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RESUMO

Este artigo busca avaliar as condi¢8es da infraestrutura viaria em trechos urbanos criticos das rodovias federais.
De acordo com programas de seguranca viaria que adotam conceitos para um sistema de transportes seguro, como
o0 Visao Zero, acidentes de transito, quando ocorrerem, ndo devem provocar vitimas fatais ou seriamente feridas.
Este trabalho delimita os dados das ocorréncias em cerca de 77.000 vitimas de acidentes, no periodo de 2010 a
2014, em trechos urbanos de rodovias federais brasileiras. Apos segmentados a cada dez quilémetros, 0 nimero
de vitimas foi contabilizado, e os trechos mais criticos, identificados. Os trinta segmentos com maior
acidentalidade foram selecionados para a verificagdo da qualidade das condigdes de infraestrutura, com utilizacéo
da avaliacdo da Pesquisa CNT de Rodovias. Apenas 21% destes segmentos apresentaram pavimento, geometria e
sinalizacdo em condigdes boas ou 6timas, o0 que mostra a deficiéncia de, pelo menos, uma das caracteristicas viarias
nos trechos analisados.

ABSTRACT

This paper aims to evaluate the conditions of road infrastructure in critical urban stretches of federal highways.
According to road safety programs that adopt concepts for a safe system, such as Vision Zero, when crashes occur,
they should not cause deaths or seriously injured victims. This work delimits the data of accidents in approximately
77,000 victims of crashes, in the period from 2010 to 2014, in urban stretches of Brazilian federal highways. After
segmented every ten kilometers, the number of victims was counted, and the most critical sections were identified.
Thirty segments with the highest accidentality rates were selected in order to verify the quality of infrastructure
conditions, using the “Pesquisa CNT de Rodovias” (CNT Survey of Highways). Solely 21% of these segments
presented pavement, geometry and road signaling in good or optimal conditions, which demonstrates the disability
of at least one of the road characteristics in the analyzed sections.

1. INTRODUCAO

Acidentes de transito provocam, anualmente, milhares de vitimas no Brasil. A inseguranga
viaria tornou-se, nas Ultimas décadas, problema de satde publica no pais, na medida em que,
além das perdas humanas, h& ainda o custo das internacdes e tratamento de pessoas com leses
graves ocorridas nos acidentes. Apenas nas rodovias federais brasileiras, no ano de 2014, mais
de 34.000 morreram ou ficaram gravemente feridas em acidentes, cerca de 40% destas vitimas
nos trechos urbanos (PRF, 2015).

O programa de seguranca viaria Visdo Zero, baseado no conceito de um sistema de transportes
seguro, busca eliminar os acidentes de trafego que provoquem vitimas com lesdes fatais ou
graves. E fundamentado na premissa que ninguém deveria morrer nos acidentes, ou seja, ndo
aceita mortes como produto da mobilidade. Corroborando este novo paradigma, a Agenda 2030
para 0 Desenvolvimento Sustentavel, proposta pela Organizacdo das Nagdes Unidas,
estabelece, como meta até 2020, a reducdo pela metade do nimero de mortes e lesdes causadas
pelo trénsito em todo o mundo, e busca assegurar acesso a sistemas de transportes seguros,
acessiveis, sustentaveis e a precos adequados a todos (UN, 2015). Estas novas diretrizes ja sdo
seguidas desde os anos mil novecentos e noventa por alguns paises membros da Organizagao
para Cooperacgédo e Desenvolvimento Econdmico (OECD). Entre os mais relevantes principios
para uma melhor seguranca viaria estd a responsabilidade compartilnada de todos os
componentes do sistema de transito. Assim, por exemplo, caso haja a imprudéncia e/ou erros
humanos, o sistema deve ser capaz de mitigar as consequéncias. Em caso de acidentes, entdo,
0 risco de lesdes graves ou mortes seriam reduzidos.



