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RE SUMO 

Os programas de eliminagao de pontos negros compreen 

dem t r e s etapas p r i n c i p a l s : i d e n t i f i c a g a o de l o c a i s .perigo 

sos,zyxwvutsrqponmlkjihgfedcbaZYXWVUTSRQPONMLKJIHGFEDCBA d i a g n 5 s t i c o das provaveis causas, tratamento dos l o c a i s 

considerados. Na etapa de i d e n t i f i c a g a o tern sido usados va 

r i o s metodos envolvendo tecnicas d i v e r s a s , de complexidade va 

r i a v e l - numericas, e s t a t i s t i c a s e de c o n f l i t o s - combinadas 

com enfoques d i f e r e n c i a d o s da severidade dos acidentes. 0 ob 

j e t i v o do t r a b a l h o e c a r a c t e r i z a r em que situacoes um deter-

minado metodo e adequado, evitando-se, nessas ocasioes, o uso 

de procedimentos mais elaborados que i m p l i c a r i a m em . maior 

custo, sem ganho s i g n i f i c a t i v o de pre c i s a o ; tambem, procura-

se i d e n t i f i c a r os r i s c o s advindos da nao adocao desses meto-

dos e as respectivas situagoes. 

A metodologia empregada envolve,numa p r i m e i r a fase, o 

estudo de todos os metodos considerando, para cada um, a sua 

fundamentagao t e o r i c a , os procedimentos para a sua aplicagao, 

as suas vantagens e desvantagens, o seu emprego no B r a s i l e 

no e x t e r i o r . Em seguida, a p l i c a - s e cada metodo, excetuando-

se o de c o n f l i t o s , aos dados d i s p o n i v e i s de 5 cidades b r a s i -

l e i r a s . Tambem, compara-se entre s i os resultados fornecidos 

pelos metodos, v e r i f i c a n d o - s e as mudangas oc o r r i d a s quando 

se muda o metodo ou quando v a r i a o p o r t e da cidade. Por u l t i 

mo, tenta-se i d e n t i f i c a r d e f i c i e n c i a s no conjunto seleciona-

v i 



do em cada caso,quando considerados a frequencia de aciden 

tes e o xndice de r i s c o de cada l o c a l . 

Finalmente, conforme as anSlises r e a l i z a d a s , apresen 

tam-se constatagoes em relagao a cada metodo e ao uso da se 

veridade. Alem disso, comenta-se o emprego de cada metodo 

conforme o p o r t e da cidade e o padrao de seguranca nela exis 

t e n t e . Concluindo, e proposto um metodo a l t e r n a t i v o , combi^ 

nando, os metodos do numero de acidentes e da taxa de aciden 

t e s . 

v i i 



ABSTRACT 

Programs to e l i m i n a t e hazardous l o c a t i o n s on s t r e e t s 

and highways i n v o l v e three p r i n c i p a l steps: i d e n t i f y i n g these 

hazardous l o c a t i o n s , analyzing probable causes, and implement 

i n g c o r r e c t i v e measures. Several methods of v a r y i n g complex 

i t y , each i n v o l v i n g d i f f e r e n t techniques, have been used t o 

i d e n t i f y these l o c a t i o n s . These i n c l u d e numerical techniques, 

s a t a t i s t i c a l techniques and c o n f l i c t s techniques, some of 

them combined, sometimes, w i t h i n f o r m a t i o n on the s e v e r i t y 

of accidents. 

The purpose of t h i s paper i s t o describe the s i t u a 

t i o n s i n which a given method i s adequate, thus avoiding i n 

these cases the use of more elaborate and expensive proce 

dures where the r e s u l t s obtained do not j u s t i f y the higher 

cost. I t also attempts t o i d e n t i f y the r i s k s i n v o l v e d when 

the more elaborate procedures are not used. 

The methodology used involves f i r s t a study of a l l the 

methods, con s i d e r i n g the f o l l o w i n g : fundamental theory,proce 

dures i n applying each method, advantages and disadvantages, 

and i t s use i n B r a z i l and other c o u n t r i e s . Next, each method, 

except c o n f l i c t s i s used t o analyze data from f i v e c i t i e s i n 

B r a z i l . The r e s u l t s of each method are compared, n o t i n g d i f 

ferences r e s u l t i n g from the use o f d i f f e r e n t methods as w e l l 

v i i i 



as because of d i f f e r e n c e s i n the s i z e of the c i t i e s .zyxwvutsrqponmlkjihgfedcbaZYXWVUTSRQPONMLKJIHGFEDCBA Then an 

attempt i s made t o i d e n t i f y the d e f i c i e n c i e s i n each method, 

considering the frequency of accidents and the r i s k index 

of each l o c a t i o n . 

F i n a l l y , according t o the st u d i e s made, conclusions 

are presented r e l a t i v e t o each method and about the inclusion 

of s e v e r i t y concepts. Besides t h i s , suggestions are made 

about the use of each method depending on the size o f a c i t y 

and the standards of s a f e t y t h a t are already i n e f f e c t . I n 

conclusion, an a l t e r n a t i v e method i s proposed which combines 

the use of the number and r a t e of accidents. 
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CAPlTULO 1 zyxwvutsrqponmlkjihgfedcbaZYXWVUTSRQPONMLKJIHGFEDCBA

INTRODUQAO 

1.1 - O b j e t i v o e r e l e v a n c i a do t r a b a l h o 

0 acidente de t r a n s i t o tem-se evidenciado, nos u l t i 

mos anos, entre as maiores causas de morte em todo o mundo. 

No B r a s i l , para uma amostra considerando dados das c a p i t a l s 

das Unidades Federadas, e l e aparecia em 19 77 como a 7. maior 

causa. Comparando-se as e s t a t i s t i c a s b r a s i l e i r a s com as do 

Japao constata-se que, em 1980, o r i s c o de um v e i c u l o envoi 

vido em acidente de t r a n s i t o gerar uma v i t i m a f a t a l era 9 ve 

zes maior, para a media b r a s i l e i r a ; 15, para a media do Nor 

deste; 34, para a do Estado do Maranhao*. 

Segundo as e s t a t i s t i c a s do Departamento Nacional de 

Tra n s i t o de 1981, cerca de 20 m i l pessoas perderam a vida 

em acidentes de t r a n s i t o , 250 m i l sofreram lesoes e ocorre 

ram 350 m i l acidentes somente com danos m a t e r i a l s . O impacto 

emocional provocado por essas perdas e i n e s t i m a v e l e i r r e p a 

r a v e l . Quanto aos custos socio-economicos gerados, eles sao 

*Para essa conclusao, d i v i d i u - s e a taxa de mortos por 10.000 
.veiculos do B r a s i l , Nordeste e Maranhao pelo mesmo i n d i c a 
dor r e f e r e n t e ao Japao. 
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da ordem de Cr$ 1.180 b i l h o e s , a pregos de j u l h o de 1983*. 

Este montante de muito supera as aplicagoes p r e v i s t a s pelo 

Governo Federal no sistema r o d o v i a r i o , no ano de 1983. 

Para e n f r e n t a r este problema, necessita-se de um pro 

grama abrangente e continuo, a ser desenvolvido de forma co 

ordenada, o qual demanda tempo e v u l t o s o s recursos f i n a n c e ^ 

ros para a usa implementacao. As escasses de recursos, o l e 

que variado de problemas, igualmente p r i o r i t a r i o s , e x i s t e n 

tes no p a i s , aleiti de outras d i f iculdades, de ordem i n s t i t u 

c i o n a l p r i n c i p a l m e n t e , impedem a alocagao de recursos na d i 

mensao requerida para o desenvolvimento de um programa dessa 

envergadura. Por o u t r o lado, os custos s o c i a i s e economicos, 

alem dos i n t a n g i v e i s , impostos pelo t r a n s i t o , exigem : acao 

imediata. 

As experiencias e s t r a n g e i r a s e nacionais vem demons 

trando que a aplicacao de medidas de engenharia, em l o c a i s 

p a r t i c u l a r e s do sistema v i a r i o , c o n s t i t u i um caminho adequa-

do para obtengao de resultados a c u r t o prazo. Mais e s p e c i f i -

camente, t a i s acoes concernem na i d e n t i f i c a g a o e selegao de 

l o c a i s de a l t o r i s c o nesse sistema e no desenvolvimento de 

medidas c o r r e t i v a s , que visem a eliminagao do problema ou a 

sua redugao. 

E n t r e t a n t o , a carencia de recursos por parte dos or 

*Esse v a l o r f o i c o r r i g i d o , a p a r t i r do custo determinado pa 
ra dezembro de 1982 e i n c l u i d o no c a p i t u l o 2, empregando os 
valores das ORTN de julho/83 e dezembro/82, respectivamente, 
Cr$ 4554,05 e Cr$ 2733,27. 
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gaos executivos de t r a n s i t o e a f a l t a de conhecimento das ex 

p e r i e n c i a s desenvolvidas dentro e f o r a do pais tern i n i b i d o 

a adogao de solugoes mais c r i a t i v a s , compativeis com as d i s 

p o n i b i l i d a d e s f i n a n c e i r a s e capazes de p r o d u z i r . resultados 

p o s i t i v o s . 

Norteado por esse quadro, d i r i g i u - s e este t r a b a l h o pa 

ra aqueles programas, voltados a i d e n t i f i c a g a o e ao tratamen 

t o de pontos negros*, considerando que eles constituem uma 

a l t e r n a t i v a de r a r a r e l e v a n c i a , pois permitem r e d u z i r a i n 

tensidade dos impactos do-acidente de t r a n s i t o , a c u r t o pra 

zo, atraves de acoes de baixo custo. 

P a r t i c u l a r m e n t e , enfocou-se a etapa r e f e r e n t e a iden 

t i f i c a c a o e selecao daqueles l o c a i s a serem submetidos a 

di a g n o s t i c o e corregao f u t u r o s . T a l enfoque, r e s u l t o u da e 

x i s t e n c i a de diversos "metodos de i d e n t i f i c a g a o e selegao", 

de complexidade v a r i a v e l , que pretendem a t i n g i r o mesmo obje 

t i v o . Os v a r i o s metodos apresentam c a r a c t e r i s t i c a s concei 

t u a i s d i s t i n t a s e requerem, para a sua aplicagao, v a r i o s n i 

ve i s de recursos. 

A p a r t i r desses elementos, procura-se c a r a c t e r i z a r em 

que situagao cada metodo e mais adequado e porque, d e f i n i n d o 

assim, ate que ponto, metodos mais simples podem p r o d u z i r re 

sultados c o n f i a v e i s . Em suma, pretende-se i n v e s t i g a r oszyxwvutsrqponmlkjihgfedcbaZYXWVUTSRQPONMLKJIHGFEDCBA d± 

*Considera-se ponto negro um l o c a l p a r t i c u l a r do sistema v i a 
r i o que, sob um determinado c r i t e r i o , apresenta um n i v e l a 
normal de r i s c o de acidentes de t r a n s i t o . 
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versos metodos de selegao de pontos negros e apresentar reco 

mendacoes para o seu emprego em cidades b r a s i l e i r a s , embasa 

do nos seus aspectos c o n c e i t u a i s e nas constatacoes eviden 

ciadas em suas aplicagoes. 

1 zyxwvutsrqponmlkjihgfedcbaZYXWVUTSRQPONMLKJIHGFEDCBA. 2 - 0 desenvolvimento do t r a b a l h o 

Em p r i m e i r o l u g a r , tenta-se d e l i n e a r a importancia do 

acidente de t r a n s i t o no contexto s5cio-economico. Para i s s o , 

citam-se e s t a t i s t i c a s sobre a oc o r r e n c i a de acidentes no Bra 

s i l e no mundo e associam-se custos equivalentes a essas per 

das. Sao mostradas, tambem, a forma encontrada por alguns pai 

ses para combater este "mal s o c i a l " e as experiencias j a de 

senvolvidas no B r a s i l , voltadas para a seguranca de t r a n s i t o . 

Finalmente, observa-se a evolugao da ocorrencia de acidentes 

no B r a s i l , para um periodo de 20 anos e a sua d i s t r i b u i g a o , a 

n i v e l e s p a c i a l . 

Em seguida, no c a p i t u l o 3, apresenta-se a abordagem 

u t i l i z a d a pela engenharia para o desenvolvimento de estudos 

de acidentes de t r a n s i t o , d e f i n i n d o cada n i v e l de analise e, 

em e s p e c i a l , mostrando as diversas fases que compoem um pro 

grama de eliminagao de pontos negros. 

No c a p i t u l o 4, dentro de uma visao mais aprofundada, 

t r a t a - s e daqueles metodos empregados na etapa de i d e n t i f i c a 

gao e selegao nos programas de eliminagao de pontos negros. 
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A i , para cada medoto, sao apresentados a sua fundamentagao 

t e o r i c a e os procedimentos necessarios a sua aplicagao, co 

mentadas suas p r i n c i p a l s vantagens e desvantagens e informa 

do seu emprego no B r a s i l e no e x t e r i o r . 

No c a p i t u l o p o s t e r i o r ao estudo dos metodos, apresen 

tam-se os dados d i s p o n i v e i s , r e l a t i v o s a estudos desenvolvi 

dos em Maceio, Goiania, F o r t a l e z a , Recife e Rio de Janeiro, 

comentando-se a forma de c o l e t a de cada um. Em seguida, no 

mesmo c a p i t u l o , e mostrada a forma de tratamento desses da 

dos e f e i t a a a n a l i s e dos resultados obtidos sob v a r i o s en 

foques. 

No c a p i t u l o 6, baseado nos conceitos e aplicagoes 

v i s t o s anteriormente, sao apresentadas as conclusoes levan 

do-se en conta a c a r a c t e r i s t i c a do metodo, o porte da cidade 

e a d i s t r i b u i g a o dos acidentes de t r a n s i t o , quanto a s e v e r i 

dade. Nesse c a p i t u l o , tambem se recomenda o emprego de um 

procedimento a l t e r n a t i v o e listam-se proposigoes de temas a 

serem investigados posteriormente. 

Em seguida ao c a p i t u l o de conclusoes sao apresentadas 

a b i b l i o g r a f i a consultada e a b i b l i o g r a f i a suplementar; esta 

p o s s i b i l i t a n d o o aprofundamento da questao. Finalmente, apre 

sentam-se diversos anexos, constando de dados, g r a f i c o s , ex 

c e r t o de l i t e r a t u r a consultada e outros elementos que comple 

mentam o t r a b a l h o . 



CAPlTULO 2 

A QUESTAO DO ACIDENTE DE TRANSITO 

2.1 - Introducao 

0 problema representado pelo acidente de t r a n s i t o i n 

c l u i - s e entre aqueles que maior dano trazem as sociedades ho 

diernas. Segundo as e s t a t i s t i c a s d i s p o n i v e i s , presume-se que 

mais de 250 m i l pessoas morrem, a cada ano, nesses acidentes. 

Hobbs (p. 430) estima que nesta decada, cerca de 10 rnilhoes 

de pessoas poderao s o f r e r lesoes, anualmente, em acidentes 

de t r a n s i t o . 

Quanto ao B r a s i l , as e s t a t i s t i c a s tern revelado um n i 

v e l de r i s c o no t r a n s i t o v a r i a s vezes s u p e r i o r aqueles das 

nagoes mais desenvolvidas (ver t a b e l a 2.2). Em 1981, cerca 

de 20 m i l mortes e 250 m i l f e r i d o s r e s u l t a r a m dos acidentes 

de t r a n s i t o no t e r r i t o r i o b r a s i l e i r o , segundo e s t a t i s t i c a s 

do DENATRAN. U t i l i z a n d o - s e dados de 1977, constata-se ser o 

acidente de t r a n s i t o responsavel por 3,5% dos 5 b i t o s v e r i f i c a 

dos no conjunto das c a p i t a l s das Unidades da Federagao, ten 

do sido superado somente por 6 outras causas (ver t a b e l a 2.1). 



7 

Tabela 2.1 - Numero de o b i t o s o c o r r i d o s nas c a p i t a l s de Uni 

dades da Federagao, em 19 77, segundo v a r i a s causas. 

Causas Numero % 

Neoplasias malignas 18 786 9 , 87 

E n t e r i t e s e outras doencas d i a r r e i c a s 17 961 9,44 

Doencas cerebro-vasculares 17 580 9,24 

Pneumonias 16 543 8, 70 

Doencas isquemicas do coracao 15 334 8,06 

Outras formas de doencas cardiacas 9 280 4,88 

Tuberculose pulmonar 3 537 1,86 

Sarampo 1 555 0, 82 

Malaria 1 879 0,99 

Outras doencas i n f e c c i o s a s 6 273 3, 30 

Doenca h i p e r t e n s i v a 5 067 2,66 

Cirrose hepatica 3 284 1,73 

P o l i o m i e l i t e 130 0,07 

Meningite 1 911 1,00 

Acidente de t r a n s i t o 6 368 3,35 

Outros 64 751 34,04 

T o t a l 190 239 100 ,00 

Fonte: IBGE, Anuario e s t a t i s t i c o , 1981. 

DENATRAN, Serie h i s t o r i c a 1960-1979, 1982. 
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En t r e t a n t o , receia-se que a situagao mostrada pelos dados 

o f i c i a i s e s t e j a aquem daquela de f a t o , dada a precariedade 

do sistema de r e g i s t r o e c o l e t a de dados de acidentes de tran 

s i t o . Segundo estudo desenvolvido pelo DETRAN-PR no ano de 

19 79, o numero de v i t i m a s f a t a i s f o i acrescido de 45% na c i 

dade de C u r i t i b a e 78% em todo o Estado do Parana, ao serem 

consideradas as "mortes p o s t e r i o r e s " * . A f i g u r a 2.1 mostra 

a d i s t r i b u i g a o p e r c e n t u a l da frequencia de mortes, causadas 

por acidentes de t r a n s i t o , segundo o tempo de oc o r r e n c i a , em 

C u r i t i b a , no ano de 19 80. zyxwvutsrqponmlkjihgfedcbaZYXWVUTSRQPONMLKJIHGFEDCBA

FREQ U EN CIA 

RELATIVA 

Figura 2.1 - D i s t r i b u i g a o da frequencia r e l a t i v a do numero 

de mortes, i n c l u s i v e p o s t e r i o r e s , segundo o tempo de 

oco r r e n c i a , para C u r i t i b a , em 1980. 

*Foi considerada morte p o s t e r i o r aquela v e r i f i c a d a apos a en 
trada da v i t i m a em estabelecimento h o s p i t a l a r . 
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A ocor r e n c i a de acidentes de t r a n s i t o provoca inume 

ras perdas que podem ser caracterizadas em v a r i a s situagoes. 

Em p r i m e i r o l u g a r , citam-se os impactos emocionais causados 

nas vidas das pessoas envolvidas em acidentes de t r a n s i t o e 

de seus f a m i l i a r e s . Tais r e f l e x o s , quer por mortes, quer por 

lesoes permanentes ou temporarias atingem, as vezes, propor 

goes i m p r e v i s i v e i s . De o u t r a forma, alguns custos t a n g i v e i s 

podem ser evidenciados. Entre eles, os danos m a t e r i a l s (recu 

peragao de veiculos, indenizagao de propriedades de t e r c e i 

r o s ) , os custos a d m i n i s t r a t i v o s , os custos h o s p i t a l a r e s , a 

perda de p r o d u t i v i d a d e e a t u r b u l e n c i a c r i a d a no f l u x o de 

t r a f e g o induzindo a aumento nos tempos de viagem, no consumo 

de combustiveis e no p r o p r i o r i s c o de acidentes. 

Finalmente, para que se tenha uma i d e i a da grandeza 

do custo anual devido a acidentes de t r a n s i t o , note-se a se 

guint e comparagao. 0 custo' equivalente ao t o t a l de acidentes 

de t r a n s i t o , o c o r r i d o s em 19 81, a pregos de dezembro de 19 82, 

f o i de Cr$ 710 b i l h o e s * . Enquanto isso,o orgamento da Uniao 

p r e v i a para 1983 aplicagoes f i n a n c e i r a s na area de Transpor 

tes da ordem de Cr$ 450 b i l h o e s * * . 

*Os custos de acidentes foram determinados atraves da metodolo 
g i a desenvolvida por Cunha, atualizando-se os valores u n i t a 
r i o s em fungao da ORTN. Esta metodologia leva em conta as 
perdas humanas, e s t r a t i f i c a d a s em f e r i d o s leves, f e r i d o s mi 
di o s , f e r i d o s graves e mortos e as perdas m a t e r i a l s , e s t r a 
t i f i c a d a s segundo o v a l o r do p r e j u i z o e t i p o de v e i c u l o . 

**Os recursos considerados restringem-se as areas de trans 
p o r t e r o d o v i a r i o (pesquisa a p l i c a d a , t r a n s f e r e n c i a s a Esta 
dos e Mu n i c i p i o s , treinamento de recursos humanos, rodovias, 
estradas v i c i n a i s ) e t r a n s p o r t e urbano (expansao e melhora 
mento da i n f r a - e s t r u t u r a v i a r i a urbana, ampliagao da capaci 
dade e seguranga do t r a n s i t o , v i as expressas, t e r m i n a l s i n 
termodais). Nao se consideraram os investimentos nos s i s t e 
mas m e t r o v i a r i o s . (ver anexo 11). 
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0 quadro mostrado anteriormente requer a adogao de me 

didas, que concorram para a minimizagao dos impactos provoca 

dos pelo acidente de t r a n s i t o , quer pela redugao de sua f r e 

quencia, quer pela redugao de sua severidade. A s e g u i r , mos 

tram-se, para o B r a s i l e alguns paises, e s t a t i s t i c a s de a c i 

dentes de t r a n s i t o , as agoes desenvolvidas e os resultados 

o b t i d o s . Comparam-se os dados e x i s t e n t e s no B r a s i l e no exte 

r i o r e, tambem, a n i v e l i n t e r n o . 

2.2 - As e s t a t i s t i c a s de acidentes de t r a n s i t o 

A ocorrencia de acidentes a t i n g i u valores alarmantes 

nas decadas de 60 e 70, em todo raundo. Este p i c o , a c r e d i t a -

se, e f r u t o da i n t e n s a motorizagao v e r i f i c a d a nos • u l t i m o s 

t r i n t a anos, sem um desenvolvimento simultaneo de agoes capa 

zes de n e u t r a l i z a r o avango desse fenomeno. E n t r e t a n t o , a i n 

da nos anos 6 0 surgiram os p r i m e i r o s esforgos com o o b j e t i v o 

de r e d u z i r os impactos desse problema. Posteriormente, varios 

paises adotaram diversas medidas visando a r e v e r t e r essa ten 

dencia. A seguir, sao mostrados dados e g r a f i c o s que i l u s 

tram a intensidade do fenomeno e a sua evolugao. E f e i t o , 

tambem, uma comparagao en t r e os n i v e i s de seguranga no Bra zyxwvutsrqponmlkjihgfedcbaZYXWVUTSRQPONMLKJIHGFEDCBA
c zyxwvutsrqponmlkjihgfedcbaZYXWVUTSRQPONMLKJIHGFEDCBA
_J 

$ i l e noutros paises. Finalmente, para o B r a s i l , a n a l i s a -

se a evolugao dos acidentes e comparam-se os indicadores de 

seguranga do t r a n s i t o r e f e r e n t e s aos Estados e as Re 

gioes b r a s i l e i r a s . 
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A realizagao dessas analises e f e i t a , geralmente, com 

o emprego de taxas. Elas indicam o r i s c o representado pelo 

t r a n s i t o em relagao a alguma medida de exposicao (populagao, 

f r o t a e t c ) . E n t r e t a n t o , t a i s indicadores sao i n f l u e n c i a d o s 

por v a r i o s f a t o r e s como taxa de motorizagao, densidade popu 

l a c i o n a l , p o r t e da cidade e forma de r e g i s t r o dos dados, en 

t r e o u t r o s . 0 uso dessas taxas e d i s c u t i d o no item 3.2.3. 

2.2.1 - E s t a t i s t i c a s de acidentes - comparagSo entre dados 

do B r a s i l e de outros paises 

Os indicadores mais comuns do r i s c o do t r a n s i t o sao 

aqueles que comparam o numero de v i t i m a s (ou frequencia de 

acidentes) com a f r o t a de v e i c u l o s e a populagao da area cor 

respondente. Na t a b e l a 2.2 apresentam-se essas taxas, alem 

do numero de v i t i m a s f a t a i s e da taxa de motorizagao, para o 

B r a s i l e v a r i o s paises, no ano de 1978. Pode-se c o n s t a t a r , 

nessa t a b e l a , que os paises desenvolvidos, em sua maioria a 

presentam a l t o s valores para a taxa de motorizagao e o i n 

verso para a taxa de mortes por 10.000 v e i c u l o s . Quanto a t a 

xa de mortes por 100.000 ha b i t a n t e s nao f o i i d e n t i f i c a d o ne 

nhum comportamento mais e s p e c i f i c o em relagao a um grupo de 

paises. Considerando o B r a s i l , evidencia-se que ele apresen 

t a uma baixa taxa de motorizagao, uma taxa por habitantes i n 

f e r i o r a da maioria dos paises e das maiores taxas por v e i c u 

l o s . 



Tabela 2.2 - Indicadores de acidentes para o B r a s i l e alguns 

paises, para o ano de 19 78. zyxwvutsrqponmlkjihgfedcbaZYXWVUTSRQPONMLKJIHGFEDCBA

P a l s 

Numero de v i t i m a s 

f a t a i s 

T a xa de m o t o r i z a 

f a ozyxwvutsrqponmlkjihgfedcbaZYXWVUTSRQPONMLKJIHGFEDCBA yoz 100 hab. 

T a x a de mortos 

p o r 10 000 v e i c . 

T a xa de 

p o r 100 ( 

b r a s i 1 18.130 zyxwvutsrqponmlkjihgfedcbaZYXWVUTSRQPONMLKJIHGFEDCBA6 20, 3 16 

G r a - b r e t a n h a 6.831 32 3,8 13 

B<j l g l ca 2.589 38 6,5 26 

Dinan.arca 849 39 4,3 17 

Alemanha Oci d e n t a l 14.662 41 5,8 24 

F r a n c a 12.137 47 5,2 25 

i'.i t ' c l a 1. 176 13 11,0 14 

U ^ . l l Q da IrJunda 627 23 8,5 19 

I t a l i a 7.965 40 3,8 15 

LuxcEiburgo 102 47 6,1 29 

ilo 1 undu 2.300 39 4,2 16 

P o r t u g a l 2.173 13 22,0 29 

Lb j-anha 5.359 24 7,8 19 

A u s t r i a 1.B86 38 7,4 28 

T c i i f c o s l o v a q u i a 1.933 17 9,8 17 

F i n 1 a n d l a 610 31 4,1 13 

AW-ii'unha O r i e n t a l 2.641 24 6,6 16 

llui.'jr 1 a 2.016 16 12,0 19 

Noru'-gu 431 35 3,0 11 

I'01 on l a 5.878 14 16 ,0 17 

S u e d a 1.034 37 3,4 12 

S u l f a 1.235 48 4,1 20 

l u g o s l a v l a 5. 380 13 20,0 25 

A u s t r a l i a 3. 713 60 4,4 26 

Canada 4.996 55 3,9 20 

J a p a o 8. 783 38 2,6 10 

Nova %ii 1 a l i d l a 654 1.1 3,4 21 

l . . t . Ur.ld. Ajw'rlca 50.331 70 3,3 23 

Fonte: B r a s i l , DENATRAN, Acidentes de T r a n s i t o , 19 82; Depart 

ment of Transport, Road Accidents - Great B r i t a i n 

1979, 1981. 
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Na r e a l i d a d e , e desejavel que esses dois indicadores 

apresentem valores relativamente baixos. E n t r e t a n t o , em a l 

guns paises, mesmo que haja uma baixa taxa por v e i c u l o s , en 

contra-se uma a l t a taxa por h a b i t a n t e s , decorrente, geralmen 

t e , da intensa motorizagao. Como exemplo, v e r i f i q u e - s e os da 

dos dos Estados Unidos e da Nova Zelandia na tab e l a 2.2. Da 

mesma maneira, uma taxa r e l a t i v a m e n t e baixa por habitantes 

nao s i g n i f i c a um t r a n s i t o necessariamente seguro. Para i l u s 

t r a r esse f a t o , comparem-se os dados da Holanda e do B r a s i l . 

De qualquer forma, e possxvel chegar a baixos valores em am 

bos os indicadores como nos casos do Japao, da Suecia, No 

ruega, I n g l a t e r r a e de out r o s . 

Quanto a comparacao entre duas areas, o emprego das 

duas taxas permite uma ana l i s e mais c o n s i s t e n t e . E n t r e t a n t o , 

numa p r i m e i r a etapa, a taxa de mortos por v e i c u l o s fornece 

resultados mais r e p r e s e n t a t i v e s que a o u t r a . A intensidade 

de c i r c u l a g a o da f r o t a e out r o f a t o r importante e que, se 

d i s p o n l v e l , deve ser incorporado a essa taxa. Finalmente, u 

t i l i z a n d o esse in d i c a d o r para a v a l i a r a posigao do B r a s i l em 

relagao aos paises mais desenvolvidos, r e s s a l t a - s e a e x i s t e n 

c i a de um r i s c o de 3 a 8 vezes maior, que c a r a c t e r i z a uma si. 

tuagao bastante desfavoravel. 

2.2.2 - Acidentes de t r a n s i t o no B r a s i l 

No B r a s i l , os r e l a t o s sobre os acidentes de t r a n s i t o 

sao f e i t o s , em p r i m e i r a i n s t a n c i a , pelas P o l i c i a s C i v i l e Mi 
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l i t a r de cada Estado e pela P o l i c i a Rodoviaria Federal. Em 

seguida, esses dados sao coletados pelo IBGE, pelos _,DEIRAN 

e por outros orgaos li g a d o s a area de t r a n s p o r t e que os ana 

lisam e/ou os repassam ao DENATRAN. No entanto, o tratamen 

to desses dados a n i v e l estadual tem sido f e i t o de forma bas 

tan t e p r e c a r i a , excetuando-se os casos de Sao Paulo e Parana 

Essa d e f i c i e n c i a e constatada t a n t o a n i v e l p r i m a r i o ( r e g i s 

t r o da ocorrencia do a c i d e n t e ) , quanto na fase de analise.Em 

ambito n a c i o n a l , tambem, o processo de a n a l i s e requer um a p r i 

moramento. Como p r i m e i r o passo de um t r a b a l h o mais abrangen 

t e , o DENATRAN propos em 19 82 um modelo para "bol e t i m de o 

corr e n c i a de acidentes de t r a n s i t o " , contendo um conjunto de 

informacoes minimas, necessarias a r e a l i z a c a o de estudos pos 

t e r i o r e s . 

Para i l u s t r a r a evolugao da seguranga de t r a n s i t o no B r a s i l 

montou-se a t a b e l a 2.3 constando dados r e f e r e n t e s a numero 

de v i t i m a s f a t a i s em acidentes de t r a n s i t o , populagao b r a s i 

l e i r a , f r o t a de v e i c u l o s r o d o v i a r i o s , taxas de mortos por 

vei c u l o s e por ha b i t a n t e s e taxa de motorizagao, todos para 

o periodo 1961-1981. Baseado nesses numeros, tragaram-se as 

curvas apresentadas na f i g u r a 2.2 e v e r i f i c a r a m - s e as v a r i a 

goes para os diversos i n d i c a d o r e s , em perlodos de 4 anos (ver 

ta b e l a 2.4). Quanto a evolugao dos dados, observou-se em p r i 

meiro lugar a tendencia apresentada por cada curva. Em r e l a 

gao ao numero de mortos, v e r i f i c a - s e uma tendencia de c r e s c i 

mento, bem como da taxa de r i s c o para a populagao. Quanto a 

taxa por v e i c u l o s , e l a mostra que o per i g o representado por 

cada v e i c u l o c a i a cada ano. Finalmente, a taxa de motoriza 
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Tabela 2.3 - Indicadores de acidentes, populagao e taxa de 

motorizagao para o B r a s i l , no perlodo de 1961-1981*. 

Ano Mortos Populagao Frot a Mortos/ 

10 - v e i . 

Mortos/ 

10 5 hab. 

Taxa 

motorizagao 

10 3 hab. 

1961 3 335 72 205 862 619 048 54 4,6 9 

1962 3 676 74 278 171 765 222 48 4,9 10 

1963 4 218 76 409 954 912 428 46 5,5 12 

1964 5 165 78 602 920 1 071 115 48 6,6 14 

1965 4 837 80 858 824 1 230 541 39 6,0 15 

1966 5 173 83 179 472 1 438 758 36 6,2 17 

1967 6 274 85 566 723 1 650 322 38 7,3 19 

1968 7 093 88 022 487 1 907 188 37 8,1 22 

1969 7 567 90 548 733 2 227 796 34 8,4 25 

1970 zyxwvutsrqponmlkjihgfedcbaZYXWVUTSRQPONMLKJIHGFEDCBA- 93 139 037 2 621 472 - - 28 

1971 10 632 95 458 199 3 093 544 34 11,1 32 

1972 12 440 97 835 108 3 705 616 33 12,7 38 

1973 14 619 100 271 202 4 420 876 33 14,6 44 

1974 16 058 102 767 955 5 347 549 30 15,6 52 

1975 14 855 105 326 877 6 227 672 24 14,1 59 

1976 16 151. 107 949 516 6 641 418 24 15,0 62 

1977 16 317 110 637 459 7 657 008 21 14,7 69 

1978 18 130 113 392 332 8 961 315 20 16,0 79 

1979 20 487 116 215 801 9 719 655 19 17,6 84 

19 80 20 217 119 070 865 10 766 765 19 17,0 90 

1981 19 762 122 035 729 I 11 
I 

604 228 17 16,2 95 

Fontes: DENATRAN, Acidentes de T r a n s i t o , 19 82. 
DENATRAN, E s t a t i s t i c a s da Divisao de Pesquisas. 
IBGE, Anuario E s t a t i s t i c o , 1981. 

* Os dados da populagao dos anos nab teriiiinados em zero foram estimados. 



NUMERO DE 

VITIMAS FATAIS zyxwvutsrqponmlkjihgfedcbaZYXWVUTSRQPONMLKJIHGFEDCBA
I 1000 (1) 

TAXA OE 

MORTOS POR 

1 0 4zyxwvutsrqponmlkjihgfedcbaZYXWVUTSRQPONMLKJIHGFEDCBA
 VtfcULOS ( 3 ) 

X)0 

TAXA OE 

MOTORIZACAO 

POR 1000 hob. (41 

61 62 6 3 6 4 65 66 67 6 S 6 9 7 0 71 

ANOS 

7 2 73 74 7 5 7 6 7 7 7 8 7 9 80 •1 I 

Figura 2.2 - Evolugao dos indicadores de acidentes e da taxa de motorizagao para o B r a s i l de 

1961 a 1981. 

Fonte: Deduzida a p a r t i r da ta b e l a 2.3, 



Tabela 2.4 - Variagao para alguns indicadores de seguranga de t r a n s i t o , para a taxa de moto 

rizagao e para a populagao do B r a s i l , em valores absolutos e per 

centuais,em periodos de 4 anos, de 1961 a 1981. 

Periodo zyxwvutsrqponmlkjihgfedcbaZYXWVUTSRQPONMLKJIHGFEDCBA

A numero de v i 

timas f a t a i s 

A taxa 

por 10 1 

mortos 

* v e i c . 

A taxa 

por 10 

mortos 

5 hab. 

A taxa de motoriza 

gao por 103 hab. 

A populagao em 

10 6 h a b i t a n t e s 

abs zyxwvutsrqponmlkjihgfedcbaZYXWVUTSRQPONMLKJIHGFEDCBA% abs % abs % abs % abs % 

61 - 65 1 052 45 - 15 - 27 I f 4 30 6 67 8,7 12 

65 - 69 2 730 56 - 5 - 13 2,4 40 10 67 9,7 12 

69 - 73 7 052 93 - 1 - 3 6,2 74 19 76 9,7 11 

73 - 77 1 696 12 - 12 - 36 0,1 1 25 57 10, 4 10 

77 - 81 3 445 21 - 4 - 19 1,5 10 26 38 11,4 10 

Fonte: Deduzida da tabela 2.3. 
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cao tem apresentado um crescimento i n i n t e r r u p t o . Por o u t r o 

lado, avaliando-se a evolugao r e l a t i v a de cada i n d i c a d o r , em 

periodos de 4 anos, nota-se que o p i o r desempenho ocorreu no 

periodo de 1969 a 1973. Constata-se, tambem, que deste 1961 

ate aquele periodo o incremento no n i v e l de r i s c o , em t e r 

mos de acidentes de t r a n s i t o se v e r i f i c a v a de forma cada vez 

mais intensa. Por f i m , apos o i n t e r v a l o 69-73, houve uma sen 

s l v e l redugao na taxa de crescimento, com um novo incremento 

no u l t i m o periodo de a n a l i s e (77-81). 

Ao t e n t a r - s e j u s t i f i c a r os v a r i o s comportamentos, po 

dem ser ressaltados diversos elementos. A queda da taxa de 

mortos por v e i c u l o s , em todo o periodo, pode t e r sido r e f l e 

xo, p r i n c i p a l m e n t e , do aumento da motorizagao e nao da i n s t i 

t u i g a o de mecanismos de seguranga de t r a n s i t o . Ora, de uma 

forma g e r a l , com o aumento da taxa de motorizagao ha uma ten 

dencia de diminuigao da i n t e n s i d a d e de c i r c u l a g a o de cada vei 

culo e, conseqtientemente, de suas chances de ser envolvido em 

acidentes. Outro aspecto, que chama a atengao na f i g u r a 2.2, 

refe r e - s e aos anos em que houve uma redugao r e a l nas taxas 

de acidentes. Consideraram-se aqueles da decada de 70 e asso 

ciaram-se a eles alguns f a t o s que podem t e r c o n t r i b u i d o para 

sua e f e t i v a g a o . 

Em p r i m e i r o l u g a r , nota-se nas e s t a t i s t i c a s de .1975 

uma diminuigao no numero de v i t i m a s f a t a i s e, tambem, nos 

dois indicadores considerados. I s t o pode t e r sido um r e f l e x o 

do uso mais r a c i o n a l da f r o t a b r a s i l e i r a , t a n t o em termos de 

redugao na quilometragem rodada por v e i c u l o , quanto da ado 



19 

gao de velocidades mais economicas, fungao da c r i s e do petr o 

leo e consequente aumento dos pregos dos combustiveis. Em se 

guida, no ano de 19 77, o Governo estabeleceu o l i m i t e de 80 

km/h nozyxwvutsrqponmlkjihgfedcbaZYXWVUTSRQPONMLKJIHGFEDCBA t e r r i t 5 r i o b r a s i l e i r o , acompanhado de f i s c a l i z a g a o i n 

terna e determinou o fechamento dos postos de abastecimento, 

no periodo noturno. Tais medidas podem t e r i n f l u e n c i a d o no 

decrescimo das taxas de mortos por v e i c u l o s e por h a b i t a n t e s 

naquele ano, embora tenha havido um aumento r e a l no numero 

de v i t i m a s f a t a i s . Segundo um estudo do DNER (19 82), no ano 

seguinte houve um relaxamento da "campanha de velocidade", con 

t r i b u i n d o para a retomada do crescimento ate 1979. Finalmen 

t e , registraram-se duas quedas consecutivas, nos anos de 1980 

e 1981, nos indicadores de r i s c o e no numero de mortes. Ao 

c o n t r a r i o das outras situagoes nao se i d e n t i f i c o u nenhuma 

causa provavel para esta reversao. De qualquer forma, vale 

considerar os diversos programas desenvolvidos pelos 5rgaos 

f e d e r a l s nos u l t i m o s 5 anos que, embora nao tenham sido v o l 

tados especificamente para a seguranga do t r a n s i t o , ao con 

t r i b u i r e m para a r a c i o n a l i z a g a o do sistema de c i r c u l a g a o , a 

cabam i n t e r f e r i n d o em areas de c o n f l i t o de maior volume de 

v e i c u l o s * . Deve-se e v i d e n c i a r que esses programas foram de 

senvolvidos, p r i n c i p a l m e n t e , nas areas urbanas das c a p i t a l s 

e de importantes cidades de p o r t e medio, onde ocorre a maio-

r i a dos acidentes**. 

*Entre os programas acima referenciados, citam-se os Prograrrias 
de Aumento da Capacidade e Seguranga - PACS, os Programas de 
Agao Imediata de Transporte e Trafego- PAITT, os Estudos de 
Transporte C o l e t i v o - TRANSCOL, os Estudos de Transporte Ur 
bano - ETURB,entre o u t r o s . 

**Conforme e s t a t i s t i c a s do DENATRAN para 19 81, 32% das vitimas 
f a t a i s foram r e g i s t r a d a s nas c a p i t a l s ( i n c l u s i v e o D i s t r i t o 
Federal) e 87% dos acidentes com v i t i m a s ocorreram em area 
urbana. 
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Quanto a variacao e s p a c i a l dos n i v e i s de seguranga no 

B r a s i l notou-se que as Regioes Sul e Sudeste apresentam pa 

droes pouco abaixo da media b r a s i l e i r a , enquanto as outras 

mostram indicadores s i g n i f i c a t i v a m e n t e maiores que aquele 

v a l o r . A t a b e l a 2.5 apresenta essa relagao para dados de 

19 80 . 

Tabela 2.5 - Relagao e n t r e as taxas de mortos por v e i c u l o s 

de cada r e g i a o do pals e aquela correspondente 

a media b r a s i l e i r a , para o ano de 1980. 

Regioes N NE CO SE S 

Relagao e n t r e as 

taxas de cada re 

giao e do B r a s i l 

2,14 1, 82 1,50 0,86 0,86 

Fonte: Deduzida de e s t a t i s t i c a s do DENATRAN. 

Em relagao aos Estados, eles apresentam valores proxi_ 

mos aos de suas Regioes, com algumas variagoes. Quanto as ca 

p i t a i s , notou-se que geralmente possuem taxas de r i s c o i n f e 

r i o r e s aos r e s p e c t i v o s Estados. Para os dados de 19 81, algu 

mas c a p i t a l s t i v e r a m indicadores semelhantes aqueles doszyxwvutsrqponmlkjihgfedcbaZYXWVUTSRQPONMLKJIHGFEDCBA pal_ 

ses desenvolvidos (ver t a b e l a 2.6). Nao se pode p r e c i s a r , em 

cada caso, se o baixo v a l o r da taxa e realmente representati_ 

vo de um a l t o n i v e l de seguranga ou se detem distorgoes pro 

venientes de imperfeigoes na c o l e t a . A tabela 2.6 apre 

senta para Estados e c a p i t a l s indicadores de acidentes, 

para o ano de 1980 e 1981. 



Tabela 2.6 - Numero de v i t i m a s f a t a i s e taxas de mortos por 10 M v e i c u l o s , por Unidade da 

Federagao e re s p e c t i v a c a p i t a l s , nos anos de 1980 e 1981. 

Ea tadoii Numero do v i t i m a s Taxa dc mortos Estados NumerozyxwvutsrqponmlkjihgfedcbaZYXWVUTSRQPONMLKJIHGFEDCBA i u v i t i m a s Taxa dc moi ( i • zyxwvutsrqponmlkjihgfedcbaZYXWVUTSRQPONMLKJIHGFEDCBA

Ca p l t uin f at al a por 10" v r I c u l o s C a p i t a l s 1 a t a l l . por 10* vc I cuK j  

1980 1981 1980 1981 1980 19 81 1980 1'<B1 

Mondonla 66 95 33,07 40,64 Sergipe 126 1 30 25,12 23,54 

Porto Velho 33 58 28, 71 44,45 Aracaj u 35 38 9,89 zyxwvutsrqponmlkjihgfedcbaZYXWVUTSRQPONMLKJIHGFEDCBA9 , 80 

Acre 29 29 32,96 28, 87 Bah 1 a 1 388 1 480 45,04 4 5,42 

Rio Branco 22 26 27,67 29,23 Sa1vador 517 5 30 31, 56 28,84 

Amazonas 236 221 42 , 78 39,17 Hlnas Gerals 1 873 1 724 18,61 15, 70 

Hanaua 200 169 36,71 30, 33 Pelo H o r i z o n t e 468 371 16,66 12,12 

K o r a l M 25 16 zyxwvutsrqponmlkjihgfedcbaZYXWVUTSRQPONMLKJIHGFEDCBAV,, 75 2 0,46 E s p l i 1 t o Santo 2 85 278 18, 75 17,06 

Uoa V I M a 17 14 2 5,39 18,21 v i t o r l a 42 34 11, 74 8, 77 

ParS 321 277 40,15 28,55 Rio do J a n e i r o 1 9 5'J 1 845 14,68 1 3,01 

tie 1cm B5 73 1 3,05 9,70 luo de J a n e i r o 710 651 7, 70 6,63 

Amapa 26 34 40, 38 46,35 Sao Paulo 6 422 b 0 77 15,61 13,95 

Hacapa 20 32 31, 10 43,69 Sao Paulo 2 407 2 365 13,05 12,0b 

Maranhao 386 439 74, 77 72,06 Parana 1 594 1 395 19, 31 15, 32 

Sao Luis 110 114 41,35 37,44 C u r i t i b a 203 185 8,95 7, 40 

Pl aul  221 236 49,18 45,85 Santa C a t a r i n a 6 70 752 16,22 16 , 05 

Teresln.i 84 76 29,49 24,04 K l o r l a n o p o l i s 44 100 9 , 82 20, 35 

Ct t ar i  501 709 27,29 35,18 Rio Grande do Sul 1 281 1 200 12,84 11,13 

F o r t a l a za 237 330 19,59 25,42 Porto Alegre 221 226 9, 70 9,23 

Mo Grandedu t l o r t e 174 222 24,18 27,83 Mato Grosso 206 204 38, 17 33, 77 

Natal 67 47 16,17 10, 38 Culaba 55 7 1 22,41 2o, 4 4 

Paralba 229 284 25,65 28,08 M j t o Grosso do Sul 214 1 50 18, 10 11,15 

jo.m Puuaoa 53 35 13,80 8,37 Cinpo Grande 32 21 7,43 4 , 30 

Pcrnambuco 657 642 22,24 19 , 58 Colas 720 (.78 30, 81 20, 4 3 

Reel f t ' 152 107 9,59 6,26 Goianla 212 205 19,93 17,71 

Alagoas 272 316 40, 14 40,81 D l s t n t o Federal 33u 3;>9 IB,69 lo,73 

Maceio 80 84 21,87 20,68 BRASI L 20 21 7 1) 76 2 18,77 17,03 

Fonte: DENATRAN, E s t a t i s t i c a s da Divisao de Pesquisas. 
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2.3 - As medidas adotadas para o aumento da seguranga 

de t r a n s i t o 

Em todo o mundo, o acidente de t r a n s i t o tem-se 

destacado entre as p r i n c i p a l s causas de morte. Alguns 

paises vem adotando um conjunto de medidas para min i 

mizar o problema e obtendo resultados s a t i s f a t 5 r i o s . No 

B r a s i l , os esforcos tern s i d o , de uma forma g e r a l , dis_ 

persos e descontinuos. A seguir, procura-se t e c e r con 

sideragoes, de modo s u c i n t o , sobre a experiencia re 

g i s t r a d a no e x t e r i o r e dar uma visao g e r a l das agoes 

b r a s i l e i r a s na area. 

