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RESUMO

Grande parte dos problemas vivenciados pela maioria das cidades de porte médio no Brasil,
contexto na qual se insere a cidade de Uberlandia-MG, sdo resultados de uma politica de
expansdo urbana desordenada e com precdrias medidas de planejamento e ordenamento
territorial. Na maioria dos municipios ndo se faz uma andlise articulada de estudos e acdes
entre o uso e ocupacdo do solo com as de mobilidade. Diante desse cendrio, o objetivo do
trabalho foi o de analisar e compreender as correlacdes existentes entre a ocorréncia dos
acidentes de transito com o uso e ocupacao do solo, contingente populacional e PGVs, tendo
como foco de estudo o municipio de Uberlandia-MG. Nesse contexto o presente trabalho
torna-se interessante na medida em que sdo poucas as pesquisas que procuram relacionar
essas temdticas, pois na maioria das vezes as andlises sdo feitas de forma fragmentada ndo
procurando aprofundar e conhecé-las de forma articulada. Sendo assim, para cumprir 0s
objetivos propostos foram utilizadas ferramentas estatisticas - cédlculo de correlacdo de
Pearson- com auxilio do software Excel e também Sistemas de Informacdes Geogréficas
(SIG) utilizando o software TransCAD. Foi possivel compreender por meio das andlises
realizadas entre uso do solo e acidentes de transito que os tipos de uso comércio/servicos,
templos apresentam as correlacOes significativas. Nas andlises estatisticas realizadas entre os
acidentes e os PGVs verificou-se que os empreendimentos escolares publicos, as unidades de
saude, institucionais e o porte do empreendimento se mostram correlacionados. As atividades
envolvendo educagdo superior e de comércio/servigos se mostraram pouco correlacionados
em termos estatisticos. As observacdes realizadas com auxilio de mapas tematicos permitiram
concluir que apenas os PGV do tipo educacdo superior ndo guardam uma correlacdo
considerédvel. Por fim foram encontradas correlagdes significativas entre a populagdo residente
nos bairros com a acidentalidade vidria registrada nos mesmos. Concluiu-se ainda, que é
preciso que se aprofunde os estudos e pesquisas nessa area e que se adote um planejamento
efetivo, dinAmico e articulado entre uso do solo e mobilidade.

Palavras — chave: Acidentes de Transito. Uso e Ocupacdo do Solo. Populagdo. Polos
Geradores de Viagem.



ABSTRACT

Most of the problems experienced by the Brazilian mid-size cities, like Uberlandia — MG, are
the result of a disordered urban expansion policy and poor measures of planning and land use.
In many municipalities there is a coordinated analysis of studies and actions between the use
and occupation of land with mobility. Given this scenario, the objective was to analyze and
understand the correlation between the occurrence of traffic accidents with the use and
occupation, population group and GPTs, focusing on the study Uberlandia-MG. Few studies
aims to relate these issues and in most cases the tests are done piecemeal, and not seeking to
get to know them in deep in a coordinated way. Therefore, statistical tools were used to get
the objectives proposed - Pearson's correlation calculation, using the software Excel and also
Geographic Information Systems (GIS) using the TransCAD software. It was able to
understand through the analysis carried out between land use and traffic accidents that the
types of use commerce/ services, the temples show significant correlations. In the statistical
analysis made between accidents and GPTs found that the public school projects, health
facilities, institutional and size of the business are related. Activities involving higher
education and trade / services proved somewhat correlated in statistical terms. The
observations made with the help of thematic maps to the conclusion that only the GPT-type
higher education does not hold a significant correlation. Finally, significant correlations were
found between those living in neighborhoods where accidents could be registered in the same
road. It was also concluded that it is necessary to broaden and deepen the studies and research
in this area and to adopt an effective, dynamic and articulated planning between land use and
mobility.

Key - words: Traffic Accidents. Use and Land Use. Population. Generators Poles of Travel.
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CAPITULO 1

O capitulo traz uma introducdo que contextualiza a situacdo de grande parte das
cidades brasileiras, principalmente as de porte médio, mostrando os problemas relacionados
ao uso do solo e de mobilidade por elas vivenciados, destacando a insercdo de Polos
Geradores de Viagens (PGVs). Apresenta também, as conseqiiéncias resultantes desses
empreendimentos no meio ambiente urbano e sua relacdo com a acidentalidade vidria. E por

fim traz os objetivos propostos na pesquisa, a justificativa e a estrutura do trabalho.

1. INTRODUCAO

A configuragdo urbano-espacial de grande parte das cidades brasileiras,
principalmente as de porte médio, contexto no qual se insere a cidade de Uberlandia/MG, ndo
¢ adequada, pois nesses espagos encontram-se vdrios e sérios problemas urbanos e de
mobilidade. Tais, problemas tem origem na histéria de desenvolvimento do espago urbano
nacional.

A expansdo urbana no Brasil, intensificada em meados da década de 1960, ocorreu de
forma rdpida alterando a funcionalidade dos espagos e essa expansao nio foi acompanhada de
medidas de planejamento calcadas no desenvolvimento adequado da mobilidade urbana, tanto
no que diz respeito a efici€éncia quanto a seguranc¢a dos deslocamentos.

O aumento da populacdo nas cidades, aliado ao processo de especulagdo imobilidria,
com ocupagao dispersa, principalmente residencial em outras dreas da cidade, como ocorre na
periferia, faz com que as pessoas necessitem realizar um maior nimero de deslocamentos e
com maiores percursos, tornando os sistemas de transportes uma importante varidvel
necessdria na qualidade de vida nas cidades.

Essa dispersdo desordenada das atividades urbanas, a concentragdo nos centros e
subcentros e a expansao da periferia urbana, sdo resultados de uma desordenada forma de uso
e ocupacdo do solo, decorrentes de insuficientes medidas e politicas de planejamento urbano
articuladas com as de mobilidade (transporte e transito), ou seja, de acordo com as
necessidades de viagens da populagao.

A intensa urbanizag¢do acarretou ndo apenas um aumento de pessoas vivendo em
cidades, mas sim profundas transformacdes em termos politicos, econdmicos, socioculturais e

espaciais. Dentre as principais mudangas, tem-se o aumento do fluxo veicular, de modos
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motorizados particulares e publicos, com intuito de atender a demanda crescente, sendo
portanto, necessdaria uma infraestrutura adequada, pautada em leis, normas e gestdo do
transito, as quais viabilizassem o melhoramento e a fluidez da circulacdo de motoristas e
pedestres (Resende, 2010).

A realidade encontrada no ambiente urbano de grande parte das cidades no Brasil € a
de vias saturadas, cujas capacidades ndo sdo capazes de absorver, com eficiéncia, 0 aumento
dos fluxos, comprometendo a qualidade na operacao dos modos de transportes.

A forte concentracdo espacial de atividades econdmicas em determinadas regides das
cidades, como € o caso da drea central e dos subcentros, que atraem grande demanda de
viagens, implicam em problemas no meio urbano, pois essa concentragdo determina o volume
e a complexidade dos padrdes de viagens da populaciao.

Tais viagens sdo marcadas por congestionamentos, conflitos entre os modais, na busca
por um espaco de circulagdo, poluicdo (sonora e do ar), perda de qualidade de vida,
mobilidade e acessibilidade comprometidas pela falta de seguranca nos deslocamentos, tendo
como principal agravante o aumento do nimero de acidentes de transito.

Somado ao crescimento populacional nas cidades tem-se o aumento da frota veicular
motorizada e particular, principalmente de automdveis e motocicletas, que promovem
alteracdes na operacdo e gestdo do sistema vidrio, que passa a ser pensado e planejado, de
forma prioritdria para atender ao transporte motorizado individual, em detrimento dos modos
nao motorizados e do transporte publico.

De acordo com Ferraz e Torres (2004) o transporte particular e motorizado oferece
mais agilidade, flexibilidade e autonomia na realizacdo dos deslocamentos urbanos, pois
atende de forma melhor as necessidades individuais. Em contrapartida o transporte publico
apresenta hordrio e trajetos fixos pré-definidos a serem percorridos e, na maioria das vezes, o
tempo gasto nas viagens por esse modo € bastante superior ao gasto utilizando-se um
transporte individual e motorizado. Nesse contexto, o transporte publico passa a ser visto
como um “mal necessario” para aqueles que ndo dispdem do automével (D’ANDREA e
RAIA JR, 2006).

Concomitante ao aumento da frota veicular, as cidades de médio porte, com raras
excecOes, passam por um processo de expansdo horizontal e vertical, e recebem
empreendimentos capazes de alterar a dinamica espacial e vidria.

Os empreendimentos com potenciais de gerar e atrair grande numero de

deslocamentos sao conhecidos na literatura como Polos Geradores de Viagens (PGVs) ou
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Polos Geradores de Trafego (PGT), e sdo responsaveis por algumas alteracdes na dindmica de
fluxos de uma drea e de seu entorno, trazendo conseqiiéncias para a mobilidade urbana.

As principais externalidades resultantes da instalacdo de PGVs no ambiente urbano, de
forma desordenada e sem a adocdo de regulamentacdes por parte do municipio onde estdo
inseridos esses empreendimentos, variam segundo sua localizacdo, natureza e intensidade, e
acabam por alterar toda a dindmica de circulacdo de uma érea e seu entorno.

A inser¢do de um dado empreendimento (PGV) em determinado local da cidade pode
alterar e comprometer o bom funcionamento e harmonia do ambiente urbano, principalmente
do transito, podendo até colaborar para aumento dos conflitos e acidentes de transito.

De acordo com Ferreira e Bernardino (2006), todos os centros urbanos que atraem
atividades geradoras de trafego apresentam proporcionalidade entre o aumento da frota e o
aumento do nimero de acidentes de transito.

Floréncio (2008) afirma que a instalacdo de PGVs resulta em alteragdes em vérios
niveis € em seu entorno, tendo como um dos seus principais impactos negativos a maior
tendéncia de ocorrer acidentes de transito.

Os autores: Concei¢do (1984), Grando (1986), Andrade (2005), Cybis, Lindau e
Aratjo (2005), Kneib, Taco e Silva (2006), Freitas e Raia Jr (2007), Rios (2008), Floréncio
(2008), Resende e Ferreira (2009), Resende (2010) entre outros, comprovam a influéncia na
mobilidade devido a instalacdo de PGVs.

Esses estudos atentam para a necessidade e importancia da adocdo de medidas,
estudos técnicos e legislacdes especificas para esses empreendimentos, visando a reducao dos
impactos no meio ambiente urbano e, principalmente, os impactos sociais € humanos,
resultantes dos acidentes de transito.

Para Giustina e Cybis (2003), os problemas gerados pelo desenvolvimento
desordenado das cidades e pela implantagao de PGVs sdo decorrentes de uma escassez de
medidas adequadas para a reducdo dos impactos gerados e, essas medidas podem ser
divididas em duas categorias: as relacionadas ao uso do solo e as relacionadas aos sistemas de
transporte.

Dentre os agravantes, a precariedade ou até mesmo a auséncia, encontrada em grande
parte das cidades brasileiras, de uma legislacdo local e especifica para avaliar os impactos
resultantes da instalacdo de um determinado PGV no espago urbano.

Nesse contexto, faz-se necessario que sejam realizados estudos prévios na instalacao

de um PGV, possibilitando garantir, com isso, localiza¢des e dimensionamentos adequados
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para um determinado espaco urbano e vidrio, visando reduzir os impactos negativos desses
empreendimentos e potencializar os positivos.

Para isso, é preciso que os municipios lancem mao de instrumentos legais e técnicos
para avaliar e propor solugdes para os PGVs existentes e que apresentem algum tipo de
irregularidade, assim como prever e quantificar as conseqiiéncias de empreendimentos
futuros.

Ao entender que a cidade e o sistema de transito e transportes configuram-se como
processos dinamicos, é importante que o planejamento e a gestdo lancem mao de instrumentos
que auxiliem suas andlises e decisdes, como € o caso dos Sistemas de Informacdo Geogréfica
(SIG) e as técnicas estatisticas que auxiliam, por meio de suas ferramentas, no planejamento,
gestdo e operagao das questdes relativas ao espaco urbano e de mobilidade.

Embora vdrios trabalhos comentem poucos procuraram, no meio académico, estudar a
relacdo entre acidentes de transito, uso do solo e PGV. Nesse sentido, este trabalho procura
trazer uma contribui¢@o para o meio académico e cientifico, assim como fornecer subsidios ao

poder publico (planejadores e gestores) para avaliar e melhor compreender a relagao.

1.1. Objetivos

1.1.1. Objetivo Geral

Esta pesquisa tem como objetivo geral analisar se a acidentalidade vidria estd de
alguma forma associada com o uso e a ocupacdo do solo urbano, e com a localiza¢do de Polos

Geradores de Viagens.

1.1.2. Objetivos Especificos

a) Verificar a possivel correlagdo entre os acidentes de transito e a presenca de PGVs;

b) Identificar a possivel correlacdo entre acidentes de transito e o tipo de uso e
ocupacdo do solo;

¢) Analisar a existéncia de correlagdes entre os acidentes de transito e o contingente

populacional.
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1.2. Justificativa

O aumento da populacdo nas cidades brasileiras e o processo de descentralizacio
econOmica, que fez com que a populacdo de baixa renda ocupasse as dreas periféricas das
cidades, contribuiram de forma significativa, para intensificacdo dos deslocamentos urbanos,
tanto em nimero de viagens como em complexidade.

Com isso, aumentou-se o nimero de veiculos em circulagdo nas vias urbanas com a
funcdo de “facilitar” as viagens, tornando-se o transporte motorizado e individual,
principalmente por automdveis e motocicletas, a ser considerado como o modo mais comodo
e confortdvel pelos usudrios em seus deslocamentos

A forma como se ocupa o solo urbano tem ligag¢do direta com o nimero de viagens em
determinadas por¢des da cidade, pois alteragcdes no uso do solo promovem mudancas no
sistema de mobilidade (transito e transportes), assim como o surgimento de novos sistemas de
transportes acarretam transformacgdes nos padrdes de uso e ocupacdo do solo, podendo tornar
essas dreas mais ou menos valorizadas.

A insercdo indiscriminada de PGVs também resulta em alteracdes na dinamica dos
espacos urbano e vidrio. Esses empreendimentos quando instalados em dreas improprias, ou
seja, locais que ndo sdo capazes de suportar o aumento de viagens, podem ter como resultado
impactos negativos no que se refere a harmonia da mobilidade urbana, tais como:
congestionamentos, reducdo dos espacos verdes, reducdo de dreas para circulacdo de
pedestres, conflitos entre os modos de transportes, aumento da polui¢do ambiental e
principalmente dos acidentes de transito.

As cidades sdo constituidas de cendrios e fendmenos diversos, dinamicos, que estao
interrelacionados. A forma como se ocupa o solo, a localizacdo de PGVs e a acidentalidade
vidria s@o eventos supostamente interligados, em que uma altera¢do no uso do solo resulta em
uma nova dindmica nos deslocamentos, que demanda de uma nova estrutura de sistemas de
transportes, que reflete em alteragdes no transito e na acidentalidade vidria.

Sendo assim, é preciso que a cidade seja pensada com um enfoque mais abrangente,
procurando contemplar suas dinamicas espaciais de forma conjunta e indissocidvel e
promovam acdes e politicas que visem melhores condi¢des de seguranca e eficiéncia para
mobilidade urbana.

Diante do exposto, justifica-se a escolha da pesquisa a cidade de Uberlandia-MG, uma
cidade de médio porte, onde s@o encontrados varios problemas urbanos e de mobilidade com

magnitudes similares aos descritos anteriormente. Nesse sentido, este trabalho procura



24

analisar de forma abrangente e articulada a possivel correlagdo entre a acidentalidade vidria, a
forma de uso e ocupagcdo do solo, a presenca de PGVs e o contingente populacional.
Subjacentemente, procura-se apresentar algumas reflexdes que possam contribuir com o

avango de novos estudos quem envolvem essa temaética.

1.3. Estrutura da Dissertacao

A dissertac@o foi dividida em sete capitulos. O primeiro deles contém a introdugao,
objetivos e a justificativa da pesquisa. Uma discussdo sobre a acidentalidade vidria, € uma
breve discussdo sobre Sistemas de Informacdes Geogréficas (SIG) e sua aplicacdo na drea de
transportes, destacando o software TransCAD, sdo apresentados no segundo capitulo.

No terceiro capitulo encontra-se uma discussdo tedrico-conceitual sobre uso e
ocupacdo do solo e pdlos geradores de viagens, enquanto no quarto capitulo sdo apresentados
os procedimentos metodoldgicos adotados nesta pesquisa.

O capitulo cinco contém um estudo de caso envolvendo a cidade de Uberlandia-MG.
Adicionalmente, traz-se uma caracterizacdo da drea de estudo, uma andlise exploratéria das
informacdes sobre as politicas de uso e ocupacao do solo, os PGVs, e uma explanagdo sobre a
acidentalidade vidria na cidade, no periodo de 2006 a 2008.

O sexto capitulo demonstra a aplicacdo das etapas metodoldgicas, previstas no
capitulo quatro, assim como os resultados obtidos e a realizagdo de andlises. O sétimo e
ultimo capitulo, apresenta as conclusdes e as recomendacdes produzidas pela pesquisa. Por

fim sdo apresentadas as referéncias bibliograficas.
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CAPITULO 11

O capitulo traz uma revisao tedrica e conceitual sobre a evolucdo da acidentalidade
vidria, apresentando definicdes sobre os acidentes de transito, classificacdo dos tipos de
acidentes, as severidades, as causas, os problemas nas andlises, os impactos € como eles sdo
considerados no Brasil. Apresenta também os custos econdmicos resultantes dessa

externalidade no pais.

2. ACIDENTES DE TRANSITO

2.1 Definicoes

Existem vdrias defini¢cdes para acidente de transito. A norma NBR 10.697 define
acidente de transito como todo evento nao premeditado que resulte em danos materiais e/ou
lesdes em pessoas e/ou animais (ABNT, 1989). A Organizagdo Mundial da Saide (OMS,
1993) define acidente como todo evento que envolva um veiculo, usado no momento do
acidente, utilizado para o transporte de pessoas ou mercadorias de um local para outro.

De acordo com Souza et al., (2005), citados por Mello Jorge e Koizumi (2006),
acidente de transito € todo evento com dano, que envolva veiculo, pessoa humana ou animais
e que, para fazer sua caracterizacdo, é necessaria a presenga de pelo menos um desses fatores
mencionados.

Ja, para Gold (1998), Brandao (2006), Denatran (2007), Ferraz; Raia Jr.; Bezerra
(2008), acidente de transito pode ser entendido como um evento nao intencional, envolvendo
um ou mais veiculos, motorizados ou ndo, que circulam por uma via para transito e que
resulta em algum tipo de dano, seja ele material ou lesdes em pessoas € ou animais. Esta
ultima defini¢@o por acreditar ser a mais completa serd adotada neste trabalho.

De acordo com Gold (1998), existem dois tipos de acidentes: o evitivel e o ndo
evitdvel. O primeiro seria aquele em que se deixa de fazer tudo o que seria possivel para
evitd-lo. O segundo caso ocorre quando todas as possibilidades de evitd-lo esgotam-se,

ocorrendo, entdo o acidente.
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2.2. Tipos de acidentes de transito

Os tipos de acidentes segundo a norma 10.697 (ABNT, 1980), sdo: colisdo,
abalroamento, choque, atropelamento, tombamento, capotagem, engavetamento e outros.

Ferraz, Raia Jr. e Bezerra (2008, p. 23 e 24) descrevem esses acidentes da seguinte forma:

Colisao traseira: Acidente envolvendo dois veiculos que se movimentam na mesma
direcdo e sentido. Ocorre, normalmente, quando o veiculo que estd a frente freia
bruscamente, ou se locomove com velocidade muito baixa, e o veiculo de trds por
estar muito préximo e/ou com velocidade muito alta, ndo consegue frear a tempo
ocorrendo, portanto a colisio;

Colisao frontal: Acidente envolvendo dois veiculos que se movimentam na mesma
direcdo e em sentidos opostos. Geralmente, ocorre quando um dos veiculos invade a
pista contraria;

Colisao transversal ou Abalroamento transversal: Acidente envolvendo veiculos
que se movimentam em diregdes perpendiculares. Ocorre, geralmente, em
cruzamentos e quando um dos veiculos ndo respeita a sinalizag@o existente no local;
Colisao lateral ou Abalroamento lateral: Acidente envolvendo veiculos que se
movimentam numa mesma dire¢cdo e podendo ser ou ndo no mesmo sentido. Ocorre,
em geral, quando um dos veiculos afasta-se de sua trajetdria inicial e colide ou
abalroa lateralmente com o outro que trafega a seu lado;

Choque: Colisio de veiculo em movimento com objeto fixo;

Atropelamento: Colisdo de um veiculo em movimento com um ou mais pedestres,
ou animais;

Tombamento: Acidente no qual o veiculo tomba sobre uma de suas laterais, a qual
fica em contato com o chao;

Capotamento: Acidente no qual o veiculo gira em torno de si mesmo e com o teto
(capota) tomando contato com o chdo pelo menos uma vez, ndo importando a
posicdo em que 0 mesmo permanecerd imobilizado;

Engavetamento: Acidente envolvendo trés ou mais veiculos, que se movimentam
na mesma direcdo, no mesmo sentido ou contrdrio, geralmente ocorre quando os
veiculos ndo guardam a distincia segura entre eles;

Outros: Acidentes de transito que ndo se enquadram em nenhum dos tipos
anteriores, como por exemplo, veiculo que perde o controle sai da via e para em um
canteiro sem haver choque, colisdo, atropelamento, etc., queda de ocupantes de
motocicletas, veiculo que teve para-brisa quebrado por conta de uma pedra solta

langada por outro veiculo, entre outros.

2.3. A “evolucao” da acidentalidade viaria

Os acidentes de transporte terrestres remontam a €poca em que os deslocamentos
envolviam os animais e as diligéncias. Apds a inven¢do do vapor e o desenvolvimento de
novos meios de transporte, movidos por motor a combustao, € que os acidentes passaram a ser
vistos como problema de satude piblica (MELLO JORGE e KOIZUMI, 2006).

Segundo Andrade (1998 citado por MELLO JORGE e KOIZUMI, 2006), o primeiro
registro de morte por acidente de transito ocorreu em 1889 nos Estados Unidos, sendo um
atropelamento de pedestre. Até 1990 nesse mesmo pais ji foram registrados mais de 3

milhdes de dbitos por acidentes de transito.
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Desde a invengdo e producdo comercial do automdvel, no inicio do século XX até
2007, contabilizou-se aproximadamente 35 milhdes de pessoas que perderam a vida em
acidentes de transito (FERRAZ, RAIA JR e BEZERRA, 2008).

De acordo com o relatério da Organizacdo Mundial de Saide - OMS, em 2002,
aproximadamente 1,2 milhdo de mortes foram registradas no mundo e entre 20 e 50 milhdes
de feridos em decorréncia de acidentes de transito muito desses ficando com seqiielas graves
(WHO, 2004).

A quantidade de acidentes de transito comecou a crescer significativamente,
principalmente nos paises em desenvolvimento a partir da década de 1970, quando o uso dos
modos motorizados, particularmente o automével, tornou-se essencial na vida urbana.
(VASCONCELLOS, 2005).

O primeiro registro no Brasil, que se tem de um acidente de transito, envolvendo um
automovel ocorreu em 1897. O carro dirigido por Olavo Bilac, chocou-se contra uma arvore
no Rio de Janeiro (MELLO JORGE, 1980).

Os acidentes no Brasil aparecem como o segundo maior problema de satde publica,
perdendo apenas para a desnutricio (BRASIL, 2004). Em 1994 foram registradas mais de 22
mil mortes no trinsito e aproximadamente 330 mil feridos (PIRES, VASCONCELOS e
SILVA, 1997).

A tabela 1 apresenta a evolucdo dos acidentes de transito com vitimas, registrados no

Brasil, no periodo de 1996 a 2005 assim como a “evolu¢do” dos casos de mortes e internagdes

hospitalares.
Tabela 1 - Brasil: evolu¢ao da acidentalidade vidria, 1996 a 2005
Acidente com vitimas Vitimas Mortes Inter.nagoes
Ano (milhares) (milhares) (milhares) Hospitalares
(milhares) *
1996 NI NI 35,28 NI
1997 NI NI 35,62 NI
1998 262,37 NI 30,89 NI
1999 376,59 397,65 29,57 NI
2000 286,99 378,81 27,00 107,97
2001 307,29 394,60 30,52 102,22
2002 251,88 337,19 32,75 108,36
2003 333,69 461,69 33,14 108,75
2004 348,58 499,77 35,11 112,50
2005 383,37 513,51 35,76 118,12

Notas da tabela: (NI) ndo Informado
(*) dados no ambito do SUS (Sistema Unico de Sadde), ndo contabilizadas as internacdes
custeadas diretamente e as cobertas por seguro-saide.

Fonte: ABRAMET (2007); Ferraz, Raia Jr.; Bezerra (2008).
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A incompatibilidade entre o ambiente construido das cidades, somado ao
comportamento inadequado dos motoristas e a falta de seguranca nos deslocamentos para
pedestres, faz com que o pais tenha um dos mais elevados indices de acidentes de transito no
mundo (BRASIL, 2006).

Para se ter uma visdo mais clara deste quadro gravissimo, tem que, em 2005, os
nimeros sobre a acidentalidade vidria no pais sdo: 36 mil mortes, 515 mil feridos (cerca de
100 mil ficando com algum tipo de sequela), 385 mil acidentes com vitimas, 1 milhdo de
acidentes, 208 acidentes com vitimas por mil habitantes, 91 acidentes com vitimas por 10 mil
veiculos, 279 vitimas por 100 mil habitantes, 122 vitimas por 10 mil veiculos, 19 mortes por
100 mil habitantes e 85 mortes por 10 mil veiculos (DENATRAN, 2005; OEIL 2007;
ABRAMET, 2007; FERRAZ; RAIA JR; BEZERRA, 2008).

O numero de acidentes de transito vem aumentando, concomitante ao aumento
populacional e da frota nacional. A populacdo aumentou de 161,79 milhdes, em 1998, para
184,18, em 2005; enquanto a frota saltou de 30,94 milhdes, em 1998 para 42,07, em 2005. A
quantidade de acidentes com vitimas que era de 262,37 milhdes, em 1998, passou para
383,37, em 2005 (FERRAZ, RAIA JR. e BEZERRA, 2008).

O ntimero de mortes por 100 mil habitantes, segundo Ferraz; Raia Jr.; Bezerra (2008),
que era 22,46, em 1996, teve uma queda significativa em 1998, passou para 19,09 mortes por
100 mil habitantes. Os autores entendem essa queda como uma reacdo a inser¢do do novo
Cdédigo de Transito Brasileiro (CTB), de 1998. Isto € confirmado por DENATRAN (2007) ao
afirmar que logo apés o CTB ter entrado em vigor, houve uma reducdo no nimero de
acidentes e de suas severidades para em seguida, voltar a crescer significativamente.

Ferraz; Raia Jr.; Bezerra (2008) apresentam alguns fatores que podem ajudar a
explicar o aumento de acidentes de transito e suas severidades no Brasil: (i) aumento da
exposi¢do ao risco, devido ao aumento da populacdo, crescimento da frota de veiculos,
crescimento do trifego e desenvolvimento econdmico do pais; (ii) aumento do uso de
motocicletas; (iii) acomodag¢do dos usudrios com as exigéncias do CTB de 1998, contribuindo
assim para o congelamento das multas desde 2000; (iv) abrandamento na fiscalizacdo; (v)
falta de politicas de educagdo para seguranga no transito.

Vasconcellos (2005), por sua vez, apresenta algumas caracteristicas, de forma geral,
dos acidentes de transito em cidades brasileiras: (i) a participacdo masculina € superior a
feminina, em uma propor¢ao de 3 para 1; (ii) as pessoas que envolvem em acidentes, estdo em

sua maioria na faixa etdria compreendida entre 20 a 30 anos; (iii) os acidentes ocorrem com
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maior freqii€éncia nos finais de semana; (iv) os acidentes ocorrem com menor freqiiéncia pela

madrugada e crescem no final do dia, atingindo o pico por volta das 19 horas.

2.4. Principais causas dos acidentes de transito

Segundo Santos (2006) e Mello Jorge e Koizumi (2006) os principais fatores
associados aos acidentes no Brasil sdo: fator humano, meio (vidrio) e a maquina (veiculo).
Raia Jr. (2004) e Campos e Melo (2005) acrescentam ainda os fatores climdticos e ambientais,
uso e ocupacdo do solo e institucional/social.

Vasconcellos (2005) atenta para o fato que os acidentes raramente apresentem apenas
uma Unica causa, pois esses, na maioria das vezes decorrem de duas ou mais causas
concomitantes. O autor destaca alguns fatores considerados mais importantes e que propiciam
ou potencializam a ocorréncia dos acidentes, sendo eles: 1) Ambiente inadequado a circulacdo;
i) Uso do dlcool e outras substiancias entorpecentes; iii) Excesso de Velocidade; iv)
Precariedade nas condi¢des da via e sua sinalizagdo; v) Estado de conservagao dos veiculos; e
vi) Processo de habilitacdo de condutores no Brasil é deficiente e inadequado.

De acordo com WHO (2004) a velocidade contribui com 50% dos acidentes com
mortes ocorridos em paises em desenvolvimento. O excesso de velocidade aumenta a
probabilidade de ocorréncia de acidentes de transito, pois a mesma reduz ainda mais o tempo
de reag¢do do condutor para tomar alguma decisdo que evite o acidente (pisar no freio, desviar,
etc.).

Para Branddo (2006) a incompatibilidade entre a funcdo vidria e o uso e ocupacdo do
solo que se reflete no conflito entre mobilidade e acessibilidade, assim como a precariedade
das condi¢des das vias colaboram para situagdes potenciais de acidentes de transito cada vez
mais violentos.

A gravidade desses acidentes tende a ser ainda maior entre os modos a pé, por
bicicleta e motocicleta, que sdo modos de transportes que operam com menores condi¢cdes de
seguranca no espaco Vvidrio.

De acordo com ABRAMET (2007), o nimero de 6bitos no pais, por modo de
transporte utilizado, permite observar que 28,7% das mortes envolvem o modo a pé. As
mortes envolvendo automodveis, Onibus e caminhdo correspondem a 22,9%, as motocicletas,
que vém aumentando a sua participag¢do tanto na frota como no nimero e severidade dos

acidentes, aparecem com 16,6% e as bicicletas com 4,2%.
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Nas grandes capitais brasileiras a maior porcentagem de mortes estd entre o0s
pedestres. Em Belo Horizonte corresponde a 80% dos mortos e em Sdo Paulo a 60% (PIRES;

VASCONCELOS e SILVA, 1997).

2.5. Classificacao da severidade nos acidentes de transito

De acordo com Ferraz, Raia Jr. e Bezerra (2008), a classificacio em relacdo a
severidade dos acidentes de transito é feita pela Policia Militar (PM), em trés categorias: (a)
acidentes sem vitimas; (b) com vitimas ndo fatais (apenas com feridos) e (c) com vitimas
fatais.

A norma NBR 12.898 (ABNT, 1993) classifica as vitimas decorrentes de acidentes de

transito em quatro tipos:

(a) vitima fatal: quando no local do acidente ou até o término da elaborac¢do do BO,
a vitima venha a falecer;

(b) ferido grave: ocorre quando os ferimentos necessitam de tratamento médico
prolongado, como por exemplo, as fraturas em geral;

(c) ferido leve: ferimentos leves que dispensam tratamento médico prolongado;

(d) ileso: quando a vitima envolvida no acidente de transito ndo sofre nenhuma
lesdo.

De acordo com Mello Jorge e Koizumi (2006) as principais fontes de informagdes
sobre dados estatisticos de ocorréncias e severidades de acidentes de transito/transporte sio:
Sistema de Informacdes sobre Mortalidade (SIM); Sistema de Informagdes Hospitalares (STH)
e o Sistema Unico de Sadde (SUS); Boletim de Ocorréncia (BO) da Policia ou dos orgaos
municipais de transito; prontudrio de atendimento das vitimas; e informacdes nos
atendimentos pré e pos-hospitalar.

Entretanto, a diversidade de fontes responsdveis por caracterizar os acidentes de
transito (coleta de dados, levantamentos estatisticos, classificacdo dos acidentes, enquanto ao
tipo de veiculos envolvidos, severidades, etc.) dificulta a andlise sobre a acidentalidade vidria
no pais e a constituicao de um banco de dados nacional.

E importante destacar que os nimeros de acidentes de trinsito, registros de vitimas e
mortes no Brasil ndo correspondem a realidade, pois existe uma quantidade significativa de
sub-registros, haja vista que muitos nao sao notificados.