Conforme preconizam os principios de um Sistema Seguro (Safe System), exemplificado na
Visdo Zero, a geometria e conservagdo das rodovias, com pavimentacdo e sinalizagédo
adequadas, além de um bom controle de operacao, devem propiciar comportamento e direcao
seguros para motoristas, passageiros e pedestres. Programas de avaliagcdo da infraestrutura
viaria (Road Assessment Programmes — RAPs) foram desenvolvidos e sdo executados, em
muitos paises, para avaliar os riscos associados a rede viéria e identificar as maiores
deficiéncias, com o objetivo de adotar medidas que possam melhorar as condicbes de
seguranga. N&do h4, no Brasil, uma avaliacdo similar que abranja toda a infraestrutura viaria
nacional, de acordo com os critérios estabelecidos por estes programas. Entretanto, a
Confederagdo Nacional de Transportes (CNT) tem avaliado, h& quase duas decadas, as
condicdes das rodovias brasileiras, fundamentada em método préprio. Esta avaliacdo sera
considerada para a execucdo deste trabalho. Baseado em dados de acidentes de Policia
Rodoviaria Federal (PRF) e da Pesquisa CNT de Rodovias, este artigo busca avaliar as
condigdes de infraestrutura viéria dos segmentos urbanos criticos das rodovias federais
brasileiras, onde ocorreu grande parte dos acidentes que envolveram vitimas fatais ou que
tiveram graves ferimentos.

2. SEGURANCA VIARIA

A seguranca viaria é o principal objetivo da engenharia de trdfego (ROESS, PRASSAS e
McSHANE, 2011). Acdes de planejamento e para uma infraestrutura de transportes adequada
devem se somar, de forma que propiciem deslocamentos seguros, e minimizem os efeitos dos
acidentes de transito, quando houver. Hoel, Garber e Sadek (2011) classificam as causas dos
acidentes de transito em quatro categorias distintas: acGes do condutor, condi¢do do veiculo,
caracteristicas geométricas da via e o ambiente fisico ou climéatico em que o veiculo trafega.
Para Ferraz et al. (2012), a maioria dos acidentes de transito ndo pode ser associada a um unico
evento casual, mas por uma convergéncia de fatores. Entre estes fatores, Ferraz et al. (2012)
citam a velocidade inapropriada e a ingestdo de alcool e outras drogas como fatores de risco
fisicos relacionados ao ser humano; a manutencdo inadequada como um dos fatores de risco
associados aos veiculos; chuva e vento forte como fatores associados ao meio ambiente; e como
fatores de risco associados a via, 0s defeitos na superficie de rolamento, projeto geométrico
inadequado, e a sinalizagéo deficiente, diretamente associada & ocorréncia de acidentes.

As caracteristicas do projeto de uma rede rodoviaria sdo, sem davida, relacionadas com sua
seguranca (ITF, 2017). Projeto geométrico das vias, a pavimentacéo e a sinalizacdo concorrem
diretamente para a ocorréncia de acidentes de transito, e manutencao e elementos de engenharia
adequados, abordados na proxima secao, certamente contribuem para a diminui¢cdo dos riscos
e da gravidade dos acidentes.

2.1. Caracteristicas das vias associadas aos acidentes de trafego

Para Pimenta e Oliveira (2004) e Pimenta et al. (2017), caracteristicas geométricas inadequadas
causam acidentes de trafego, baixa eficiéncia e obsolescéncia precoce da rodovia, 0 que ndo
deve ocorrer antes que os beneficios de sua construcdo justifiguem o investimento feito. Os
autores observam, também, que a seguranca de uma rodovia esta diretamente relacionada com
a visibilidade proporcionada. De acordo com Hoel, Garber e Sadek (2011), as rodovias devem
ser projetadas para fornecer distancia de visibilidade adequada na velocidade de projeto, ou 0s
motoristas serdo incapazes de tomar medidas corretivas para evitar a colisdo. Antas et al. (2010)
citam a visibilidade como um dos elementos de evidente e primordial importancia para a
seguranga de uma rodovia, além de alertarem que, em relacdo ao tragado, uma excessiva



sinuosidade é prejudicial a seguranca. Os autores afirmam, ainda, que a inexisténcia de
acostamentos ou acostamentos com largura insuficiente prejudica a seguranca da rodovia, assim
como obstaculos laterais, como postes, arvores e sinais.

A importancia de uma drenagem adequada € ressaltada por Pimenta e Oliveira (2004) e Pimenta
et al. (2017), que afirmam serem necessarios cuidados especiais com o escoamento das aguas
superficiais em trechos em nivel ou em rampas muito suaves. A seguranca em pistas molhadas,
de acordo com Bernucci et al. (2008), pode ser considerada como um dos aspectos funcionais
do pavimento, embora haja pouca tradi¢do no pais em sua avaliacdo nas rodovias. A aderéncia
que o revestimento fornece ao pneu do veiculo durante o seu movimento esta, em termos de
seguranca Viaria, entre as caracteristicas mais importantes. A camada de rolamento deve
garantir uma via segura, mesmo em condigdes adversas de dirigibilidade (MATTQOS, 2009).

