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Inovacdes tecnolégicas aumentam a seguranca no transito?'

Jodo Bosco de Assis Rocha — Universidade Federal do Para

Resumo

Inovagdes tecnologicas, como freios ABS e melhorias vidrias s@o tidas como medidas que aumentam a seguranga no transito. A Teoria
de Homeostase do Risco coloca muitas ressalvas quanto a eficacia dessas inovagdes, porque levam motoristas a subestimar riscos. Um
cruzamento vidrio de Belém serviu para ratificar um ponto essencial da teoria citada, que, para reduzir acidentes, as pessoas devem
diminuir o nivel do risco. A complexidade do local observado funciona como um fator de “seguranca ao contrario”, como uma barreira
ou um calmante, fazendo com que motoristas e pedestres arrisquem menos. Dados estatisticos do local mostraram freqiiéncia de
acidentes relativamente baixa e as observagdes in loco, ndo evidenciaram conflitos maiores de transito, a ndo ser aqueles causados pela
complexidade do local. O desejavel € que locais como este tenham infra-estrutura adequada, para maior conforto dos seus usuarios, sem
produzir subestimagao dos riscos decorrentes do excesso de confianca gerados pelos avangos tecnoldgicos.

Palavras-chave: Homeostase de risco, Nivel do risco, Avangos tecnoldgicos.

Do technological implements provide traffic safety?
Abstract
Technological implements, as ABS brakes and road modernization, are considered measures that provide traffic safety. The Risk
Homeostasis Theory raises questions concerning to the efficacy of these improvements. Modernization on the vehicles and roads
raises the risk level because induces drivers to underestimate the risks, A road intersection in Belém was observed and the results were
in accordance with an essential point of the theory, that is necessary to induct people to diminish their risk-taking level, to reduce
accidents. The intersection observed functioned as a factor of “security to the contrary”, where complexity acts as a barrier or a
soothing, inducting drivers and pedestrian to take less risks. Statistics from local data showed a relative low frequency of accidents and
the observations in loco showed low frequency of traffic conflicts besides those due to the place complexity. It is desirable that similar
places receive improvements for users confort not leading to underestimation of risks that can be caused by excess of confidence in the
technological advances.
Keywords: Risk homeostasis, Target risk, Technological advances.

Introducio

Na condigdo de motorista e de estudioso do transi-
to viario exercito diariamente, por forca das circuns-
tancias, a atividade de observador a partir de uma
posigdo privilegiada, porque participo diretamente do
fenomeno, muito embora possam pesar possiveis dis-
torgdes nesse meu olhar. Como conseqiiéncia natural
dessa participagdo intensa, como estudioso e como
“sujeito”, tenho sempre buscado uma explicacao teo-
rica para os fatos observados e, neste sentido, procu-
ro neste artigo dar uma contribui¢do para um fenomeno
observado por mim, tendo em vista duas fundamenta-
¢Oes tedricas, sem, entretanto ter a intencdo de discu-
tir as teorias sob o ponto de vista conceitual.

A literatura sobre o transito é rica em variados as-
suntos, como por exemplo, a influéncia de bebidas e

drogas, velocidade, desobediéncia as leis, infra-estru-
tura, etc. que geralmente associam variaveis de for-
ma a identificar causas ¢ efeitos. H4 um acervo
razoavel sobre varios assuntos, como erros € viola-
¢Oes por exemplo, mas, por outro lado, falta maior
aprofundamento das questoes sistémicas e em torno
de certos habitos, praticas e mitos, que as autoridades
parecem negligenciar ou resistir em tratar de maneira
mais racional, como ¢ o caso da puni¢io, aplicada in-
distintamente, a motoristas que violam deliberadamente
as regras de transito e aqueles que erram por diver-
sos motivos, mas sem intengdo de cometer infragao.