Muitos acidentes de transito ndo sdo registrados e muitos boletins de ocorréncia nio
contém todas as informagdes necessdrias sobre o acidente, comprometendo assim, a
identificacdo mais fiel das causas dos acidentes e a tomada de decisdo de agdes que visem

reduzir a ocorréncia e gravidade desses acidentes.
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Em relagdo aos dados de feridos e mortes, somente sdo considerados vitimas de
acidentes de transito se os sintomas e o falecimento ocorrerem no local do acidente ou até o
término de confeccdo do BO. Os falecimentos e as sequelas verificadas num momento
posterior ao acidente ndo sao consideradas como consequéncia do acidente de transito.

De acordo com a convencdo para padronizacdo das regras de transito, realizada em
Viena em 1968, estipula-se que as vitimas fatais em conseqiiéncia de um acidente de transito
sdo aquelas que venham a falecer no local e também as mortes de até 30 dias apds o evento,
decorrente de lesdes em virtude do sinistro (FERRAZ, RAIA JR. e BEZERRA, 2008).

Na auséncia de dados especificos sobre mortalidade no transito, adota-se um padrao
internacional, baseado em inimeros estudos e pesquisas, no qual nimero de mortos fora do
local dos acidentes seja igual a 65% do nimero de mortes no local. (FERRAZ, RAIA JR. e
BEZERRA, 2008).

Para Santos (2006) é importante que se conhega bem as causas que levam a ocorréncia
dos acidentes de transito, visando com isso, adotar medidas, de carater preventivo, de forma a
evitar a ocorréncia desses acidentes.

Segundo Gold (1998) o conhecimento das causas dos acidentes de transito mediante a
criacdo e monitoramento de um banco de dados que contenham informacgdes significativas
como: data, hora, local, dia da semana, més, nimero de vitimas, condi¢des do condutor e da
via, etc., pode contribuir no direcionamento de a¢des que visem a reducdo da acidentalidade

vidria e gravidade.

2.6. Custos resultantes dos acidentes de transito

Os custos dos acidentes de transito, de acordo com Vasconcellos (2005), refletem na
sociedade em dois lados: pessoal (dor e sofrimento dos envolvidos e dos parentes e amigos) e
o econdOmico (perdas materiais € do tempo das pessoas, custos hospitalares, perdas de
produtividade, custos governamentais para atender feridos e para reorganizar o transito).

Para Ferraz, Raia Jr. e Bezerra (2008) os custos “deixados” pelos acidentes de transito
refletem em trés esferas: econdmica, humano-social e ambiental.

Estudo realizado pelo Instituto de Pesquisa Econdmica Aplicada e Associacao
Nacional de Transportes Publicos IPEA/ANTP, 2003) constatou que o custo total gerado por
acidentes de transito, em cidades brasileiras € da ordem de 5,3 bilhdes por ano. Sendo que,
57% dos custos sdo produzidos por acidentes envolvendo automoéveis e utilitarios leves e as

motocicletas representam 19% desses custos. Em outro trabalho (IPEA/DENATRAN, 2006)
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foram estimados em cerca de 22 bilhdes de reais os acidentes ocorridos nas rodovias
brasileiras.

Nessa pesquisa, realizada pelo IPEA/ANTP (2003), foram considerados alguns custos
econdmicos, sendo os principais: i) custo da perda de produgdo; ii) custo dos danos aos
veiculos; iii) custo médico-hospitalar; iv) custo de processos judiciais; v) custo de
congestionamento; vi) custo previdencidrio; vii) custo do resgate de vitimas; custo de
remocgao de veiculos; viii) custo dos danos ao mobilidrio urbano e a propriedade de terceiros;
ix) custo de outro meio de transporte; x) custos dos danos a sinalizacdo de transito; xi) custo
do atendimento policial e dos agentes de transito e xii) impacto familiar.

Com base nos valores dos custos unitdrios dos acidentes de transito no Brasil, obtidos
pela pesquisa, (IPEA/ANTP, 2003), Ferraz; Raia Jr.; Bezerra (2008) atualizaram os valores
para o ano de 2008 (Tabela 2). No presente trabalho foi elaborado um novo ajuste desses
valores para o ano de 2010. Para a realizacdo desse cdlculo, tanto o elaborado para 2008 como
para 2010, foram considerados as variagdes do IPCA' do IBGE.

Como se pode observar nos dados da Tabela 2, os custos unitarios dos acidentes de
transito vém aumentando consideravelmente, principalmente quando se analisa os valores de

feridos e mortos.

Tabela 2 — Brasil: Custos unitdrios de acidentes de transito de 2003, atualizados para 2008 e 2010

Tipo de acidente Custo (R$) 2003' | Custo (R$) 2008> | Custo (R$) 2010°
Com Mortos 144.143 188.902 213.473
Com Feridos 17.460 22.882 25.858
Sem Vitimas 3.262 4275 4.831

Fontes: 'TPEA/ANTP (2003); “Ferraz; Raia JR.; Bezerra (2008); “pelo autor

2.7. Unidade Padrao de Severidade (UPS) dos acidentes de transito

Segundo Ferraz, Raia Jr. e Bezerra (2008) quando se analisa os dados de acidentes e
sem diferenciacdo de suas severidades, pode-se distorcer a realidade e a dimensdo da

acidentalidade viaria.

"IPCA - Indice Nacional de Pregos ao Consumidor Amplo.
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Para evitar problemas como esse se utiliza o conceito de Indice de Severidade, obtido
mediante a distribuicdo de pesos distintos conforme a gravidade do acidente. A expressao
para o célculo do Indice de Severidade estd representada na Equagio 1, presente na obra de

Ferraz, Raia Jr. e Bezerra (2008, p. 66)

(Equacao 1)
S=1.D+Pv.V+Pf.F

Onde:

S = Indice de Severidade

Pv e Pf = Pesos atribuidos aos acidentes com vitimas ndo fatais € com vitimas fatais,
respectivamente

D,V e F = Numero de acidentes sem vitimas, com vitimas nao fatais e com vitimas fatais,
respectivamente. Para acidentes com apenas danos materiais o peso atribuido € igual a 1.

Os pesos atribuidos para essas andlises de severidade podem ser obtidos mediante aos
custos totais e unitdrios dos acidentes de transito. Os custos unitdrios, apresentados na Tabela
3, referem-se aos dos estudos de IPEA/ANTP (2003), que tratam dos impactos
socioecondmicos dos acidentes de transito em aglomeragdes urbanas. 3

A Tabela 3 mostra a relacdo entre custos dos acidentes e os respectivos pesos

atribuidos a cada classe de severidade, segundo IPEA/ANTP (2003).

Tabela 3 - Brasil: custos e pesos atribuidos as respectivas severidades dos acidentes de
transito, 2003

Severidade do Acidente Custo Médio (R$)" Peso Atribuido
Sem Vitimas 3.262 1
Com Vitimas Nao Fatais 17.460 Pv=>5
Com Vitimas Fatais 144.143 Pf=44

Fonte: ' IPEA/ANTP (2003).

A unidade de medida obtida a partir do cdlculo do Indice de Severidade é a Unidade
Padrao de Severidade (UPS). Nessa pesquisa também serao utilizados os valores de UPS nas
andlises dos acidentes de transito ocorridos nos bairros integrados da cidade de Uberlandia,
adotando-se os pesos atribuidos por IPEA/ANTP (2003) (Tabela 3), assim como serdo
analisadas as severidades de forma fragmentada, ou seja, separando os dados de feridos leves

e graves.
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2.8. Tratamentos dos acidentes de transito: linhas de atuacio no Brasil

O Ministério dos Transportes (MT, 2002) mostra que, no Brasil, existem 5 principais
linhas de atuagdo para o tratamento dos acidentes de transito. Sdo elas: i) por ponto critico; ii)

por segmento critico; iii) por drea critica; iv) por solugdo-tipo; e v) por tipo de usudrio.

2.8.1. Pontos criticos de acidentes

Entende-se por pontos criticos locais, intersecoes ou trechos entre interse¢oes
consecutivas, que apresentem uma freqiiéncia de acidentes elevada, quando comparados aos
demais locais da malha vidria e que devem receber acdes e tratamentos adequados e
direcionados, visando reduzir o problema (MT, 2002).

O método de identificagcdo dos locais criticos se dividem em: i) numérico; ii)
estatistico, iii) de técnica de conflitos. A andlise feita por métodos numéricos permite
identificar os locais considerados como criticos por meio de um célculo de indicadores
(Técnicas do Numero de Acidentes2 e a Técnica da Severidade de Acidentes3) comparados
com um valor pré- estabelecido por uma equipe técnica.

Os métodos estatisticos utilizam modelos matematicos probabilisticos que determinam
os locais onde o risco de acidentes € superior ao estimado (MT, 2002). Por fim, tem-se o
método de técnica conflitos que parte do principio que existe uma relacdo direta entre
acidentes e conflitos de transito, e que as acdes adotadas para reduzir os conflitos trazem, por

conseguinte uma redugdo dos acidentes.

2.8.2 Segmentos Criticos de Acidentes

O MT (2002) considera como segmentos criticos ou rotas criticas as extensdes de vias
urbanas ou de rodovias onde ocorrem um elevado nimero de acidentes. Nessa linha, deve-se
analisar e tratar o segmento vidrio como um todo, incluindo em muitos casos as dareas

adjacentes.

Técnica onde sdo considerados apenas os nimeros registrados em uma porcdo da malha vidria, em
determinado periodo de tempo.
3 Aprimoramento da Técnica do Numero de acidentes, porém, considera a gravidade dos acidentes, associanda a
cada situacdo um peso.
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2.8.3 Areas Criticas de Acidentes

Os acidentes de transito podem ocorrer de forma concentrada, em certas manchas
urbanas, onde predominam por exemplo, a concentracdo de atividades de comércio e servicos
(MT, 2002). A tunica diferenca entre as linhas de atuagao diz respeito a extensdo de suas dreas

que devem ser devidamente tratadas.

2.8.4 Solucao-Tipo de Acidente

Essa linha de atuacdo € realizada em locais com caracteristicas fisicas e operacionais
semelhantes e utiliza-se de medidas estratégicas de engenharia de trafego para reduzir o
ndmero e a severidade dos acidentes de transito.

Como exemplos de solucdes do tipo acidente, desde que aplicadas de forma correta,
pode-se citar: minirrotatérias, avangos de calcadas, iluminacdo de faixas de pedestres,
passarelas para pedestres, fiscalizacdo eletronica, semaforos com tempo exclusivo para

pedestres, entre outras (MT, 2002).

2.8.5 Solucao por Tipo de Usuario

De acordo com MT (2002) na solu¢do por tipo de usudrio as medidas para o
tratamento dos acidentes apresentam-se como preventivas e corretivas, direcionando-as em
um determinado tipo de usudrio (ciclistas, motociclistas, pedestres, idosos, estudantes e
profissionais do transito em geral, etc.)

Nesse sentido, pode-se inferir que as medidas adotadas no Brasil para tratamento dos
acidentes de transito sdo de cardter imediatista, cuja preocupacao central é a garantia de uma
melhor fluidez ao trafego veicular em detrimento de condi¢des seguras aos usudrios das vias
(MT, 2002).

Uma ferramenta que vem sendo muito utilizada no mundo nas andlises de mobilidade

€ o SIG - Sistemas de Informacdes Geogréficas, apresentado a seguir.

2.9. Sistemas de Informacoes Geograficas (SIG) na Analise de Acidentes

A intensificacdo dos processos urbanos que ocorre nos espacos geograficos € algo que

torna necessdria a adocao de ferramentas cada vez mais eficientes para compreender, analisar
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e até mesmo prevenir a ocorréncia de acidentes de transito e de outros fendmenos urbanos e
de mobilidade.

Entre as novas tecnologias, utilizadas para auxiliar na melhor compreensao dos
fendmenos urbanos e vidrios, encontra-se os Sistemas de Informagdes Geograficas (SIG).

De acordo com Oliveira (2008) essa tecnologia ou ferramenta, € ttil quando o onde é
importante na resolu¢do de um problema. Assim quando a localizacdo de algum fendmeno €
de interesse, € possivel fazer uso de um SIG como instrumento de andlise (ferramenta
computacional).

Sdo vérias as defini¢cOes e conceituagdes para os SIG encontradas na literatura, em
seguida serdo apresentadas algumas delas.

Para Rosa (2003) sao sistemas ou tecnologias para o tratamento de dados
referenciados espacialmente por meio de aquisicdo (conversio de informagdes/dados
analdgicos em digitais), armazenamento, gerenciamento (atualizacdo de informagdes por meio
de um banco de dados), andlise e exibi¢cdo de dados espaciais. Tal tecnologia possibilita a
automatizacao de tarefas realizadas manualmente e facilita anélises mais complexas por meio
da integracao de dados e fontes diversas em uma tnica base de dados.

Conforme Camara et al (1996), Carrara (2007) e Oliveira (2008) um SIG apresenta
como funcdo capturar, armazenar, atualizar (gerenciar), analisar mapear os dados espaciais e
apresentar as informacgdes representadas geograficamente.

Rose (2001) acrescenta ainda outra potencialidade dos SIGs: a confec¢do de mapas
tematicos, unindo as informag¢des da base de dados que contém os atributos a um mapa. Tal
caracteristica permite melhor visualizar e compreender determinados fendmenos espaciais
observados.

De acordo com Raia Jr. (2000) o SIG pode ser utilizado no tratamento de diversas
fontes (mapas, cadastros, imagens, etc.) tornando possivel recuperar e combinar dados e
informagdes assim como realizar varios tipos de andlises.

Segundo Camara et al (1996) a estrutura geral de um SIG compreende os seguintes
componentes: interface com o usudrio; entrada e integracdo de dados; consulta e andlise
espacial; visualizacdo e plotagem; armazenamento e recuperacdo de dados (Banco de Dados
Geogréficos - BDG).

Os SIGs apresentam um campo de atuacao amplo, podendo ser aplicados em anélises
como: otimizagdo de sistemas de transportes, planejamento e avaliacio da expansdo de
bairros, infraestrutura urbana, defini¢des de localizacdo para empreendimentos urbanos, entre

outras (CALIJURI e ROHM, 1993).
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E importante considerar que o SIG nio consegue por si s6 resolver todos os problemas
0s quais se avalia, pois o mesmo € apenas uma ferramenta auxiliar para anélise e otimizagdao
de processos. Logo, a potencialidade do sistema depende dos desenhos e dos algoritmos dos
processos. Deve haver ainda uma organizagao de pessoal, instalagdes e equipamentos (ROSE,
2001).

Devido ao grande uso do SIG algumas customizacdes vem sendo realizadas, no
sentido de oferecer ao usudrio um SIG mais adequado e adaptado as necessidades de cada
area. Este é o caso do SIG-T, desenvolvido para uso nas dreas de transito, transportes e

logistica.

2.9.1. SIG-T

A denominacao aplicada aos SIGs que sdo desenvolvidos especificamente para drea de
transportes € a SIG-T.

De acordo com Santos (2006), varios departamentos de transportes, 6rgaos gestores e
empresas utilizam essa ferramenta para o gerenciamento de dados (manutencdo de pontes,
pavimentos; gerenciamento de zonas de riscos; analise quantitativa dos impactos produzidos
por transporte, entre outras). Raia Jr. (2006) ressalta o grande avanco no uso de SIGs nas
areas de transito, transportes e logistica no Brasil.

Para Mantovani (2003), os SIG-Ts consistem de sistemas adaptados, com ferramentas
especificas para ajudar na resolucdo de problemas na drea de transporte e transito. Para
cumprimento dessas funcdes, esses SIG-Ts apresentam fungdes de andlise de dados e
modelagem, as quais ndo sao preenchidas pela maioria dos SIG’s comuns.

Rose (2001) destaca a variedade de aplicagdao do SIG-T que pode ser usado tanto na
area de planejamento, como em operacdes em transportes: projeto geométrico de vias,
monitoramento e controle de trafego, oferta e demanda em transportes, previsdo de acidentes,
otimizacdo de rotas, monitoramento e controle de operacdes rodovidrias, dentre outras.

Os SIG-Ts mais populares e utilizados nas &areas de transportes e transito sao:
UFOSNET e o TransCAD sendo esse ultimo, de acordo com Santos (2006), o mais utilizado
atualmente em estudos sobre segurancga vidria no Brasil. Sendo comprovado pelos estudos de
Cardoso (1999), Ferreira (2000), Raia Jr e Souza (2000), Raia Jr et al. (2001) Queiroz (2003),
Mantovani e Raia Jr. (2002a), Mantovani e Raia Jr. (2002b) Mantovani (2003), Santos e Raia
Jr. (2006a), Santos e Raia Jr. (2006b), Santos e Raia Jr. (2006c¢), Soares (2008), Schmitz e
Goldner (2010), Schmitz (2011), dentre outros.
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2.9.2. TransCAD

O TransCAD, versio 3.6, utilizado neste trabalho, consiste de Sistemas de
Informagdes Geogréficas desenvolvido para ser utilizado especificamente no planejamento,
gerenciamento, operacdo e andlise dos sistemas de transportes (CALIPER, 1996). Ele
apresenta as seguintes caracteristicas principais, segundo LOGIT (2008): i) Ferramentas de
mapeamento e visualiza¢do desenvolvidas especificamente para aplicagdes em transportes; ii)
Moédulo para roteamento, modelagens de demanda, e modelagem de localizacdo

Segundo Rose (2001), o TransCAD permite a realizacdo de vdérias andlises em
transportes, além de possuir um banco de dados projetado para capturar e analisar dados que
podem ser armazenados e visualizados em qualquer escala espacial. O TransCAD possui um
gerenciador do banco de dados espacial que armazena os dados geograficos em uma mesma
estrutura de dados topoldgica. Tal estrutura define a localizagdo e as relacdes espaciais

existentes entre pontos, areas, linhas e outras entidades geogréficas ou objetos (ROSE, 2001).
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CAPITULO 111

Este capitulo traz uma breve discuss@o sobre a expansdo urbana brasileira, apontando
as suas principais externalidades. Apresenta também, a relacdo intrinseca entre o uso e
ocupagdo do solo, os sistemas de transportes € transito € os impactos resultantes da falta de
acoOes conjuntas entre essas trés esferas. Por fim, uma discussao tedrico-conceitual sobre Polos
Geradores de Viagens (PGVs), classificagdes, impactos, legislacdo, processo de
licenciamento, experiéncias de alguns paises e cidades, a relacdao entre PGV e acidentes de

transito.

3. EXPANSAO URBANA, USO E OCUPACAO DO SOLO E POLOS GERADORES
DE VIAGEM

3.1. Expansao urbana: contextualizacio

A expansao urbana no Brasil ocorreu de forma répida, alterando a funcionalidade dos
espacos. Essa expansdo foi marcada por insuficientes medidas de planejamento e tentativas de
ordenamento territorial, o que por conseguinte, acabou por comprometer o bom
desenvolvimento da mobilidade urbana, tanto no que diz respeito a eficiéncia, quanto a
seguranga.

A intensifica¢do do processo de urbanizacdo brasileira ndo se caracterizou apenas pelo
acréscimo da populacdo vivendo nas cidades, mas sim por profundas alteracdes em termos
socioculturais, econdmicos e espaciais.

O processo de urbanizacdo foi acompanhado por um processo de dispersao das
cidades, tendo como uma das conseqiiéncias, o alto custo das redes de infraestrutura urbana,
chegando a uma majoracdo de até 100%, conforme o caso (SILVA, RAIA Jr.; FERRAZ,
2000).

As cidades foram construidas e planejadas de acordo com os interesses da logica de
mercado, em detrimento dos padrdes de sustentabilidade (BRASIL, 2007). Essa forma de
politica de planejamento tornou-se deficitaria, visto que nao foi realizado um planejamento
urbano efetivo, adequado, democritico e principalmente que contemplasse de forma
articulada os sistemas de transporte e o uso e ocupacao do solo urbano.

O resultado pode ser percebido pelo aumento da demanda pelo espago urbano e vidrio

que ndo condiz com a capacidade existente. Tal situacdo fez com que se desenvolvessem e
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intensificassem uma gama variada de problemas urbanos e de mobilidade que influenciaram,
de forma direta, a qualidade de vida urbana.

Para Pires, Vasconcelos e Silva (1997) dificuldades de mobilidade e acessibilidade,
degradacdo ambiental, congestionamentos e elevados nimeros de acidentes de transito,
constituem-se algumas das externalidades existentes em grande parte das cidades brasileiras,

principalmente as de médio e grande porte.

3.2. Uso e ocupacao do solo, transportes e transito

A histéria do desenvolvimento dos nucleos urbanos apresenta uma estreita relacao
com a evolugdo dos sistemas de transportes, pois esses influenciaram na localiza¢do, no
tamanho, nas caracteristicas das cidades e, também, nos habitos da populagao (PALHARES,
2008).

A descentralizacdo econdmica e espacial nas cidades fez com que os sistemas de
transportes configurassem como uma importante varidvel na qualidade de vida para a
populacdo citadina, tendo em vista que as necessidades de deslocamentos intensificaram e
tornaram-se mais complexas.

As cidades brasileiras, principalmente as de médio e grande porte, sofreram uma
expansdo horizontal, descontinua e fragmentada em direcdo as areas periféricas, ditadas pelas
forcas de mercado, que intensificaram a segregacao socioespacial (XAVIER, 2006).

De acordo com Brasil (2007), a setorizagao dos usos, produzida por um zoneamento
estanque e segregador, tornou-se cada vez mais extensos, demorados e dispendiosos os
deslocamentos, em fun¢do da separagdo total das dreas residenciais (geradoras de demanda)
das demais (comércio, servicos, industrias, etc.) que atraem demanda, situacdo essa que
tornou-se cada vez mais dependente a populacao dos meios de transportes motorizados.

A populagdo de baixa renda, deslocada para as regides mais afastadas das cidades, € a
que mais sofre com essa situacdo, pois suas viagens ficam cada vez mais longas e demoradas,
comprometendo o bom desenvolvimento de suas atividades sociais e seu direito de
mobilidade e acessibilidade (D’ANDREA e RAIA JR., 2006).

De acordo com Brutton (1979), os sistemas de transportes podem trazer mudancgas
para o ambiente urbano, sejam elas em curto prazo influenciando a origem, destino, modo,
tempo, rota das viagens, ou em longo prazo com as mudangas na localizac¢do de atividades.

Palhares (2008) afirma que as mudancas no uso do solo alteram as demandas de

transporte e, conseqiientemente, o transito, assim como a criagdo de novos sistemas de
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transporte e alteragdes no planejamento da cidade implica em mudancas no uso do solo
formando, assim, um “circulo vicioso”.

Nesse sentido, Chapin (1977) destaca a importancia de se estabelecer acdes conjuntas
entre os sistemas de transportes e uso do solo, e que ambos devem fazer parte de um
planejamento geral, ou seja, de um plano que contemple todas as questdes referentes ao uso
do solo, transportes e transito de forma integrada.

Para Aratjo et al (2008) é importante que o transporte esteja sempre aliado ao
adequado uso e ocupacdo do solo, uma vez que essa adequacdo cria condi¢des para a
expansdo ordenada da cidade, além de facilitar o deslocamento da populag¢do na drea urbana e
favorecer a descentralizacao das atividades econdmicas.

A regulamentacdo sobre o controle, a localizacio das fung¢des urbanas e o
adensamento e direcdo do espaco construido, pode ser feita na forma de leis de controle de
expansdo urbana e ordenamento, que de acordo com Raia Jr. (2004) e Pires, Vasconcelos e
Silva (1997) sdo denominadas de Leis de Zoneamento.

E importante destacar que essas leis de zoneamento, no Brasil estdo bastante
descaracterizadas de sua verdadeira “fun¢do”, que deveria ser a garantia de ampliacdo do
direito a cidade de forma democratica e inclusiva.

Sendo assim, a ocupacdo irregular e irracional do solo urbano sdo resultados, dentre
outros fatores, da dissociacdo entre o planejamento dos sistemas de transportes, uso e
ocupacdo do solo e da especulagdo fundidria, que acarretam sérias conseqiiéncias para a
mobilidade urbana.

Dentre as conseqiiéncias ou impactos no meio ambiente urbano das cidades
relacionados ao transporte, de acordo com Silveira (1991) encontram-se os: (i) relativos as
condicdes do meio ambiente; (ii) relativos a organizagdo do espago urbano e (iii) relativos as
caracteristicas histérico-culturais.

Para Portugal e Goldner (2003) os impactos relacionados ao transporte, baseando-se
em outros autores’, sdo: urbanisticos; energéticos, temporais; poluidores; relacionados a
seguranca; climaticos; econdmicos e sociais.

Vasconcellos (2000) caracteriza os impactos associados aos sistemas de transportes,
relacionados com: dimensdo ambiental; espaco destinado ao transporte motorizado e

seguranca relativa ao transito.

* Cabral (1997); Silva et al (1995); Menezes (2000).
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Os impactos do transporte no uso do solo atingem o transito de forma significativa na
medida em que se aumentam o nimero de veiculos em circulagdo e 0os congestionamentos,
assim como reduzem a seguranca da mobilidade, principalmente de pedestres e ciclistas,
contribuindo para o aumento dos conflitos e a acidentalidade vidria.

Para Kneib (2004) e Raia Jr. et al. (2008), os impactos produzidos pelos transportes no
espaco urbano nem sempre sao negativos. Em muitos casos os sistemas de transportes
produzem impactos positivos, como melhores condi¢des de acessibilidade, mobilidade,
valorizagdo da drea, entre outros.

Para que se reduzam os impactos negativos e ampliados os positivos, € necessario um
planejamento adequado, efetivo e em conformidade com a realidade existente, que agregue e
estabeleca a¢des integradas com o espago urbano, transito e transportes.

Raia Jr. (2007, p.186) € bastante enfatico neste sentido quando afirma que:

Mais uma vez, ficam evidenciadas as visdes estanques, sectdrias e individuais de
planejadores urbanos, de transportes e de transito. Visdes estas que t&ém contribuido
para que o pafs ndo avance com a velocidade necessdria para a solucdo dos sérios
problemas urbanos, tais como queda acentuada na mobilidade e acessibilidade, altos
custos de transportes e deseconomias urbanas, tais como congestionamentos,
acidentes, poluicao, viagens demoradas, etc.

z.

E importante considerar que empreendimentos que atraiam grandes quantidades de
viagens (PGVs) podem também, promover impactos negativos no espago urbano, semelhante
aos produzidos pelos transportes. Devem, portanto, receber uma atencio especial, tanto por

parte dos planejadores como dos gestores municipais.

3.3. Polos Geradores de Viagem: discussao tedrico-conceitual

A verticaliza¢do, somada a ocupagao desordenada dos espacos urbanos, colaborou
para a insercdo indiscriminada de empreendimentos capazes de atrair ou produzir viagens,
conhecidos na literatura como Polos Geradores de Triafego (PGT) ou Polos Geradores de
Viagens (PGV). Tais empreendimentos sdo capazes de promover alteracdes na dindmica
urbana e vidria local e de sua drea de entorno, devido a sua caracteristica de potencializar a
ocorréncia de viagens para determinadas regides da cidade.

A Companhia de Engenharia de Trafego de Sdo Paulo - CET (1983), em meados da
década de 1980, considerava como PGTs os empreendimentos de grande porte que atraem ou

produzem um grande nimero de viagens, causando reflexos negativos na circulacdo em seu
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entorno imediato, podendo prejudicar a acessibilidade de toda uma regido, ou agravar
condic¢des de seguranca de veiculos e pedestres.

A denominacdo e conceito de PGTs em Sao Paulo, sofreram alteracdes a partir da Lei
Municipal n° 10.334, de 13 de julho de 1987, que passou a considerar esses empreendimentos
como PGVs. Esses empreendimentos sdo definidos como edificacbes permanentes ou
transitorias, que mediante a concentragdo da oferta de bens ou servicos, produzem uma
quantidade de fluxos de pessoas, que resulte em substancial interferéncia no trafego do
entorno, necessitando, portanto, de espagos destinados a estacionamentos, dreas de carga e
descarga e embarque e desembarque (SAO PAULO, 1987, citado por DENATRAN 2001).

A evolugdo conceitual de PGT para PGV resultou do aprofundamento dos estudos e
pesquisas que concluiram que os impactos deveriam ser visto em um viés mais abrangente,
contemplando as viagens produzidas por todos os modos de transportes e nao apenas as
produzidas por automéveis, sendo necessario também considerar os impactos com reflexos no
ambiente urbano e ndo apenas no vidrio (REDE PGV, 2010).

Para Kneib (2004) é importante a ampliacdo conceitual para contemplar ndo apenas as
andlises operacionais, em curto prazo desses PGVs. E preciso que sejam considerados os
impactos no sistema vidrio e na circulagdo, a médio e longo prazo. Nesse sentido a autora
sugere o termo “empreendimentos geradores de viagens”.

Segundo a Rede Ibero-Americana de Estudos em Polos Geradores de Viagens (2010),
¢ de grande importancia que os PGVs tenham sua concepcdo ampliada, considerando nao
apenas os impactos no sistema vidrio, mas também nos sistemas de transportes na estrutura
urbana, no desenvolvimento socioecondmico e na qualidade de vida.

Encontra-se na literatura disponivel, uma diversidade de defini¢des para PGVs.
Grando (1986) e Denatran (2001) consideram PGVs como empreendimentos que, mediante a
oferta de bens e ou servicos, geram ou atraem um grande nimero de viagens.
Conseqilientemente causam reflexos na circulagdo de trafego, tanto no que diz respeito a
acessibilidade, a fluidez do trafego e em relagcdo a seguranca de veiculos e pedestres, podendo
esses impactos atingirem tanto a sua area de entorno como resultar em repercussoes em toda
uma regiao.

Silveira (1991), por sua vez, define PGV como sendo constru¢gdes concentradas num
determinado local com uma atividade especifica, que irdo gerar viagens e trafego envolvendo
questdes relativas a transportes, bem como a organizagao das atividades urbanas.

Para o Institute of Transportation Engineers (ITE, 1992) PGVs s@o considerados como

centros de atividades com alta densidade e desenvolvimento que atraem grande concentracdo
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de veiculos e/ou pedestres. Sao construgdes que necessitam de planejamento e infra-estrutura
para que a oferta e a demanda sejam compativeis.

De acordo com Pires, Vasconcelos e Silva (1997) s@o construgdes urbanas que atraem
grande quantidade de deslocamentos de pessoas ou cargas, sendo necessdrio controlar a
localizacdo desses empreendimentos, evitando ou minimizando os impactos indesejaveis
sobre o transito de sua area de influéncia.

Portugal e Goldner (2003) e a Rede Ibero-Americana de Estudo em Polos Geradores
de Viagens (2010) definem os PGVs como locais ou instalagdes de naturezas distinntas que
desenvolvem atividades de porte e escala capazes de produzir um contingente significativo de
viagens. Esses empreendimentos demandam ainda, de grandes espacgos para estacionamento,
carga e descarga e embarque e desembarque, promovendo conseqiientemente, impactos em

potencial.

3.4. Classificacao

Os PGVs podem ser classificados de acordo com seu tipo (natureza) e magnitude (em
relacdo a intensidade dos possiveis impactos).

Em relagdo ao fipo ou natureza, tem-se uma grande variedade de atividades, tais
como: shopping centers, hipermercados e supermercados, hospitais, estabelecimentos de
saude e de ensino, estddios, gindsios esportivos, autédromos, academias, hotéis e motéis,
restaurantes, cinemas, teatros, templos religiosos, auditérios, industrias, conjuntos
habitacionais, pavilhdes para feiras e exposicdes, parques, zooldgicos, entrepostos e terminais
atacadistas, aeroportos, portos rodovidrios, terminais de carga, estacoes de transportes
publicos, dentre outros (PORTUGAL e GOLDNER, 2003).

O Institute of Transportation Engineers (ITE, 1992) classifica os PGVs em dez
categorias: portudrio/terminal, industrial/agricola, residencial, hotéis/motéis, recreacional,
institucional, saide, escritorio, comércio e servigos.

Quanto a magnitude das atividades e considerando também a intensidade dos impactos
causados no sistema viario, os PGVs podem ser classificados em dois niveis, segundo a CET-
SP (1983): (i) macropolos, que sdo considerados como empreendimentos de grande porte
cujos impactos sdo expressivos e (ii) micropolos que, quando analisados de forma isolada,
produzem impactos relativamente pequenos, porém quando agrupados causam impactos

muito significativos.
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Em relacdo ao nimero de viagens produzidas, o Institute of Transportation Engineers
(ITE, 1987) classifica o porte dos PGVs em: (i) baixo (menos que 500 viagens veiculares na
hora de pico), (ii) moderado (de 500 a 1000 viagens na hora de pico) e (iii) alto (mais de 1000
viagens na hora de pico).