2.3.1 - A experiencia no e x t e r i o r 

Mostra-se a e x p e r i e n c i a o b t i d a em t r e s paises: 

Estados Unidos, Franga e Japao. Nos Estados Unidos de 

senvolveu-se, em p r i m e i r o l u g a r , no mundo, uma agao co 

ordenada v o l t a d a para a seguranga do t r a n s i t o . 0 Ja 

pao, embora tenha i n i c i a d o posteriormente o seu traba 

l h o , alcangou, t a l v e z , o maior padrao de seguranga v i a 

r i a da atualidade. Em relagao a Franga, mesmo nao es 

tando entre os paises de mais a l t o padrao nessa area, 

o t r a b a l h o desenvolvido e o r e t o r n o o b t i d o sao deve 

ras s i g n i f i c a t i v o s ^ merecendo c i t a r - s e . 
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- A ex p e r i e n c i a americana 

A morte de 48.000 pessoas em acidentes de t r a n s i t o du 

rante o ano de 1964 i n t r o d u z i u a questao da seguranga de tran 

s i t o , a n i v e l de debate n a c i o n a l . Anteriormente, nas decadas 

de 40 e 50, essa area era de competencia e x c l u s i v a dos Esta 

dos. Em 1960,foi c r i a d o o "I n t e r d e p a r t a m e n t a l Highway Safety 

Board", que•deveria coordenar todos os programas f e d e r a l s de 

seguranga v i a r i a . Em 1966, r e f l e x o do impacto r e f e r e n t e as 

e s t a t i s t i c a s de 196 4, o Congresso Americano aprovou uma l e i 

(Highway Safety Act) estabelecendo d i r e t r i z e s a r e s p e i t o do 

assunto. Tal l e i r e q u e r i a que cada Estado t i v e s s e seu progra 

ma de seguranga v i a r i a e que esses estivessem de acordo com 

os padroes uniformes em areas de c o n t r o l e de pedestres, sis_ 

tema de r e g i s t r o de acidentes, i n v e s t i g a g a o de acidentes, dis_ 

p o s i t i v o s de c o n t r o l e de t r a f e g o , sistema de detecgao e corre 

gao de l o c a i s de a l t o r i s c o , e n t r e o u t r o s . Ja em 1964, o Go 

verno Federal t i n h a i n s t i t u i d o um programa para t r a t a r de l o 

cais de grande r i s c o no sistema de v i a s que recebiam assis 

t e n c i a f e d e r a l , tendo b e n e f i c i a d o centenas de l o c a i s com i n 

vestimentos de pequena monta. Apos 10 anos, o programa i n i 

ciado em 1966 f o i reavaliado, r e s u l t a n d o numa nova l e i votada 

em 19 78. O novo programa f o i e s t r u t u r a d o em 18 normas. Foi 

deci d i d o , tambem que deveria ser dada maior f l e x i b i l i d a d e aos 

Estados, no desenvolvimento de seus programas de seguranga, 

orientados para necessidades e s p e c i f i c a s dos mesmos. Naque 

les programas financiados pelo Governo Federal, e n t r e t a n t o , 

eles deveriam cumprir r e q u i s i t o s nacionais em algumas areas. 
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Entre as normas aprovadas, i n c l u i a - s e aquela r e f e r e n t e a 

" I d e n t i f i c a g a o e Supervisao dos Locais de Acidentes", que 

visava a i d e n t i f i c a r segoes p a r t i c u l a r e s da v i a que tivessem 

um i n d i c e a l t o ou potencialmente a l t o de acidentes, como ba 

se para melhorias, p o l i c i a m e n t o s e l e t i v o ou outras medidas 

operacionais que viessem r e d u z i r ou e l i m i n a r os r i s c o s naque 

l e s l o c a i s . 

A p a r t i r de 1966, ano de i n i c i o da agao governamen 

t a l de forma mais e n f a t i c a , o s indicadores de acidentes se 

comportaram da forma apresentada na t a b e l a 2.7. Nota-se que, 

em relagao ao ano basico, houve redugao nao somente das t a 

xas de mortes, como tambem do numero t o t a l de v i t i m a s f a t a i s . 

Tabela 2.7 - Indicadores de seguranga de t r a n s i t o para os Es_ 

tados Unidos nos anos de 1967, 1970 e 1980. 

Numero de Taxas de mortos 

Ano mortes 
Por 10 4 

v e i c u l o s 

Por 10 8 

veic.-milhas 

Por 10 5 

habitantes 

1966 53.041 5,53 5,70 27,1 

1970 54.633 4,92 4,88 26,8 

1980 52.600 3,19 3,48 23,2 

Fonte: N a t i o n a l Safety Council, p.59, 1981. 

Atualmente, os Estados Unidos apresentam uma das menores taxas de 

mortes/veiculos em todo o mundo. Em relagao a populagao, en 
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t r e t a n t o , o r i s c o experimentado e dos mais a l t o s . A f i g u r a 

2.3 apresenta a evolugao das taxas para v a r i o s anos. zyxwvutsrqponmlkjihgfedcbaZYXWVUTSRQPONMLKJIHGFEDCBA

MORTOS POR 

1 0 4 V E I C U L 0 S ( ! > 

MORTOS POR 

1 0 5zyxwvutsrqponmlkjihgfedcbaZYXWVUTSRQPONMLKJIHGFEDCBA
 hcbil. (Z) zyxwvutsrqponmlkjihgfedcbaZYXWVUTSRQPONMLKJIHGFEDCBA

an i»75 i««o 

Figura 2.3 - Evolugao das taxas de acidentes nos Estados Uni_ 

dos. 

Fonte: NCSA, F a t a l accident r e p o r t i n g system 1980. 

- A experiencia francesa 

Os acidentes de t r a n s i t o na Franga cresciam nura r i t m o 

intenso e, em 19 72, o numero de v i t i m a s f a t a i s a t i n g i a seu 

pico (ver f i g u r a 2.4). Em 1968, t i n h a sido desenvolvido o p r i 

meiro estudo nacional sobre seguranga v i a r i a , que agrupava 

todas as medidas provaveis de r e d u z i r os acidentes, redundan 

do num programa para cinco anos (1971-75). No entanto, as me 

didas adotadas conseguiam, no maximo, um impacto i n i c i a l , re 

tomando, em seguida, o crescimento a n t e r i o r . Considerando que 
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a responsabilidade pela solugao do problema estava r e p a r t i d a 

entre 12 entidades, pelo menos, o Governo Frances, c r i o u um 

Comite I n t e r m i n i s t e r i a l de Seguranga V i a r i a (Comite I n t e r 

m i n i s t e r i e l de l a S e c u r i t e R o u t i e r e ) , em c a r a t e r permamente, 

sob a presidencia do P r i m e i r o - M i n i s t r o e, por deferencia des_ 

t e , d i r i g i d o por um Delegado de Seguranga V i a r i a . 

As medidas adotadas visavam, p r i n c i p a l m e n t e , impor 

r e s p e i t o aos l i m i t e s de velocidade, fomentar o uso do c i n t o 

de seguranga, e s t i m u l a r a a b s t i n e n c i a a l c o o l i c a antes /duran 

t e a diregao. A essas p r i o r i d a d e s f o i dada uma cobertura pu 

b l i c i t a r i a i n t e n s a , a f i m de c o n s c i e n t i z a r a populagao da se 

veridade do problema. Em seguida, outras medidas foram adota 

das e c o n s i s t i r a m na o b r i g a t o r i e d a d e do uso do capacete pelo 

m o t o c i c l i s t a , na p r o i b i g a o de t r a n s p o r t e de criangas no ban 

co d i a n t e i r o , na o b r i g a t o r i e d a d e de c i r c u l a r em m o t o c i c l e t a s 

com f a r o i s l i g a d o s , no melhoramento da rede v i a r i a ( i n c l u s i . 

ve tratamento de 1200 pontos negros), no aprimoramento da se 

guranga v e i c u l a r , e n t r e o u t r a s . Este conjunto de medidas, que 

deveriam ser r e v i s t a s para um novo periodo (1976-1980) r e s u l 

taram na reversao da tendencia da curva do numero de mortos 

em acidentes de t r a n s i t o . De 1972 a 1977, apesar do aumento 

de 33% na f r o t a , houve uma queda de 21% no numero de v i t i m a s 

f a t a i s . Em 1982, passados 10 anos da criagao do Comite, as 

taxas de mortos por v e i c u l o s reduziram em 27%, enquanto que a 

c i r c u l a g a o de v e i c u l o s aumentou 40%. 

No segundo semestre de 1982, f o i divulgado o t e r c e i r o 

piano nacional de seguranga v i a r i a dando enfase a l i m i t a g a o 
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Figura 2.4 - Evolugao do numero de v i t i m a s f a t a i s de aciden-

tes de t r a n s i t o na Franca. 

Fonte: CISR, Tableau de bord, 1981. 

da velocidade, formacao de condutores, elaboracao de normas 

tecnicas de v e i c u l o s , d e f i n i c a o de novas p o l i t i c a s de contro 

l e , r e a l i z a c a o de investimentos na i n f r a - e s t r u t u r a (voltada 

para o tratamento de pontos negros) e execucao de operacoes 

especiais ( f e r i a s e t c . ) . £ p retendida, neste u l t i m o piano, 

uma p a r t i c i p a g a o mais a t i v a e responsavel do usuario do s i s 

tema. 

- A experiencia japonesa 

O aumento do numero de v i t i m a s f a t a i s em acidentes de 

t r a n s i t o no Japao f o i de 40%,de 1960 a 1970, a t i n g i n d o neste 
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u l t i m o ano o v a l o r maximo. A reversao dessa tendencia f o i 

i n i c i a d a com a aprovagao de uma l e i basica sobre medidas de 

seguranga de t r a n s i t o , que embasou o p r i m e i r o piano de segu 

ranga de t r a n s i t o , v i g e n t e ate 1975. Percebendo a necessida 

de de um aprimoramento do esforgo, para e v i t a r o r e c r u d e s c i 

mento das e s t a t i s t i c a s , um segundo piano f o i estabelecido pa 

ra o periodo 1976-1980. Atualmente, esta sendo implementado 

um t e r c e i r o piano cujas medidas mais detalhadas, buscando 

maior e f i c i e n c i a , pretendem desenvolver a consciencia do con 

dutor para a seguranga v i a r i a , c r i a r um meio ambiente v i a r i o 

mais seguro e c o n f o r t a v e l , a p e r f e i g o a r mecanismos de seguran 

ga dos v e i c u l o s , f o r t i f i c a r as v a r i a s medidas relacionadas 

com o condutor, e n t r e o u t r a s , alem da continuidade do piano 

a n t e r i o r . A adogao desse conjunto de agoes p e r m i t i u a redu 

gao, de 1970 a 1980, de 48% no numero de v i t i m a s f a t a i s , 75% 

na taxa de mortos por 10zyxwvutsrqponmlkjihgfedcbaZYXWVUTSRQPONMLKJIHGFEDCBAk v e i c u l o s e 54% na taxa de mortos 

por 10 5 h a b i t a n t e s , enquanto a f r o t a aumentou 113% e a popu 

lagao 12%. A t a b e l a 2.8 apresenta a variagao de alguns des 

ses indicadores nos u l t i m o s dez anos. 

Tabela 2.8 - Alguns indicadores de seguranga de transito para 

o Japao nos anos de 1960, 1965, 1970, 1975 e 1980. 

Ano 

Numero 
v i t i m a s 

t a i s 

de 
f a • 

Taxa de mortes 

Ano 

Numero 
v i t i m a s 

t a i s 

de 
f a • 

PorzyxwvutsrqponmlkjihgfedcbaZYXWVUTSRQPONMLKJIHGFEDCBA i o" . ; .  

v e i c u l o s 

Por 10 8 

vei.-km 
Por 10 5 

habitantes 

1960 12.055 34,9 42,8 12,9 
1965 12.484 15,8 15, 2 12,7 
1970 16.765 9,0 7,4 16,2 
1975 10.792 3,7 3,4 9,6 
1980 8. 760 2,2 2,3 7,5 

Fonte: IATSS, S t a t i s t i c s ' 80, p. 7-10-13, 1981. 
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Segundo dados disponxveis, o Japao possui, na a t u a l i 

dade, o mais elevado padrao de seguranga v i a r i a . 

2.3.3 - A e x p e r i e n c i a no B r a s i l 

As acoes desenvolvidas no B r a s i l voltadas para a 

ranga de t r a n s i t o ocorrem em t r e s n i v e i s : f e d e r a l , 

t a d u a l e m u n i c i p a l . Neste ite m , sera f e i t o um enfoque a 

t i r de cada n i v e l . 

A n i v e l f e d e r a l , t a i s programas sao desenvolvidos pe 

los M i n i s t e r i o s da J u s t i c a e dos Transportes, atraves de seus 

orgaos vinculados. Entre esses, o DENATRAN (MJ) e o DNER (MT) 

tern dado mais enfase a area de seguranca. 

- 0 t r a b a l h o do DENATRAN 

Em 19 78, o Departamento Nacional de T r a n s i t o elaborou 

o documento " D i r e t r i z e s de Seguranca de Tr a n s i t o " , que estabe 

l e c i a uma p o l i t i c a de seguranca v i a r i a para o pais e nortea 

va a atuagao dos orgaos i n t e g r a n t e s do Sistema Nacional de 

Tr a n s i t o . Este documento d e f i n i a 10 d i r e t r i z e s * , que por sua 

*As d i r e t r i z e s d e f i n i d a s nesse documento foram: Educagao de 
Seguranca de T r a n s i t o ; Servicos de Engenharia; Policiamento 
de T r a n s i t o ; Controle de Condutores e Veiculos; Servicos de 
Emergencia; Investigacao, Documentaeao e Analise de Aciden 
te s ; A l c o o l em Relacao a Seguranga de T r a n s i t o ; Seguranca no 
Transporte de Escolares; Sistema de Dados de T r a n s i t o ; I n 
tegracao das Agoes de T r a n s i t o . 
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vez, se subdividiam em 61 medidas. Evidencia-se nesse piano 

a exaustao de medidas necessarias ao i n i c i o de uma agao pre 

v e n t i v a na area de seguranga de t r a n s i t o . A previsao era de 

que, ate 1979, todas as medidas tivessem sid o , pelo menos, i 

n i c i a d a s . E n t r e t a n t o , a grande m a i o r i a dessas acoes nao f o i 

implementada. 

Entre os t r a b a l h o s desenvolvidos, na sua t o t a l i d a d e 

ou nao, citam-se: 

. Educagao para o T r a n s i t o - 0 p r o j e t o de ensino do 19 grau 

o b j e t i v a v a i m p l a n t a r a educagao para o t r a n s i t o nas esco 

las do p a i s , oferecendo aos professores o m a t e r i a l d i d a t i 

co e o treinamento necessarios. Apos o treinamento dos 

agentes m u l t i p l i c a d o r e s , a aplicagao do p r o j e t o era a t r i 

buigao das S e c r e t a r i a s Estaduais de Educagao, nao tendo s i 

do devidamente aplicado na m a i o r i a dos Estados. Nao f o i 

p o s s i v e l o b t e r informagoes sobre o a t u a l estagio desse pro 

j e t o . Foi tambem estumulada a introdugao do ensino de enge 

nharia de t r a f e g o em 5 universidades (Bahia, Ceara, Para, 

Parana e Rio Grande do S u l ) . Atualmente, esta sendo desen 

v o l v i d o o p r o j e t o de ensino do 29 grau, c o n s i s t i n d o na e l a 

boragao de m a t e r i a l pedag5gico e treinamento de agentes mul 

t i p l i c a d o r e s . 

. Treinamento de pessoal - Foi desenvolvido programa de t r e i _ 

namento de i n s t r u t o r e s e d i r e t o r e s de auto-escola e exami 

nadores de t r a n s i t o . Realizaram-se, tambem, cursos para 40 

administradores de t r a n s i t o . Na area de p o l i c i a m e n t o , f o 
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ram dados 2 cursos avancados (4 00 horas) de Policiamento de 

T r a n s i t o para o f i c i a i s das P o l i c i a s M i l i t a r e s e para t e c n i 

cos de t r a n s i t o , 7 cursos de especializagao (260 horas) em 

Policiamento de T r a n s i t o e 50 cursos i n t e n s i v o s para treina 

mento de pragas. Finalmente, na area de engenharia, foram 

dados 5 cursos de especializagao em engenharia de transpor 

tes urbanos, para 200 t e c n i c o s de n i v e l s u p e r i o r e promovidos 

4 estagios p r a t i c o s para t e c n i c o s dos orgaos de t r a n s i t o . 

. Aparelhamento dos 5rgaos de t r a n s i t o - C o n s i s t i u no forne 

cimento de v i a t u r a s equipadas com radar aos orgaos de t r a n 

s i t o , concessao de simuladores a essas entidades e elabora 

gao de f i l m e s para uso no simulador. 

. Pesquisas de Seguranga de T r a n s i t o - Consistiram na elabo 

ragao de v a r i o s manuais l i g a d o s a area de t r a n s i t o . Tambem, 

compreenderam o desenvolvimento de pesquisas sobre c i n t o 

de seguranga, equipamento de s i n a l i z a g a o semaforica, segu 

ranga dos componentes do veitculo, c o n t r o l e de t r a f e g o por 

area, t e o r de a l c o o l no sangue e mais a proposta de um bo 

l e t i m de ocorrencia de acidentes de t r a n s i t o visando a pa 

d r o n i z a r as informagoes basicas sobre acidentes. Por u l t i 

mo, citam-se o manual para i d e n t i f i c a g a o e tratamento de 

pontos negros, editado recentemente, e o manual de s i n a l i 

zagao, r e l a t i v o a p a r t e de s i n a l i z a g a o h o r i z o n t a l , em fase 

de revisao f i n a l . 

. Aumento da Capacidade e Seguranga - C o n s i s t i u no desenvol 

vimento de agoes de engenharia em c a p i t a l s e cidades de 
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po r t e medio. Tratava-se de p r o j e t o s de baixo custo e c u r t o 

prazo, que se destinavam a c o r r i g i r d e f i c i e n c i a s da v i a l i 

gadas a capacidade e/ou seguranga. 

. Programa de eliminacao de pontos negros - Co n s t i t u i u - s e no 

disseminacao de procedimentos de i d e n t i f i c a c a o e tratamen 

t o de l o c a i s perigosos, elaboracao de p r o j e t o s em 14 capi 

t a i s e p o s t e r i o r execucao desses p r o j e t o s . Esse programa 

f o i i n t e r r o m p i d o sem o c o r r e r a sua implantacao. 

Apesar da operacionalidade da maioria dos p r o j e t o s 

propostos pelo DENATRAN, destaca-se a f a l t a de continuidade 

dos mesmos, impedindo a conclusao ou a aplicacao em perxodos 

sucessivos. I s t o c o n t r i b u i u para que as medidas adotadas nao 

tivessem r e s u l t a d o s p r a t i c o s sensxveis, na maioria dos ca 

sos. 

- 0 t r a b a l h o do DNER 

0 Departamento Nacional de Estradas de Rodagem, segun 

do informacoes d i s p o n i v e i s , desenvolveu na segunda metade da 

decada de 70 uma campanha de l i m i t a g a o de velocidade. Embora 

fosse v o l t a d a para a economia de combustxvel, essa medida pro 

duziu resultados sensxveis em termos de reducao de acidentes. 

Atualmente, a D i r e t o r i a de T r a n s i t o desenvolve os Pianos e 

Programas de Avaliagao de Acidentes - P.P.A.A. Esse t r a b a l h o 

tern como o b j e t i v o o desenvolvimento de metodologia de c o l e t a 
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e a n a l i s e de dados de acidentes de t r a n s i t o , i d e n t i f i c a c a o 

de suas causas e obtencao de solugoes que permitam a reducao 

dos acidentes. No p r i m e i r o semestre de 1982, tinham sido cum 

pridas as fases r e l a t i v a s ao levantamento de dados, ao estudo 

de custo de acidentes, a i d e n t i f i c a g a o e ao d i a g n o s t i c o das 

secoes c r i t t i c a s . A pa r t e r e f e r e n t e ao desenvolvimento de so 

lucoes, aplicagao e avaliagao esta em andamento. Como primei_ 

ros r e s u l t a d o s da implementagao desse trabalho, citam-se os re 

l a t o r i o s com indicadores de acidentes nas rodovias f e d e r a l s . 

- Outras acoes desenvolvidas 

A Empresa B r a s i l e i r a de Planejamento de Transportes -

GEIPOT, tem i n t r o d u z i d o recentemente nos estudos de transpor 

tes urbanos, por e l a desenvolvidos um capx t u l o destinado a 

i d e n t i f i c a g a o dos l o c a i s com maior numero ponderado de seve 

ridade de acidentes e com maior fr e q u e n c i a de atropelamentos. 

A Empresa B r a s i l e i r a dos Transportes Urbanos tem t i d o sua par 

t i c i p a c a o ao f i n a n c i a r a execugao desses p r o j e t o s , embora 

suas l i n h a s de financiamento nao tenham e n f a t i z a d o a seguran 

ca v i a r i a . 

As acoes a n i v e l estadual e/ou mu n i c i p a l tem sido raras 

no B r a s i l . No segundo caso, destacam-se as experiencias da 

Companhia de Engenharia de Trafego em Sao Paulo e do IPPUC em 

Curitiba.' Eventualmente, Recife e Porto Alegre, e, mais recente 

mente Belo Horizonte, desenvolveram programas voltados pa 

ra a redugao de acidentes. Pelas informagoes o b t i d a s , ne 
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nhum programa f o i implementado a n i v e l estadual nessa area 

Em 1982, o DENATRAN i n i c i o u , j u n t o a orgaos executivos 

de 14 c a p i t a l s , um programa visando a determinagao dos l o c a i s 

perigosos, o desenvolvimento de medidas c o r r e t i v a s e a a p l i 

cacao dessas medidas. Nesse programa, era proposta a u t i l i z a 

cao de taxas de acidentes para i d e n t i f i c a g a o dos l o c a i s , mas 

a maioria dos orgaos nao adotou esta forma por questoes de 

custo*. Acredita-se que, no B r a s i l , C u r i t i b a e Sao Paulo sao 

as unicas cidades que desenvolvem, de modo r o t i n e i r o , pro 

gramas de eliminacao de pontos negros por i n i c i a t i v a p r o p r i a . 

2.4 - Consideracoes f i n a i s 

De uma forma g e r a l , as medidas adotadas em v a r i o s pa_i 

ses sao semelhantes. Evidencia-se que no i n i c i o do t r a b a l h o 

os esforgos sao concentrados em intervengoes navia e no aumen 

to da f i s c a l i z a g a o . Posteriormente, v a i sendo dada enfase a 

mudanga do comportamento do usuario atraves de programas de 

educagao, ao aprimoramento das medidas a n t e r i o r e s e ao desen 

volvimento de novas t e c n i c a s . Nota-se, tambem, que os progra 

mas visando a i d e n t i f i c a g a o de l o c a i s de a l t o r i s c o tem apa 

recido em todos os pianos. 

*As cidades i n c l u i d a s no Programa de Eliminagao de Pontos Ne 
gros, proposto pelo DENATRAN, foram: Sao Lu i s , Teresina, Na 
t a l , Joao Pessoa, V i t o r i a , Aracaju, Salvador, Belo Horizon 
t e , B r a s i l i a , F o r t a l e z a , Recife, Maceio, Goiania e Rio de 
Janeiro. As cinco u l t i m a s empregaram taxas de acidentes na 
etapa de i d e n t i f i c a g a o . 
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Em relagao ao B r a s i l , nota-se que as d i r e t r i z e s pro 

postas pelo DENATRAN em 1978 sao, do ponto de v i s t a concei 

t u a l , tao consistentes e abrangentes quanto aquelas implemen 

tadas nos paises desenvolvidos. A d i f e r e n g a r e s i d e no f a t o 

de que no B r a s i l as acoes continuam sendo r e p a r t i d a s entre 

v a r i o s 5rgaos. Naqueles e x i s t e um organismo coordenador que 

e v i t a a d i v i s a o de esforgos. Nos parses desenvolvidos, os pro 

j e t o s tem t i d o continuidade t a n t o pela e x i s t e n c i a de p r e v i a 

alocagao de recursos, como por transcederem a perlodos admi_ 

n i s t r a t i v o s . No B r a s i l , os p r o j e t o s tem-se cara c t e r i z a d o por 

interrupgoes constantes, quer por escassez de recursos, quer 

por mudangas a d m i n i s t r a t i v a s . Nas experiencias e s t r a n g e i r a s 

bem sucedidas, r e s s a l t a - s e um comprometimento p o l i t i c o dos 

mais a l t o s n i v e i s decisores e dos poderes e s t a t a i s ( e x e c u t i -

ve e l e g i s l a t i v o , p rincipalmente) . No B r a s i l , apesar da exis_ 

t e n c i a de pianos e programas, nao f i c a c a r a c t e r i z a d a a deci 

sao p o l i t i c a dos v a r i o s poderes do Estado em e n f r e n t a r o pro 

blema. 



CAPlTULO 3 

ESTUDOS DE ACIDENTES 

3.1 - O b j e t i v o 

Os estudos de acidentes de t r a n s i t o visam a determina 

cao de p o s s i v e i s causas geradoras dos mesmos, relacionando-

as com o u s u a r i o do sistema v i a r i o , os v e i c u l o s e a via/meio 

ambiente. Com o conhecimento p r e v i o do comportamento desse 

sistema, e p o s s i v e l , ao Estado, i n t e r v i r de diversas manei 

ras com o i n t u i t o de r e d u z i r a ocorrencia de acidentes de 

t r a n s i t o e/ou a sua severidade. Essas formas compreendem a 

goes nas areas de educagao, de engenharia (planejamento/ope 

ragao,),, - de d i r e i t o , de policiamento e de servigos de emergen 

ci a ( p r i m e i r o s socorros, atendimento h o s p i t a l a r , desobstru 

gao da v i a etc.), p r i n c i p a l m e n t e . Por i s s o , entende-se ser ne 

cessaria, para minorar o problema, uma abordagem ora p l u r i 

d i s c i p l i n a r , ora i n t e r d i s c i p l i n a r . * Neste c a p i t u l o , mostra-

*Considerou-se os conceitos apresentados por Japiassu, onde 
a p l u r i d i s c i p l i n a r i d a d e e caracterizada pelo agrupamento de 
d i s c i p l i n a s com algumas relagoes e o b j e t i v o s d i s t i n t o s , en 
quanto que a i n t e r d i s c i p l i n a r i d a d e c a r a c t e r i z a - s e pela i n t e 
ragao e n t r e setores heterogeneos de uma mesma c i e n c i a , subme 
tid o s a uma coordenagao em n i v e l s u p e r i o r , (1976, p.72, 75). 
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se sucintamente os aspectos basicos considerados do ponto de 

v i s t a da engenharia. 

3.2 - A n a l i s e de acidentes 

A o c o r r e n c i a de acidentes tem como causa determinante 

um comportamento inadequado do usuario, uma d e f i c i e n c i a l i g a 

da a v i a ou as condigoes ambientais, uma f a l h a do v e i c u l o ou 

uma combinacao desses f a t o r e s . Os dados o b t i d o s , r e l a t i v o s 

aos acidentes r e g i s t r a d o s , p o s s i b i l i t a m a c a r a c t e r i z a g a o do 

n i v e l de seguranga experimentado pela sociedade em relagao 

ao sistema de t r a n s i t o e indicam os aspectos que carecem de 

uma agao c o r r e t i v a e/ou p r e v e n t i v a . 

3.2.1 - Fatores geradores de acidentes 

0 homem, o v e i c u l o e a via/meio ambiente geram, i s o l a 

damente ou em conjunto, o evento acidente de t r a n s i t o . Os f a 

tores humanos evidenciados podem ser c l a s s i f i c a d o s , sumaria 

mente, em e r r o s do condutor, erros do pedestre e condigao do 

condutor ou pedestre (ingestao de a l c o o l , f a d i g a e t c ) . Esses 

fatores tem aparecido como p r i n c i p a l responsavel pela ocorren 

c i a de acidentes de t r a n s i t o segundo estudos de v a r i o s pa£ 

ses. Quanto aos v e i c u l o s , as e s t a t i s t i c a s os apontam cada vez 

menos como f a t o r gerador. E n t r e t a n t o , eles desempenham um pa 
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p e l preponderante na severidade dos acidentes e o aprimora 

mento de suas condigoes ha de c o n t r i b u i r , decididamente, na 

reducao dos acidentes mais graves. Entre os f a t o r e s v e i c u l a 

res responsaveis pela ocorrencia de acidentes, destacam-se as 

fa l h a s do sistema de luzes, do sistema de f r e i o s e dos pneus. 

Finalmente, d e f i c i e n c i a s da v i a e do meio ambiente concorrem 

em segundo l u g a r para a v e r i f i c a g a o do a c i d e n t e . Entre essas, 

podem ser c i t a d o s a geometria inadequada, a s i n a l i z a g a o i n s u 

f i c i e n t e ou i n a p r o p r i a d a , a ma v i s i b i l i d a d e , o mau estado de 

conservagao do pavimento, as condigoes do tempo, a e x i s t e n 

c i a de obstrugoes na p i s t a , e n t r e o u t r a s . A s e g u i r , e apre 

sentada a t a b e l a 3.1, que mostra a p a r t i c i p a g a o percentual 

dos t r e s f a t o r e s , isoladamente ou em c o n j u n t o , na geragao de 

acidentes de t r a n s i t o . 

Tabela 3.1 - P a r t i c i p a g a o p e r c e n t u a l de diversos f a t o r e s na 

geragao de acidentes de t r a n s i t o . 

F a t or c o n t r i b u i n t e 
P a r t i c i p a g a o 

Homem Veiculo 
via/meio am 

b i e n t e 

percentual zyxwvutsrqponmlkjihgfedcbaZYXWVUTSRQPONMLKJIHGFEDCBA

X X X 16,4 

X X 48,8 

X X zyxwvutsrqponmlkjihgfedcbaZYXWVUTSRQPONMLKJIHGFEDCBA- 7,2 

- X X 4,8 

X - - 12,4 

- - X 5,6 

- X - 4,8 

Fonte: Hobbs. T r a f f i c Planning and Engineering, p.448, 1974. 
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3.2.2 - Os enfogues adotados em estudos de acidentes de t r i m 

s i t o 

Os estudos de acidentes podem ser desenvolvidos com 

dois enfoques d i s t i n t o s : macroestudo e microestudo. 

No p r i m e i r o caso, sao i d e n t i f i c a d a s as c a r a c t e r i s t i c a s 

g e r a i s do sistema. A i , levantam-se informagoes sobre as d i 

versas c a t e g o r i a s de usuarios envolvidos em acidentes, classi_ 

f i c a d o s por f a i x a e t a r i a ; sobre os v a r i o s padroes de envoi 

vimento de v e i c u l o s em acidentes, c l a s s i f icados por t i p o (6ni_ 

bus, caminhoes, automoveis etc.); sobre os d i versos padroes 

de o c o r r e n c i a de acidentes, c l a s s i f i c a d o s por geometria da i n 

tersegao, fungao da v i a , area da cidade e regiao do ="pais; 

sobre as d i s t r i b u i g o e s dos variados padroes de acidentes ao 

longo do tempo. Deve-se r e s s a l t a r que t a i s padroes apresen 

tam um comportamento dinamico no tempo, i n f l u e n c i a d o s pela 

a l t e r a g a o na composigao da f r o t a , no p r o j e t o do v e i c u l o , na 

alocagao do t r a f e g o , no comportamento da populagao, en t r e ou 

t r o s . Na f i g u r a 3.1, mostra-se a variagao das taxas de a c i 

dentes ao longo dos anos, para o Estado da Paraiba. 

Quanto as analises micro, e l a s permitem e v i d e n c i a r , no 

sistema v i a r i o , l o c a i s p a r t i c u l a r m e n t e perigosos. Nesse ca 

so, sao v e r i f i c a d a s duas abordagens. Na p r i m e i r a , tenta-se 

p r e v e n i r a ocorrencia de um t i p o e s p e c i f i c o de acidente, em 

l o c a i s da rede v i a r i a com c a r a c t e r i s t i c a s semelhantes. Nesse 

t i p o de estudo, e p o s s i v e l a v a l i a r a i n f l u e n c i a de alguns pa 



droes geometricos na oc o r r e n c i a de acidentes. Quanto a segun 

da abordagem, procura-se i d e n t i f i c a r aquelas segoes da malha 

considerada que apresentam, conforme algum c r i t e r i o , freqtlen 

cias nao esperadas de acidentes. Estes estudos l o c a l i z a d o s de 

segoes perigosas sao comumente chamados de estudos pontos ne 

gros. Posteriormente, serao apresentadas no item 3.3 as d i 

versas etapas c o n s t i t u i n t e s de estudos pontos negros. zyxwvutsrqponmlkjihgfedcbaZYXWVUTSRQPONMLKJIHGFEDCBA
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Figura 3.1 - Evolugao dos in d i c a d o r e s de acidentes e da taxa 

de motorizagao para o Estado da Paraiba. 

3.2,3 - 0 emprego de taxas em estudos de acidentes 

A comparagao do n i v e l de seguranga de t r a n s i t o entre 

areas d i versas, atraves da f r e q l i e n c i a de acidentes, leva mui 

tas vezes a conclusoes d i s t o r c i d a s . Ora, comparando-se o nu 

mero de mortes provocadas por acidentes de t r a n s i t o nas cida 
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des de Recife e Joao Pessoa, para o ano de 1980 (152 e 53, 

r e s p e c t i v a m e n t e ) , conforme t a b e l a 3.2, constata-se uma r e l a 

gao, e n t r e os valores das duas cidades, aproximadamente i g u a l 

a 3. E n t r e t a n t o , nao e p o s s i v e l a f i r m a r que Joao Pessoa tem 

um padrao de seguranga v i a r i a s u p e r i o r a Recife. Outrossim, 

evidencia-se que essas cidades possuem populagoes e f r o t a s 

de v e i c u l o s d i f e r e n t e s . 

A f i m de e v i t a r as d i s t o r g o e s acima caracterizadas, de 

terminam-se, para f i n s g e r a i s , taxas de ocorrencia de aciden 

tes em relagao a populagao, ao numero de v e i c u l o s r e g i s t r a 

dos e a i n t e n s i d a d e de c i r c u l a g a o . Geralmente, esses dados 

sao e s t r a t i f i c a d o s segundo acidentes urbanos ou r u r a i s , hora 

do d i a , d i a da semana e periodo do ano. 

Os indicadores mais usados sao apresentados a seguir: 

- mortos por 100.000 habitantes-ano (Tm/h) - r e v e l a o grau 

de p e r i g o representado pelo t r a f e g o para os habitantes de 

uma cidade, regiao, um pais e t c . £ determinada pela seguinte 

igualdade: 

„ ., n9 de mortos em acidentes de t r a n s i t o no ano , _s 
Tm/h = x 10 

- populagao da area considerada 

O emprego i s o l a d o deste i n d i c a d o r pode conduzir a supo 

sigoes i n d e v i d a s , quando sao comparadas areas com taxas de 

motorizagao d i s t i n t a s (ver t a b e l a 2.2). 
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mortos por 10.000 veiculos-ano (Tm/v) - i n d i c a quao danoso 

e o impacto da f r o t a , por v e i c u l o s , em uma determinada area. 

Representa-se pela equagao s e g u i n t e : 

/„ _ n9 de mortos em acid e n t e s de t r a n s i t o no ano , „i, 
lm/v - • — x 10 

n9 de v e i c u l o s r e g i s t r a d o s na area 

- mortos por 100 milhoes de velculos-km por ano (Tm/v.km) 

c o n s t i t u i um aprimoramento da taxa a n t e r i o r . Leva em consi 

deracao a quilometragem p e r c o r r i d a pela f r o t a no periodo 

de estudo. A f a l t a de dados r e l a t i v o s a c i r c u l a g a o media 

anual em muitos paitses d i f i c u l t a a sua u t i l i z a c a o . Tem s i 

do empregada, p r i n c i p a l m e n t e , nos parses desenvolvidos. £ 

representada a seguir: 

Tm/v km = n ° ^ e mortos em acid e n t e s de t r a n s i t o no ano xzyxwvutsrqponmlkjihgfedcbaZYXWVUTSRQPONMLKJIHGFEDCBA T Q 8 

v e i c u l o s - q u i l o m e t r o s 

Em estudos que comparem areas de c a r a c t e r i s t i c a s so 

cio-economicas bem d i f e r e n c i a d a s , deve-se empregar taxas em 

relagao t a n t o a populagao quanto a f r o t a de v e i c u l o s . 

A c l a s s i f i c a g a o das taxas de acidentes e tambem f e i t a 

considerando-se o envolvimento por c a t e g o r i a de usuario,zyxwvutsrqponmlkjihgfedcbaZYXWVUTSRQPONMLKJIHGFEDCBA i 

dade e sexo, baseadas na e s t r a t i f i c a g a o de toda a populagao. 

O i n d i c e de severidade e o u t r o t i p o de medida determinada pa 

ra l o c a i s e periodos d i v e r s o s . Ele v e r i f i c a a i n c i d e n c i a de 

acidentes mais graves num con j u n t o mais abrangente. Um i n d i 

ce de severidade pode ser determinado pela equagao seguinte: 
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_ numero de acidentes f a t a i s , 
Is = x 100 

n9 de acidentes com v i t i m a s 

A p a r t i r desses i n d i c a d o r e s , e p o s s i v e l constatar o n l 

v e l de exposigao v e r i f i c a d o em cada area, d e t e c t a r mudangas 

nos padroes de acidentes e a v a l i a r a e f i c i e n c i a da p o l i t i c a 

adotada. 

Tabela 3.2 - Indicadores de r i s c o de acidentes para as cida 

des de Joao Pessoa e Recife no ano de 19 80. 

~~ — , Cidades 

Indicadores •—______ 
Joao Pessoa Recife 

n9 de mortos em acidentes 

de t r a n s i t o 
53 52 

Populagao 330.176 1.204.738 

Frota 33.950 158.482 

Taxas de mortos por habi 

tantes x 10 5 

16 13 

Taxas de mortos por v e i c u 

l o s x 10" 
16 10 

Fontes:Acidentes - DENATRAN, E s t a t i s t i c a s da Divisao de Pes 

quisas. 

Frota - ONER, P r o j e t o POLVO. 

Populagao - IBGE, Anuario e s t a t i s t i c o do B r a s i l , 1981. 

Finalmente, deve-se r e s s a l t a r que a ocorrencia dezyxwvutsrqponmlkjihgfedcbaZYXWVUTSRQPONMLKJIHGFEDCBA aci 

dentes e i n f l u e n c i a d a p e l a populagao da area de estudo, i n 

tensidade de urbanizagao, t a x a de motorizagao, c a r a c t e r i s t i 

cas do t r a f e g o , periodo considerado para r e g i s t r o de v i t i m a s 
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f a t a i s (ver t a b e l a 3.2), p o l i t i c a de seguranga de t r a n s i t o 

adotada pelos orgaos responsaveis, e n t r e outros f a t o r e s . As 

sim, quando se empregam taxas para comparar cidades ou areas 

de portes e/ou c a r a c t e r i s t i c a s socio-economicas d i s t i n t a s , 

deve-se a v a l i a r a devida importancia desses f a t o r e s para que 

nao se i n c o r r a em conclusoes erroneas. 

Tabela 3.3 - Periodo considerado para r e g i s t r o de v i t i m a s f a 

t a i s de acidentes de t r a n s i t o para alguns partses. 

Pais Periodo Pais Periodo 

A u s t r i a 3 dias Franga* 6 dias 

Belgica* hora do acidente G r e c i a + 

3 dias 

B r a s i l hora do acidente I t a l i a " 1 " 7 dias 

Canada* 1 ano Japao + 1 d i a 

Espanha"1" 1 d i a Mexico* 1 ano 

Estados Unidos* 1 ano Portugal - 1" 1 d i a 

Fontes: * Accident f a c t s - 1981 E d i t i o n , p. 71. 

+ Road Accidents - Great B r i t a i n - 19 79, p.49. 

Segundo o N a t i o n a l Safety Council (1981, p.27), o p e r i o d o 
considerado, para r e g i s t r o de v i t i m a s f a t a i s de acidentes de 
t r a n s i t o , e de 30 dias na m a i o r i a dos paises._No B r a s i l , nao 
se conseguiu i d e n t i f i c a r nenhuma regulamentagao para este 
procedimento. Conforme L e h f e l d (1981, p.27), a ABNT recomenda 
um periodo de 3 d i a s . 
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3.2.4 - O levantaiaento de dados em estudos de acidentes 

Os dados r e l a t i v o s a acidentes de t r a n s i t o sao essen 

c i a i s ao desenvolvimento de analises e ao estabelecimento de 

p o l i t i c a s de seguranga de t r a n s i t o . Para t a n t o , e l e s devem 

i n c l u i r um c o n j u n t o de informagoes minimas e serem coletados 

de forma c o n f i a v e l . 

Os dados levantados devem i n c l u i r as seguintes informa 

goes: data e hora do acidente, l o c a l do a c i d e n t e , condutores, 

pedestres e v e i c u l o s envolvidos, v i t i m a s e x i s t e n t e s , exten 

sao dos danos, forma de c o n t r o l e do t r a f e g o , v i o l a g o e s possi 

v e i s , causas p r o v a v e i s e diagrama do acidente. 

A c l a s s i f i c a g a o desses dados devera ser f e i t a por se 

gao de o c o r r e n c i a dos acidentes. Na maioria dos sistemas de 

arquivos e x i s t e n t e s , propoe-se a subdivisao dessas segoes em 

ocorrencias l o c a l i z a d a s (intersegoes, curvas e t c . ) e ocorren 

cias d i s t r i b u i d a s em trechos. Em area urbana destacam-se as 

intersegoes, v i s t o que nesses l o c a i s chega a o c o r r e r ate 

64% do t o t a l de acidentes (Hobbs, p.443). Para estudos com 

enfoque micro, torna-se importante a associagao das informa 

goes arquivadas a sua l o c a l i z a g a o e s p a c i a l . Para i s t o , e ne 

cessario o estabelecimento de codigos de r e f e r e n d a (sistema 

de coordenadas, nome das v i a s e t c . ) e a d i s p o n i b i l i d a d e de um 

mapa da area de estudo com escala entre 1:10.000 e 1: 

20.000, p r e f e r e n c i a l m e n t e . Nesse caso, citam-se os mapas 

pontos negros que permitem um acompanhamento constante da 
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d i s t r i b u i g a o de acidentes e uma p r i m e i r a indicacao daqueles 

l o c a i s com maior i n c i d e n c i a dos mesmos. Quando da u t i l i z a g a o 

de mapas pontos negros, e i n t e r e s s a n t e manter-se conjuntamen 

t e os mapas dos anos a n t e r i o r e c o r r e n t e para comparacao das 

alter a g o e s . Tambem, deve ser f e i t o o r e g i s t r o f o t o g r a f i c o de 

cada mapa, para que se tenha a evolugao da d i s t r i b u i g a o de 

ocorrencias de acidentes. Quanto ao arquivamento, este pode 

ser efetuado por processos manuais ou e l e t r o n i c o s . .Confarme 

Box e Oppenlander (p.50), o p r i m e i r o e v i a v e l em casos onde 

o numero de acidentes esta s i t u a d o e n t r e 5.000 e 10.000. 

3.3 - Estudos de pontos negros 

Muitos paises tem dedicado p a r t e consideravel dos re 

cursos d i s p o n i v e i s para a seguranga de t r a n s i t o , em programas zyxwvutsrqponmlkjihgfedcbaZYXWVUTSRQPONMLKJIHGFEDCBA

•  

visando a d e t e c t a r e a eliminar l o c a i s do sistema v i a r i o com 

padroes anormais de acidentes. Estudos tem revelado ser esse 

um caminho adequado para a redugao dessas ocorrencias (ver 

t a b e l a 3.4). E n t r e t a n t o , novos l o c a i s vem sendo incorporados, 

anualmente, ao conjunto de pontos negros i d e n t i f i c a d o s , re 

querendo das autoridades um t r a b a l h o continuo e e f i c a z . 

*Consideram-se, r o t i n e i r a m e n t e , "pontos negros" aqueles l o 
ca i s da malha v i a r i a que, em comparagao com um c r i t e r i o es 
t a b e l e c i d o , apresentam padroes de acidentes i g u a i s ou supe 
r i o r e s a e l e . O conceito pode ser estendido para "trechos 
negros" e "areas negras". 



Tabela 3.4 - Redugao p e r c e n t u a l em fre q t l e n c i a de acidentes 

de t r a n s i t o e numero de v i t i m a s f a t a i s desses acidentes, 

apos implantagao de p r o j e t o s de engenharia 

nos Estados Unidos, em 1973. 

Categoria de p r o j e t o s 
Redugao de 

acidentes % 

Redugao de 

mortos % 

Canalizagao de f l u x o 38,1 48,8 

I n s t a l a c a o de semaforo 14, 8 47,8 

I n s t a l a c a o de s i n a l i z a g a o 19,4 17,4 

Controle em passagens de n i v e l 38, 3 90,4 

Fonte: DENATRAN, D i r e t r i z e s de seguranga de t r a n s i t o , p.36. 

Ultimamente, tem s i d o v e r i f i c a d o o aprimoramento das 

tecnicas d i s p o n i v e i s como tambem o desenvolvimento de novas 

tec n i c a s que permitam e v i d e n c i a r os l o c a i s de r e a l e poten 

c i a l r i s c o s . Na pa r t e concernente a d i a g n o s t i c o e a tratamen 

t o dos l o c a i s e s colhidos, estudos tem sido publicados, asso 

ciando a cada t i p o de acidente um conjunto de provaveis medi 

das c o r r e t i v a s . Segundo um r e l a t o r i o publicado pela Organiza 

gao para Cooperagao e Desenvolvimento EconSmico-OCDE (1976), 

cerca de 25% de todos os acidentes ( p . l ) poderiam ter sido par 

cialmente causado por c a r a c t e r i s t i c a s d e f i c i e n t e s da v i a , e 

que uma parcela ainda maior, r e f e r e n t e aos acidentes gerados 

por comportamento inadequado dos m o t o r i s t a s , t e r i a sido e s t i 

mulada por essas mesmas c a r a c t e r i s t i c a s . Ainda nesse relatorio, 

revela-se que ate 20% dos acidentes ( p . l ) poderia ser e v i t a d o 
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atraves de intervencoes no sistema v i a r i o . 

3.3.1 - Procedimentos para estudo de pontos negros 

Busca-se, atr a v e s de alguns procedimentos, i d e n t i f i c a r 

l o c a i s com padroes anormais de acidentes, determinar possi 

veis causas geradoras e a p l i c a r solugoes de engenharia que 

possam, a c u r t o prazo, r e d u z i r a ocorrencia e a severidade 

desses acidentes. As fases c o n s t i t u i n t e s de um estudo de pon 

tos negros podem ser d i v i d i d a s em c o l e t a e c l a s s i f i c a g a o dos 

dados de acidentes, i d e n t i f i c a g a o e selegao das segoes a se 

rem analisadas, d i a g n o s t i c o das provaveis causas de aciden 

t e s , desenvolvimento da solugao adequada, implantagao do 

p r o j e t o e devida monitorizagao. Um fluxograma i l u s t r a t i v o do 

desenvolvimento do estudo e apresentado na f i g u r a 3.2. Comen 

ta-se em seguida, cada uma das fases. 

- Coleta e c l a s s i f i c a g a o dos dados de acidentes 

As informagoes de acidentes de t r a n s i t o sao v e r i f i c a 

das a p a r t i r dos arquivos dos orgaos de t r a n s i t o . Na inexis_ 

t e n c i a desses, r e c o r r e - s e aos b o l e t i n s de o c o r r e n c i a ou re 

g i s t r o s de acidentes e x i s t e n t e s nas delegacias p o l i c i a i s . Os 

dados necessarios referem-se a f r e q f l e n c i a , c a r a c t e r i s t i c a s 

l o c a i s e periodo de ocorrencia dos acidentes. £ fundamental 



49 zyxwvutsrqponmlkjihgfedcbaZYXWVUTSRQPONMLKJIHGFEDCBA

Coletor, juntor e 

c lcssl f icor os esto 

t* sticos de oodentes 

Executor contagens 

de trdfego sist ema 

t icos e rot ine i ra s 

I dent if icor e c la ssi f t 

cor os locois perigosos 

Preparer o projeto 

preliminor poro coda 

tocoi -consul t os 

necesso' r.as- Escg 

lh er projeto dsfir.it ivo 

ImpJerr.entar 

M  o n i t o r 1zyxwvutsrqponmlkjihgfedcbaZYXWVUTSRQPONMLKJIHGFEDCBA2 a c, 3 o 

1. Inspecionor visua lment i 

2 . Avcliar t stot ist icamente 

M ooter um 

codcst ro vio' rio 

Ident if icor os fa t ores 

envoi m dos 

i 

1  jent i f ica r pcssive is 

medidas corre t iva s 

Visi t or 0  

Lo c a l 

Es t j Js r os 

confutes 

Figura 3.2 - Etapas c o n s t i t u i n t e s de um programa de el i m i n a 

nacao de pontos negros. 