Wilde (2005) comenta que acidentes sdo associa-
dos a tudo, desde deficiéncia de visdo, problemas de
pressdo barométrica, tendéncias anti-sociais, vias es-
treitas, alcool, idade, condi¢des do tempo, estado civil,
etc. Estes conhecimentos isolados sdo certamente
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valiosos, mas poderiam ser mais Uteis se fossem apre-
ciados dentro de um sistema, em que seriam analisa-
das causas e conseqiiéncias associadas a outros
problemas. Estatisticas citadas por Wilde (2005, p. 106)
mostram, por exemplo, correlagdo de — 0,68 entre taxa
de desemprego e mortes no transito no periodo de
1948-1987 nos Estados Unidos e correlacdo de — 0,88
no periodo de 1968-1986, referente a Holanda, relacio-
nada aos mesmos fatores. A discrepancia entre esses
numeros indica a existéncia de varios problemas subja-
centes a0 comportamento dos motoristas causadores
dos acidentes, o que sugere muito cuidado ao se ava-
liar causas isoladas e imediatas, como bebida e briga
de casal, por exemplo, que podem ser, em ltima ana-
lise, conseqiiéncias da falta de emprego.

A idéia para escrever este artigo surgiu apods ter
lido O Limite Aceitdvel de Risco: Uma nova psico-
logia de seguranca e de saude — O que funciona?
O que ndo funciona ? E por que..., de Wilde (2005),
justamente porque de alguma forma sempre acreditei
que os problemas do transito sao causados por fato-
res subjacentes aquelas condi¢cdes imediatamente pre-
sentes, corriqueiramente admitidas como unicas
causadoras, como a bebida por exemplo. Para testar
esta minha crencga, estou conduzindo uma pesquisa
sobre valores como determinantes do comportamen-
to de motoristas (Rocha, 2002), com amostras de Be-
Iém e Curitiba. Neste estudo venho estudando, em
motoristas infratores e ndo-infratores, a presencga de
valores que possam explicar a maneira como esses
motoristas conduzem seus veiculos.

Reason, Manstead, Stradling, Baxter e Campbell
(1990), consideram que as violagdes tém muito a ver
com o contexto social. Assim sendo, o fendmeno mui-
to comum de avangar o sinal vermelho que ocorre no
Brasil violento de hoje, parece decorrer de uma espé-
cie de consciéncia coletiva nacional, de que essa ¢é
uma pratica justificavel, pelo perigo de assaltos que
sdo praticados nos cruzamentos. Estes, por sua vez,
decorrendo dos desarranjos socioeconomicos do pais,
responsaveis pela injustica social, desemprego e ou-
tros males. Ha abusos por parte do motorista em nome
da “justificavel” acdo, facilitada, ainda, pela quase
certeza da impunidade.

Também contribuiu para este artigo aquilo que
Rozestraten (1988, p. 8) mencionou como sendo “o
tripé do transito organizado: 3E - engineering, edu-
cation, enforcement”, abordagem que, segundo o
autor, ¢ conhecida nos Estados Unidos como o fator

3E. Esse tripé vem se mostrando instrumento analiti-
co importante no estudo do comportamento no transi-
to com perspectivas de influir sobre o comportamento
dos estudiosos do transito e eventualmente passar a
influir em todos os envolvidos no sistema de transito.

Juntas, a Teoria de Homeostase do Risco (THR) e
o tripé 3E permitem analisar amostras do nosso peri-
goso transito brasileiro, relacionando-as as estatisti-
cas de acidentes, incidentes, autuagdes relacionadas
a erros e violagdes, ou aos transtornos de transito,
como os engarrafamentos.

Ha muitos anos percorro, quase que diariamente
como motorista, o trajeto entre minha residéncia e a
Universidade onde trabalho, numa extensao de apro-
ximadamente 14 quilémetros de ida e volta, trajeto este
que tem mostrado, ao longo do tempo, que as dificul-
dades no transito parecem as mesmas, com algumas
melhoras por alguns periodos, apos intervengoes es-
poradicas realizadas pela Prefeitura e pela Compa-
nhia de Transportes do Municipio de Belém — CTBel.
Em um trecho deste trajeto, em certos momentos, o
transito beira o caos. No entanto ndo observei maior
incidéncia de acidentes ao longo do tempo.

As intervengdes da prefeitura, que dizem respeito
ao fator engenharia, um dos fatores do tripé citado
acima, geralmente tem efeito efémero, por serem ne-
gligenciados os outros “Es”, ou seja, a educacgdo e
cumprimento das normas de transito, o enforcement.
A auséncia dos fatores educacgdo e enforcement,
parecem anular as intengdes propostas pelas poucas
medidas de engenharia executadas no local, medidas
estas que geralmente sdo esperadas pelos usudrios e
pelas autoridades como solu¢ao ou como as mais ne-
cessarias, dentre outras, para resolver todos os pro-
blemas viarios.