Ary (2002) destaca que a classificacdo de PGVs costuma seguir alguns critérios, tais
como: o tipo de atividade a que se destina, a drea construida, as quantidades minimas de vagas
de estacionamentos, os nimero de viagens geradas na hora de pico, a localizacdo em dreas
criticas, entre outros.

Segundo Kneib (2004), cabe ao poder municipal, com forca de lei, estabelecer seus
proprios parametros adequados as particularidades de cada localidade, respeitando seus

limites e potencialidades para classificar PGVs e assim avaliar seus possiveis impactos.

3.5. Principais externalidades

As principais externalidades resultantes da instalacdo de PGVs no ambiente urbano
variam segundo sua localizacdo, natureza e intensidade e acabam por alterar toda a dinamica
de circulagdo de uma drea e seu entorno.

De acordo com a REDE PGV (2010) a instalacdo de um PGV em locais ndo
apropriados, sejam eles, dreas ja saturadas pela presenca de outros empreendimentos ou dreas
indevidas que ndo suportam a demanda que serd gerada, podem implicar em sérios problemas
urbanos.

Para CET-SP (1983), Denatran (2001), Andrade (2005) e Tolfo (2006) os PGVs
podem refletir em alguns impactos negativos, tais como: congestionamentos, deterioracdo das
condi¢cdes ambientais, aumento do nimero de acidentes de transito, conflitos entre o trafego
de passagem ja existente no local com trafego gerado pelo PGV, auséncia de dreas destinadas
a estacionamentos e locais de carga e descarga, reducdo das dreas de circulacdo de pedestres,
reducdo da fluidez de trafego, comprometendo, com isso a mobilidade, acessibilidade,
sustentabilidade e qualidade de vida urbana.

O ITE (1994) caracteriza os principais impactos em: relacionados a seguranga, padroes
de circulacdo, necessidades de controle de trifego, efeitos no transporte publico,
remanejamento da demanda por transportes, efeitos na vizinhanca, adequag¢do do
estacionamento no empreendimento e fora dele, movimento de pedestres e ciclistas, acesso

dos veiculos de servigo, polui¢ao sonora e do ar.
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Cunha (2001), citado por Portugal e Goldner (2003), classifica os impactos em trés
categorias: 1) impactos urbanos (tipo de uso e ocupagdo do solo e influéncia na demanda por
transporte); ii) impactos ambientais; e iii) impactos histérico-culturais.

Os impactos relacionados ao uso do solo, independente do porte da cidade sdao em
curto prazo, somente associados aos aspectos relativos a sua implantacdo, porém em médio e
longo prazo, o entorno de onde se localiza o PGV modifica-se devido a sua influéncia
(GRIGOLON, 2007).

De acordo com Giustina e Cybis (2003), os altos niveis de congestionamentos e
degradacdo da qualidade de vida, resultantes do desenvolvimento acelerado das cidades e da
implantacao de PGVs, sdo consequéncias da escassez de medidas adequadas para prevencgdo
e reducdo dos impactos gerados. Essas medidas sdo divididas em duas categorias: i)
relacionadas ao uso do solo e ii) relacionadas aos sistemas de transporte.

Dentre os inimeros impactos negativos citados, os acidentes de transito merecem uma
atencao especial, pois esses vém aumentando tanto em nimeros quanto em vitimas de forma
acelerada e até mesmo assustadora, quando se observa os dados de mortes ou de pessoas com
sequelas.

Segundo Denatran (2001), a implantacdo e operacdo de PGVs refletem em problemas
na circulagdo vidria, necessitando portanto de uma abordagem sist€émica de andlise e
tratamento, que considere seus efeitos negativos na mobilidade e na acessibilidade, tanto de
veiculos como de pessoas, assim como o aumento da demanda por estacionamentos em sua
area de influéncia.

Nesse sentido foi elaborado pelo Denatran (2001) um manual de procedimentos para
tratamento de PGVs. Esse manual afirma que os impactos na circulacdo vidria ocorrem
quando o volume das vias aumenta de forma intensa, devido ao aumento de viagens geradas
pelos PGVs, reduzindo assim os niveis de servigos e a seguranga vidria.

Entretanto, segundo Raia Jr. et al (2008) e a Rede Ibero-Americana de Estudo em
Polos Geradores de Viagens (2010) a concentragdo de atividades acarreta impactos e esses,
em alguns casos, podem ser considerados como positivos ou desejaveis, tanto para o
empreendedor quanto para seus clientes, como por exemplo, valorizagdo dos imodveis
lindeiros; ado¢do de politicas de gerenciamento da demanda de viagens na busca de uma
mobilidade mais sustentdvel; fortalecimento da centralidade local; disponibilizagdo de
atividades e servigos, valorizacdo e desenvolvimento da regido na qual se inserem e ganhos

comparativos e competitivos.
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Nesse sentido, € de extrema importancia a realizacdo de estudos prévios para os PGVs,
visando conhecer bem as potencialidades do empreendimento e prevendo os impactos
gerados, sejam eles positivos ou negativos, a fim de se evitar a ocorréncia de problemas
urbanos e de mobilidade, que comprometem a qualidade de vida urbana. Segundo REDE
PGV (2010) esses estudos técnicos devem ser realizados em conformidade com as diretrizes

contidas no Plano Diretor.
3.6. Legislacao e licenciamento para PGV

A instalagdo de PGVs, de forma aleatéria e em locais improprios, pode resultar na
maioria das vezes, em conseqiiéncias negativas no espago urbano e vidrio, logo é necessdria a
adoc¢do de medidas legislativas e institucionais adequadas a esses locais (REDE PGV, 2010).

O municipio de Sdo Paulo € pioneiro em adotar uma legislagao especifica para PGVs
no Brasil. Desde 1971 existem ferramentas tais como: leis sobre o parcelamento e uso do solo
(Lei n. 7.698), leis de zoneamento (8.001/73), decreto municipal (11.106/74) e o cédigo de
edificacdes (8.266/75). Em 1975, foi Criado o Decreto 15.980/75 sendo a primeira tentativa
do poder publico em sistematizar a andlise sobre a instalacio de PGV (PORTUGAL e
GOLDNER, 2003).

Em 1987, foram criadas as Areas Especiais de Trafego (AET); no ano seguinte, foi
inserida a Lei n. 10.506 que dispunha sobre obras e servigos a serem implementados, cabendo
ao empreendedor a responsabilidade pelas alteracdes necessdrias no sistema vidrio, conhecida
como “Onus do empreendedor”. Em 1992, por meio do Decreto 32.329/92 foram criados
procedimentos especiais para PGVs. (DENATRAN,2001).

A partir de 1997 ocorre uma evolugdo na legislacdo no tratamento de PGVs no Brasil,
com a aprovagdo do Cddigo de Transito Brasileiro - CTB (Lei n. 9.503, de 23 de setembro de
1997), obrigando que todo empreendimento que venha a se transformar em polo atrativo de
transito deva passar por andlise de impactos.

O capitulo VIII do CTB, em seus artigos 93 e 95, faz referéncia as atividades ou
empreendimentos que perturbem a dindmica dos espacos urbanos e promovam alteracdes no

trafego.

Art. 93. Nenhum projeto de edificacdo que possa transformar-se em pdlo atrativo de
transito poderd ser aprovado sem prévia anuéncia do 6rgdo ou entidade com
circunscricdo sobre a via e sem que do projeto conste drea para estacionamento e
indicacdo das vias de acesso adequadas

Art. 95. Nenhuma obra ou evento que possa perturbar ou interromper a livre
circulagdo de veiculos e pedestres, ou colocar em risco sua seguranga, serd iniciada
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sem permissdo prévia do 6rgdo ou entidade de transito com circunscri¢do sobre a via
(BRASIL, 1997).

Em 2001, a Lei n° 10.257 denominada de Estatuto da Cidade (BRASIL, 2010) passa a
obrigar a elaboracdo de estudos prévios, como: Estudos de Impacto Ambiental (EIA) e o
Estudo de Impacto de Vizinhanca (EIV) para empreendimentos e atividades privados ou
publicos, em dreas urbanas (RIOS, 2008).

Para Andrade (2005) o EIV e sua descricdo através do Relatério de Impacto de
Vizinhanca (RIVI) possibilita através da prognose de impactos a tomada de medidas
preventivas pelo o6rgdo administrativo, evitando-se ou minimizando condicdes de
desequilibrios decorrentes do crescimento desordenado das cidades.

A aprovagdo, ou ndo do empreendimento, dependerd do parecer conclusivo do EIV.
Poderdo ser realizados acordos entre o 6rgdo gestor e o empreendedor a fim de se fazer
correcdes possiveis que viabilizem o empreendimento, sem contudo, causar problemas
urbanos e de mobilidade.

Outros mecanismos legislativos de regulamentacdo para PGVs, sdo encontrados em
alguns Planos Diretores e nos Planos de Transportes e Vidrios, além disso, existem dois
conjuntos de leis que controlam a implantacdo de qualquer edificacdo: a Lei de Zoneamento®
e 0 Cédigo de Edificacdes® em esfera municipal.

Segundo DENATRAN (2001), duas sdo as formas de processos de licenciamento para
PGVs adotadas no Brasil: 1) licenciamento com base nas resolu¢gdes do Conselho Nacional do
Meio Ambiente — CONAMA e ii) licenciamento voltado as caracteristicas arquitetonicas,
urbanisticas e vidrias do empreendimento.

Embora as resolucdes do CONAMA ndo sejam direcionadas de forma especifica aos
PGVs, pois consideram os impactos ambientais de empreendimentos em geral, apresentam
disposi¢des que dizem respeito a esses polos.

A resolucilo CONAMA n.° 237, de 19 de dezembro de 1997, modifica resolucdes
anteriores (001/86 e 006/87) e regulamenta aspectos referentes ao licenciamento ambiental,

tais como:

> Lei de Zoneamento pode ser definida como um conjunto de diplomas legais que controlam o parcelamento do
solo classifica e regulam as atividades urbanas, o nivel de adensamento por zonas da cidade, além de determinar
algumas caracteristicas das edifica¢des (recuos minimos, niimero de vagas de estacionamentos, acessos, dreas de
carga e descarga, embarque e desembarque) de que certa forma orienta o processo de mudanga de uso nas
edificacdes existentes (COMPANHIA DE ENGENHARIA DE TRAFEGO DE SAO PAULO, 1983).

® Cédigo de Edificacdes é responsdvel por regulamentar as caracteristicas internas das edificacdes e todos os
seus detalhes construtivos, como dimensdes de comodos, larguras de rampas, escadas, etc. (COMPANHIA DE
ENGENHARIA DE TRAFEGO DE SAO PAULO, 1983).
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(i) especifica os tipos de empreendimentos/atividades sujeitas ao licenciamento
ambiental; (ii) o 6rgdo ambiental competente deve definir critérios e exigéncias dos
empreendimentos/atividades; (iii) define os termos para expedicdo da Licenca
Prévia, de Instalagdo e de Operagdo; (iv) define as etapas do licenciamento
ambiental; (v) define os estudos para o processo de licenciamento ambiental; (vi)
define deveres do empreendedor responsdvel pelo empreendimento; (vii) prazos e
validades da licenca; (viii) medidas de controle (ix) suspensdo ou cancelamento da
licenga; (x) ressarcimento ao 6rgdo ambiental (DENATRAN, 2001, p. 12).

Para Pires, Vasconcelos e Silva (1997) as analises dos PGVs devem ser feitas em duas
etapas interligadas: i) andlise do projeto arquitetdnico (caracteristicas geométricas, localizacao
dos acessos; disposicdo e dimensionamento de vagas; vias internas de circulagdo, raios
horizontais e declividades transversais em rampas e acessos); € ii) estudo de impacto sobre o
sistema vidrio de acesso e drea de entorno (pontos criticos de circulagdo; congestionamentos;
vagas de estacionamento superior a oferta; impactos ambientais e altera¢do no uso do solo do
entorno).

E importante destacar que as andlises feitas nos projetos de PGV, bem como as
exigéncias e adequagdes que se facam necessdrias, deveram ocorrer no momento que antecede
a aprovacao final do projeto.

De acordo com a REDE PGV (2010) em funcdo das diversidades socioecondmicas
existentes entre os paises e entre cidades, no que se refere a especificidade dos transportes, as
particularidades de cada PGV e de cada localidade, os métodos e modelos de andlise adotados

deverdo ser compativeis com as condic¢des especificas da realidade local.

3.7. Experiéncias Internacionais e Nacionais em Estudos e Analises de PGVs

Virias sdo as formas encontradas, nos diversos paises, de procedimentos para andlise e
tratamento de empreendimentos geradores de viagens. Aqui, serdo destacadas algumas delas.
Essas informacOes foram obtidas mediante a revisdo na literatura encontrada, disponivel,

principalmente nos trabalhos de Moraes (2008), Cunha (2009) e REDE PGV (2010).

3.7.1. Estados Unidos

Os Estados Unidos foram os pioneiros na adocdo de metodologias para andlise de
impactos ocasionados por empreendimentos geradores de viagens. As pesquisas e estudos sdo
feitos por United States Department of Transportation (USDoT) e Institute of Transportation
Engineers (ITE), que remontam a década de 1980 (CUNHA, 2009).
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z

De acordo com ITE (1989), é recomendado o estudo de impacto para
empreendimentos que produzam: 100 ou mais novas viagens indo ou vindo do
empreendimento, durante a hora de pico, nas vias adjacentes ou ainda a geracao de 1000 ou
mais novas viagens ao longo do dia.

ITE (1989) desenvolveu uma metodologia especifica para tratamento dos PGVs, e
também estabeleceu categorias para os empreendimentos. Classificou o porte das atividades
em relagdo ao nimero de viagens produzidas.

A caracterizagdo dos PGVs, nos EUA, apresenta algumas peculiaridades dentre seus
estados, porém, de forma geral a classificacdo de um dado empreendimento baseia-se no tipo
de atividade e uso do solo, e a andlise dos impactos € feita de acordo com o volume veicular e

viagens produzidas.

3.7.2. Experiéncias latino-americanas

Na Venezuela a aprovacdo de empreendimentos ocorre de acordo com a Lei Organica,
ficando a cargo dos municipios a elaboracio do Estudo de Impacto Vidrio (EIV) (FLOREZ et
al., 2007).

De acordo com Moraes (2008) € considerada como pouca a sistematizacdo dos
procedimentos para analisar os impactos resultantes da implantacdo de PGV sobre o sistema
vidrio e de transporte e as acoes se limitam em pequenas escalas e de formas isoladas.

A experiéncia argentina também ndo € das melhores, pois de acordo com Moraes
(2008) nao € encontrada na legislacdo do pais uma defini¢do sobre PGVs. Segundo Herz
(2007) devido a essa falta de defini¢do para esses empreendimentos, na maioria das vezes, 0s
mesmos sao confundidos com outros projetos passiveis apenas de impacto ambiental.

Segundo Cunha (2009) algumas andlises de impactos, realizadas em Buenos
Aires/Argentina, vém sendo feitas de forma isolada. O processo de licenciamento ainda
apresenta muitas deficiéncias.

Em Lima (Peru), segundo Macedo (2007), o processo de licenciamento € realizado em
duas etapas: i) licenca para constru¢do ou reforma de edificagdes; e ii) autorizacdo da licenca
de funcionamento, sendo que ambas devem estar de acordo com o zoneamento do uso do
solo. As autorizagdes de Licenga de Construcio requerem a apresentacdo de um EIA.

No Uruguai, mais precisamente em Montevidéu, vigora desde 1988, o Plano de

Ordenamento Territorial do Departamento de Montevidéu, que é um mecanismo regulador
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das questdes relativas ao uso do solo e os processos de licenciamento para PGVs
(RUBISTEIN e PEREYRA, 2007).

De acordo com Moraes (2008) para que se tenha a aprovagao dos projetos é necessaria
a realizagdo de estudos de impactos no territério, com destaque para: estudo de impacto
ambiental, estudo de impacto de transito, estudo de impacto urbano e estudo de impacto
social.

O Chile por sua vez apresenta uma regulamentacdo que orienta as condi¢des e agdes
necessdarias para se evitar impactos negativos no sistema de transportes, devido a instalacdo
inadequada de PGVs. Esta regulamentacdo € denominada de Sistema de Evaluacion de
Impactos sobre el Sistema de Transporte Urbanos- SEISTU, criado em 2001 (CUNHA,
2009).

Ainda, de acordo com Cunha (2009), a caracterizacdo de PGVs € relacionada com a
quantidade de vagas de estacionamentos e a demanda de publico prevista para os
empreendimentos. N@o sdo contemplados os parametros internos da edificacdo, nem a

hierarquizacao vidria para sua implantacgao.

3.7.3. Experiéncias brasileiras

No caso do Brasil, com excec¢des de algumas capitais, a maioria das cidades brasileiras
carece de uma legislacdo especifica para o tratamento de PGVs e as que apresentam
mecanismos legais e especificos para esses empreendimentos, na maioria das vezes, nao os
aplicam na prética o que resulta em grandes impactos no ambiente urbano e vidrio.

Como ja citado, o municipio de Sdo Paulo é pioneiro nos estudos e legislacdes
especificas para PGV. Desde a década de 1970, j4 existem ferramentas de controle para esses
empreendimentos. Em 1992, por meio do Decreto 32.329 (SAO PAULO, 1992), criaram-se
procedimentos especiais para PGV. CET (2000) editou o Boletim Técnico n° 36, com
procedimentos para obtencdo de certiddo de diretrizes, metodologias e documentacdes
necessdrias para a instalacdo de empreendimentos do tipo PGV.

O processo de licenciamento de PGV no municipio de S3ao Paulo ndo segue
exatamente as diretrizes de licenciamento ambiental do CONAMA, pois antes mesmos das
resolugdes desse Orgdo terem entrado em vigor, Sdo Paulo ji apresentava regulamentagio
sobre esses empreendimentos (DENATRAN, 2001). Os projetos de PGVs sdo avaliados pela
CET, que considera dois aspectos: o projeto arquitetdnico e andlise do impacto na circulacdo

vidria. A aprovagdo para instalacio de um PGV se dd em conformidade com a Lei de
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Parcelamento do Uso e Ocupagdo do Solo (LPUOS) e no Cédigo de Edificacdes (CUNHA,
2009).

No municipio do Rio de Janeiro/RJ a preocupagdo com PGVs remonta a década de
1990. O processo de licenciamento é condicionado pelo Plano Diretor e pelo CTB. As
andlises técnicas sdo feitas pela Companhia de Engenharia de Triafego (CET-RIO),
responsavel pelo gerenciamento do trifego no municipio e que participa do processo de
licenciamento de PGV avaliando o impacto causado no sistema viario (CUNHA, 2009).

Ainda, de acordo com Cunha (2009), a aprovacdo de um PGV se enquadra dentro do
enfoque de licenciamento de uso e ocupagdo do solo, porém diferente do que ocorre em S@o
Paulo, ndo hd um embasamento legal. Os critérios definidos para caracterizar os PGVs servem
apenas como parametros referenciais para os técnicos.

Em Belo Horizonte - MG, segundo DENATRAN (2001), os parametros adotados para
classificar um empreendimento como de impacto sdo: a) empreendimentos de uso ndo
residencial que apresentem drea edificada superior a 6.000 m?; b) empreendimentos de uso
ndo residencial que tenha mais de 150 unidades; c¢) empreendimento de uso misto em que o
somatdrio da razao entre o nimero de unidades residenciais € 150 e da razdo entre a drea da
parte da edificacdo destinada ao uso nao residencial € 6.000 m? seja igual ou superior a um.

Além desses empreendimentos, outros sdo definidos como geradores de impactos:
autédromos, hipédromos e estddios esportivos; terminais rodovidrios, ferrovidrios e
aerovidrios; vias de trafego de veiculos; ferrovias dentre outros. Todos os empreendimentos
recebem o mesmo tratamento de andlise de impactos (CUNHA, 2009).

O processo de licenciamento ambiental, segundo DENATRAN (2001), é calcado nas
resolucdoes do CONAMA e do CTB, assim como em sua legislacdo urbanistica e ambiental. A
Lei n°® 7.277 (1997) normatizou o licenciamento ambiental triplice, com a concessdo das
respectivas licengas: Prévia (LP), de Implementagao (LI) e de Operacao (LO).

Curitiba-PR, seguindo o Decreto n° 188/2000, artigo 10, considera como PGV todo
empreendimento que apresenta uma drea de construg¢do igual ou superior a 5.000 m2. De
acordo com o DENATRAN (2001), este processo de licenciamento ambiental de PGVs ocorre
em conformidade com as resolu¢des do CONAMA.

Assim como ocorre em Belo Horizonte, ndo existe vinculo entre o dimensionamento
do PGV o numero de vagas necessdrias, nem a definicdo de hierarquizacdo vidria que
estabeleca sua possivel implantacao (CUNHA, 2009).

O municipio de Juiz de Fora - MG dispde de legislagcao referente ao ordenamento de

uso do solo, desde 1986, através da Lei Municipal n°® 6.908, que regulamenta o parcelamento
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urbano; a Lei Municipal n° 6.609, que versa sobre as edificacdes; a Lei Municipal 6.910, que
dispde sobre o uso e ocupacdo do solo. A aprovacdo da licencga fica a cargo da Secretaria
Municipal de Transportes (SETTRA) para a execugao de edificacdes que constituam PGVs.
As atividades enquadradas como PGVs sdo estabelecidas, principalmente, de acordo com o
tipo de atividade e sua drea (m2). Nao fica definida a hierarquizacdo vidria que torne ou nao
possivel a implantacdo do PGV (CUNHA, 2009).

Em outros municipios, como sdo os casos de Jodo Pessoa (PB), Natal (RN) e em
Goiania (GO), ha nos Planos Diretores mecanismos de regulamentacdo, classificacdo e até
licenciamento de PGV, mostrando com isso, certa preocupacdo, ainda que incipiente, com a
expansdo desordenada desses empreendimentos € seus impactos negativos nos centros

urbanos.

3.8. PGVs e acidentes de transito

A implantacdo de PGVs em determinadas dreas urbanas pode alterar de maneira
significativa os padrdes e o nimero de deslocamentos para a regido em questdo. A elevacdo
dessa quantidade de viagens pode resultar em sérios problemas para o transito, como por
exemplo, a falta de espagos para a circulacdo de veiculos e pedestres devido a saturagcdo das
vias e conflitos que podem gerar ou mesmo aumentar o nimero de acidentes de transito na
area de influéncia do PGV.

Neste sentido, varios autores (KNEIB, 2004; SILVA et al. 2006; RAIA Jr. et al., 2008;
RESENDE e FERREIRA, 2009; GONTIJO e RAIA Jr., 2010; RESENDE, 2010; MAIA et
al.,, 2010, REDE PGV, 2010, dentre outros) apontam os acidentes como externalidades
proporcionada pelos PGVs, sem, contudo apresentar estudos que comprovem que hd uma
relacdo entre eles e a existéncia de pdlos geradores de viagens

Kneib, Taco e Silva (2006) realizaram uma pesquisa (com a opinido de especialistas)
que procurava elencar os principais impactos causados pela presenca inadequada de PGVs. A
pesquisa apresentou como resultado 15 impactos considerados mais relevantes, em ordem
decrescente de importancia, e os acidentes de transito aparecem na sexta colocacdo. Esta
pesquisa aponta que, pelo menos intuitivamente, os especialistas entendem que existe uma
correlacdo entre a presenca de PGVs e acidentes de transito.

Resende e Ferreira (2009) e Resende (2010) procuraram analisar os diversos conflitos

de transito gerados a partir da localizacdo de PGV e Institui¢des Sociais: escolas, creches,
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unidades de satide e afins, propondo a educacio para o transito como alternativa na redugao
desses conflitos e de acidentes.

Os estudos desenvolvidos por Floréncio (2008) e Floréncio e Raia Jr. (2008) tiveram
como objetivo verificar um possivel aumento no nimero de acidentes de transito em uma area
de influéncia de um PGV do tipo supermercado, na cidade de Sdo Carlos-SP, utilizando um
SIG. Concluiram os autores que houve um aumento no registro e severidade dos acidentes no
entorno do PGV. No entanto, a partir de uma série de fatores adicionais, tais como, a
implantacdo de novas ocupacdes e usos do solo, o aumento da frota e da populacdo, altera¢des
no sistema vidrio, ficou muito dificil de comprovar que o aumento dos acidentes tenha sido
somente devido a implanta¢do do referido supermercado.

Fica evidente uma lacuna na literatura nessa tematica. Novos estudos precisam ser
realizados a fim de melhor conhecer a relacio entre os acidentes de transito e a localizag¢do de

Pélos Geradores de Viagens. Este € o foco desta pesquisa.
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CAPITULO IV

Este capitulo descreve os procedimentos metodolégicos adotados para o
desenvolvimento e conclusdo da pesquisa que compreendem a definicdo das varidveis, a
coleta e tratamento dos dados referentes aos bairros integrados, a aplicacdo das ferramentas:

SIG e as andlises estatisticas utilizando o célculo de correlagdo de Pearson.

4. METODOLOGIA

A metodologia adotada para a elaboracdo deste trabalho foi desenvolvida em
conformidade com o objetivo da pesquisa, ou seja, analisar uma possivel correlagdo entre a
ocorréncia de acidentes de transito, uso e ocupagdo do solo, Polos Geradores de Viagens e

populacdo, tendo como objeto de estudo a cidade de Uberlandia-MG.

As informacdes sobre os bairros integrados utilizadas nessa pesquisa foram:
delimitacoes fisicas, uso e ocupagdo do solo, acidentes de transito e seus respectivos atributos,
populacdo e grupos de PGVs selecionados para o trabalho para cada unidade de érea
pesquisada, ou seja, para cada bairro integrado, totalizando um total de 64 dreas/bairro.

Todas essas informacdes, exceto os dados sobre acidentalidade vidria que foram
obtidos na Secretaria de Transito e Transpores (SETTRAN), foram fornecidas pela Secretaria
Municipal de Planejamento Urbano e Meio Ambiente (SEPLAMA), por meio da sua
Diretoria de Planejamento Integrado (DPI).

Para o desenvolvimento da dissertacdo foram estabelecidas algumas etapas
metodoldgicas, que podem ser visualizadas na figura 1, que representa a estrutura da

metodologia utilizada. Na sequéncia, serdo descritas de forma detalhada essas etapas.



56

1
Selecao das variaveis e Preparaciao da Base
de Dados
\ J
( )
Levantamento e Tratamento dos Dados
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Analise dos Dados
Analise espacial Anadlise Estatistica

SIG - TransCAD

Coeficiente de
Mapas Tematicos Correlaciao de Pearson

Figura 1 - Estrutura dos procedimentos metodolégicos adotados na pesquisa (2011)

4.1. Descricao das etapas metodolégicas

4.1.1. Selecao das variaveis e preparacao da base cartografica

A primeira etapa previu quais varidveis deveriam ser selecionadas para compor a
pesquisa e assim realizar as andlises da possivel correlagdo entre os acidentes de transito nos
bairros integrados. As varidveis escolhidas foram as relacionadas ao uso e ocupacio do solo, a

Polos Geradores de Viagem e também dados populacionais.
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O material cartogrifico, em formato SHP (Shape file), contendo dados referentes a
base cadastral da cidade (limites dos bairros, eixos de vias, limites de quadras e lotes),
necessitou de ajustes nas bases cartograficas para a drea de estudo, os bairros integrados. Os

ajuste foram feitos em um ambiente de SIG, com auxilio do software TransCAD.

4.2. Levantamento e tratamento dos dados

Apds serem selecionadas as varidveis que compde a pesquisa, foram feitos
levantamentos respectivos a cada varidvel. Em seguida, foram realizados tratamentos dos
dados e sua adequagdo para obtengdo dos resultados e conclusdes. A seguir, nos itens 4.1.3.1

a0 4.1.3.3, serdo detalhadas as analises realizadas.

4.2.1. Acidentes de transito

Os dados dos acidentes de transito ocorridos na cidade de Uberlandia, de 2006 a 2008,
foram disponibilizados para a pesquisa na forma de banco de dados, permitindo, assim,
andlises mais completas sobre cada acidente ocorrido. E importante destacar que as
informacdes sobre acidentalidade vidria da cidade, fornecidas pela SETTRAN, tem como
principal fonte os Boletins de Ocorréncias, confeccionados pela Policia Militar de Minas
Gerais (PMMG) e pelos agentes municipais do transito.

O primeiro tratamento dado a esse banco de dados, em formato Excel, foi a separacao
dos acidentes de transito pertencentes aos bairros integrados (objeto de estudo), sendo
excluidos aqueles ocorridos nos demais bairros (bairros ndo integrados).

Em seguida, foi feita uma andlise e posterior corre¢do para verificar possiveis
inconsisténcias ocorridas no momento de confec¢ao do banco de dados, tais como: a) nomes
de bairros escritos com grafias diferentes, ou seja, o nome do mesmo bairro escrito de formas
diferentes; b) exclusdo dos dados de acidentalidade vidria fora da area de estudo, ou seja, os
bairros integrados e c) devido ao fato do banco de dados ndo estar configurado com a
nomenclatura correta dos bairros integrados, ou seja, em alguns casos observa-se o nome

antigo do bairro, sendo realizado ajustes para suprimir essas falhas.
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ApOs esse ajuste, foi possivel extrair as informacdes utilizadas na pesquisa: quantidade
de acidentes de transito por cada bairro integrado, severidade dos acidentes (feridos leves e
graves), UPS, tipos de acidentes e tipos de veiculos envolvidos, no periodo compreendido de
2006 a 2008.

Na seqiiéncia, os dados sobre a acidentalidade vidria foram exportados do formato
Excel para o programa Access (formato DBF) e em seguida transferido para um ambiente de
SIG, o TransCAD, onde foi possivel a realizacdo de andlises e relacdes espaciais, por meio de

mapas tematicos, entre os dados de acidentes e a drea de cada bairro integrado.

4.2.2. Uso e ocupacao do solo

Os dados referentes ao uso e ocupacdo do solo foram disponibilizados em uma
planilha em formato DBF contendo os tipos de usos do solo e drea construida por lotes da
cidade de Uberlandia/MG. Cada lote apresenta um numero de registro especifico e uma
classificacdo feita pela Prefeitura Municipal de Uberlandia (PMU) quanto ao seu respectivo
tipo de uso.

Os tipos de usos encontrados na cidade, de acordo com classificagdo da PMU, sdo: O -
Nao Informado; 1 - Vago; 2 - Comercial; 3 - Residencial; 4 - Industrial; 5 - Servicos; 6 -
Templos; 7 - Especiais.

Para esta pesquisa foi realizado um novo agrupamento e classificagdo para os usos do
solo. Os lotes classificados pela PMU como ndo informados, industrial e especial foram
agrupados em uma nova categoria: 4 — outros. Os lotes classificados como servigos e templos
foram agrupados ao de comércio, compondo a classe 3 — Comércio/servicos e templos. Dessa
forma, a classificagdo final utilizada foi a seguinte: 1 — Vago; 2 — Residencial; 3 —
Comércio/Servicos e Templos e 4 — Outros. Isto se deve a necessidade de reduzir a
quantidade de possibilidades e facilitar a anélise.

Em seguida foi realizada a interpretacio e andlise desses dados de uso do solo de duas
maneiras: (a) quantidade de tipos de uso do solo por lotes, ou seja, o total de lotes que
apresentam determinados tipos de uso e (b) pela drea construida por determinado tipo de uso e
ocupacdo, ou seja, quanto em drea cada uso apresenta nas unidades de bairros integrados.
Essas andlises permitiram a identificacdo e participacdo de cada tipo de uso por bairro e

também o tipo de uso predominante.
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4.2.3. Polos Geradores de Viagem (PGYV)

Partindo-se da classificacdo do Plano Diretor de Uberlandia (PMU, 2006), no capitulo
destinado a mobilidade, os PGVs sdo classificados pela Prefeitura de duas formas: (i) de
acordo com a area construida em faixas: abaixo de 500 m2; de 500 a 1.000 m?;, de 1.000 a
5.000 m?, acima de 5.000 m? e em futuros empreendimentos; (ii) de acordo com a atividade
desenvolvida, sendo do tipo: servigos, saide, lazer, institucionais, inddstrias, igrejas, futuros
empreendimentos, eventuais, educacao superior, colégios particulares, cultura e comércio.

Dentre esses empreendimentos contidos no Plano Diretor (PD) foram selecionados
alguns grupos para serem analisados na pesquisa, sendo eles os PGV do tipo: Saide:
Hospitais Particulares, Hospital Piblico, Unidades de Atendimento Integrado (UAls); Escolas
Publicas (Ensino Fundamental e Mé&dio): Municipais, Estaduais e Federais; Educac¢ao
Superior (Publica e Privada); Comércio/Servicos: Hipermercado (Carrefour), Rede de
Supermercados do grupo Bretas, Atacadista Makro, Shopping Centers, Rodovidria e
Aeroporto; Institucionais: Prefeitura Municipal, Camara Municipal e Férum; Area
construida (exceto os futuros empreendimentos).