Fonte: DENATRAN. Manual de i d e n t i f i c a c a o , a n a l i s e e t r a t a 

mento de pontos negros, p.24, 1982. 
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para este t i p o de estudo a l o c a l i z a g a o e s p a c i a l da ocorren 

c i a . 0 i t e m 3.2.4 apresenta mais detalhes sobre o levantamen 

t o de dados de acidentes. 

- I d e n t i f i c a g a o e selegao dos l o c a i s a serem analisados 

Existem v a r i o s procedimentos para i d e n t i f i c a g a o dos l o 

cais considerados perigosos, em termos de acidentes de t r a n 

s i t o , conforme algum c r i t e r i o de mensuragao. Nessa etapa, 

pretende-se, alem de i d e n t i f i c a r um conjunto de l o c a i s peri_ 

gosos, d e f i n i r , segundo uma medida de r i s c o , uma ordem de 

intervengao. 

Tais procedimentos c l a s s i f i c a m - s e em numericos, esta 

t i s t i c o s e de t e c n i c a s de c o n f l i t o . Na aplicagao dos mesmos 

sao necessarios dados r e l a t i v o s a f r e q t i e n c i a dos acidentes, 

sua l o c a l i z a g a o , t i p o de l o c a l ( i n t e r s e g a o , trecho 

etc.), severidade dos acidentes, volume de v e i c u l o s e c o n f l i 

tos e x i s t e n t e s . No c a p i t u l o 4, apresenta-se cada metodo de 

forma detalhada. 

- Diagn5stico 

C o n s t i t u i - s e em uma etapa fundamental do processo. Ne 

l a , busca-se,atraves das analises dos acidentes, c o n s t a t a r o 
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correncias s i s t e m a t i c a s de algumas c a r a c t e r i s t i c a s que pos 

sam ev i d e n c i a r p r o v a v e i s causas determinantes da o c o r r e n c i a 

do acidente, l i g a d a s a v i a e ao meio ambiente. Para a conse 

cugao desta fase e necessario a n a l i s a r b o l e t i n s de ocorren 

c i a , e l a b o r a r e a n a l i s a r diagramas de c o l i s o e s , e l a b o r a r e 

a n a l i s a r diagramas de condigoes, r e a l i z a r observagoes de cam 

po. Atraves do exame dessas informagoes, num processo i t e r a 

t i v o , chega-se a conclusao das p o s s i v e i s causas. 

Quanto aos diagramas de c o l i s o e s , representam g r a f i c a 

mente os t i p o s de acidentes o c o r r i d o s , os movimentos r e a l i z a 

dos pelos v e i c u l o s e pedestres envolvidos, as consequencias 

em termos de v i t i m a s e o periodo e as condigoes c l i m a t i c a s 

r e l a t i v a s ao momento de oc o r r e n c i a do evento. Por sua vez, 

os diagramas de condigoes tentam c a r a c t e r i z a r as condigoes 

f l s i c a s e x i s t e n t e s no l o c a l do acidente, atraves de represen 

tagoes g r a f i c a s mostrando, e n t r e outras informagoes, o tipo do 

pavimentoo s i n a l i z a g a o e x i s t e n t e e r e s p e c t i v a l o c a l i z a g a o eo 

modo de operagao do t r a f e g o . Na f i g u r a 3.3 e x e m p l i f i c a - s e 

o diagrama de c o l i s o e s . 

- Desenvolvimento de solugoes e implantagao dos p r o j e t o s 

P referencialmente, baseado no d i a g n o s t i c o , devem ser 

desenvolvidas d i v e r s a s solugoes a l t e r n a t i v a s . Em seguida, de 

ve-se escolher a melhor solugao levando em consideragao o 

custo e a f a c i l i d a d e de implantagao e os b e n e f i c i o s advindos 
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Fonte: ASSOCTACION MEXICANA DE CAMINOS. Manual de estudios 
de i n g e n i e r i a de t r a n s i t o , 1971. 



53 

da mesrr.a. P r o j e t o s de baixo custo e f a c i l implantagao c o n t r i 

buem para a sua execugao em prazos menores e consequente cor 

regao das f a l h a s diagnosticadas. Tais solugoes estao, na 

m a i o r i a das vezes, no ambito da engenharia de t r a f e g o e com 

preendem r e t i f i c a g a o da geometria, aumento da r e s i s t e n c i a a 

derrapagem nas s u p e r f i c i e s do pavimento, melhoria da drena 

gem, aprimoramento da s i n a l i z a g a o v i a r i a , otimizagao da pro 

gramagao semaforica, melhoria da iluminagao, aplicagao de 

p r i n c i p i o s de gerencia de t r a f e g o , e n t r e o u t r a s . No Manual 

de pontos negros do DENATRAN (p.51, 1982), e dada a seguinte 

d i r e t r i z em relagao as agoes de engenharia de t r a f e g o v o l t a 

das para a seguranga: 

Pode-se a f i r m a r que a f i l o s o f i a que c a r a c t e r i z a uma 
boa p r a t i c a de engenharia de t r a f e g o , com relagao a 
seguranga de t r a n s i t o , e aquela que procura minimi_ 
zar a ambiguidade do sistema formado p e l a v i a e pelo 
t r a f e g o , garantindo que o p r o j e t o geometrico e as me 
didas de c o n t r o l e e de informagao ao u s u a r i o -sejam 
d e f i n i d o s segundo padroes e c r i t e r i o s c o n s i s t e n t e s , 
aplicados de maneira uniforme a rede v i a r i a . Uma s i 
tuagao de t r a f e g o e considerada ambigua quando o con 
d u t o r se d e f r o n t a com mais de uma agao p o s s i v e l , t o 
das apresentando serem razoaveis. 

Em relagao a implantagao das solugoes escolhidas, em 

pregam.-se os procedimentos usuais da engenharia de t r a f e g o . 

E n t r e t a n t o , deve-se r e s s a l t a r que elas devem ser executadas 

no menor tempo p o s s i v e l , evitando-se c r i a r com as obras no 

vos geradores p o t e n c i a i s de acidentes. 
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- Monitorizagao 

As solugoes concebidas buscam n e u t r a l i z a r as causas 

p r e v i s t a s como geradoras dos acidentes ou, entao, r e d u z i r o 

seu e f e i t o . A monitorizagao permite v e r i f i c a r se o o b j e t i v o 

f o i alcangado. Na r e a l i d a d e , e l a apresenta, basicamente, 

dois enfoques: a c u r t o prazo, e l a serve como instrumento de 

calibragem da solugao proposta; a longo prazo, e l a p o s s i b i l i _ 

t a que se a v a l i e a e f i c a c i a das medidas adotadas. Para essa 

avaliagao, recomenda-se a u t i l i z a g a o de dados r e f e r e n t e s a 

12 meses antes e 12 meses depois da implantagao do p r o j e t o . 

A u t i l i z a g a o de perrodos m u l t i p l o s de 1 ano permite r e d u z i r 

a i n f l u e n c i a sazonal e fornece resultados mais s i g n i f i c a t i 

vos. 

3.4 - Consideragoes f i n a i s 

Com os conceitos i n t r o d u z i d o s neste c a p r t u l o , supoe-se 

t e r fornecido uma v i s a o g e r a l da abordagem empregada p e l a en 

genharia de t r a f e g o em estudos de acidentes de t r a n s i t o . No 

c a p r t u l o seguinte abordarrr-se, com detalhes, os metodos usuais 

de i d e n t i f i c a g a o e selegao de l o c a i s perigosos. 
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4.1 - Introdugao 

A o c o r r e n c i a de acidentes de t r a n s i t o obedece a uma 

d i s t r i b u i g a o e s p a c i a l por toda a malha v i a r i a . Idealmente, 

qualquer l o c a l , onde fosse r e g i s t r a d o um acidente, deveria 

ser analisado. E n t r e t a n t o , os custos envolvidos em uma opera 

gao dessas tornam-na i m p r a t i c a v e l . Por i s s o , faz-se necessa 

r i o o uso de um mecanismo de selegao que p o s s i b i l i t e a redu 

gao do numero de l o c a i s a serem analisados. Assim, torna-se 

v i a v e l o desenvolvimento das etapas subsequentes. 

Com esse o b j e t i v o , v a r i o s metodos vem sendo u t i l i 

zados, em d i v e r s o s paises, baseados ora em conceitos bem 

elementares e d i r e t o s (por exemplo, metodo do numero de 

a c i d e n t e s ) , ora em conceitos mais elaborados (citem-se os 

metodos e s t a t i s t i c o s e os de t e c n i c a s de c o n f l i t o s ) . Todos 

eles buscam d e f i n i r formas de i d e n t i f i c a g a o de l o c a i s , que 

apresentem um padrao anormal de seguranga v i a r i a , bem 

como h i e r a r q u i z a r t a i s l o c a i s segundo o maior grau de 

perigo representado. 
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A p a r t i r da decada de 60, novas t e c n i c a s vem sendo .em 

pregadas e as e x i s t e n t e s tem sido aprimoradas. Conforme os 

procedimentos u t i l i z a d o s c l a s s i f i c a m - s e , p r i n c i p a l m e n t e , em: 

numericas, e s t a t i s t i c a s e de c o n f l i t o s . 

De uma forma g e r a l , ha uma variagao nos r i s c o s de 

acidentes e x i s t e n t e s em cada segao do sistema v i a r i o . Esta 

variagao,que as vezes . assume va l o r e s s i g n i f i c a t i v o s , e as 

sociada a inumeros f a t o r e s . Alguns desses f a t o r e s sao r e l a 

cionados as c a r a c t e r i s t i c a s geometricas, do pavimento e do 

meio ambiente, que sao p a s s l v e i s de serem modificadas. Funda 

mentalmente, todos os metodos analisados baseiam-se no f a t o 

de que os acidentes, apesar de sua ampla d i s t r i b u i g a o espa 

c i a l , tendem a agrupar-se em determinados l o c a i s da rede. I s 

t o , poderia ser i d e n t i f i c a d o u t i l i z a n d o - s e procedimentos di_ 

versos, conforme o metodo, os quais evidenciariam l o c a i s com 

padroes de ocorrencia de acidentes considerados anormais. 

A s e g u i r , abordam-se os metodos mais u t i l i z a d o s , con 

forme a t e c n i c a empregada. Para cada um, apresenta-se sua hi. 

potese basica, os procedimentos para sua aplicagao, vanta 

gens, desvantagens e uso do mesmo. 

4.2 - As tecnicas numericas 

Constituem-se em t e c n i c a s elementares, onde determi 

nam-se indicadores que, comparados com v a l o r e s f i x o s , estabe 
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l e c i d o s a n i v e i s l o c a l , r e g i o n a l ou n a c i o n a l , detectam l o 

c a i s perigosos na rede v i a r i a . Para esses i n d i c a d o r e s , u t i l i 

zam-se o p r o p r i o numero de acidentes, um numero equiv a l e n t e 

de acidentes (que leva em conta a severidade dos mesmos) e 

taxas expressas em numero de acidentes por volume de v e i c u 

l o s . 

4.2.1 - 0 metodo do numero de acidentes 

Trata-se do mais simples dos metodos d i s p o n i v e i s pa 

ra a i d e n t i f i c a g a o de l o c a i s perigosos. Baseia-se na h i p o t e 

se de que o numero de acidentes de t r a n s i t o o c o r r i d o s em um 

determinado l o c a l r e f l e t e o n i v e l de seguranga nele exis_ 

t e n t e . Consequentemente, tem-se que, quanto maior o numero 

de acidentes v e r i f i c a d o s , maior p e r i c u l o s i d a d e aquele l o c a l 

apresenta para os usuarios do sistema. 

Para a sua aplicagao, necessitam-se 

t r o s de acidentes de t r a n s i t o r e l a t i v o s a 

area, r e f e r e n t e s a um periodo de estudo. 

- Etapas do metodo zyxwvutsrqponmlkjihgfedcbaZYXWVUTSRQPONMLKJIHGFEDCBA

t 

a. I d e n t i f i c a m - s e os l o c a i s da area de estudo onde 

ocorreram acidentes de t r a n s i t o em um determinado 

somente dos r e g i s 

uma determinada 
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periodo de tempo. 

b. Excluem-se do estudo aqueles l o c a i s cujo numero 

de acidentes e i n f e r i o r a um v a l o r minimo preesta 

b e l e c i d o . 

Na fase de d i a g n o s t i c o , buscam-se nos r e g i s t r o s de 

acidentes ( b o l e t i n s de ocorrencia) evidencias de d e f i c i e n c i a s 

no sistema via/meio ambiente. Ora, quanto maior o numero de 

b o l e t i n s d i s p o n i v e i s , maior p o s s i b i l i d a d e se tem de i d e n t i f i. 

car c a r a c t e r i s t i c a s que aparecem sistematicamente na m a i o r i a 

dos acidentes. Assim, um numero pequeno de acidentes reduz a 

confianga que se pode c r e d i t a r as dedugoes provenientes dessa 

amostra. Em p a r t i c u l a r , no B r a s i l , ha de se considerar que 

sao a p r o v e i t a v e i s somente uma parcela dos b o l e t i n s preenchi 

dos, o que reduz mais ainda a amostra a ser considerada. 

Algumas cidades tambem, alem das quest5es r e f e r i d a s 

acima, v e r i f i c a m - empiricamente ate - que l o c a i s situados a 

baixo de um determinado v a l o r nunca sao considerados em 

seus estudos. Por i s s o , estabelecem l i m i t e s ainda superiores. 

Na fixagao desses v a l o r e s e importante considerar-se a area 

(urbana, r u r a l ) , o p o r t e da cidade, a taxa de motorizagao, a 

c l a s s i f i c a g a o da v i a ( a r t e r i a l , c o l e t o r a , l o c a l ) , o t i p o de 

l o c a l ( i n t e r s e g a o , t r e c h o ) , entre o u t r o s . 

Conforme consultas r e a l i z a d a s a r e l a t o r i o s de estudos 

de acidentes e a l i t e r a t u r a t e c n i c a , este l i m i t e v a r i a desde 
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cinco acidentes em cinco anos, por l o c a l , em um pais europeu 

com t r a f e g o leve nas p r i n c i p a l s rodovias (OECD, .pzyxwvutsrqponmlkjihgfedcbaZYXWVUTSRQPONMLKJIHGFEDCBA.11) ate 

30 acidentes/local/ano, em areas densamente populosas, nos Es 

tados Unidos (Zegeer & Deen, p.552). 

c. Listam-se os l o c a i s , por ordem decrescente da 

oco r r e n c i a de acidentes, ate um determinado v a l o r . 

Verificam-se dois c r i t e r i o s na execugao desse passo. 

Num deles, u t i l i z a - s e o p r o p r i o l i m i t e d e f i n i d o no item an 

t e r i o r , o que conduz, simplesmente, a h i e r a r q u i z a r todos 

os l o c a i s considerados a p a r t i r daquele item. Em o u t r o , c a l 

cula-se o v a l o r medio para o conjunto de segoes encontradas. 

Os l o c a i s em numero de acidentes s u p e r i o r ou i g u a l ao l i m i t e 

estabelecido sao considerados l o c a i s v i a r i o s perigosos (pon 

tos ou trechos negros). 

- ConsideragSes complementares 

Nos Estados Unidos, segundo Deen e Zegeer (p. 551), 

em 44 Estados, cerca de 16% empregam •: • este metodo is o l a d a 

mente, enquanto que, aproximadamente, mais 41% u t i l i z a m - n o 

em combinagao com outros metodos. 

Na Europa, conforme r e l a t o r i o publicado pela Organiza 

gao para Cooperagao e Desenvolvimento Economico - OCDE 
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(p; 11), , entre -14 paises, em torn o de 29% u t i l i z a m o meto 

do do numero de acidentes, sendo que a metade desses usa o 

metodo baseado na frequencia de determinados t i p o s de aciden 

t e s (acidentes com pedestres, acidentes envolvendo derrapa 

gens e t c . ) . Segundo esse mesmo documento, os metodos numeri 

cos sao mais comumente empregados em areas urbanas. 

No B r a s i l , segundo informac5es que se dispoe, acredi. 

ta-se que somente 2 Estados, o que corresponde a aproximada 

mente ' 8% das Unidades da Federagao* rea l i z a m estudos pontos 

negros, r o t i n e i r a m e n t e , baseados no metodo do numero de a c i 

dentes. Em estudos mais recentes de t r a n s p o r t e s urbanos, das 

c a p i t a l s e cidades de p o r t e medio, fin a n c i a d o s pela Empresa 

B r a s i l e i r a dos Transportes Urbanos - EBTU e desenvolvidos, 

na sua m a i o r i a , atraves da Empresa B r a s i l e i r a de Planejamen 

t o de Transportes - GEIPOT, tem sido dedicada uma par t e a 

i d e n t i f i c a g a o dos l o c a i s com menor n i v e l de seguranga v i a r i a , 

com base neste metodo. 

Evidenciam-se como vantagens deste metodo, em primei. 

ro l u g a r , a sua f a c i l i d a d e de aplicagao ( r e s t r i n g e - s e a de 

terminagao de um v a l o r medio e hierarquizagao das segoes)e, 

depois, o seu baixo custo (necessita-se, somente, de acesso 

ao r e g i s t r o de dados de a c i d e n t e s ) . Quanto as suas desvanta 

gens, c i t a - s e , i n i c i a l m e n t e , o i n d i c a d o r u t i l i z a d o (numero 

de a c i d e n t e s ) . Ele nao r e f l e t e a i n f l u e n c i a do volume de v e i 

*Neste t r a b a l h o , quando se consldera o conjunto formado pelas 
Unidades da Federagao, e x c l u l - s e dos c a l c u l o s percentuais o 
T e r r i t o r i o de Fernando de Noronha. 
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culos no l o c a l , na ocorrencia de acidentes. Tambem, os l o 

ca i s com numero de acidentes nao muito a l t o , onde, t a l v e z , 

com pequeno investimento pudessem ser c o r r i g i d o s , normalmen 

.te obtem baixa p r i o r i d a d e . Por f i m , v a r i a s segoes aparecem 

com o mesmo i n d i c a d o r , o que t o r n a s u b j e t i v a a decisao a res 

p e i t o de que l o c a i s , entre essas, devem t e r p r e f e r e n c i a . 

4.2.2 - 0 metodo da severidade de acidentes. 

No metodo a n t e r i o r , um acidente sem v i t i m a tem o mesmo 

peso que ou t r o de maior severidade. Ora, considerando-se duas 

secoes v i a r i a s com o mesmo numero de oc o r r e n c i a s , aquela em 

que o n i v e l de severidade t i v e r sido maior representa, obvia 

mente, maior perda para a sociedade que a o u t r a . 0 metodo 

da severidade de acidentes embasa-se nesse c o n c e i t o , cuja 

operacionalidade e f e i t a atraves da associagao de pesos aos 

grupos de acidentes de acordo com o n i v e l de severidade. A l 

guns estudos apresentam os seguintes n i v e i s com o f i m de es 

t r a t i f i c a r a gravidade do acide n t e : acidentes com v i t i m a f a 

t a l , acidentes com v i t i m a nao f a t a l i n c a p a c i t a d a , acidentes 

com v i t i m a nao f a t a l nao in c a p a c i t a d a , acidentes com v i t i m a 

nao f a t a l possivelmente lesionada, acidentes somente com da 

no m a t e r i a l . Para f i n s i l u s t r a t i v o s e comparativos serao 

u t i l i z a d o s , neste estudo, somente t r e s n i v e i s , conforme a 

maioria dos estudos e x i s t e n t e s : acidentes com v i t i m a f a t a l -

AVF, acidentes com v i t i m a nao fatal-ANF, acidentes somente 

com dano m a t e r i a l - ADM. Considerando o numero de acidentes 
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e os r e s p e c t i v o s pesos deterraina-se como i n d i c a d o r um numero 

eq u i v a l e n t e de acidentes-EA, conforme a equagao ( 1 ) . 

Para os diversos estudos e x i s t e n t e s , v e r i f i c a - s e uma 

variagao nos pesos recomendados. Esses v a l o r e s , normalmente, 

sao desenvolvidos a p a r t i r de d i s t r i b u i g o e s de acidentes e 

custos. Alguns desses f a t o r e s de ponderagao sao apresentados 

na t a b e l a 4.1. As variagoes e x i s t e n t e s e n t r e os diversos 

Tabela 4.1- Pesos, para c a l c u l o do numero equivalente de 

acidentes - EA segundo div e r s o s estudos. 

Pesos 

Fonte 
Acidentes 
com v i t i 
ma f a t a l 

Acidentes 
com v i t i 
ma nao f a 
t a l 

Acidentes 
somente com 
dano ma 
t e r i a 1 

1 . DNER (a) 1 3 5 1 

2. T r a n s p o r t a t i o n and 
T r a f f i c Engineering 
Handbook (b) 

12 3 1 

3. Kentucky Program (c) 9,5 3,5 1 

4. Oklahoma (c) 4 4 2 

a. (DENATRAN, 1982b,p. 31) b.(ITE, p.382) c. (Zegeer & Deen, p. 552) 

estudos, tambem v e r i f i c a d a s nos t r a b a l h o s sobre custos de 

acidentes, sao j u s t i f i c a d a s , possivelmente, pelas c a r a c t e r i s 

t i c a s de cada pals ou regiao (renda per c a p i t a , n i v e l de 
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educagao, e x p e c t a t i v a de v i d a e t c . ) e pelo uso de metodolo 

gias d i s t i n t a s . 

- Etapas do metodo 

a. I d e n t i f i c a m - s e os l o c a i s da area de estudo onde 

ocorreram acidentes de t r a n s i t o em um determinado 

periodo de tempo. 

b. Excluem-se do estudo os l o c a i s em que o numero de 

acidentes o c o r r i d o s e i n f e r i o r a um l i m i t e preesta 

bel e c i d o para o periodo de estudo considerado ou 

em que houve a l t e r a c a o de c a r a c t e r i s t i c a s . (ver se 

gao 4.2.1 - Etapas do metodo, a l i n e a b) 

c. Definem-se v a l o r e s para os diversos pesos,conforme 

o grau de severidade (ver t a b e l a ,4.1). 

Como f o i d i t o a n t eriormente, esses pesos sao i n f l u e n 

ciados pela d i s t r i b u i g a o dos acidentes e dos respectivos cus 

t o s . Por i s s o , ao optar-se pelo uso da ponderagao, deve-se 

a n a l i s a r a metodologia u t i l i z a d a para determinagao desses va 

l o r e s , bem como os padrSes de acidentes e de custos da r e a l i . 

dade/quezyxwvutsrqponmlkjihgfedcbaZYXWVUTSRQPONMLKJIHGFEDCBA subsidiaram a calibragem do modelo. 0 desejavel s e r i a 

que t a i s padroes fossem semelhantes ao da area onde se pre 
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tende a p l i c a r o metodo e que os ind i c a d o r e s , p r i v i l e g i a d o s pe 

l a metodologia que determrnou os pesos, tambem o sejam 

area de ap l i c a g a o . 

na 

d. Calcula-se o numero e q u i v a l e n t e de acidentes - EA, 

conforme equagao a s e g u i r , para cada l o c a l . 

EA = AVFzyxwvutsrqponmlkjihgfedcbaZYXWVUTSRQPONMLKJIHGFEDCBA X P A V F • ANF X P ^ + ADM X P A D M (1 ) 

onde EA = numero e q u i v a l e n t e em aciden t e s de tr a n s i -

t o somente com dano material... 

AVF = numero de acidentes de t r a n s i t o em que hou 

ve v i t i m a f a t a l . 

ANF = numero de acidentes de t r a n s i t o em que nao 

houve v i t i m a f a t a l . 

ADM = numero de acidentes de t r a n s i t o somente com 

dano m a t e r i a l . 

peso r e l a t i v o aos acidentes de t r a n s i t o em 

que houve v i t i m a f a t a l . 

peso r e l a t i v o aos acidentes de t r a n s i t o em 

que nao houve v i t i m a f a t a l . 

peso r e l a t i v o aos acidentes de t r a n s i t o so 

mente com dano m a t e r i a l . 

AVF 

ANF 

ADM 

No caso da a n a l i s e de tr e c h o s , os mesmos devem ser di. 

v i d i d o s em segmentos de dimensao i g u a l . Caso c o n t r a r i o , o i n 

dicador devera ser d i v i d i d o pela extensao do trecho em km (EA/km). 

e. Listam-se os l o c a i s , por ordem decrescente do indi. 

cador do n i v e l de seguranga, ate um determinado va 
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l o r . Os l o c a i s com EA i g u a l ou superior a esse va 

l o r sao considerados perigosos do ponto de v i s t a 

da seguranga v i a r i a . (ver segao 4.2.1 - Etapas do 

metodo a l i n e a c ) . 

- Consideragoes complementares 

Constata-se a p a r t i r de Deen e Zegeer (p. 550) que, 

em um t o t a l de 44 estados americanos i n v e s t i g a d o s , o metodo 

da severidade tem sido u t i l i z a d o em cerca de 18%. No B r a s i l , 

de acordo com as informagoes d i s p o n i v e i s , nenhum dos Estados 

que desenvolve, r o t i n e i r a m e n t e , estudos pontos negros, empre 

ga o metodo da severidade dos acidentes. Em um programa pro 

movido em 1982, j u n t o a orgaos de t r a n s i t o de 14 c a p i t a l s , 

pelo DENATRAN, 65% desses u t i l i z a r a m o metodo da severidade, 

por razoes de custo. 

Quanto as vantagens apresentadas por este metodo, alem 

da f a c i l i d a d e de aplicagao e baixo custo, evidencia-se a 

p r i o r i d a d e dada a eliminagao dos acidentes mais graves. Ora, 

em um t r a b a l h o v o l t a d o para a seguranga no sistema v i a r i o , 

busca-se nao so b a i x a r o numero g l o b a l de acidentes, como 

tambem r e d u z i r a severidade desses acidentes. No metodo em 

questao, enfatizam-se os dois o b j e t i v o s . Entre seus aspectos 

negativos,pode-se comentar que um a l t o numero de acidentes 

nem sempre corresponde a um baixo padrao r e l a t i v o de seguran 

ga. Esse v a l o r pode ser r e f l e x o de um a l t o volume de v e i c u 
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l o s . Quanto a gradagao por severidade dos acidentes, se 

houver uma grande percentagem de acidentes f a t a i s ou aciden 

tes com v i t i m a s , argumenta-se que um metodo u t i l i z a n d o , como 

ind i c a d o r do n i v e l de seguranga, o numero de acidentes f a 

t a i s ou numero de acidentes com v i t i m a s , p r o d u z i r i a r e s u l t a 

dos semelhantes. Por o u t r o lado, caso se v e r i f i q u e um baixo 

i n d i c e de acidentes sem v i t i m a s , o metodo apresentaria r e s u l 

tados semelhantes aqueles do metodo do numero de acidentes. 

Quanto aos dois u l t i m o s enfoques, pode-se contra - argumentar 

que, embora as c r i t i c a s sejam p e r t i n e n t e s , o metodo da seve 

ridade t e r i a a seu favor o f a t o de ser mais generico. Portan 

t o , uma decisao de serem adotados procedimentos mais simpli_ 

ficados j u s t i f i c a - s e em casos de uma solugao l o c a l . Seria ne 

cessario, contudo, d e c i d i r a p a r t i r de que ponto os dois c r i 

t e r i o s deixariam de apresentar diferengas s i g n i f i c a t i v a s . Tarn 

bem, os l o c a i s que apresentem um baixo numero de acidentes e 

um baixo padrao r e l a t i v o de seguranga, possivelmente, nao se 

riam i d e n t i f i c a d o s por este metodo, como no de numero de a c i 

dentes. Finalmente, c i t a - s e que t a i s metodos nao apresentam 

uma base e s t a t i s t i c a s a t i s f a t 5 r i a . (ITE, p.382). 

4.2.3 - 0 metodo da taxa de acidentes 

Comparando-se este metodo com aquele do nume 

ro de acidentes, nota-se um aperfeigoamento. Por exem 

p l o , ao compararmos duas intersegoes com o mesmo nume 

ro de acidentes e com volumes d i a r i o s de v e i c u l o s s i g n i f i c a 

tivamente d i s t i n t o s , pode-se c o n c l u i r que o r i s c o de e n v o l v i 
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mento em acidentes e d i f e r e n t e . Se, ao inves de volume veic u 

l a r , forem u t i l i z a d a s outras medidas de exposigao adequadas, 

como o f l u x o de pedestres, a densidade demografica e t c . , e 

p o s s i v e l obter-se conclusoes semelhantes. Assim, admite-se 

que e necessario estabelecer uma medida de r i s c o para ava 

l i a r os padroes de seguranga de um l o c a l e s p e c i f i c o da rede 

v i a r i a . Esta medida de r i s c o pode ser expressa como uma taxa 

de acidentes em que o numero de acidentes o c o r r i d o s em um l o 

c a l , num determinado periodo, e d i v i d i d o pelo numero (volu 

me) de v e i c u l o s naquele l o c a l , no mesmo i n t e r v a l o de tempo. 

- Etapas do metodo 

a. I d e n t i f i c a m - s e os l o c a i s onde ocorreram acidentes 

em um dado periodo de tempo. 

b. Excluem-se aqueles l o c a i s em que o numero de a c i 

dentes f o r i n f e r i o r ao l i m i t e p r e f i x a d o , para o 

tempo considerado (ver segao 4.2.1 - Etapas do meto-

do, a l i n e a b ) . 

c. Levanta-se, para cada l o c a l a ser considerado, o 

volume d i a r i o medio anual. 
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A u t i l i z a g a o desse volume visaa n e u t r a l i z a r a i n f l u e n 

c i a da sazonalidade nos dados de volume a serem considerados. 

Preferencialmente, . deve-se usar o volume do ano a que se re 

fe r e a c o l e t a de dados. Nao ha vantagem, a c r e d i t a - s e , em ex 

pressar t a i s volumes em unidades de c a r r o de passeio - ucp, 

v i s t o que um mesmo volume em ucp pode repre s e n t a r combinagSes dis 

t i n t a s de t i p o s de v e i c u l o s e seus e f e i t o s sobre a ocorren 

c i a de acidentes de t r a n s i t o nao e a mesma. 

d. Calculam-se, para cada l o c a l , as taxas de aciden 

tes por v e i c u l o s , conforme as equagSes (2) e (3) 

para intersegoes e tr e c h o s , respectivamente, apre 

sentadas a se g u i r : 

Intersegoes 

A x 10 6 

T = - onde, (2) 

l a n 
P x Z V. 

1=1 1 3 

T zyxwvutsrqponmlkjihgfedcbaZYXWVUTSRQPONMLKJIHGFEDCBA- taxa de acidentes por milh5es de v e i c u l o s 
l a 

na intersegao a. 

A = numero de acidentes de t r a n s i t o o c o r r i d o s 
a 

na intersegao a, no periodo de estudo P. 

P = periodo de estudo, em d i a s . 

V. = volume d i a r i o medio anual, na aoroximagao i 
ra — 

da intersegao a. 

n = numero de aproximagSes na intersegao. 
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Trechos 

T onde, Tb (3) 
P x V, 

Tb 
x E 

b 

TTb = t a x a d e acidentes por milhSes de v e i c u l o s 

- quilometros no trecho b. 

A^ = numero de acidentes, no periodo de estudo 

P, o c o r r i d o s no trecho b. 

P = periodo de estudo, em d i a s . 

V,^ = volume d i a r i o medio anual, no trecho b. 

E^ = extensao do trecho b, em quilometros. 

Considerando-se que os acidentes sao eventos r a r o s , a 

u t i l i z a g a o de taxas simples de acidentes por v e i c u l o s l e v a -

r i a ^ • a valores muito pequenos. Por i s s o , f o i i n t r o d u z i d o 

um m u l t i p l i c a d o r (10^) visando a f a c i l i t a r nao so a e s c r i t a , 

mas a percepgao numerica de um padrao de acidentes. 

e. Calcula-se a taxa media para cada grupo ( i n t e r s e 

goes, t r e c h o s ) . Determina-se um v a l o r , acima do 

pressos em fungao da media. 

Esses valores sao adotados pelos orgaos l o c a i s basea 

dos no n i v e l de acidentes, no t i p o de v i a , entre outros. Tem-

se v e r i f i c a d o na l i t e r a t u r a consultada valores que vao da 

media a t r e s vezes este v a l o r . 

qual os l o c a i s sao considerados perigosos, ex 
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f . Hierarquizam-se os l o c a i s selecionados, conforme o 

item a n t e r i o r , em ordem decrescente, u t i l i z a n d o 

a taxa de acidentes como parametro de r e f e r e n d a . 

- Consideracoes complementares 

Este metodo vem sendo usado em cerca de 39% dos esta 

dos americanos (Zegeer & Deen). Em um estudo f e i t o na Euro 

pa (OECD), somente 14% dos paises vinham u t i l i z a n d o o metodo 

da taxa de acidentes para i d e n t i f i c a g a o de pontos negros. No 

B r a s i l , conforme informagoes d i s p o n i v e i s , somente 2 Estados 

(Sao Paulo e Parana) empregam r o t i n e i r a m e n t e taxas de aciden 

tes com esse f i m , correspondendo a 8% do t o t a l de estados 

b r a s i l e i r o s . 

Ao u t i l i z a r - s e a taxa de acidentes por milhoes de v e l 

culos como i n d i c a d o r do padrao de seguranga de qualquer l o 

c a l , mede-se, p r i n c i p a l m e n t e , a exposigao do t r a f e g o a c o l i _ 

soes, v e r i f i c a d a naquele l o c a l . 

A vantagem p r i n c i p a l desse metodo re s i d e na n e u t r a l i 

zagao da i n f l u e n c i a do volume do n i v e l de acidentes. Ocorre 

que um determinado l o c a l pode i n d i c a r um grande numero de a 

cidentes devido a um a l t o volume de t r a f e g o , sem representar 

contudo um a l t o r i s c o . Quanto as suas desvantagens, c i t e - s e 

o seguinte exemplo: um l o c a l que tenha uma baixa frequencia 



de acidentes e uma a l t a taxa t e r a p r e f e r e n c i a a o u t r o que 

possa t e r uma a l t a f r e q u e n c i a e uma baixa taxa de acidentes. 

Analisando-se esse caso, v e r i f i c a - s e que se fossem f e i t a s i n 

terveng5es nos dois l o c a i s , mesmo que se obtivesse um r e t o r n o 

menor na segunda situagao, e p o s s i v e l que o numero g l o b a l de 

acidentes a ser prevenido fosse maior. 0 metodo da taxa de 

acidentes, possivelmente, t e n d e r i a a a l i j a r esse l o c a l de 

maior frequencia daqueles i d e n t i f i c a d o s . Por u l t i m o , o custo 

necessario ao levantamento de dados de volume representa tarn 

bem um obstaculo ao emprego deste metodo, em esp e c i a l no 

B r a s i l , onde a maioria dos orgaos de t r a n s i t o nao faz levan 

tamentos si s t e m a t i c o s de dados de volume, nem mantem um arqui. 

vo c o n f i a v e l daqueles, porventura, r e a l i z a d o s . 

4.2.4 - 0 metodo da taxa de severidade 

E formado pela combinagao de dois metodos: da s e v e r i 

dade e da taxa de acidentes. Consequentemente, sua base con 

c e i t u a l e f r u t o de uma mi s t u r a dos d o i s . Ao u t i l i z a r - s e uma 

taxa, tenta-se, t a l qualno metodo a n t e r i o r , e l i m i n a r a i n f l u 

encia do volume de t r a f e g o na quantidade de acidentes. Consi 

derando-se o grau de severidade dos acidentes o c o r r i d o s , pre 

tende-se e v i t a r dar o mesmo tratamento a dois l o c a i s em que 

o numero de acidentes tenha sido igual,mas a gravidade d i f e 

r e n t e . 
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- Etapas do metodo 

Este metodo apresenta o mesmo desenvolvimento do an 

t e r i o r . Assim, torna-se desnecessario r e p e t i r toda a sequin 

c i a . As unicas modificagoes restringem-se as duas equac5es 

onde os numeradores, ao inves do numero de acidentes (Afl, A^), 

passam a u t i l i z a r o numero equivalente em acidentes de t r a n 

s i t o com dano m a t e r i a l ( E ^ a '
 E A f c ^ * D e s s a f ° r m a / tem-se pa 

ra o c a l c u l o de taxas em intersegSes: 

EA x 10 6 

T_ = onde, (4) 

l a n ' 
P xzyxwvutsrqponmlkjihgfedcbaZYXWVUTSRQPONMLKJIHGFEDCBA Z V. 

i=1 i a 

T_ = taxa expressa em numero equi v a l e n t e de aciden 

tes de t r a n s i t o com dano m a t e r i a l , por milhoes 

de v e i c u l o s . 

EA^ = numero de acidentes, em unidades equivalentes 

de acidentes de t r a n s i t o com dano m a t e r i a l , na 

intersegao a. 

P = periodo de estudo, em d i a s . 

V = volume d i a r i o medio anual na aproximagao i da 
i a 

intersegao a. 

n = numero de aproximagoes na intersegao a. 

Para o c a l c u l o de taxas em t r e c h o s , procede-se de f o r 

ma semelhante, s u b s t i t u i n d o - s e A, por EA, na equagao ( 3 ) . 
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- Consideragoes complementares 

Nos Estados Unidos, pelo menos 2 estados empregam ej; 

te metodo (Zegeer & Deen, p.552). No B r a s i l , e n t r e 14 cidades en 

gajadas em um programa de eliminagao de pontos negros, 

promovido pelo DENATRAN, onde se recomendava o uso do 

metodo da taxa de severidade, somente 35% empregaram-

no. Nesses casos, a decisao reiacionava-se a nao dispo 

n i b i l i d a d e de dados de volume de v e i c u l o s , pelas respec 

t i v a s cidades e a i m p o s s i b i l i d a d e de consegui-los, por 

razoes de custo. 

0 i n d i c a d o r taxa de acidentes tem demonstrado ser 

uma medida mais r e p r e s e n t a t i v a do r i s c o de acidentes 

em uma v i a . A consideragao da severidade, por sua vez, 

permite dar p r i o r i d a d e aqueles l o c a i s cujos danos so 

c i a i s e economicos tendem a ser maiores. Esses dois 

aspectos ressaltam-se como vantagens deste metodo. A 

tendencia a favorecer l o c a i s com a l t a taxa e baixa 

frequencia de acidentes, por exemplo, aparece como uma 

de suas desvantagens. 0 custo necessario a sua a p l i c a 

gao e um sistema de ponderagao adequado a r e a l i d a d e con 

siderada, tambem, constituem desvantagens deste metodo. 

Maiores detalhes sobre as vantagens e desvantagens des_ 

t e metodo podem ser o b t i d o s relendo-se as "Considera 

goes complementares" e x i s t e n t e s no metodo da severidade 

e ho da taxa de acidentes (segSes 4.2.2 e 4.2.3). 
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4.3 - As tecnicas e s t a t i s t i c a s 

A grande maioria dos parses desenvolvidos vem adotan 

do, ultimamente, para estudos de i d e n t i f i c a g a o de l o c a i s pe 

rigosos, metodos e s t a t l s t i c o s . Estes metodos comparam l o c a i s 

da rede v i a r i a e ntre s i , levando em conta os v a r i o s n i v e i s 

de exposigao e considerando as variagoes a l e a t o r i a s . Um bom 

re s u l t a d o na u t i l i z a g a o destes metodos depende, e n t r e t a n t o , 

da i d e n t i f icagao dos f a t o r e s (padrao geometrico, p o r t e de ci. 

dade, taxa de motorizagao, t i p o de v i a , c a r a c t e r l s t i c a de 

t r a f e g o e t c . ) , que i n f l u e n c i a m a frequencia de acidentes. 

Para a aplicagao desses modelos, pressupoe-se que a 

ocorrencia de acidentes em v a r i a s segoes da rede tende a ser 

razoavelmente e s t a v e l ao longo do tempo, desde que nao haja 

mudangas no f l u x o de trafego,na geometria, no c o n t r o l e de t r a 

fego e no comportamento dos usuarios (condutores e pedestres ) . 

Ao compararem-se os v a r i o s l o c a i s entre s i , assumindo-se medi 

das de exposigao compativeis, e p o s s i v e l e videnciar-se um con 

j u n t o de l o c a i s com maior numero de acidentes ou maior grau 

de r i s c o do que o esperado, sob um determinado n i v e l de s i g 

n i f i c a n c i a . 

Na maioria dos palses onde os metodos e s t a t l s t i c o s sao 

empregados para i d e n t i f icagao de l o c a i s de a l t o r i s c o , consi. 

dera-se que a ocorrencia de acidentes numa determinada segao 

da malha v i a r i a obedece a d i s t r i b u i g a o de Poisson*. 

*Para maiores consideragoes,ver Meyer, Paul L. Probabilidade, • Cap. 8. 
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4.3.1 - 0 metodo probabilistic© de acidentes 

No p r i n c i p i o , este metodo vinha sendo u t i l i z a d o somen 

te na i n d u s t r i a , como metodo de c o n t r o l e de qualidade. Poste 

riormente, f o i adaptado para uso em estudos de a c i d e n t e s . U t i 

l i z a - s e o c a l c u l o de uma taxa c r i t i c a de acidentes para cada 

l o c a l , baseada na taxa media de acidentes e no volume de t r a 

fego para aquele l o c a l , para i d e n t i f i c a g a o das segoes com pa 

droes anormais de acidentes. 

- Etapas do metodo 

a. I d e n t i f i c a m - s e os l o c a i s onde ocorreram acidentes 

em um dado periodo de tempo, para a area de estudo 

considerada. 

b. Excluem-se os l o c a i s onde o numero de acidentes 

nao f o r s u p e r i o r a 3. 

A taxa de acidentes nao chega a ser c o n f i a v e l 

quando o numero de acidentes e pequeno. Por i s s o , e 

melhor nao considerar t a i s l o c a i s . £ p o s s i v e l contor 

nar-se t a l d i f i c u l d a d e , estendendo-se o periodo de es 

tudo ate que o numero supere aquele v a l o r mrni-

mo. 
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c. Calculam-se as taxas de acidentes para intersegoes 

e trechos (T e T^), u t i l i z a n d o - s e as equagoes (2) 

e (3) . 

Alem da separagao dos l o c a i s , onde ocorreram acidentes, 

por trechos e intersegoes, e desejavel a formagao de novos 

grupos de acordo com alguns parametros, c u j a variagao possa 

i n f l u e n c i a r a ocorrencia de acidentes. Entre os f a t o r e s a 

serem u t i l i z a d o s citam-se: area (urbana e r u r a l ) , c l a s s i f i . 

cagao f u n c i o n a l das v i a s , padroes geometricos das v i a s , movi. 

mentos existentes. nas v i a s e nas intersegSes, padroes geome 

t r i c o s das interseg5es (intersegao em T, r o t a t o r i a etc.), con 

t r o l e de t r a f e g o e x i s t e n t e (semaforo, placa "PARE" etc,), por 

t e da cidade, taxa de motorizagao, l o c a l i z a g a o da intersegao 

(corredor, area c e n t r a l , area r e s i d e n c i a l ) , alem de outros 

que possam ser considerados r e l e v a n t e s . 

d. Determina-se uma taxa media ( X ) para cada grupo 

formado. 

e. Calculam-se as taxas c r l t i c a s para intersegoes e 

trechos, de acordo com as equagoes (5) e (6) , a se 

g u i r : 

(5) 
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onde, 

T C I a = taxa c r i t i c a para a intersegao a, em acidentes 

por milhoes de v e i c u l o s . 

A = taxa media de acidentes para todos os l o c a i s 

de c a r a c t e r i s t i c a s semelhantes, expressa em 

acidentes por milhoes de v e i c u l o s . 

V. = volume d i a r i o medio anual na aproximagao i da 
i a ^ — 

intersegao a. 

P = periodo de estudo, em d i a s . 

k = f a t o r de p r o b a b i l i d a d e , determinado pelo n i v e l 

de s i g n i f i c a n c i a e s t a t i s t i c a desejado para T zyxwvutsrqponmlkjihgfedcbaZYXWVUTSRQPONMLKJIHGFEDCBAQ J -

. Trechos zyxwvutsrqponmlkjihgfedcbaZYXWVUTSRQPONMLKJIHGFEDCBA

X x 10 6 1 10 6 

T__, = X + k\ / + 

CTb 

(6) 

V, x P x E, 2 V, x P x E, 
b b b b 

onde, 

TCTb = t a x a c r i t i 0 3 para o trecho b , expressa em 

acidentes por milhoes de veiculos-km. 

XzyxwvutsrqponmlkjihgfedcbaZYXWVUTSRQPONMLKJIHGFEDCBA - taxa media de acidentes para todos os trechos 

de c a r a c t e r i s t i c a s semelhantes, expressa em 

acidentes por milhSes de veiculos-km. 

V, = volume d i a r i o medio anual para o trecho b. 
b ~~ 

P = periodo de estudo, em d i a s . 

E^ = extensao do t r e c h o , em km. 

k = f a t o r de probabilidade,determinado pelo n i v e l 

de s i g n i f i c a n c i a e s t a t i s t i c a desejado para T«j. 
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Para o f a t o r k, u t i l i z a m - s e , geralmente, v a l o r e s que 

variam de 1 ,282, para um n i v e l de confianga de 90%, ate 2,576, 

para 99,5%.Com a variagao p o s i t i v a de k, o v a l o r da taxa c r i . 

t i c a cresce e pode-se a f i r m a r , com maior confianga, que os 

l o c a i s com taxa r e a l de acidentes (T), maior que a taxa T c 

apresentam um padrao anormal, provavelmente, por razoes nao 

a l e a t o r i a s e sim por d e f i c i e n c i a s p r o p r i a s dessas s e g S e s . 

f . Divide-se a taxa r e a l pela taxa c r l t i c a a f i m de 

d e f i n i r a p r i o r i d a d e de intervengao. Os l o c a i s em 

que a taxa r e a l f o r maior que a taxa c r l t i c a con 

sideram-se perigosos. 

- Consideragoes complementares 

Conforme t r a b a l h o desenvolvido por Deen e Zegeer 

(p. 5 5 5 ) , 1 2 estados norte-americanos (entre 44) u t i l i . 

zam este metodo para i d e n t i f i c a g a o de l o c a i s perigosos. 