A THR entra nessa estoria porque o trecho obser-
vado, por incrivel que pare¢a, e em um aparente pa-
radoxo, ¢ seguro, caracteristicas que por estarem
juntas, levaram-me a conceitualiza-lo como “confuso
e seguro”, fendmeno que serd melhor explicado com
a descri¢do da Teoria de Wilde (2005) mais adiante.

Em um estudo anterior realizado em quatro cruza-
mentos com semaforos em Belém (Rocha, 2001), ja
haviamos percebido — eu, minha parceira de pesquisa
Kétia Malena e o entdo orientador Prof. Dr. Reinier
Rozestraten — essa reunido de caracteristicas. A THR
permitiu uma explicacdo para o paradoxo. Naquele
estudo, em dois dos cruzamentos nos quais os moto-
ristas visualizavam o trafego da outra via que inter-
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ceptava a sua, o avango do sinal era mais freqiiente,
porque podiam avaliar e controlar o risco. Também
observamos que a freqiiéncia do avango de sinal era
inversamente proporcional a intensidade do trafego
da via intercessora, ou seja, 0os motoristas avaliavam
o risco com mais cuidado. Em outros termos, mais
trafego e mais perigo faziam com que os motoristas
superestimassem o risco, tomando mais cuidado e
avang¢ando menos ou tomando mais cautela com o
sinal, o que pode explicar o paradoxo entre trafego
intenso e confuso, mas “seguro”.

Dentro desse contexto, o objetivo deste artigo ¢
suscitar reflexdes em torno da THR, principalmente,
e do tripé 3E, a partir de um fendmeno observado no
transito. Objetiva também, em ultima anélise, enfati-
zar a importancia do nivel de aceitagdo de risco de
cada um, como um meio mais eficaz de diminuir os
acidentes, ao invés de creditar as inovacdes técnicas
nos veiculos, as modernizac¢des da infra-estrutura vi-
aria e aos muitos mitos sobre o assunto, a capacidade
de melhorar a seguranca viaria.

A Teoria de Homeostase do Risco

A primeira vista a Teoria de Wilde parece pessimis-
ta ou cética com relagdo as medidas usualmente toma-
das pelas autoridades de transito na tentativa de melhorar
as estatisticas de acidentes. O proprio autor comenta a
respeito das criticas recebidas, mas afirma que esta
postura pessimista esta longe de representar as suas
intengdes. De fato, ao interpretar cuidadosamente o
que Wilde propde, fica claro que as suas idéias nada
tém de pessimistas e sim sugerem mais racionalismo e
realismo ao se avaliar um fendmeno que até entdo vem
sendo tratado sem a devida ateng@o na sua esséncia e
sem o necessario aprofundamento nas questdes rela-
cionadas ao comportamento humano.

Wilde foi buscar na homeostase um modelo para o
transito. O controle integrado de muitas fung¢des cor-
porais, tais como temperatura, pressao arterial e taxa
de agucar no sangue, por exemplo, envolve um pro-
cesso homeostatico. O processo homeostatico € di-
namico, e nele as relacdes de retroalimentagéo
obedecem a ciclos em que o nivel de atividade dos
elementos resulta e influi de forma recorrente.

Geladeiras, aparelhos de ar condicionado e de
aquecimento, maquinas de lavar, pilotos automaticos
dos avides, enfim, muitos equipamentos que para fun-
cionar bem necessitam manter continuamente um
desempenho adequado e obedecem ao modelo homeos-
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tatico. Em uma geladeira, por exemplo, quando coloca-
mos o termostato nas posi¢des “mais frio ou menos
frio” a geladeira trabalhara de tal forma que possibili-
tard automaticamente uma temperatura 6tima para o
seu funcionamento. O compressor sera ligado quan-
do a temperatura interna atingir x graus e desligara
quando a temperatura atingir X graus a menos, man-
tendo uma faixa de refrigeracdo necessaria para con-
servar os alimentos. A entrada de calor na geladeira,
ou obstrugdo da sua parte traseira, quando usada de
forma indevida para secar roupas ou objetos, por exem-
plo, exigira maior esforgo do equipamento. Nos dois
casos havera desgaste e possivel debilidade no equi-
pamento, impedindo que o processo continue funcio-
nando bem e fazendo com que o seu desempenho seja
comprometido no decorrer do tempo. As exigéncias
adicionais e solicitadas ao equipamento para obten-
¢do de melhores performances poderdo envolver cus-
tos adicionais e riscos.