Além da geometria e da pavimentac&o, Ferraz et al. (2012) argumentam que uma sinalizagdo
deficiente esta diretamente associada a ocorréncia de acidentes e, em especial, alguns aspectos
sdo criticos, como a falta de visibilidade das linhas de demarcacdo de borda, de separagédo de
faixas e de parada obrigatoria; a auséncia de elementos verticais refletivos demarcadores de
curvas de raio pequeno; e a inexisténcia de avisos previos de mudangas nas caracteristicas,
como por exemplo em obras e cruzamentos. De acordo Fujii (2017), a qualidade dos sistemas
de sinalizacdo viaria e de seus elementos tem sido objeto de preocupagdo constante, com
atencdo cada vez maior a seguranca no transito. A premissa basica para um bom desempenho
da sinalizacdo é de que as mensagens sejam transmitidas de modo que 0S usuarios
compreendam corretamente seu significado, com distancia e tempo para a orientacdo de suas
ac0Oes, ou seja, a sinalizacéo viaria deve ser eficiente para a tomada de decisdo dos motoristas.

Segundo a Pesquisa CNT de Rodovias (CNT, SEST e SENAT, 2016), a condugéo segura de
um veiculo depende das condicBes e das caracteristicas da via, associadas ao pavimento, a
geometria da via e a sinalizacdo. Essas caracteristicas, somadas as especificidades dos veiculos,
aos fatores comportamentais dos motoristas e as condi¢des climaticas, influenciam diretamente
no grau de conforto e seguranca de um sistema rodoviario e na seguranca viaria.

2.2 Métodos de avaliacdo da qualidade das rodovias

2.2.1 International Road Assessment Programme (iRAP)

A metodologia do International Road Assessment Programme (iRAP), adotada em alguns
paises membros da OECD, insere-se no conceito do Sistema Seguro (Safe System) e foca a
prevencdo de oObitos e lesdes graves no transito. A metodologia se baseia na ideia de que 0s
usuarios, mesmo com comportamento inadequado no transito, merecem ser “perdoados” pela
engenharia (GOLD, 2017). As avaliagdes que seguem a metodologia do International Road
Assessmentet Programme (iRAP) medem a qualidade da infraestrutura viaria pela identificacdo
dos riscos, baseada em pontuacfes, que determinam o ndmero de estrelas das rodovias. As
rodovias sdo inspecionadas e, em intervalos de 100 metros das rodovias, séo coletados dados
de mais de 40 atributos, que incluem limite de velocidade, curvas, intersecdes e calcadas.
Informacgdes sobre volume de veiculos, bicicletas e pedestres sdo adicionadas (ITF, 2017).
Fatores de risco sdo combinados com os dados coletados, e, como resultados do método, séo
padronizados em intervalos e ranqueados em estrelas, que avaliam a seguranca dos trechos para
diversos usuéarios, como ocupantes de veiculos e bicicletas, motociclistas e pedestres. Notas
mais altas (quatro ou cinco estrelas), mostram que rodovias ou ruas possuem elementos viarios



que sdo apropriados a velocidade da via. PadrGes mais baixos (uma ou duas estrelas) ndo
possuem atributos compativeis com as velocidades estabelecidas.

No Brasil, a metodologia iRAP foi aplicada em rodovias no Estado de Sdo Paulo e federais
(GOLD, 2017). Na avaliacdo em um trecho de 4.250 km de rodovias de S&o Paulo, os resultados
combinados da classificacdo por estrelas demonstraram que h& potencial para melhorar a
infraestrutura rodovidria, para todos os usuarios. Sec¢fes de rodovias com alto risco foram
significativas no resultado. A maioria da rede viaria pesquisada foi classificada com duas ou
menos estrelas, para todos os tipos de usuarios (iRAP, 2014). Nas rodovias federais brasileiras,
um projeto piloto foi realizado em 2015 (iRAP, 2015), e avaliou 3.395 km em sete estados e no
Distrito Federal. Para a categoria de usuarios “ocupantes dos veiculos”, 1% foi classificada
como cinco estrelas, 9% quatro estrelas, e 58% trés estrelas. Para “motociclistas”, 50% eram
duas ou menos estrelas, conforme mostrado na figura 1.
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Figura 1: Classificacdo das rodovias federais brasileiras, por categoria de usuarios
Fonte: iRAP (2015)

De acordo com a estimativa da qualidade das vias brasileiras, baseada na metodologia iRAP e
conduzida pelo International Transport Forum (ITF, 2017), o Brasil possui menos de 50% das
rodovias de pistas duplas classificadas com trés estrelas ou mais, e pouco mais de 50% das
pistas simples com mais de trés estrelas, em relacdo a seguranca dos ocupantes dos veiculos.
Nas vias urbanas, cerca de 60% sdo classificadas com trés ou mais estrelas. Para 0s
motociclistas, menos de 20% das rodovias com pistas duplas séo classificadas com trés ou mais
estrelas, e 40% receberam esta classificacdo nas rodovias com pistas simples. Na parte urbana,
cerca de 40% sao ranqueadas nos mesmos padrdes, com trés ou mais estrelas.