Desses, 3 empregam o numero de acidentes na hierarquizagao 

dos l o c a i s escolhidos. Na Europa, en t r e 14 palses (OCDE, p l l ) , 

8 (57%) empregam sistematicamente metodos e s t a t l s t i c o s . Nes 

ses ultimos, o uso v e r i f i c a - s e , na m a i o r i a dos casos, nas v i a s 

r u r a i s da rede v i a r i a p r i n c i p a l . No B r a s i l , o DNER vem ap l i . 

cando este metodo no seu Programa de Avaliagao de Acidentes 

para i d e n t i f i c a g a o das segoes c r l t i c a s da malha r o d o v i a r i a 

f e d e r a l , em termos de o c o r r e n c i a dezyxwvutsrqponmlkjihgfedcbaZYXWVUTSRQPONMLKJIHGFEDCBA a c i d e n t e s . 
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A grande vantagem deste metodo esta na i d e n t i f i c a g a o 

de l o c a i s que, possivelmente, apresentam variagoes alem de 

uma f a i x a a c e i t a v e l , por causas nao a l e a t o r i a s . Assim, pres; 

sup5e-se que, havendo um d i a g n o s t i c o adequado das causas ge 

radoras de acidentes, sera p o s s i v e l a l t e r a r o padrao de a c i 

dentes, pois certamente os mesmos ligam-se as d e f i c i e n c i a s 

da via/meio ambiente. Tambem, e p o s s i v e l evidenciarem-se se 

goes r o d o v i a r i a s que apresentem numeros de acidentes i n f e 

r i o r e s ao padrao esperado. Atraves da investigagao desses 

l o c a i s , pode-se c a r a c t e r i z a r que combinagao de f a t o r e s apre 

senta melhor desempenho em termos de seguranga v i a r i a . 

Entre as suas desvantagens, pode ser considerada a 

necessidade de se d e f i n i r os parametros que c a r a c t e r i z a r a o 

cada grupo. A formagao de grupos u t i l i z a n d o - s e c r i t e r i o s mal 

d e f i n i d o s pode i n d u z i r a re s u l t a d o s nao r e p r e s e n t a t i v e s . A 

necessidade de se dis p o r de uma amostra razoavel (N > 30) 

para cada grupo formado, a f i m de se t e r uma e s t i m a t i v a re 

p r e s e n t a t i v a da taxa media de acidentes ( A) para f i n s de 

comparagao,constitui o u t r a d i f i c u l d a d e ; o custo representado 

pelo levantamento de dados de volume e o u t r o desestimulo a 

aplicagao deste metodo, como nos metodos que u t i l i z a m taxas. 

4.4 - As tec n i c a s de c o n f l i t o s de t r a f e g o - TCT 

As tecnicas de c o n f l i t o s de t r a f e g o surgiram da neces 

sidade de a v a l i a r o desempenho de int e r s e g 5 e s , do ponto de 
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v i s t a da seguranga v i a r i a , ,prescindindo-se do emprego de da 

dos de acidentes. De uso recente, o metodo f o i i n i c i a l m e n t e 

aplicado, em 1 967, pela General Motors americana, para i n v e s t i 

gar o comportamento de seus v e i c u l o s . Posteriormente, tendo 

sido considerado um instrumento adequado em estudos de a c i 

dentes, v a r i o s palses europeus, alem dos Estados Unidos e 

Canada, vein u t i l i z a n d o esta t e c n i c a , experimental ou r o t i 

neiramente em estudos de l o c a i s potencialmente perigosos. 

4.4.1 - O metodo de c o n f l i t o s 

Os metodos que se u t i l i z a m de t e c n i c a s de c o n f l i t o de 

t r a f e g o baseiam-se na hipotese de que e x i s t e uma relagao d i 

r c t a entre acidentes e c o n f l i t o s , e que quaisquer i n t e r v e n 

goes em intersegoes, que reduzam os c o n f l i t o s , consequente 

mente, tambem apresentariam redugao nos acidentes. Uma defi. 

nigao generica,estabelecida para c o n f l i t o s de t r a f e g o em uma 

conferencia i n t e r n a c i o n a l e c i t a d a por Glauz e M i g l e t z (p.5), 

e: 

Um c o n f l i t o de t r a f e g o e uma situagao v i s l v e l em que 
dois ou mais usuarios da " i a aproximam-se um do outro, 
no espago e no tempo, de i;al forma que ha um r i s c o de 
c o l i s a o se os seus moviiuen'cos permanecerem i n a l t e r a d o s . 

Apesar d i s s o , as formas de mensurar os c o n f l i t o s de 
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t r a f e g o em cada estudo tem d i f e r i d o e n t r e s i . Algumas delas, 

mais abrangentes, consideram c o n f l i t o s desde acoes preven 

t i v a s ate situacoes proximas de acidentes. Nesses casos, tem 

sido considerado um in d i c a d o r o b j e t i v o da e x i s t e n c i a de con 

f l i t o s o acender das luzes de f r e i o de um v e i c u l o em movi 

mento. Outros estudos c l a s s i f i c a m os c o n f l i t o s em v a r i o s n i 

vei s (moderado, perigoso e c r i t i c o ) e u t i l i z a m a d i s t a n c i a 

entre os v e i c u l o s para a sua determinacao, levando em conta 

a densidade de t r a f e g o e o uso do so l o . 

Outro f a t o que val e destacar e a di v e r g e n c i a e x i s t e n 

t e e n t r e v a r i o s autores sobre a correlagao entre acidentes e 

c o n f l i t o s . Enquanto alguns sustentam haver grande associacao 

(Perkins e H a r r i s i n R e l a t o r i o OCDE - p.82), Heany (OECD, p. 

82), analisando os mesmos dados, diz encontrar baixa c o r r e l a 

gao. Em relagao a mesma questao, Spicer ( p . 3 ) , investigando 

intersegoes r u r a i s na I n g l a t e r r a afirma t e r encontrado a l t a 

correlagao entre acidentes com v i t i m a s e c o n f l i t o s serios; en 

t r e t a n t o , esse autor nao v e r i f i c o u o mesmo ao comparar a c i 

dentes em g e r a l com c o n f l i t o s . 

Outro aspecto a r e s s a l t a r e que o grau de c o n f l i t o es 

t a b e l e c i d o , para e f e i t o de r e g i s t r o , i n f l u e n c i a os dados 

obtidos nos levantamentos de campo. A medida que de f i n i g o e s 

mais r i g o r o s a s sao u t i l i z a d a s , aumentam as diferengas entre 

os r e s u l t a d o s obtidos por observadores d i f e r e n t e s de uma mes 

ma situagao. 
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a. Define-se a area de estudo, baseandb-se: em "fatores eco 

nomicos ou u t i l i z a n d o - s e outros c r i t e r i o s . 

b. Estabelecem-se as d e f i n i g o e s de c o n f l i t o de t r a f e 

go e a forma de mensura-lo. 

Sao apresentadas em anexo as d e f i n i g o e s de c o n f l i t o u t i . 

l i z a d a s em estudos de campo r e a l i z a d o s pelo Midwest Research 

I n s t i t u t e (Kansas C i t y , M i s s o u r i ) . 

c. Observam-se e registram-se os c o n f l i t o s o c o r r i d o s 

nas interseg5es. 

Em um estudo experimental desenvolvido por Glauz e 

M i g l e t z ( p ^ 7 ) , os dados foram coletados em cada i n t e r s e 

gao,em perlodos de 4 horas/dia, em dias a l t e r n a d o s , durante 

4 d i a s . 

d. Comparam-se os c o n f l i t o s levantados em cada i n t e r 

segao com um padrao e s t a b e l e c i d o anteriormente co 

mo r e f e r e n d a , conforme o t i p o de intersegao. Caso 

este jam. fora de determinados l i m i t e s , a c e i t o s a um 

n i v e l de s i g n i f i c a n c i a previamente esco l h i d o , a 
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intersegao e considerada um ponto negro. 

e. Para hierarquizagao, embora nao se tenha encontra 

do nenhuma r e f e r e n d a , pode-se d i v i d i r o numero 

r e a l de c o n f l i t o s pelo valor-padrao, e u t i l i z a r o 

r e s u l t a d o como parametro de c l a s s i f i c a g a o na ordem 

decrescente. 

- Consideragoes complementares 

Estudos u t i l i z a n d o t e c n i cas de c o n f l i t o tem sido de 

senvolvidos na Europa a n i v e l experimental. Entre os palses 

que desenvolveram t r a b a l h o s citam-se a I n g l a t e r r a , a Escocia, 

a Suecia, a F i n l a n d i a e a Noruega. Na America, o Canada tem 

:^alizado estudos experimentais e os Estados Unidos tem acu 

mulado conhecimento na area experimental e, tambem, efetua 

do t r a b a l h o s r o t i n e i r o s de a n a l i s e de acidentes. Esses res 

tringem-se a poucos estados americanos (Washington, Ohio, V i r 

g i n i a e Kentucky). No B r a s i l , nao se tem conhecimento da 

u t i l i z a g a o deste metodo. 

0 p r i n c i p a l emprego deste metodo, a r i g o r , reve 

la-se na avaliagao de intersegoes logo apos a r e a l i z a g a o de 

melhoramentos ou de sua construgao. Esses l o c a i s , ainda nao 

disporiam de dados de acidentes e s e r i a necessario esperar-

se um c e r t o periodo de tempo (1 ano, o periodo minimo deseja 
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v e l ) , parazyxwvutsrqponmlkjihgfedcbaZYXWVUTSRQPONMLKJIHGFEDCBA a c u m u l a 9 a o d o s m c s r n o s em quantidadezyxwvutsrqponmlkjihgfedcbaZYXWVUTSRQPONMLKJIHGFEDCBA s u f i c i e n t Q a 

uma avaliagao c o n f i a v e L P o r t a n t o , sua grande vantagem con 

s i s t i r i a na p o s s i b i l i d a d e de independer dos dados de aciden 

t e s e v i a b i l i z a r uma a n a l i s e a c u r t o prazo. 

Por outro lado, as t e c n i c a s de c o n f l i t o de t r a f e g o 

apresentam algumas desvantagens. 0 fornecimento de r e s u l t a 

dos d i f e r e n t e s para uma mesma situagao, quando anotados por 

observadores d i s t i n t o s , d i f i c u l t a a comparagao entre v a r i a s 

intersegSes com o f i m de h i e r a r q u i z a - l a s , conforme o .grau de 

r i s c o . Ainda existem duvidas quanto a sua aplicagao em se 

g5es da v i a , que nao intersegoes. Tambem, o custo representa 

do pelo levantamento de informagoes em uma area ampla, torna 

r i a contra^indicado o emprego do metodo. 0 f a t o de ser um me 

todo ainda em consolidagao, compromete a c r e d i b i l i d a d e no re 

sulta d o . 

4.5 - Conclusoes 

Atraves da l i t e r a t u r a consultada, ac r e d i t a - s e serem 

esses os diversos metodos d i s p o n i v e i s para i d e n t i f i c a g a o de 

l o c a i s perigosos na rede v i a r i a . Alguns t r a b a l h o s apresentan 

do metodos, cujos procedimentos nao se incluem exatameote emjim 

desses aqui d e s c r i t o s , nao tem t r a z i d o inovagao c o n c e i t u a l . 

Normalmente, sao adaptagoes a casos e s p e c l f i c o s ou combina 

g5es de dois metodos visando a compensar as desvantagens de ca 

da um. Muitas vezes, essa a l t e r n a t i v a parece ser a mais ade 



quada conforme sera v e r i f i c a d a nos c a p r t u l o s seguintes. 



CAPlTULO 5 

APLICACAO DOS MfiTODOS E 

ANALISE DOS RESDT.TADOS zyxwvutsrqponmlkjihgfedcbaZYXWVUTSRQPONMLKJIHGFEDCBA

5.1 - Introdugao 

Como se v i u anteriormente, os v a r i o s metodos apresen 

tados pretendem i d e n t i f i c a r as segoes do sistema v i a r i o dig_ 

nas de investigagao e provavel tratamento c o r r e t i v o . EstazyxwvutsrqponmlkjihgfedcbaZYXWVUTSRQPONMLKJIHGFEDCBA h± 

p5tese baseia-se na consideragao de que t a i s l o c a i s apresen 

tarn um n i v e l de seguranga anormal, segundo algum c r i t e r i o . 

Tambem, t a i s metodos permitem h i e r a r q u i z a r os v a r i o s l o c a i s , 

de acordo com algum i n d i c a d o r de r i s c o , d e f i n i n d o assim p r i o 

ridades de intervengao. No entanto, ao se considerar os re 

sultados encontrados em cada metodo, evidencia-se que o con 

j u n t o de l o c a i s selecionado por cada um d i f e r e em relagao 

aos outros quanto aos l o c a i s e s colhidos, quanto a p r i o r i d a d e 

de intervengao e quanto ao numero. 

Neste c a p i t u l o , tenta-se enfocar esses aspectos a t r a 

ves da aplicagao dos dados e de p o s t e r i o r a n a l i s e . Numa p r i _ 

meira etapa, empregam-se os metodos numericos e e s t a t l s t i c o s , 

seguindo os procedimentos recomendados no c a p i t u l o a n t e r i o r . 
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No metodo e s t a t i s t i c o , u t i l i z a - s e tambem uma variagao, i n c o r 

porando o conc e i t o de severidade, a f i m de dar uma abordagem 

mais homogenea a a n a l i s e . Quanto aos metodos u t i l i z a n d o tec 

nicas de c o n f l i t o , decidiu-se nao os .aplica . porque p a r t i c i 

pa-se da i d e i a de que e l e nao e aconselhavel para i d e n t i f i 

car l o c a i s perigosos,quando e x i s t e um grande numero de se 

goes. Ademais, o custo a ser envolvido com o treinamento de 

pesquisadores e levantamentos de campo, certamente, impedi 

r i a a sua u t i l i z a g a o dentro deste estudo. Numa segunda eta 

pa, comparam-se os resultados fornecidos por cada metodo, a 

nalisando-se a variagao e n t r e e l e s , quando aplicados a uma 

realidade e num mesmo metodo, quando consideradas r e a l i d a 

des d i s t i n t a s . Nessas comparagoes, v e r i f i c a - s e a quantidade 

de l o c a i s i d e n t i f i c a d o , por cada metodo, a semelhanga entre 

os seus resultados,quanto ao numero de l o c a i s evidenciados 

em ambos os metodos, e a s e n s i b i l i d a d e deles quanto a alguns 

indicadores. 

5.2 - Consideragoes sobre os dados 

Para aplicagao dos metodos, foram u t i l i z a d o s dados de 

cinco cidades b r a s i l e i r a s e x i s t e n t e s em r e l a t o r i o s elabora 

dos pelos DETRAN- Esses r e l a t o r i o s referem-se ao Programa 

de Eliminagao de Pontos Negros desenvolvido, em cada Estado, 

no ano de 19 82. Considerando que cada cidade procedeu ao l e 

vantamento de dados visando a atender as necessidades do re 

f e r i d o programa e a sua d i s p o n i b i l i d a d e f i n a n c e i r a , houve 
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uma variagao na forma de c o l e t a desses dados, que e apresen 

tada neste c a p i t u l o . 

5.2.1 - Cidades consideradas e indicadores basicos 

As cinco cidades consideradas no t r a b a l h o correspon 

dem aquelas engajadas no programa promovido pelo DENATRAN, 

que u t i l i z a r a m dados de volume v e i c u l a r nos procedimentos de 

an a l i s e dos l o c a i s , onde ocorreram acidentes. Sao e l a s : Forta 

leza, Recife, Maceio, Goiania e Rio de J a n e i r o . Estas cida 

des podem ser c l a s s i f i c a d a s em t r e s grupos d i s t i n t o s , quanto 

ao p o r t e : Maceio - uma cidade de p o r t e medio; Goiania e For 

t a l e z a - cidades de grande p o r t e ; Recife e Rio de Janeiro 

conurbagoes, onde os municipios adjacentes interagem f o r t e 

mente com a c a p i t a l . Para melhor c a r a c t e r i z a r essas areas, 

sao apresentados alguns dados basicos e indicadores de segu 

ranga de cada uma, nas tabelas 5.1 e 5.2. 

5.2.2 - Forma de c o l e t a 

As informagoes sobre acidentes e volumes de v e i c u l o s 

u t i l i z a d a s neste t r a b a l h o foram levantadas para outros f i n s , 

j a mencionados. Por i s s o , ha uma variagao, de cidade para c i 

dade, na forma de obtengao dos mesmos. A s e g u i r , apresenta-

se uma s u c i n t a c aracterizagao da forma de d e f i n i g a o da area 



Tabela 5.1 - Dados de populagao, f r o t a e numero de mortos em acidentes 

de t r a n s i t o , para a area de estudo, . . no ano de 1980. 

Cidades 

Populagao 

municipio 

1980 

Pop. area 

metrop.** 

1980 

A 

popul. zyxwvutsrqponmlkjihgfedcbaZYXWVUTSRQPONMLKJIHGFEDCBA

% 

Frota 

municipio 

1980 

Frota area 

me tropolitana 

19 80 

A 

Frota 

% 

N9 mortos 

municipio 

1980 

Macei5* 400.041 zyxwvutsrqponmlkjihgfedcbaZYXWVUTSRQPONMLKJIHGFEDCBA-zyxwvutsrqponmlkjihgfedcbaZYXWVUTSRQPONMLKJIHGFEDCBA- 36.650 - - 80 

Goiania* 717.948 - - 108.676 - - 212 

Fortaleza 1.308.919 1.581.588 21 121.449 125.871 4 237 

Recife 1. 204.738 2.348.362 95 158.482 198.055 25 152 

R. Janeiro 5.093.232 9.018.637 77 922.891 1.122.617 22 710 

* Cidades nao consideradas areas metropolitanas. 

** Os municipios que compoem as areas metropolitanas de cada cidade considerada sao apresen 
tados no anexo 2. 

Fontes:FIBGE, Anuario E s t a t i s t i c o do B r a s i l - 1981. 

DENATRAN, e s t a t i s t i c a s da Divisao de Pesquisas. 

DNER, Pr o j e t o POLVO. 
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e do periodo de estudo e obtengao dos. dados para cada cidade. 

- Maceio 

A area considerada no r e l a t o r i o do DETRAN-AL r e f e r e -

se a toda a cidade de Maceio. E n t r e t a n t o , somente pa r t e dos 

l o c a i s onde ocorreram acidentes dispunha de dados de volume, 

r e f e r e n t e s a estudos semaf5ricos. Dessa forma, os l o c a i s con 

siderados neste estudo r e s t r i n g i r a m - s e a 11 e, em sua maio 

r i a , situados na area c e n t r a l . Foram suprimidos, tambem, pe 

l o orgao de t r a n s i t o , aqueles l o c a i s em que o numero de aci. 

dentes f o i i n f e r i o r a 3 acidentes/ano. Os dados de acidentes 

considerados referem-se ao ano de 19 81. 

- Goiania 

A area considerada r e f e r e - s e a toda a cidade de Goia 

n i a . Foram considerados aqueles l o c a i s em que o numero de a 

cidentes tenha sido maior ou i g u a l a 3, no caso de haver a c i 

dentes com v i t i m a s e maior do que 3, caso c o n t r a r i o . Em se 

guida, f o i f e i t a uma nova selegao baseada no v a l o r medio do 

numero eq u i v a l e n t e de acidentes - EA*, excluindo-se as segoes 

* O numero eq u i v a l e n t e de acidentes - EA f o i determinado con 
forme a seguinte equagao EA = AVF x 13 + ANF x 5 + ADM x 1. O 
numero medio determinado f o i 16. 
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onde t a l i n d i c a d o r f o i menor ou i g u a l esse v a l o r . I s t o i n 

duziu a um v a l o r medio maior. Para o conjunto remanescente, 

foram levantados dados de volume. 0 periodo de tempo r e l a t i 

vo aos dados de acidentes e de 2 70 dias consecutivos, nos 

anos de 1981 e 19 82. Dos 30 l o c a i s considerados pelo orgao 

de t r a n s i t o , u t i l i z a r a m - s e dados r e f e r e n t e s a 17. 

Tabela 5.2 - Taxas de acidentes e de motorizagao para a area 

de estudo, em 19 80. 

Cidade 
Taxas de mor 
tos por 1014 

velc/munic. 

Taxas de mor 
tos por 105 

nab/munic. 

Maceio* 22 18 

Goiania* 19 29 

Fo r t a l e z a 19 13 

Recife 10 14 

R. Janeiro 8 20 

Taxa de motorizagao 
por 100 hab. 

mun i c i p i o a. metrop. 

9 

15 

9 

13 

18 

8 

8 

12 

* Cidades nao consideradas areas m e t r o p o l i t a n a s . 

Fontes: FIBGE, Anuario E s t a t i s t i c o do B r a s i l , 1981. 

DENATRAN, e s t a t l s t i c a s da Divisao de Pesquisas 

DNER, P r o j e t o POLVO. 

- F o r t a l e z a 

O DETRAN-CE selecionou, i n i c i a l m e n t e , as segoes em 

que ocorreram, pelo menos, 3 acidentes, se houve oco r r e n c i a 
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de v i t i m a s , ou 5 acidentes sem v i t i m a s . Isso levou a um t o 

t a l de 70 l o c a i s , para os quais foram levantados dados de vo 

lume. 0 periodo, a que se referem as informagoes de acidentes, 

compreende de Janeiro de 19 81 a f e v e r e i r o de 19 82. 

Deve-se lembrar tambem que F o r t a l e z a e considerada 

area m e t r o p o l i t a n a (ver anexo 2 ) , sendo formada por 5 muni 

c i p i o s . A incorporagao desses representa um aumento na popu 

lacao de 21%, enquanto que a f r o t a v a r i a de forma pouco ex 

p r e s s i v a . Isso leva a um decrescimo,da taxa media de motori 

zagao, de 11% (ver tabelas 5.1 e 5.2). 

- Recife 

A area de estudo em Recife s i t u a - s e no centro da cida 

de. Esta area f o i escolhida a f i m de d e l i m i t a r o espaco de 

a n a l i s e , v i s t o que os recursos d i s p o n i v e i s eram escassos e 

que, para aquela area, eram levantados dados r o t i n e i r o s de vo 

lume. Segundo o DETRAN-PE, a l i ocorrem cerca de 70% dos a c i 

dentes do municipio de Recife. Das 22 secoes selecionadas pe 

l o orgao l o c a l , u t i l i z a r a m - s e dados de 18, que eram i n t e r s e 

goes. Os dados de acidentes referem-se ao periodo de agos_ 

tode 1980 a j u l h o de 1981. 

A cidade de Recife tambem e considerada area metropo 

l i t a n a (ver anexo 2 ) , sendo formada por 9 municipios. Nesse 

caso, a area m e t r o p o l i t a n a tern um peso s i g n i f i c a n t e quando 
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comparada com o municxpio, em termos de populacao e f r o t a 

(ver tabelas 5.1 e 5.2). 

- Rio de Janeiro 

0 Rio de Janeiro, t a l qual Recife, apresentou urna 

area bastante grande para aplicacao do programa do DENATRAN. 

Em face da nao d i s p o n i b i l i d a d e de recursos para f i n a n c i a r o 

levantamento de dados em toda a area de estudo e do f a t o de 

que o programa t i n h a , tambem, a intencao de repassar novos pro 

cedimentos de investigagao de acidentes aos orgaos l o c a i s , a 

area f o i reduzida ao centro e aos bairros deSao CristSvao e T_i 

juca. Nesses setores foram selecionados 19 l o c a i s . Quanto ao 

levantamentos de volumes, estes foram f e i t o s durante algumas 

horas mais s i g n i f i c a t i v a s e, posteriormente, expandidos para 

a determinacao do volume medio d i a r i o , atraves de compara 

goes r e a l i z a d a s com uma curva-padrao, e do volume medio anu 

a l , pela m u l t i p l i c a c a o por um f a t o r de expansao. Os dados de 

acidentes referem-se ao ano de 19 81. 

Quanto a area m e t r o p o l i t a n a , e formada por 14 mu 

n i c x p i o s (ver anexo 2 ) . Ao c o n s i d e r a - l o s , ha um aumento de 

quase 80% na populacao e mais de 20% na f r o t a . 
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5.2.3 - Os dados u t i l i z a d o s 

Dos dados d i s p o n i v e i s , suprimiram-se aqueles r e f e r e n 

tes a trechos - que eram em pequena quantidade-, os que t i 

nham numero de acidentes menor ou i g u a l a 3 e, f inalmente, a 

queles porventura incompletos para aplicacao dos diversos me 

todos. 

Sao apresentados no anexo 3, quadros onde constarn, pa 

ra cada cidade, i d e n t i f i c a c a o do l o c a l onde ocorreu o aciden 

t e , o numero de acidentes por l o c a l - Ac, o numero equivalente 

de acidentes - EA e o volume d i a r i o medio em cada l o c a l . 

5 . 3 - 0 tratamento dos dados 

Aplicaram-se os procedimentos de cada metodo aos da 

dos d i s p o n i v e i s . U t i l i z o u - s e , tambem, uma variacao do mi 

todo p r o b a b i l i s t i c o , que se chamou de metodo p r o b a l i l i s 

t i c o de severidade. J u s t i f i c o u - s e t a l inovagao pelo f a t o 

de que, para cada t i p o de abordagem, vinham e x i s t i n d o dois 

enfoques: um, considerava a severidade, o u t r o nao. Desta f o r 

ma, manteve-se a c o e r i n c i a da abordagem, adotando, tambem, 

uma a l t e r n a t i v a que levasse em conta a severidade no metodo 

p r o b a b i l i s t i c o . Os procedimentos u t i l i z a d o s para aplicacao 

dos metodos sao aqueles d i s c u t i d o s anteriormente no ca 

p i t u l o 4. 
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- O metodo do numero de acidentes 

Neste metodo, o i n d i c a d o r e a p r S p r i a frequencia de 

acidentes. 0 v a l o r medio e determinado pela equacao (7) mos 

trada a s e g u i r : 

N 
Z AczyxwvutsrqponmlkjihgfedcbaZYXWVUTSRQPONMLKJIHGFEDCBA o zyxwvutsrqponmlkjihgfedcbaZYXWVUTSRQPONMLKJIHGFEDCBA

— 1=1 
Ac = (7) 

N 

onde, Ac = frequencia media de acidentes para o grupo con 

siderado. 

AC^ = frequencia de acidentes no l o c a l t, para o pe 

r l o d o de estudo. 

N = numero de l o c a i s considerados. 

0 desvio padrao (S), calculado em relacao a media, 

u t i l i z o u a equacao (8) : 

N 

I (Ac p - A c )
2 

1=1 * 
S = \l (8) 

N - 1 

Os resultados obtidos para este metodo sao apresenta 

dos no anexo 4, para cada grupo formado. zyxwvutsrqponmlkjihgfedcbaZYXWVUTSRQPONMLKJIHGFEDCBA

* Para N > 30, m u l t i p l i c o u - s e o r e s u l t a d o por 
N - 1 

N 
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- O metodo da severidade 

Aplicado de forma semelhante .ao p r i m e i r o . U t i l i z a r a m -

se os pesos recomendados em estudos do DNER. Desta forma, a 

equacao (1) e e s c r i t a da seguinte maneira: 

EA^ = AVF £ x 13 + ANF£ x 5 + ADM^ x 1 (9) 

Para determinacao do v a l o r medio (EA), empregou-se a 

equacao (10): 

N 
£ EAzyxwvutsrqponmlkjihgfedcbaZYXWVUTSRQPONMLKJIHGFEDCBA o zyxwvutsrqponmlkjihgfedcbaZYXWVUTSRQPONMLKJIHGFEDCBA

— 1=1 
EA = (10) 

N 

onde EA e o numero equivalente de acidentes medio. 

Para c a l c u l o do desvio padrao (S), usou-se a equagao 

(ID : 

(ID 

* Para N > 30, m u l t i p l i c o u - s e o r e s u l t a d o por 
N - 1 

N 
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- O metodo da taxa de acidentes 

Aplicou-se a equacao (2) , r e p e t i d a a se g u i r , para de 

terminagao da taxa de acidentes em cada secao. 

A» x 10 6 zyxwvutsrqponmlkjihgfedcbaZYXWVUTSRQPONMLKJIHGFEDCBA

T, zyxwvutsrqponmlkjihgfedcbaZYXWVUTSRQPONMLKJIHGFEDCBA• I n 
I V£i x P 

i = l 

Esta taxa d e f i n e o r i s c o e x i s t e n t e em cada l o c a l , u t i _ 

lizando-se como medida de exposigao o volume de v e i c u l o s . Es_ 

te volume e um f a t o r que pode d i f e r i r , d e um l o c a l para o u t r o 

e pode ser i n t e r p r e t a d o como um peso. Por i s s o , a media re 

p r e s e n t a t i v a do conjunto de l o c a i s considerado pode ser de 

terminada pela equacao (12), a s e g u i r : 

N 
1 Ac £ x 10 6 

1=1 (12) 
T = 

n n 

Z I V,. x P 
1=1 i - 1 1 1 

o::de, T = taxa media de acidentes para o grupo consi 

derado. 

Ac,, = frequencia de acidentes no l o c a l t. 

V£j = volume d i a r i o medio de v e i c u l o s na aproxima 

cao i , da intersecao Z. 

N = numero de l o c a i s considerados. 

n = numero de aproximacoes. 

P = periodo de estudo, em d i a s . 



98 

Para c a l c u l o do desvio padrao (S), empregou-se < 

equacao (13). 

(13) 

- 0 metodo da taxa de severidade 

A aplicagao e semelhante ao metodo da taxa de aciden 

t e s . A modificacao surge da u t i l i z a g a o do numero equivalente 

de acidentes (EA) em lugar da frequencia de acidentes (Ac). 

Para determinagao da taxa em cada segao, emprega-se a equa 

cao ( 4 ) , mostrada no c a p i t u l o a n t e r i o r . Quanto a taxa media 

de severidade (Ts )eao desvio padrao (SJ ; estes .foramdeterminados 

pelas equagoes (14) e (15), respectivamente, mostradas a se 

g u i r : 

N 

Z EAzyxwvutsrqponmlkjihgfedcbaZYXWVUTSRQPONMLKJIHGFEDCBAo x 10 6 

Ts = — zyxwvutsrqponmlkjihgfedcbaZYXWVUTSRQPONMLKJIHGFEDCBA— (14) 

n n 

I Z V i x P zyxwvutsrqponmlkjihgfedcbaZYXWVUTSRQPONMLKJIHGFEDCBA

1=1 i = l 

onde, Ts e a taxa media de severidade e 

* Para N > 30, m u l t i p l i c o u - s e o r e s u l t a d o por 

0 desvio padrao, quando da u t i l i z a g a o dos metodos da taxa 
de acidentes e da taxa de severidade, f o i calculado em re 
lagao a. media ponderada, por t e r sido considerada mais re 
p r e s e n t a t i v a . 
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(Ts p - Ts) 2 * zyxwvutsrqponmlkjihgfedcbaZYXWVUTSRQPONMLKJIHGFEDCBA

S = \j ± (15; 

N - 1 

onde, Ts^ e a taxa de severidade em cada l o c a l 

- 0 metodo p r o b a b i l i s t i c o de acidentes 

Neste metodo determinou-se a taxa c r i t i c a (Tc) para 

cada l o c a l , conforme a equacao ( 5 ) . Esta taxa depende da t a 

xa media para todos os l o c a i s com c a r a c t e r i s t i c a s semelhan 

te s . 

Ora, o v a l o r da taxa media determinado nos metodos an 

t e r i o r e s e, na r e a l i d a d e , uma media amostral. Por sua vez,zyxwvutsrqponmlkjihgfedcbaZYXWVUTSRQPONMLKJIHGFEDCBA X,  

a media requerida, expressa de uma e s t a t i s t i c a p o p u l a c i o n a l . 

U t i l i z a n d o - s e a t e o r i a das pequenas amostras, pode-se consi_ 

derar que: 

T - t c .zyxwvutsrqponmlkjihgfedcbaZYXWVUTSRQPONMLKJIHGFEDCBA — - — < A < T + t c . — 1 = - (16) 
N \J N 

onde, t c = c o e f i c i e n t e de confianga para um determinado n i 

v e l de s i g n i f i c a n c i a (a) e (N - 1) graus de li_ 

Para N > 30, m u l t i p l i c o u - s e o r e s u l t a d o por 
N - 1 

N 



berdade ( v ) , 

X = v a l o r esperado da media p o p u l a c i o n a l . 
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Excluiram-se os valores a t i p i c o s da amostra, que pro 

vavelmente situavam-se f o r a do i n t e r v a l o d e f i n i d o em (16). 

Calculou-se uma nova taxa media ( v a l o r corrigido),que .se acredi 

t a seja um v a l o r mais r e p r e s e n t a t i v e da taxa media populacio 

n a l . 

Para o estabelecimento do i n t e r v a l o d e f i n i d o em (16), 

adotou-se um n i v e l de s i g n i f i c a n c i a a = 0,05. Para o c a l c u l o 

da taxa c r i t i c a Tc, empregou-se o v a l o r c o r r i g i d o da taxa me 

d i a e k = 1,96 (para um n i v e l de confianga de 95%). Assim, 

(17) 
n 
E Vi x P 

i = l 

onde, Tc^ e a taxa c r i t i c a no l o c a lzyxwvutsrqponmlkjihgfedcbaZYXWVUTSRQPONMLKJIHGFEDCBA Z.  

Finalmente, d i v i d i u - s e a taxa r e a l (T^) pelo v a l o r 

T 

da taxa c r i t i c a (Tc,>). Este r e s u l t a d o — convencionou-

se chamar de i n d i c e de r i s c o de acidentes (IrAc) e, l i s t a n 

do-se na ordem descendente do i n d i c e de r i s c o , os l o c a i s 

foram hierarquizados do maior para o menor r i s c o . Os l o c a i s em 

que I r > l,0for?m considerados pontos negros. Foi c a l c u 

lado, tambem, o desvio padrao dos i n d i c e s de r i s c o em re 

lacao ao i n d i c e de r i s c o medio pela equacao (18): 
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(IrAc„ - I r A c ) 2 * 

- (18) 
N 

- 0 metodo p r o b a b i l i s t i c o de severidade 

Como se disse i n i c i a l m e n t e , f o i aplicado um metodo 

p r o b a b i l i s t i c o a l t e r n a t i v o considerando a severidade, a 

exemplo dos metodos numericos. Nesse caso, as equacoes foram 

desenvolvidas t a l qual o metodo p r o b a b i l i s t i c o de acidentes, 

s u b s t i t u i n d o - s e a taxa media de acidentes pela taxa media de 

severidade. 

5.4 - Analise dos metodos 

Na a n a l i s e dos metodos, t r e s observacoes foram f e i t a s . 

Em p r i m e i r o l u g a r , tentou-se v e r i f i c a r se ha alguma relacao 

entre o pe r c e n t u a l de l o c a i s i d e n t i f i c a d o s e o metodo u t i L i 

zado. Em seguida, irvestigou-se a semelhanca en t r e os r e s u l t a 

dos produzidos pelos metodos , levando-se em conta o con j u n t o 

de segoes comuns a cada dois metodos. Finalmente, avaliou-se 

a s e n s i b i l i d a d e de cada metodo em relacao ao numero de a c i 

* Para N > 30, m u l t i p l i c o u - s e o r e s u l t a d o por \ 
v N 
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dentes ou i n d i c e de r i s c o de cada secao evidenciada. 

5.4.1 - Relacao- e n t r e metodos e percentagem dos l o c a i s iden 

t i f i c a d o s 

Analisando-se para cada grupo o p e r c e n t u a l de l o c a i s 

que cada metodo i d e n t i f i c o u , v e r i f i c o u - s e a e x i s t e n c i a de 

poucas modificacoes. Este padrao pode ser representado pela 

p o l i g o n a l de frequencia determinada para Recife e . mostrada 

na f i g u r a 5.1. 

Para que se tenha uma i d e i a do comportamento em todas 

as cidades, um quadro resumo, com todos os resultadoszyxwvutsrqponmlkjihgfedcbaZYXWVUTSRQPONMLKJIHGFEDCBA expres 

sos em percentagens e algumas e s t a t i s t i c a s , e apresentado na 

f i g u r a 5.2. 

Constatou-se nesses resultados que os metodos numeri 

cos i d e n t i f i c a m um numero bem maior (mais de 200%) de l o c a i s 

que os e s t a t i s t i c o s . Nos p r i m e i r o s , os metodos que u t i l i z a -

ram taxas (C e D) selecionaram maior numero de locais (em torno 

de 50% dos a n a l i s a d o s ) . Os metodos e s t a t i s t i c o s , de uma forma 

g e r a l , i d e n t i f i c a r a m menos de 20% dos locais considerados. Ve 

r i f i c o u - s e tambem que, ao incorporarem-se dados de severida 

de, nao houve decrescimo no numero de l o c a i s i d e n t i f i c a d o s 

naqueles metodos, que empregam taxas de acidentes (C,D,E e.F), 

na maioria dos casos. Excetuou-se a situacao de Goiania (E e 

F ) , lembrando-se, e n t r e t a n t o , que nessa cidade, houve uma se 
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Figura 5.1 - D i s t r i b u i c a o p e r c e n t u a l da frequencia de l o c a i s 

i d e n t i f i c a d o s pelos v a r i o s metodos, na cidade de Recife.* 

* Doravante, sera associada, com fr e q u e n c i a , uma l e t r a a ca 
da metodo conforme a convencao seguinte: A - metodo do nu 
mero de acidentes, B - metodo da severidade, C - metodo 
da taxa de acidentes, D - metodo da taxa de severidade, E-
metodo p r o b a b i l i s t i c o de acidentes e F - metodo p r o b a b i l i s _ 
t i c o de severidade. 
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lecao p r e v i a de algumas secoes baseadas no v a l o r medio do nu 

mero equivalente de acidentes. Vale r e p e t i r que, para i d e n t i 

f i c a c a o dos l o c a i s perigosos atraves dos metodos numericos, 

empregou-se como l i m i t e o v a l o r medio do numeros de acidentes 

ou das taxas. No anexo 5, sao apresentadas as curvas repre 

s e n t a t i v a s e tabelas do numero de l o c a i s i d e n t i f i c a d o s , por 

cada metodo,em todas as cidades. 

ESTADOS ESTATlSTICAS 

I TENS 

AL GO CE PE RJ 
Media zyxwvutsrqponmlkjihgfedcbaZYXWVUTSRQPONMLKJIHGFEDCBA

X 

Desvio 

Padrao 

S 

S/x 

x 100 

Metodo A 64* 41 37 44 39 45 11,0 24 

Metodo B 45* 35 39 39 39 39 3,6 9 

Metodo C 64* 53 43 44 50 51 8,5 17 

Metodo D 64 59 43* 50 61 55 8,7 16 

Metodo E 9 18* 13 5 11 11 4,8 43 

Metodo F 18 12* 23* 17 17 17 3,9 22 

N 11 17 70 18 18 zyxwvutsrqponmlkjihgfedcbaZYXWVUTSRQPONMLKJIHGFEDCBA— — 

* Valores pouco provaveis, para a = 0,05, pela t e o r i a das pe 
quenas amostras. 

Figura 5.2 - Valores percentuais dos locais i d e n t i f icados, em 

cada metodo em cada cidade e r e s p e c t i v o s valores medios. 
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5.4.2 - Analise da semelhanga en t r e os metodos 

Para rea l i z a g a o desta a n a l i s e determinou-se, para ca 

da dois metodos, o conjunto de l o c a i s que f o i i d e n t i f i c a d o 

em ambos. Posteriormente, expressou-se esse conjunto como 

percentagem dos conjuntos - selegao de cada metodo. Finalmen 

t e , considerou-se como medida de semelhanga, de um metodo Y 

em relagao a um metodo X, o p e r c e n t u a l do p r i m e i r o que e e v i 

denciado no segundo. Esses procedimentos foram aplicados aos 

dados de cada cidade (anexo 6) e, depois, t r a n s f e r i d o s para 

um quadro resumo ( f i g u r a 5.3), onde sao apresentados os i n d i 

cadores de semelhanga minimo, maximo e medio, e x t r a l d o s do 

conjunto das cinco cidades. Em seguida, u t i l i z a n d o - s e concei 

tos associados a indicadores medios, atraves de i n t e r v a l o s , 

fez-se a a n a l i s e de cada metodo. Finalmente, compararam-se os 

resultados encontrados em cada cidade, a f i m de i n v e s t i g a r se 

o comportamento f o i semelhante ou se e x i s t i r a m diferengas l i 

gadas ao p o r t e de cada uma. Os conceitos associados a alguns 

i n t e r v a l o s , representando os indicadores de semelhanga, sao 

apresentados na t a b e l a 5.3. Considera-se uma l i m i t a g a o dessa 

an a l i s e o f a t o de nao se t e r um r e f e r e n c i a l unico para r e a l i . 

zar as comparagoes. A escolha de um metodo, a p r i o r i , s i g n i 

f i c a r i a uma opgao por e l e . Por i s s o , resolveu-se comparar t o 

dos os metodos en t r e s i . 
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Tabela 5.3 - Conceitos associados a indicadores de semelhanga, 

conforme i n t e r v a l o s , e . r e a p e c t i v o s simbolos. 

Conceito Slmbolo I n t e r v a l o 
(indie, de semelhanga) 

A l t a semelhanga as 81 - 100 

Boa semelhanga bs 61 - 80 

Ausencia de semelhanga * i x 61 

1 o a s t e r i s c o como simbolo e u t i l i z a d o na t a b e l a 5.4. 

Xi A B c D E F 

Yi %Yi %Xi %Yi %Xi %Yi %Xi %Yi %Xi %Yi %Xi %Yi %Xi 

min zyxwvutsrqponmlkjihgfedcbaZYXWVUTSRQPONMLKJIHGFEDCBA- - 57 57 63 60 37 30 13 67 14 33 

A max - - 75 100 86 71 86 86 35 100 35 100 

med - - 65 75 75 65 57 48 24 93 26 68 

min 57 57 - - 50 33 57 40 0* 0* 17 50 

B max 100 75 - - 63 57 80 70 33 100* 55 100 

med 75 65 - - 57 45 71 51 18 61 33 72 

min 60 63 33 50 - - 63 54 13 100 22 75 

C max 71 86 57 63 - - 86 86 33 100 40 100 

med 65 75 45 57 - - 71 66 22 100 32 95 

min 30 37 40 57 54 63 - - 11 67 20 100 

D max 86 86 70 80 86 86 - - 30 100 53 100 

med 48 57 51 71 66 71 - - 19 93 32 100 

min 67 13 0* 0* 100 13 67 11 - - 0* 0* 

E max 100 35 100* 33 100 33 100 30 - - 100* 50* 

med 93 24 61 18 100 22 93 19 - - 62 35 

Valores percentuais v e r i f i c a d o s em casos onde ocorreu so 
mente 1 acidente. 

Figura 5.3 - Percentual em relagao ao t o t a l i d e n t i f i c a d o , em 

cada metodo,dos l o c a i s comuns a cada dois metodos. 
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Baseado nos valores e x p l i c i t o s na f i g u r a 5.3 e nos 

conceitos d e f i n i d o s na ta b e l a 5.3, montou-se a t a b e l a 5.4 on 

de constam os conceitos correspondentes aos indicadores de 

semelhanga de cada metodo em relagao aos out r o s . 

Tabela 5.4 - Conceitos r e f e r e n t e s a semelhanga de cada meto 

do em r e l a g ao aos outros metodos . 

MfiTODOS 
REFERENCIAS 

CLASSIFICAQAO MfiTODOS CLASSIFICAQAO 

A B C D E F 

A zyxwvutsrqponmlkjihgfedcbaZYXWVUTSRQPONMLKJIHGFEDCBA-
l 

bs b s + 2 * * * (4°) 3 

B b s + - * b s + * 3° 

C bs~ * zyxwvutsrqponmlkjihgfedcbaZYXWVUTSRQPONMLKJIHGFEDCBA- bs* * * (4o) 

D * * bs - * * 6° 

E 
+ 

as 
bs~ 

+ 

as 

+ 

as 
- bs" 1° 

F bs" b s + + 

as 

+ 

as 
* - 2o 

1 - 0 s i n a l (-) s i g n i f i c a que o i n d i c a d o r esta na p r i m e i r a 

metade do i n t e r v a l o , na ordem crescente. 

2 - O s i n a l (+) s i g n i f i c a que o i n d i c a d o r esta na segunda me 

tade do i n t e r v a l o , na ordem crescente. 

3 - A u t i l i z a g a o da c l a s s i f i c a g a o e n t r e parenteses i n d i c a a 

e x i s t e n c i a de mais de um metodo na mesma posigao. 

De acordo com a t a b e l a 5.4, pode-se fazer uma 

s e r i e de constatagoes que sao apresentadas na f i g u r a 

5 . 3 . a. 
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Metodo 
analisado 

Metodo de 
r e f e r e n d a 
e conceito 

Pontos comuns Pontos d i s t i n t o s 

A B - bs~ . nao u t i l i z a m 
taxas 

. sao numericos 

. B considera a 
severidade 

A 

C - bs + 

. nao consideram 
a severidade 

. sao numericos 

. C u t i l i z a taxas 

B A - bs + 

. nao u t i l i z a m 
taxas 

. sao numericos 

. A nao conside 
ra a severida 
de 

B 

D - bs + 

. consideram a 
severidade 

. sao numericos 

• D u t i l i z a '. • 
taxas 

C A - bs~ . nao consideram 
a severidade 

. sao numericos 

. A nao u t i l i z a 
taxas 

C 

D - bs + . u t i l i z a m taxas 

. sao numericos 

. D considera a 
severidade 

D C - bs~ . u t i l i z a m taxas 

. sao numericos 

. C nao conside 
r a a severida 
de 

E A - as + . nao consideram 
a severidade 

. A e numerico, 
E e s t a t i s t i c o 

. A nao conside 
r a taxas 

E 

B - bs~ . B e numerico, 
E e s t a t i s t i c o 

. B nao conside 
ra taxas 

. B considera a 
severidade 

1 

Figura 5.3.a - I d e n t i f i c a c a o de elementos comuns e d i s t i n t o s 

e n t r e cada dois metodos apresentando 

semelhanga e re s p e c t i v o s conceitos. 
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C -zyxwvutsrqponmlkjihgfedcbaZYXWVUTSRQPONMLKJIHGFEDCBA
+ 

as 
. nao consideram 
a severidade 

. u t i l i z a m taxas 

. B e numerico, 
E e s t a t i s t i c o 

D -
+ 

as 
. u t i l i z a m taxas . D e numerico, 

E e s t a t i s t i c o 

. D considera a 
severidade 

F - bs" . sao estatisticos 

. u t i l i z a m taxas 

. F considera a 
severidade 

F A - bs" . A e numerico, 
F e s t a t i s t i c o 

. A nao u t i l i z a 
taxas 

. A nao conside 
ra a severidade 

B - b s + . consideram a se 
veridade 

. B e numerico, 
F e s t a t i s t i c o 

. B nao u t i l i z a 
taxas 

C -
+ 

as 
. u t i l i z a m taxas . C e numerico, 

F e s t a t i s t i c o 

. C nao conside 
ra a severidade 

D -
+ 

as 
I . u t i l i z a m taxas 

i. consideram a se 
veridade 

. D e numerico, 
F e s t a t i s t i c o 

Figura 5.3.a - I d e n t i f i c a c a o de elementos comuns e d i s t i n t o s 

e n t r e cada dois metodos apresentando 

semelhanga e r e s p e c t i v o s conceitos. 
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Avaliando-se as informacoes fornecidas na • f i g u r a 

5.3.a, constata-se que, se o enfoque dado pelos dois meto 

dos em relagao a severidade f o r o mesmo e se houver, em 

ambos, emprego ou nao de taxas, havera maior p o s s i b i 

l i d a d e dos resultados serem semelhantes. Nos dados a n a l i 

sados, i s s o nao se v e r i f i c o u na comparagao do metodo D 

com o metodo B e de todos os metodos em relagao aos probabjL 

l i s t i c o s , s a l v o E com F. Deve-se notar que o f a t o dos me 

todos p r o b a b i l i s t i c o s selecionarem poucos l o c a i s i n f l u e n 

c i o u a baixa percentagem dos outros metodos em relagao aos 

p r i m e i r o s . 

Considerando-se cada metodo e observando-se os 

elementos da ta b e l a 5.4, deduz-se que os resultados f o r 

necidos pelos metodos p r o b a b i l i s t i c o s sao os que maior se 

melhanga apresentam em relagao aos o u t r o s . Entre os nu 

mericos, os que nao usamos taxas apresentam resultados 

mais semelhantes aqueles dos metodos r e s t a n t e s . Quanto 

aos metodos com procedimentos parecidos, ha uma pequena 

diferenga entre os seus r e s u l t a d o s , havendo maior i n 

dicador medio de semelhanga en t r e aqueles que nao con 

sideram a severidade. 