O nosso organismo também funcionara bem e au-
tomaticamente, mantendo uma temperatura adequa-
da ou pressao arterial dentro dos limites aceitaveis,
regulada pelo processo da homeostase. Se uma pes-
soa, por exemplo, para superar sua timidez, resolve
ingerir bebida alcodlica e com isso tem um melhor
desempenho social na danga por exemplo, e possivel-
mente obtera ganhos, pois se divertird e conhecera
pessoas, mas podera ter perdas se passar a consumir
sempre bebidas, e até se tornar um viciado e se tornar
debilitado. A absorcdo de substancias nocivas exigira
mais trabalho do organismo para coloca-lo numa con-
dicdo suportavel ou aceitavel. Em outros termos, as
pessoas estabelecem seus niveis de aceitacao de ris-
co, pesando — ou ndo — os pros e 0s contras.

A partir do conceito de homeostase, Wilde (2005)
desenvolveu a THR para o transito, na qual dispensa
atencdo especial ao “nivel aceito de risco” (p. 56),
uma espécie de meta que seria determinada por qua-
tro fatores de motivacdo humana: 1) As vantagens
arriscadas: ganhar tempo fazendo manobras arris-
cadas ou indo mais rapido; 2) Custos esperados de
alternativas comparativamente arriscadas: despesas
de seguro por estar errado num acidente. 3) Benefi-
cios esperados de alternativas comportamentais com-
parativamente seguras: desconto de seguro por dirigir
sem acidentes. 4) Os custos esperados: usar cinto
de seguranga ndo confortavel.

O termo “meta”, esclarece Wilde (2005, p. 56), é
entendido como sinénimo “preferido, desejado, acei-
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to, tolerado e subjetivamente 6timo” e varia da mes-
ma forma quando alguém estabelece a temperatura
no termostato do ar condicionado ou geladeira. Quan-
do entro no meu carro, portanto, estabeleco meu nivel
aceito de risco para um trajeto incluindo transpor, di-
gamos, aquele trecho mencionado, que chamei de
“confuso e seguro”, quando estou com pressa. Devo
ir mais rapido para ganhar tempo, mas naquele trecho
devo ousar menos, caso contrario posso me aciden-
tar, danificando e ficando sem carro algum tempo,
perdendo o “bdnus” da seguradora e poderei ainda
ganhar alguns pontos na minha Carteira Nacional de
Habilitagdo (CNH), além dos transtornos que podem
ocorrer quando causamos ou sofremos acidentes. Meu
nivel aceito de risco naquele trecho ¢, portanto, relati-
vamente baixo, com menor probabilidade de ocorre-
rem acidentes do que a probabilidade de um outro
motorista que ousar percorrer 0 mesmo trajeto na me-
tade do tempo do que normalmente gasto. Em outros
termos, eu superestimo os riscos quando me aproximo
daquele trecho do meu trajeto, ao contrario do motoris-
ta apressado que estaria subestimando os riscos.

O grande mérito da THR reside na énfase dada ao
“nivel aceito de risco” e ndo somente a fatores isola-
dos que normalmente as campanhas de transito apre-
goam para evitar acidentes. Wilde argumenta que para
as intervengoes de seguranga serem efetivas em re-
duzir acidentes € necessario reduzir a vontade das
pessoas de arriscar suas vidas o que, em outros ter-
mos significa reduzir o nivel aceito de risco.

Manter niveis aceitaveis de risco ao transpor o
cruzamento aqui descrito como “confuso e seguro”
ou ao trafegar por outro lugar “nao-confuso” depen-
derad muito da meta escolhida por mim, ou seja, aqui-
lo que for “preferido, desejado, aceito, tolerado e
subjetivamente 6timo”, conforme assinala Wilde
(2005, p. 56).