Foi realizada uma conferéncia e posterior atualizacdo dos dados contidos no Plano
Diretor, sobre esses empreendimentos selecionados, ou seja, verificou-se se o Plano continha
todos os PGV de cada tipo de atividade mencionado no documento, essa verificacdo foi feita
através de consultas ao catdlogo de enderecos e também por pesquisas, na secretaria de
educagdo e no site da PMU.

E importante destacar que o critério de escolha dessas varidveis se deu por trés
motivos: (1) por serem empreendimentos contemplados no Plano Diretor; (i) por se
localizarem em diversos pontos (bairros) da cidade e (iii) por serem passiveis de serem
contabilizados na sua totalidade e ndo apenas os mais importantes de cada tipo.

As escolas publicas, embora ndo sejam consideradas como PGV pela PMU, foram
escolhidas para compor as andlises da pesquisa, acreditando que a sua distribuicao e atuacdo

pode corroborar para a ocorréncia e gravidade dos acidentes de transito.
4.2.4. Dados Populacionais
O contingente populacional nos bairros integrados, no periodo compreendido entre

2006 e 2008, foi obtido na PMU. As andlises desses dados foram realizadas com o auxilio de

ferramentas estatisticas do Excel (cdlculo do coeficiente de Pearson e taxa de acidentes por
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populacdo) procurando assim, verificar a existéncia de uma possivel correlagdo com a

acidentalidade viaria.

4.3. Analise dos dados: ferramentas

4.3.1. SIG-TransCAD

Em um ambiente de SIG foi elaborado um banco de dados que apresenta como
unidade bdsica os bairros integrados. Em seguida, foram importadas as informacdes
relacionadas aos acidentes de transito, uso e ocupac¢do do solo e Polos Geradores de Viagem
para esse banco de dados, o que permitiu fazer consultas, anélises e a elaboracdo de mapas
tematicos. O Software de SIG adotado na pesquisa foi o TransCAD, versao 5, escolhido por
ser um software desenvolvido para andlises e pesquisas na drea de transportes e transito e

estar disponivel no Departamento de Engenharia Civil da UFSCar.

4.3.2. Analise estatistica

Neste trabalho, foi utilizada uma técnica estatistica denominada como Coeficiente de
Correlacdo de Pearson. Essa técnica e seus calculos foram possiveis com o auxilio do Excel

que contém uma ferramenta especifica para essas andlises.

4.3.2.1. Coeficiente de Correlacao de Pearson (CCP)

Para a andlise de correlac@o entre os pares de varidveis foi utilizado o coeficiente de
correlagdo linear de Pearson (r). Segundo Costa Neto (2002), este coeficiente € mais
conveniente para a medida de correlacao.

O coeficiente de correlacao linear conhecido como “R de Pearson” mede a intensidade
da relacdo linear entre os valores quantitativos emparelhados x e y em uma amostra
(TRIOLA, 2008).

O coeficiente de correlacdo apresenta duas propriedades que caracterizam a natureza
das relacdes entre duas varidveis. Uma dessas propriedades refere-se ao sinal adotado (+ ou -).
Esse sinal € que vai indicar a dire¢cdo da reta no diagrama de dispersdo, se a mesma ¢é
crescente (+) ou decrescente (-). A outra propriedade € magnitude de r, que mostra quao

proximos da reta estao distribuidos os pontos (CABRAL, 2009).
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O coeficiente de correlagdo pode variar entre —1,00 a + 1,00, indicando que os valores
e pontos estdo proximos da reta ou sobre a mesma e que a correlagdo € muito forte entre as
varidveis. Com um coeficiente de +1, indicando uma correlagdo linear positiva perfeita
(valores de uma varidvel aumentam - ou diminuem - na mesma propor¢cdo que a outra
varidvel) e um coeficiente de correlacio de —1 indica correlacdo linear perfeita negativa
(valores de uma varidvel aumentam - ou diminuem - em uma propor¢do inversa a outra
variavel).

Pode ocorrer a presenca de valores “0” o que resulta em uma nao correlagdo entre as
varidveis e uma maior dispersdo das varidveis no diagrama (DOWNING e CLARK, 2002).
Através da figura 2 pode-se perceber os tipos de relacionamentos e os respectivos diagramas

de dispersao entre as variaveis.

¥ ¥ = . . “
correlagao linear correlagdo ndo linear 4 ausencia de correlacdo
X X .1
¥ r=1 ¥ r=-1 y r=0
]
L * L] . [
X X =

Figura 2 - Descri¢ao do direcionamento das varidveis no diagrama de dispersao
Fonte: Francisco (1995, p.202)

O célculo do coeficiente de correlacdo é dado pela Equagdo 2 (CABRAL, 2009, p. 51).

( Equacao 2)

L nY x5 -0 x, )7
o \/[n.ZXiz—(ZXi)z].[n.ZYiz—(ZK)Z]

Onde:

rx,y= Coeficiente de correlagao;
X= Variavel;

Y= Variavel, e;

n= numero de observagdes.
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Francisco (1995) apresenta uma interpretacdo para os valores de “r”’. Esses valores
estdo divididos em classes de intervalos, como mostra o Quadro 1. Essa interpretagdo sera

utilizada nas andlises dessa pesquisa.

Quadro 1- Interpretacdo da Correlacdo para as faixas de valores do coeficiente “r”

Valor (Positivo ou Negativo) | Interpretacao
0,00 - 0,20 Correlacdo bem fraca
0,20 — 0,40 Correlagdo fraca
0,40 -0,70 Correlagcao moderada
0,70 — 0,90 Correlacao forte
0,90 — 1,00 Correlacdo muito forte

Fonte: Francisco (1995, p.203)

4.3.2.2. Taxa de Acidentes de Transito por Populacao (TAP)

A Taxa de Acidentes de Transito por Populacdo do Bairro (TAP) foi obtida pela
divisdo entre o nimero total de acidentes de transito por bairro pela quantidade populacional
residente no respectivo bairro. Em seguida, o resultado dessa divisao foi multiplicado por 100.
O critério adotado pela escolha da multiplicacdo por 100 justifica-se pelo fato do mesmo

padronizar e facilitar comparagdes entre dreas com extensoes diferentes.

Equacao 3

TAP, = Nix100
P

Onde:
N; = Namero de acidentes de transito no bairro i;
P; = Populacdo do bairro i;

TAP; = Taxa de acidentes de transito por populacdo do bairro i.
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CAPITULO V

O capitulo apresenta, inicialmente, a descricdo da cidade de Uberlandia-MG e a
delimitacdo e caracterizacdo da drea de estudo: os bairros integrados que compde o municipio.
Mostra, por meio de uma andlise exploratéria, os dados sobre a acidentalidade vidria
registrados na cidade, como os valores totais de acidentes, severidades, principais tipos e
veiculos envolvidos bem como a distribui¢do espacial dos mesmos nos bairros integrados. Por
fim, traz a caracterizacdo de uso e ocupacdo do solo e os principais PGVs da cidade,

contemplados no Plano Diretor.
5. ESTUDO DE CASO
5.1. Caracterizacao da Cidade de Uberlandia/MG
O municipio de Uberlandia localiza-se na por¢ao oeste do estado de Minas Gerais, na
mesorregido geografica do Triangulo Mineiro/Alto Paranaiba, estando sua sede a 18° 55°07”

S e 48°16°38” W (Figura 3). A érea total do municipio, que dista 560 km de Belo Horizonte,
é de 4.115,09 km?, sendo 3.896 km? de drea rural e 219,09 km? de drea urbana (IBGE, 2008).

BRASILIA

® UBERLANDIA

Fonle: GEOMINAS - www.geominas.mg.gov.br
Organizacdo: Leonardo Rodrigues de Deus

Figura 3 - Uberlandia (MG): localizacao do municipio, 2011
Fonte: De Deus (2008, p. 27).
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A posicao geografica ocupada por Uberlandia é considerada como ‘“geoestratégica”,
pois 0 municipio encontra-se inserido como um importante entreposto econdmico e de ligagao
entre Belo Horizonte, Sdo Paulo e Brasilia.

As principais atividades econdmicas concentram-se no setor de produgao, distribuicao
e consumo de mercadorias e as relacdes comerciais ocorrem principalmente, entre os estados
de Sao Paulo, Goids, Mato Grosso e dentro do proprio estado mineiro (SOARES, 1995).

A taxa de urbanizagao, em 2008, atinge aproximadamente 97,6%, bem acima da média
nacional, cerca de 80%. De acordo com o Censo Demogréfico de 2010, a populagdo no
municipio € de 604.013 habitantes (IBGE, 2010). A frota veicular atual (2010) € composta por
289.103 veiculos (DENATRAN, 2010) o que permite inferir uma média de aproximadamente
2 habitantes para cada veiculo.

O sistema de transporte publico urbano presente € o SIT (Sistema Integrado de
Transportes). O SIT € um sistema troncoalimentador composto por cinco terminais fechados
de integracdo: Terminal Central; Terminal Umuarama; Terminal Santa Luzia; Terminal
Planalto; Terminal Industrial. E possivel realizar vérias viagens pelo sistema pagando-se
apenas uma tarifa. Em 2008, o SIT atendeu um total de 3.998.279 usudrios por més

(ARAUJO et al, 2008).

5.2. Delimitacio e caracterizacao da area de estudo: Bairros Integrados

A cidade de Uberlandia € subdividida em setenta e seis bairros, geralmente originados
em loteamentos realizados por empresas do setor imobilidrio. Devido a grande quantidade de
lotes espalhados pela cidade, existia por conseguinte, um elevado nimero de bairros.

Tendo em vista esse cendrio, foi desenvolvido, em 1980, pela Prefeitura Municipal de
Uberlandia (PMU), o Projeto Bairros Integrados, como uma tentativa de racionalizar e
sistematizar os loteamentos existentes na malha urbana.

Do total de bairros entdo existentes, nove deles ainda nao possuem lei de criagdo, nao
enquadrando, portanto, no projeto de bairros integrados. Sao eles: Aclimacao, Buritis, Distrito
Industrial, Dom Almir, Jardim Paradiso, Joana Darc/Sao Francisco, Prosperidade, Sucupira e
Alvorada.

Os bairros integrados, recorte espacial dessa pesquisa, apresentam-se distribuidos em
cinco setores: Setor Central, Setor Sul, Setor Norte, Setor Leste e Setor Oeste (Figura 4 e

Quadro 2).
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Map Layers

=] Bairros Integrados.
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Figura 4 - Uberlandia (MG): bairros integrados e respectivos setores, 2010
Fonte: PMU (2010).

Quadro 2 - Uberlandia (MG): relacdo dos bairros integrados e respectivas identificacdes na
figura 4, 2010

ID Bairros ID Bairros ID Bairros ID Bairros
1 Santa Monica 17 | Cidade Jardim 33 | Chéc. Tubalina |49 | Morada Péssaros
2 Umuarama 18 | Tocantins 34 | Jaragud 50 | Martins
3 Brasil 19 | Santa Luzia 35 | Panorama 51 | Centro
4 Jd. Ipanema 20 | Alto Umuarama |36 |Jd. Europa 52 | Lidice
5 Custddio Pereira |21 | Pampulha 37 | Mansour 53 | Tabajaras
6 Taiaman 22 | Segismundo Per. |38 | Morada do Sol 54 | Fundinho
7 Sdo José 23 | Minas Gerais 39 |Resid. Gramado |55 |Osvaldo Resende
8 Dona Zulmira 24 | Bom Jesus 40 | Maravilha 56 | Daniel Fonseca
9 Luizote de Freitas |25 |N. S. Aparecida |41 | Pacaembu 57 | Vigilato Pereira
10 Jd. Canaa 26 | Cazeca 42 |Pres. Roosevelt |58 | Saraiva
11 Jd. Holanda 27 |Lagoinha 43 |Jd. Brasilia 59 | Jd. Inconfidéncia
12 Guarani 28 | Tibery 44 | Santa Rosa 60 | Granada
13 Jd. Patricia 29 | Shopping Park 45 | Marta Helena 61 | Sdo Jorge
14 Carajas 30 | Morada da Colina |46 |N. S. das Gragas |62 |Jd. Karaiba
15 Jd. Das Palmeiras |31 | Morumbi 47 | Mansdes Aerop. |63 | Laranjeiras
16 Nova Uberlandia |32 |Patrimonio 48 | Tubalina 64 | Planalto

Fonte: PMU (2010).
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Existia em 2010, na cidade de Uberlandia, sessenta e quatro bairros integrados dentro
do perimetro urbano. A relagdo dos bairros integrados com seus respectivos projetos de lei de
criagdo e setores encontra-se disponivel no Anexo A.

O projeto Bairros Integrados segue alguns critérios como: homogeneidade de cada
setor, os limites naturais, as caracteristicas geogrificas e de uso e ocupacdo do solo e o

sistema viario.

5.3. Analise exploratoéria da acidentalidade viaria em Uberlandia de 2006 a 2008

Ao se analisar os dados dos acidentes de transito ocorridos no periodo de 2006 a 2008,
que é a escala temporal adotada neste trabalho, verifica-se certo crescimento na

acidentalidade, como mostra a Figura 5.

Uberlindia-MG: Total de Acidentes de Transito - 2006 a 2008

2006 2007 2008

| Geral B Baurros Integrados

Figura 5 - Uberlandia (MG): evolucdo da acidentalidade vidria, 2006 a 2008
Fonte: SETTRAN (2010).

A Figura 5 permite visualizar a quantidade de acidentes de transito registrados no
municipio, incluindo nesses dados os acidentes ocorridos na zona rural, nos distritos, nos
locais (bairros) ndo determinados e nos bairros ndo integrados’. Como se pode observar, os
acidentes de transito ocorrem em maior nimero nos bairros integrados, aproximadamente
96%, o que justifica a escolha dessas areas para a pesquisa.

A maior parte dos acidentes de transito envolve os seguintes modos de transportes:

automoveis, motocicletas e caminhonetes respectivamente (Tabela 4). Em 2006, o niimero de

" No Anexo B encontra-se disponivel a relacio do total de acidentes de trénsito, ocorridos na cidade de
Uberlandia, de 2006 a 2008, em todos os bairros da cidade: zona rural, distritos e em locais (bairros) nido
determinados.
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acidentes com automoveis era de 9.678, passando para 10.368, em 2007, e 11.198, em 2008,

totalizando 31.784 automdveis envolvidos em acidentes no triénio.

Tabela 4 - Uberlandia (MG): veiculos envolvidos nos acidentes de transito, 2006 a 2008

. , Ano
Tipo de Veiculo 2006 ‘ 2007 | 2008
Automoével 9.849 10.550 11.385
Motocicleta 2.681 3.371 3.707
Caminhonete 1.066 1.190 1.308
Caminhéo 945 939 1.054
Onibus 734 851 814
Pedestre 578 617 635
Camioneta 584 595 644
Bicicleta 482 499 490
Motoneta 293 314 502
C. Trator 150 183 247
Semi-reboque 122 155 192
Nao Apurado 148 112 164
Reboque 71 62 32
Micro-0nibus 65 55 77
Charrete/Carroga 41 36 30
Ciclomotor 20 15 30
Trator rodas 13 15 9
Carrinho de Mo 3 8 5
Triciclo 1 2 2
Quadriciclo 1 2 3
Trator esteira 1 1 1
Trator misto 3 0 0
Esp/ 6nibus 0 0 1
Experiéncia 0 0 0

Fonte: SETTRAN (2010).

As motocicletas vém aumentando significativamente sua participacdo tanto na frota
total, quanto em nimeros e gravidade dos acidentes. Foram contabilizados em 2006, 2.599
acidentes e em 2008, 3.620 acidentes envolvendo motocicletas. Caminhonetes e caminhdes
aparecem em terceiro e quarto lugar, respectivamente; em 2008, as caminhonetes aparecem
com 1.262 acidentes e os caminhdes com 940.

O modo 6nibus aparece em quinto lugar nas estatisticas com 788 acidentes, em 2008,
apontando um menor risco de se envolver em acidentes de transito. O modo a pé e por
bicicletas aparecem, respectivamente, com 554 e 463 acidentes em 2006, e 600 e 475 em
2008.

Em relacdo aos tipos de acidentes, a colisd@o € o mais representativo. Em 2006, 2007 e

2008, foram registradas 3.807, 4.375 e 4.627 colisdes, respectivamente. Em segundo lugar,
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aparece o choque mecanico com 2.418 (2006), 2.411 (2007) e 2.517 (2008); em terceiro lugar,
o abalroamento, com 1.770 acidentes, em 2006, em 2007, 1.974 acidentes e, em 2008, 2.351

acidentes.

Os atropelamentos envolvendo pedestres ocupam a quarta posi¢dao, com: 338 (2006),

339 (2007) e 387 (2008), como mostra a tabela 5.

Tabela 5 - Uberlandia (MG): tipos de acidentes de transito, 2006 a 2008

Tipo de Acidente ‘ 2006 2007 2008
Colisdo de Veiculo 3.807 4.375 4.627
Choque mecanico 2.418 2411 2.517
Abalroamento 1.770 1.974 2.351
Atropelamento de Pedestre 338 339 387
Queda de Veiculo 291 304 345
Queda no interior de veiculo 80 83 78
Outros 74 68 52
Queda de Pessoa de Veiculo 58 75 75
Atropelamento de Animal 39 51 45
Capotamento/ Tombamento 34 30 25
Queda/Vazamento de Carga 10 11 4
Saida da Pista 3 0 0
Incéndio 1 4 1
Total 8.923 9.725 10.507

Fonte: SETTRAN (2010).

Ao se analisar a severidade dos acidentes de transito, verifica-se que no periodo de

2006 a 2008, ocorreu uma grande variagdo na tendéncia de acidentes, segundo a gravidade.

N3o fica caracterizada uma tendéncia clara de aumento ou diminui¢do (Tabela 6).

Tabela 6 - Uberlandia (MG): severidade dos acidentes de transito, 2006 a 2008

Ano | Sem Danos Dan(.)s. Feridos Feridos Mortos Nao
Materiais Leves Graves Apurado
2006 1.075 14.299 3.247 297 22 1.251
2007 1.101 15.704 3.801 351 26 1.448
2008 1.056 17.335 4.104 540 23 1.452

Fonte: SETTRAN (2010).

Pode-se observar que vem crescendo o nimero de acidentes com danos materiais, com

feridos leves e com feridos graves. Em 2006, os acidentes com danos materiais chegaram a
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14.299, os com feridos leves 3.247 e os com feridos graves 297. Em 2008, esses nimeros se
alteram para 17.535; 4.104 e 540 respectivamente
Entretanto, em relagdo ao nimero de mortos o que observa é que em 2006, eram 22,

saltando em 2007, para 26, e sofrendo uma diminui¢do, em 2008, para 23 mortes.

5.4. Distribuicao espacial dos acidentes de transito e severidades nos bairros integrados

Analisar a ocorréncia dos acidentes de transito, de acordo com a sua espacializacao
geografica, permite melhor compreender a dindmica e os fatores (infraestrutura vidria, o uso e
ocupacdo do solo existente em um dado local, auséncia ou precariedade de sinalizagdo, entre
outras) que corroboram para a ocorréncia desses acidentes (ALVES e RAIA JR., 2009).

Quando se analisa os dados de acidentes de transito ocorridos nos bairros integrados,
de forma mais detalhada, pode-se perceber certa concentracdo do nimero de acidentes nos
bairros pertencentes ao setor central, com aproximadamente 40% do total.

Os dez bairros de Uberlandia com maior nimero de acidentes de transito ocorridos nos
anos de 2006, 2007 e 2008, sdo: Centro, Nossa Senhora Aparecida, Santa Mdnica, Martins,
Tibery, Osvaldo Rezende, Brasil, Saraiva, Presidente Roosevelt e Tabajaras (Tabela 7).
Verifica-se que a maioria desses bairros (Tabela 7) vem mantendo suas respectivas posi¢oes

no que se refere aos nimeros de acidentes de transito no decorrer dos trés anos analisados.

Tabela 7-Uberlandia (MG): dez bairros com maior nimero de acidentes de transito, 2006 a
2008

Anos

2006 \ 2007 | 2008
Centro Centro Centro
N. Sra.Aparecida N. Sra.Aparecida Santa Monica
Santa Monica Santa Monica N. Sra.Aparecida
Martins Martins Martins
Tibery Tibery Tibery
Saraiva Saraiva Saraiva
Osvaldo Rezende Brasil Osvaldo Rezende
Brasil Osvaldo Rezende Brasil
Pres. Roosevelt Tabajaras Pres. Roosevelt
Umuarama Presidente Roosevelt Tabajaras

Fonte: SETTRAN (2010).
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Outro fator que merece destaque € o crescimento que esses nimeros vém tendo ano
apo6s ano. Portanto, € necessdrio analisar, de forma mais detalhada, o porqué desses acidentes
sempre ocorrerem em maior nimero nesses bairros da cidade.

Em relacdo a severidade dos acidentes de transito, também serd adotada, neste

trabalho, o Indice de Severidade que apresenta como unidade a UPS.

Acidentes de Transito
n Bairros Integrados

UPS - 2006
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Figura 6 - Uberlandia (MQG): acidentes de transito e UPS nos bairros integrados, 2006
Fonte: SETTRAN (2010).

Ao se analisar o valor de UPS — Unidade Padrio de Severidade, em cada bairro,
identificou-se que os maiores nudmeros ocorrem nos bairros em que se tem a maior
acidentalidade viaria: Centro, Nossa Senhora Aparecida, Santa Monica, entre outros. O Anexo
C dispde os valores de UPS em todos os bairros integrados. As Figuras 6, 7 e 8 ilustram o
numero de acidentes de transito e os valores de UPS nos bairros integrados nos anos de 2006,
2007 e 2008, respectivamente.

Os valores de UPS, quando comparados com os nimeros de ocorréncias de acidentes
de transito, em cada bairro permitiram a identificacao de bairros cuja UPS ndo € tdo elevada,
comparada com as dos bairros apresentados na tabela 7 e destacados no Anexo C, porém ¢é

significativa, pois os numeros de acidentes ocorridos nessas dreas sdo relativamente baixos.
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Em 2006, dentre esses bairros, tem-se: Tubalina (157 acidentes e 672 UPS);
Segismundo Pereira (140 acidentes e 605 UPS); Jaragua (145 acidentes e 618 UPS); Planalto
(115 acidentes e 540 UPS); Nossa Senhora das Gragas (110 acidentes e 532 UPS); Sao Jorge
(96 acidentes e 517 UPS); Laranjeiras (96 acidentes e 501 UPS) e o Fundinho (191 acidentes
e 522 UPS).

Acidentes de Transito
1 Bairros Integrados
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Figura 7 - Uberlandia (MG): acidentes de transito ¢ UPS nos bairros integrados, 2007
Fonte: SETTRAN (2010).

No ano de 2007 ocorre a mesma situacdo observada em 2006, ou seja, bairros que
mesmo nao apresentando as maiores ocorréncias de acidentes de transito em suas respectivas
areas apresentaram valores consideraveis de UPS (Figura 7). Entretanto, ndo sdo os mesmos
bairros, com exce¢do do Jaragud.

O bairro Jaragud apresenta, em 2007, 832 UPS distribuidas em 184 acidentes de
transito. O Segismundo Pereira (142 acidentes e 741 UPS); Planalto (129 acidentes e 610
UPS): Sao Jorge (116 acidentes e 622 UPS); Tubalina (134 acidentes e 562 UPS) Jardim das
Palmeiras (94 acidentes e 652 UPS); Jardim Brasilia (105 acidentes e 528 UPS); entre outros
que podem ser visualizados no Anexo C.

Como mostra a Figura 8, em 2008, a distribui¢do das UPS, resultado da acidentalidade

vidria nos bairros integrados, ndo é muito diferente daquela registrada nos anos anteriores
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(2006 e 2007). O Centro, Santa Monica e Nossa Senhora Aparecida ndo s6 apresentam o0s

maiores registros de acidentes de transito, mas também as maiores UPS. O Jaragud também se

destaca, em 2008, com 704 UPS.
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Figura 8 - Uberlandia (MG): acidentes de transito e UPS nos bairros integrados, 2008

Fonte: SETTRAN (2010).

Contudo, outros bairros registraram uma significativa quantidade de UPS, tais como:
Tubalina (860 UPS em 173 acidentes); Planalto (837 UPS em 158 acidentes); Granada (766
UPS em 145 acidentes); Vigilato Pereira (746 UPS em 190 acidentes); Sdo Jorge e

Laranjeiras com, 649 e 680 UPS em 120 e 122 acidentes, respectivamente.

Quando se analisa a severidade dos acidentes de transito de forma fragmentada, ou

seja, separando os feridos leves, dos graves e dos mortos, nos bairros integrados, a

composi¢do dos dez bairros com maiores severidades se altera em relagdo aos que apresentam

maior nimero de acidentalidade vidria apresentados na Tabela 8.

Os bairros em que sao registradas as maiores severidades (feridos leves, graves e

mortos) sao aqueles localizados nas regides mais periféricas da cidade. Esse fato pode ser

explicado, dentre outros fatores, pelas diferencas de velocidades nas vias do centro (menores)

e dos bairros mais distantes da area central (maiores).
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As tabelas 8, 9 e 10 mostram os dez bairros com a maior quantidade de feridos leves,
feridos graves e mortos em 2006, 2007 e 2008 respectivamente. Os anexos D, E e F trazem a
relacdo de severidade encontrada em todos os bairros integrados da cidade nos anos de 2006,

2007 e 2008 respectivamente.

Tabela 8 - Uberlandia (MG): bairros com a maior quantidade de feridos leves, feridos graves
e mortos, 2006

Bairros Feridos Bairros Feridos Bairros Mortos
Leves Graves
Centro 265 Santa Monica 24 N. S. Aparecida 2
N. S.Aparecida 230  Martins 14 P.Roosevelt 2
Santa Monica 212 N. S.Aparecida 14 Tubalina 2
Martins 138 Jaragua 13 Brasil 1
Osv. Rezende 137  Centro 12 Centro 1
Tibery 120  Marta Helena 11 Chéc. Tub. Quartel 1
P. Roosevelt 117  Laranjeiras 10 Fundinho 1
Saraiva 113 Osvaldo Rezende 10 Jaragua 1
Brasil 109 Sao Jorge 10 Jardim Holanda 1
Marta Helena 88 Tibery 10 Jardim Karaiba 1

Fonte: SETTRAN (2010).

Embora o Centro seja o bairro que registra a maior ocorréncia dos acidentes de
transito, ele ndo apresenta as maiores severidades. Os bairros em que foram registrados os
maiores nimeros de feridos graves, em 2006, foram: Santa Monica, Martins e Nossa Senhora
Aparecida, como mostra a Tabela 8.

Verifica-se, também, a presenca de outros bairros com grandes quantidades de feridos
graves, € que nao configuram com os maiores registros de acidentes de transito. Sdo os casos
dos bairros Jaragud, Laranjeiras, Marta Helena e S@o Jorge, que apresentam quantidade
significativa de feridos graves (Tabela 9).

Os bairros Laranjeiras e Sao Jorge apresentam uma caracteristica peculiar, pois, neles
¢ significativa a presenca das motocicletas nos acidentes, quando comparado com os demais.
Em 2006, dos 216 veiculos envolvidos nos acidentes no bairro Laranjeiras, 26% deles foram
com automéveis e 22% com motocicletas. No bairro Sao Jorge, dos 179 acidentes, 33% foram
com automoveis e 25% com motocicletas. A participagao dos modos de transportes presentes
nos acidentes de transito em 2006, 2007, 2008 encontra-se disponivel nos anexos H, I e J.

As maiores quantidades de vitimas fatais, em 2006, sdo registradas nos bairros Nossa
Senhora Aparecida, Presidente Roosevelt e Tubalina, todos com duas mortes cada. Os demais,

Tubalina, Chéacaras Tubalina e Quartel, Fundinho, Jaragud, Jardim Holanda e Jardim Karéiba,
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destacam-se pela elevada quantidade de mortes quando comparadas com a pequena
quantidade total de acidentes registrados nesses bairros.

Dentre esses bairros, o que apresenta uma diferenca significativa é o Jardim Holanda,
pois, nesse bairro, o modo motocicleta € responsavel por 36% dos acidentes ficando na frente
do automével e os pedestres aparecem na terceira posicdo com 16%.

No ano de 2007, o cendrio ndo muda muito em relagdo aos bairros que apresentam o
maior nimero de acidentalidade e, os que apresentam maiores severidades na ocorréncia de

acidentes (Tabela 9).

Tabela 9 - Uberlandia (MG): bairros com a maior quantidade de feridos leves, feridos graves
e mortos, 2007

Bairro Feridos Bairro Feridos Bairro Mortos
Leves Graves
Centro 330  Santa Monica 25 Jd. das Palmeiras 3
Santa Monica 284  Brasil 18 N. S. Aparecida 3
N. S. Aparecida 244 Tibery 17 Jardim Brasilia 2
Saraiva 162 Jaragua 13 Tibery 2
Tibery 156  N.S. Aparecida 13 Brasil 1
Martins 149 Osvaldo Rezende 13 Carajas 1
Osv. Rezende 145  Presid. Roosevelt 13 Centro 1
Brasil 120  Marta Helena 12 Chéc. Tub. 1
P. Roosevelt 111 Centro 10 Cidade Jardim 1
Seg. Pereira 88  Mansour 10 Daniel Fonseca 1

Fonte: SETTRAN (2010).

O bairro que det€ém a maior quantidade de acidentes e de danos materiais € o Centro,
podendo-se inferir que os acidentes ocorridos nessa drea sdo menos ‘“‘violentos”, portanto,
resultam em menor gravidade.

E no centro que se encontra o maior nimero de feridos leves (330) seguido do bairro
Santa Monica (284) e do Nossa Senhora Aparecida (244), como mostra a Tabela 9.

Os feridos graves aparecem em maiores propor¢des no bairro Santa Monica (25), Brasil
(18), Tibery (17) e no Jaragud (13). O bairro Mansour que tem um total no ano de 42
acidentes registrou, em 2007, 10 feridos graves. Em relagdo aos veiculos envolvidos nos
acidentes do Mansour tém-se 31,2% de automoveis, 26,2% motocicletas, 11,2% pedestres.

O ano de 2007, dentre os trés anos analisados, foi 0 que apresentou 0 maior registro de
mortes. O bairro Centro teve 1 morto, o Jardim das Palmeiras e o Nossa Senhora Aparecida

registraram os maiores nimeros com 3 mortes cada, como pode ser verificado na Tabela 9.
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O Jardim das Palmeiras, quando se trata da participacdo de tipos de veiculos dos
acidentes, apresenta a sua maior porcentagem no modo motocicleta com 33,7% dos acidentes
nessa area, seguido do automével 33,7% e da bicicleta com 9,9%.

Em 2008, o bairro Centro continua sendo o que apresenta a maior acidentalidade vidria
e o maior em feridos leves (Tabela 10), porém, nesse ano, ele aparece em segundo lugar nos
feridos graves, o que ndo acontece nos anos de 2006 e 2007 em que esse bairro aparece na
quinta e nona posicdo, respectivamente. O bairro Santa Monica € o que apresenta maior

namero de feridos graves (25).

Tabela 10 - Uberlandia (MG): bairros com a maior quantidade de feridos leves, feridos
graves e mortos, 2008

Bairro Feridos Bairro Feridos Bairro Mortos
Leves Graves
Centro 343  Santa Monica 25  Laranjeiras 2
Santa Monica 296 Centro 20 Planalto 2
N.Sra. Aparecida 211 N.Sra. Aparecida 20  Tubalina 2
Osvaldo Rezende 165 Osvaldo Rezende 20 Cidade Jardim 1
Tibery 164  Jardim Brasilia 19  Fundinho 1
Martins 153  Martins 17 Jardim Holanda 1
Saraiva 151  Planalto 17  Jardim Ipanema 1
P. Roosevelt 140  Tocantins 17 Jardim Karaiba 1
Brasil 122 Sao Jorge 16  Luizote Freitas 1
Segis. Pereira 104  Tibery 16  Mansour 1

Fonte: SETTRAN (2010).

A diferenca quando se compara os dez bairros com maiores acidentes de transito em
2008 com os demais anos (2006, 2007), trata-se da ocorréncia de mortes. Os dez bairros que
apresentam os maiores nimeros de vitimas fatais, em 2008, ndo coincidem com os dez
maiores bairros em quantidade de acidentes de transito, como pode ser observado nos dados
da Tabela 10.

Os bairros em que foram registrados os maiores nimeros de mortes sdo: Laranjeiras,
Planalto, Tubalina, Cidade Jardim, Fundinho, Jardim Holanda, Jardim Ipanema, Jadim
Karaiba, Luizote de Freitas e Mansour.