Analisando-se cada grupo isoladamente, (ver anexo 

6) nao se notou uma d i f e r e n g a s i g n i f i c a t i v a em relagao 

ao comportamento j a v e r i f i c a d o . Dessa forma, admite-se que 

a variagao no po r t e da cidade nao produz maiores impac 

tos na semelhanga e n t r e os metodos, conforme dados i n 

vestigados. 



I l l 

5.4.3 - Analise da sen s i b i l i d a d e - dos metodos 

Embora haja uma d i v i s a o c l a s s i c a dos metodos em nume 

r i c o s e e s t a t i s t i c o s , e p o s s i v e l c l a s s i f i c a - l o s considerando 

o u t r o c r i t e r i o . Este s e r i a o i n d i c a d o r do n i v e l de seguranca 

v i a r i a . A i , v e r i f i c a - s e e x i s t i r e m dois grupos d i s t i n t o s : um 

e baseado numa medida do numero de acidentes; o u t r o em t a 

xas de acidentes. Como se v i u no estudo dos metodos, no capi 

t u l o 4, eles induzem, conforme o seu grupo, a duas formas de 

r i s c o s . A p r i m e i r a , correspondente ao grupo que u t i l i z a o nu 

mero r e a l ou equivalente de acidentes, r e f e r e - s e a p o s s i b i l i _ 

dade de i d e n t i f i c a r e m - s e como pontos negros l o c a i s que, embo 

ra com numero de acidentes acima de um v a l o r medio, tenham 

uma baixa taxa de acidentes. A segunda forma, r e f e r e n t e ao 

u l t i m o grupo, consiste no r i s c o de selecionarem-se i l o c a i s 

que, mesmo com a l t a s taxas de acidentes, apresentem baixa 

frequencia desses eventos. Nessas duas si t u a c o e s , em casos 

de tratamento c o r r e t i v o dos l o c a i s e s c o l h i d o s , ha uma tenden 

c i a de haver pouca modificacao no padrao de acidentes e/ou 

um baixo r e t o r n o do investimento. Neste ite m , analisou-se o 

comportamento de cada metodo ap l i c a d o , quanto a esses dois 

aspectos. Para i s s o , v e r i f i c o u - s e nos metodos do numero de 

acidentes e do numero equivalente de acidentes os i n d i c e s de 

r i s c o * correspondentes, baseados em taxas de acidentes e de 

* 0 v a l o r que ora se chama de i n d i c e de r i s c o (de acidentes 
ou de severidade) e determinado pela d i v i s a o da taxa r e a l 
(de acidentes ou de severidade) pela r e s p e c t i v a taxa c r i t i _ 
ca, i s t o e, T/Tc. A medida que esse v a l o r se aproxima de 
1, e a p a r t i r d a i , quanto maior f o r , aumentam-se as chances 
de que a ocorrencia de acidente nao tenha razoes al e a t o 
r i a s . 
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severidade, em r e f e r e n d a a um v a l o r medio. U t i l i z o u - s e o i n 

dice de r i s c o de acidentes ou de severidade, por ser mais re 

p r e s e n t a t i v o da inseguranca do l o c a l associada a d e f i c i e n 

cias ambientaisdc que ataxa r e a l de acidentes ou de severida 

de. Quanto aos metodos fundamentados em taxas, examinaram-se 

os correspondentes numeros de acidentes r e a i s e equivalentes 

em relagao a um v a l o r medio, para cada cidade considerada. A 

an a l i s e f o i f e i t a a cada dois metodos de procedimentos seme 

lha n t e s , i s t o e, A e B, C e D, E e F. 

- Metodo do numero de acidentes (A) e metodo da seve 

ridade (B) 

0 metodo A, como se ve na f i g u r a 5 . 4 , i d e n t i f i c o u , em 

media, 45% dos l o c a i s analisados. V e r i f i c o u - s e que 79% des_ 

ses l o c a i s tiveram IrAc >_ v a l o r medio, variando de 65% a 

100%, tendo, p o r t a n t o , uma boa ou a l t a s e n s i b i l i d a d e ao 

r i s c o . * Considerando o i n d i c e de severidade, notou-se cerca 

de 51% acima da media, por conseguinte, abaixo do i n t e r v a l o 

considerado de boa s e n s i b i l i d a d e . Os va l o r e s de cada cidade 

oscilaram e n t r e 37%e 71%,havendo duas delas dentro da f a i x a 

de boa s e n s i b i l i d a d e . 

Convencionou-se chamar de boa s e n s i b i l i d a d e os valores si. 
tuados entre 61% e 80%, e a l t a s e n s i b i l i d a d e entre 81% e 
100%. 
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N9 l o c a i s N9 l o c a i s Total locais (1) (2) 

> IrAc * > I r S * identificados zyxwvutsrqponmlkjihgfedcbaZYXWVUTSRQPONMLKJIHGFEDCBAX X 

abs % (1) abs % (2) abs 
(3) 

* * * 

(3) 

* * * 

AL 5 71 5 71 7 64 45 45 

GO 6 86 3 43 7 41 35 18 

CE 17 65 16 61 26 37 24 23 

PE 6 75 3 37 8 44 33 16 

RJ 7 100 3 43 7 39 39 17 

X zyxwvutsrqponmlkjihgfedcbaZYXWVUTSRQPONMLKJIHGFEDCBA- 79 - 51 -zyxwvutsrqponmlkjihgfedcbaZYXWVUTSRQPONMLKJIHGFEDCBA- 35 24 

S - 13,8 - 14,4 - - 7,7 12,1 

x 100 
X 

- 17 - 28 - - 22 51 

* Numero de l o c a i s evidenciados no metodo em a n a l i s e , que t i . 
veram i n d i c e s de r i s c o de acidentes ou i n d i c e s de r i s c o de 
severidade superiores ou iguaisca© correspondente i n d i c e de 
r i s c o medio do grupo analisado. 

** Percentual em relagao ao t o t a l i d e n t i f i c a d o pelo metodo. 

*** Valor percentual dos l o c a i s com IrAc ( I r S ) _> IrAc ( IrS) 
em relagao ao t o t a l do grupo. 

Figura 5.4 - Indicadores de s e n s i b i l i d a d e do metodo do nume 

ro de acidentes em relagao aos i n d i c e s de 

r i s c o de acidentes e de severidade. 

Quanto ao metodo da severidade, tendo identificado 39% 

dos l o c a i s analisados, em media, apresentou cerca de 59% a 

69% dessas segoes com IrAc e I r S superiores ao v a l o r medio. 

Como era de se esperar, A apresentou maior s e n s i b i l i d a d e que 

B, em relagao ao i n d i c e de acidentes e o c o n t r a r i o , em r e l a 

gao ao i n d i c e de r i s c o de severidade. E n t r e t a n t o , A e bem 
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mais s e n s i v e l em relagao a IrAc que B a I r S (ver f i g . 5.5). 

- Metodos da taxa de acidentes e da taxa de severidade 

Estes dois metodos determinam as taxas r e a i s de aci. 

dentes em cada l o c a l . Um deles i n c o r p o r a o conceito de seve 

rid a d e . Como se sabe, nestes metodos ha uma p o s s i b i l i d a d e de 

i d e n t i f i c a r e m - s e l o c a i s que, apesar de terem a l t a s taxas, cor 

respondam a l o c a i s com baixa f r e q u e n c i a de acidentes. Isso 

l e v a r i a a uma baixa redugao em numero absoluto de acidentes, 

alem do f a t o de que, quanto menor o v a l o r absoluto, aumenta 

a p o s s i b i l i d a d e de que uma o c o r r e n c i a a l e a t 5 r i a tenha mais 

importancia. Por i s s o , analisou-se a s e n s i b i l i d a d e destes me 

todos quanto ao numero de acidentes e quanto ao numero equi 

val e n t e de acidentes. 

Para o metodo da taxa de acidentes (ver f i g . 5.6), ve 

r i f i c o u - s e haver uma boa s e n s i b i l i d a d e quanto ao numero abso 

l u t o de acidentes. Em media, constatou-se, nas amostras con 

sideradas, que 66% dos l o c a i s i d e n t i f i c a d o s em "C" tinham n9 

de acidentes superiores a Ac. Do ponto de v i s t a da severida 

de, v e r i f i c o u - s e que 45% desses l o c a i s tinham numero equiva 

l e n t e de acidentes maior que EA. Portanto, nota-se nao t e r havi_ 

do, de um modo g e r a l , s e n s i b i l i d a d e quanto a severidade. 

Quanto ao metodo da severidade (ver f i g u r a 5.7), cons 

tatou-se t e r havido, nos grupos analisados, s e n s i b i l i d a d e em 
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N9 l o c a i s N9 l o c a i s Total locais (1) (2) 

_> I r A c > I r S identificados zyxwvutsrqponmlkjihgfedcbaZYXWVUTSRQPONMLKJIHGFEDCBAX X 

abs %(D abs %(2) abs %(3) 
(3) (3) 

AL 3 60 4 80 5 45 27 36 

GO 3 50 3 50 6 35 17 17 

CE 16 59 21 78 27 39 23 30 

PE 4 57 3 43 7 39 22 17 

RJ 5 71 4 57 7 39 28 22 

X - 59 - 62 - - 23 24 

S - 7,6 - 16,7 -zyxwvutsrqponmlkjihgfedcbaZYXWVUTSRQPONMLKJIHGFEDCBA- 4,4 8,4 

- 1 - x 100 
x - 13 - 27 - - 19 34 

Figura 5.5 - Indicadores de s e n s i b i l i d a d e do metodo da seve 

ridade em relagao aos i n d i c e s de r i s c o s de 

acidentes e de severidade 

N9 l o c a i s 

> Ac * 

N9 l o c a i s 

> EA * 

N9 l o c a i s 

identificados 
(1) 

X 

(2) 

X 

abs % (1) abs %(2) abs %(3) 
(3) (3) 

AL 5 71 3 43 7 64 45 28 

GO 6 67 3 33 9 53 36 17 

CE 18 60 17 57 30 43 26 25 

PE 5 63 4 50 8 44 28 22 

RJ 6 67 4 44 9 50 34 22 

X zyxwvutsrqponmlkjihgfedcbaZYXWVUTSRQPONMLKJIHGFEDCBA- 66 - 45 - 34 23 

S - 4,2 - 8,9 - - 7,5 4,1 

- i t - x 100 
X 

- 6 - 20 - 22 18 

* Numero de l o c a i s i d e n t i f i c a d o s p. _o metodo em a n a l i s e , cu 
j o numero de acidentes (Ac) ou n .nero e q u i v a l e n t e de a c i 
dentes (EA) e s u p e r i o r ou i g u a l ao correspondente v a l o r 
medio (Ac ou EA) daquele grupo. 

Figura 5.6 - Indicadores de s e n s i b i l i d a d e do metodo da taxa 

de acidentes em relagao ao numero de acidentes 

(AC)e ao numero equi v a l e n t e de acidentes (EA). 
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tor n o de 50% t a n t o em relacao a Ac quanto a EA. Isoladamen 

t e , v e r i f i c o u - s e um p e r c e n t u a l de 86%, em Maceio, em relagao 

a Ac e de 70%, em F o r t a l e z a , em relagao a EA. Os d o i s , e n t r e 

t a n t o , nao constituent- v a l o r e s t i p i c o s em cada amostra. 

N9 l o c a i s N9 l o c a i s N9 l o c a i s (1) (2) zyxwvutsrqponmlkjihgfedcbaZYXWVUTSRQPONMLKJIHGFEDCBA

> Ac > EA identificados zyxwvutsrqponmlkjihgfedcbaZYXWVUTSRQPONMLKJIHGFEDCBAX X 

abs % (1) abs %(2) abs % (3) 
(3) (3) 

AL 6 86 4 57 7 64 55 36 

GO 3 30 4 40 10 59 18 24 

CE 16 53 21 70 30 43 23 30 

PE 3 33 4 44 9 50 17 22 

RJ 4 36 5 45 11 61 22 27 

X zyxwvutsrqponmlkjihgfedcbaZYXWVUTSRQPONMLKJIHGFEDCBA— 48 — 51 — — 27 28 

S - 23,2 - 12,2 - - 15,8 5,5 

x 100 
X 

- 49 24 59 20 

Figura 5.7 - Indicadores de s e n s i b i l i d a d e do metodo da taxa 

de severidade em relagao ao numero de acidentes (Ac) 

e ao numero equivalente de acidentes (EA). 

- Metodos p r o b a b i l i s t i c o s de acidentes e de severidade 

Sao os metodos teoricamente mais p r e c i s o s . A aborda 

gem p r o b a b i l i s t i c a , como se v i u anteriormente, supoe a e x i s 

t e n c i a de acidentes gerados por uma d e f i c i e n c i a associada ao 

meio ambiente e, tambem, daqueles o c o r r i d o s de maneira a l e a t o 

r i a . Por o u t r o lado, na equagao 5, os l o c a i s com baixo v o l u 
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N9 l o c a i s N9 l o c a i s N9 l o c a i s (1) (2) zyxwvutsrqponmlkjihgfedcbaZYXWVUTSRQPONMLKJIHGFEDCBA

> Ac > EA identificados x x 

abs % (1) abs % (2) abs % (3) 
(3) (3) 

AL 1 100 0 0 1 9 zyxwvutsrqponmlkjihgfedcbaZYXWVUTSRQPONMLKJIHGFEDCBA9 0 

GO 2 67 2 67 3 19 12 12 

CE 9 100 8 89 9 13 13 11 

PE 1 100 1 100 1 5 5 5 

RJ 2 100 1 50 2 11 11 5 

X - 89* - 69* - - 12* 9 * 

S - 19 - 19 - - 1 3,9 

-—- x 100 - 21 - 28 — — 8 41 
X 

* Nao foram i n c l u i d o s para c a l c u l o das e s t a t i s t i c a s os valo 
res correspondentes aos l o c a i s onde ocorreu somente 1 a c i 
dente. 

Figura 5.8 - Indicadores de s e n s i b i l i d a d e do metodo probabi\ 

l l s t i c o de acidentes quanto ao numero de acidentes e 

ao numero eq u i v a l e n t e de acidentes. 

N9 l o c a i s N9 l o c a i s N9 l o c a i s (1) (2) zyxwvutsrqponmlkjihgfedcbaZYXWVUTSRQPONMLKJIHGFEDCBA

> Ac > EA identificados x X 

abs % (1) abs % (2) abs % (3) 
(3) (3) 

AL 2 100 1 50 2 18 18 9 

GO 1 50 1 50 2 12 6 6 

CE 9 56 15 94 16 23 13 22 

PE 3 100 3 100 3 17 17 17 

RJ 1 33 2 67 3 17 6 11 

X - 68 - 72 - - 12 13 

S - 31 - 23,8 - - 5,8 6,4 

x 100 zyxwvutsrqponmlkjihgfedcbaZYXWVUTSRQPONMLKJIHGFEDCBA_ 45 — 33 — — 48 50 
X 

Figura 5.9 - Indicadores de s e n s i b i l i d a d e do metodo probabi 

l i s t i c o de severidade quanto ao numero de acidentes e ao nu 

mero equivalente de acidentes. 
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me r e l a t i v o de v e i c u l o s permitem um aumento da taxa c r i t i c a , 

evitando que ocorrencias a l e a t o r i a s de acidentes p r o p o r c i o 

nem mais f a c i l m e n t e a selecao desses l o c a i s . 

0 metodo p r o b a b i l i s t i c o de acidentes baseia-se na t a 

xa de acidentes para determinacao das taxas media e c r i t i c a . 

Tern i d e n t i f i c a d o , conforme constatagoes nas amostras conside 

radas, cerca de 11% dos l o c a i s considerados. V e r i f i c o u - s e nes 

ses l o c a i s (ver f i g . 5 . 8 ) ,  em media, a l t a s e n s i b i l i d a d e 

em relagao ao numero de acidentes e boa s e n s i b i l i d a d e em re 

lagao ao numero equi v a l e n t e de acidentes. 

Quanto ao metodo p r o b a b i l i s t i c o de severidade, nota-se 

t e r havido uma boa s e n s i b i l i d a d e em relagao aos dois padroes 

considerados, com cerca de 6 8 % dos l o c a i s com numero de a c i 

dentes >_ Ac e 72% dos l o c a i s com numero equivalente de a c i 

dentes _> EA. Os indicadores de cada cidade e valores medios sao 

apresentados na f i g u r a 5 . 9 .  

Em fungao da s e n s i b i l i d a d e media apresentada por cada 

metodo, f o i montada a t a b e l a 5. 5 s i n t e t i z a n d o t a i s informa 

goes: 
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Tabela 5.5 - Sen s i b i l i d a d e media de cada metodo, em relagao 

ao numero de acidentes ou ao i n d i c e de r i s c o . 

Metodos IrAc IrS Ac EA C l a s s i f i c a c a o 

A 1 b s + zyxwvutsrqponmlkjihgfedcbaZYXWVUTSRQPONMLKJIHGFEDCBA* - - 39 

B * bs" - - 2 (49) 

C -zyxwvutsrqponmlkjihgfedcbaZYXWVUTSRQPONMLKJIHGFEDCBA- bs" * (49) 

D - - * * 69 

E - - as b s + 19 

F - - bs" bs + 29 

1 0 s i n a l (+) ou (-) colocado a d i r e i t a de cada simbolo s i g 
n i f i c a que o in d i c a d o r numerico correspondente esta na me 
tade s u p e r i o r ou i n f e r i o r do i n t e r v a l o considerado. 

2 A c l a s s i f i c a c a o entre parenteses representa a e x i s t e n c i a 
demaisdeum l o c a l na mesma posicao h i e r a r q u i c a . 

Os conceitos associados aos indicadore s numericos e 

seus res p e c t i v o s simbolos estao e x p l i c i t a d o s na tabela 5.6. 

Tabela 5.6 - Conceitos r e l a t i v o s a s e n s i b i l i d a d e , associados 

aos indicadores numericos e r e s p e c t i v o s simbolos. 

Conceitos Simbolos I n t e r v a l o % 

A l t a s e n s i b i l i d a d e as 81 - 100 

Boa s e n s i b i l i d a d e bs 61 - 80 

Ausencia de sensi < 61 

b i l i d a d e 

3 o a s t e r i s c o como simbolo f o i empregado na t a b e l a 5.5. 
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Para os dados r e f e r e n t e s as cinco cidades considera 

das, pode-se constatar na ta b e l a 5.5 que os metodos probabi 

l i s t i c o s sao mais se n s i v e i s que os outros metodos; que entre 

os metodos numericos, sao mais s e n s i v e i s aqueles que nao usam 

taxas; que entre cada dois metodos de procedimentos semelhan 

t e s , aqueles que nao consideram a severidade apresentam maior 

s e n s i b i l i d a d e ; que o i n d i c a d o r para um mesmo metodo apresen 

t a chances de ser maior quando o metodo de r e f e r e n d a consi 

dera a severidade de forma semelhante. 

Analisando o quadro r e f e r e n t e a cada cidade (ver anexo 

7 ) , v e r i f i c o u - s e que a penultima observacao do paragrafo an 

t e r i o r nao se confirma em todos os casos. E n t r e t a n t o , enten 

de-se que o comportamento g e r a l f o i semelhante e, por conse 

g u i n t e , considera-se que o p o r t e da cidade nao induz a pa 

droes d i f e r e n c i a d o s de s e n s i b i l i d a d e . 

5.4.4 - Consideracoes sobre o uso da severidade 

Nas analises r e a l i z a d a s nos i t e n s a n t e r i o r e s , f o i pos 

s i v e l obter algumas conclusoes sobre os v a r i o s metodos. Entre 

t a n t o , essas observagoes nao mostraram, com a devida clareza, 

em que condigoes se deve adotar ou nao a severidade. Por isso, 

neste item desenvolvem-se algumas an a l i s e s sobre o seu empre 

go, a f i m de p o s s i b i l i t a r a adogao desse t i p o de abordagem so 

mente em ocasioes adequadas. 

Como f o i v i s t o em outr o c a p i t u l o , o o b j e t i v o de uma 
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p o l i t i c a de seguranga v i a r i a s e r i a r e d u z i r o numero de a c i 

dentes de t r a n s i t o e d i m i n u i r a severidade desses acidentes. 

Quando se empregam metodos que levam em conta a severidade, 

eles dao p r i o r i d a d e s d i s t i n t a s .a l o c a i s que possuam n i v e i s 

de severidade d i f e r e n c i a d o s . Assim, tem p r e f e r e n c i a de i n t e r 

vencao as secoes cujas perdas socio-economicas sao maiores. 

A ponderagao desses metodos e f e i t a atraves da alocacao de 

pesos associados a severidade desses acidentes e aos custos 

dos mesmos. No p r i m e i r o caso, segundo Baker (ITE, 1976, p. 382), 

esses valores sao alocados a r b i t r a r i a m e n t e e nao t e r i a m ne 

nhuma base e s t a t i s t i c a s a t i s f a t o r i a . No o u t r o , os custos de 

pendem de f a t o r e s l o c a i s como e x p e c t a t i v a de v i d a , renda me 

dia e o u t r o s . E n t r e t a n t o , existem alguns casos em que a apli_ 

cacao desses procedimentos nao t r a r i a grande vantagem. Uma 

a n a l i s e t e o r i c a e de dados considerados neste t r a b a l h o v i s a 

a caracterizacao dessas situagoes. 

Em p r i m e i r o l u g a r , a n a l i s a r s e o caso em que e x i s t e 

uma grande parcela de acidentes com v i t i m a s . A i , considerando 

somente esse t i p o de acidente, s e r i a o b t i d o um r e s u l t a d o seme 

lhante aquele do metodo empregando a severidade. Para exem 

p l i f i c a r , observa-se o conjunto de dados do Rio de Janeiro, 

onde em 100% dos acidentes (ver t a b e l a 5.7) ocorreram v i t i 

mas. Empregando o metodo da severidade e um metodo conside 

rando somente o numero de acidentes com v i t i m a s , encontrou-se 

resultados com a l t a semelhanga (ver t a b e l a 5.8). 

Uma o u t r a situagao e c r i a d a quando o numero de l o c a i s 

onde ocorre acidentes nao e s i g n i f i c a t i v o e/ou o peso desses 



Tabela 5.7 - D i s t r i b u i g a o da o c o r r e n c i a de acidentes com 

timas em algumas intersegoes das cidades de Maceio, 

Fo r t a l e z a , Recife e Rio de Janeiro. 

Cidades 
Numero de locais 
com acidentes com 

vitimas 

Numero de locais 
com acidentes com 
vitimas fatais 

Numero 
de 

l o c a i s 

Cidades 

abs zyxwvutsrqponmlkjihgfedcbaZYXWVUTSRQPONMLKJIHGFEDCBA% abs % 

Numero 
de 

l o c a i s 

Maceio 3 27 0 0 11 

F o r t a l e z a 46 66 9 13 70 

Recife 13 72 1 5 18 

Rio de Janeiro* 17 100 1 6 17 

nao f o i considerado RJ-0 4 

acidentes, nesses l o c a i s tambem nao o e Nesses ca 

sos, a selecao produzida por metodos baseados na se 

veridade dos acidentes leva a um r e s u l t a d o semelhante 

ao de metodos baseados na frequencia de acidentes. Ve 

r i f i q u e - s e o exemplo de Maceio. La, ocorreram aciden 

tes com v i t i m a s em 27% dos l o c a i s . Nesses l o c a i s , a 

proporcao media desses acidentes f o i de 21% que corres 

pondem a acidentes de t r a n s i t o com v i t i m a s nao f a t a i s 

(ver tabelas 5.7 e 5.9). Como sao valores baixos, os 

resultados de A e B, e C e D apresentam-se semelhantes (ver 

anexo 4 - tabela A.4.1). 
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Tabela 5.8 - Comparagao entre conjuntos- selegao produzidos 

pelo metodo da severidade e por o u t r o considerando o numero 

de vitimas, para os dados do Rio de J a n e i r o . 

Local Total de 
acid. 

AW ANF ADM N9 de 
acid, 
vitimas 

Hierarqui zacao Total de 
acid. zyxwvutsrqponmlkjihgfedcbaZYXWVUTSRQPONMLKJIHGFEDCBA

% zyxwvutsrqponmlkjihgfedcbaZYXWVUTSRQPONMLKJIHGFEDCBAQ, zyxwvutsrqponmlkjihgfedcbaZYXWVUTSRQPONMLKJIHGFEDCBA
"5 % 

N9 de 
acid, 
vitimas 

Met.Sev. Met.acid, 
vitimas 

RJ-01 13 0 23 77 3 (159) 129 

RJ-02 5 0 80 20 4 (119) (139) 

RJ-03 4 0 100 0 4 (119) (159) 

RJ-0 4 1 

2 50 50 0 -zyxwvutsrqponmlkjihgfedcbaZYXWVUTSRQPONMLKJIHGFEDCBA- -

RJ-0 5 32 0 25 75 8 (29) * . 29* 

RJ-0 6 7 0 100 0 7 (49) * . . 79 

RJ-07 11 0 18 82 2 (169) 179 

RJ-08 8 0 63 37 5 (99) 109 

RJ-09 25 8 36 56 11 19* 19* 

RJ-10 8 0 87 13 7 (49) * 69* 

RJ-11 17 0 47 53 8 (29) * 49* 

RJ-12 7 0 86 14 6 89* (89) 

RJ-13 15 0 27 73 4 (119) (89) 

RJ-14 10 0 70 30 7 (49) * 59* 

RJ-15 30 0 23 77 7 (49) * 39* 

RJ-16 7 0 71 29 5 (99) 119 

RJ-17 12 0 17 83 2 (169) (159) 

RJ-18 5 0 80 20 4 (119) (139) 

* Locais com in d i c a d o r maior ou i g u a l ao v a l o r medio. 

( ) Posicao em que ha mais de um l o c a l na mesma c l a s s i f i c a g a o . 

1 Nao f o i considerado o dado r e l a t i v o a RJ-04 



Tabela 5.9 - Numero de l o c a i s onde ocorreram acidentes com 

v i t i m a s e r e s p e c t i v o p e r c e n t u a l de severidade para a amostra 

considerada em Maceio, F o r t a l e z a , Recife e Rio de Janeiro. 

Cidade 

Percentagem media 
de acidentes com 

vitimas 

Percentagem media 
de acidentes so 
mente com danos 

materiais 

Numero 

de 

l o c a i s 

Maceio 21 79 3 

F o r t a l e z a 34 66 33 

Recife 25 75 13 

Rio de Janeiro 57 43 17 

Outro aspecto a a v a l i a r r e f e r e - s e ao v a l o r numerico a 

locado a cada f a t o r de ponderacao. Isso favorece a ocorren 

c i a de determinadas situacoes que devem merecer uma r e f l e x a o . 

Para i l u s t r a r , faga-se a comparagao e n t r e os dois l o c a i s ca 

r a c t e r i z a d o s a seguir. No p r i m e i r o , ocorreram 3 acidentes com 

v i t i m a s f a t a i s e no segundo,28 acidentes sem v i t i m a e 2 a c i 

dentes com v i t i m a nao f a t a l , admitindo-se que, num deste, 3 

v i t i m a s tornaram-se incapacitadas permanentes. Considerando 

o metodo da severidade e adotando-se os pesos do estudo do 

DNER (ver tabela 4.1),encontra-se para numeros equivalentes 

de acidentes (EA) os v a l o r e s EA 1 = 39 e EA2=38, respectivamente. As 

sim, t e r i a p r i o r i d a d e de intervengao o p r i m e i r o l o c a l . Ora, 

sem duvida alguma, e x i s t e uma variagao de severidade que de 

ve ser levada em consideragao; e n t r e t a n t o , deve-se e v i t a r a 

u t i l i z a g a o de parametros que possam gerar distorgoes nos re 
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sultados. A m a i o r i a desses parametros e calcada em estudos 

americanos, cuja metodologia atende a um modo de v i v e r d i f e 

rente do nosso. No B r a s i l , os estudos de que se tem conheci 

mento abordam a questao custo de acidentes sem l i g a - l a , no 

entanto, a metodologia de selecao de l o c a i s perigosos.* 

Em relagao aos dados considerados neste estudo consta 

tou-se que a ocor r e n c i a de acidentes f a t a i s e < 10% na maio 

r i a dos l o c a i s (ver t a b e l a 5.7); que o numero de l o c a i s em 

que ocorreram acidentes com v i t i m a s e s i g n i f i c a t i v o , tendo 

variado de 27% a 100% (ver t a b e l a 5.7). Em relagao aos l o 

cais onde ocorreram acidentes com v i t i m a s f a t a i s , estes repre 

sentam 7%, em media (ver t a b e l a 5.10). Finalmente, pode-se 

constatar que pela baixa frequencia de acidentes f a t a i s v e r i 

ficados nos dados considerados nesse estudo, uma abordagem em 

que a gradagao de severidade fosse em acidentes com -vi t i m a s 

e sem v i t i m a s c o n d u z i r i a a resultados semelhantes, com proce 

dimentos mais simples. 

Portanto, i n f e r e - s e que a vantagem advinda do empre 

go da severidade em metodos de selegao e s t a vinculada a rea 

li d a d e da area de estudo. Assim, a decisao de sua u t i l i z a g a o 

deve o c o r r e r apos um conhecimento da d i s t r i b u i g a o de aciden 

tes e de severidade, para o conjunto de dados. 

* Entre os estudos r e a l i z a d o s no B r a s i l , l i g a d o s a custos 
de acidentes, tem-se conhecimento daqueles desenvolvidos pe 
l o DNER, pelo IPPUC e por Cunha. 



Tabela 5.10 - D i s t r i b u i g a o da media da severidade nos l o e a i s 

onde ocorreram acidentes com v i t i m a f a t a l nas intersecoes ana 

l i s a d a s nas cidades de Maceio, F o r t a l e z a , Recife e Rio de Janeiro. 

Cidade AVF % ANF % ADM 
(1) 

Quantidade 
de locais 

% (1)_ 
em relagao do 
t o t a l de l o 
cais 

Maceio zyxwvutsrqponmlkjihgfedcbaZYXWVUTSRQPONMLKJIHGFEDCBA- - - - -

F o r t a l e z a 16 22 62 9 13 

Recife 3 3 94 1 6 

Rio de Janeiro 8 36 56 1 6 

5.5 - Consideragoes f i n a i s 

A aplicagao f e i t a neste c a p i t u l o e a a n a l i s e r e a l i z a -

da sob v a r i o s enfoques, a l i a d a s ao conhecimento das bases teo 

r i c a s , p e r m i t i r a m que se obtivesse um melhor dominio dos di. 

versos metodos, suas vantagens e desvantagens. Na c a p i t u l o 6, 

apresentam-se as conclusoes obtidas e recomendagoes quanto ao 

emprego desses metodos em cidades b r a s i l e i r a s . 



CAPITULO 6 zyxwvutsrqponmlkjihgfedcbaZYXWVUTSRQPONMLKJIHGFEDCBA

CONCLUSOES E RECOMENDAQOES 

6zyxwvutsrqponmlkjihgfedcbaZYXWVUTSRQPONMLKJIHGFEDCBA. 1 - Introducao 

No desenvolvimento deste t r a b a l h o , foram apresenta 

das as formas mais conhecidas de s e l e c i o n a r os l o c a i s pe 

rig o s o s , em termos de seguranca de t r a n s i t o . Em p r i m e i r o 

l u g a r , f o i f e i t a uma amalise c a r a c t e r i z a n d o a situacao pre 

c a r i a em que se encontra o B r a s i l , nesta area, e, a t r a 

ves de um enfoque das tecnicas de engenharia aplicadas 

a seguranca do sistema v i a r i o , destacou-se a validade 

de programas de eliminacao de "pontos negros", como 

uma a l t e r n a t i v a para r e d u z i r as taxas de acidentes de 

t r a n s i t o a c u r t o prazo. Em seguida, f o i f e i t a uma 

abordagem t e o r i c a de v a r i o s metodos, d i s c u t i n d o - s e seus 

fundamentos, suas vantagens e desvantagens, e o seu empre 

go no B r a s i l e no e x t e r i o r . Depois, considerando-se que t a 

i s metodos ocupam o mesmo segmento num processo de e le 

vacao do n i v e l de seguranca do sistema de t r a n s p o r t e s , 

aplicou-se cada metodo a um conjunto de dados, visando a 

evid e n c i a r em que situacoes cada um deles se comporta de 

maneira adequada. 
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Neste c a p i t u l o , considerando as c a r a c t e r i s t i c a s i n t r i n 

secas de cada metodo, as constatacoes f e i t a s no c a p i t u l o de 

aplicacoes e a r e a l i d a d e das cidades b r a s i l e i r a s , sao apre 

sentadas conclusoes e f e i t a s recomendacoes quanto ao emprego 

dos mesmos. Essas recomendacoes buscam c a r a c t e r i z a r as s i t u a 

goes em que e p o s s i v e l o b t e r um r e s u l t a d o s a t i s f a t o r i o , u t i 

lizando procedimentos mais s i m p l i f i c a d o s e, tambem, r e s s a l t a r 

os r i s c o s e x i s t e n t e s na nao adocao de uma metodologia mais 

elaborada. 

6.2 - Uma visao e v o l u t i v a dos metodos 

Avaliando o conjunto dos metodos, v e r i f i c a - s e que o 

aprimoramento dos conceitos u t i l i z a d o s , entre o metodo mais 

simples e aquele mais elaborado, exercer-se dentro de uma es 

t r u t u r a l o g i c a (ver f i g u r a 6.1). Para p e r m i t i r uma v i s a o i n 

tegrada dos v a r i o s metodos, apresenta-se, sucintamente, e s t a 

sequencia, obedecendo a um grau crescente de d i f i c u l d a d e . Tarn 

bem, mostram-se as razoes p r i n c i p a l s que d e f i n i r a m a e v o l u 

cao do conceito. Com i s t o , pretende-se, atraves de uma s l n t e 

se, evidenciar alguns aspectos basicos, que venham f a c i l i 

t a r a compreensao das conclusoes e das recomendacoes propos 

ta s . Neste enfoque, nao f o i considerado o metodo de t e c n i c a s 

de c o n f l i t o . 

Como esta i l u s t r a d a na f i g u r a 6.1, a forma mais e l e 

mentar de i d e n t i f i c a r secoes v i a r i a s com padroes de seguran 
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U M V AL OR DE R E F E R E N C I A 
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DE T E RMI NA 0 N U ME R O E QUI V AL E NT E 

DE A C I D E N T E S DE CADA S E C A O E 
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DE CADA S E CAO E C OMP A R A C OM 

U MA T A X A DE RE F E RE NCI A.  
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DE SEVERIDADE 
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CRI TI CA DE S E V E R I D A D E P ARA CA-

DA S E C A O E AS C O MP A R A E NT RE SI .  
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SECAO E AS C OMP A R A E NT RE SI  

Figura 6.1 - Fluxograma da evolucao c o n c e i t u a l dos 

de selecao de l o c a i s perigosos. 

metodos 
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ca anormais, r e s i d e no levantamento das frequencias de a c i 

dentes em cada l o c a l e comparacao com um v a l o r de r e f e r e n 

c i a . Esta maneira tern sido c i t a d a como "metodo do numero de 

acidentes". A p a r t i r d a i , surgem duas a l t e r n a t i v a s que ado 

tam caminhos d i f e r e n t e s . Numa d e l a s , e i n t r o d u z i d a a conside 

racao da severidade pela constatagao de que dois l o c a i s , em 

que ocorreram acidentes com n i v e i s de gravidade d i s t i n t o s , de 

vem ser tratados de maneira d i v e r s a . Tambem e f e i t a a compa 

racao com um i n d i c a d o r usado para controle,a fim de e v i d e n c i a r 

o l o c a l com um v a l o r acima do esperado. Essa abordagem e 

aqui representada pelo "metodo da severidade". A o u t r a a l t e r 

n a t i v a decorre da v e r i f i c a g a o de que e x i s t e , em cada l o c a l , 

um determinado n i v e l de exposigao que pode ser medido de va 

r i a s formas. Tern sido mais comum o emprego do volume v e i c u 

l a r como medida de exposicao. Assim, a taxa de acidentes 

por v e i c u l o s passa a ser o i n d i c a d o r do n i v e l de seguranca 

e mostra a necessidade de i n v e s t i g a g a o e tratamento naquele 

l o c a l , pela comparacao com um v a l o r f i x o . Esse enfoque e o 

adotado pelo chamado "metodo da taxa de acidentes". Quanto a 

etapa seguinte, ha uma combinagao dos dois u l t i m o s metodos. 

A i , considera-se nao so a exposicao em termos de volumes vei_ 

c u l a r e s , como tambem a severidade dos acidentes o c o r r i d o s na 

quele l o c a l . 0 "metodo da taxa de severidade" adota esse pro 

cedimento. Outra metodologia, denominada "metodo p r o b a b i l i s 

t i c o de acidentes",e um aprimoramento do metodo C. Ele p a r t e 

da v e r i f i c a g a o (ver f i g u r a 6.2) de que as taxas de acidentes, 

para um grande numero de l o c a i s , obedeceriam a uma d i s t r i b u i 

gao aproximadamente normal e que, atraves de aplicagoes pro 

b a b i l i s t i c a s , s e r i a p o s s i v e l s e l e c i o n a r aqueles l o c a i s cujas 
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taxas reais de acidentes tivessem valores muito a l t o s por va 

riacoes nao a l e a t o r i a s . Tambem e considerada uma p a r c e l a i n 

versamente p r o p o r c i o n a l ao volume de v e i c u l o s , que e v i t a a 

inclusao de l o c a i s que, com baixo volume v e i c u l a r , tenham t i . 

do a l t a s taxas motivadas por ocorrencias a l e a t 5 r i a s dezyxwvutsrqponmlkjihgfedcbaZYXWVUTSRQPONMLKJIHGFEDCBA a c i 

dentes. Finalmente, o "metodo p r o b a b i l i s t i c o de severidade" 

incorpora ao metodo E o conceito de severidade. Como se .va, 

ha uma continuidade no r a c i o c i n i o e cada metodo func i o n a 

como um passo numa escala de aperfeigoamento. No entanto, nao 

se tern condigao de a f i r m a r que a aplicagao de cada uma des_ 

sas abordagens, no tempo, tenha sido na ordem apresentada. zyxwvutsrqponmlkjihgfedcbaZYXWVUTSRQPONMLKJIHGFEDCBA

3 0 

F REQUENCI A 

( N? LOCAI S)  

2 0 

Figura 6.2 - D i s t r i b u i g a o percentual da frequencia de taxas 

da acidentes (mortos/veiculos), para a cidade de F o r t a l e z a . 
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6.3 - Conclusoes 

As conclusoes d e s c r i t a s neste i t e m provem das consta 

tacoes efetuadas no c a p i t u l o 5. La, cada metodo e analisado, 

considerando o percentual medio i d e n t i f i c a d o por cada um, a 

semelhanga e n t r e os seus res u l t a d o s (em ferrros q u a n t i t a t i v o s ) , 

a sua s e n s i b i l i d a d e quanto a indicadores de acidentes e de 

severidade. Tambem, algumas conclusoes sao apresentadas ba 

seadas na conveniencia do emprego da severidade, em metodos 

de selegao. I n i c i a l m e n t e , sao colocados alguns enfoques so-

bre o fenomeno "acidente de t r a n s i t o " . 

6.3.1-A ocorrencia de acidentes de t r a n s i t o 

A ocorrencia de acidentes e v i s t a como um evento ra 

r o . A sua origem e s t a r i a l i g a d a a dois componentes. Um conhe 

c i d o , que e j u s t i f i c a d o por d e f i c i e n c i a s do meio ambiente 

(geometria, pavimento, v i s i b i l i d a d e , s i n a l i z a g a o e o u t r a s ) . 

Outro desconhecido, que e encarado como s u j e i t o as l e i s da 

p r o b a b i l i d a d e , e cujas variagoes em t o r n o de um padrao prova 

v e l de acidentes sao admitidas a l e a t o r i a s . Assim, ao i n t e r 

v i r em uma segao v i a r i a , assumindo-se ter sido e f i c a z a i n t e r 

vengao, a taxa media de acidentes nesse l o c a l tende a baixar. 

Ao se esgotarem as medidas de corregao f l s i c a , entende-se que 

o padrao permanece i n a l t e r a d o , dentro de uma determinada fai_ 

xa de variagao. As suposigoes acima sao v a l i d a s consideran 
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do-se que uma s e r i e de f a t o r e s permanecem i n a l t e r a d o s (volu 

mes de ve i c u l o s e pedestres, c a r a c t e r i s t i c a s c l i m a t i c a s , com 

portamento do us u a r i o , e n t r e o u t r o s ) . Portanto, para cada l o 

c a l do sistema v i a r i o , ha um padrao t o l e r a v e l de acidentes 

em fungao da geometria da secao, da s u p e r f i c i e do pavimento, 

do t i p o de operagao, da s i n a l i z a g a o e x i s t e n t e , dos volumes 

v e i c u l a r e s e de pedestres, do comportamento de t r a f e g o , do 

t i p o de v i a e t c . Para e x e m p l i f i c a r essa situagao, pode-se re 

f e r e n c i a r a e x p e r i e n c i a de C u r i t i b a que esgotou as p o s s i b i l i _ 

dades da engenharia dentro de um determinado n i v e l de inves 

timento. La, u t i l i z a n d o - s e como i n d i c a d o r de seguranga o nume 

ro de acidentes, determinados l o c a i s sempre apareciam nos p r i 

meiros lugares. E n t r e t a n t o , todas as agoes c o r r e t i v a s l i g a 

das a sina l i z a g a o tinham sido adotadas e o numero de aciden 

tes nao sofreu alteragoes s e n s i v e i s . A l , v e r i f i c a - s e , de f o r 

ma c l a r a , a e x i s t e n c i a de um padrao de ocorrencia de aciden 

tes admitido como normal, do ponto de v i s t a e s t a t i s t i c o , e v i 

denciando-se a i n f l u e n c i a do volume.* 

Do exposto acima, constatam-se os seguintes aspectos, 

que tiveram uma p r i m e i r a abordagem nas consideragoes sobre 

os metodos. Em p r i m e i r o l u g a r , uma a l t a frequencia de aciden 

tes pode ser f r u t o de um volume consideravel de v e i c u l o s 

e pessoas naquele l o c a l ou da ocorrencia de um padrao a 

normal de acidentes (representado pela taxa de acidentes por 

* No anexo 9, sao apresentadas c5pias de correspondencia en 
focando o assunto t r a t a d o . 
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volume). Em segundo, a t i n g i d a uma determinada taxa considera 

da a d m i s s i v e l , embora haja um a l t o v a l o r a b s o l u t o , sao remo 

tas as chances de r e d u z i - l a s , excetuando-se uma mudanca no 

n i v e l de i n v e s t i m e n t o e/ou n i v e l t e c n o l o g i c o . 

6.3.2 - Constatacoes obtidas 

- Os c r i t e r i o s de a n a l i s e 

Os metodos d i s p o n i v e i s , como f o i e n f a t i z a d o em v a r i a s 

ocasioes, i d e n t i f i c a m , atraves de c r i t e r i o s d i s t i n t o s , con 

juntos que representam as segoes v i a r i a s cujos padroes de 

acidentes superam um v a l o r a d m i s s i v e l . E n t r e t a n t o , os r e s u l 

tados encontrados por cada um dife r e m quanto ao numero de lo-

cais i d e n t i f i c a d o s , quanto aos l o c a i s selecionados e quanto 

a p r i o r i d a d e de intervengao dada a cada l o c a l . Para caracte 

r i z a r o comportamento desses metodos, i n v e s t i g o u - s e o percen 

t u a l medio em relagao ao conjunto de dados que cada metodo 

seleciona, a semelhanga e n t r e os seus r e s u l t a d o s (em termos 

q u a n t i t a t i v o s ) e a intensidade de suas d e f i c i e n c i a s , quando 

comparados seus resultados a indicadores de acidentes e de 

severidade. V e r i f i c o u - s e , ainda, que a adogao do conceito de 

severidade mostra-se p r o p l c i a em determinadas situagoes e, 

em o u t r a s , desnecessaria. Com base nessas a n a l i s e s , onde se 

tentou comprovar as hipoteses admitidas no desenvolvimento 

t e o r i c o dos metodos e e v i d e n c i a r outros aspectos dos mesmos, 
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apresentam-se, de forma c o n j u n t a , as constatagoes r e s s a l t a 

das nos c a p i t u l o s a n t e r i o r e s . 

- Constatagoes em relagao ao numero de l o c a i s analisados 

Neste enfoque, tentou-se v e r i f i c a r se os diversos me 

todos tinham um comportamento s u j e i t o a modificagoes, quando 

submetidos a conjuntos d i s t i n t o s . Essa hipotese nao f o i con 

firmada e notou-se que cada metodo i d e n t i f i c a v a uma q u a n t i 

dade de l o c a i s , com uma c e r t a variagao, ihdependente do por 

te da cidade. Foi constatado, ainda, que os metodos p r o b a b i l i s _ 

t i c o s i d e n t i f i c a m sempre menor conjunto de l o c a i s , variando 

entre 11 e 17%. I s t o decorre da sua abordagem e s t a t i s t i c a , 

que reduz as chances de i n s e r i r l o c a i s com a l t a s taxas de a 

cidentes por razoes a l e a t o r i a s . Quanto aos metodos numericos, 

a quantidade de l o c a i s i d e n t i f i c a d o s por eles e proxima (en 

t r e 39 e 55%) e, para o conjunto de dados considerados, admi 

te-se a inclusad de segoes com a l t o s indicadores (numero ou 

taxas de acidentes) por variagoes a l e a t o r i a s . Tambem pode-

se pressupor que,variando o l i m i t e u t i l i z a d o para selegao 

dos l o c a i s perigosos, de x ( v a l o r medio) para k.x (k > 1 ) , 

t a i s metodos p r o d u z i r i a m r e s u l t a d o s mais c o n f i a v e i s . Entre 

t a n t o , a determinagao dos parametros k deveria ser f e i t a 

de forma mais r i g o r o s a , ao inves de adotar um v a l o r a r b i t r a 

r i o . 
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- Constatagoes em relagao a semelhanga dos resultados 

Nesta a n a l i s e , cada metodo f o i comparado com todos os 

o u t r o s , i s t o e, ele e avaliado tomando como r e f e r e n d a cada 

um de seus pares. Essa semelhanga levou em conta unicamente 

a i n t e r s e g a o de cada 2 conjuntos selegao dos metodos tornados 

2 a 2. Em seguida, sao expressos t a i s v a l o r e s como percen 

t u a l de cada conjunto - selegao. V e r i f i c o u - s e que os metodos 

p r o b a b i l i s t i c o s apresentam res u l t a d o s mais c o n f i a v e i s ; os me 

todos numericos, que nao empregam taxas apresentam indicado 

res de semelhanga l i g e i r a m e n t e s u p e r i o r e s ; os resultados a 

presentados nao evidenciaram diferengas s i g n i f i c a t i v a s que 

pudessem ser associadas ao por t e da cidade. 