Método

Foram utilizados dados estatisticos do cruzamento
situado na confluéncia da Rua Bardo de Igarapé Miri
com a Av. José Bonifacio, no periodo de 1998 a 2003,
em Belém do Para, fornecidos pela Companhia de
Transportes do Municipio de Belém (CTBel), e feita
observagoes in loco do mesmo cruzamento, dentro
do referido periodo. As observagdes in loco foram
realizadas durante anos de passagens quase diarias
pelo cruzamento, possibilitando registros de ocorrén-

cias caracteristicas daquele local, como a complexi-
dade do ambiente, transito lento, alteracdes da infra-
estrutura, etc., porém relativa baixa ocorréncia de
conflitos viarios.

Descri¢ao do local da observacao

O cruzamento das duas vias de médo dupla situa-
se num bairro de classe social baixa e por onde tra-
fega grande quantidade de veiculos com destino e
provenientes do Campus da Universidade Federal
do Para, dos inimeros estabelecimentos comerciais
e portos particulares, de balsas que utilizam as hi-
drovias da regido e dos demais estabelecimentos ¢
residéncias da regido. O trafego, portanto, ¢ constitu-
ido de 6nibus, carretas e caminhodes pesados, automo-
veis, motos € um numero incalculavel de bicicletas,
carrinhos de méo e carrogas. Para agravamento do
trafego, ha na confluéncia e na extensdo das duas
vias uma feira a céu aberto nas cal¢adas e um inten-
so e variado comércio que atrai grande quantidade
de pessoas diariamente, que em parte fica impedida
de utilizar as cal¢adas por causa da feira, circulan-
do, portanto, nas pistas destinadas aos veiculos.
Acrescente-se a todo este movimento a caracteris-
tica da sinalizagdo semaforica que ¢ de 3 tempos,
fazendo com que o trafego flua mais vagarosamente
e congestionando-o em certos periodos do dia, prin-
cipalmente na parte da manha.

Procedimento

Os dados colhidos na CTBel, corroboradas com
as observagdes realizadas in loco, referem-se a utili-
zacdo daquelas vias no mesmo periodo delimitado pela
Tabela 1, e também a algumas implementacgdes de
infra-estrutura realizadas pela Prefeitura de Belém e
pela CTBel no local.

Resultados

Os fatos observados in loco

Durante o periodo de observagao, nao ocorreu ne-
nhuma implementagdo de infra-estrutura significativa
que alterasse substancialmente o cenario, onde as
agoes do transito no trecho em foco se desenrolam.
Nas imedia¢des sim, a Prefeitura asfaltou uma rua
que até entdo tinha capacidade ociosa e que possi-
velmente pode ter contribuido para aliviar um pouco
a intensidade do trafego naquele cruzamento movi-
mentado. Contribuido um pouco, porque, por outro
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lado, a frota de veiculos cresceu neste mesmo perio-
do em Belém e no Brasil, assim como a populagao,
fazendo com que o movimento continuasse intenso
no referido cruzamento. Numa das calgadas, a Pre-
feitura conseguiu retirar vendedores ambulantes,
reorganizando-os em outro local, deixando espaco
livre para pedestres, mas aos poucos os ambulantes
foram retornando.

Inovagées tecnolégicas aumentam a seguranga no trdnsito

13

Os congestionamentos observados nos horarios de
maior movimento sdao devidos mais a intensidade do
transito em toda sua plenitude — pessoas, carrinhos,
veiculos, bicicletas, etc. — e menos por conflitos relacio-
nados a acidentes ou conflitos do trafego em si. Estes
fatos observados parecem corroborar os dados conti-
dos na Tabela 1, ou seja, baixa incidéncia de aciden-
tes num local tdo complexo.

Tabela 1. Acidentes no cruzamento da Rua Bardo de Igarapé Miri com Av. José Bonifacio, em Belém.

Anos das

ocoréncias Sem vitimas Vitimas nao fatais Vitimas fatais Totais
1998 0 13 1 14
1999 6 8 0 14
2000 5 5 0 10
2001 4 5 0 9
2002 6 2 0 8
2003 4 4 0 8
Totais 25 37 1 63

Fonte: Setor de Pesquisas - SEPES - da CTBel - Companhia de Transportes do Municipio de Belém (CTBel, 2005).