Nos bairros Mansour e Laranjeiras é expressiva a ocorréncia de acidentes do tipo
atropelamento de pedestres® com 14,8% e 9,4% respectivamente. O bairro Mansour, apresenta
uma grande participa¢do dos modos de transporte por motocicletas e a pé nos acidentes de

transito com 23,6% e 20,1% % respectivamente.

8Os tipos de acidentes ocorridos, em cada bairro integrado, nos anos de 2006, 2007 e 2008 estdo disponiveis nos
anexos K, L e M.
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Laranjeiras, Tubalina e Luizote de Freitas mostram uma participacdo de mais de 20%
do modo motocicleta nos acidentes nessas dreas. Planalto, Jardim Holanda e Jardim Ipanema
superam 0s 30%, sendo que esse ultimo apresenta 40,1% dos acidentes envolvem
motociclistas e 35,1% automoveis.

Observando os dados apresentados, verifica-se que em relacdo aos numeros de
acidentes, UPS e feridos leves nos bairros integrados no periodo de 2006 a 2008, nao se tem
grandes variagdes, ou seja, mudancas em relacdo aos bairros que apresentam os maiores € 0s
menores nimeros de acidentes e UPS de um ano para o outro.

Sendo assim, buscou-se a somatdria dos acidentes e severidades durante o periodo de
2006 a 2008. O Anexo G mostra a soma dos valores dos acidentes de transito, UPS, feridos
leves e graves nos bairros integrados, durante o triénio pesquisado.

As variagcdes anuais mais perceptiveis, e que se destacam, ocorrem quando se analisam
as maximas severidades resultantes dos acidentes de transito: feridos graves e mortes.
Entretanto, as mortes sdo eventos aleatdrios € que ndo se localizam sempre no mesmo local ou
bairro, sofrendo constantes alteracdes no que se refere a sua distribui¢do espacial, por isso nao
serdo contempladas nas andlises previstas na metodologia, sendo investigados apenas os

acidentes, UPS e os feridos leves e graves.

5.5. Caracterizacao de uso e ocupacao do solo, PGV e populacao nos bairros integrados

5.5.1. Uso e ocupaciao do solo por lotes

De acordo com os dados disponibilizados pela PMU o tipo de uso predominante na
cidade de Uberlandia é o 3 (Residencial), com 57,4%, ou seja, do total de lotes cadastrados,
com seus respectivos usos, € o que aparece em maior nimero na somatoria de total de lotes
por uso. Em seguida aparece o uso 1 (Vago) com 33,5%; uso 4 - outros 6,4%; e o 3 -
comércio/servigos e templos com 2,4% .

Ao analisar o tipo de uso e ocupacdo do solo predominante nos bairros integrados
(Figura 9), percebe-se a predominéncia do tipo de uso 2 residencial seguido do uso 1 - vago

(Anexo N e Figura 9).
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Em 47 bairros o tipo de uso do solo mais representativo é o residencial, segundo os
dados disponibilizados pela PMU. O restante dos bairros, ou seja, 17 deles apresentam tipo de

uso vago.

Map Layers

=] Bairros Integrados

Uso e Ocupacgao do Solo
E 2 - Residencial

B 1 -vage

0 1 2 32

Kilometers.

Figura 9 - Uberlandia (MG): tipo de uso do solo por lotes predominante, 2010
Fonte: SEPLAMA (2010).

5.5.2. Tipo de uso e ocupacao do solo por area

A relacdo entre a quantidade de determinado tipo de uso por drea do bairro possibilitou
a visualizagdo da participagcdo de cada uso por m2. A percentagem de cada tipo de uso por m?
nos bairros encontra-se no Anexo O.

O valor total em &rea, para toda a cidade, por tipo de uso, mostra que a maior parte
concentra-se no tipo 4 - outros com 53%, seguido do tipo 1 - vago com 31%. O uso tipo 2 -
residencial aparece com apenas 14% e por fim o uso 3 - comércio/servigos e templos com 2%
diferentemente do resultado obtido na andlise por quantidade de lotes, onde ndo foram

consideradas as areas.
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Considerando-se o tipo de uso do solo por drea, ou seja, a participagdo em drea de cada
uso, chegou-se a constatacdo de que o uso predominante, em &rea, nos bairros integrados € o

vago, seguido do residencial e da classe 4 - outros, como mostra a Figura 10.

Map Layers
=1 Bairros Integrados.
Uso e Ocupagao do Solo

=] 4 - Outros.
= 2 - Residencial
B 1-Vage
[] 1 2 2
N
Kilometers

Figura 10 - Uberlandia (MG): uso do solo por 4rea predominante, 2010
Fonte: SEPLAMA (2010).

Dos 64 bairros integrados, 37 deles apresentam o tipo de uso do solo predominante,
em drea, o vago. O uso residencial aparece como mais representativo em 23 bairros. Nos
bairros Centro, Sao José, Laranjeiras e PatrimOnio encontram-se a predominancia de uso tipo

4- outros.

5.6. Polos Geradores de Viagem - PGV

Na cidade de Uberlandia encontra-se uma gama variada em relacdo a natureza e
intensidade de PGVs, como shopping centers, instituicdes de ensino (escolas, cursinhos,
faculdades, etc.), unidades de saide (postos de saide, hospitais, clinicas médicas), super e

hipermercados, igrejas, teatros, entre outros.
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A localizagdo espacial desses empreendimentos ocorre de forma mais variada
possivel, pois 0 municipio ndo conta com mecanismos legais e especificos para orientar a
instalacdo desses PGVs.

O municipio conta apenas com alguns dispositivos que regulamentam a circulagio e o
uso das vias publicas, como: Lei n. 9725/09 - Cddigo de Posturas (UBERLANDIA, 2009);
Lei n. 374/04 - Lei do Sistema Viario Basico (UBERLANDIA, 2004) e o Decreto n. 12015/09
que regulamenta a Zona Azul (UBERLANDIA, 2009).

A Lei Complementar municipal n. 245/00 (UBERLANDIA, 2000), no seu Capitulo I,
Artigo 2°: tem como principais objetivos: disciplinar os critérios de parcelamento do solo,
integrados a politica de uso e ocupacdo do solo urbano; definir as zonas apropriadas para a
localizacdo de equipamentos e servigos de grande porte e compatibilizar o uso e a ocupacao
do solo urbano com a hierarquia viaria definida pelo Sistema Vidrio Municipal.

No capitulo VIII, da Lei n. 245/00, encontra-se o dispositivo que trata sobre as dreas
de estacionamentos no que diz respeito ao tamanho, localizacdo e ampliacdo das 4reas
construidas. Através dos Artigos 95 e 98 (do Capitulo VIII), observa-se que as exigéncias em
relacdo aos estacionamentos para veiculos devem se dar em conformidade com a Lei de

Zoneamento e com o Codigo de Obras.

Art. 95 - As dimensdes minimas de uma vaga de estacionamento sdo de 2,4 m (dois
virgula quatro metros), por 5,0 m (cinco metros) com drea minima de 12,0 m? (doze
metros quadrados), desimpedida para manobras.

Pardgrafo tnico. Os estacionamentos poderdo estar localizados préximos ao
empreendimento.

Art. 98 - As ampliacdes com drea construida superior a 50 m? (cinqiienta metros
quadrados), deverdo atender a drea de estacionamento, proporcional a drea ampliada,
sendo cumulativas as dreas das ampliacdes (UBERLANDIA, 2000).

A Lei n. 4808/88 (UBERLANDIA, 1988), que determina o cédigo de obras que
regulamenta as obras no municipio envolvendo constru¢des, reformas, demoli¢des e
instalacdo de equipamentos de circulagdo vertical e de seguranca, bem como execucdo de
servicos e instalacdes, sem danos a legislagao urbanistica existente.

No capitulo III, Artigo 116 e Inciso I encontram-se as disposi¢des sobre as edificagdes
ndo residenciais (comércio, servigos, industria, lugares de reunido e edificagdes de uso
especial), sendo que as mesmas deverdo dispor de compartimento, ambientes ou locais para
estacionamento de veiculo, sendo que naqueles com capacidade superior a 50 vagas, serdo
obrigatdrias faixas de acomodacdo para entrada e saida de veiculos.

Ainda de acordo com a Lei n. 4808/ 88, Capitulo VIII, o Artigo 134, que descreve as

normativas para os servigos prestados a educacdo, diz que nas escolas superiores deverao ser
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previstos estacionamentos na propor¢cao de uma vaga para cada 50m? de drea construida. A
implantacao de construgdes, incluindo a circulagdo de cargas e descarga, ndo deve dificultar o
transito de automoéveis, segundo Artigo 166. A legislagdo dispde ainda, em seu Pardgrafo
Unico, que cabe ao construtor os reparos aos danos, quando houver, causados 2 via publica
(UBERLANDIA, 1988).

Embora o municipio apresente legislacdes importantes no que se refere a mobilidade,
em nenhuma delas encontra-se referéncias, de forma especifica, aos estudos, andlises e
medidas de avaliagao para os PGVs, como tamanhos dos empreendimentos, porte e os locais
onde podem ser implantados, sem causar grandes impactos negativos a mobilidade. S6 foram
encontrados mecanismos que tratam apenas da relacdo entre drea construida e a criacdo de
estacionamentos e vagas, como descrito anteriormente.

Apesar de ndo serem encontradas no municipio legislacdes especificas para o
tratamento de PGV, em Uberlandia, encontram-se no Plano Diretor (2006), no capitulo
destinado a mobilidade, algumas consideracdes, ainda que superficiais e sem maiores
detalhes, sobre os PGVs. No Plano Diretor os empreendimentos, considerados como PGV,
podem ser classificados de duas formas: (a) de acordo com a area construida, em faixas: de
até 500 m?% 500 a 1.000 m?; de 1.000 a 5.000 m?, acima de 5.000 m? e em futuros
empreendimentos (Anexo P); e (b) em relagc@o ao tipo de atividade desenvolvida (Anexo Q),

entretanto, ndo se tem maiores informagdes sobre essas atividades (UBERLANDIA, 2006).
5.7. Populacao

A populagdo total residente nos bairros integrados €, em 2008, 596.887 habitantes. Os
bairros que apresentam os maiores contingentes populacionais s@o: Santa Monica: 34.553,
Osvaldo Resende: 24.470, Presidente Roosevelt: 25.667, Sao Jorge: 26.551 Luizote de
Freitas: 23.116, Tibery: 23.104, Santa Rosa: 20.482 e Segismundo Pereira: 19.828.

Dos sessenta e quatro bairros pesquisados, sete apresentam em suas dreas mais de
20.000 habitantes; dezoito entre 20.000 e 10.000; trinta e dois bairros entre 1.000 e 10.000
habitantes e sete com até 1.000. Ou seja, a maioria dos bairros tem entre 10.000 e 20.000
habitantes. A relacdo com a quantidade de habitantes em todos os bairros integrados, no ano
de 2006, 2007 e 2008, encontra-se no Anexo R.

Através da figura 11 podem ser visualizados os bairros que apresentam as maiores

populacdes e aqueles que sao menos habitados.
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Figura 11 - Uberlandia (MG): populacio residente nos bairros integrados, 2008

Fonte: SEPLAMA (2010b).
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CAPITULO VI

O capitulo traz a aplicagdo das etapas previstas na metodologia, com destaque para a
as andlises realizadas em ambiente de SIG (TransCAD), com a elaboracdo de mapas
temdticos que procuram mostrar a possivel correlacdo espacial entre as varidveis, e também
pela técnica de andlise estatistica, o Coeficiente de Correlagdo de Pearson, aplicada nas 64
areas ou bairros integrados de Uberlandia a fim de se conhecer as possiveis correlacdes entre

a ocorréncia espacial dos acidentes de transito, uso e ocupacao do solo, PGV e populagao

6. ANALISE E DISCUSSAO DOS RESULTADOS

Os dados selecionados para compor a pesquisa foram obtidos na PMU, através das
Secretarias de Planejamento Urbano e de Transito e Transportes. A escala temporal utilizada
compreende os anos de 2006, 2007 e 2008, e justifica-se por serem 0s anos que apresentam as
informacdes mais recentes e disponiveis.

Os dados ou varidveis selecionadas para compor a pesquisa foram: acidentes de
transito, UPS, feridos leves, feridos graves, uso e ocupagdo do solo (por quantidade de lotes
com determinado uso e também pelo percentual, em drea - m? -, que cada uso do solo contém
dentro dos 64 bairros); PGVs do tipo: escolas publicas, educacio superior, comércio/servicos,
saude, institucional e por drea construida e quantidade populacional em cada area/bairro.

Esses dados sofreram um processo de andlise e verificacdo de suas consisténcias. Em
seguida, os mesmos foram direcionados para um ambiente de SIG (TransCAD), para que
fosse possivel a elabora¢do de mapas tematicos, com diversas combinacdes entre as varidveis,
apresentando a distribuicao e comportamento dos dados no periodo analisado.

Os dados de acidentes de transito, UPS e feridos, inseridos nos mapas, referem-se a
somatoria dessas varidveis no decorrer do periodo pesquisado, pois ndo se observou alteracdes
significativas anuais na distribuicdo espacial dos dados de acidentalidade.

As informagdes sobre os dados também foram exportadas para o Excel, onde foram
realizados, através de uma ferramenta especifica, os célculos relativos a correlacio, usando o
Coeficiente de Correlacdo de Pearson. Com isso, pode-se conhecer os valores do Coeficiente
para cada combinagdo de varidveis, como mostra a Figura 12, que ilustra as varidveis que

foram combinadas com os dados de acidentalidade viaria.
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Uso e Ocupacdo do Solo (lotes) Acidentes de Transito
Uso e Ocupacdo do Solo (4rea)

Populacdo

PGV - Escolas Publicas Kk

PGV - Educacdo Superior p—

PGV - Comeércio e Servigos
PGV - Unidades de Sadde
PGV - Institucional

PGV - Area Construida Feridos Graves

Figura 12 - Varidveis e combina¢des que compde a pesquisa, 2011
Org.: ALVES, P. (2011).

Feridos Leves

Na seqiiéncia serdo apresentadas, de forma detalhadas, a aplicacdo das etapas

metodoldgicas e os resultados obtidos.

6.1. Analise e discussao dos resultados sobre o uso e ocupacao do solo por lotes com

acidentes, UPS, feridos leves e graves

6.1.1. Coeficiente de Correlacao de Pearson

Através de uma andlise estatistica (correlacdo de Pearson) com os acidentes de
transito, UPS, feridos leves e graves, com o uso do solo predominante nos bairros integrados,
verificou-se correlagdes fracas, moderadas e fortes.

A correlagdo forte ocorre quando se observa a relagdo entre acidentes, UPS e feridos
leves com o tipo de uso 3 (comércio/servicos e templos). Também foram encontradas
correlagdes moderadas, do tipo negativa, para o uso tipo 1 - vago, e positiva para tipo 4 -
outros. Apenas o tipo de solo 2 - residencial apresentou uma fraca correlacdo, como mostram
as Tabelas 11, 12 e 13.

Segundo Costa Neto (2002), embora se tenha valores altos do Coeficiente de Pearson,
que indicam uma forte correlagdo, nao se pode afirmar uma relacdao de causa e efeito entre
acidentes, e suas respectivas severidades, e uso do solo de forma categérica. Entretanto, pode-
se observar uma tendéncia considerdvel e significativa entre o tipo de uso comercial/servigos

e templos com acidentalidade vidria, UPS e feridos leves, nos bairros integrados
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Tabela 11 - Célculo de correlacdo de Pearson para Acidentes x Uso do Solo, 2011

Tipo de Uso 2006 2007 2008 Total Interpretacao
1 -0,51 -0,51 -0,51 -0,51 Correlacao Moderada
2 0,21 0,22 0,22 0,22 Correlacao Fraca
3 0,83 0,82 0,81 0,82 Correlacdo Forte
4 0,67 0,66 0,65 0,66 Correlacdo Moderada

Fonte: SETTRAN; SEPLAMA (2010).

Tabela 12 - Célculo de correlacdo de Pearson para UPS x Uso do Solo, 2011

Tipo de Uso 2006 2007 2008 Total Interpretacao
1 -0,55 -0,53 -0,54 -0,54 Correlacdo Moderada
2 0,27 0,27 0,28 0,27 Correlacao Fraca
3 0,80 0,78 0,77 0,79 Correlacao Forte
4 0,64 0,63 0,62 0,63 Correlacdo Moderada

Fonte: SETTRAN; SEPLAMA (2010).

Tabela 13 - Célculo de correlacdo de Pearson para Feridos Leves x Uso do Solo, 2011

Tipo de Uso 2006 2007 2008 Total Interpretacao
1 -0,57 -0,54 -0,54 -0,55 Correlacao Moderada
2 0,32 0,30 0,31 0,31 Correlacao Fraca
3 0,75 0,72 0,72 0,74 Correlacao Forte
4 0,59 0,59 0,57 0,59 Correlacdo Moderada

Fonte: SETTRAN; SEPLAMA (2010).

Estes resultados, com a correlagao forte para o uso do solo tipo 3, eram esperados,
pois nestas zonas registram-se, em geral, grandes fluxos de veiculos e pessoas, em direcao a
essas atividades, o que provoca uma série de conflitos entre os diversos modos de
transportes, resultando em um aumento na probabilidade de ocorrer acidentes em suas
proximidades.

Na observacao feita entre os feridos graves e uso do solo, verifica-se que nao houve
uma forte correlagdo estatistica entre as varidveis. Os valores mais elevados sdo
considerados moderados e ocorrem nos tipos de uso 1 - vago (moderado negativo); 3 —
comércio/servicos e templos, e 2 - residencial (moderado positivos), respectivamente,

conforme dados da Tabela 14. Apenas o uso 4 — outros se mostra pouco correlacionado.
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Tabela 14 - Célculo de correlacdo de Pearson para Feridos Graves x Uso do Solo por lotes,

2011
Tipo de Uso 2006 2007 2008 Total Interpretacao
1 -0,48 -0,51 -0,61 -0,59 Correlacdo Moderada
2 0,37 0,43 0,49 0,48 Correlacdo Moderada
3 0,48 0,48 0,46 0,52 Correlacdo Moderada
4 0,31 0,26 0,40 0,37 Correlacao Fraca

6.1.2. Analise por mapas tematicos

Fonte: SETTRAN; SEPLAMA (2010).

Na anélise de uso do solo predominante nos bairros, observou-se que 73% dos bairros

apresentam como uso predominante o tipo 2 - residencial € 27% o uso 1 - vago. Observando a

distribuicao espacial dos dados de acidentes de transito, UPS, feridos leves e graves com o de

uso predominante nos bairros, percebe-se que os maiores nimeros de acidentes, UPS e feridos

ocorrem nos bairros com uso predominantemente residencial, como mostram as figuras 13,14,

15 elé6.

Map Layers
=] Bairros Integrados

B 1 - vage
= 2 - Residencial
0 1 2

Kilometers

Total de Acidentes e Uso do Solo

3

Figura 13 - Uberlandia (MG): acidentes de transito e uso do solo — lotes, 2006 a 2008
Fonte: SETTRAN; SEPLAMA (2010).
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Figura 14 - Uberlandia (MG): UPS e uso do solo — lotes, 2006 a 2008
Fonte: SETTRAN; SEPLAMA (2010).

A=

Map Layers
1 Bairros Integrados
Total de Feridos Leves e Uso do Solo

Figura 15 - Uberlandia (MG): feridos leves e uso do solo — lotes, 2006 a 2008
Fonte: SETTRAN; SEPLAMA (2010).
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Em uma pequena parcela dos bairros, que apresentam uso predominante do tipo vago,
encontram-se alguns com quantidades significativas de acidentes, UPS e feridos como € o
caso do Morada da Colina, Jardim Karaiba, e Santa Rosa, que apresentaram no tri€nio (2006,
2007, 2008) mais de 250 acidentes de transito; mais de 1.000 UPS, mais de 90 feridos leves e
15 graves (Figuras 13 a 16).

Map Layers

1 Bairros Integrados

Total de Feridos Graves e Uso do Solo
B 1 -vage

1 2 - Residencial

Figura 16 - Uberlandia (MG): feridos graves e uso do solo — lotes, 2006 a 2008
Fonte: SETTRAN; SEPLAMA (2010).

6.2. Analise e discussao dos resultados sobre o uso e ocupacio do solo por area (m?) com

acidentes, UPS, feridos leves e graves

6.2.1 Coeficiente de Correlacao de Pearson

Quando se analisa a relacao estatistica entre acidentes de transito, UPS feridos leves e
graves e uso e ocupagdo do solo em drea, ou seja, o percentual em m? que cada tipo de uso
apresenta nos bairros, verifica-se apenas correlagdes moderadas ou fracas, ndo ocorrendo
nenhuma correlacio forte (Tabelas 15 a 18), como na andlise feita por uso do solo em lotes.

Os usos que apresentam as maiores correlacdes com os acidentes e UPS sdo os tipo 3 -



88

comércio/servigos e templos (moderada positiva), e 1 — vago (moderada negativa), em

conformidade com as observagdes dos usos por lotes, conforme Tabelas 15 e 16.

Tabela 15 - Célculo de correlacdo de Pearson para acidentes e uso do Solo em éarea, 2011

Tipo de Uso 2006 2007 2008 Total Interpretacao
1 -0,55 -0,55 -0,54 -0,55 Correlacdo Moderada
2 0,35 0,37 0,36 0,36 Correlacao Fraca
3 0,59 0,58 0,58 0,58 Correlacdo Moderada
4 0,28 0,26 0,25 0,26 Correlacao Fraca

Fonte: SETTRAN; SEPLAMA (2010).

Tabela 16 - Célculo de correlacdo de Pearson para UPS e uso do solo em érea, 2011

Tipo de Uso 2006 2007 2008 Total Interpretacao
1 -0,57 -0,57 -0,56 -0,57 Correlacdo Moderada
2 0,39 0,41 0,40 0,41 Correlacao Fraca
3 0,58 0,56 0,55 0,56 Correlacdo Moderada
4 0,27 0,25 0,24 0,25 Correlacdo Fraca

Fonte: SETTRAN; SEPLAMA (2010).

Em relagdo as correlagdes estatisticas entre uso do solo e feridos leves e graves

observa-se que as correlacdes sdo moderadas, do tipo negativa para os uso do tipo: 1 (vago) e

moderada positiva para os usos 2 (residencial) e 3 (comércio/servicos e templos) e fraca ou

bem fraca correlacdo entre feridos e uso do solo tipo 4 (outros), como mostram as tabelas 17 e

18.

Tabela 17 - Célculo de correlacdo de Pearson para feridos leves e uso do solo em drea, 2011

Tipo de Uso 2006 2007 2008 Total Interpretacao
1 -0,57 -0,56 -0,54 -0,56 Correlacdo Moderada
2 0,41 0,42 0,42 0,42 Correlacao Moderada
3 0,55 0,51 0,51 0,53 Correlacdo Moderada
4 0,25 0,24 0,21 0,24 Correlacao Fraca

Fonte: SETTRAN; SEPLAMA (2010).

Tabela 18 - Célculo de correlacdo de Pearson para feridos leves e uso do solo em drea, 2011

Tipo de Uso 2006 2007 2008 Total Interpretacao
1 -044  -0,49 -0,47 -0,52 Correlacdo Moderada
2 0,33 0,43 0,47 0,46 Correlacdo Moderada
3 0,40 0,42 0,32 0,41 Correlacdo Moderada
4 0,20 0,13 0,11 0,16 Correlacdo bem fraca

Fonte: SETTRAN; SEPLAMA (2010)
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6.2.2. Analise por mapas tematicos

z

O uso predominante, em &rea, nos bairros € o tipo 1 — vago, seguido do tipo 2 —
residencial e do tipo 4 - outros. Analisando a relacio desses usos em cada bairro com os dados
de acidentes de transito, UPS e feridos (leves e graves). A maioria dos bairros que
apresentam os maiores numeros de acidentes, UPS, feridos leves e graves tem como uso

predominante o tipo 2 — residencial (Figuras 17,18,19 e 20).

O bairro centro, que lidera as estatisticas de acidentalidade vidria na cidade apresenta
como uso predominante o tipo 4-outros. Laranjeiras, Sdo José e Patrimdnio também

apresentam como uso predominante o tipo 4.

Map Layers
=1 Bairros Integrades
Total de Acidentes e Uso do Solo
1 4 - Qutros
1 2 - Residencial
B 1 - vage
0 1 2 3
L —=— ]

5

Figura 17 - Uberlandia (MG): acidentes de transito e uso do solo — drea, 2006 a 2008
Fonte: SETTRAN; SEPLAMA (2010).
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Figura 18 - Uberlandia (MG): UPS ¢ uso do solo - area, 2006 a 2008
Fonte: SETTRAN; SEPLAMA (2010).
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Figura 19 - Uberlandia (MG): feridos leves e uso do solo - area, 2006 a 2008
Fonte: SETTRAN; SEPLAMA (2010).
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Figura 20 - Uberlandia (MG): feridos graves e uso do solo — drea, 2006 a 2008
Fonte: SETTRAN; SEPLAMA (2010).

6.3. Analise e discussao dos resultados sobre PGV com acidentes, UPS, feridos leves e

graves

6.3.1. PGV - Escolas Puablicas

Os PGVs do tipo Escolas Publicas, que serdo analisados na pesquisa, correspondem as
escolas de nivel fundamental e médio, tanto da Rede Federal, Estadual como Municipal,
totalizando 100 unidades escolares.

As escolas publicas estdo presentes em quarenta e seis das sessenta e quatro dreas
(bairros) pesquisados. Portanto, em apenas dezoito bairros ndo sdo encontrados esse tipo de

empreendimento; sendo eles’: Alto Umuarama; Chacaras Tubalina; Daniel Fonseca; Dona

? Dentre esses dezoito bairros, treze deles ndo apresentam nenhum dos tipos de PGV analisados nesse trabalho
(Alto Umuarama; Chdcaras Tubalina; Dona Zulmira; Jardim Europa; Jardim Holanda; Jardim Inconfidéncia;
Mansdes Aeroporto; Morada do Sol; Morada dos Passaros; Nova Uberlandia; Panorama; Residencial Gramado;
Sdo José) e cinco deles apresentam outros tipos de empreendimentos inseridos em suas areas: Daniel Fonseca
(Hospital); Jardim Karaiba (Universidade); Morada da Colina (2 Universidades); Umuarama (2 Hospitais e 1
Universidade) e Vigilato Perreira (2 Comércio/Servigos).
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Zulmira; Jardim Europa; Jardim Holanda; Jardim Inconfidéncia; Jardim Karaiba; Mansoes
Aeroporto; Morada da Colina; Morada do Sol; Morada dos Passaros; Nova Uberlandia;

Panorama; Residencial Gramado; Sao José; Umuarama e Vigilato Pereira.

6.3.1.1. Coeficiente de Correlacio de Pearson

A partir da andlise estatistica de correlagdo entre PGVs — Escolas ptblicas e acidentes
de transito, UPS, feridos leves e feridos graves, chegou-se a conclusdo de que existem
correlagdes moderadas e positivas, variando o coeficiente de correlagdo entre 0,45 a 0,75,

entre essas variaveis, como mostra a Tabela 19.

Tabela 19 - Célculo de correlacdo de Pearson para PGV: escolas publicas, 2011

Variaveis 2006 2007 2008 Total Interpretacao
Acidente 0,45 0,46 0,47 0,46 Correlacdo Moderada
UPS 0,54 0,52 0,54 0,53 Correlacdo Moderada
Feridos Leves 0,61 0,56 0,57 0,58 Correlacdo Moderada

Feridos Graves 0,57 0,61 0,75 0,72 Correlagdo Moderada e Forte

Fonte: SETTRAN (2010); UBERLANDIA (2006).

Destaque para a andlise realizada entre as escolas e o ndmero de feridos graves, pois
no ano de 2008, assim como na somatdria dos anos, a correlagdo existente entre as duas
varidveis passa a ser classificada como forte, ao contrario dos anos de 2006 e 2007 em que
essa correlacdo é moderada (Tabela 19).

Outra observagdo importante que deve ser feita em relacdo as escolas publicas e
acidentalidade vidria, refere-se aos nudmeros de atropelamentos ocorridos nos bairros
integrados. Quando se analisa estatisticamente a relacdo entre a localizacdo das escolas
publicas com a quantidade de atropelamentos por bairros, observa-se que existe uma
correlagdo moderada positiva entre as varidveis, que pode contribuir na forte correlacao entre
feridos graves e escola, pois acidentes envolvendo pedestres, geralmente, resultam em

severidades maiores que acidentes que nao envolvam pedestres. (Tabela 20).

Tabela 20 - Célculo de correlacao de Pearson para PGV: escolas publicas e atropelamentos
de pedestres, 2011

PGV - Escolas Publicas e Atropelamentos de Pedestre
2006 2007 2008  Total Interpretacao

0,48 0,43 0,51 0,49 Correlacdo Moderada
Fonte: SETTRAN (2010); UBERLANDIA, 2006.
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6.3.1.2. Analise por mapas tematicos

A Figura 21 mostra a distribuicdo espacial dos PGVs - escolas publicas com os
acidentes de transito nos bairros integrados, no periodo de 2006 a 2008. Verifica-se uma
concentracdo significativa desse tipo de empreendimento nas dreas de maior ocorréncia de
acidentes de transito.

Um fator que chama a atencdo e que merece ser mencionado € o fato que nos bairros
analisados onde ndo se tem a presenca de nenhum dos PGV, foi registrada uma quantidade
inferior a 170 acidentes no triénio pesquisado, demonstrando, ainda que de forma superficial,
uma correlacdo significativa entre acidentes e PGVs.

Nos bairros que contém outros PGVs elencados na pesquisa, mas que nao sao do tipo
escolas pubicas, como € o caso do Jardim Karaiba, Daniel Fonseca, Morada da Colina,
Vigilato Pereira e Umuarama, foram registrados 273, 305, 404, 494 e 708 acidentes no
periodo de 2006 a 2008. Isto aponta sérios indicios de correlagdo entre esses

empreendimentos escolares e acidentes de transito em Uberlandia.

-
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Figura 21 - Uberlandia (MG): distribuicdo espacial das escolas publicas e acidentes de

transito, 2006 a 2008
Fonte: SETTRAN (2010); UBERLANDIA (2006).
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Outro fator que ajuda a compreender a relagdo entre escolas publicas e acidentalidade
vidria € a andlise dos bairros que apresentam os maiores nimeros de acidentes de transito,
(Anexo B), com a quantidade de unidades escolares em cada bairro, destaque para os bairros
Brasil (6 unidades); Osvaldo Rezende (5 Unidades); Presidente Roosevelt, Nossa Senhora
Aparecida (4 unidades) e Santa Monica e Martins (3 Unidades).

Analisando os valores de UPS pela espacializacio dos PGVs - Escolas Publicas
observa-se, assim como na andlise por acidentes, que existe certa proximidade entre os
maiores valores de UPS e a presenca de empreendimentos escolares publicos (nivel
fundamental e médio), como mostra a figura 22.

Os bairros que apresentam os maiores valores de UPS (Anexo C) apresentam em suas
respectivas areas mais de uma unidade escolar publica. Com exce¢do do bairro Umuarama,
que apesar de ndo existir nenhuma escola publica, de nivel fundamental e médio, apresenta
outros PGVs importantes, como campus da UFU, o Hospital de Clinicas, Hospital do Cancer
e um Terminal de Integracdo fisica do transporte coletivo por Onibus — Terminal José

Rodrigues da Cunha.
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Figura 22 - Uberlandia (MG): distribui¢a@o espacial das escolas publicas e UPS, 2006 a 2008
Fonte: SETTRAN (2010); UBERLANDIA (2006).
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Nos bairros que nio recebem nenhum PGV dos tipos pesquisados nesse trabalho, os
valores de UPS ndo ultrapassam as 900. Os bairros Umuarama; Daniel Fonseca; Jardim
Karaiba; Morada da Colina; Vigilato Pereira registraram, ao longo dos trés anos analisados,
2.520,1. 415, 1.064, 1.355 e 1.781 UPS, respectivamente.

Em relacdo aos nimeros de feridos leves e a localizacdo dos PGVs do tipo escolas
publicas, de 2006 a 2008, encontra-se uma tendéncia forte de correlagdo entre essas duas
varidveis (Figura 23). Tal cendrio pode ser atribuido ao transito mais intenso de pedestres
(alunos) nas areas de influencia das escolas. Nas escolas de ensino fundamental e médio
(publicas) grande parte de seus alunos chega até a escola de dnibus ou por modo a pé.

E interessante analisar, de forma conjunta a andlise por feridos leves com a
espacializacdo das escolas publicas, a relacdo entre os atropelamentos de pedestres e a
localizacdao desses PGVs. Verifica-se que onde existe uma ou mais institui¢do de ensino
publica (fundamental e médio) € representativa a ocorréncia de acidentes com feridos leves,

como pode ser observado na Figura 24.
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Figura 23 - Uberlandia (MG): distribui¢@o espacial das escolas publicas e feridos leves, 2006

a 2008
Fonte: SETTRAN (2010); UBERLANDIA (2006).
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Figura 24 - Uberlandia (MG): distribuicdo espacial das escolas publicas e atropelamentos,

2006 a 2008
Fonte: SETTRAN (2010); UBERLANDIA (2006).