- Constatagoes em relagao a. s e n s i b i l i d a d e conforme indicado-

res de acidentes e de severidade 

Neste enfoque, houve a preocupagao de se v e r i f i c a r a 

in t e n s i d a d e com que determinados aspectos, detectados a n i 

v e l t e o r i c o como d e f i c i e n c i a s , manifestavamrse durante a a 

p l i c a g a o desses metodos. Como i n d i c a d o r dessas d e f i c i e n c i a s , 

u t i l i z a r a m - s e os i n d i c e s de r i s c o s (de acidentes e de s e v e r i 

dade) daqueles l o c a i s evidenciados, em metodos que nao empre 

gavam o volume de ve i c u l o s e os numeros r e a l e equivalente 

de acidentes para os metodos embasados em taxas. Dessas ana 

l i s e s , c o n c l u i - s e que: os metodos p r o b a b i l i s t i c o s sao os 
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mais sens i v e i s ; e n t r e os metodos numericos, apresentam maior 

s e n s i b i l i d a d e aqueles que nao empregam taxas; entre dois me 

todos de procedimentos semelhantes (A e B, C e D, E e F ) , e 

o mais s e n s i v e l aquele que nao u t i l i z a a severidade; o i n d i 

cador de s e n s i b i l i d a d e alcanga maiores valores quando o meto-

do de r e f e r e n d a enfoca a severidade da mesma maneira; o 

porte da cidade, para os dados analisados, nao i n f l u e n c i a nos 

resultados f o r n e c i d o s pelos metodos. 

- Constatagoes em relagao a. severidade 

Quanto a severidade, f o i p o s s i v e l constatar que d e t e r 

minados f a t o r e s de ponderagao geram distorgoes no r e s u l t a d o , 

em especial nos casos em que a relagao entre os f a t o r e s ezyxwvutsrqponmlkjihgfedcbaZYXWVUTSRQPONMLKJIHGFEDCBA al 

t a . Tambem, o emprego da severidade deve estar v i n c u l a d o a 

uma v e r i f i c a g a o da f r e q u e n c i a de acidentes com v i t i m a s na 

area considerada. Em alguns casos, v e r i f i c o u - s e nao haver 

vantagem. Finalmente, para a maioria das amostras analisadas, 

notou-se que uma gradagao em acidentes com v i t i m a s e sem vi_ 

timas s e r i a s u f i c i e n t e para o t r a b a l h o . 

- Consideragoes f i n a i s 

A p a r t i r da l i t e r a t u r a consultada e da aplicagao dos 

metodos aos dados considerados, obtiveram-se constatagoes que 
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podem ser resumidas nas seguintes observagoes: 

. o metodo p r o b a b i l i s t i c o e o mais adequado para iden 

t i f i c a g i o de l o c a i s perigosos em termos de acidentes de t r a n 

s i t o ; 

. os l o c a i s selecionados pelos metodos p r o b a b i l i s t i 

cos, tambemo sao pelos metodos numericos; 

. os l o c a i s selecionados pelos metodos p r o b a b i l i s t i 

cos tern, geralmente, a l t a f r equencia de acidentes; 

. os metodos p r o b a b i l i s t i c o s sao mais adequados para 

serem aplicados a um grande conjunto de l o c a i s , desde que a 

taxa media (X) se j a c a l c u l a d a em relagao a esses l o c a i s ; 

. os metodos que empregam taxas (C e D), e n t r e os nu 

mericos, nao sao superiores aos outros (A e B), quando apLi 

cados isoladamente, levando-se em consideragao os in d i c a d o 

res dos l o c a i s selecionados; 

. os metodos numericos, quando baseados no v a l o r me 

dio do i n d i c a d o r de seguranga v i a r i a (numero de acidentes, 

taxas de acidentes e t c . ) e aplicados isoladamente, podem l e 

var a selegao de l o c a i s que p r o p i c i a r a o baixo r e t o r n o de i n 

vestimento, em alguns casos, nas pr i m e i r a s aplicagoes e, em 

muitos casos, apos aplicagoes sucessivas; 

. as taxas calculadas para um periodo em que ocorre 

ram pouco acidentes (n9 acidenteszyxwvutsrqponmlkjihgfedcbaZYXWVUTSRQPONMLKJIHGFEDCBA <_ 3) nao sao r e p r e s e n t a t i 

vas ; 

. o emprego da severidade em metodos de selegao de l o 

cais perigosos nem sempre e conveniente. 
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6.4 - Recomendacoes para emprego dos metodos 

Nos casos observados, um mesmo metodo se comporta de 

forma semelhante nas diversas cidades, independente do por t e 

destas cidades. Entretanto, a depender do seu tamanho,, da f r e 

quencia de acidentes, dos recursos disponiveis e do nivel em que 

se encontra a sua p o l i t i c a de reducao acidentes, e possivel que 

os procedimentos mais simples sejam instrumentos - adequados para 

a detecgao de l o c a i s perigosos no sistema v i a r i o . 

A maioria dos orgaos de t r a n s i t o no B r a s i l apresenta 

um programa de agao aquem das e x p e c t a t i v a s da sociedade. A 

c r e d i t a - s e que i s t o decorra, p r i n c i p a l m e n t e , de d i f i c u l d a d e s 

f i n a n c e i r a s e problemas i n s t i t u c i o n a i s . Assim, as medidas efe 

tivamente aplicadas nao sao motivadas, na mai o r i a das vezes, 

por questoes de seguranca. Para r e s s a l t a r esse axiadro, cite-se, 

novamente, que somente 2 Estados da Federacao desenvolvem, r q 

t i n e i r a m e n t e , programas de prevencao de acidentes de transito. 

Tambem, cabe lembrar que em 14 c a p i t a l s estaduais onde o 

DENATRAN i n i c i o u um programa pontos negros empregando taxas 

de mortos por v e i c u l o s como i n d i c a d o r de seguranga vi a r i a , 09 

unidades nao o desenvolveram desta forma, por dificuldades f i _ 

n anceiras para l e v a n t a r dados de volumes de v e i c u l o s . Essas 

unidades, normalmente, nao faziam contagens sistematicas de 

trafego sequer para controle semaforico, sob um c r i t e r i o mais rigoroso. 

Quanto a ocorrencia de acid e n t e s , notou-se que a me 

d i a de acidentes por intersecao e i n f l u e n c i a d a pelo p o r t e 
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da cidade. Acredita-se que a taxa de motorizagao da cidade 

e a media do volume d i a r i o medio nas intersecoes sao f a t o 

res determinantes no n i v e l de ocorrencia de acidentes (ver 

figuras 6.3). Esses sao aspectos importantes na escolha dos 

metodos. Outro f a t o r e l e v a n t e e que, quando os va l o r e s de 

comparagao sao determinados em fungao da area de estudo, sao 

aceitos como normals alguns valores que, comparados comos de ou 

tr a s regioes, seriam considerados perigosos (ver t a b e l a 6.2). zyxwvutsrqponmlkjihgfedcbaZYXWVUTSRQPONMLKJIHGFEDCBA
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Figura 6.3 (a) - Relagao entre volume d i a r i o medio e media de 

acidentes por intersegeo', para algumas cidades b r a s i l e i r a s . 
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Figura 6.3 (b) - Relagao entre taxa de motorizagao e media de 

acidentes por i n t e r s e c a o , para algumas cidades b r a s i l e i r a s . 
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Tabela 6.1 - Medias de acidentes por intersegao, taxas de 

motorizagao e volumes d i a r i o s medios por intersegao 

para algumas cidades b r a s i l e i r a s . 

Cidade 

Media de a c i 

dentes por 

intersegao 

Taxa de moto 

r i z a g a o por 

1.000 hab. 

Volume d i a 

r i o medio 

x 1.000 

Maceio 6 92 0,9 

Goiania 9 151 20,3 

F o r t a l e z a 7 93 25,4 

Recife 13 132 45, 3 

Rio de Janeiro 18 181 23,2 

Tabela 6.2 - Taxas de acidentes em intersegoes na I n g l a t e r r a 

e em algumas cidades b r a s i l e i r a s . 

Local 
Taxas de acidentes por 10 6 v e i c u l o s 

Local 
Maxima Minima 

I n g l a t e r r a 1 0,6 0,3 

Maceio 2 50 ,9 7,8 

Go i a n i a 3 4,4 0,6 

Fortaleza 1* 4,2 0,3 

Recife 5 1,7 0,4 

Rio de J a n e i r o 6 2,8 0,6 

Fonte: 1. Hobbs, 1974, p.443. - Valores medios 

2 a 6. R e l a t o r i o s DETRAN AL, GO, CE, PE, RJ, r e s p e c t i -

vamente. 



- A escolha dos metodos 

Um f a t o r basico na escolha dos metodos de selegao e 

o > tamanho da cidade. Como f o i v i s t o , em cidades de peque 

no e medio portes, -ha uma tendencia de haver um menor numero 

de acidentes nas segoes (fungao dos menores volumes de t r a f e 

go) . Assim, acaba por e x i s t i r e m poucos l o c a i s com numero sig_ 

n i f i c a t i v o de acidentes de t r a n s i t o , em um periodo de 1 ano. 

Quanto as cidades de grande p o r t e , e p o s s i v e l s e l e c i o n a r um 

grande numero de l o c a i s com numero de acidentes > 3. Neste 

caso, e p r e c i s o abordar o problema com maior p r e c i s a o , a f i m 

de selecionarem-se os l o c a i s que i n d u z i r a o a um maior r e t o r 

no. A s e g u i r , enfoca-se a questao da escolha do metodo consi 

derando-se duas situagoes: a cidade de pequeno e medio portes-, 

e a cidade de grande p o r t e . 

Para c a r a c t e r i z a r o p r i m e i r o caso, tome-se o exemplo 

da cidade de Campina Grande. Aplicando f a t o r e s de p o r p o r c i o 

nalidade, i d e n t i f i c a r a m - s e nessa cidade, em um per i o d o de 1 

ano, 8 intersegoes com mais de 3 acidentes e 2 l o c a i s com 

mais de 3 atropelamentos (ver anexo 10)*. Como na ma i o r i a 

desses l o c a i s nao existem semaforos, nao sao f e i t a s conta 

gens de t r a f e g o e o levantamento desses volumes implicaria-em 

*Para determinagao desses valores f o i f e i t a uma proporgao en 
t r e o periodo considerado e o periodo de 1 ano. Nessas con 
sideragoes, pode t e r havido uma superestimagao p o i s , para 
cada v i t i m a , computou-se 1 acidente. 



143 

um custo e x c l u s i v o . Para ap l i c a c a o dos metodos p r o b a b i l i s t i 

cos ter-se-iam dois. problemas; em p r i m e i r o l u g a r , a taxa popu 

l a c i o n a l tende a ser menos r e p r e s e n t a t i v a para pequenas amos 

t r a s (N <_ 30); em segundo l u g a r , seriam selecionados poucos 

l o c a i s , provavelmente (no maximo 2 segoes). Quanto aos meto 

dos numericos, v e r i f i c o u - s e que os metodos A e B apresentam me 

Ihores resultados em comparacao com C e D. V e r i f i c a - s e , tambem, 

que a maioria das cidades b r a s i l e i r a s ainda apresenta a l t a s 

taxas de acidentes por i n t e r s e g a o , comparando-se com outros 

l o c a i s (ver t a b e l a 6.2). Ora, sendo poucos os l o c a i s com 

maior numero de acidentes, nao h a v e r i a muitas opgoes de escq 

l h a . Assim, metodos dispensando dados de volume levariam a 

selegoes equivalentes com menor custo. Desta forma, nota-se 

ser adequada a u t i l i z a g a o dos metodos baseados no numero de 

acidentes e/ou severidade. Numa etapa p o s t e r i o r , apos v a r i a s 

aplicagoes dos metodos A e/ou B, o emprego de taxas comple 

mentaria as informagoes d i s p o n i v e i s . Atraves delas, s e r i a pos_ 

s l v e l constatar se as segoes remanescentes ainda t e r i a m a l 

tas taxas (com maiores chances de serem reduzidas, em p r i n c i 

p i o ) e v e r i f i c a r se o correspondente numero de acidentes 

p e r m i t i r i a , em termos absolutos, uma redugao s e n s i v e l . Deve-

se r e s s a l t a r que,na ma i o r i a das vezes, a introdugao de taxas 

p e r m i t i r i a somente uma forma de a n a l i s e mais elaborada e 

nao l e v a r i a a escolher conjuntos de segoes d i s t i n t a s . 

Outra situagao a considerar r e f e r e - s e aquelas cidades 

de grande p o r t e . Verifiquerr-se os dados r e l a t i v o s a F o r t a l e z a 

e u t i l i z a d o s neste estudo. Para o periodo de 1 ano, foram 

i d e n t i f i c a d a s 68 intersegoes com numero de acidentes maior 
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do que 3. Aplicando metodos numericos, seriam selecionadas 

cerca de 30 segoes, o que e uma quantidade razoavel requeren 

do um i n v e s t i m e n t o s i g n i f i c a t i v o . Ora, considerando a perma 

nente~escassez de recursos, torna-se necessario a p l i c a r o re 

curso d i s p o n i v e l de forma a obter o maior r e t o r n o p o s s i v e l . 

Pelas conclusoes apresentadas anteriormente, o emprego do 

metodo p r o b a b i l i s t i c o s e r i a a melhor opcao, pois s e l e c i o n a r i a 

uma quantidade nao muito grande de segoes e p e r m i t i r i a que 

se t i v e s s e um grau de confianga elevado de e s t a r escolhendo 

acertadamente. E n t r e t a n t o , t a l opgao r e q u e r e r i a o levantamen 

to de dados de volume para todas as intersegoes consideradas, 

a f i m de determinar a taxa media (X). Ora, a grande vantagem 

dos metodos p r o b a b i l i s t i c o s e que eles selecionam, geralmen 

t e , l o c a i s com a l t a s taxas e frequencias de acidentes, alem 

de eliminarem aqueles cujas causas sejam a l e a t o r i a s . Compa 

rando as taxas de acidentes em nossas cidades, constata-se 

que nossos v a l o r e s ainda sao bem a l t o s em relagao a outras 

areas (ver tabelas 6.2 e 6.3). Assim, ao se preencher as duas 

condigoes ( a l t a s taxas e a l t a s f r e q u e n c i a s ) , supoe-se que, 

enquanto o c o r r e r a p r i m e i r a e aquele l o c a l nao t i v e r passado 

por nenhum tratamento c o r r e t i v o , ha chances deo me s mo t e r al-

tas taxas por razoes nao a l e a t o r i a s . Assim, sugere-se uma 

selegao baseada na combinagao dos metodos "numero de aciden 

tes" e"taxa de acidentes". Na i m p o s s i b i l i d a d e do emprego de t a 

xas, uma selegao baseada no numero de acidentes somente apre 

s e n t a r i a o r i s c o de que p a r t e dos l o c a i s selecionados tives_ 

sem baixas taxas e com poucas chances de serem modificadas. 

Entretanto, a c r e d i t a - s e que,na hipotese de que nenhum progra 

ma a n t e r i o r tenha s i d o a p l i c a d o , e x i s t e maior p r o b a b i l i d a d e 
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de que se obtenham bans r e s u l t a d o s , em alguns l o c a i s . Nesse 

caso, sugere-se que posteriormente seja adotado um metodo nu 

mero-taxa de acidentes e, finalmente, metodos p r o b a b i l i s t i c o s 

sejam aplicaaos. 

- 0 metodo numero-taxa de acidentes 

Ao propor a combinacao desses metodos, pretende-se se 

l e c i o n a r l o c a i s com a l t a s taxas e a l t a s frequencias de a c i 

dentes e r e d u z i r os custos de aplicacao. Para isso, sugere-se 

a adogao dos seguintes procedimentos: 

a. E l i m i n a r aqueles l o c a i s , cujo numero de acidentes 

s e j a menor ou i g u a l a 3, para o periodo de estudo ou, entao, 

tenha t i d o suas c a r a c t e r l s t i c a s modificadas apos o i n l c i o do 

periodo de levantamento dos dados. 

b. Determinar o numero medio de acidentes para o con 

j u n t o r e s t a n t e . 

c. Selecionar os l o c a i s com numero de acidentes maior 

ou i g u a l ao v a l o r medio. 

d. Levantar o volume d i a r i o medio para os l o c a i s sele 

cionados. 

e. Determinar as taxas de acidentes para esses 

l o c a i s . 
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f . C l a s s i f i c a r os l o c a i s , com base na taxa de aciden 

tes e no numero de acidentes. 

Em p r i n c l p i o , sao f e i t a s duas c l a s s i f i c a g o e s d i s t i n 

tas para cada i n d i c a d o r . Em seguida, somam-se os indicadores 

de c l a s s i f i c a g a o como pesos. Os l o c a i s , com menor v a l o r abso 

l u t o , terao p r i o r i d a d e de int e r v e n c a o . 

Segundo Deen e Zegeer (19 77), 16% dos Estados ame 

ricanos utilizavam a combinacao numero de acidentes-taxa de 

acidentes. Tambem, segundo a mesma f o n t e , 9% empregavam a 

combinacao numero de acidentes-taxa de acidentes-severidade 

e 9% a combinacao numero de acidentes-metodo p r o b a b i l i s t i c o . 

- Consideracoes f i n a i s 

Resumindo as recomendacoes apresentadas neste i t e m , 

pode-se d i z e r que para cidades de pequeno e medio p o r t e s , os 

metodos baseados no numero de acidentes apresentam r e s u l t a 

dos s a t i s f a t 5 r i o s . Em relagao as de grande porte, e p o s s l v e l i 

n i c i a r o tr a b a l h o com essa abordagem s i m p l i f i c a d a . No entan-

t o , s e r i a desejavel u t i l i z a r a combinagao numero de aciden 

tes-taxa de acidentes. Posteriormente, uma abordagem probabi 

l i s t i c a torna-se necessaria ou, entao, passa a e x i s t i r uma t e n 

dencia de i d e n t i f i c a r e m - s e sempre os mesmos l o c a i s ou admi-

tirem-se as variagoes a l e a t o r i a s como anormais. 
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6.5 - Recomendacoes para estudos p o s t e r i o r e s 

Para f a c i l i t a r a selegao de l o c a i s perigosos, f o i v i s 

t o que os metodos p r o b a b i l i s t i c o s constituem a a l t e r n a t i v a 

mais adequada. E n t r e t a n t o , esta e uma abordagem cara, pois 

envolve levantamentos de volumes, e t r a b a l h o s a . 

Propoe-se um conjunto de estudos que p o s s i b i l i t e m uma 

abordagem mais barata e mais c o n f i a v e l do problema acidentes 

de t r a n s i t o , c a r a c t e r i z a d o a seguir. 

- Determinagao de taxas t l p i c a s de acidentes para areas e l o 

cai s e s p e c i f i c o s . 

As taxas medias de acidentes variam de acordo com as 

areas onde eles ocorrem e conforme o padrao geometrico das 

in t e r s e c o e s , o modo de operacao, alem de outros f a t o r e s (ver 

tabelas6.3 e 6.4). Sugere-se a determinagao de taxas de a c i 

dentes para cidades, conforme o p o r t e , e segundo a area e o 

t i p o de i n t e r s e g a o . 

- Determinagao de frequencias c r l t i c a s de acidentes segundo 

areas e l o c a i s e s p e c i f i c o s . 

Propoe-se i n v e s t i g a r se ha grandes variagoes no nume 

ro absoluto de acidentes para areas semelhantes das cidades 

de mesmo p o r t e . Caso nao existam, sera p o s s i v e l determinar va 

lo r e s c r i t i c o s atraves de metodos p r o b a b i l i s t i c o s para o nu 



Tabela 6.3 - Taxas medias de acidentes em intersegoes 

I n g l a t e r r a . 

Tipo de i n t e r 

secao 

Taxa media de acidentes por 

milhoes de v e i c u l o s 

3 aprox. 4 aprox. > 4 aprox. 

Semaforizadas 0, 35 0,52 0,58 

Rotatorias 0,27 0,46 0,55 

Outras 0 , 26 0 , 55 0,53 

Fonte: Hobbs, 1974. p. 443. 

Tabela 6.4 - Taxas t i p i c a s de acidentes com v i t i m a s por mi 

lhoes de veiculos-km . 

Locais Taxas 

Areas c e n t r a i s urbanas 5-9 

Outras areas urbanas 2,5-5 

Rodovias r u r a i s p r i n c i p a l s 0-2,5 

Rodovias r u r a i s p r i n c i p a l s ( l o c a i s d i f i c e i s ) 2,5-7,5 

Vias r u r a i s 0-1,0 
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na 

Fonte: Hobbs, 1974. p. 440. 
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mero de acidentes e i d e n t i f i c a r l o c a i s perigosos sem emprego 

de volume. Para i s s o , s e r i a necessario que os volumes medios 

nas in t e r s e c o e s de uma determinada area (area c e n t r a l , por 

exemplo) tenha variacoes pequenas. 

- Caracterizagao de aplicagoes de metodos de severidade. 

0 emprego de metodos de severidade e v i n c u l a d o a uma 

maior i n c i d e n c i a de acidentes com v i t i m a s . Recomenda-se de 

terminar em que f a i x a s percentuais de acidentes f a t a i s e a c i 

dentes com v i t i m a s torna-se i n t e r e s s a n t e a aplicagao desses 

metodos. 

- Desenvolvimento de estudos de custos de acidentes para re 

gioes d i s t i n t a s . 

Conforme o p o r t e das cidades, suas c a r a c t e r i s t i c a s so 

cio-economicas, sua d i s t r i b u i g a o de acidentes e outros f a t o 

res, seus custos de acidentes assumem v a l o r e s d i s t i n t o s . Pro 

poe-se o desenvolvimento de metodologia para alocacao de cus 

tos em acidentes de t r a n s i t o e a determinagao desses custos 

para cidades/regioes d i s t i n t a s . 

- Determinagao do v a l o r mais apropriado de k para emprego em 

metodos numericos de i d e n t i f i c a g a o de l o c a i s perigosos. 

A u t i l i z a g a o de l i m i t e s acima do v a l o r medio para se 

legao de l o c a i s perigosos atraves de metodos numericos, redu 

z i r a as chances de incluirem-se l o c a i s com a l t a s taxas, por 
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razoes a l e a t 5 r i a s . Sugere-se determinar valores para o para 

metro k ( k . x ) , de forma a s e l e c i o n a r , pelos metodos numeri 

cos, conjuntos mais semelhantes aqueles dos metodos probabi 

l l s t i c o s . 
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APENDICE E 

DEFINigOES DE CONFLITO EMPREGADAS EM 

ESTUDOS DE CAMPO 

Este apendice refere-se a d e f i n i g o e s de c o n f l i t o de 

t r a f e g o . Ele i n i c i a com uma d e f i n i g a o generica ou g l o b a l - um 

conceito basico, do qual mais d e f i n i g o e s operacionais podem 

ser estabelecidas. Assim, 13 t i p o s basicos de situagoes de 

c o n f l i t o em intersegao sao d e s c r i t o s . Este apendice continua 

com uma discussao sobre d e f i n i c o e s operacionais a l t e r n a t i v a s 

de c o n f l i t o s para cada situacao que f o i empregada no t r e i n a -

mento dos observadores e no t e s t e de campo. 

Pr i m e i r o , uma d e f i n i g a o generica de c o n f l i t o de t r a f e 

dada, a qual formara a base para d e f i n i g o e s operaciq 

e s p e c l f i c a s : 

Um c o n f l i t o de t r a f e g o e um evento envolvendo 
dois ou mais usuarios da v i a , no qual um deles r e a L i 
za alguma agao a t i p i c a ou incomum, como uma mudanga 
de diregao ou de velocidade, que coloca o outr o usua 
r i o em r i s c o de c o l i s a o , a menos que seja f e i t a uma 
manobra pr e v e n t i v a . 

De uma forma g e r a l , consideram-se usuarios da v i a os 
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v e i c u l o s m o t o r i z a d o s , mas a d e f i n i c a o t o r n a - s e mais abrangen 

t e se forem i n c l u i d o s p e d e s t r e s ou c i c l i s t a s . 

A acao do p r i m e i r o u s u a r i o e a t x p i c a ou incomum v i s t o 

que nao e r e a l i z a d a p or t o d o s ou p e l o u s u a r i o t i p i c o da v i a 

sob as mesmas c i r c u n s t a n c i a s , embora nao s e j a necessariamen-

t e uma acao i n f r e q u e n t e ou extrema. Como exemplo, c i t e - s e a 

a p l i c a c a o p r e v e n t i v a dos f r e i o s p o r um m o t o r i s t a d i r i g i n d o -

se a uma i n t e r s e c a o , mesmo nao e x i s t i n d o t r a f e g o i n t e r c e p t a n 

t e . E n t r e t a n t o , e s t a r e s t r i c a o e x c l u i c e r t o s movimentos que 

todo s (ou quase to d o s ) os u s u a r i o s r e a l i z a m nas mesmas c o n d i 

goes. Por exemplo, c o n s i d e r e - s e a parada f a c e a p l a c a de "PA 

RE" ou a i n d i c a g a o semaf5rica vermelha, e a reducao de v e l o -

c i d a d e p a r a r e a l i z a r uma conversao. Assim, a d e f i n i c a o ex 

c l u i acoes que c o n s t i t u e m o b e d i e n c i a a d i s p o s i t i v o s de con 

t r o l e de t r a f e g o ou que sao n e c e s s a r i o s em r e s p o s t a a geome 

t r i a v i a r i a . 

D e n t r o do c o n t e x t o d e s t a d e f i n i c a o g e n e r i c a , de n a t u 

r e z a c o n c e i t u a l , nao e n e c e s s a r i o que h a j a , r e a l m e n t e , uma 

acao e v a s i v a ou uma c o l i s a o i m i n e n t e . Basta que a acao ou ma 

nobra i n s t i g a n t e ameace o u t r o u s u a r i o com a p o s s i b i l i d a d e de 

uma c o l i s a o e, p o r t a n t o , colocando-o na co n d i c a o de a d o t a r , 

p r o v a v e l m e n t e , um comportamento e v a s i v o . Claramente, e n t r e -

t a n t o , m u i t a s c o l i s o e s ocorrem sem que h a j a manobras e v a s i 

vas; e l a s podem s e r i n c l u i d a s como s i t u a c c e s extremas, c o n s i 

derando essa ampla d e f i n i c a o . Alem d i s s o , ha fr e q u e n t e m e n t e 

s i t u a c o e s de "quase a c i d e n t e " em que um segundo condutor, tam 

bem, nao e s t a c i e n t e de uma c o l i s a o p o t e n c i a l , ou nao e s t a 
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h a b i t u a d o a a v a l i a r i n t e r v a l o s de tempo e d i s t a n c i a , optando 

por nao a d o t a r uma acao e v a s i v a ; essas s i t u a c o e s sao tambem 

i n c l u i d a s na d e f i n i g a o mais ampla. 

Para e s c l a r e c e r melhor e s t a d e f i n i c a o g e r a l , situacoes 

c o n t r a r i a s podem s e r ap r e s e n t a d a s . Por exemplo, a d e f i n i c a o 

e x c l u i r i a "manobras e v a s i v a s " que sao de n a t u r e z a e s t r i t a m e n 

t e p r e v e n t i v a . Por exemplo, nao s e r i a i n c l u i d a f r e a d a ou mu 

danga de f a i x a de um v e i c u l o que se d e s l o c a d i r e t o , em r e s 

p o s t a a um v e i c u l o que tern seus pneus v i r a d o s (mas sem pene 

t r a r na f a i x a do v e i c u l o que passa) . Da mesma forma, a d e f i _ 

n i gao nao i n c l u i r i a f r e a d a ou mudanga de f a i x a gerada p e l a 

presenga de um v e i c u l o parado na v i a t r a n s v e r s a l , o q u a l a 

meaga a d e n t r a r na f a i x a de c i r c u l a g a o , sem contudo f a z e - l o . 

Outra c l a s s e g e r a l de e x c l u s o e s sao i n f r a g o e s como desobedi_ 

e n c i a a i n d i c a g a o vermelha de semaforo e a p l a c a de "PARE", a 

nao s e r que t a l i n f r a g a o o c o r r a na presenga de v e i c u l o que 

cruza com r i s c o de c o l i s a o . 

A d o t a r a d e f i n i g a o g e r a l como uma base p a r a d e f i n i 

goes o p e r a c i o n a i s p r a t i c a s r e q u e r que c e r t a s suposigoes se 

jam f e i t a s . Por t o d o o p r o j e t o f i c o u c l a r o que se e l a s v i e 

rem a s e r implementadas em tod o s os Estados Unidos, q u a i s q u e r 

d e f i n i g o e s o p e r a c i o n a i s devem e v i t a r ou m i n i m i z a r o emprego 

de equipamentos s o f i s t i c a d o s ou que r e q u e i r a m l e v a n t a m e n t o s 

t r a b a l h o s o s , quer no campo quer no e s c r i t o r i o . P o r t a n t o , as 

d e f i n i g o e s o p e r a c i o n a i s devem s e r adequadas p a r a a p l i c a g a o 

por pessoas. Alem d i s s o , e i m p r o v a v e l que essas d e f i n i g o e s 

viessem a ser usadas f r e q u e n t e m e n t e se e l a s r e q u i s i t a s s e m 
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pessoas de a l t o n i v e l e e n g e n h e i r o s de t r a f e g o e x p e r i m e n t a 

dos, como ob s e r v a d o r e s ; as d e f i n i g o e s devem ser adeguadas 

ao uso de pessoas como t e c n i c o s de t r a f e g o , com t r e i n a m e n t o 

a p r o p r i a d o . 

Com e s t a s r e s t r i g o e s , e o b v i o que as d e f i n i g o e s opera 

c i o n a i s devem abranger e v e n t o s o b s e r v a v e i s prontamente. F o i 

c o n s i d e r a d o a l t a m e n t e i m p r o v a v e l , embasado em p e s q u i s a e p r a 

t i c a , em t o d o o mundo, nos u l t i m o s dez anos, que pessoas sem 

conhecimento e s p e c i f i c o p o d e r i a m s e r t r e i n a d o s a f i m de "ob 

s e r v a r " , de forma adequada, e v e n t o s de t r a f e g o , mesmo quase 

a c i d e n t e s , a nao s e r que alguma reagao ao evento e s t e j a o c u l 

t a em um dos u s u a r i o s da v i a . Assim, a abordagem g e r a l adota 

da p e l a General Motors ( 2 ) * f o i empregada. 0 evento de t r a f e 

go pode o m i t i r uma manobra e v a s i v a ( f r e a d a ou mudanga de di. 

regao) do c o n d u t o r i n f r a t o r . 

Um c o n f l i t o de t r a f e g o em i n t e r s e g a o pode, e n t a o , s e r 

d e s c r i t o , o p e r a c i o n a l m e n t e , como um e v e n t o de t r a f e g o e n v o l -

vendo d i v e r s o s e s t a g i o s d i s t i n t o s : 

1. Um v e i c u l o r e a l i z a algum t i p o de manobra incomum, 

a t i p i c a ou nao esperada. 

' 2. Um segundo v e i c u l o f i c a em r i s c o de c o l i s a o . 

3. 0 segundo v e i c u l o reage f r e a n d o ou desviando. 

4. 0 segundo v e i c u l o v o l t a a p r o s s e g u i r a t r a v e s da i n 

t e r s e g a o . 

* N.T. A r e f e r e n d a (2) no t e x t o o r i g i n a l corresponde a 

PERKINS, S. R. & HARRIS, J . I . ,zyxwvutsrqponmlkjihgfedcbaZYXWVUTSRQPONMLKJIHGFEDCBA Tm^lc confitict ckaMM.cZQJuJ,tia> -
acoJidzviX. pote.ivti.aZ at t.nteJv!>actions. Highway Research Record n9 

225 (1968) pp. 35-43. 
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0 u l t i m o e s t a g i o e n e c e s s a r i o p a r a convencer o obser 

vador que o segundo v e i c u l o e s t a v a , de f a t o , r e a g i n d o a mano 

b r a incomum e nao, p or exemplo, a um d i s p o s i t i v o de c o n t r o l e 

de t r a f e g o . 

D entro d e s t a e s t r u t u r a , um c o n j u n t o b a s i c o de d e f i n i 

goes o p e r a c i o n a i s pode s e r e s t a b e l e c i d o , c o r r e s p o n d e n t e a t i . 

pos d i f e r e n t e s de manobras i n s t i g a n t e s . Subsequentemente, de 

f i n i g o e s a l t e r n a t i v a s ou m o d i f i c a d a s , que foram empregadas 

nas a v a l i a g o e s c o m p a r a t i v a s de c o m p a r a t i v a s de campo, sao tarn 

bem d e s c r i t a s . Ao t o d o , houve t r e z e s i t u a g S e s de c o n f l i t o 

que parecem s e r p o t e n c i a l m e n t e u t e i s na i n d i c a g a o de de 

f i c i e n c i a s o p e r a c i o n a i s ou de seguranga. E l a s sao a p r e s e n t a -

das na t a b e l a E - l . Os p a r a g r a f o s s e g u i n t e s descrevem cada 

uma. Note-se que todas sao d e s c r i t a s do p o n t o de v i s t a (sen 

t i d o da viagem) de um c o n d u t o r que e s t a sendo submetido ao 

c o n f l i t o ao i n v e s daquele do u s u a r i o da v i a causador da sjL 

tuagao de c o n f l i t o : 

1. Conversao a esquerda, mesmo s e n t i d o - Uma s i t u a g a o 

de c o n f l i t o , com o t r a f e g o no mesmo s e n t i d o r e a l i z a n d o con 

versa o a esquerda o c o r r e quando um v e i c u l o - c a u s a d o r desacele 

r a para r e a l i z a r uma conversao a esquerda, c o l o c a n d o o v e i c u 

l o c o n f l i t a d o em r i s c o de uma c o l i s a o f r e n t e - t r a s e i r a . 0 

v e i c u l o c o n f l i t a d o f r e i a ou d e s v i a e, em s e g u i d a , prossegue 

a t r a v e s da i n t e r s e g a o ( v e r f i g . E - l ) . 

2. Conversao a d i r e i t a , mesmo s e n t i d o - Uma s i t u a g a o 

de c o n f l i t o , com o t r a f e g o no mesmo s e n t i d o r e a l i z a n d o con 
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sao a d i r e i t a , o c o r r e quando um v e i c u l o - c a u s a d o r d e s a c e l e r a • 

p a r a r e a l i z a r uma conversao a d i r e i t a , c o l ocando o v e i c u l o 

c o n f l i t a d o em r i s c o de uma c o l i s a o f r e n t e - t r a s e i r a . 0 v e i c u 

l o c o n f l i t a d o f r e i a ou d e s v i a e, em s e g u i d a , prossegue a t r a 

ves da i n t e r s e c a o ( v e r f i g . E-2). 

3. V e i c u l o l e n t o , mesmo s e n t i d o - Uma s i t u a c a o de con 

f l i t o com v e i c u l o l e n t o no mesmo s e n t i d o o c o r r e quando um 

v e i c u l o - c a u s a d o r d e s a c e l e r a ao se a p r o x i m a r de uma i n t e r s e 

cao ou ao passar p e l a mesma, colocando o v e i c u l o que o segue 

em r i s c o de c o l i s a o f r e n t e - t r a s e i r a . 0 v e i c u l o c o n f l i t a d o 

f r e i a ou d e s v i a e, em s e g u i d a , prossegue a t r a v e s da i n t e r s e -

cao ( v e r f i g . E-3). 

A razao da l e n t i d a o do v e i c u l o pode e s t a r e v i d e n t e 

ou nao, mas pode s e r , simplesmente, uma acao p r e v e n t i v a ou 

r e s u l t a d o de algum congestionamento ou o u t r a causa alem da 

i n t e r s e c a o . Se, e n t r e t a n t o , um v e i c u l o d e s a c e l e r a ao se apro 

x i m a r de uma i n t e r s e c a o ou ao passar p o r e l a , p o r causa de 

o u t r o v e i c u l o que se aproxima ou passa p e l a mesma i n t e r s e c a o 

o v e i c u l o l e n t o e e l e p r 5 p r i o , um v e i c u l o submetido a c o n f l i 

t o . Neste caso, o v e i c u l o que segue o v e i c u l o l e n t o nao e 

v i s t o como e n v o l v i d o na s i t u a c a o de c o n f l i t o d e s c r i t a , mas 

numa s i t u a c a o de c o n f l i t o s e c u n d a r i o , que e apre s e n t a d a pos_ 

t e r i o r m e n t e . 

4. Mudanca de f a i x a - Uma s i t u a c a o de c o n f l i t o de mu 

danga de f a i x a o c o r r e quando um v e i c u l o - c a u s a d o r muda de uma 

f a i x a de c i r c u l a g a o p a r a o u t r a , c o l o c a n d o , e n t a o , o v e i c u l o 
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c o n f l i t a d o na nova f a i x a em r i s c o de c o l i d i r com a l a t e r a l 

ou t r a s e i r a do p r i m e i r o . 0 v e i c u l o submetido a c o n f l i t o f r e i a 

ou d e s v i a e, em se g u i d a , prossegue a t r a v e s da i n t e r s e c a o (ver 

f i g . E-4). E n t r e t a n t o , se a mudanga de f a i x a e f e i t a p o r um 

v e i c u l o porque e l e e s t a em r i s c o de uma c o l i s a o f r e n t e - t r a s e i 

r a com o u t r o v e i c u l o , o segundo v e i c u l o na nova f a i x a nao e 

v i s t o como submetido a uma s i t u a c a o de c o n f l i t o de mudanga 

de f a i x a , mas com uma s i t u a g a o de c o n f l i t o s e c u n d a r i o , des_ 

c r i t a p o s t e r i o r m e n t e . 

Por convengap, nas s i t u a g o e s de c o n f l i t o s e g u i n t e s , su 

poe-se que o v e i c u l o submetido a c o n f l i t o tern a p r i o r i d a d e 

de passagem e t a l d i r e i t o e ameagado p o r o u t r o u s u a r i o da 

v i a . S i t u a g o e s em que um v e i c u l o , submetido a c o n f l i t o , e s t a 

em r i s c o de c o l i d i r p o r t e r avangado uma i n d i c a g a o s e m a f o r i 

ca v e r m e l h a , p o r exemplo, nao sao t r a t a d a s como c o n f l i t o s de 

t r a f e g o . 

T a bela E - l - Si t u a g o e s de c o n f l i t o em i n t e r s e g a o 

1 - T r a f e g o no mesmo s e n t i d o com conversao a esquerda. 

2 - T r a f e g o no mesmo s e n t i d o com conversao a d i r e i t a . 

3 - V e i c u l o l e n t o , mesmo s e n t i d o . 

4 - Mudanga de f a i x a . 

5 - T r a f e g o oposto r e a l i z a n d o conversao a esquerda. 

6 - T r a f e g o t r a n s v e r s a l da d i r e i t a r e a l i z a n d o conversao a 

d i r e i t a . 

7 - T r a f e g o t r a n s v e r s a l da d i r e i t a r e a l i z a n d o conversao a. 

esquerda. 

8 - T r a f e g o t r a n s v e r s a l da d i r e i t a s e guindo em f r e n t e . 

9 - T r a f e g o t r a n s v e r s a l da esquerda com conversao a d i r e i t a . 

10 - T r a f e g o t r a n s v e r s a l da esquerda com conversao a esquerda 

11 - T r a f e g o t r a n s v e r s a l da esquerda seguindo em f r e n t e . 

12 - T r a f e g o oposto r e a l i z a n d o conversao a d i r e i t a na f a s e ver 

melha ( d u r a n t e a f a s e v e r d e de conversao p r e f e r e n c i a l ) . 

13 - P e d e s t r e 
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5. T r a f e g o oposto r e a l i z a n d o conversao a esquerda -

Uma s i t u a c a o de c o n f l i t o com t r a f e g o o p o s t o r e a l i z a n d o con 

v e r s a o a esquerda o c o r r e quando um v e i c u l o deslocando na mes 

ma d i r e c a o e s e n t i d o o posto r e a l i z a conversao a esquerda, pon 

do o v e i c u l o submetido a c o n f l i t o em r i s c o de c o l i s a o f r e n t e 

a f r e n t e ou l a t e r a l . 0 v e i c u l o c o n f l i t a d o f r e i a ou d e s v i a e, 

em s e g u i d a , prossegue a t r a v e s da i n t e r s e c a o ( v e r f i g . E-5). 

6. Conversao a d i r e i t a , t r a f e g o t r a n s v e r s a l da d i r e i . 

t a - Uma s i t u a c a o de c o n f l i t o com o t r a f e g o t r a n s v e r s a l r e a 

l i z a n d o conversao a d i r e i t a , a p a r t i r da d i r e i t a , o c o r r e quan 

do um v e i c u l o - c a u s a d o r se aproximando p e l a d i r e i t a r e a l i z a 

uma conversao a d i r e i t a , c olocando o v e i c u l o c o n f l i t a d o em 

r i s c o de uma c o l i s a o l a t e r a l ou f r e n t e - t r a s e i r a . 0 v e i c u l o 

submetido a c o n f l i t o f r e i a ou d e s v i a e, em s e g u i d a prossegue 

a t r a v e s da i n t e r s e c a o ( v e r f i g . E-6). 

7. Conversao a esquerda, t r a f e g o t r a n s v e r s a l da d i r e i 

t a - Uma s i t u a c a o de c o n f l i t o com o t r a f e g o t r a n s v e r s a l r e a 

l i z a n d o conversao a esquerda, a p a r t i r da d i r e i t a , o c o r r e 

quando um v e i c u l o - c a u s a d o r se aproximando p e l a d i r e i t a r e a l i 

za uma conversao a esquerda, colocando o v e i c u l o c o n f l i t a d o 

em r i s c o de uma c o l i s a o l a t e r a l . 0 v e i c u l o submetido a con 

f l i t o f r e i a ou d e s v i a e, em s e g u i d a , prossegue a t r a v e s da i n 

t e r s e c a o ( v e r f i g . E-7). 

8. T r a f e g o t r a n s v e r s a l seguindo em f r e n t e , a p a r t i r 

da d i r e i t a - Uma s i t u a c a o de c o n f l i t o com o t r a f e g o t r a n s v e r 

s a l seguindo em f r e n t e , a p a r t i r da d i r e i t a , o c o r r e quan 
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do um v e i c u l o - c a u s a d o r se aproximando p e l a d i r e i t a c r u z a em 

f r e n t e ao v e i c u l o c o n f l i t a d o , c olocando-o em r i s c o de uma co 

l i s a o l a t e r a l . 0 v e i c u l o submetido a c o n f l i t o f r e i a ou des 

v i a e, em s e g u i d a , prossegue a t r a v e s da i n t e r s e c a o ( v e r f i g . 

E-8) . 

9. Conversao a d i r e i t a , t r a f e g o t r a n s v e r s a l a p a r t i r 

da esquerda - A s i t u a c a o de c o n f l i t o com o t r a f e g o t r a n s v e r -

s a l r e a l i z a n d o conversao a d i r e i t a , a p a r t i r da esquerda, e 

incomum. E l a o c o r r e quando um v e i c u l o - c a u s a d o r , se aproximan 

do p e l a esquerda, r e a l i z a uma conversao a d i r e i t a , cruzando 

o c e n t r o da v i a , i n v a d i n d o a f a i x a de s e n t i d o c o n t r a r i o , co-

l o c a n d o , assim, o v e i c u l o c o n f l i t a d o n a q u e l a f a i x a em r i s c o 

de uma c o l i s a o f r o n t a l . 0 v e i c u l o c o n f l i t a d o f r e i a ou d e s v i a 

e, em s e g u i d a , prossegue a t r a v e s da i n t e r s e c a o ( v e r f i g . 

E-9). 

10. Conversao a esquerda, t r a f e g o t r a n s v e r s a l a p a r 

t i r da esquerda - Uma s i t u a c a o de c o n f l i t o com o t r a f e g o 

t r a n s v e r s a l r e a l i z a n d o conversao a esquerda, a p a r t i r da es 

querda, o c o r r e quando um v e i c u l o - c a u s a d o r se aproximando pe 

l a esquerda r e a l i z a uma conversao a esquerda, colocando o 

v e i c u l o c o n f l i t a d o em r i s c o de uma c o l i s a o l a t e r a l ou f r e n 

t e - t r a s e i r a . O v e i c u l o submetido a c o n f l i t o f r e i a ou d e s v i a 

e, em s e g u i d a , prossegue a t r a v e s da i n t e r s e c a o ( v e r fig.E-10). 

11. T r a f e g o t r a n s v e r s a l seguindo em f r e n t e , a p a r t i r 

da esquerda - Uma s i t u a c a o de c o n f l i t o com o t r a f e g o t r a n s 

v e r s a l seguindo em f r e n t e , a p a r t i r da esquerda, o c o r r e quan 
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do um v e i c u l o - c a u s a d o r se aproximando p e l a esquerda c r u z a em 

f r e n t e ao v e i c u l o c o n f l i t a d o , colocando-o em r i s c o de uma 

c o l i s a o l a t e r a l . 0 v e i c u l o submetido a c o n f l i t o f r e i a ou des 

v i a e, em s e g u i d a , prossegue a t r a v e s da i n t e r s e c a o ( v e r f i g . 

E - l l ) . 

12. Movimento de conversao a d i r e i t a do t r a f e g o opos_ 

t o , na f a s e vermelha - Uma s i t u a c a o de c o n f l i t o com o t r a f e 

go o p o s t o r e a l i z a n d o conversao a d i r e i t a , na f a s e vermelha, 

pode o c o r r e r somente em i n t e r s e g o e s s e m a f o r i z a d a s que pos_ 

suem uma f a s e p r e f e r e n c i a l de conversao a esquerda. A s i t u a -

cao o c o r r e quando o t r a f e g o que se aproxima em s e n t i d o opos 

t o r e a l i z a conversao a d i r e i t a na f a s e v e r m e l h a , d u r a n t e a 

fa s e p r e f e r e n c i a l de conversao a. esquerda, submetendo a con 

f l i t o o v e i c u l o que r e a l i z a conversao a esquerda (o ,qual tem 

a p r e f e r e n c i a ) e colocando-o em r i s c o de c o l i s a o l a t e r a l ou 

f r e n t e - t r a s e i r a . 0 v e i c u l o c o n f l i t a d o f r e i a ou d e s v i a e, em 

se g u i d a , prossegue a conversao a esquerda a t r a v e s da i n t e r s e 

cao ( v e r f i g . E-12). 

13. P e d e s t r e - Uma s i t u a g a o de c o n f l i t o com p e d e s t r e 

o c o r r e quando um p e d e s t r e (o u s u a r i o - c a u s a d o r da v i a ) a t r a 

vessa em f r e n t e a um v e i c u l o com o d i r e i t o de passagem, crian 

do, assim, uma s i t u a g a o p o t e n c i a l de c o l i s a o . 0 v e i c u l o f r e i a 

ou d e s v i a e, em s e g u i d a , prossegue a t r a v e s da i n t e r s e c a o . 