2.2.2 Pesquisa CNT de Rodovias

A Confederacdo Nacional de Transportes pesquisa, ha quase vinte anos, as condi¢des da malha
rodoviaria brasileira, incluindo as rodovias federais. O método proposto pela Confederacdo
Nacional do Transporte (CNT, SEST e SENAT, 2014) aborda os elementos pavimento,
geometria da via e sinalizagdo, em uma avaliagdo da rodovia, conforme a observagao visual das



caracteristicas em segmentos com extensdo de até 10km. As varidveis consideradas pela
Pesquisa CNT de Rodovias, para a caracteriza¢do do pavimento, sdo as condi¢des da superficie,
a velocidade devido ao pavimento e o pavimento do acostamento. Em relacdo a sinalizacéo, séo
avaliadas as variaveis sinalizacdo horizontal, vertical e dispositivos auxiliares. Para a
caracterizacdo da geometria das vias, a pesquisa coleta as variaveis: tipo de rodovia, perfil de
rodovia, faixa adicional de subida, pontes/viadutos, curvas perigosas e acostamento. Todas
estas varidveis sdo subdivididas em categorias, e pontos criticos das unidades de pesquisa sao
também registrados. As variaveis recebem coeficientes de ponderagdo, medidas de similaridade
entre a situacdo real, observada em campo, e a condicdo ideal. Obtém-se, entdo, as notas em
relacdo a cada uma das caracteristicas observadas em campo, para uma unidade de pesquisa,
pela soma dos valores atribuidos as variaveis primarias e combinadas. Tanto as condi¢des do
estado geral das rodovias, quanto das variaveis analisadas, sdo classificadas como 6timo, bom,
regular, ruim ou péssimo. Os resultados sdo divulgados, de modo agregado, em agrupamentos
de unidades de pesquisa.

Na avaliacdo das rodovias federais brasileiras em 2014, por exemplo, em boas ou étimas
condicdes de pavimento estavam 57,7%, 42,5% para a sinalizacdo, e 23,8% para a geometria
das vias (CNT, SEST e SENAT, 2014).

3. SEGMENTOS URBANOS CRITICOS DAS RODOVIAS FEDERAIS BRASILEIRAS
De acordo com a abordagem proposta neste estudo, baseada nos fundamentos de um sistema
seguro de transportes, como aqueles utilizados em programas de seguranca viaria como o Visao
Zero sueco, acidentes de transito ndo deveriam provocar vitimas fatais ou gravemente feridas.
Para Johansson (2008), o programa Visao Zero é construido de acordo com a ideia que, se nem
todos acidentes e colisbes podem ser prevenidos, pode-se evitar, em principio, a severidade das
lesGes. A Visdo Zero ndo aceita mortes ou lesdes graves no transito como produto da mobilidade
(ITF, 2016). No Brasil, apesar dos esfor¢os para se alcancar a meta proposta pela Década de
Acdo para a Seguranca no Transito 2011 - 2020, de reducdo do nimero de acidentes e vitimas
em acidentes de transito, os resultados sdo ainda insatisfatorios, como pode ser observado na
figura 2.
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Figura 2: Mortes e internagGes hospitalares devido a acidentes de trafego
Fonte: MS (2018)



Nas rodovias federais brasileiras, de 2010 a 2014, periodo considerado nesta pesquisa, mais de
180.000 pessoas morreram ou tiveram lesdes graves, de acordo com dados da Policia
Rodoviaria Federal (PRF, 2015). Ressalta-se que a avaliacdo da gravidade da leséo esteve a
critério do policial responsavel pelo registro da ocorréncia.