Assim como na observacdo feita para o total de acidentes e UPS, os bairros que
apresentam maior quantidade de feridos leves sdo aqueles que apresentam mais de uma
unidade escolar. Os bairros que apresentam as maiores quantidades de feridos leves, de 2006
a 2008 sdo: Centro: 938; Santa Monica: 792; N.S. Aparecida: 685; Osvaldo Resende: 447,
Martins: 440; Tibery: 440 e Saraiva: 426.

Nos bairros que ndo possuem nenhuma unidade escolar, a quantidade de feridos leves
nao ultrapassa 95. Os bairros Jardim Karaiba, Morada da Colina, Daniel Fonseca e Vigilato
Pereira registraram, ao longo dos trés anos, entre 95 e 164 feridos leves, vitimas de acidentes
de transito. O bairro Umuarama registrou 247 feridos leves em sua area.

Observando-se a distribuicdo dos feridos graves e das escolas publicas (Figura 24)
verifica-se, assim como no caso dos feridos leves, uma forte correlacio entre a localizacdo do

empreendimento com a gravidade dos acidentes.
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Figura 25 - Uberlandia (MG): distribuicao espacial das escolas publicas e feridos graves,

2006 a 2008
Fonte: SETTRAN (2010); UBERLANDIA (2006).

A Tabela 21 demonstra uma relacdo dos bairros que apresentaram mais de 25 feridos
graves, no periodo pesquisado, e a quantidade de unidades escolares publicas nesses bairros, o

que permite identificar a presenca de pelo menos um PGV do tipo escola publica.

Tabela 21 - Uberlandia (MG): quantidade de escolas publicas nos bairros com mais de 25
feridos graves, 2006 a 2008

Bairros Escolas Bairros Escolas
Santa Monica 3 Sao Jorge 4
Centro 2 Tibery 2
N.Sra. Aparecida 4 Jaragua 1
Osvaldo Rezende 5 Marta Helena 3
Jardim Brasilia 2 Laranjeiras 3
Martins 3 Brasil 6
Planalto 3 Presid.Roosevelt 4
Tocantins 3 Luizote 3
Jardim Canad 3 Jardim das Palmeiras 2

Fonte: UBERLANDIA (2006).
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Os bairros que ndo apresentam em suas dreas nenhuma escola publica registraram no
maximo 15 feridos graves em suas respectivas dreas. A exce¢do € o bairro Chacaras Tubalina
que, embora ndo contenha em sua drea nenhum PGV abordado na pesquisa, contabilizou, nos
anos de 2006 a 2008, 21 feridos graves.

Logo, quando se observa a distribui¢do espacial dos empreendimentos do tipo escolas
publicas de nivel fundamental e médio, associando com os feridos leves, graves e os
atropelamentos nos bairros integrados, verifica-se uma correlacdo significativa entre essas
varidveis.

Tal cenario pode ser atribuido pelos intensos e didrios deslocamentos que originam e
que se destinam a esses PGVs. Esses deslocamentos sdo em sua maioria feitos por meio de
transportes publicos e pelo modo a pé, o que pode representar aumento na gravidade dos

acidentes no entorno das escolas.

6.3.2. PGV - Educacio Superior

Os PGVs do tipo educacdo superior compreendem a Universidade Federal de
Uberlandia (UFU), com seus trés campi, e as instituicdes privadas (faculdades, centros
universitarios, etc.), totalizando trezes empreendimentos. Em apenas dez, dos sessenta e
quatro bairros pesquisados, encontra-se alguma unidade de educac@o superior em suas dreas:
Santa Monica, Nossa Senhora Aparecida, Martins, Osvaldo Rezende, Lidice, Umuarama,

Fundinho, Morada da Colina, Shopping Park e Jardim Karaiba.

6.3.2.1 Coeficiente de correlacio de Pearson

Analisando-se, por meio do Coeficiente de Correlacio de Pearson, a relacdo entre
PGV - Educacdo Superior com acidentes de transito, UPS, feridos leves e feridos graves,
chegou-se a conclusdo de que existe uma correlagdo fraca positiva entre essas varidveis e suas

combinacdes, como mostra a Tabela 22.

Tabela 22 - Célculo de correlacdo de Pearson para PGV - Educagao Superior, 2011

Variaveis 2006 2007 2008 Total Interpretacao
N° de Acidentes 0,30 0,30 0,32 0,31 Fraca
UPS 0,33 0,31 0,31 0,32 Fraca
Feridos Leves 0,32 0,30 0,29 0,31 Fraca
Feridos Graves 0,28 0,22 0,17 0,24 Fraca

Fonte: SETTRAN (2010); UBERLANDIA (2006).
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A Tabela 23 representa a relagdo dos bairros que apresentam, em suas respectivas
areas, algum empreendimento com atividade de educac@o superior assim como seus

respectivos valores de acidentes, UPS e feridos.

Tabela 23 - Uberlandia (MG): PGV - educacao superior nos bairros integrados, 2011

. PGYV por Total* Feridos* Feridos*
Bairros Bairro Acidentes** UPS* Leves Graves

Santa Monica 1 1.996 7.742 792 74
N. S. Aparecida 1 2.119 7.476 685 47
Martins 1 1.470 4.923 440 40
Osvaldo Rez. 3 1.118 4.347 447 43
Lidice 1 738 2.150 153 13
Umuarama 1 708 2.489 247 14
Fundinho 1 605 1.772 134 11
Morada Colina 2 404 1.355 124 5

Jardim Karaiba 1 273 1.002 95 15
Shopping Park 1 75 256 24 4

Total 13 3.363 12.027 1.090 104

Notas da tabela: (*) Valores referentes a somatdria dos anos pesquisados
(**) Classificada por nimero de acidentes
Fonte: SETTRAN (2010); UBERLANDIA (2006).

E importante ressaltar que os quatro primeiros bairros listados na Tabela 23,
pertencentes ao grupo dos dez bairros com os maiores nimeros de acidentes e UPS, da cidade
de Uberlandia, localiza-se pelo menos um PGV do tipo educagdo de nivel superior, o que
permitiria inferir, ainda que de forma superficial, a existéncia de uma possivel correlagdo,
contrariando os resultados estatisticos.

Entretanto, observa-se nos bairros Shopping Park, Morada da Colina e Jardim Karaiba,
localizados no setor sul da cidade, numeros relativamente baixos de acidentes e severidades.
Sendo que, nesses bairros estdo localizados polos de educagdo superior, o que dificulta a
afirmacdo categérica da existéncia de uma correlagdo entre a localizacdo de um PGV -

Educacao Superior e acidentalidade vidria.

6.3.2.2 Analise por mapas tematicos

A andlise por mapas tematicos dos PGV — Educacdo Superior permite observar que
esses empreendimentos estdo localizados, principalmente na regido central e sul da cidade, e
assim como na andlise por meio de técnicas estatisticas de correlagdo, nao € possivel inferir
nenhuma correlacio significativa entre instituicdes de educagdo superior com acidentes de

transito, UPS e feridos, como pode ser visto nas Figuras 26 a 29.
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As Figuras 26 e 27, representam os valores de acidentes de transito, UPS e a
localizagcdo das institui¢des de educacdo superior, observa-se que os bairros que apresentam
valores considerdveis dessas varidveis ndo registram esse tipo de atividade, dando a entender
que a presenca de empreendimentos de ensino superior ndo estd associada, de forma

significativa, com a acidentalidade vidria.
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Figura 26 - Uberlandia (MG): distribuicio espacial dos PGV - educacdo superior e acidentes,
2006 a 2008
Fonte: SETTRAN (2010); UBERLANDIA (2006).

Nas dreas em que se t€m valores mais altos tanto de acidentes quanto de UPS, que nao
se encontra alguma unidade de educacdo de nivel superior, pode-se explicar pela presencga de
outros tipos de atividades ou empreendimentos, como outras escolas, unidades de saude,

atividades de comércio, servicos, dentre outros.



101

-

Map Layers
=1 Bairros Integrados
A PGV -Educagio Superior
UPS

=1 0 to 1000

3 1000 to 2000

31 2000 to 3000

B 2000 to 4000

Il 4000 to 5000

I 5000 to 8000

B 2000 to 11000

0 1 2 3

Kilometers

Figura 27 - Uberlandia (MQG): distribui¢dao espacial dos PGV - educagdo superior e UPS,

2006 a 2008
Fonte: SETTRAN (2010); UBERLANDIA (2006).
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Figura 28 - Uberlandia (MG): distribuicao espacial dos PGV - educagdo superior e feridos

leves, 2006 a 2008
Fonte: SETTRAN (2010); UBERLANDIA (2006).
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A relacdo entre feridos, leves e graves, e os PGVs - Educagdao Superior se mostra
ainda mais distante e de dificil compreensdo, pois se encontra uma grande quantidade de
bairros em que as severidades dos acidentes s@o elevadas e que ndo se tem a presenca de
nenhuma unidade de educacio superior (Figuras 28 e 29). Deixando evidente a existéncia de

outros fatores além dos PGVs que contribuem para a ocorréncia de acidentes de transito.
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Figura 29 - Uberlandia (MG): distribuicao espacial dos PGV - educagdo superior e feridos

grave, 2006 a 2008
Fonte: SETTRAN (2010); UBERLANDIA (2006).

Sendo assim, para que se chegue a resultados mais conclusivos acerca da possivel
relac@o entre acidentes de transito e empreendimentos geradores de viagens do tipo educagao
superior, em Uberlandia, € preciso que se aprofundem as pesquisas e andlises sobre essa
tematica.

Uma abordagem mais aprofundada desses estudos poderia ser obtida, por exemplo,
considerando-se pesquisas envolvendo o nimero de alunos que freqiientam estas escolas, os
diversos meios de transportes utilizados nos deslocamentos que se destinam ou deixam as
instituicdes, levantamento na 4rea de outros empreendimentos, condi¢cdes da via,

hierarquizac¢do do sistema viario, sinalizacdo, etc.
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6.3.4. PGV - Unidades de Saude

Os PGV do tipo satde englobam as Unidades de Atendimento Integrado (UAIs) e os
Hospitais da rede publica e privada. Eles totalizam 21 unidades, distribuidas em 15 bairros
integrados: Centro (4 unidades); Umuarama, Martins e Patrimdnio (2 unidades); Daniel
Fonseca, Fundinho, Laranjeiras, Luizote de Freitas, Morumbi, Osvaldo Resende, Pampulha,

Planalto, Presidente Roosevelt, Santa Monica e Tibery (1 unidade).

6.3.4.1. Coeficiente de Correlacao de Pearson

Analisando esses empreendimentos com os acidentes de transito, UPS e feridos, por
meio do calculo do coeficiente de correlacdo estatistica (Pearson), observa-se correlacdes
fracas e moderadas, ambas positivas. A correlacio moderada ocorre quando se analisa a
presenca da unidade de saide com os acidentes, UPS e feridos leves, como pode ser

visualizado na Tabela 24.

Na anélise entre os empreendimentos de saide e os feridos graves (Tabela 24)
observa-se uma fraca correlacdo entre as varidveis, ou seja, as severidades elevadas nao se

correlacionam estatisticamente com os PGV do tipo unidades de saide.

Tabela 24 - Célculo de correlagio de Pearson para PGV — Saide, 2011

Variaveis 2006 2007 2008 Total Interpretacao
N° de Acidentes 0,65 0,64 0,66 0,65 Correlacao Moderada
UPS 0,62 0,60 0,64 0,62 Correlacdo Moderada
Feridos Leves 0,59 0,59 0,62 0,60 Correlacdo Moderada
Feridos Graves 0,39 0,31 0,36 0,39 Correlacdo Fraca

Fonte: SETTRAN (2010); UBERLANDIA (2006).

6.3.4.2. Analise por mapas tematicos

Através dos mapas tematicos, € possivel analisar a distribuicdo dos polos do tipo
unidade de sauide, dos acidentes e de suas respectivas severidades. Pode-se verificar, de uma
forma geral, que existe uma moderada correlagdo entre a localizacdo dos empreendimentos

com a acidentalidade vidria, como mostram as Figura 30, 31,32 e 33.

Entretanto, constata-se alguns casos que contradizem essa observagdo e que dificultam

afirmagdes definitivas, como € o caso dos PGVs localizados nos bairros Morumbi, Luizote de
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Freitas, Planalto e Laranjeiras, que ndo se mostram correlacionados com a ocorréncia de
acidentes de transito. Como se pode observar, na Figura 30, esses bairros apresentaram

quantidade inferior a 500 acidentes no periodo pesquisado.

Em relacdo aos valores de UPS e a localizagdao de PGV do tipo saide, observa-se uma
relacdo mais estreita, quando comparada a andlise por acidentes, na medida em que nos
bairros em que estdo localizadas as unidades de saude, verificam-se nimeros de UPS

superiores a 1000 (Figura 31).
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Figura 30 - Uberlandia (MG): distribuicao espacial dos PGV - saide e acidentes de transito,
2006 a 2008
Fonte: SETTRAN (2010); UBERLANDIA (2006).
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Figura 31 - Uberlandia (MG): distribuicdo espacial dos PGV - saide e UPS, 2006 a 2008
Fonte: SETTRAN (2010); UBERLANDIA (2006).

Analisando os dados relativos aos feridos, leves e graves, e a distribui¢do espacial dos
polos do tipo unidades de sadde, observa-se que esses PGVs estdo localizados, de forma mais
concentrada na regido central da cidade, onde a quantidade de feridos leves, na maioria dos
bairros, € acima dos 300 e de graves supera os 50, nos anos de 2006 a 2008.

Nas demais areas, como € caso dos bairros Umuarama, Morumbi, Fundinho, Luizote
de Freitas, Planalto, Laranjeiras e Patrimonio, onde hé a existéncia de unidades de saide do
tipo UAIs ou hospitais, verifica-se a existéncia de uma quantidade de feridos leves entre 100 e
300 vitimas e de 20 a 30 feridos graves, como pode ser observado nas Figuras 32 e 33.

Embora existam bairros onde sdo registrados nimeros significativos de acidentes de
transito e severidades, e onde ndo sdo encontrados PGV do tipo unidades de saude,
selecionados para essa pesquisa. Poder-se-ia explicar essa elevada acidentalidade e gravidade
por outros fatores, como falta de sinalizacdo, falta fiscalizacdo de excessos de velocidades,
presenca de outros empreendimentos que influencia na dindmica da mobilidade local ou do
entorno, entre outros, sendo, portanto necessaria uma andlise mais detalhada de cada bairro e

eventos ocorridos.
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Figura 32 - Uberlandia (MG): distribuic@o espacial dos PGV - sauide e feridos leves, 2006 a

2008
Fonte: SETTRAN (2010); UBERLANDIA (2006).
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Figura 33 - Uberlandia (MG): distribui¢do espacial dos PGV - saide e feridos graves, 2006 a

2008
Fonte: SETTRAN (2010); UBERLANDIA (2006).
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6.3.5. PGV - Comércio e Servicos

Os PGVs com atividades do tipo comercial ou de servicos selecionados para compor
essa pesquisa foram: a rede de supermercados Bretas (9 unidades); Shopping Centers (2
unidades) Atacadista Makro; Hipermercado Carrefour (1 unidade); Aeroporto e a Rodovidria

de Uberlandia, totalizando 15 empreendimentos distribuidos espacialmente em 11 bairros.

6.3.5.1. Coeficiente de Correlacio de Pearson

Embora esses PGVs apresentem a capacidade de gerar e atrair uma quantidade
significativa de viagens, tanto para o préprio empreendimento como para sua drea de entorno,
a andlise de correlagdo estatistica entre esses empreendimentos com os acidentes de transito e
suas severidades (UPS e feridos leves e graves), se mostra fraca, como pode ser observado

nos valores do Coeficiente de Pearson (r) apresentados na Tabela 25.

Tabela 25 - Célculo de correlacido de Pearson para PGV - comércio e servicos, 2011

Variaveis 2006 2007 2008 Total Interpretacao
N° de Acidentes 0,36 0,36 0,39 0,37 Correlacdo Fraca
UPS 0,35 0,34 0,39 0,36 Correlacdo Fraca
Feridos Leves 0,33 0,34 0,39 0,36 Correlacdo Fraca
Feridos Graves 0,27 0,28 0,26 0,30 Correlacao Fraca

Fonte: SETTRAN (2010); UBERLANDIA (2006).

Essa andlise estatistica ndo confirma o cendrio esperado, pois em dreas onde se tem
atividades ligadas ao comércio e a prestagdo de servigos, principalmente do porte dos
empreendimentos aqui observados, existe um volume de fluxos intenso e um grande conflito
entre os modais na busca pelo espaco vidrio. Esses PGVs se localizam em dreas estratégicas,
do ponto de vista econdmico, e sdo bairros ji saturados, em sua maioria, com a presenca de

outros empreendimentos, o que propicia a ocorréncia de acidentes de transito.

6.3.5.2 Analise por mapas tematicos

Analisando-se a inser¢do dos PGVs do tipo comércio e servigos, agora por meio de
mapas temdticos que procuram relacionar espacialmente a localizagdo desses

empreendimentos e também os locais de acidentes, UPS e feridos nos bairros integrados,
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verifica-se que esses PGVs estdo inseridos em dreas (bairros), ou nos limites delas, onde se
tem quantidades significativas de acidentes de transito e severidades (Figuras 34 a 37).

A localizacdo dos empreendimentos, conforme relatado anteriormente, segue uma
l6gica econdmica e que visa o maior rendimento do empreendedor; os bairros onde estdao
inseridos esses PGVs (Quadro 3) sdo, em sua maioria dreas que contém um intenso
movimento de pessoas em seu entorno e que apresentam outros polos que desenvolvem outras
atividades geradores de viagens. Isto poderia, de certa forma, justificar a ocorréncia de

acidentes e gravidades, na andlise por mapas, e a localizac¢do espacial desses PGV.

Quadro 3 - Localizacdo e quantidade de PGV - comércio e servicos, 2011

Comércio/ Bairros Integrados Comércio/
Bairros Integrados Servicos Servicos
Centro 1 Jardim Patricia 1
Custédio Pereira 2 Martins 1
Fundinho 1 Presid. Roosevelt 1
Granada 1 Santa Monica 1
Jaragua 1 Tibery 2
Jardim Ipanema 1 Vigilato Pereira 2

Fonte: UBERLANDIA (2006).
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Figura 34 - Uberlandia (MG): distribuicdo espacial dos PGV e acidentes, 2006 a 2008
Fonte: SETTRAN (2010); UBERLANDIA (2006).



109

Com excecdo do empreendimento localizado no Jardim Ipanema (Aeroporto) e do
localizado no Jaragud (supermercado Bretas), todos os demais bairros apresentam valores
significativos de acidentalidade vidria.

Em relacdo aos nimeros de UPS (Figura 35), além dos bairros Jaragud e Jardim
Ipanema o bairro Fundinho também apresenta uma gravidade menor, quando comparada aos
demais bairros. No Fundinho esté inserido uma unidade de supermercado Bretas, que embora
nao se mostre correlacionado com a severidade dos acidentes, verifica-se uma correlacdo com
o registro de acidentes, envolvendo apenas danos materiais, pois esse supermercado localiza-
se em uma porcao do bairro com um intenso e volumoso trafego de veiculos e com conflitos

de vérios modos de transportes.

Map Layers
=1 Bairros Integrados
. PGV - Comércio e Servigos
UPs
1 0 to 1000

1 1000 to 2000

B3 2000 to 2000

B 2000 to 4000

I 2000 to 5000

I 5000 to 2000

I 2000 to 11000

Figura 35 - Uberlandia (MG): distribui¢do espacial dos PGV e UPS, 2006 a 2008
Fonte: SETTRAN (2010); UBERLANDIA (2006).

Assim como nas observagdes feitas para os valores de UPS, os indices de feridos leves
e graves se mostram, ainda que seja uma andlise e observacdo superficial, correlacionados
com a localizacdo dos polos do tipo comércio e servigos. Apenas o bairro Jardim Ipanema,
onde estd o Aeroporto, se mostra pouco correlacionado, como pode ser observado nas Figuras

36 e 37.
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Figura 36 - Uberlandia (MG): distribui¢do espacial dos PGV e feridos leves, 2006 a 2008
Fonte: SETTRAN (2010); UBERLANDIA (2006).
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Figura 37 - Uberlandia (MG): distribui¢do espacial dos PGV e feridos graves, 2006 a 2008
Fonte: SETTRAN (2010); UBERLANDIA (2006).
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6.3.6. PGV - Institucionais

Os PGVs considerados como do tipo institucional compreendem 6rgdos publicos, tais
como a Prefeitura Municipal de Uberlandia (PMU), a Camara dos Vereadores e o Forum.
Esses empreendimentos estdo localizados em dois bairros com grande quantidade de acidentes

e de feridos; a PMU e a Camara estdo no bairro Santa Monica e o Férum no centro.
6.3.6.1. Coeficiente de Correlacio de Pearson

Através da andlise estatistica, observou-se que existe uma correlacdo moderada entre
estes empreendimentos institucionais e a quantidade de acidentes, UPS e feridos, como

mostra a Tabela 26.

Tabela 26 - Calculo de correlacdo de Pearson para PGV — Institucional, 2011

Variaveis 2006 2007 2008 Total Interpretacao
N° de Acidentes 0,56 0,61 0,60 0,59 Correlacdo Moderada
UPS 0,57 0,62 0,63 0,61 Correlacdo Moderada
Feridos Leves 0,57 0,64 0,65 0,63 Correlacdo Moderada
Feridos Graves 0,58 0,50 0,41 0,54 Correlacdo Moderada

Fonte: SETTRAN (2010); UBERLANDIA (2006).

Os empreendimentos com atividades institucionais atraem uma grande quantidade de
deslocamentos didrios para suas dependéncias, e estdo inseridos nos bairros onde ha uma série
de outros PGV's com grandes impactos na mobilidade local e do entorno, o que pode ajudar na

interpretacdo desses valores moderados do coeficiente de Pearson.

6.3.6.2. Analise por mapas tematicos

Observando-se a distribuicao espacial dos PGVs - Institucional com os dados de
acidentes de trinsito e severidades, identifica-se assim como na analise estatistica, uma
provavel correlacdo entre essas varidveis.

A localizacdo desses empreendimentos ocorre em bairros em que coexistem outros
importantes polos em suas dreas, que em conjunto podem corroborar para o aumento da

acidentalidade vidria e da gravidade nessas dreas da cidade, como mostram as Figuras 38 a 41.
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Outro fator importante que merece ser mencionado é o fato que os bairros Centro e
Santa Monica s@o os que apresentam os maiores valores de acidentalidade vidria, UPS e
feridos leves e graves, da cidade de Uberlandia, desde 2004. Sdao bairros com um intenso
volume de trafego e com vdrios conflitos entre os modos de transportes, que resultam em

vérias externalidades como por exemplo, os acidentes de transito.
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Figura 38 - Uberlandia (MG): PGV institucional e acidentes de transito, 2006 a 2008
Fonte: SETTRAN (2010); UBERLANDIA (2006).
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Figura 39 - Uberlandia (MG): PGV institucional e UPS, 2006-2008

Fonte: SETTRAN (2010); UBERLANDIA (2006).
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Figura 40 - Uberlandia (MG): PGV institucional e feridos leves, 2006 a 2008

Fonte: SETTRAN (2010); UBERLANDIA (2006).
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Figura 41 - Uberlandia (MG): PGV institucional e feridos graves, 2006 a 2008
Fonte: SETTRAN (2010); UBERLANDIA (2006).

6.3.7. PGV - Area Construida

Os PGV analisados, agora considerando o seu tamanho, ou seja, de acordo com a drea
construida dos empreendimentos, compreendem as seguintes faixas ou portes: até 500 m? (3
unidades); de 500 a 1.000 m2 (16 unidades); 1.000 a 5.000 m? (19 unidades) e acima de 5.000
m? (53 unidades), totalizando oitenta e uma unidades, distribuidas em vinte e oito bairros

integrados.

6.3.7.1. Coeficiente de Correlacao de Pearson

Em relacio aos PGV por drea construida (m2), observa-se que o porte dos
empreendimentos apresenta estreita correlagdo estatistica com o nimero de acidentes de
transito, UPS e feridos leves. Os empreendimentos com drea construida compreendida entre
1.001 a 5.000 m? apresentam uma forte correlagdo, ja os empreendimentos de 501 a 1.000 m?

e os acima de 5.000, apresentam correlacdes moderadas (Tabelas 27, 28 e 29).
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Este fato pode sugerir que o porte do empreendimento estd correlacionado com os
acidentes e severidades mais leves, o que confirma o esperado, pois empreendimentos de
grande porte apresentam grande influéncia no trafego local e do entorno, porém com
velocidades menores dos veiculos e, muitas vezes, com maior fiscalizagao.

Em relacdo as observagdes feitas para os feridos graves, verifica-se uma correlacao
estatistica, principalmente, moderada, fraca e bem fraca com relagdo a localizacdo desses

empreendimentos e a gravidade dos acidentes nos bairros integrados (Tabela 30).

Tabela 27 - Célculo de correlacdo de Pearson para acidentes e PGV - drea construida, 2011

PGV 2006 2007 2008 Total Interpretacao
Até 500 0,39 039 0,38 0,39 Correlacao fraca
501 a 1.000 0,65 0,65 0,63 0,65 Correlacao moderada
1.001 a 5.000 0,82 0,82 0,80 0,82 Correlacgao forte
Acimade5.000 0,60 0,61 0,63 0,61 Correlacdo moderada

Fonte: SETTRAN (2010); UBERLANDIA (2006).

Tabela 28 - Célculo de correlagido de Pearson para UPS e PGV - drea construida, 2011

PGV 2006 2007 2008 Total Interpretacao
Até 500 0,32 0,34 0,34 0,33 Correlacao fraca
501 a 1.000 0,61 0,61 0,58 0,60 Correlacao moderada
1.001 a 5.000 0,80 0,80 0,77 0,79 Correlagdo forte
Acimade5.000 0,60 0,60 0,63 0,61 Correlacdo moderada

Fonte: SETTRAN (2010); UBERLANDIA (2006).

Tabela 29 - Célculo de correlagao de Pearson para feridos leves e PGV - drea construida,
2011

PGV 2006 2007 2008 Total Interpretacao
Até 500 0,26 0,29 0,31 0,29 Correlacao Fraca
501 a 1.000 0,54 0,54 0,50 0,53 Correlacao moderada
1.001 a 5.000 0,76 0,77 0,72 0,75 Correlacgao Forte
Acimade5.000 0,59 0,60 0,62 0,61 Correlacdo moderada

Fonte: SETTRAN (2010); UBERLANDIA (2006).

Tabela 30 - Calculo de correlagdo de Pearson para feridos graves e PGV - drea construida,
2011

PGV 2006 2007 2008 Total Interpretacao
Até 500 0,03 0,02 0,08 0,05 Correlacdo bem fraca
501 a 1.000 0,36 0,25 0,34 0,35 Correlacao fraca
1.001 a 5.000 045 040 045 048 Correlacao moderada
Acimade 5.000 0,53 042 040 0,49 Correlagdo moderada

Fonte: SETTRAN (2010); UBERLANDIA (2006).
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6.3.7.2. Analise por mapas tematicos

Nas observacdes realizadas através de mapas tematicos identifica-se, como nas
andlises estatisticas, se o porte dos empreendimentos se mostra correlacionado com a
acidentalidade vidria. Os PGVs que apresentam dreas construidas entre 1.000 m2 e 5.000 m?,
ou ainda maiores, localizam-se em dreas com quantidades significativas de acidentes de
transito, como mostra a Figura 42.

Em relacdo a distribui¢do das UPS e a localizagao dos PGVs, verifica-se que, assim
como nas andlises e observacdes feitas entre esses empreendimentos e os acidentes, os PGVs
de maior porte (com maior drea construida) apresentam uma correlacio com os maiores

valores de UPS, como pode ser observado na Figura 43.
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Figura 42 - Uberlandia (MG): distribuicao espacial dos PGV e acidentes de transito, 2006 a

2008
Fonte: SETTRAN (2010); UBERLANDIA (2006).
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Figura 43 - Uberlandia (MG): distribui¢do espacial dos PGV e UPS, 2006 a 2008
Fonte: SETTRAN (2010); UBERLANDIA (2006).

Analisando a distribuicao dos feridos leves pelo porte dos empreendimentos verifica-
se que os PGVs com dreas superiores a 5.000 m?2 estdao inseridos em bairros que apresentam
valores elevados ou considerdveis de feridos leves, como pode ser observado na Figura 44,
que ilustra a distribuicao espacial dos feridos leves e a localizacdo dos PGVs.

Em contrapartida e, em conformidade com a andlise estatistica, na andlise por feridos
graves nao é possivel inferir uma relacdo entre a localizagao espacial dos PGV e a ocorréncia
de feridos com maiores gravidades. Isto poderia ser justificado pelo fato de que, em algumas
areas (Laranjeiras Morumbi, Sdo Jorge, Jardim das Palmeiras, Marta Helena, entre outros)
onde se tem um grande nimero de feridos graves, ndo se tem a presenca de nenhum

empreendimento, independente de seu porte, como mostra a Figura 45.
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Figura 44 - Uberlandia (MG): distribuicio espacial dos PGV e feridos leves, 2006 a 2008
Fonte: SETTRAN (2010); UBERLANDIA (2006).
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Figura 45 - Uberlandia (MG): distribui¢ao espacial dos PGV e feridos graves, 2006 a 2008
Fonte: SETTRAN (2010); UBERLANDIA (2006).
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6.4. Analise e discussao dos resultados envolvendo a populacao e acidentes, UPS, feridos

leves e graves

As andlises realizadas com os dados populacionais compreendem os seguintes
aspectos: calculo do coeficiente de correlagdo de Pearson e taxas de acidentes de transito por

populacdo residente nos bairros integrados.

6.4.1. Coeficiente de Correlacao de Pearson

Observando os dados apresentados na Tabela 31, referentes aos célculos de correlagao
de Pearson, verifica-se que existe uma correlacio moderada entre a populacdo residente nos
bairros integrados e a ocorréncia de acidentes de transito, variando o r de 0,39 a 0,45.

A andlise feita para os valores de UPS e feridos leves também se mostrou
moderadamente correlacionada com a populagdo, para o periodo de 2006 a 2008. Entretanto,
na verificacdo feita entre populagdo dos bairros e feridos graves, concluiu-se uma forte

correlagdo entre as varidveis chegando o valor de r a 0,78, no ano de 2008.

Tabela 31 — Célculo de correlagdo de Pearson para populagdo, 2011

Variaveis 2006 2007 2008 Interpretacao
N° de Acidentes 0,39 0,41 0,45 Correlacdo Moderada
UPS 0,50 0,51 0,55 Correlacdo Moderada
Feridos Leves 0,60 0,58 0,62 Correlacdo Moderada
Feridos Graves 0,68 0,73 0,78 Correlacdo Forte

Fonte: SETTRAN (2010); UBERLANDIA (2006).

6.4.2. Taxa de acidentes de Transito por Populacao residente nos bairros (TAP)

As Taxas de Acidentes de Transito por Bairro (TAP) foram obtidas pela divisdo entre
o numero total de acidentes de transito registrado em cada bairro pela sua populacdo
residente. Os valores maiores valores de TAP encontrados (acima de 4,00) concentram-se em
onze bairros, sendo: Centro, Umuarama, Sdo José, Fundinho, Morada da Colina, Nossa
Senhora Aparecida, Jardim Karaiba, Saraiva, Martins, Cazeca e Lidice.

A Tabela 32 apresenta os valores das TAPS para esses 11 bairros. A listagem com os

valores das TAPs para os sessenta e quatro bairros esta disponivel no Anexo S.
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Tabela 32 - Uberlandia-MG: bairros que apresentam os maiores valores de TAP, 2011

Taxa de
Bairros Integrados :l‘axa de Acidentes~p0r .Taxa de
Acidentes por Populacao Acidentes por
Populac¢ao 2006 2007 Populacao 2008
Centro 13,53 14,21 14,02
Umuarama 6,28 5,90 7,16
Sao José 6,23 4,22 4,88
Fundinho 5,81 6,37 5,93
Morada da Colina 5,48 6,88 7,40
Nossa Senhora Aparecida 4,76 4,81 4,59
Jardim Karaiba 4,40 4,16 3,76
Saraiva 4,17 4,12 4,28
Martins 4,15 4,29 4,59
Cazeca 4,05 4,58 3,59
Lidice 4,04 4,83 4,23

Fonte: SETTRAN (2010); SEPLAMA (2010b).