Qualquer s i t u a g a o como e s t a , a n t e s ou ap5s a i n t e r s e g a o p r o 

p r i a m e n t e d i t a ( v e r f i g . E-13 e E-14), t e n d e a s e r uma s i 

tuagao de c o n f l i t o . Contudo, movimentos de p e d e s t r e s nos 

d o i s l a d o s da i n t e r s e g a o nao sao c o n s i d e r a d o s geradores de 
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F i g . E - l - C o n f l i t o de mesmo 

s e n t i d o , conversao a esquerda 

F i g . E-2 - C o n f l i t o de mesmo 

s e n t i d o , conversao a d i r e i t a 

F i g . E-3 - C o n f l i t o de mesmo 

sent i d o , c o m v e i c u l o l e n t o 

F i g . E-4 - C o n f l i t o 

ca de f a i x a 

de mudan 
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I I zyxwvutsrqponmlkjihgfedcbaZYXWVUTSRQPONMLKJIHGFEDCBA

s 

F i g . E-5 - C o n f l i t o com t r a 

fego oposto, r e a l i z a n d o con 

versao a esquerda 

F i g . E-6 - C o n f l i t o com t r a 

fego t r a n s v e r s a l da d i r e i t a , 

r e a l i z a n d o conversao a d i r e i 

t a 

•EES 

F i g . E-7 - C o n f l i t o com t r a 

fego t r a n s v e r s a l da d i r e i t a , 

r e a l i z a n d o conversao a 

cuerda 

es 

F i g . E-8 - C o n f l i t o com t r a 

f e g o t r a n s v e r s a l da d i r e i t a , 

s e guindo em f r e n t e 
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F i g . E-9 - C o n f l i t o com t r a 

fego t r a n s v e r s a l da esquerda, 

r e a l i z a n d o conversao a d i r e i _ 

t a 

F i g . E-10 - C o n f l i t o com t r a 

f e g o t r a n s v e r s a l da esquerda, 

r e a l i z a n d o conversao a esquer 

da 

I I 

F i g . E - l l - C o n f l i t o com t r a 

fego t r a n s v e r s a l da esquerda, 

seguindo em f r e n t e 

F i g . E-12 - C o n f l i t o com t r a 

f e g o oposto, r e a l i z a n d o oonver 

sao a d i r e i t a , na f a s e vermelha 
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a 

F i g . E-13 - C o n f l i t o com pe 

d e s t r e , na aproximacao mais 

d i s t a n t e 

F i g . E-14 - C o n f l i t o com pe 

d e s t r e , na aproximacao mais 

pr5xima 

: 1 1 zyxwvutsrqponmlkjihgfedcbaZYXWVUTSRQPONMLKJIHGFEDCBA

> zyxwvutsrqponmlkjihgfedcbaZYXWVUTSRQPONMLKJIHGFEDCBAI zyxwvutsrqponmlkjihgfedcbaZYXWVUTSRQPONMLKJIHGFEDCBAs zyxwvutsrqponmlkjihgfedcbaZYXWVUTSRQPONMLKJIHGFEDCBA

(3 X 
0 zyxwvutsrqponmlkjihgfedcbaZYXWVUTSRQPONMLKJIHGFEDCBA
I _ I 

H i 
0 
I _ I 

0 B 
Ijj-, zyxwvutsrqponmlkjihgfedcbaZYXWVUTSRQPONMLKJIHGFEDCBAr > 

B 

F i g . E-15 - C o n f l i t o secunda F i g . E-16 - C o n f l i t o secunda 

r i o com v e i c u l o l e n t o , n o mes r i o com t r a f e g o t r a n s v e r s a l 

mo s e n t i d o da d i r e i t a , r e a l i z a n d o conver 

sao a d i r e i t a 
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V zyxwvutsrqponmlkjihgfedcbaZYXWVUTSRQPONMLKJIHGFEDCBA *  zyxwvutsrqponmlkjihgfedcbaZYXWVUTSRQPONMLKJIHGFEDCBA

A zyxwvutsrqponmlkjihgfedcbaZYXWVUTSRQPONMLKJIHGFEDCBAI R zyxwvutsrqponmlkjihgfedcbaZYXWVUTSRQPONMLKJIHGFEDCBA
^  

P zyxwvutsrqponmlkjihgfedcbaZYXWVUTSRQPONMLKJIHGFEDCBA
-> 

1 

i 

r zyxwvutsrqponmlkjihgfedcbaZYXWVUTSRQPONMLKJIHGFEDCBA

F i g . E-17 - C o n f l i t o secunda F i g . E-18 - C o n f l i t o secunda 

r i o com t r a f e g o t r a n s v e r s a l com p e d e s t r e , na aproximacao 

da esquerda, r e a l i z a n d o con mais d i s t a n t e 

v e r s a o a esquerda 

s i t u a g o e s de c o n f l i t o , se t a i s movimentos tern a p r e f e r e n c i a , 

p o r exemplo, d u r a n t e a f a s e de p e d e s t r e s . 

14. S i t u a g o e s de c o n f l i t o s e c u n d a r i o - Em q u a i s q u e r 

das t r e z e s i t u a g o e s de c o n f l i t o p r e c e d e n t e s , e p o s s i v e l que 

um v e i c u l o c o n f l i t a d o , ao f a z e r uma manobra e v a s i v a , coloque 

um o u t r o u s u a r i o da v i a em r i s c o de c o l i s a o . E s t e t i p o de 

evento de t r a f e g o e chamado de s i t u a g a o de c o n f l i t o secunda 

r i o ( e l a e comparavel a d e f i n i g a o da GM de " c o n f l i t o p r evio"). 

Quase sempre, a s i t u a g a o de c o n f l i t o s e c u n d a r i o s e r a como a 

de v e i c u l o l e n t o se deslocando no mesmo s e n t i d o ou a s i t u a 

gao de mudanga de f a i x a , como for a m d e s c r i t a s a n t e r i o r m e n t e . 

A d i f e r e n g a e que a s i t u a g a o de c o n f l i t o s e c u n d a r i o e o r e 

s u l t a d o de um v e i c u l o - c a u s a d o r que d e s a c e l e r o u ou mudou de 

f a i x a , r e a g i n d o a alguma o u t r a s i t u a g a o de c o n f l i t o ( v e r 
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exeraplos nas f i g s . E-15 a E-18) . zyxwvutsrqponmlkjihgfedcbaZYXWVUTSRQPONMLKJIHGFEDCBA
k 

Era t o d a s as d e f i n i g o e s o p e r a c i o n a i s p r e c e d e n t e s , e 

n e c e s s a r i o que o v e i c u l o c o n f l i t a d o - a q u e l e que e s t a era r i s 

co de c o l i s a o - a d o t e , r e a l m e n t e , uma manobra e v a s i v a e v i d e n 

c i a d a , na f r e a d a ou no d e s v i o . Em m u i t o s casos, a f r e a d a se 

r a observada p e l o acender de l u z e s do f r e i o ; no e n t a n t o , um 

"mergulho" p e r c e p t i v e l do v e i c u l o , na a u s e n c i a das l u z e s do 

f r e i o , e tambem uma e v i d e n c i a a c e i t a v e l de uma manobra evasi-

va . 

D e f i n i g o e s o p e r a c i o n a i s a l t e r n a t i v a s sao tambem empre 

gadas nos t e s t e s de campo pa r a d e t e r r a i n a r seu v a l o r em r e l a 

gao a d e f i n i g a o b a s i c a . Para cada uma das 13 s i t u a g o e s de 

c o n f l i t o (14, i n c l u i n d o c o n f l i t o s s e c u n d a r i o s ) , uma d e f i n i 

gao de c o n f l i t o menos r i g o r o s a e o u t r a mais r i g o r o s a foram 

examinadas. Estas d e f i n i g o e s f o r a m d e s e n v o l v i d a s com base na 

p r a t i c a r e a l e na e v i d e n c i a da l i t e r a t u r a . 

Para s i t u a g o e s de c o n f l i t o e nvolvendo deslocamentos no 

mesmo s e n t i d o ( s i t u a g o e s 1,2 e 3 mais c o n f l i t o s secundarios), 

o t r a b a l h o o r i g i n a l da GM e s p e c i f i c o u que os v e i c u l o s devem 

e s t a r t r a f e g a n d o aos p a r e s , i s t o e, um v e i c u l o a t r a s de ou 

t r o . Na p r a t i c a , e n t r e t a n t o , a l g u n s u s u a r i o s p r e f e r e m i n 

c l u i r todas as s i t u a g o e s em que um segundo v e i c u l o f r e i a ou 

d e s v i a (muda de f a i x a ) , quer e l e e s t e j a m u i t o p r o x i m o ao v e l 

c u l o - c a u s a d o r , quer e l e o s i g a a a l g u n s segundos d e p o i s . Pa 

r a e s t a s s i t u a g o e s de c o n f l i t o , entao a d e f i n i g a o menos r i g o 

r o s a i n c l u i e s t e s v e i c u l o s mais a t r a s a d o s , enquanto que a de 

f i n i g a o b a s i c a e c o m p a t i v e l com as d e f i n i g o e s da GM e i n c l u i 
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somente s i t u a g o e s de v e i c u l o s aos p a r e s . 

Para os o u t r o s t i p o s de s i t u a g o e s de c o n f l i t o , o e s t u 

do da. GM s u g e r i u a contagem de " v e i c u l o s " . M u i t o s u s u a r i o s f a 

zem i s s o , a c r e d i t a n d o na u t i l i d a d e dos dados. Sugere-se uma 

t e r m i n o l o g i a a l t e r n a t i v a " o p o r t u n i d a d e s " . Assim, p o r exemplo, 

todas as mudangas de f a i x a na aproximagao da i n t e r s e g a o r e 

presentam o p o r t u n i d a d e s p a r a c o n f l i t o s de t r a f e g o , como desj 

c r i t o s a n t e r i o r m e n t e ; e l e s somente ocorrem se o v e i c u l o con 

f l i t a d o e s t a r e l a t i v a m e n t e p r o x i m o e reage p or f r e i o ou des_ 

v i o . A d e f i n i g a o menos r i g o r o s a i n c l u i s i t u a g o e s onde nao ha 

reagao (mesmo que a agao i n s t i g a n t e c r i e uma o p o r t u n i d a d e ) e 

t a n t o mais quanto menos r i g o r o s a s forem as d e f i n i g o e s . 

A o u t r a opgao e i n c l u i r somente um s u b c o n j u n t o dos 

c o n f l i t o s de t r a f e g o b a s i c o s d e n t r o de uma d e f i n i g a o mais r i 

gorosa. Este s u b c o n j u n t o c o n s i s t e somente de s i t u a g o e s de 

t r a f e g o que conduzem a c o n f l i t o s que excedem a um d e t e r m i n a -

do n i v e l de " s e v e r i d a d e " . 

Das numerosas abordagens v i s a n d o ao des e n v o l v i m e n t o de 

d e f i n i g o e s d e s c r i t i v a s de c o n f l i t o s s e v e r o s , - e s t a b e l e c i d a s 

nos Estados Unidos e em o u t r o s l o c a i s , d e t e r m i n o u - s e que a 

mais p r o m i s s o r a f o i a q u e l a d e s e n v o l v i d a p or Hyden ( 9 ) * na 

Suecia. Uma mensuragao do t e m p o - p a r a - c o l i s a o e u t i l i z a d a , s e n 

do d e f i n i d a como o i n t e r v a l o de tempo desde que um v e i c u l o 

N.T. A r e f e r e n d a (9) no t e x t o o r i g i n a l corresponde a 

HYDEN, C. , AzyxwvutsrqponmlkjihgfedcbaZYXWVUTSRQPONMLKJIHGFEDCBA ttia^JLc con&llctA tzfoiiquz faon deXeJinviyiing hJj>k. 
U n i v e r s i t y o f Lund (1977) 48 pp. 
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c o n f l i t a d o reage ( f r e i a i o u d e s v i a ) a t e que o c o r r a a c o l i s a o 

(ou quase c o l i s a o ) , caso nao h a j a reacao. E s p e c i f i c a m e n t e , 

Hayden d e f i n i u um c o n f l i t o como s e r i o se o tempo-para - c o l i -

sao f o r menor que 1,5 s, d e t e r m i n a d o s u b j e t i v a m e n t e p o r ob 

se r v a d o r e s t r e i n a d o s . E s t a abordagem e a d a p t a v e l a todos os 

t i p o s de s i t u a g o e s de c o n f l i t o p r e v i a m e n t e d e s c r i t o s e r e l a 

t a dos como p o s s i v e i s de serem a p l i c a d o s no campo. 

A t a b e l a E-2 resume o c o n j u n t o t o t a l de d e f i n i g o e s de 

c o n f l i t o empregados nos t e s t e s de campo. 

Tabela E-2 - D e f i n i g o e s de c o n f l i t o t e s t a d a s no campo 

S i t u a g a o de C o n f l i t o O p o r t u Freio/Desvio GM C o n f l i t o s 

n i d a d e T o t a l Pares "severos" 

1. Conversao a esquerda, mesmo 

sentido zyxwvutsrqponmlkjihgfedcbaZYXWVUTSRQPONMLKJIHGFEDCBA_ X X X 

2. Conversao a d i r e i t a , mesmo 

sentido zyxwvutsrqponmlkjihgfedcbaZYXWVUTSRQPONMLKJIHGFEDCBA— X X X 

3. Veiculo lento, mesmo s e n t i 

do — X X X 

4. Mudanga de faixa X X X 

5. Conversao a esquerda, t r a f e 

go oposto X X X 

6. Conversao a d i r e i t a , a par 

t i r da d i r e i t a X x - X 

7. Conversao a esquerda, a par 

t i r da d i r e i t a X X X 

8. Trafego transversal, a par 

t i r da d i r e i t a X x -zyxwvutsrqponmlkjihgfedcbaZYXWVUTSRQPONMLKJIHGFEDCBAX 

9. Conversao a d i r e i t a , a par 

t i r da esquerda X x - X 

10. Conversao a esquerda, a par 

t i r da esquerda X X X 

11. Trafego transversal, a par 

t i r da esquerda X x - X 

12. Conversao a d i r e i t a do t r a 

fego oposto, na fase verme-

lha X x - X 

13. Pedestre X x - X 

14. Secundario zyxwvutsrqponmlkjihgfedcbaZYXWVUTSRQPONMLKJIHGFEDCBA- X X 



A N E X O 2 zyxwvutsrqponmlkjihgfedcbaZYXWVUTSRQPONMLKJIHGFEDCBA

MUNICIPIOS QUE COMPOEM AS AREAS METROPOLITANAS 

DAS CIDADES DE FORTALEZA, RECIFE 

E DO RIO DE JANEIRO 
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Tabela A2.1 - M u n i c i p i o s que compoem as areas m e t r o p o l i t a n a s 

de F o r t a l e z a , R e c i f e e do Rio de J a n e i r o . 

Cidade 

Numero de muni 

c i p i o s da area 

m e t r o p o l i t a n a 

M u n i c i p i o s que compoem a 

ar e a m e t r o p o l i t a n a 

F o r t a l e z a 5 

A q u i r a z , Caucaia, F o r t a l e 

za, Maranguape, Pacatuba 

R e c i f e 9 

Cabo, Igaraguv Itamaraca, 

J a b o a t a o , Moreno, O l i n d a , 

P a u l i s t a , R e c i f e , Sao Lou 

rengo da Mata 

Rio de J a n e i r o 11 

Duque de Ca x i a s , I t a b o r a i , 

I t a g u a i , Mage, M a n g a r a t i 

ba, M a r i c a , N i l o p o l i s , Ni_ 

t e r o i , Nova Iguagu, Para 

cambi, P e t r o p o l i s , Rio de 

J a n e i r o , Sao Gongalo, Sao 

Joao de M e r i t i 

Fonte: A n u a r i o E s t a t i s t i c o do IBGE, FIBGE, 1981. 



A N E X O 3 zyxwvutsrqponmlkjihgfedcbaZYXWVUTSRQPONMLKJIHGFEDCBA

DE ACIDENTES E VOLUME PARA 

INTERSECOES DAS CIDADES 

CONSIDERADAS 



lACLlO PL'RlODO DE COLETA DOS 1981 

DADOS DE ACIDENTES 

HO 3fc; zyxwvutsrqponmlkjihgfedcbaZYXWVUTSRQPONMLKJIHGFEDCBA
Jl AS zyxwvutsrqponmlkjihgfedcbaZYXWVUTSRQPONMLKJIHGFEDCBA

C G D I ' ; ' . I.'iCAL Ac* EA* 

AL-zyxwvutsrqponmlkjihgfedcbaZYXWVUTSRQPONMLKJIHGFEDCBA0 1 

Al.- Oi 

Al.- 0 3 

AL- 0 4 

AL- 05 

Al -or. 

AL- 0 7 

AL- Ob 

AL- 0 ' > 

AL- 10 

AL- 11 

Moreira e S i l v a x Joao Pessoa 

Mole Morals x Barao do Alagoas 

Rua do Comorcio x L a d l s l a u Neto 

!*t:ii.idor Mondotica. x Kernundes Iiurros 

Sotiudor Mi_-ndonca x Clncinato Pinto 

.'.cn.nlor Mindoncu x Ayerson Duntas 

Suntos l'aciiuco x Dias Cubral 

O l l v o l r a o S i l v a x Rua do Comorcio 

Dots do Duzoriibro x Joao Pessoa 

Lad. Goraldo Santos x Con.ondador Calaca 

Cid Scala x Pedro Paulino 

4 1 402 

7 

4 427 

8 fc 2 < 

6 (,54 

C 32 i 

4 tOC 

5 <<31 

1 1 1 1C1 

10 1C1 

15 943 

• Ac - ".u: ino ilo acidontos no l o c a l para ozyxwvutsrqponmlkjihgfedcbaZYXWVUTSRQPONMLKJIHGFEDCBA p c r l o d o . 

LA - \L: •.-to o'fulvalento de acldontos no l o c a l , para o poriodo considorado, Lubuado r.a 

oiiuacao LA - AVF x 13 + A-'IF x 5 + ADM X 1. 

V - VolurzyxwvutsrqponmlkjihgfedcbaZYXWVUTSRQPONMLKJIHGFEDCBA.M d i a r i o r.c-dio. zyxwvutsrqponmlkjihgfedcbaZYXWVUTSRQPONMLKJIHGFEDCBA

F i g u r a A3.1 - F r e q u e n c i a de a c i d e n t e s , numero e q u i v a l e n t s ds 

a c i d e n t e s s volume d i a r i o medio c o n s i d e r a d o , para 

as i n t e r s e c o e s da ci d a d e de Maceio. 
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c izyxwvutsrqponmlkjihgfedcbaZYXWVUTSRQPONMLKJIHGFEDCBA D A : ; ' : " O I A N I AzyxwvutsrqponmlkjihgfedcbaZYXWVUTSRQPONMLKJIHGFEDCBA PERlODO DE COLETA DOS 1981/1982 

DADOS DE ACIDENTES 

N0MERO 2 70 

D 1 A S 

C O D I C O LOCAL Ac* EA* V • 

CO-0 1 Av. Golas x Av. Paranalba 21 53 65 432 

GO-0 2 Av. A s s l s Chateaubriand x Av. T-7 08 32 19 753 

GO-0 3 Av. C-04 x Av. C-Ol 11 31 16 869 

GO-0 4 Av. Mutirao x Av. T-9 14 30 IB 691 

CO-00 Av. Anhanguera x Av. Araguaia 06 26 20 680 

GO-0 6 Av. Colas x R.3 16 24 22 222 

GO-0 7 Av. Tocantins x Av. Anhanguera 06 22 17 918 

GO-0 8 Av. Indepcndencla x Av. Oeste 09 21 19. 444 

CO-09 Av. Indepcndencla x Av. X 09 21 12. 963 

CO- 1 0 Av. Mutirao x Av. T-7 12 20 25. 089 

CO-11 Av. Tocantins x R-4 04 20 21. 299 

GO-12 Av. 24 de outubro x Av. Sen. Jaime 03 19 17. 542 

CO- 1 3 Av. 31 de marco x R. 115- 04 20 3. 367 

GO-14 Av. Santos Dumont x Av. Joao L e i t e 05 19 11. 995 

CO- 1 5 Av. C a s t e l o Branco x Rua Sen. Jaime 02 19 25. 345 

CO-16 Av. Independencla x Av. 24 de outubro 06 18 30. 690 

GO-17 Av. T-2 x Av. T-9 06 18 9. 887 

• A c - Nun.ero de acidentes no l o c a l para o perlodo. 

E A - \0.--ioro cuuivulente de acidentes no l o c a l , para o perlodo considerado, Laseado na 

e.iuucao EA = AVF x 13 + ANF x 5 + ADM x 1. 

V - Voluna d i a r i o rt.edlo. 

F i g u r a A3.2 - F r e q t i e n c i a de a c i d e n t e s , numero e q u i v a l e n t e de 

a c i d e n t e s e volume d i a r i o medio c o n s i d e r a d o , p a r a 

as i n t e r s e g o e s da cidade de G o i a n i a . 
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CIDADE FORTALEZA PERlODO DE COLETA DOS Jan/81 a Fev/82 

DADOS DE ACIDENTES zyxwvutsrqponmlkjihgfedcbaZYXWVUTSRQPONMLKJIHGFEDCBA
N C M E R O 4 24 

D1AS 

C O D I C O LOCAL Ac* EA* V 

CE-01 Av. Aguanhambl x Av. 13 de maio 28 52 58 466 

CE-02 Av. Aguanhambl x R. Domingos Olimpio 5 13 21 464 

CE-0 3 ' Av. Alberto Neporauceno x R. Dr. Joao Moreira 5 5 25 468 

CE-0 4 Av. Antonio Sales x Av. Estados Unidos 6 6 23 487 

CE-05 Av. Aquidaba x Av. Barao de Studart 7 27 14 068 

CE-06 AV. Barao de Studart x Av. Santos Dumont 7 11 29 755 

Ct-0 7 AV. barao de Studart x R. Costa Barros 7 7 36 22y 

CE-08 Av. Barao de Studart x Av. Pontes V l e l r a 5 5 29 748 

CE-09 AV. Bezerra de Menezes x R. Pe. Anchieta 8 20 37 641 

CE-10 Av. Bezerra de Menezes x Av. Jose Bastos 7 7 33 947 

CE-11 Av. Borges de Melo x Av. Luciano Carneiro 6 6 38 082 

CE-12 Av. Carapinima x Av. 13 de maio 5 9 44. 431 

C E - 1 3 Av. Des. Moreira x Av. Pe. Antonio Tomaz 5 5 23. 9B6 

CE-1 4 Av. Des. Moreira x Av. Santos Dumont 6 10 39 358 

CE-15 Av. Dom Luiz x R. F r e i Monsueto 6 6 12 664 

C E - !zyxwvutsrqponmlkjihgfedcbaZYXWVUTSRQPONMLKJIHGFEDCBA I, Av. Duque de Caxias x R. Gal. Sampaio 11 23 36 857 

CE- 1 7 Av. Duque de Caxias x Rua Assuncao 8 12 31 501 

CE- 1 b Av. Duque de Caxias x Av. Vise.Rio Branco 5 17 45 229 

CE-19 Av. Duque de Caxias x Av. T r i s t a o Goncalves 5 13 36 199 

CE-20 Av. Duque de Caxias x R. Barao do Rio Branco zyxwvutsrqponmlkjihgfedcbaZYXWVUTSRQPONMLKJIHGFEDCBAe 6 38. 754 

CE-21 AV. Duque de Caxias x R. Solon Pinheiro 6 6 39. 135 

Ct-22 Av. Eng9 Santana J r . x Av. Santos Dumont 14 18 26. 813 

CE-2 3 Av. Estados Unidos x Av. Santos Dumont 6 10 26. 389 

CE-2 4 Av. dos Expudlcionarios x Av. Borges de Melo 6 14 27. 742 

CE-25 Av. dos Expedicionarlos x Av. Perimetral 8 20 7. 911 

CE-20 Av. F r a n c i s c o Sa x Av. Jose Bastos 6 6 14. 380 

C E - 2 7 AV. l l c r a c l l t o Graca x Av. Rul Barbosa 6 6 30. 357 

CE-28 AV. Irt.purudor x K. Meton de Alencar 5 5 28. 9 74 

C E - 2 9 Av. Impcrador x R. Antonio Pompeu 7 15 30. 179 

CE- 30 Av. Joao Pessoa x R. Pe. Cicero 7 19 23. 726 

CK-3J AV. Jose Bastos x R. Pe. Cicero 20 52 37 cuO 

CE-32 Av. Jose bastos x Av. Sargento Hermlnio 5 9 1 3. 836 

C E - ii Av. Jose bastos x 49 Anel V i a r i o 5 5 16. 500 

C I . - 34 Av. Jose bastos x R. P o r f l r i o Sarapaio 5 13 30. 889 

• A c - Nur.ero de acidentes no l o c a l para o perlodo. 

LA - •Ji'r.ero e i u i v a l e n t e de acidentes no l o c a l , para o perlodo considerado, baseado na 

1-iiu.iCdC EA - AVF X 13 + ANF x 5 + ADM x 1. 

V - Vo.'uPe d i a r i o n.c-dlo. 

F i g u r a A3.3 - F r e q u e n c i a de a c i d e n t e s , numero e q u i v a l e n t e de 

a c i d e n t e s e volume d i a r i o medio c o n s i d e r a d o , p a r a 

as i n t e r s e c o e s da c i d a d e de F o r t a l e z a . 



182 zyxwvutsrqponmlkjihgfedcbaZYXWVUTSRQPONMLKJIHGFEDCBA

c : n zyxwvutsrqponmlkjihgfedcbaZYXWVUTSRQPONMLKJIHGFEDCBA,KTA I.EZA PERtODO DE COLETA DOS J j n / b l a Fev/82 

DADOS DE ACIDENTES 

J!-.U 424 I.EZA PERtODO DE COLETA DOS J j n / b l a Fev/82 

DADOS DE ACIDENTES 

CGblOO LOCAL Ac* EA* V zyxwvutsrqponmlkjihgfedcbaZYXWVUTSRQPONMLKJIHGFEDCBA•  

CL- 35 Av J o v i t a F c i t o s a x R. Prof. Anacleto 6 6 13 255 zyxwvutsrqponmlkjihgfedcbaZYXWVUTSRQPONMLKJIHGFEDCBA

a.- )' Av J u v l l . i 1 u i t o s a x R. E r l c o Mota 5 21 ) 3 3 39 

CL- J 7 Av Luciano Carnelro x Av. 13 de maio 21 44 37 886 

CI.- AV MoiiM-nlior Taboua x Av. Don Manuel 5 9 24 69 7 

Ct- i't Av Monsi-nhor Tatosa x K. Joao Cordeiro 6 10 15 159 

CI.-40 Av Pres. C a s t c l o Branco x Av. Dr. Themberg e 20 12 1 1 7 zyxwvutsrqponmlkjihgfedcbaZYXWVUTSRQPONMLKJIHGFEDCBA

C L -zyxwvutsrqponmlkjihgfedcbaZYXWVUTSRQPONMLKJIHGFEDCBA 4 : Av Pontes V i e i r a x Av. Vise. Rio branco i s 15 43 U42 

CL- 4 2 Av Pontes V i e i r a x Av. Rui barbosa 9 9 34. 088 

C L - 4zyxwvutsrqponmlkjihgfedcbaZYXWVUTSRQPONMLKJIHGFEDCBA 1 Av Pui burLosa x R. Costa Barros 6 6 23. 024 

CL- 4 4 Av. Santos Dumont x R. Joao Cordeiro 5 C 17. 486 

Ct-4i Av. 13 de maio x R. Mai. Deodoro 9 13 38. 385 

CL- 41. Av. 13 de nuio x R. Barao Rio Branco 5 9 33. 109 

C1.-4 7 Av. 13 de nuio x Av. da Universidade 6 14 42. 794 

CI.-4 b Av. TriuLuu Concalves x R. Castro e S i l v a 6 6 1 1 . 0 21, 

CI -49 Av. T r i u l u c Concalves x R. Antonio Pompeu 9 49 2 3. 741 

1*1.- ,'. Av. T r i s i a o Concalves x k. Pedro P e r e i r a 2c 2 3. 9 1 5 

CL- 5 1 Av. I n st J O Concalves x R. Meton de Alencar r 
5 

13 22. 441 

C!.-'..' Av. Vise, do Rio branco x R. Domingos Ollmpio 7 11 15. 26 4 

CL-5 ; k. Antonio Pompeu x R. Barao do Rio Branco 13 25 20. 4 lb 

CI.- ,4 K. Antonio Pompeu x R. 2 4 de maio 3 23 12. 587 

CL-', , H. Antonio Pompeu x R. Jaime benevolo 5 9 17. 229 

CI.- I<. Assuncao x R. Clarindo de Queiroz 17 17 9 . 485 

CL-5 7 K. barao de Aratanha x R. Domingos Ollmplo c 9 19 . 559 

CI.- .(•. K. b.ir.io do Rio branco x R. Pedro P e r e i r a I , 6 23. bH 

CI.- 5 V h. Castro e S i l v a x R. Sunudor Pompeu 9 13 l u . 12 3 

C t - l ' K. boji.ingos Olin.pio x K. Jaime Benevolo 5 19. 00 3 

CI -' 1 K. Domingos ollmpio x R. Senador Pompeu r 17 24 . 9 5 7 

CL-12 I<. Gal. Su8.pa.l0 x R. Senador Alencar zyxwvutsrqponmlkjihgfedcbaZYXWVUTSRQPONMLKJIHGFEDCBA'- 1 3 8. 055 

Ct-l. i K. Jorge Dun.r.jr x R. Lduardo Girao 5 17 13. 230 

CL->.4 h. Padre Mororo x R. Pedro P e r e i r a 3 15 12. 105 

CE-0 5 K. Lao Puulo x R. Senador Pompeu 5 13 16. L J 2 2 

C i.-'.<. I<. Senador Alencar x R. Senador Pompeu 7 15 lb. 530 

CL-l.7 Scnudor Po::,'.eu x R. Pedro I 5 13 14. 057 

C t - l 5 Av. d.i Aboi j cao x h. F r e l Mansueto 7 7 17. 00 b 

• Ac - •.: 1 - I o de ucidentcs no l o c a l para o perlodo. 

L A - N l e i o c<!Uiv«i Jentc de acidentes no l o c a l , para o perlodo considerado, Laseado na 

. i . : ~o E A A' /r x 13 + ANF x 5 + ADM x 1. 

V - Vo.1'.'- in'trio rodiO. 

F i g u r a A3. 3 - F r e q i i e n c i a de a c i d e n t e s , numero e q u i v a l e n t e de 

a c i d e n t e s e volume d i a r i o medio c o n s i d e r a d o , p a r a 

as i n t e r s e c o e s da c i d a d e de F o r t a l e z a . 
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CIDADE FORTALEZA PERlODO DE COLETA DOS Jan/81 a Fev/82 S'OMERO 424 

DADOS DE ACIDENTES DIAS 

CODICO LOCAL Ac* EA* zyxwvutsrqponmlkjihgfedcbaZYXWVUTSRQPONMLKJIHGFEDCBA

C E - 6 9 

C L - 7 U 

Av. da ALollcao x Av. Des. Moreira 

Av. Mister Hull x Av. Perlmctral 

12 

6 

20 

26 

25.643 

29.583 

* Ac - Nuricro de acidentes no l o c a l para o perlodo. 

LA -zyxwvutsrqponmlkjihgfedcbaZYXWVUTSRQPONMLKJIHGFEDCBA Num e ro equivalcnte de acidentes no l o c a l , para o perlodo considerado, baseado na 

cquacao EA - AVF x 13 • A-'JF xzyxwvutsrqponmlkjihgfedcbaZYXWVUTSRQPONMLKJIHGFEDCBA 5 + ADM x 1. 

V - Volume d i a r i o medio. 

F i g u r a A3.3 - Fr e q u e n c i a de a c i d e n t e s , numero e q u i v a l e n t e de 

a c i d e n t e s e volume d i a r i o medio c o n s i d e r a d o , p a r a 

as i n t e r s e g o e s da ci d a d e de F o r t a l e z a . 
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CIDADL RECIFE PERlODO DE CO LET A DOS A g zyxwvutsrqponmlkjihgfedcbaZYXWVUTSRQPONMLKJIHGFEDCBAO / 8 0 a Jul/81 

DADOS DE ACIDENTES 

MOM! 

DI/ 

:RO 365 

CODI CO LOCAL Ac* EA* V i 

PL - 0 1 Av. Condi: da boa V i s t a x R. da Aurora 15 39 35 809 

P L - 0 2 Av. Norte x Vladuto Presldente Medici 6 10 15 840 

PE-03 Av. Agamenon Magalhaes x R. Dom Bosco 24 24 38 213 

PE-04 H. Benflca x Pea. Euclides da Cunha 4 16 27 456 

PE-05 Av. Agamenon Magalhaes x Av. C L . Cav a l c a n t i 30 46 72 9 70 

P E - 0 6 Av. Beberibe x R. Mem de Sa 10 14 24 288 

PL - 0 7 Av. Hlo branco x Cais do Apolo 5 13 24 293 

P E - 0 8 R. da Aurora x R. Princesa I s a b e l 10 22 50 526 

PE-09 Av. Conde da Boa V i s t a x R. Soledade 10 18 41 990 

P E - 1 0 R. Benflca x Estrada dos Remedios 4 12 29 381 

PE- 1 1 Av. Agamenon Magalhaes x R. do Paissandu 26 30 78. 942 

P t - 1 2 Av. Norte x Av. Joao de Barros 14 14 38 5 70 

PE- ! 3 Av. Agamenon Magalhaes x R. Joaqulm Nabuco 11 11 32. 449 

P E - 1 4 Av. Agamenon Magalhaes x R. Bandeira F i l h o 14 22 68. 110 

P E - 1 5 Av. Cuararapes x R. do Sol 9 13 45. 456 

PE-16 Av. Agamenon Magalhaes x R. Henrique Dlas 16 16 58. 764 

PE-17 Av. Conde da Boa V i s t a x R. Gervasio P i r e s 10 10 40. 969 

P E - 1 8 Av. Agamenon Magalhaes x Av. Rui Barbosa 18 22 91. 176 

• A c - Nur ero de acidentes no l o c a l para o perlodo. 

EA -zyxwvutsrqponmlkjihgfedcbaZYXWVUTSRQPONMLKJIHGFEDCBA Num ero equlvalente de acidentes no l o c a l , para o perlodo considerado, Laseado na 

cquacao EA - AVF « 11 • ANF xzyxwvutsrqponmlkjihgfedcbaZYXWVUTSRQPONMLKJIHGFEDCBA 5 + ADM x 1. 

V - Volume d i a r i o medio. 

F i g u r a A3. 4 - F r e q l i e n c i a de a c i d e n t e s , numero e q u i v a l e n t e de 

a c i d e n t e s e volume d i a r i o medio c o n s i d e r a d o , p a r a 

as i n t e r s e g o e s da c i d a d e de R e c i f e . 



CIDADL RIO DL JANEIRO PLRlODO DE COLETA DOS 1981 

DADOS DE ACIDENTES 

NOMERO 365 

DIAS 

oGblGO LOCAL Ac* EA* V zyxwvutsrqponmlkjihgfedcbaZYXWVUTSRQPONMLKJIHGFEDCBA* 

RJ-01 R. do Lavradlo x R. do Senado 13 25 12. 873 

RJ-02 R. Prof. Cablso x R. Mariz e Barros 5 21 15. 888 

RJ-0zyxwvutsrqponmlkjihgfedcbaZYXWVUTSRQPONMLKJIHGFEDCBA i R. bela x R. do Bonfim 4 20 18. 576 

RJ-04 R. S. Cristovao x R. Escobar 2 18 14. 014 

RJ-05 R. Ir.incluco Xavler x Av. Marjcana 32 64 45. 348 

RJ-00 R. Bela x R. Conde de Leopoldlna 7 35 17. 998 

RJ-07 R. F e l i p e Camarao x R. D. Zulmira 11 19 13. 120 

RJ-08 R. Sao Fra n c i s c o Xavler (err. frente a UERJ) B 28 33. 110 

RJ-09 Av. F. Bicalho (em fre n t e E s t . Barao Maua) 25 85 146. 514 

RJ-10 Av. Pedro I I x R. F i g u e i r a de Melo 8 36 38. 424 

RJ-11 R. Conde do Bonfim x R. Jose Higino 17 49 37. 622 

RJ-12 R. Sao Cristovao x R. F r a n c i s c o Eugenio 7 3: 26. 664 

RJ-13 R. Major A v l l a x R. Santo Afonso 15 31 28. 351 

RJ-14 Av. Maracana x R. Mata Machado 10 38 44. 399 

RJ-15 Av. Francisco Hicalho x R. t l p f d l o boa Morte 30 58 67. 176 

R J - l t Largo do Pedregulho 7 27 29. 90 8 

RJ-17 R. Conde de Bonfim x R. Edson Passos x R. Sao Miguel 12 20 23. 400 

HJ-16 R. Campos Sales x R. Goncalves Crespo 5 21 24. 704 zyxwvutsrqponmlkjihgfedcbaZYXWVUTSRQPONMLKJIHGFEDCBA

I .L 

• Ac - r.u::ero de acidentes no l o c a l para o perlodo. 

EA - Nu.-ero equlvalente de acidentes no l o c a l , para o perlodo considerado, base-ado na 

cquacao EA - AVF x 13 + A.'JF /zyxwvutsrqponmlkjihgfedcbaZYXWVUTSRQPONMLKJIHGFEDCBA 5 + AD:-", x 1. 

V - Volume d i a r i o medio. 

F i g u r a A3.5 - F r e q t i e n c i a de a c i d e n t e s , numero e q u i v a l e n t e de 

a c i d e n t e s e volume d i a r i o medio c o n s i d e r a d o , p a r a 

as i n t e r s e g o e s da cid a d e do Rio de J a n e i r o . 



A N E X O 4 zyxwvutsrqponmlkjihgfedcbaZYXWVUTSRQPONMLKJIHGFEDCBA

INDICADORES DO NlVEL DE SEGURANgA VlARIA 

DETERMINADOS SEGUNDO VARIOS METODOS, PARA 

ALGUMAS CIDADES BRASILEIRAS 

Os l o c a i s i d e n t i f i c a d o s 

t o s negros. 
com a s t e r i s c o foram c o n s i d e r a d o pon 



K OzyxwvutsrqponmlkjihgfedcbaZYXWVUTSRQPONMLKJIHGFEDCBA v.: zyxwvutsrqponmlkjihgfedcbaZYXWVUTSRQPONMLKJIHGFEDCBAS1AVH I HzyxwvutsrqponmlkjihgfedcbaZYXWVUTSRQPONMLKJIHGFEDCBA.\DE V X P TANA 

AC1 P : : \ ' T K S 

r,\XA I'C Ac ."Ac/ IW- \ ] : ; TS, i ' C S X 100 

At -0 1 4 4 51 * 7, 82 7, 6 2 31,4 33, 3 

A L - 0 2 zyxwvutsrqponmlkjihgfedcbaZYXWVUTSRQPONMLKJIHGFEDCBAn *  
25 J . 390 2 7,96* 2 7 , 91 •  37,5 7". 39,5 71 

AI.-0 3 4 155 . 855 25,67* 25.67* 43,2 5" 45,4 57 

A1.-04 8* 8* 302 .565 26,44* 26,44* 35, 7 74 37, 5 71 

At-Of. t' " 6 236 .710 25,13* 25,13* 38,0 Gi' 40,0 63 

AI.-Oi C * 6 117 895 50 , 8 0 *  50,89* 47,4* 107 49 , 7* 102 

Ai.-n- 4 4 221 190 1 8 zyxwvutsrqponmlkjihgfedcbaZYXWVUTSRQPONMLKJIHGFEDCBA, 0 8 *  18,08 38,9 4(. 40,9 44 

Al.-OP 5 5 339 615 14,71 14,71 34,6 43 36, 5 40 

Al-0" 6 * 11* 423 765 14,16 2 5,96* 32,8 43 34,7 75 

A1.-10 6 * 10* 766 865 7,82 13,04 28,9 27 30,7 42 

A L - 1 1 7* 15* 344 195 20,34* 4 3, 58' 34,5 5" 36,3* 120 

v 63 80 zyxwvutsrqponmlkjihgfedcbaZYXWVUTSRQPONMLKJIHGFEDCBA- zyxwvutsrqponmlkjihgfedcbaZYXWVUTSRQPONMLKJIHGFEDCBA_ - _ 

X 6 7 17 22 - 57 - 64 

1, 3 3,r' 13 14 - 24 - 28 

(S SI 1 no 22 50 76 64 zyxwvutsrqponmlkjihgfedcbaZYXWVUTSRQPONMLKJIHGFEDCBA- 4 2 - 44 

n9 lac. HV n. 7 J 7 7 1 - 2 -

64 4r. 64 64 9 18 zyxwvutsrqponmlkjihgfedcbaZYXWVUTSRQPONMLKJIHGFEDCBA

F i g u r a A4.1 - I n d i c a d o r e s do n i v e l de seguranga v i a r i a segundo v a r i o s metodos, para a c i d a d e de H 

Maceio. 



comzyxwvutsrqponmlkjihgfedcbaZYXWVUTSRQPONMLKJIHGFEDCBA co Vi'Ki r\:«: v x r rA\A 

ACzyxwvutsrqponmlkjihgfedcbaZYXWVUTSRQPONMLKJIHGFEDCBA I T : NzyxwvutsrqponmlkjihgfedcbaZYXWVUTSRQPONMLKJIHGFEDCBA Ti' .S 

TANA 

F E V E M P A : - : 

. C rAc/rcAc x loo TCS TS res x loo 

CO-01 :i« 53" 17.666.64' 1. 19 3,0C 1zyxwvutsrqponmlkjihgfedcbaZYXWVUTSRQPONMLKJIHGFEDCBA, 0 7 60 5,23 5zyxwvutsrqponmlkjihgfedcbaZYXWVUTSRQPONMLKJIHGFEDCBA i 

c.o-o: 6 3:* 5.333.31' 1,50 6 ,00" 2,46 60 6,08 99 

GO-03 11* 31* 4.554 .C'.-; 2,41* 6,81" 2,58 93 6,24* 109 

CO- 0 4 14* 3)* 5.0 46.5?; 2,77* 5,94* 2,52* 110 6,14 97 

r.o-o
r' 6 '6 * 5.583.602 1,07 4 ,66* 2 , 46 43 6,04 77 

GO-0'i 16 ' 2 1* 5.999 . 0 4 . 2,67* 4,00 2,41* 111 5,97 67 

GO-07 6 22 4.837.86: 1,24 4,55* 2,54 49 6, 17 74 

co- o e 'i * 2 1 5.249.66; 1 , 71* 4 ,00 2,50 68 6, 10 65 

GO-0 9 Q * 21 3. 500 .0 i : 2 , 57* 6,00* 2,77 93 6 , 54 92 

CO- 10 12' 20 6.774.032 1, 77* 2,95 2 , 35 75 5,86 50 

CO- 1 1 4 20 5.750.732 0 , 70 3,48 2 , 44 29 6,01 58 

GO- 12 3 19 4.736.340 0,63 4,01 2,56 25 6,20 65 

CO- 1 3 4 20 909.090 4,40* 22,00* 4 , 36* 101 9,02* 244 

CO- 1 4 5 19 3.238.G5: 1,54 5,87* 2,82 55 6,63 89 

CO- 1 5 0 18 8.286.3: : 0,72 2,17 2,25 32 5, 70 38 

GO- 1 6 6 18 2.669.490 2,25* 6,74* 2,99 75 6,90 98 

CO-17 5 1 7 2.935.440 1,70* 5, 79* 2,91 56 6 , 77 86 zyxwvutsrqponmlkjihgfedcbaZYXWVUTSRQPONMLKJIHGFEDCBA

:: 145 411 9 3.072. 5 10 - - - - - -zyxwvutsrqponmlkjihgfedcbaZYXWVUTSRQPONMLKJIHGFEDCBA

X It 24 - 1,56 4 , 42 - 6 7 - 86 

r. 4 . " 8, 8 - 1,00 4,65 - 27 - 45 

(S/n)ino 0 4 37 - 64 105 - 40 - 52 " 

iiT kic. itic?r-k. 7 6 - 9 10 3 - 2 -

4 1 35 53 59 12 zyxwvutsrqponmlkjihgfedcbaZYXWVUTSRQPONMLKJIHGFEDCBA

F i g u r a A4.2 - I n d i c a d o r e s do n i v e l de seguranga v i a r i a segundo v a r i o s metodos, para a cidade de M 

C O 

G o i a n i a . 



C zyxwvutsrqponmlkjihgfedcbaZYXWVUTSRQPONMLKJIHGFEDCBAO D I G O NCMERO DE 

A C 1 D E N T E S 

S E V E R ! DADE V X P TAXA 

A C I D E N T E S 

TAXA 

S E V E R I D A D E 

TC Ac TAc/TCAczyxwvutsrqponmlkjihgfedcbaZYXWVUTSRQPONMLKJIHGFEDCBA X 1 0 0 TCS T S / T C S x 1 0 0 

C E - 0 1 2 8 * 5 2 * 2 4 7 8 9 5 8 4 1 , 1 3 * 2 , 1 0 * 0 , 9 6 * 1 1 8 1 , 8 3 * 1 1 5 

C E - 0 2 5 1 3 9 1 0 0 7 3 6 0 , 5 5 1 , 4 3 * 1 , 1 9 4 6 2 , 1 5 6 7 

C E - 0 3 5 5 1 0 7 9 8 4 3 2 0 , 4 6 0 , 4 6 1 . 1 5 4 0 2 , 0 9 2 2 

C E - 0 4 6 6 9 9 5 8 4 8 8 0 , 6 0 0 , 6 0 1 , 1 7 5 1 2 , 1 2 2 8 

C E - 0 5 7 * 2 7 * 5 9 6 4 . 4 0 8 1 . 1 7 * 4 , 5 3 * 1 , 3 5 8 7 2 , 3 6 * 1 9 2 

C E - 0 6 7 * 1 1 1 2 6 1 6 . 1 2 0 0 , 5 5 0 , 8 7 1 . 1 1 4 9 2 , 0 3 4 3 

C E - 0 7 7 * 7 1 5 3 6 1 . 0 9 6 0 , 4 6 0 , 4 6 1 , 0 6 4 3 1 , 9 6 2 3 

C E - 0 8 5 5 1 2 6 1 3 . 1 5 2 0 , 4 0 0 , 4 0 1 , 1 1 3 6 2 , 0 3 2 0 

C E - 0 9 8 * 2 0 * 1 5 9 5 9 7 8 4 0 , 5 0 1 , 2 5 1 , 0 5 4 8 1 . 9 5 6 4 

C E - 1 0 7 * 7 1 4 3 9 3 . 5 2 8 0 , 4 9 0 , 4 9 1 , 0 7 4 6 1 , 9 8 2 5 

C E - 1 1 6 6 1 6 1 4 6 . 7 6 8 0 , 3 7 0 , 3 7 1 . 0 5 3 5 1 . 9 5 1 9 

C E - 1 2 5 9 1 6 8 3 8 . 7 4 4 0 , 2 7 0 , 4 8 1 , 0 2 2 6 1 , 9 0 2 5 

C E - 1 3 5 5 1 0 1 7 0 . 0 6 4 0 , 4 9 0 , 4 9 1 . 1 7 4 2 2 , 1 1 2 3 

C E - 1 4 6 1 0 1 6 6 8 7 . 7 9 2 0 , 3 6 0 , 6 0 1 , 0 4 3 5 1 . 9 4 3 1 

C E - 1 5 6 6 5 3 6 9 . 5 3 6 1 , 1 2 * 1 . 1 2 1 . 3 9 8 1 2 , 4 2 4 6 

C E - 1 6 1 1 * 2 3 * 1 5 6 2 7 . 3 6 8 0 , 7 0 * 1 , 4 7 * 1 , 0 5 6 7 1 , 9 6 7 5 

C E - 1 7 8 * 1 2 1 3 3 5 6 . 4 2 4 0 , 6 0 0 , 9 0 1 , 1 0 5 5 2 , 0 1 4 5 

C E - 1 8 5 1 7 * 1 9 1 7 7 . 0 9 6 0 , 2 6 0 , 8 9 1 , 0 1 2 6 1 , 9 0 4 7 

C E - 1 9 5 1 3 1 5 3 4 8 . 3 7 6 0 , 3 3 0 , 8 5 1 , 0 6 3 1 1 , 9 6 4 3 

C E - 2 0 6 6 1 6 4 3 1 . 6 9 6 0 , 3 7 0 , 3 7 1 , 0 4 3 5 1 . 9 4 1 9 

C E - 2 1 6 6 1 6 5 9 3 . 2 4 0 0 , 3 6 0 , 3 6 1 , 0 4 3 5 1 . 9 4 1 9 

C E - 2 2 1 4 * 1 8 * 1 1 3 6 8 . 7 1 2 1 , 2 3 * 1 , 5 8 * 1 . 1 3 ' 1 0 9 2 , 0 6 7 7 

C E - 2 3 6 1 0 1 2 0 3 6 . 9 3 6 0 , 5 0 0 , 8 3 1 . 1 2 4 5 2 , 0 5 4 0 

C E - 2 4 6 1 4 • 1 1 7 6 2 . 6 0 8 0 , 5 1 1 , 1 9 1 , 1 2 4 5 2 , 0 5 5 8 • 

C E - 2 5 8 * 2 0 * 3 . 3 5 4 . 2 6 4 2 , 3 9 * 5 , 9 6 * 1 , 6 3 * 1 4 7 2 , 7 4 * 2 1 7 

C E - 2 6 6 6 6 0 9 7 . 1 2 0 0 , 9 8 * 0 , 9 8 1 . 3 4 7 3 2 , 3 5 4 2 zyxwvutsrqponmlkjihgfedcbaZYXWVUTSRQPONMLKJIHGFEDCBA

F i g u r a A4.3 - I n d i c a d o r e s do n i v e l de seguranca v i a r i a segundo v a r i o s metodos/para a cidade de 

CO 

F o r t a l e z a . 



c" :i izyxwvutsrqponmlkjihgfedcbaZYXWVUTSRQPONMLKJIHGFEDCBA G O NfV . ' - R O DE :v: K I n.\nc V > p 

A c i r '• 7 E S 

l'AXA 

PFATHIOAriE 

TAc rCAcx 100 TCS T S , ' r e s x L">o 

CE-27 6 12 871 366 0,47 0,47 1 ,; 4 3 2,02 23 

C E - 2 6 5 12 284 9 76 zyxwvutsrqponmlkjihgfedcbaZYXWVUTSRQPONMLKJIHGFEDCBA0zyxwvutsrqponmlkjihgfedcbaZYXWVUTSRQPONMLKJIHGFEDCBA,4 ; 0,41 i , i ; 37 2,04 ' 20 

CE- 2" 7* 15* 12 795 896 0,55 1.17 i , i 50 2,03 56 

CE-30 7 • 19« 10 059 824 0 , 70* 1, 89* i , i " GO 2, 12 8" 

C E - 31 20* 52* 16 027 200 1,25* 3,24* 1 , 0 11° 1,95* 166 

CE-32 5 9 5 866 464 0 , 85* 1,5 3* 1, 3t 6 3 2, 38 64 

CL-33 5 5 6 996 000 0,71* 0, 71 1 , 2" 55 2,26 31 

CE- 34 5 13 13 096 936 0,38 0,99 1, 10 35 2,02 49 

CE-3S C. 6 5 620 120 1,07* 1,07 1, 36 77 2 , 40 45 

CE- 3c- 21 * 5 655 736 0 , 86* 3,71* 1, 37 64 2,40* 155 

CE-37 21* 44 * 16 064 512 1,31* 2,74* 1,05* 125 1,95* 141 

CE-38 5 9 10 471 528 0,46 0, 86 1,16 41 2, 10 41 

CE-39 6 10 6 427 416 0,93* 1, 56* 1, 32 70 2,33 67 

CE - 4 0 8* 20* 5 137 608 1, 56* 3, 89* 1, 42* 110 2,45* 159 

CE-4 1 15* 15* 18 249 80 8 0,82* 0 , 62 1,02 80 1,91 43 

CI'.- 4 2 9 * 9 14 453 312 0,62 0,62 1,07 58 1,98 31 

CE-43 C. 6 9 762 176 0,61 0,61 1, 18 52 2,13 29 

CE-44 5 5 7 414 064 0,67 0,67 1,27 53 2,26 30 

CE-45 9* 13 16 275 240 0,55 0, 80 1,05 52 1,94 41 

C I . - 41. 5 9 14 038 216 0, 36 0,64 1,07 34 1,99 32 

CL-47 6 14 18 144 656 0,33 0 ,77 1,03 32 1,91 40 

Ci>4f. 6 6 4 929. 424 1,22* 1,22 1,43 85 2,48 49 

CE-49 o • 49* 10. 066 . 184 0, 89* 4 , 87* 1,17 76 2,12* 2 30 

C L - 5 0 ( 26* 10. 139. 960 0 , 59 2,56* 1,17 50 2,11* 121 

CE-51 5 13 9 . 514. 984 0,53 1,37* 1,18 45 2,14 64 

CE- 5 2 7* 11 6. 471 . 9 36 i ,oe* 1, 70* 1 , 32 82 2,32 73 

F i g u r a A4.3 - I n d i c a d o r e s do n i v e l de seguranga v i a r i a segundo v a r i o s metodos, para a cidade de H 

F o r t a l e z a . 