De acordo com a Confederagdo Nacional de Transporte (CNT, 2018), em uma avaliacdo em
toda a extensdo das rodovias federais para o ano de 2017, acidentes com vitimas ocorreram com
mais frequéncia em trechos com condigdes positivas de estado geral (6timo ou bom),
comparados aos trechos com avaliacao negativa. Porém, a gravidade foi maior em trechos com
avaliag¢do negativa. Nos trechos onde o pavimento ¢ “6timo” ou “bom”, o risco de uma pessoa
morrer € maior quando comparado aos trechos inadequados (regular, ruim ou péssimo).

No periodo de 2010 a 2014, das 180.443 vitimas de acidentes, mais de 40% estavam em trechos
urbanos das rodovias, conforme pode ser observado na figura 3.
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Figura 3: Vitimas de acidentes de transito com lesfes graves ou fatais, em rodovias federais,
por uso do solo, de 2010 a 2014
Fonte: os autores, baseados em dados da PRF (2015)

Os trechos urbanos onde estavam estas vitimas foram identificados em segmentos de 10 km,
para toda a malha rodoviaria brasileira. Em um sistema de transportes seguros, como o Safe
System, os acidentes com vitimas com tais gravidades ndo deveriam ter acontecido e, por isso,
todos estes trechos sdo considerados, neste trabalho, criticos. De todos estes segmentos criticos,
o0s 30 trechos com maior nimero de vitimas sdo mostrados na tabela 1.

Tabela 1: Trechos urbanos criticos das rodovias federais brasileiras

Estado Municipios BR km Namero de vitimas
1 CE Fortaleza e Caucaia 222 0al0 972
2 ES Serra 101 260 a 270 732
3 PA Belém e Ananindeua 316 0al0 728
4 ES Cariacica e Viana 262 0al0 713
5 SC Séo Jose 101 | 200a210 680
6 PB Jodo Pessoa, Bayex e Santa Rita | 230 30a40 486
7 AL Maceio 316 | 280a290 485
8 SC S&o José e Palhoga 101 | 210a220 484




9 CE Fortaleza 116 0all 482
10 GO Goiania e Aparecida de Goiania | 153 | 500a510 474
11 AL Maceio 316 | 270a280 460
12 PB Jodo Pessoa 230 20 a 30 427
13 MG Betim 381 | 490a500 402
14 Pl Teresina 316 0al0 392
15 SC Biguacu e S&o José 101 | 190a 200 380
16 ES Linhares 101 | 140a150 378
17 MG Contagem e Betim 381 | 480a490 364
18 PR Maringé 376 | 170a180 357
19 MA Sao Luis 135 0al0 330
20 GO Valparaiso e Luziania 40 0al0 329
21 ES Serra 101 | 250a 260 321
22 RO Porto Velho 319 20a 30 317
23 RN Natal 101 90 a 100 315
24 PA | Marituba, Dom Eliseu e Benevides | 316 10a20 314
25 AL Rio Largo e Macei6 104 90 a 100 313
26 PE Recife e Jaboatdo dos Guararapes | 101 70 a 80 311
27 Pl Teresina 343 340 a 350 308
28 SP Tabodo da Serra, Itapecerica da Serrae Embu | 116 270 a 280 305
29 PR Foz do lguagu 277 | 720a730 299
30 MG Contagem 40 520 a 530 294

Fonte: os autores, baseados em dados da PRF (2015)

Selecionados estes segmentos, na proxima secao é feita uma avaliagdo das suas condigdes de
infraestrutura, conforme a pesquisa CNT de rodovias.

3.1. Avaliacao das condic@es de infraestrutura viaria dos trechos urbanos criticos

Para os 30 segmentos urbanos pesquisados, foram analisadas, no periodo de 2010 a 2014, as
classificacbes em relacdo ao estado geral, e das caracteristicas do pavimento, da sinalizacdo e
da geometria. Tal andlise foi feita por meio da consulta da Pesquisa CNT de Rodovias (CNT,
SEST e SENAT, 2014), para cada um dos anos. Como se tratava de uma avaliacdo de 30
segmentos, em cinco anos, poder-se-ia obter 150 resultados (cinco resultados para cada trecho).
Porém, como os resultados da pesquisa rodoviaria sdo divulgados de forma agregada para as
rodovias, em 24 das classificacdes ndo retratavam a caracteristica do trecho analisado. Foi
considerada, para estes casos, apenas a classificacdo do estado geral, ndo sendo possivel se
conhecer as condicOes das caracteristicas da sinalizacdo, da geometria e do pavimento.