Constata-se que o bairro Centro, que lidera as estatisticas de acidentes de transito,
apresenta também as maiores TAPs, assim como os bairros Nossa Senhora Aparecida e
Martins que também apresentam elevados valores de acidentes de transito. Entretanto, foram
encontrados valores considerdveis das TAPs em bairros com poucos nimeros de acidentes,
como € o caso do Sdo José, cuja populacdo ndo ultrapassa os 600 habitantes e os acidentes

nao chegam aos 40 anuais.

6.4.3. Analise por mapas tematicos

Como os valores anuais das varidveis estudadas nos bairros integrados ndo sofreram
alteracoes significativas durante os trés anos, serdo aqui apresentados somente oS mapas
tematicos relativos a populagao e os acidentes de transito, UPS e feridos registrados no ano de
2008.

E importante ressaltar que praticamente todos os bairros tiveram algum aumento
populacional entre 2006 a 2008, com excecao de alguns deles: Lagoinha, Pampulha, Carajas,
Jardim Inconfidéncia, Morada dos Pdssaros, Nova Uberlandia e Jardim Europa, segundo

dados disponibilizados pela PMU.
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Figura 46 - Uberlandia (MG): acidentes de transito e populagdo, 2008
Fonte: SETTRAN (2010); SEPLAMA (2010b).

Observando os dados apresentados na Figura 46, percebe-se que nos bairros com
populacdo residente expressiva, registrou-se uma quantidade significativa de acidentes de
transito e UPS. Este é o caso dos bairros Santa Mdnica, Tibery, Osvaldo Resende, Presidente
Roosevelt, Nossa Senhora Aparecida, Saraiva, Brasil, Martins, dentre outros.

Os bairros Luizote de Freitas, Santa Rosa, Laranjeiras, Sdo Jorge e Segismundo
Pereira, que tem uma grande populagdo residente, registraram quantidade igual ou inferior

a200 acidentes de transito e 900 UPS no ano (Figuras 46 e 47).
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Figura 47 - Uberlandia (MG): UPS e populacdo, 2008
Fonte: SETTRAN (2010); SEPLAMA (2010b).

Em relacdo a andlise feita para os feridos leves e graves, nota-se uma relacdo, ainda
que de forma superficial, com a quantidade populacional dos bairros. Verifica-se que a maior
quantidade de feridos leves e graves ocorre nos bairros com a maior quantidade de habitantes.
As Figuras 48 e 49 mostram a distribui¢do dos feridos leves e graves nos bairros integrados e
a populacio residente

A excec¢do € o bairro Centro, onde sdo registrados elevados valores de acidentes, UPS
e feridos, e que tem uma quantidade de residentes pequena. Tal fato pode ser explicado por
nessa drea existir uma grande quantidade de empresas de comercio e servigos, quando

comparada as unidades residenciais existentes.
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Figura 48 - Uberlandia (MG): feridos leves e populacao, 2008
Fonte: SETTRAN (2010); SEPLAMA (2010b).
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CAPITULO VII

O capitulo apresenta as conclusdes e recomendagdes obtidas com a pesquisa. Traz
também a sugestdo para a elaboracdo de novos trabalhos nessa drea, assim como alguns
apontamentos gerais para a temdtica: acidentalidade vidria, uso e ocupagao do solo, polos

geradores de viagens e populagdo.

7. CONCLUSOES E RECOMENDACOES

A crescente expansdao do modo de transporte individual e motorizado, principalmente
de automodveis e motocicletas, € um dos graves problemas que atinge grande parte das cidades
brasileiras. O aumento da frota veicular motorizada produz congestionamentos, polui¢do,
reducgdo das condicdes de seguranca da mobilidade e acessibilidade, e principalmente aumenta
o risco de ocorréncia de acidentes de transito, considerado um dos principais problemas de
saude publica no pais.

As cidades sao planejadas de forma a contemplar, de forma prioritaria, o automovel e,
neste sentido, a mancha urbana sofre ampliagdes em direcdo as dreas periféricas, dispersando
as atividades de comércio e servigos, resultando no aumento nos deslocamentos e a
necessidade cada vez maior de um sistema de transportes que atenda a demanda criada.

Concomitante ao aumento da frota veicular, as cidades passam por um processo de
expansdo horizontal e vertical com a instalacdo de Polos Geradores de Viagens em diversos
pontos da drea urbana. Tais empreendimentos sdo responsdveis por gerar um contingente
significativo de viagens, produzindo sérios impactos no espaco urbano, na sua maioria,
considerados negativos.

Esses impactos podem ter alternativamente aspectos considerados como positivos,
como por exemplo, a valorizagdo da drea onde estdo localizados, geracdo de empregos, etc.
Entretanto, grande parte dos impactos, resultantes da instalacio inadequada de PGV no
ambiente urbano, sdo considerados negativos, tendo como principais externalidades os
problemas no transito, que comprometem a qualidade de vida urbana, como é o caso dos
longos e dispendiosos congestionamentos, conflitos entre os modais na busca pelo um espaco
para circulag@o e acidentes de transito.

As cidades brasileiras, de maneira geral, ainda ndo tratam da implantacdo de PGVs de
maneira técnica, que contemple andlises de impactos provocados. Prevalece ainda a méxima

de que novos empreendimentos significam novos empregos € mais impostos, que
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efetivamente sdo aspectos considerados positivos, do ponto de vista de crescimento e
desenvolvimento. Porém, os custos gerados pelos impactos, diretos e indiretos, ficam ainda
sem receber a atenc¢do necessaria.

A cidade de Uberlandia ndo foge a essa regra. Com cerca de 600 mil habitantes e uma
frota circulante de aproximadamente 290 mil veiculos, possui muitos PGVs, alguns de porte
considerdvel. Estes empreendimentos sao geralmente instalados em regides que sao
estratégicas economico-financeiras para os empreendedores, ficando com o poder publico a
responsabilidade pelo 6nus da implantacdo e os custos urbanos deles derivados, e a populagao
com 0s impactos negativos, na medida em que tem comprometida sua mobilidade urbana e a
qualidade de vida.

Em vista disso, o objetivo geral deste trabalho foi o de procurar estudar possiveis
correlagdes entre a ocorréncia de acidentes de transito, considerando os diversos niveis de
gravidade, com um dos impactos produzidos pelos Polos Geradores de Viagens, segundo a
literatura, e também considerando os aspectos de uso e ocupag¢do do solo e populacionais.

A pesquisa aqui apresentada, devido ao tamanho da cidade de Uberlandia e ao enfoque
considerado, as varidveis consideradas, ao método elaborado, apresentou uma quantidade
enorme de trabalho, que foi enfrentada de forma exaustiva pela pesquisadora, na busca de

indicios de correlacdo entre os acidentes e as varidveis urbanas e populacionais.

No que se refere as andlises feitas entre os acidentes de transito e uso do solo por lotes,
conclui-se que a maior parte dos lotes registrados na cidade de Uberlandia sdo do tipo 2
(residencial), seguido pelo 1 (vago), pelo 4 (outros), e pelo 3 (comércio/servigos e templos). O
uso predominante nos bairros, segundo dados da PMU, apontou, para a maioria dos bairros, o
tipo 2 (residencial), seguido do 1 (vago). Os dados mostraram que hd ainda muitos vazios

urbanos, representados por lotes ndo edificados

Nas andlises de correlacao estatistica, verificou-se uma forte correlacio entre o tipo de
uso do solo 3 (comércio/servicos e templos) com a ocorréncia de acidentes de transito e os
valores de UPS e feridos leves. Em relacdo ao uso tipo 2 (residencial) constatou-se uma fraca
correlagdo entre acidentalidade vidria. Esses resultados, de alguma forma, eram esperados,

pois assim encontra-se na literatura.

Pode-se concluir que, apesar de existir uma quantidade significativa de ocupacdo do
solo do tipo residencial nos bairros integrados, as correlagdes mais significativas entre
acidentes e uso do solo sdo encontradas no uso do tipo comercial/servigos e templos

religiosos, o que seria de alguma forma esperado. Neste cendrio, embora nido se possa
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afirmar de forma categdrica a existéncia de relacdo de causa e efeito entre essas varidveis, ha
registro de grandes fluxos de pessoas, segundo os diversos modos de transportes, atraidos
por essas atividades. Evidentemente que isto provoca uma série de conflitos entre os
diversos modos de transportes, resultando em um aumento do risco de ocorrer acidentes em
suas proximidades.

Nas observacdes feitas para o uso e ocupagdo do solo por drea construida, constatou-
se a presenga maior de uso do tipo 4 (outros), seguido do tipo 1 (vago), tipo 2 (residencial), e
pelo tipo 3 (comércio/servicos e templos). O uso predominante encontrado nos bairros foi o
1 (vago), seguido do 2 (residencial) e de uma pequena parcela com uso 4 (outros). Na cidade
de Uberlandia, sdo encontrados indmeros vazios urbanos o que pode, de certa forma, ajudar
na compreensao do tipo de uso predominante nos bairros ser do tipo 1 (vago).

Nao foram encontradas correlacdes estatisticas fortes, como ocorreu nas observagoes
feitas por quantidade de lotes com determinado uso; houve apenas correlacdes moderadas.
As correlagdes moderadas ocorreram para os tipos de uso 1 e 3. Em relacdo aos niimeros de
acidentes e os valores de UPS, o tipo de uso 2 (residencial) e o 4 (outros), apresentam fraca
correlagdo. J4, nas observagdes feitas para os feridos leves e graves, verificaram-se
correlagdes moderadas para todos os usos, com exce¢ao do tipo 4.

Em relacdo aos tipos de Polos Geradores de Viagens considerados nessa pesquisa, 0s
do tipo escolas publicas (nivel fundamental e médio) sdo os que se mostraram mais indicios
para correlacdo com a acidentalidade vidria. Observaram-se valores de correlagdo estatistica
moderados para os acidentes, UPS e feridos leves, e uma forte correlagio com o numero de
feridos graves.

Analisando-se a correlacdo desses PGV com os acidentes de transito e severidades,
por meio de mapas tematicos, também foi concluida uma relacao consideravel e significativa
entre a localizacdo desses empreendimentos e a distribuicdo espacial dos dados de
acidentalidade vidria, principalmente em relacdo aos feridos leves, graves e os nimeros de
atropelamentos, que resultam em maiores severidades.

Essas escolas, no entanto, ndo sao consideradas no Plano Diretor como PGVs e estao
localizadas de forma dispersa pela cidade, sem nenhum planejamento especial para esses
empreendimentos. Nesse sentido, e tendo em vista as andlises de correlacao entre as escolas
e as maiores severidades de acidentes de transito, deveriam ser realizados estudos que
avaliassem melhores condicdes locais e de seguranca para a instalacdo desses PGVs. Isto

poderia evitando ou diminuir a exposicdo ao risco de que os alunos e as pessoas usudrias
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dessas unidades educacionais de se envolverem em acidentes de transito e de se tornarem
vitimas graves desses acidentes.

Os PGVs do tipo “educagdo superior” e “comércio e servicos nao apresentaram’
correlagdes estatisticas considerdveis para a pesquisa, pois os valores de “r”” (Coeficiente de
Correlacdo de Pearson) foram baixos, indicando pouca ou nenhuma correlagdo, para os
nimeros de acidentes, UPS, feridos leves e graves. Essa andlise estatistica ndo confirmou os
resultados esperados, pois empreendimentos do porte de faculdades, universidades e
atividades ligadas ao setor de comércio e de prestacdo de servicos sdo capazes de atrair e
gerar uma quantidade significativa de fluxos para os PGVs e suas dreas de entorno, que
poderia resultar em conflitos entre os diversos modos de transportes, aumentando a
probabilidade de ocorrer acidentes de transito.

Os mapas temadticos permitiram concluir que os empreendimentos do tipo “educacao
superior’ ndo se mostram correlacionados com a acidentalidade vidria e severidade. Em
relacdo a disposi¢do espacial dos PGVs do tipo “comércio e servicos”, registrou-se uma
fraca correlagdo com os acidentes de transito, pois esses empreendimentos ao seguirem uma
l6gica de mercado, atendendo aos interesses do empreendedor, localizacdio em dreas
negociais estratégicas. Portanto, apresenta uma grande quantidade de viagens em suas
proximidades, o que poderia ajudar a compreender a relacdo com a acidentalidade viaria.

As unidades de satde analisadas se mostraram moderadamente correlacionadas, em
termos estatisticos, com os acidentes, UPS e feridos leves. Apenas os feridos graves se
mostraram fracamente correlacionados com esses empreendimentos. Nos mapas € possivel
observar que essas unidades de saide estdo localizadas, em sua maioria, na por¢do central da
cidade, onde sdo registrados elevados nimeros de acidentes de transito, UPS e feridos leves.

Os PGVs com esse tipo de atividade, e que nao estdo localizados na drea central,
apresentam também uma correlagdo, observada espacialmente, com os acidentes de transito,
os valores de UPS e a quantidade de feridos leves e graves, registrados nos bairros onde
estdo inseridos esses polos.

Ja, a andlise feita para os PGVs com atividades institucionais (Férum, Prefeitura
Municipal e Camara dos Vereadores) mostrou-se correlacionada, tanto do ponto de vista
estatistico como na observacdo espacial por meio de mapas. Entretanto, esses polos
localizam-se em bairros em que se tem a presenca de outros PGVs com grande influéncia
nos deslocamentos e nos conflitos de transito, o que poderia mascaram os resultados, nao
sendo possivel afirmar que os acidentes registrados nos bairros Centro e Santa Mdnica, onde

estdo inseridos tais empreendimentos, sdo responsabilidade apenas desses PGVs.
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No Plano Diretor do municipio sdo contemplados alguns empreendimentos de acordo
com suas areas construidas. Embora ndo se tenha informacdes sobre tais PGVs, nessa
pesquisa buscou-se verificar se o porte, ou seja, o tamanho do polo guarda alguma relacdo
com a acidentalidade vidria. Por meio do calculo de correlacdo de Pearson foi observada
uma correlagdo forte para os empreendimentos com dreas compreendidas entre 1.000 e
5.000 m? e os acidentes de transito, UPS e feridos leves. Em relagdo aos feridos graves a
correlagdo se mostrou moderada.

Fracas correlagdes ocorreram nos PGVs com dreas de até 500 m?, demonstrando,
portanto, a existéncia de uma correlac@o entre os acidentes de transito, severidades e o porte
dos empreendimentos.

Através dos mapas teméaticos também foi possivel verificar uma relacao significativa
entre o porte do empreendimento com os acidentes de transito, UPS e feridos leves. Apenas
em relacio aos dados de feridos graves, em conformidade com os célculos estatisticos, € que
nao foi possivel concluir a existéncia ou ndao de uma correlacio com os PGVs, pois foram
encontradas dreas (bairros) com elevada nivel de gravidade de acidentes em que nao se tem
a presenca de nenhum PGV, independente do porte.

Por fim, as observacdes feitas em relacdo a populacio residente nos bairros e os
acidentes de transito, e severidades, se mostraram moderadamente correlacionadas, de
acordo com os valores obtidos por meio do cdlculo de Pearson. Os feridos graves
apresentaram forte correlacdo com a quantidade populacional. Em relagdo as taxas de
acidentes por populacdo no bairro (TAP), verificou-se que os onze bairros que apresentam
valores acima de 4,0, s@o dreas que apresentam elevadas quantidades de acidentes de transito
no periodo analisado.

A quantidade populacional se mostrou, portanto, correlacionada com os dados de
acidentalidade vidria, pois os bairros apresentaram crescimentos populacionais e também de
acidentes de transito e severidades. Apenas o bairro Centro foge a essas observagdes, pois
nele sdo encontrados elevados valores de acidentes, UPS e feridos e a quantidade
populacional nesse bairro € pequena. Isto poderia ser explicado pelo fato de que nessa area
existe uma maior quantidade de comercio e servigos, em detrimento de unidades
residenciais.

Pode-se, de maneira geral, concluir que, em alguns casos, os resultados apontaram
para médios e fortes indicios de correlacdo, ainda que precise ser mais bem estudada e

aprofundada, entre os acidentes de transito, ou as severidades por eles causadas, e o tipo de
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uso do solo bem como a quantidade populacional de determinadas &dreas, no caso da
pesquisa, os bairros integrados da cidade de Uberlandia.

Os resultados também apresentaram indicios de que a presenga ou localiza¢do de
PGVs tem forte influencia na ocorréncia dos acidentes de transito e também de suas
severidades. Contudo, ainda € preciso que seja analisada de forma ainda mais detalhada a
relacdo entre esses empreendimentos e acidentalidade vidria.

Evidentemente que os fatores que contribuem e favorecem a ocorréncia de acidentes
de transito e suas severidades sdo diversos, como apresenta a literatura relacionada com a
acidentalidade vidria. Ela também registra que os fatores, em grande parte dos casos de
acidentes atuam de maneira conjunta, complementar e associativa. Portanto, a busca de
correlagdo de acidentes com estes aspectos urbanos e populacionais poderia apenas
apresentar indicios de correlagdo, mesmo com as abordagens que resultaram correlacdes
mais fortes.

De qualquer forma, a pesquisa procurou, considerando que os resultados da andlise
de correlagdo ndo implicam em relagdo de causa e efeito, encontrar pistas, que possam
favorecer os planejamentos urbano, de transportes e circulacdo, a encontrar um equilibrio
que favoreca também a qualidade de vida da populacgdo residente.

Nao se teve a minima pretensdo em esgotar o assunto aqui tratado. Como se pode
constatar na revisdao bibliografica, embora muitos trabalhos apontem como impacto de uso
do solo e presenca de PGVs o acidente de transito, pouco foram aqueles que efetivamente
estudaram esta “explicita afirmacao”.

O uso de sistemas de informagdes geograficas possibilitou a oportunidade de
visualizagdo, através dos mapas temdticos, da distribuicdo espacial das varidveis, que podem
proporcionar andlises ainda mais ricas do que aquelas aqui apresentadas. E uma ferramenta
importantissima para o planejamento urbano, aqui considerado de maneira muito ampla.

Como sugestdo para novos trabalhos poderiam ser considerados outros dados, tais
como, hierarquiza¢do do sistema viario existente ou predominante nos bairros, volumes de
trafego a eles destinados ou de passagem, condi¢cdes do pavimento e infraestrutura para
pedestres, linhas de transporte coletivo, niveis de renda, etc.

Considera-se que, mesmo com as dificuldades encontradas durante a realizagdo da
pesquisa, aquelas relacionadas com a limitacdo da metodologia e do conjunto de dados, que

os objetivos do trabalho foram atingidos.
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Anexo A - Relacgéo de Setores, Bairros Integrados, Projeto de Lei, Data de Criacio

N°ID
Setores Urbanos | (Identificador) | Bairro Integrado | Projeto de Lei | Data de Criacao
43 Jardim Brasilia 5897 10/12/1993
40 Maravilha 5857 21/10/1993
45 Marta Helena 5844 21/10/1993
23 Minas Gerais 5889 03/12/1993
46 N.Senhora das Gragas 8651 29/04/2004
Setor Norte 41 Pacaembii 6482 28/12/1995
42 Presidente Roosevelt 5853 21/10/1993
39 Residencial Gramado 6033 21/06/1994
44 Santa Rosa 8649 29/04/2004
7 Sao José 5916 23/12/1993
14 Carajas 8404 29/08/2003
17 Cidade Jardim 8696 24/06/2004
60 Granada 7284 03/05/1999
59 Jardim Inconfidéncia 8644 29/04/2004
62 Jardim Karaiba 6270 20/03/1995
27 Lagoinha 8403 29/08/2003
63 Laranjeiras 6322 05/06/1995
30 Morada da Colina 6243 11/01/1995
Setor Sul 16 Nova Uberlandia 9029 26/08/2005
21 Pampulha 8402 29/08/2003
32 Patriménio 5917 23/12/1993
19 Santa Luzia 6475 22/12/1995
61 Sédo Jorge 6622 10/05/1996
58 Saraiva 6272 20/03/1995
29 Shopping Park 8546 19/02/2004
48 Tubalina 5858 21/10/1993
57 Vigilato Pereira 6293 02/05/1995
20 Alto Umuarama 8637 26/04/2004
5 Custddio Pereira 6676 27/06/1996
4 Jardim Ipanema 8629 23/04/2004
47 Mansdes Aeroporto 8628 23/04/2004
49 Morada dos Pdssaros 8636 26/04/2004
Setor Leste 31 Morumbi 6371 30/08/1995
1 Santa Monica 5900 21/12/1993
22 Segismundo Pereira 5192 20/12/1990
28 Tibery 5830 23/03/1993
2 Umuarama 5851 21/10/1993
33 Chacaras Tubalina e 6238 11/01/1995
Quartel
Setor Oeste 8 Dona Zulmira 6474 21/12/1995
12 Guarani 5854 21/10/1993
34 Jaragua 6673 27/06/1996
10 Jardim Canaia 6674 27/06/1996
15 Jardim das Palmeiras 6360 17/08/1995
36 Jardim Europa 8250 25/02/2003
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N°ID

(Identificador) | Bairro Integrado | Projeto de Lei | Data de Criacao

11 Jardim Holanda 6675 27/06/1996

Setor Oeste 13 Jardim Patricia 5852 21/10/1993

9 Luizote de Freitas 5856 21/10/1993

37 Mansour 5855 21/10/1993

38 Morada do Sol 6237 11/01/1995

35 Panorama 7069 05/01/1998

64 Planalto 5888 03/12/1993

6 Taiaman 6357 09/08/1995

18 Tocantins 6240 11/01/1995

24 Bom Jesus 5850 21/10/1993

3 Brasil 5843 21/10/1993

26 Cazeca 5926 28/12/1993

51 Centro 6292 26/04/1995

56 Daniel Fonseca 6271 20/03/1995

Setor Central 54 Fundinho 6297 03/05/1995

52 Lidice 6479 28/12/1995

50 Martins 5872 01/11/1993

25 N. Senhora Aparecida 5901 21/12/1993

55 Osvaldo Rezende 5873 01/11/1993

53 Tabajaras 6309 10/05/1995




Anexo B — Total de Acidentes de Transito ocorridos em Uberlandia, de 2006 a 2008.
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Bairros Integrados 2006 2007 2008 Total
Centro 1.141 1.214 1.226 3.581
Nossa Senhora Aparecida 700 718 701 2.119
Santa Monica 569 701 726 1.996
Martins 460 482 528 1.470
Tibery 425 435 482 1.342
Saraiva 415 416 442 1.273
Osvaldo Rezende 340 351 427 1.118
Brasil 332 389 359 1.080
Presidente Roosevelt 252 275 294 821
Tabajaras 211 292 267 770
Lidice 224 271 243 738
Umuarama 226 215 267 708
Marta Helena 201 211 220 632
Fundinho 191 212 202 605
Vigilato Pereira 153 151 190 494
Jaragua 145 184 160 489
Segismundo Pereira 140 142 200 482
Custodio Pereira 135 142 187 464
Tubalina 157 134 173 464
Cazeca 145 166 133 444
Bom Jesus 128 130 148 406
Patrimdnio 123 146 136 405
Morada da Colina 110 140 154 404
Planalto 115 129 158 402
Granada 99 110 145 354
Nossa Senhora das Gracas 110 92 147 349
Jardim Brasilia 94 105 142 341
Sao Jorge 96 116 120 332
Santa Rosa 100 103 107 310
Daniel Fonseca 78 105 122 305
Laranjeiras 96 95 112 303
Luizote de Freitas 86 93 122 301
Jardim Karaiba 96 92 85 273
Jardim das Palmeiras 68 94 110 272
Morumbi 64 76 95 235
Pampulha 74 69 65 208
Santa Luzia 50 66 80 196
Cidade Jardim 56 56 78 190
Pacaembu 65 61 63 189
Taiaman 53 58 67 178
Lagoinha 45 69 61 175
Jardim Canai 43 52 72 167
Jardim Patricia 45 48 72 165
Minas Gerais 47 57 59 163
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Bairros Integrados 2006 2007 2008 Total
Chacaras Tubalina e Quartel 35 62 63 160
Carajas 44 56 53 153
Tocantins 54 49 50 153
Dona Zulmira 48 47 56 151
Alto Umuarama 24 45 65 134
Mansour 39 42 34 115
Guarani 34 26 41 101
Sdo José 32 22 26 80
Maravilha 19 26 31 76
Shopping Park 22 23 30 75
Jardim Ipanema 20 12 33 65
Residencial Gramado 17 19 17 53
Jardim Holanda 12 11 22 45
Mansdes Aeroporto 4 4 12 20
Nova Uberlandia 3 3 10 16
Panorama 4 3 7 14
Jardim Europa 2 5 4 11
Jardim Inconfidéncia 4 0 4 8
Morada do Sol 3 3 1 7
Morada dos Passaros 0 4 1 5
Total Bairros Integrados 8.923 9725 10.507 29.155
Bairros Nao Integrados 2006 2007 2008 Total
Disrito Industrial 124 133 150 407
Aclimagao 24 23 22 69
Dom Almir 13 26 19 58
Morada Nova 21 17 19 57
Joana Darc 17 9 16 42
Alvorada 12 9 16 37
Buritis 5 9 0 14
Prosperidade 2 2 3 7
Sao Francisco 0 1 1 2
Jardim Paradiso 0 0 1 1
Chécaras Ibiporan 0 1 0 1
Sucupira 0 0 1 1
Total Bairros Nao Integrados 218 230 248 696
Distritos 2006 2007 2008 Total
Distrito de Tapuirama 12 5 7 24
Distrito de Martinésia 2 2 2 6
Distrito de Miraporanga 2 1 1 4
Distrito de Cruzeiro dos Peixotos 1 0 1 2
Total Distritos 17 8 11 36
QOutros 2006 2007 2008 Total
Bairro Nao Apurado 15 118 134 267
Zona Rural 94 52 23 169
Total Geral 9.267 10.133 10.923 30.323




Anexo C - UPS por Bairros Integrados em Uberlandia, de 2006 a 2008.

Bairros Integrados 2006 2007 2008 Total
Centro 3.281 3.761 3.891 10.933
Santa Monica 2.150 2.749 2.874 7.773
Nossa Senhora Aparecida 2.500 2.698 2.464 7.662
Martins 1.536 1.591 1.827 4.954
Tibery 1.366 1.639 1.729 4.734
Saraiva 1.336 1.560 1.626 4.522
Osvaldo Rezende 1.346 1.419 1.644 4.409
Brasil 1.172 1.397 1.289 3.858
Presidente Roosevelt 1.095 1.057 1.271 3.423
Umuarama 842 764 914 2.520
Marta Helena 802 794 889 2.485
Tabajaras 674 928 851 2.453
Segismundo Pereira 605 741 897 2.243
Lidice 680 787 714 2.181
Jaragud 618 832 704 2.154
Tubalina 672 562 860 2.094
Planalto 540 610 837 1.987
Fundinho 522 641 671 1.834
Granada 468 555 766 1.789
Sdo Jorge 517 622 649 1.788
Vigilato Pereira 504 531 746 1.781
Laranjeiras 501 550 630 1.731
Jardim das Palmeiras 383 652 645 1.680
Bom Jesus 457 523 587 1.567
Custédio Pereira 485 428 631 1.544
Jardim Brasilia 423 528 554 1.505
Nossa Senhora das Gracas 532 387 579 1.498
Luizote de Freitas 364 472 597 1.433
Daniel Fonseca 355 474 586 1.415
Cazeca 412 465 494 1.371
Morada da Colina 328 497 530 1.355
Patrimonio 395 503 446 1.344
Santa Rosa 432 422 486 1.340
Morumbi 355 380 532 1.267
Pampulha 429 313 362 1.104
Jardim Karaiba 396 348 320 1.064
Pacaembii 304 315 323 942
Santa Luzia 200 338 392 930
Tocantins 303 270 328 901
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Bairros Integrados 2006 2007 2008 Total

Chacaras Tubalina e Quartel 190 359 341 890
Jardim Canai 197 256 390 843
Dona Zulmira 222 243 300 765
Jardim Patricia 204 198 350 752
Taiaman 203 234 286 723
Cidade Jardim 159 207 336 702
Minas Gerais 183 263 240 686
Lagoinha 167 273 241 681
Alto Umuarama 107 242 314 663
Mansour 253 248 159 660
Carajés 134 288 223 645
Guarani 159 132 242 533
Jardim Ipanema 99 76 215 390
Maravilha 59 137 176 372
Jardim Holanda 117 42 169 328
Shopping Park 99 119 69 287
Residencial Gramado 67 75 77 219
Séo José 48 27 71 146
Panorama 10 14 77 101
Mansdes Aeroporto 3 9 43 55
Jardim Europa 8 18 19 45
Nova Uberlandia 14 28 44
Morada do Sol 16 3 26
Jardim Inconfidéncia 10 0 11 21
Morada dos Passaros 0 15 2 17
Total 32.987 37.608 41.567 112.162

*Classificada em relag@o ao total.
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Anexo D - Severidade dos acidentes de transito em Uberlandia, 2006.
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Sem Danos Feridos Feridos Nao
Bairros Integrados | Danos | Materiais Leves Graves | Mortos | Apurado

Alto Umuarama 1 32 15 0 0 6
Bom Jesus 18 202 47 4 0 26
Brasil 48 543 109 8 1 40
Carajés 8 69 12 1 0 3
Cazeca 19 252 28 4 0 15
Centro 164 1.852 265 12 1 181
Chéac.Tub. e Quartel 2 51 13 6 1 6
Cidade Jardim 7 89 10 4 0 7
Custodio Pereira 14 220 50 3 0 16
Daniel Fonseca 7 130 42 3 0 7
Dona Zulmira 5 62 28 4 0 7
Fundinho 31 313 32 1 1 23
Granada 8 148 61 3 0 11
Guarani 6 44 20 3 0 6
Jaragud 9 239 54 13 1 26
Jardim Brasilia 25 133 55 3 0 11
Jardim Canai 6 52 23 6 0 11
Jardim das Palmeiras 10 98 48 9 0 12
Jardim Europa 0 3 1 0 0 0
Jardim Holanda 0 18 10 1 1 3
Jardim Inconfidéncia 1 5 1 0 0 1
Jardim Ipanema 1 29 10 4 0 4
Jardim Karaiba 4 157 32 7 1 7
Jardim Patricia 7 64 24 4 0 7
Lagoinha 2 67 19 1 0 11
Laranjeiras 11 126 65 10 0 12
Lidice 17 395 55 2 0 26
Luizote de Freitas 16 119 40 9 0 9
Mansdes Aeroporto 0 3 0 0 0 2
Mansour 6 54 29 2 1 5
Maravilha 4 29 5 1 0 1
Marta Helena 37 307 88 11 0 38
Martins 55 776 138 14 0 57
Minas Gerais 7 73 18 4 0 5
Morada da Colina 10 188 26 2 0 13
Morada do Sol 0 2 1 0 0 1
Morada dos Passaros 0 0 0 0 0 0
Morumbi 6 86 42 3 1 17
N. Sra. Aparecida 81 1.192 230 14 2 84
N. Sra. das Gragas 13 187 63 6 0 13
Nova Uberlandia 0 2 0 0 0 0
Osvaldo Rezende 35 567 137 10 1 45
Pacaembu 7 99 38 3 0 12
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Sem Danos Feridos Feridos Nao
Bairros Integrados | Danos | Materiais Leves Graves | Mortos | Apurado
Pampulha 18 95 52 6 1 9
Panorama 0 5 1 0 1
Patrimonio 7 215 34 2 0 18
Planalto 16 165 72 3 0 22
Presidente Roosevelt 29 387 117 7 2 38
Residencial Gramado 3 22 9 0 0 1
Santa Luzia 15 60 24 4 0 8
Santa Monica 56 926 212 24 1 74
Santa Rosa 8 152 54 2 0 12
Sao Jorge 15 122 69 10 0 23
Sdo José 14 38 2 0 0 2
Saraiva 33 717 113 2 1 48
Segismundo Pereira 13 220 70 7 0 15
Shopping Park 2 29 11 3 0 4
Tabajaras 21 359 56 7 0 24
Taiaman 6 78 23 2 0 8
Tibery 58 672 120 10 1 69
Tocantins 5 69 36 2 1 13
Tubalina 12 254 61 5 2 29
Umuarama 25 378 79 5 1 21
Vigilato Pereira 11 259 48 1 0 25
Total 1.075 14.299 3.247 297 22 1.251




Anexo E - Severidade dos acidentes de transito em Uberlandia, 2007.
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Sem Danos Feridos Feridos Nao
Bairros Integrados | Danos Materiais Leves Graves Mortos | Apurado