Pelos registros da CTBel constantes da Tabela 1,
0 ano de 1998 foi o mais violento, periodo em que
todos os acidentes ocorridos no local tiveram viti-
mas, incluindo uma fatal, mas mesmo assim parece
ser temeroso ou exagerado afirmar que o local € vio-
lento ou perigoso. Na relagao dias do ano e acidentes,
estes ocorreram a cada 26,07 dias em 1998. Em 1999
a relacdo dias do ano e acidentes foi a mesma, mas
com menor quantidade de vitimas e no ano 2000 a
relagdo passou ser de um acidente a cada 36,5 dias. A
freqiiéncia de acidentes decaiu com os anos para fi-
nalmente ocorrer a cada 45,6 dias em 2003. O total
de 38 acidentes com vitimas representa 60,3% em
relagdo ao total de acidentes ocorridos no local em
foco entre 1998 e 2003. Dentre as ocorréncias com
vitimas, apenas uma foi fatal, correspondendo a 4,3%
do total de acidentes.

Discussao

A partir dos dados obtidos nesta amostra de aciden-
tes fornecida pela CTBel e pelas observagdes realiza-
dasno local, algumas hipoteses surgiram a luz da THR
e dos Fatores 3E serem confrontados. O local obser-
vado ¢ confuso mas “seguro”, tendo em vista a quan-
tidade de acidentes em comparacgdo com outros locais
de fluxo de trafego semelhante.
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No total dos casos de acidentes com vitimas 95,7%
foram nao — fatais, o que pode caracterizar os conflitos
havidos no local como ndo — violentos e como decor-
réncia natural da sua complexidade. A relativa baixa
incidéncia de acidentes ¢ devida a alta complexidade
do local, em que os motoristas reduzem seu nivel aceito
de risco para poderem transpor o referido cruzamento
em seguranga. Ainda, os pedestres ou os motoristas de
veiculos acidentados possivelmente ousaram atraves-
sar as ruas (no caso dos atropelados) ou transpor o
cruzamento com um nivel de risco mais elevado.

A pavimentagdo de uma via alternativa na regidao
pode ter contribuido para a reducdo de acidentes a
partir de 2000/2001, mas nos anos seguintes os niime-
ros permaneceram praticamente estaveis. Por outro
lado, o fluxo de veiculos na via alternativa é bem bai-
xo0, talvez por ser estreita e com quebra-molas ou
mesmo por ser uma opgao desconhecida dos motoris-
tas. Outro fator a considerar foi a vigéncia do Codigo
de Transito Brasileiro, a partir de 1998, que pode ter
exercido alguma influéncia no comportamento dos
motoristas.

Por mais paradoxal que possam ser algumas des-
tas hipoteses, parecem clas refletir a realidade, forta-
lecendo assim muitas das afirmagdes propostas pela
THR, principalmente aquela que atribui a maior ou
menor incidéncia de acidentes ao grau assumido de
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risco. Dentre varios experimentos citados por Wilde
(2005), referentes a influéncia de educagao, de trei-
namento e de outros fatores empregados para dimi-
nuir acidentes, os resultados mostram ser menos
eficazes do que a simples vontade ou consciéncia das
pessoas em adotar uma meta em relagdo ao risco.
Wilde (2005) cita um resultado de experimento de
Sagberg, Fosser e Saetermo (1997), realizado em Oslo,
na Noruega em 1996 com 1.384 taxis equipados com
freios ABS (sistema que evita o travamento das ro-
das sob condi¢des extremas de frenagem) e foi veri-
ficado que os veiculos com este equipamento reduziam
significativamente a distancia em relagdo ao carro da
frente, quando eram equipados com este sistema mais
do que aqueles que ndo eram equipados com este tipo
de freio, porque os motoristas confiavam na eficacia
do equipamento e ousavam mais, provocando mais
acidentes.