Desta forma, as analises a seguir sdo baseados na classificagdo dos 150 estados gerais obtidos,
e dos resultados das 126 condicOes das variaveis desagregadas. O estado geral dos trechos
analisados, de acordo com a Pesquisa CNT de Rodovias, é mostrado na figura 4.
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Figura 4: Estado geral dos trinta trechos urbanos criticos
Fonte: os autores, baseados em dados de CNT, SEST e SENAT

Mais da metade dos trechos analisados foram classificados como “bom” ou “6timo”. Tal
classificacdo reflete, em muitos casos, a boa qualidade da pavimentacdo, conforme é
apresentado na figura 5.
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Figura 5: Qualidade da pavimentacdo nos trechos urbanos criticos das rodovias federais
Fonte: os autores, baseados em dados de CNT, SEST e SENAT

A classificagdo das caracteristicas da geometria e da sinalizacdo, porém, ndo manteve o padréo
de qualidade do pavimento. Condic¢des boas ou regulares, nos segmentos avaliados, foram
encontradas na maior parte da avaliagdo da sinalizacdo (figura 6), e da geometria (figura 7), que
ndo obteve nenhum conceito 6timo. Condi¢6es adequadas (6timo ou bom) de sinalizacdo ou
geometria estavam presentes em uma pequena parte dos segmentos analisados.
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Figura 6: Qualidade da sinalizacdo nos trechos urbanos criticos das rodovias federais
Fonte: os autores, baseados em dados de CNT, SEST e SENAT
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Figura 7: Qualidade da geometria nos trechos urbanos criticos das rodovias federais
Fonte: os autores, baseados em dados de CNT, SEST e SENAT

Observa-se que, em mais da metade dos 30 trechos urbanos mais criticos analisados, as rodovias
podem ser caracterizadas como adequadas (boas ou 6timas), quando da analise de seu estado
geral.

Entretanto, quando se consideram todos os fatores viarios em condi¢Ges adequadas de
infraestrutura (ou seja, pavimento, geometria e sinalizagdo em boas ou Otimas condicdes),
apenas em 21% dos casos 0s segmentos foram bem avaliados. A figura 8 mostra, em
porcentagem, a adequacao das condigdes de infraestrutura, desagregadas.
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Figura 8: Adequacéo das condicGes de infraestrutura nos 30 segmentos pesquisados
Fonte: os autores, baseados em dados de CNT, SEST e SENAT

Com isso, em quase 60% das avaliacdes, pelo menos dois fatores estavam em condicGes
inadequadas, o que demonstra a baixa qualidade da infraestrutura rodoviaria urbana, e a
possibilidade de os fatores viarios contribuirem para a ocorréncia de acidentes.

De todos os 30 trechos avaliados, quatro estavam em boas ou 6timas condicdes, em todos 0s
anos: dos quildometros 190 a 220 da BR-101, em Santa Catarina, e dos quildmetros 170 a 180,
na BR-116, em Sdo Paulo. A rodovia BR-277, no Parana (quilébmetros 720 a 730) também
apresentou condi¢des adequadas, para todas as variaveis, na maioria dos anos pesquisados. Isto
evidencia que outros fatores, como volume e composicéo de trafego, também possam contribuir
para 0 excesso de acidentes graves. Tais encontros também foram observados nos trabalhos de
Carmo e Raia Jr. (2016) e Carmo e Raia Jr. (2017).

4. CONSIDERACOES FINAIS

Avaliar as condicdes de infraestrutura foi o objetivo principal deste trabalho. Diferentemente
do que ocorre nas avaliacdes do iRAP, o método da CNT ndo considera, entre as variaveis e
categorias, a acidentalidade viaria. Assim, mesmo trechos com alto nimero de acidentes e
vitimas podem ser considerados bons ou étimos. De uma forma geral, mais da metade dos
trechos urbanos possuiam condicBes adequadas de infraestrutura em seu estado geral,
incompativeis com alto numero de acidentes graves. Em alguns casos, segmentos classificados
como 6timos também apresentaram grande acidentalidade. Tal resultado aponta a necessidade
de um aprofundamento de estudo para cada local, a fim de se descobrir outras variaveis que
contribuam para os acidentes. Apesar do estado geral considerado “bom” em alguns casos, uma
das variaveis apresentava-se nos estados regular, ruim ou péssimo. Apenas 21% dos segmentos
apresentaram condicdes adequadas no periodo analisado, 0 que mostra o potencial de melhorias
da infraestrutura rodoviaria urbana. Tal incremento é necessario para que o0 pais possa alcancar
melhores indices de seguranca viaria, compativeis com as metas propostas pela Agenda 2030
para o Desenvolvimento Sustentavel.
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