Alto Umuarama 1 77 31 2 0 6
Bom Jesus 7 218 55 6 0 24
Brasil 37 663 120 18 1 53
Carajas 4 94 29 1 1 9
Cazeca 20 265 39 1 0 30
Centro 133 2.017 330 10 1 183
Chac. Tub. e Quartel 4 100 39 4 1 5
Cidade Jardim 2 93 12 2 1 7
Custddio Pereira 32 218 41 1 0 20
Daniel Fonseca 13 160 51 3 1 20
Dona Zulmira 4 68 29 6 0 8
Fundinho 20 366 50 5 0 33
Granada 19 135 80 4 0 22
Guarani 3 32 15 5 0 5
Jaragua 12 293 86 13 1 38
Jardim Brasilia 17 140 54 6 2 22
Jardim Canaa 10 51 33 8 0 17
Jardim das Palmeiras 7 125 71 8 3 27
Jardim Europa 1 8 2 0 0 0
Jardim Holanda 2 12 6 0 0 2
Jardim Inconfidéncia 0 0 0 0 0 0
Jardim Ipanema 4 16 12 0 0 2
Jardim Karaiba 5 138 38 4 0 12
Jardim Patricia 4 73 23 2 0 6
Lagoinha 9 93 32 4 0 16
Laranjeiras 4 135 77 6 0 19
Lidice 14 448 55 4 1 36
Luizote de Freitas 13 138 55 3 1 14
Mansdes Aeroporto 0 4 1 0 0 1
Mansour 7 58 28 10 0 6
Maravilha 3 33 11 1 1 8
Marta Helena 47 330 72 12 1 26
Martins 65 801 149 9 0 71
Minas Gerais 5 93 27 7 0 10
Morada da Colina 10 247 48 2 0 15
Morada do Sol 0 6 1 1 0 0
Morada dos Passaros 0 5 2 0 0 0
Morumbi 14 95 52 5 0 13
N. Sra. Aparecida 65 1.281 244 13 3 93
N. Sra. das Gracas 15 142 45 4 0 13
Nova Uberlandia 0 4 2 0 0 1
Osvaldo Rezende 29 585 145 13 1 43
Pacaembu 7 95 42 2 0 10
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Sem Danos Feridos Feridos Mortos Nao
Bairros Integrados | Danos Materiais Leves Graves Apurado
Pampulha 18 83 36 10 0 16
Panorama 1 4 0 2 0 0
Patriménio 10 243 46 6 0 17
Planalto 19 200 76 6 0 23
Presidente Roosevelt 30 437 111 13 0 45
Residencial Gramado 3 25 10 0 0 3
Santa Luzia 19 83 48 3 0 8
Santa Monica 67 1.204 284 25 0 81
Santa Rosa 18 152 44 10 0 13
Sao Jorge 17 153 77 8 1 26
Sado José 7 22 1 0 0 3
Saraiva 37 715 162 7 0 59
Segismundo Pereira 14 222 88 7 1 25
Shopping Park 2 30 9 0 1 2
Tabajaras 32 534 68 2 1 28
Taiaman 7 79 24 7 0 15
Tibery 59 686 156 17 2 67
Tocantins 4 65 34 7 0 9
Tubalina 22 202 67 5 0 20
Umuarama 35 354 77 5 0 21
Vigilato Pereira 12 256 49 6 0 21
Total 1.089 15.448 3.752 345 26 1.427




Anexo F - Severidade dos acidentes de transito em Uberlandia, 2008.
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Bairros Integrados S5 Dan(?s- igsL e OIS Mortos NED
Danos Materiais Leves Graves Apurado
Alto Umuarama 3 104 42 0 0 10
Bom Jesus 14 242 59 10 0 21
Brasil 43 614 122 13 0 51
Carajas 2 88 22 5 0 3
Cazeca 9 234 48 4 0 15
Centro 131 2076 343 20 0 174
Chac. Tub. e Quartel 10 86 40 11 0 10
Cidade Jardim 7 132 24 8 1 6
Custddio Pereira 24 281 62 8 0 35
Daniel Fonseca 6 211 68 7 0 15
Dona Zulmira 6 85 38 5 0 9
Fundinho 32 342 52 5 1 20
Granada 8 231 93 14 0 17
Guarani 4 57 31 6 0 6
Jaragua 18 254 79 11 0 25
Jardim Brasilia 33 204 51 19 0 29
Jardim Canai 12 85 47 14 0 14
Jardim das Palmeiras 12 150 84 15 0 16
Jardim Europa 2 4 3 0 0 0
Jardim Holanda 0 30 14 5 1 4
Jardim Inconfidéncia 0 6 1 0 0 0
Jardim Ipanema 4 41 20 6 1 9
Jardim Karaiba 7 131 25 4 1 8
Jardim Patricia 12 100 41 9 0 10
Lagoinha 4 101 24 4 0 12
Laranjeiras 21 147 76 13 2 22
Lidice 13 464 43 7 0 39
Luizote de Freitas 15 178 61 14 1 22
Mansdes Aeroporto 0 18 4 1 0 2
Mansour 5 40 11 4 1 10
Maravilha 1 51 22 3 0 4
Marta Helena 32 350 90 9 1 28
Martins 54 933 153 17 1 55
Minas Gerais 8 85 27 4 0 16
Morada da Colina 10 275 50 1 0 16
Morada do Sol 0 3 0 0 0 0
Morada dos Passaros 0 2 0 0 0 0
Morumbi 10 132 67 13 0 17
N.Sra. Aparecida 57 1265 211 20 1 96
N. Sra das Gracas 24 225 54 8 1 22
Nova Uberlandia 2 13 2 1 0 1
Osvaldo Rezende 37 719 165 20 0 55
Pacaembu 5 93 38 8 0 14
Pampulha 2 103 40 3 1 12
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Bairros Integrados S5 Dan(?s- igsL e OIS Mortos NED
Danos Materiais Leves Graves Apurado
Panorama 0 8 2 3 1 1
Patrimonio 17 236 37 5 0 21
Planalto 11 229 87 17 2 46
Presidente Roosevelt 28 467 140 12 1 41
Residencial Gramado 2 27 9 1 0 0
Santa Luzia 21 102 54 4 0 10
Santa Monica 50 1269 296 25 0 73
Santa Rosa 12 161 55 10 0 14
Sdo Jorge 15 150 75 16 1 24
Sao José 4 36 6 1 0 3
Saraiva 27 806 151 13 0 44
Segismundo Pereira 21 337 104 8 0 16
Shopping Park 6 44 4 1 0 4
Tabajaras 28 461 66 12 0 34
Taiaman 8 96 32 6 0 14
Tibery 53 785 164 16 1 69
Tocantins 3 78 33 17 0 9
Tubalina 11 282 84 14 2 21
Umuarama 28 439 91 4 0 40
Vigilato Pereira 12 337 67 6 1 18
Total 1056 17335 4104 540 23 1452
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Anexo G - Soma das Severidades dos acidentes de transito em Uberlandia de 2006 a 2008

Bairros Sem Danos Feridos Feridos Mortes Nao
Integrados Danos Materiais Leves Graves Apurado

Alto Umuarama 5 213 88 2 0 22
Bom Jesus 39 662 161 20 0 71
Brasil 128 1.820 351 39 2 144
Carajas 14 251 63 7 1 15
Cazeca 48 751 115 9 0 60
Centro 428 5.945 938 42 2 538
Chéc. T. Quartel 16 237 92 21 2 21
Cidade Jardim 16 314 46 14 2 20
Custédio Pereira 70 719 153 12 0 71
Daniel Fonseca 26 501 161 13 1 42
Dona Zulmira 15 215 95 15 0 24
Fundinho 83 1.021 134 11 2 76
Granada 35 514 234 21 0 50
Guarani 13 133 66 14 0 17
Jaragua 39 786 219 37 2 89
Jardim Brasilia 75 477 160 28 2 62
Jardim Canai 28 188 103 28 0 42
Jardim Palmeiras 29 373 203 32 3 55
Jardim Europa 3 15 6 0 0 0
Jardim Holanda 2 60 30 6 2 9
Jardim Inconfid. 1 11 2 0 0 1
Jardim Ipanema 9 86 42 10 1 15
Jardim Karaiba 16 426 95 15 2 27
Jardim Patricia 23 237 88 15 0 23
Lagoinha 15 261 75 9 0 39
Laranjeiras 36 408 218 29 2 53
Lidice 44 1.307 153 13 1 101
Luizote Freitas 44 435 156 26 2 45
Mansdes Aerop. 0 25 5 1 0 5
Mansour 18 152 68 16 2 21
Maravilha 8 113 38 5 1 13
Marta Helena 116 987 250 32 2 92
Martins 174 2.510 440 40 1 183
Minas Gerais 20 251 72 15 0 31
Morada Colina 30 710 124 5 0 44
Morada do Sol 0 11 2 1 0 1
Morada Péassaros 0 7 2 0 0 0
Morumbi 30 313 161 21 1 47
N.Sra. Aparecida 203 3.738 685 47 6 273
N. Sra. Gragas 52 554 162 18 1 48
Nova Uberlandia 2 19 4 1 0 2




154

Bairros Sem Danos Feridos Feridos Mortes Nao
Integrados Danos Materiais Leves Graves Apurado

Osvaldo Rezende 101 1.871 447 43 2 143
Pacaembu 19 287 118 13 0 36
Pampulha 38 281 128 19 2 37
Panorama 1 17 3 5 1 2
Patrimonio 34 694 117 13 0 56
Planalto 46 594 235 26 2 91
Presid. Roosevelt 87 1.291 368 32 3 124
Resid. Gramado 8 74 28 1 0 4
Santa Luzia 55 245 126 11 0 26
Santa Monica 173 3.399 792 74 1 228
Santa Rosa 38 465 153 22 0 39
Séo Jorge 47 425 221 34 2 73
Sao José 25 96 9 1 0 8
Saraiva 97 2.238 426 22 1 151
Segism. Pereira 48 779 262 22 1 56
Shopping Park 10 103 24 4 1 10
Tabajaras 81 1.354 190 21 1 86
Taiaman 21 253 79 15 0 37
Tibery 170 2.143 440 43 4 205
Tocantins 12 212 103 26 1 31
Tubalina 45 738 212 24 4 70
Umuarama 88 1.171 247 14 1 82
Vigilato Pereira 35 852 164 13 1 64
Total 3.220 47.082 11.152 1.182 71 4.130
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| B s| 2| 5| B| o B T| & o g T E| 2| E| 8| 3| 5| | -
Bairros Integrados § a § § g ?—3 g E g ‘s =2 g -§ % -g -§ £ g £ : %

B < E| 2| E| S| E| 3| = & E| 2| k| E| E| E| E| 2| <| & =

AR R I I -

@) @]

Panorama 1 0 0 0 0 1 0 0 1 0 1 0 0 0 1 0 1 0 0 0 6
Patrimonio 4 1 6 0 4 46 0 0 171 2 8 0 1 0 6 17 9 0 0 0 275
Planalto 6 1 12 0 9 66 0 0 111 2 10 0 1 1 8 11 11 1 1 0 251
Presid. Roosevelt 17 5 17 0 9 118 0 0 275 0 20 4 3 1 16 25 20 1 1 0 532
Resid. Gramado 1 0 3 0 1 7 0 0 9 0 2 0 0 0 1 4 4 0 0 0 32
Santa Luzia 17 0 5 2 1 28 0 0 43 0 19 0 1 0 1 6 4 0 0 0 127
Santa Mdnica 29 5 33 0 21 | 237 0 0 844 4 39 3 4 1 35 82 | 46 0 3 1 1387
Santa Rosa 11 0 9 0 4 38 0 0 79 1 14 2 0 1 6 15 15 0 0 1 196
Séo Jorge 18 0 22 1 7 50 0 0 78 1 20 0 0 1 8 2 0 0 0 215
Séo José 0 0 0 0 0 2 0 0 9 0 3 2 4 0 0 1 8 0 3 0 32
Saraiva 15 6 20 0 9 124 0 0 526 2 19 1 1 2 27 52 25 0 1 0 830
Segism. Pereira 13 3 6 0 7 55 0 0 119 2 26 0 0 0 5 14 23 0 1 0 274
Shopping Park 2 0 1 0 0 6 0 0 19 0 2 0 0 0 0 3 3 0 0 0 36
Tabajaras 9 2 4 0 8 65 0 0 391 2 32 1 2 0 23 45 17 1 0 1 603
Taiaman 3 2 3 0 3 26 0 0 43 1 5 0 3 1 2 0 8 0 4 0 104
Tibery 21 8 21 0 17 | 128 0 0 463 0 19 1 10 1 30 44 60 1 14 0 838
Tocantins 10 1 12 0 2 23 0 0 29 0 7 0 1 2 0 2 0 0 0 0 89
Tubalina 8 0 18 0 7 42 0 1 129 1 13 1 1 0 8 11 13 0 0 0 253
Umuarama 10 2 7 0 6 57 0 0 217 0 38 0 3 2 13 34 24 0 8 0 421
Vigilato Pereira 5 1 3 0 4 50 0 0 189 0 12 1 0 0 9 9 11 1 0 0 295
Total 575 | 110 | 476 | 14 | 309 [3.283| 2 2 (10.368| 52 [ 815 | 50 | 103 | 35 | 576 |1.147| 833 | 8 | 124 | 12 |18.894

Nao foram registrados acidentes de transito, em 2007, envolvendo os veiculos do tipo: Experiéncia, Especial, Trator Esteira e Misto. * Classificada em ordem alfabética.
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Anexo L — Tipos de Acidentes de Trinsito ocorridos em Uberlandia no ano de 2007.
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2E| 3 g S| 38| & 2 | § S | 2 |88 | &8 | ©
S| = 2 | 2 : | £ 2 | = g | 87| =2
= c | © & < S o S <
Alto Umuarama 0 11 4 0 0 0 7 21 0 0 0 2 0 45
Bom Jesus 0 19 3 0 0 2 31 66 0 0 0 9 0 130
Brasil 1 60 8 1 0 0 96 214 1 0 2 6 0 389
Carajas 0 23 3 0 0 0 16 13 0 0 1 0 0 56
Cazeca 1 23 3 3 1 0 49 79 0 0 3 2 2 166
Centro 1 256 25 6 0 0 341 508 0 0 15 51 11 1214
Chacaras Tubalina e Quartel 0 16 4 0 0 2 14 21 0 0 0 3 2 62
Cidade Jardim 0 6 0 0 0 0 22 27 0 0 0 1 0 56
Custddio Pereira 0 27 4 0 1 0 48 58 0 0 0 4 0 142
Daniel Fonseca 2 28 5 1 0 0 15 47 0 0 0 7 0 105
Dona Zulmira 0 10 2 0 0 1 13 15 1 0 0 5 0 47
Fundinho 0 38 1 0 0 0 64 99 0 0 1 6 3 212
Granada 0 26 16 4 0 2 22 27 0 0 3 9 1 110
Guarani 0 8 0 0 0 0 9 3 0 0 0 6 0 26
Jaragud 2 52 6 2 0 4 34 78 0 0 0 5 1 184
Jardim Brasilia 0 18 4 2 0 0 31 42 0 0 1 6 1 105
Jardim Canai 2 10 2 1 0 0 11 14 0 0 1 9 2 52
Jardim das Palmeiras 1 19 10 2 0 2 17 36 0 0 0 7 0 94
Jardim Europa 0 0 0 0 0 1 1 3 0 0 0 0 0 5
Jardim Holanda 0 1 1 1 0 0 3 4 0 0 0 0 1 11
Jardim Inconfidéncia 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Jardim Ipanema 0 8 1 0 0 0 0 2 0 0 0 0 1 12
Jardim Karaiba 2 30 6 1 0 0 28 21 0 0 1 2 1 92
Jardim Patricia 0 8 2 0 0 1 14 18 0 0 1 4 0 48




168

1810,

69

95

271
93

42

26
211
482

57

140

76
718

92

351
61

69

146

129
275

soxnnQ

aMSIPad
ap oyudwrepdony

10

13

10
17

10

O[NIIA
9p JoLId}UI ou epang()

e)sid ep epIesS

o1pugauy

O[NJII A AP 0BSI[0))

37
111
29

12
11
82
258
31

62

23

394
36

181
27

25

70
65

104

odrugdw anboy)H

15
117
29

12

62

129

12
27

17
174

19

81

12
14

34
24
65

[puuy
ap ojudwepdonyy

edie)
ap ojuduIeZE A /epan()

O[NOA
3P BOSSa 3p epanf)

O[MII A 3P epan

15

14

10

ojudWROI[EqY

19
36
18

52
69

13
41

12
113

28

61

13

29

29

72

0JUdWEBUIO T,
no ojudwejode))

Bairros Integrados

Lagoinha

Laranjeiras
Lidice

Luizote de Freitas

Mansdes Aeroporto

Mansour

Maravilha

Marta Helena
Martins

Minas Gerais

Morada da Colina
Morada do Sol

Morada dos Passaros

Morumbi

Nossa Senhora Aparecida
Nossa Senhora das Gracas

Nova Uberlandia

Osvaldo Rezende
Pacaembu
Pampulha
Panorama

Patri

monio

Planalto

Presidente Roosevelt




169

#1001,

19
66
701

103

116
22
416

142
23

292
58

435
49

134
215

151

9.725

soxnQ

68

31)Sapad
3p ojudwepdony

22

11

13

339

o[noIA
3p I0LId)UI OU epan()

83

e)sid ep epres

orpugouy

4

O[NI A JP 0BSI[0)

21

354
47

40

212
72

141

16
204

10
63

108
63

4.375

odrueddw Inboy)H

10
147

17
26

14
78

28

79

17
112

24
45

43
2411

[ewruy ap ojudwrepdoryy

51

edie)
AP ojudwIRZE A /epan()

11

O[NOA
3P BOSS3J Ip epang)

75

O[NJIA A 3P epan

13

10

10

10

304

ojudUIROI[RqY

14
152
20
20

103
26

58

16
84
18
26
45

39
1.974

0JUAWE QIO T,
no ojudurejode))

30

Bairros Integrados

Residencial Gramado

Santa Luzia
Santa Monica
Santa Rosa
Sdo Jorge
Sdo José
Saraiva

Segismundo Pereira
Shopping Park
Tabajaras

Taiaman

Tibery

Tocantins
Tubalina

Umuarama

Vigilato Pereira

Total

* Classificada em ordem alfabética.



170

[®10L

65

148
359
53

133

1226
63

78

187

122
56
202

145
41

160

142
72

110

22

33

soxnQ

14

31)SaPad
ap ojudwepdony

13

52

11

16

O[NJIAA P
JOLId)UI OoU epang)

12

e)sid ep epres

orpugouy

O[N2JdA AP 0BSI[0)

66

194

19
79
525

17
37

88
46

23

96
51

13
72
46

13
35

odrueddw Inboy)H

34
74
11
22
314
11
26
52
22

12
61

26

27

53

16
22

[ewiuy
3p oyudwrepdony

e3ie)) ap
ojudwIRZe A /epang)

O[O A P
0SSy Ip epan)

10

O[NIIA A 3P epan

11

18

12

ojudWIROI[EqY

35
63

14
21
278

21

12
29
37

13
37
45

12
42

30
21

26

13

Anexo M — Tipos de Acidentes de Tréansito ocorridos em Uberlandia no ano de 2008.
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Anexo N — Tipo de Uso e Ocupacgdo do Solo por lotes nos bairros integrados

Ffirmes el 1- Vago | 2 - Residencial | 3 - Com/Serv. e Templos | 4 - Outros
(%) (%) (%) (%)
Alto Umuarama 57,7 35 0,9 6.4
Bom Jesus 5,2 72,8 6,1 16,1
Brasil 16,3 71 10,8 2
Carajas 58,2 354 2,3 4,1
Cazeca 10,7 68,5 4,3 16,6
Centro 0 46,7 16,4 34
Chac. Tubalina Quartel 46,9 44,2 2 6,8
Cidade Jardim 33,7 62,9 0,9 2,5
Custddio Pereira 26,8 64,5 5,6 3,1
Daniel Fonseca 35,2 51,2 3,6 10
Dona Zulmira 40,6 48,5 3,4 7.4
Fundinho 2,7 65,9 7,6 23,8
Granada 43,5 51,9 0,9 3,6
Guarani 6,6 89,7 1 2,7
Jaragud 18 70,4 1,8 9,9
Jardim Brasilia 36 54,7 1,3 8
Jardim Canaa 41,3 52,9 1 4,8
Jardim das Palmeiras 26,1 64,8 1,8 7,3
Jardim Europa 85,9 12,6 0,1 1,3
Jardim Holanda 65,9 14,4 0 19,6
Jardim Inconfidéncia 89,3 9,9 0 0,8
Jardim Ipanema 52,8 434 0,3 3,5
Jardim Karaiba 66,8 314 0,2 1,6
Jardim Patricia 38,6 55,2 1,7 4,7
Lagoinha 37,2 53,9 1 7,9
Laranjeiras 21,5 75 0,5 2,9
Lidice 12,9 73,1 3,7 10,1
Luizote de Freitas 16,8 79,4 0,7 3,1
Mansdes Aeroporto 44,6 51,5 0,4 3,5
Mansour 6,8 91,2 0,5 1,7
Maravilha 41,5 54,3 0,3 3,8
Marta Helena 22,7 61,9 7,2 8,2
Martins 4.8 62,6 8,4 24,2
Minas Gerais 46,6 41,7 34 8.3
Morada da Colina 63 34,3 0,2 2.4
Morada do Sol 62,3 36,2 0 1,6
Morada dos Passaros 74,7 22,5 0 2,8
Morumbi 48,7 49,6 04 1,3
N. Sra. Aparecida 4.8 63,3 9,3 22,6
N. Sra. Das Gracas 24 69,6 3,8 2,6
Nova Uberlandia 70,6 26,3 0,8 2.4
Osvaldo Rezende 10,1 67,1 4.5 18,3
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Tt [eamr s 1- Vago | 2 - Residencial | 3 - Com/Serv. e Templos | 4 - Outros
(%) (%) (%) (%)
Pacaembu 15,4 78,9 0,9 4.8
Pampulha 44,5 48,4 1,5 5,7
Panorama 74,8 24,7 0 0,5
Patrimo6nio 34,2 43,8 2.4 19,6
Planalto 12,8 78 2,2 6,9
Presidente Roosevelt 16,6 63,3 2,9 17,1
Residencial Gramado 20,5 77,6 0,5 1,4
Santa Luzia 22,6 73 1,1 3,4
Santa Monica 26,4 63,5 3,1 7,1
Santa Rosa 499 45,6 0,8 3,7
Sdo Jorge 17,4 77 1 4,8
Sao José 62,4 33,7 0 3,9
Saraiva 14,4 60,3 3,8 21,4
Segismundo Pereira 27,2 66,2 1,8 4,8
Shopping Park 87,1 11,7 0,3 1
Tabajaras 19,6 64,5 3,1 12,9
Taiaman 28,4 66,3 1,1 4,2
Tibery 21,8 70,6 6,1 1,5
Tocantins 21,2 72,1 1,3 5,3
Tubalina 26,5 60,1 2,8 10,6
Umuarama 40,9 51,1 5,9 2,1
Vigilato Pereira 40,9 52,7 1 5.4
Total 33,5 57,4 2,4 6,7
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Anexo O — Tipo Uso e Ocupagio do Solo por Area nos Bairros Integrados.

Bairros Integrados 1 -(z/is;go 2 Re(s:%t)l )e T o o Templos (%) 4- ?0;: ;:ros
Alto Umuarama 80 6 0 13
Bom Jesus 9 53 13 25
Brasil 20 56 19 4
Carajés 63 28 3 6
Cazeca 13 58 5 23
Centro 9 31 17 43
Chac. Tubalina Quartel 48 26 4 22
Cidade Jardim 49 37 1 13
Custédio Pereira 78 15 4 3
Daniel Fonseca 43 39 7 11
Dona Zulmira 42 33 4 21
Fundinho 4 45 8 43
Granada 55 38 1 6
Guarani 60 21 0 19
Jaragua 24 59 2 15
Jardim Brasilia 60 29 2 9
Jardim Canaa 82 16 1 2
Jardim das Palmeiras 30 58 2 10
Jardim Europa 82 8 1 10
Jardim Holanda 67 22 0 11
Jardim Inconfidéncia 95 3 0 3
Jardim Ipanema 89 10 0
Jardim Karaiba 71 13 0 15
Jardim Patricia 56 28 12 5
Lagoinha 48 41 1 10
Laranjeiras 3 1 0 96
Lidice 14 67 4 15
Luizote de Freitas 56 32 1 11
Mansdes Aeroporto 70 23 0 7
Mansour 18 55 0 27
Maravilha 48 46 0 6
Marta Helena 19 45 16 19
Martins 6 45 13 36
Minas Gerais 41 18 16 25
Morada da Colina 70 24 1 5
Morada dos Passaros 63 0 16 22
Morada do Sol 61 37 0 2
Morumbi 55 42 1 2
N. Sra. Aparecida 6 48 14 32
N. Sra. das Gragas 79 10 6 5
Nova Uberlandia 90 4 0 5
Osvaldo Rezende 10 52 10 28
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Bairros Integrados 1 '(;Sgo 2 Re(sll%()l )e ncial| 3 | comiSery. ¢ Templos (%) 4- 27‘: ;ros
Pacaembii 28 63 2 7
Pampulha 52 9 1 38
Panorama 95 4 0 1
Patrimonio 33 27 2 37
Planalto 15 61 3 21
Presidente Roosevelt 23 52 6 18
Residencial Gramado 59 39 0 2
Santa Luzia 43 52 1 4
Santa Mdnica 36 50 4 9
Santa Rosa 60 27 1 12
Sdo Jorge 67 30 0 3
Sao José 27 3 0 70
Saraiva 15 55 5 25
Segismundo Pereira 34 55 3 8
Shopping Park 88 2 2 8
Tabajaras 19 54 8 19
Taiaman 84 11 0 5
Tibery 29 52 12 7
Tocantins 51 44 1 4
Tubalina 29 49 5 16
Umuarama 34 37 13 16
Vigilato Pereira 43 41 3 13

Total 31 14 2 53




Anexo P- Polos Geradores de Trafego: Tipo de Atividade
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PONTOS GERADORES DE TRAFEGO - UBERLANDIA
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Anexo Q - Polos Geradores de Trafego (m?)

UBERLANDIA: Polos Geradores de Trafego (m2)
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Anexo R — Uberlandia (MG): Populag¢do nos bairros integrados

Bairros Integrados

Populacao - 2006

Populacao - 2007

Populacao - 2008

Alto Umuarama 5.434 5.434 5.434
Bom Jesus 5.805 5.882 6.018
Brasil 15.102 15.303 15.656
Carajés 2.096 2.096 2.096
Cazeca 3.576 3.623 3.707
Centro 8.434 8.546 8.743
Chacaras Tubalina e Quartel 4.868 4933 5.047
Cidade Jardim 6.223 6.306 6.452
Custédio Pereira 10.941 11.086 11.342
Daniel Fonseca 5.635 5.710 5.842
Dona Zulmira 3.678 3.727 3.813
Fundinho 3.286 3.329 3.406
Granada 8.937 9.060 9.269
Guarani 10.901 11.046 11.301
Jaragud 9.912 10.043 10.275
Jardim Brasilia 15.235 15.437 15.794
Jardim Canai 11.340 11.491 11.756
Jardim das Palmeiras 13.863 14.048 14.373
Jardim Europa 294 294 294
Jardim Holanda 1.619 1.640 1.678
Jardim Inconfidéncia 917 917 917
Jardim Ipanema 7.373 7.474 7.647
Jardim Karaiba 2.182 2.211 2.262
Jardim Patricia 6.562 6.650 6.804
Lagoinha 4.939 4.939 4.939
Laranjeiras 17.424 17.661 18.069
Lidice 5.539 5.612 5.742
Luizote de Freitas 22.297 22.594 23.116
Mansdes Aeroporto 1.449 1.468 1.502
Mansour 8.968 9.087 9.297
Maravilha 5.065 5.132 5.251
Marta Helena 11.504 11.657 11.926
Martins 11.095 11.243 11.503
Minas Gerais 6.456 6.542 6.693
Morada da Colina 2.007 2.034 2.081
Morada do Sol 474 480 491
Morada dos Passaros 916 916 916
Morumbi 16.578 16.799 17.187
Nossa Senhora Aparecida 14.721 14.916 15.261
Nossa Senhora das Gracas 6.916 7.008 7.170
Nova Uberlandia 594 594 594
Osvaldo Rezende 23.893 24211 24.770
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Bairros Integrados

Populacao - 2006

Populacao - 2007

Populacao - 2008

Pacaembii 10.782 10.925 11.177
Pampulha 4.332 4.332 4.332
Panorama 409 414 424
Patrimonio 3.904 3.956 4.048
Planalto 17.998 18.237 18.658
Presidente Roosevelt 24.758 25.087 25.667
Residencial Gramado 2.854 2.892 2.959
Santa Luzia 4.620 4.681 4.789
Santa Monica 33.330 33.773 34.553
Santa Rosa 19.757 20.020 20.482
Sdo Jorge 25.594 25.943 26.551
Sdo José 514 521 533
Saraiva 9.953 10.085 10.318
Segismundo Pereira 19.126 19.380 19.828
Shopping Park 1.595 1.595 1.595
Tabajaras 7.537 7.637 7.813
Taiaman 8.614 8.729 8.931
Tibery 22.287 22.583 23.104
Tocantins 14.458 14.651 14.989
Tubalina 10.169 10.304 10.542
Umuarama 3.596 3.643 3.727
Vigilato Pereira 5.240 5.310 5.433
Total 576.475 583.877 586.887
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Anexo S — Uberlandia (MG): TAP nos Bairros Integrados

Taxa de Acidentes

Taxa de Acidentes

Taxa de Acidentes

Bairros Integrados por Populacio - por Populacio - por Populacio -
2006 2007 2008
Alto Umuarama 0,44 0,83 1,20
Bom Jesus 2,20 2,21 2,46
Brasil 2,20 2,54 2,29
Carajés 2,10 2,67 2,53
Cazeca 4,05 4,58 3,59
Centro 13,53 14,21 14,02
Chacaras Tub.Quartel 0,72 1,26 1,25
Cidade Jardim 0,90 0,89 1,21
Custédio Pereira 1,23 1,28 1,65
Daniel Fonseca 1,38 1,84 2,09
Dona Zulmira 1,31 1,26 1,47
Fundinho 5,81 6,37 5,93
Granada 1,11 1,21 1,56
Guarani 0,31 0,24 0,36
Jaragua 1,46 1,83 1,56
Jardim Brasilia 0,62 0,68 0,90
Jardim Canai 0,38 0,45 0,61
Jardim das Palmeiras 0,49 0,67 0,77
Jardim Europa 0,68 1,70 1,36
Jardim Holanda 0,74 0,67 1,31
Jardim Inconfidéncia 0,44 0,00 0,44
Jardim Ipanema 0,27 0,16 0,43
Jardim Karaiba 4,40 4,16 3,76
Jardim Patricia 0,69 0,72 1,06
Lagoinha 0,91 1,40 1,24
Laranjeiras 0,55 0,54 0,62
Lidice 4,04 4,83 4,23
Luizote de Freitas 0,39 0,41 0,53
Manso6es Aeroporto 0,28 0,27 0,80
Mansour 0,43 0,46 0,37
Maravilha 0,38 0,51 0,59
Marta Helena 1,75 1,81 1,84
Martins 4,15 4,29 4,59
Minas Gerais 0,73 0,87 0,88
Morada da Colina 5,48 6,88 7,40
Morada do Sol 0,63 0,63 0,20
Morada dos Passaros 0,00 0,44 0,11
Morumbi 0,39 0,45 0,55
Nossa Senhora Aparecida 4,76 4,81 4,59
Nossa Senhora das Gracas 1,59 1,31 2,05
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Bairros Integrados

Taxa de Acidentes
por Populacao -

Taxa de Acidentes
por Populacao -

Taxa de Acidentes
por Populacao -

2006 2007 2008
Nova Uberlandia 0,51 0,51 1,68
Osvaldo Rezende 1,42 1,45 1,72
Pacaembu 0,60 0,56 0,56
Pampulha 1,71 1,59 1,50
Panorama 0,98 0,72 1,65
Patrimonio 3,15 3,69 3,36
Planalto 0,64 0,71 0,85
Presidente Roosevelt 1,02 1,10 1,15
Residencial Gramado 0,60 0,66 0,57
Santa Luzia 1,08 1,41 1,67
Santa Monica 1,71 2,08 2,10
Santa Rosa 0,51 0,51 0,52
Sdo Jorge 0,38 0,45 0,45
Sao José 6,23 4,22 4,88
Saraiva 4,17 4,12 4,28
Segismundo Pereira 0,73 0,73 1,01
Shopping Park 1,38 1,44 1,88
Tabajaras 2,80 3,82 3,42
Taiaman 0,62 0,66 0,75
Tibery 1,91 1,93 2,09
Tocantins 0,37 0,33 0,33
Tubalina 1,54 1,30 1,64
Umuarama 6,28 5,90 7,16
Vigilato Pereira 2,92 2,84 3,50