Alguns relatos citados por Wilde (2005) mostram
também que outras melhorias nas vias estimulam o
desenvolvimento de velocidades mais altas e conse-
qientemente podem provocar mais acidentes, como
por exemplo, um alargamento de pista numa rodovia
dupla em New South Wales, na Australia, estava re-
lacionado ao “aumento de velocidade de 3,2 km/h para
cada 30 cm aumentado na pista” (Wilde, 2005, p. 171).
Num experimento no Texas o autor cita que foram
encontradas velocidades maiores em pistas com a
beirada da pista mais claramente marcada. Pessoal-
mente ja pude testar este achado, pois fico mais con-
fiante quando este tipo de demarcacdao me facilita a
visdo e dessa forma arrisco uma velocidade maior em
estrada, das raras vezes que me aventuro viajar a noite.
Esta aparente ambigiiidade entre o facilitador e o pe-
rigoso ou como se diz no linguajar popular, “tudo que é
bom ¢ proibido ou pecado”, parece ter respaldo nos
experimentos viarios que foram citados até aqui, evi-
denciados ao longo de toda a obra de Wilde, em que
todos os avangos tecnoldgicos parecem contrariar a
logica da seguranca viaria.

Depois de muitas consideragdes em torno do faci-
litador versus perigoso, Wilde pondera que pode ser
interessante chamar a ateng¢do dos dispositivos de
engenharia que desempenham a fungdo “de acalmar
o transito” e que incluem itens como quebra-molas,
passagens por vias estreita, sonorizadores, tabelas de
velocidades, pontos de batidas policiais e locais onde
ha estrangulamentos de transito, como o cruzamento
focado neste estudo. Ao contrario das implementa-

¢Oes nas vias ou nos veiculos que facilitam o aumento
da velocidade estes dispositivos citados, ou “interven-
coes” instaladas para diminuir o trafico e a rapidez do
seu fluxo, num certo sentido constituem uma espécie
de “engenharia de seguranga de transito ao inverso”
(Wilde, 2005, p. 172), obviamente ndo desejavel, por
nao ser progressista e desconfortavel. No caso da “in-
terveng@0” que ocorre neste cruzamento que deno-
minei de “confuso e seguro” para que o transito se
acalme, o fato existe como resultado de agdes do tipo:
“se assim esta dando certo, vamos deixar como esta”,
ou seja, os dados estatisticos estdo razoaveis, o cru-
zamento somente congestiona em certa faixa horaria
do dia, ndo ha acidentes consideraveis, logo, ¢ melhor
deixar como estd, assim parece.

Concluindo, a primeira vista, atribuir a avaliagdo
de riscos um papel preponderante na determinagdo
do grau de seguranca no transito pode parecer uma
proposicao inconseqiiente ou inconsistente, porque
pode sugerir algum desprezo ou temor pelo avango ou
progresso tecnologico. Na verdade, o que se sugere é
que se um novo arranjo viario for introduzido em um
trecho do sistema viario, de forma a proporcionar um
melhor fluxo de veiculos e pessoas, certamente have-
ra mais conforto para todos, mas conforme a THR,
devera ocorrer efeitos colaterais em forma de aci-
dentes, porque os motoristas abusardo mais das faci-
lidades ali oferecidas, assim como abusaram os
motoristas de carros equipados com freios ABS, e
como, analogamente, abusei de doces porque minhas
taxas de triglicerideos melhoraram, “autorizando-me”
a arriscar mais na minha alimenta¢do, aumentando o
meu nivel de risco.

O melhor remédio a ser receitado para que estes
abusos nao ocorram ou pelo menos reduzam ¢ fazer
com que as pessoas diminuam o seu nivel de risco,
tarefa dificil, primeiro porque a capacidade sedutora
dos facilitadores faz os motoristas esquecerem o0s
perigos, assim como o alcool faz esquecer os males e
estimular a¢des que causem prazer. Em segundo lu-
gar as pessoas (motoristas ¢ autoridades) t€m idéias
arraigadas a respeito de prevenc¢ao a acidentes: acre-
ditam que melhores estradas, 6tima sinalizagdo e ou-
tros beneficios, por si s6, melhorardo as estatisticas
de transito, quando na verdade podem apenas melho-
rar o desempenho do transito. O ideal seria melhorar
a infra-estrutura, com vias que proporcionem mais
conforto, melhor fluxo e a0 mesmo tempo estatisticas
de transito com numeros de mortos e feridos bem infe-
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riores aos atuais, mas para isso o desafio maior e pri-
meiro ¢é fazer com que o nivel de risco assumido pelas
pessoas diminua, ou seja, fazer com que ndo subesti-
mem oS riscos.
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