COD1GO N0MERO DE 

ACIDENTES 

SEVERI DADE V X P TAXA 

ACIDENTES 

TAXA 

SEVER] DADE 

TC Ac TAc/TCAe x 100 TCS TS/TCS x 100 

CE-5 3 13* 25* 8 .678 432 1, 50* 2,88* 1.22* 12 3 2,18* 132 

CE-54 3 23* 5 336 888 0,56 4.31* 1. 39 40 2,4 3* 177 

CE-5 5 5 9 7 . 305 096 0, 68* 1.23 1.27 54 2,26 54 

CE-56 17* 17* 4 021 640 4.23* 4,23* 1.52* 278 2,61* 162 

CE-57 5 9 8 293 016 0,60 1,09 1.23 49 2,20 49 

CE-58 6 6 9 9 70 784 0,60 0,60 1.17 51 2,12 28 

CE-59 9* 13 6 836 152 1, 32* 1,90* 1, 29* 102 2,29 83 

CE-60 5 5 8 057 272 0,62 0,62 1,24 50 2,21 28 

CE-61 5 17* 10 581 768 0,47 1,61* 1,16 
41 2,10 77 

CE-6 2 5 13 3 415 320 1,46* 3,81* 1,62 
90 2,73* 139 

CE-6 3 5 17* 5 612 064 0,89* 3,03* 1, 38 
64 2,40* 126 

CE-64 3 15* 5 132. 520 0,58 2,92* 1,42 
41 2,46* 119 

CE-6 5 5 13 8 022. 928 0,62 1,62* 1.24 
50 2,21 73 

CE-66 7 « 15* 7 O i l . 264 1,00* 2,14* 1,29 
77 2,28 94 

CE-67 5 13 5 960. 168 0,84* 2,18* 1,35 
62 2, 36 92 

CE-68 7 * 7 7 211 392 0,97* 0,97 1,28 
76 2,27 43 

CE-69 12 * 20 » 10 872. 632 1,10* 1,84* 1. 15 
96 2,09 88 

CE-70 6 26 * 12 543. 192 0,48 2,07* 1,11 
43 2,03* 102 

I 516 1.007 753 620. 144 zyxwvutsrqponmlkjihgfedcbaZYXWVUTSRQPONMLKJIHGFEDCBA_ _ _ zyxwvutsrqponmlkjihgfedcbaZYXWVUTSRQPONMLKJIHGFEDCBA- - -
X 7 14 

-
0,68 1,34 

-
64 

-
71 

5 4,2 10 , 5 
-

0,57 1,29 
-

37 

-
51 

(S/x)100 57 73 

-
84 96 

-
58 

-
72 

n9 loc. iilrn. 26 27 

-
30 30 9 

-
16 

-1 37 39 43 45 13 
23 zyxwvutsrqponmlkjihgfedcbaZYXWVUTSRQPONMLKJIHGFEDCBA

F i g u r a A4.3 - I n d i c a d o r e s do n i v e l de seguranga v i a r i a segundo v a r i o s metodos, para a c i d a d e de zyxwvutsrqponmlkjihgfedcbaZYXWVUTSRQPONMLKJIHGFEDCBA
<£> 

F o r t a l e z a . 



C 0 P 1 G 0 N O M E R O D E 

A C I D E N T E S 

S E V E R 1 D A D E zyxwvutsrqponmlkjihgfedcbaZYXWVUTSRQPONMLKJIHGFEDCBAV zyxwvutsrqponmlkjihgfedcbaZYXWVUTSRQPONMLKJIHGFEDCBAx P TAXA 

A C I D E N T E S 

TAXA 

S E Y E R I D A D E 

TC Ac TAc/TCAc x 1 0 0 TCS TS/TCS x 1 0 0 

P E - 0 1 1 5 * 3 9 * 1 3 0 7 0 2 8 5 1 , 1 5 * 2 , 9 8 * 1 . 3 1 8 8 1 , 6 3 * 1 8 3 

P E - 0 2 6 1 0 5 7 8 1 6 0 0 1 , 0 4 * 1 . 7 3 * 1 , 6 0 6 5 1 , 9 6 8 8 

P E - 0 3 2 4 * 2 4 * 1 3 9 4 7 7 4 5 1 , 7 2 * 1 . 7 2 * 1 , 3 0 * 1 3 2 1 , 6 1 * 1 0 7 

P E - 0 4 4 1 6 1 0 . 0 2 1 4 4 0 0 , 4 0 1 , 6 0 * 1 . 3 9 2 9 1 , 7 2 9 3 

P E - 0 5 3 0 * 4 6 * 2 6 6 3 4 0 5 0 1 , 1 3 * 1 , 7 3 * 1 . 1 5 9 8 1 , 4 5 * 1 1 9 

P E - 0 6 1 0 1 4 8 8 6 5 . 1 2 0 1 , 1 3 * 1 , 5 8 * 1 , 4 4 7 8 1 . 7 7 8 9 

P E - 0 7 5 1 3 8 8 6 6 9 4 5 0 , 5 6 1 , 4 7 * 1 , 4 4 3 9 1 . 7 7 8 3 

P E - 0 8 1 0 2 2 * 1 8 4 4 1 9 9 0 0 , 5 4 1 , 1 9 * 1 . 2 3 4 4 1 , 5 4 7 7 

P E - 0 9 1 0 1 8 1 5 3 2 6 3 5 0 0 , 6 5 1 , 1 7 * 1 , 2 6 5 2 1 , 5 8 7 4 

P E - 1 0 4 1 2 1 0 7 2 4 0 6 5 0 , 3 7 1 , 1 2 1 . 3 7 2 7 1 , 7 0 6 6 

P E - 1 1 2 6 * 3 0 * 2 8 8 1 3 8 3 0 0 , 9 0 * 1 , 0 4 1 . 1 3 8 0 1 , 4 3 7 3 

P E - 1 2 1 4 * 1 4 1 4 0 7 8 0 5 0 0 , 9 9 * 0 , 9 9 1 , 2 9 7 7 1 , 6 1 6 1 

P E - 1 3 1 1 1 1 1 1 8 4 3 8 8 5 0 , 9 3 * 0 , 9 3 1 . 3 4 6 9 1 , 6 6 5 6 

P E - 1 4 1 4 * 2 2 * 2 4 8 6 0 1 5 0 0 , 5 6 0 , 8 8 1 , 1 6 4 8 1 , 4 6 6 0 

P E - 1 5 9 1 3 1 6 5 9 1 4 4 0 0 , 5 4 0 , 7 8 1 . 2 5 4 3 1 , 5 6 5 0 

P E - 1 6 1 6 * 1 6 2 1 4 4 8 8 6 0 0 , 7 5 0 , 7 5 1 , 1 9 6 3 1 . 4 9 5 0 

P E - 1 7 1 0 1 0 1 4 9 5 3 6 8 5 0 , 6 7 0 , 6 7 1 , 2 7 5 3 1 , 5 9 4 2 

P E - 1 8 1 8 * 2 2 * 3 3 2 7 9 2 4 0 0 , 5 4 0 , 6 6 1 , 1 0 4 9 1 , 4 0 4 7 

T 
2 3 6 3 4 3 2 9 7 5 4 8 7 3 0 zyxwvutsrqponmlkjihgfedcbaZYXWVUTSRQPONMLKJIHGFEDCBA- - - T r -zyxwvutsrqponmlkjihgfedcbaZYXWVUTSRQPONMLKJIHGFEDCBA

X 1 3 1 9 - 0 , 7 9 1 , 1 5 - • 6 3 - 7 9 

S 7 , 5 9 , 2 - 0 , 3 4 0 , 5 8 - 2 6 - 3 3 

( S / x ) 1 0 0 5 7 4 8 - 4 3 5 0 - 4 1 - 4 2 

n9 loc. iden. 8 7 - 8 9 1 - 3 zyxwvutsrqponmlkjihgfedcbaZYXWVUTSRQPONMLKJIHGFEDCBA•  

1 4 4 3 9 4 4 5 0 5 1 7 zyxwvutsrqponmlkjihgfedcbaZYXWVUTSRQPONMLKJIHGFEDCBA

F i g u r a A4.4 - I n d i c a d o r e s do n i v e l de seguranga v i a r i a segundo v a r i o s metodos, para a ci d a d e de 

R e c i f e . 



: : C : - * J : R O U S 

A C I U C NzyxwvutsrqponmlkjihgfedcbaZYXWVUTSRQPONMLKJIHGFEDCBA . r ' S 

S i A ' K R I D A D E '.' x P I A X A 

A C 1 Ltr.N f KS .):.'. S R I D A D E 

rc Ac 2 A . V .zyxwvutsrqponmlkjihgfedcbaZYXWVUTSRQPONMLKJIHGFEDCBA * LOO res . ' 5 / i C S x 

I UzyxwvutsrqponmlkjihgfedcbaZYXWVUTSRQPONMLKJIHGFEDCBA-0 1 1 3 -

2 5 . 4 ) 6 . 40 3 2,89* 5,56* 2,71* 107 zyxwvutsrqponmlkjihgfedcbaZYXWVUTSRQPONMLKJIHGFEDCBAft. 16 ~ >0  

IU-0 2 3 21 .276 986 1,17 4,91* 2,75 4zyxwvutsrqponmlkjihgfedcbaZYXWVUTSRQPONMLKJIHGFEDCBA 3  6,21 73 

l'J-0 ) •i 20 zyxwvutsrqponmlkjihgfedcbaZYXWVUTSRQPONMLKJIHGFEDCBA• 2 4 6 285 0,94 4.71' 2, 76 34 6,22 • 76 

P . J - 9 4 2 1 8 zyxwvutsrqponmlkjihgfedcbaZYXWVUTSRQPONMLKJIHGFEDCBA* 044 944 0 , 49 4,45' 2, 79 17 6,27 71 

lU-Oj 1 2 * 6 4* 545 455 2,20* 4 , 40* 2,14* 103 5,20 85 

R . J - 0 6 7 3 5 * 3 735 326 1,87* 9 , 37* 2,84 
66 6 , 36* 147 

R J - O 7 11 1 9 203 540 2,62* 4,52* 2,76 95 6,23 73 

R J - 0 8 a 2 8 4 242 424 1,89* 6,60* 2, 76 
68 6,22* 106 

nj-09 25* 8 5 * 1 3 1 17 558 1,90* 6,47* 2,18 
87 5, 30* 122 

R J - LO 8 3 6 * 8 352 6 6 8 0,96 4,31* 2, 37 41 5,60 77 

R J - 11 17* 4 9 * 1 2 0 39 312 1,41 4,07* 2,21 
64 5, 35 76 

R J - 12 7 31 a 611 1 1 1 0,81 3,60 2, 35 
3 4 5, 58 65 

R J - 1 3 15* 31 090 909 1,65* 3,41 2,33 
71 5,55 6 1 

R J - 1zyxwvutsrqponmlkjihgfedcbaZYXWVUTSRQPONMLKJIHGFEDCBA -1 10 3 8 * zyxwvutsrqponmlkjihgfedcbaZYXWVUTSRQPONMLKJIHGFEDCBA:: 29 7. 735 0,81 3,09 2,20 
37 5, 34 58 

R J - 1 5 30* 5 8 * 2 0 567. 376 1,46* 2,82 2,03 
72 5,06 56 

R J - 1 6 7 27 5 74 . 468 0,73 2, 82 2,30 32 5,50 31 

R J - 17 1 2 20 318. 797 1,60 2,66 2,42 66 5,69 47 

P J - 1 8 3 2 1 
124. 528 0,63 2,65 2, 39 26 5,64 47 

z 218 6 2 6 - - _ _ - - _ 

X 12 3 5 - 1,43 4,09 - 59 - 77 

:; 3,75 1 3 , 3 - 0,69 1,83 - 27 - 26 

iS x)100 7 2 , 9 5 2 , 3 - 48 45 - 46 - 34 

a." Ice. iuVn. - - - I 
1 1 - 3 -

1 > 50 - 1 1 1 17 

F i g u r a A4.5 - I n d i c a d o r e s do n i v e l de seguranga v i a r i a segundo v a r i o s metodos, para a cidade do 

Rio de J a n e i r o . ^ 



A N E X OzyxwvutsrqponmlkjihgfedcbaZYXWVUTSRQPONMLKJIHGFEDCBA 5 

TABELAS E POLIGONAIS REPRESENTATIVAS DO 

NOMERO DE LOCAIS IDENTIFICADOS PELOS 

MfiTODOS, EM TODAS AS CIDADES 
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Tabela A5.1 - Numero de l o c a i s s e l e c i o n a d o s p o r cada metodo 

expressos em numeros a b s o l u t o s e v a l o r e s p e r c e n t u a i s do 

t o t a l de segoes consideradas, p a r a a ci d a d e de Maceio. 

Metodos Numero de l o c a i s 

i d e n t i f i c a d o s 

Percentual em relagao 

ao t o t a l de locais 

analisados 

A 7 64 

B 5 45 

C 7 64 

D 7 64 

E 1 9 

F 2 18 zyxwvutsrqponmlkjihgfedcbaZYXWVUTSRQPONMLKJIHGFEDCBA

P ER C EN TAG EM  DO 

TOTAL D E S E C O E S 

I D EN TI FI CAD O POR 

CADA M ETOD O. zyxwvutsrqponmlkjihgfedcbaZYXWVUTSRQPONMLKJIHGFEDCBA

60 

50 

40 

30 

20 

10 

M ETOD OS 

F i g u r a A5.1 - P o l i g o n a l r e p r e s e n t a t i v a do numero de l o c a i s 

i d e n t i f i c a d o s em cada metodo, e x p r e s s o em percentagem do 

t o t a l de segoes consideradas, p a r a a cidade de Maceio. 
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Tabela A5.2 - Numero de l o c a i s s e l e c i o n a d o s p o r cada metodo 

expressos em numeros a b s o l u t o s e v a l o r e s p e r c e n t u a i s do 

t o t a l de segoes consideradas, p a r a a ci d a d e de G o i a n i a . 

Metodos Numero de l o c a i s 

i d e n t i f i c a d o s 

P e r c e n t u a l em relagao 

ao t o t a l de l o c a i s 

a n a l i s a d o s zyxwvutsrqponmlkjihgfedcbaZYXWVUTSRQPONMLKJIHGFEDCBA

A 7 41 

B 6 35 

C 9 53 

D 10 59 

E 3 18 

F 2 12 zyxwvutsrqponmlkjihgfedcbaZYXWVUTSRQPONMLKJIHGFEDCBA

P E R C E N T A G E M  DO 

TOTAL D E S EC O ES 

I D E N TI F I C ADO POR 

CAD A M E' TODO. 

6 0  

5 0  

4 0  

3 0  

2 0  

1 0  

M ETODOS 

F i g u r a A5.2 - P o l i g o n a l r e p r e s e n t a t i v e do numero de l o c a i s 

i d e n t i f i c a d o s em cada metodo, e x p r e s s o em percentagem do 

t o t a l de segoes co n s i d e r a d a s , p a r a a ci d a d e de G o i a n i a . 
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Tabela A5.3 - Numero de l o c a i s s e l e c i o n a d o s p o r cada metodo 

expressos em numeros a b s o l u t o s e v a l o r e s p e r c e n t u a i s do 

t o t a l de segoes c o n s i d e r a d a s , p a r a a c i d a d e de F o r t a l e z a . 

Metodos Numero de l o c a i s 

i d e n t i f i c a d o s 

Percentual em relagao 

ao t o t a l de locais 

analisados 

A 26 37 

B 27 39 

C 30 43 

D 30 43 

E 9 13 

F 16 23 zyxwvutsrqponmlkjihgfedcbaZYXWVUTSRQPONMLKJIHGFEDCBA

P E R C E N TU A L DO 

TOTAL D E S EC O ES 

I D EN TI F I C AD O POR 

CADA M ETOD O. 

6 0  

5 0  

4 0  

3 0  

2 0  

1 0  

M ETOD OS 

F i g u r a A5.3 - P o l i g o n a l r e p r e s e n t s t i " a do numero de l o c a i s 

i d e n t i f i c a d o s em cada metodo, e x p r e s s o em percentagem do 

t o t a l de segoes consideradas, p a r a a c i d a d e de F o r t a l e z a . 
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Tabela A5. 4 - Numero de l o c a i s s e l e c i o n a d o s p o r .cada metodo 

expressos em numeros a b s o l u t o s e v a l o r e s p e r c e n t u a i s do 

t o t a l de segoes consideradas, p a r a a cida d e de R e c i f e . 

Metodos Numero de l o c a i s 

i d e n t i f i c a d o s 

Percentual em relagao 

ao t o t a l de locais 

analisados 

A 8 44 

B 7 39 

C 8 44 

D 9 50 

E 1 5 

F 3 17 zyxwvutsrqponmlkjihgfedcbaZYXWVUTSRQPONMLKJIHGFEDCBA

P ER C EN TAG EMzyxwvutsrqponmlkjihgfedcbaZYXWVUTSRQPONMLKJIHGFEDCBA D O 

TOTAL D E S E C O E S 

I D E N TI F I C A D O 

POR CADA M ETOD O 

6 0  

5 0  

4 0  

3 0  

2 0  

1 0  

M ETOD OS 

F i g u r a A5.4 - P o l i g o n a l r e p r e s e n t a t i v e do numero de l o c a i s 

i d e n t i f i c a d o s em cada metodo, ex p r e s s o em percentagem do 

t o t a l de segoes co n s i d e r a d a s , p a r a a cidade de R e c i f e . 
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Tabela A5.5 - Numero de l o c a i s s e l e c i o n a d o s p o r cada metodo 

expressos em numeros a b s o l u t o s e v a l o r e s p e r c e n t u a i s do t o t a l 

de segoes c o n s i d e r a d a s , p a r a a ci d a d e do Rio de J a n e i r o . 

Metodo Numero de l o c a i s 

i d e n t i f i c a d o s 

Percentual em relagao 

ao t o t a l de locais 

analisados 

A 7 39 

B 7 39 

C 9 50 

D 11 61 

E 2 11 

F 3 17 zyxwvutsrqponmlkjihgfedcbaZYXWVUTSRQPONMLKJIHGFEDCBA

P E R C E N TA G E M  DO 

TOTAL DE S E C 5 E S 

I D EN TI FI CAD O POR 

CAD A M ETOD O. 

6 0  

5 0  

4 0  

3 0  

2 0  zyxwvutsrqponmlkjihgfedcbaZYXWVUTSRQPONMLKJIHGFEDCBA

10 

M ETOD OS 

F i g u r a A5.5 - P o l i g o n a l r e p r e s e n t a t i v e do numero de l o c a i s 

i d e n t i f i c a d o s em cada metodo, e x p r e s s o em percentagem .do t o t a l 

de segoes consideradas, p a r a a ci d a d e do Rio de J a n e i r o . 



A N E X O 6 zyxwvutsrqponmlkjihgfedcbaZYXWVUTSRQPONMLKJIHGFEDCBA

INDICADORES DE SEMELHANCA ENTRE 

CADA DOIS MfiTODOS, PARA AS 

CIDADES CONSIDERADAS 



Yi 

XI B c D E F zyxwvutsrqponmlkjihgfedcbaZYXWVUTSRQPONMLKJIHGFEDCBA
N » LOCAI S 

I D EN TI FI CAOOS 

Yi 

A 

Yj n B % Yj % B Y|  n c %Yj % c Yj n o % Yj % D Yj n E % Yj % E Yj nzyxwvutsrqponmlkjihgfedcbaZYXWVUTSRQPONMLKJIHGFEDCBA F % Yj % F 0  bzyxwvutsrqponmlkjihgfedcbaZYXWVUTSRQPONMLKJIHGFEDCBA 1 % 

METODO DO 

NUMERO DE 

ACIDENTES 

A 5 7 1 1 0 0 5 7 1 7 1 6 86 86 1 14 1 0 0 zyxwvutsrqponmlkjihgfedcbaZYXWVUTSRQPONMLKJIHGFEDCBA2 29 1 0 0 7 64 

METODO 

DA 

SEVER IDADE 

B 3 60 43 4 80 57 0 0 0 1 20 50 5 45 

METODO 

DA TAXA DE 

ACIDENTES 

C 6 86 86 1 14 1 0 0 2 29 1 0 0 7 64 

METODO DA 

TAXA DE 

SEVERIDADE 

D 1 14 1 0 0 2 29 1 0 0 7 64 

METODO 

PROBABI LISTICO 

ACIDENTES 

E zyxwvutsrqponmlkjihgfedcbaZYXWVUTSRQPONMLKJIHGFEDCBA
•  1 1 0 0 50 1 9  

METODO 

PROBABI LISTICO 

SEVERIDADE 

F 2 18 zyxwvutsrqponmlkjihgfedcbaZYXWVUTSRQPONMLKJIHGFEDCBA

F i g u r a A 6 . 1 - Numero de l o c a i s comuns aos metodos Y i e X i expressos em v a l o r a b s o l u t o ( Y i f l X i ) , 

percentagem de Y i e percentagem de Xi , p a r a a cidade de Maceio. 



Yj 

XI zyxwvutsrqponmlkjihgfedcbaZYXWVUTSRQPONMLKJIHGFEDCBAC D E F 
Nv LOCAI S 

I D EN TI FI CAD OS 

Yj 

A 

^ n B % Yj % B Yj n c %Yj % c Yj n D % Yj % D Yj n E % Yj % E Yj n F % Yj zyxwvutsrqponmlkjihgfedcbaZYXWVUTSRQPONMLKJIHGFEDCBA% F a b i % 

METODO DO 

NUMERO DE 

ACIDENTES 

A 4 5 7 6 7 6 86 6 7 3 43 30 2 29 67 1 14 50 7 4 1 

METODO 

DA 

SEVERIDADE 
B 3 50 33 4 67 40 2 33 67 1 17 50 6 35 

METODO 

DA TAXA DE 

ACIDENTES 

C 6 67 60 3 33 1 0 0 2 22 1 0 0 9 5 3 

METODO DA 

TAXA DE 

SEVERIDADE 

D 2 20 6 7 
2 20 1 0 0 10 59 

METODO 

PROBABI LISTICO 

ACIDENTES 

E 1 33 50 3 18 

METODO 

PROBABI LISTICO 

SEVERIDADE 

F 2 12 zyxwvutsrqponmlkjihgfedcbaZYXWVUTSRQPONMLKJIHGFEDCBA

F i g u r a A6 . 2 - Numero de l o c a i s comuns aos metodos Y i e X i expressos em v a l o r a b s o l u t o ( Y i n X i ) , 

percentagem de Y i e percentagem dezyxwvutsrqponmlkjihgfedcbaZYXWVUTSRQPONMLKJIHGFEDCBA X i r p a r a a cidade de G b i a n i a . 



Yj 

XI B C D E F zyxwvutsrqponmlkjihgfedcbaZYXWVUTSRQPONMLKJIHGFEDCBA
hi LOCAI S 

I 0 EN TI F I C AD O S 

Yj 

A zyxwvutsrqponmlkjihgfedcbaZYXWVUTSRQPONMLKJIHGFEDCBA

^ n B % Yj % B Yj n c %Y, % C Yj n o % Yj % 0  Yj n E % Yj % E Yj n F % Yj % F a b i % 

METODO DO 

NUMERO DE 

ACIDENTES 

A 17 65 6 3 1 8 69 60 16 6 1 5 3 9 35 1 0 0 9 35 56 26 37 

METODO 

DA 

SEVERIDADE 

B 17 63 5 7 2 1 78 70 8 30 89 15 55 9 4 2 7 39 

METODO 

DA TAXA DE 

ACIDENTES 

C 2 2 73 73 9  30 1 0 0 12 40 75 30 4 3 

METODO DA 

TAXA DE 

SEVERIDADE 

D 9 30 1 0 0 16 5 3 1 0 0 30 43 

METODO 

PROBABI LISTICO 

ACIDENTES 

E 7 78 44 9 13 

METODO 

PROBABILISTIC 

SEVERIDADE 

F 16 23 zyxwvutsrqponmlkjihgfedcbaZYXWVUTSRQPONMLKJIHGFEDCBA

F i g u r a A6 . 3 - Numero de l o c a i s comuns aos metodos Y i e X i expressos em v a l o r a b s o l u t o ( Y i n X i ) , 

percentagem de Y i e percentagem de X i , para a cidade de F o r t a l e z a . 



Yi zyxwvutsrqponmlkjihgfedcbaZYXWVUTSRQPONMLKJIHGFEDCBA

Xi B C D E F zyxwvutsrqponmlkjihgfedcbaZYXWVUTSRQPONMLKJIHGFEDCBA
Hi LOCAI S 

I D EN TI FI CAOOS 

Yi 

A 

^ n a % Yj % B Yj n c %Yj % C Yj n D % Yj % D Y, (1  E % Yj % E Yj n F % Yj 
i 
• % F zyxwvutsrqponmlkjihgfedcbaZYXWVUTSRQPONMLKJIHGFEDCBA
i 

a b i % 

METODO DO 

NUMERO DE 

ACIDENTES 

A 6 75 86 5 6 3 6 3 3 37 33 1 1 3 1 0 0 3 3 7 1 0 0 8 44 

METODO 

DA 

SEVERIDADE 

B 4 5 7 50 4 5 7 44 1 14 1 0 0 3 43 1 0 0 7 39 

METODO 

DA TAXA DE 

ACIDENTES 

C 5 6 3 55 1 13 1 0 0 3 37 1 0 0 8 44 

METODO DA 

TAXA DE 

SEVERIDADE 

D 1 1 1 1 0 0 3 33 1 0 0 9 50 

METODO 

PROBABI LISTICO 

ACIDENTES 

E 1 1 0 0 33 1 5  

METODO 

PROBABILISTIC 

SEVERIDADE 

F 3 17 zyxwvutsrqponmlkjihgfedcbaZYXWVUTSRQPONMLKJIHGFEDCBA

F i g u r a A6 . 4 - Numero de l o c a i s comuns aos metodos Yi e X i expressos em v a l o r a b s o l u t o ( Yi n X i ) , 

percentagem de Y i e percentagem de Xi, p a r a a cidade de R e c i f e . 



Yi 

Xi D zyxwvutsrqponmlkjihgfedcbaZYXWVUTSRQPONMLKJIHGFEDCBAC D E F 
N » LOCAI S 

I D EN TI FI CAD OS 

Yi 

A zyxwvutsrqponmlkjihgfedcbaZYXWVUTSRQPONMLKJIHGFEDCBA

^ n B % Yj % B Yj  n c %Yj % c Yj n o % Yj % D ^ n £ % Yj % E Yj nzyxwvutsrqponmlkjihgfedcbaZYXWVUTSRQPONMLKJIHGFEDCBA F % Yj % F q b t % 

METODO DO 

NUMERO DE 

ACIDENTES 

A zyxwvutsrqponmlkjihgfedcbaZYXWVUTSRQPONMLKJIHGFEDCBA4 57 57 6 86 67 4 57 36 2 28 100 1 14 

1 

33 7 39 

METODO 

DA 

SEVERIDADE 

B 4 57 44 5 71 45 1 14 50 2 28 67 7 39 

METODO 

DA TAXA DE 

ACIDENTES 

C 6 67 54 2 22 100 3 33 100 9 50 

METODO DA 

TAXA DE 

SEVERIDADE 

D 2 18 100 3 27 100 11 61 

METODO 

PROBABI LISTICO 

ACIDENTES 

E 0 

1 

0 0 2 11 

METODO 

PROBABILISTIC 

SEVERIDADE 

F 3 17 

F i g u r a A6.5 - Numero de l o c a i s comuns aos metodos Y i e X i expressos em v a l o r a b s o l u t o ( Y i fl X i ) , 

percentagem de Y i e percentagem de X i , p a r a a cidade do Rio de J a n e i r o . 



A N E X O 7 zyxwvutsrqponmlkjihgfedcbaZYXWVUTSRQPONMLKJIHGFEDCBA

CLASSIFICACAO OBTIDA POR CADA LOCAL, EM CADA 

MfiTODO SEGUNDO INDICADOR DE RISCO, 

PARA TODAS AS CIDADES 
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Tabela A7.1 - C l a s s i f i c a g a o o b t i d a p o r cada l o c a l , em cada 

metodo segundo i n d i c a d o r e s de r i s c o , p a r a a 

ci d a d e de Maceio. zyxwvutsrqponmlkjihgfedcbaZYXWVUTSRQPONMLKJIHGFEDCBA

C l a s s i f i c a c a o 

Local 

Metodo A Metodo B Metodo C Metodo D Metodo E Metodo F 

119 119 

29 (49) 

(59) 79 

39 (49) 

49 69 

19 • 29 • 

79 89 

(89) 109 

(89) 39 

109 99 

(59) 19 * 

AL-01 (99) (99) 

AL-02 (29)* 59 « 

AL-03 (39) (99) 

AL-0 4 19 • 49 « 

AL-05 (49)* (69) 

AL-06 (49) • (69) 

AL-07 (99) (99) 

AL-0 8 89 89 

AL-09 (49) * 29 * 

AL-10 (49)* 39 « 

AL-11 (29) * 19 * 

(109) 

29 * 

49 « 

39 * 

59 * 

19 « 

79 * 

89 

99 

(109) 

69 * 

119 

39 

69 

49 

79 

19 

89 

99 

59 

109 

29 

* L o c a i s i d e n t i f i c a d o s como pont o s n e g r o s . 
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Tabela A7.2 - C l a s s i f i c a g a o o b t i d a p o r cada l o c a l , em cada 

metodo segundo i n d i c a d o r e s de r i s c o , p a r a a 

cid a d e de G o i a n i a . zyxwvutsrqponmlkjihgfedcbaZYXWVUTSRQPONMLKJIHGFEDCBA

•  — •  1  •  : zyxwvutsrqponmlkjihgfedcbaZYXWVUTSRQPONMLKJIHGFEDCBA
C l a s s i f i c a c a o 

Metodo A Metodo B Metodo C Metodo D Metodo E Metodo F 

I 

GO-01 19 * 19 • 139 159 (99) 159 

GO-02 89 • 29 • 119 (49) • (99) • 39 

GO- 0 3 59 • 39 * 59 * 29 * (49) 29 • 

GO-0 4 39 * 49 * 29 * 69 * 29 * 59 

GO-0 5 (99) » 59 * 149 * 99 * 149 99 

GO-06 29 * 69 * 39 * (129) 19 • 119 

GO-07 (99) * 79 129 109 * 139 109 

GO-OB (69) (89) 89 * (129) 89 129 

GO-09 (69) (89) 49 * (49) * (49) 69 

GO-10 49 (109) 79 * 169 (69) 169 

GO-11 (159) (109) 169 149 169 149 

GO-12 179 (139) 179 119 179 139 

GO-13 (159) (109) 19 * 19 * 39 * 19 • 

GO-14 139 (139) 109 79 • 129 79 

GO- 15 (99) (159) 159 179 159 179 

GO-16 (99) (159) 69 * 39 • (69) 49 

GC-17 (139) (179) 99 * 89 * 119 89 

* L o c a i s i d e n t i f i c a d o s como p o n t o s n e g r o s . 
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Tabela A7.3 - C l a s s i f i c a g a o o b t i d a p o r cada l o c a l , em cada 

metodo segundo i n d i c a d o r e s de r i s c o , p a r a a 

cid a d e de F o r t a l e z a . zyxwvutsrqponmlkjihgfedcbaZYXWVUTSRQPONMLKJIHGFEDCBA

C l a s s i f l c a c a o 

Lcca1 ] 

MetodozyxwvutsrqponmlkjihgfedcbaZYXWVUTSRQPONMLKJIHGFEDCBA A Metodo b Metodo C Metodo D Metodo E V.etodo F 

Ct-01 . 
19 • 

19 • 129 * 179 * 69 • 159 • 

CL-02 1459) (289) (439) 299 » (459) (279) 

Ct-0 j (459) (549) (579) (649) (579) 659 

Ct-04 279 (539) (369) (479) (369) (579) 

CL-05 (189)* 59 * 119 * 39 * 129 39 • 

CL-06 (189) * (389) (439) 449 429 (429) 

Ct-07 (189) * (509) (579) (649) (509) (629) 

CE-08 1459) (549) 609 679 609 (669) 

CE-09 (149)• (129)* (499) 319 449 (299) 

CL-10 (189) * (509) (519) (609) (459) (609) 

CL-11 (279) (539) (629) (689) (619) (689) 

CL-12 (459) (439) (699) 629 (699) (609) 

CE-13 (459) (549) (519) (609) 539 (629) 

CE-14 (279) (409) 649 (479) (619) (529) 

CL-15 (279) (539) (39). 369 159 399 

Ct-16 99 • (99) * (289)* 289 • 239 249 

CL-17 (149) • 379 (369) 4 29 (309) (409) 

CL-18 (459) (189)* 709 4 39 (699) 369 

CL-19 (459) (269) (679) 469 6 89 (429) 

CL-20 (279) (539) (629) (689) (619) (689) 

CL-21 (279) (539) (649) 709 (619) (689) 

CL-22 69 * 179 * 99 • 259 • 89 • 229 

CL-23 ' 1279) (409) (499) 4 79 (479) (499) 

CL-24 (279) (269)* 4 89 349 (479) (329) 

Ct-25 (149) ' (129)* 29 * 19- 29 * 29 -

CL-26 (279) (539) 189 • 409 219 469 

CL-27 (279) (539) (559) 6 39 (509) (629) 

CL-28 (459) (549) 599 669 599 (669) 

CL-29 (189) * (229) • (439) 359 419 (329) 

CL- 30 (169) • 169 • (2B9)« 209 • 289 19V 

Ct-31 39 * 19 • 89 • 99 * 59 " 59 • 

Ct-32 (459) (439) 249 * 2 79 • 269 (299) 

CL- 3 3 (459) (54V) 2 79 * 519 (309) (529) 

CE- 34 (459) (289) 619 399 (619) (359) 

Ct-35 

Ct-36 

CL-37 

(279) 

(459) 

29 • 

(539) 

119 * 

49 • zyxwvutsrqponmlkjihgfedcbaZYXWVUTSRQPONMLKJIHGFEDCBA
1 

169 • 

2 39 • 

i 

389 

89 • 

139 * 

(179) 

(249) 

39 * 

(409) 

B9 • 

99 * 

* L o c a i s i d e n t i f i c a d o s como pontos negros. 
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Tabela A7.3 - C l a s s i f i c a c a o o b t i d a p o r cada l o c a l , em cada 

metodo segundo i n d i c a d o r e s de r i s c o , p a r a a 

cidade de F o r t a l e z a . zyxwvutsrqponmlkjihgfedcbaZYXWVUTSRQPONMLKJIHGFEDCBA

, . J 

Cl a s s i f i c a cao 

I A J " a 1 

Metodo A MO todo li Metodo C Metodo D Metodo E Metodo r 

CL- 36 (459) (439) (539) 459 (549) (179) 

CL-39 (279) (409) 209 • 269 • 229 (279) 

CL-40 (149)* (129)• 39 * 69 • 79 • 79 • 

Ct-41 509 * (229)• 269 • 4 89 169 (429) 

CE-42 (109)* (439) (329) (549) 299 (529) 

CE-43 (279) (539) 359 569 (349) 569 

CL-44 (459) (549) 319 529 339 559 

CE-45 (109)* (289) (439) 499 (349) (479) 

CL - 46 (459) (439) (649) 4 39 (669) 519 

CE-4 7 (279) (269) (679) 509 (679) (499) 

Ct-4 6 (279) (539) 109 • 339 139 (359) 

Ct-49 (109)* 39 • (219)• 29 * (199) 19 • 

CL-50 (279) (69)' 409 149 * (389) 139 • 

CE-51 (459) (269) 4 79 • 309 (479) (299! 

CL-52 (b9)* (389) 159 * 229 * 149 (259) 

Ct-53 79 * 89 • 49 * 129 * 49 • 119 • 

Ct-54 (699) (99) • 429 49 • (579) 49 • 

CL-55 (459) (439) 309 • 329 329 349 

CE-56 49 * (18V)' 19 * 59 • 19 • 69 . 

CL-57 (459) (43V) (369) 379 (429) (359) 

CE-56 (279) (53V) (369) (479) (369) (579) 

CL-59 1 109)* (28V) 69 • 199 • 99 • 2)9 

CL-60 (459) (54V) (329) (549) (389) (579) 

CL-61 1459) (lbv) • (559) 249 • (549) (229)• 

CL-62 (459) (2bV) 59 * 79 119 109 • 

CL-63 (459) (18V)• (219)' 109 * (249) 129 ' 

CL-64 (699) (22V)' 419 119 * (549) 149 • 

CL-65 (459) (26V) (329) 2 39 • (389) (259) 

CL-66 (189)* (229)• 179 • 169 • (179) 179 

Ci>6 7 (459) (2bV) 259 • 159 • 279 189 

CL-6b ( l b v ) * (50V) 199 • 419 (199) (42V) 

CL-69 89 " (12V)' 149 » 219 * 109 20V 

CL-70 (279) (6V)' (539) 189 « (509) 169 • 

* L o c a i s i d e n t i f i c a d o s como pontos n e g r o s . 
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Tabela A7.4 - C l a s s i f i c a c a o o b t i d a - p o r cada l o c a l , em cada 

metodo segundo i n d i c a d o r e s de r i s c o , p a r a a 

cid a d e de R e c i f e . zyxwvutsrqponmlkjihgfedcbaZYXWVUTSRQPONMLKJIHGFEDCBA

I,ocal 

C l a s s l f i cacao 

I,ocal 

Metodo A Metodo B Metodo C Me todo D Metodo E Metodo F 

PE-01 69 • 29 • 29 * 19 • 39 19 * 

PE-02 159 (179) 59 * (29) * 89 69 

PE-03 39 • 49 19 * 49 * 19 * 39 * 

PE-04 (179) (99) 179 59 * 179 49 

PE-05 19 * 19 * (39) • (29) « 29 29 * 

PE-06 (109) (119) (39) * 69 * 59 59 

PE-0 7 169 (139) (129) 79 * 169 79 

PE-08 (109) (59) • (149) 89 * 149 89 

PE-OS (109) 89 119 99 * 119 99 

PE-10 (179) 159 189 109 189 119 

PE-11 29 • 39 * 89 » 119 49 109 

PE-12 (79) ' (119) 69 * 129 69 129 

PE-13 99 169 79 * 139 79 149 

PE-14 (79)* (59) * (129) 149 139 139 

PE-15 149 (139) (149) 159 159 (159) 

PE-16 59 * (99) 99 169 99 (59) 

PE-17 1109) (179) 109 179 109 189 

PE-18 49 * (59) * (149) lb9 129 179 

* L o c a i s i d e n t i f i c a d o s como pontos n e g r o s . 
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Tabela A7.5 - C l a s s i f i c a e a o o b t i d a p o r cada l o c a l , em cada 

metodo segundo i n d i c a d o r e s de r i s c o , p a r a a 

c i d a d e do Rio de J a n e i r o . zyxwvutsrqponmlkjihgfedcbaZYXWVUTSRQPONMLKJIHGFEDCBA

Local 

C l a s s i f i c a c a o 

Local 

Metodo A , Metodo B Metodo C Metodo D Metodo E Metodo F 

BJ-01 69 • 129 19 * 49 * 19 * 49 

RJ-0 2 (159) (139) 119 59 * 119 69 

KJ-03 179 (159) 139 69 * (149) (89) 

RJ-04 189 189 189 89 * 189 119 

RJ-05 19 * 29 • 39 * 99 • 29 * 59 

RJ-06 (129) 79 * 69 * 19 • (89) 19 * 

RJ-07 89 179 29 * 79 * 39 109 

RJ-08 (109) 109 59 * 29 * 79 39 • 

RJ-09 39 * 19 * 49 * 39 * 49 29 * 

RJ-10 (109) 69 « 129 109 * 129 79 

RJ-11 49 • 49 * 109 119 * 109 (89) 

RJ-12 (129) (89) (149) 129 (149) 129 

RJ-13 59 • (B9) 79 » 139 69 139 

RJ-14 99 59 * (149) 149 139 149 

RJ-15 29 • 39 * 99 * (159) 59 159 

RJ-16 (129) 119 169 (159) 169 169 

RJ-17 79 - (159) 89 * 179 (89) (179) 

RJ-lb (159) (139) 179 189 179 (179) 

* L o c a i s i d e n t i f i c a d o s como pont o s negros. 



A N E X O 8 
i 

NOMEROzyxwvutsrqponmlkjihgfedcbaZYXWVUTSRQPONMLKJIHGFEDCBA DE ACIDENTES E DISTRIBUigAO DA SEVERIDADE 

PARA INTERSECOES DAS CIDADES DE MACElO, 

FORTALEZA E RECIFE 
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Tabela A8.1 - Numero de a c i d e n t e s o c o r r i d o s e d i s t r i b u i c a o 

p e r c e n t u a l da s e v e r i d a d e p a r a i n t e r s e c o e s , da 

cidade de Maceio. 

L o c a l T o t a l de 

a c i d e n t e s 

AVF % ANF % ADM % 

AL-01 4 0 0 100 

AL-02 7 0 0 100 

AL-0 3 4 0 0 100 

AL-0 5 6 0 0 100 

AL-0 6 6 0 0 100 

AL-0 7 4 0 0 100 

AL-08 5 0 0 100 

AL-09 6 0 17 83 

AL-10 6 0 17 83 

AL-11 7 0 29 71 
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Tabela A8.2 - Numero de t o t a l de a c i d e n t e s e d i s t r i b u i c a o 

p e r c e n t u a l da s e v e r i d a d e p a r a i n t e r s e c o e s onde o c o r r e r a m 

a c i d e n t e s com v i t i m a s p a r a a c i d a d e de F o r t a l e z a . 

L o c a l T o t a l de 

a c i d e n t e s 

AVM % AVF % ADM % 

CE-01 28 4 11 85 

CE-0 2 5 0 40 60 

CE-0 5 7 14 28 58 

CE-06 7 0 14 86 

CE-09 8 0 38 62 

CE-12 5 0 20 80 

CE-14 6 0 17 83 

CE-16 11 0 27 73 

CE-17 8 0 13 87 

CE-18 5 0 60 40 

CE-19 5 0 40 60 

CE-22 14 0 7 93 

CE-23 6 0 17 83 

CE-2 4 6 0 33 67 

CE-2 5 8 0 34 66 

CE-29 7 0 29 71 

CE-30 7 14 0 86 

CE-31 20 0 40 60 

CE-32 5 0 20 80 

CE-34 5 0 40 60 

CE-36 5 0 80 20 
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Tabela A8.2 - Numero de t o t a l de a c i d e n t e s e d i s t r i b u i g a o 

p e r c e n t u a l da s e v e r i d a d e p a r a i n t e r s e g o e s onde o c o r r e r a m 

a c i d e n t e s com v i t i m a s p a r a a c i d a d e de F o r t a l e z a . 

L o c a l T o t a l de 

a c i d e n t e s 

AVM % AVF % ADM % 

CE-3 7 21 5 14 81 

CE-38 5 0 20 80 

CE-39 6 0 17 83 

CE-40 8 13 0 87 

CE-45 9 0 11 89 

CE-46 5 0 20 80 

CE-4 7 6 0 33 67 

CE-49 9 22 44 34 

CE-50 6 17 33 50 

CE-51 5 0 40 60 

CE-52 7 0 29 71 

CE-5 3 13 0 23 77 

CE-5 4 3 33 67 -0 

CE-55 5 0 20 80 

CE-57 5 0 20 80 

CE-59 9 0 11 89 

CE-61 5 0 60 40 

CE-62 5 0 40 60 

CE-63 5 20 0 80 

CE-6 4 3 0 100 0 
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Tabela A8.2 - Numero de t o t a l de a c i d e n t e s e d i s t r i b u i c a o 

p e r c e n t u a l da s e v e r i d a d e p a r a i n t e r s e g o e s onde o c o r r e r a m 

a c i d e n t e s com v i t i m a s p a r a a c i d a d e de F o r t a l e z a . 

L o c a l T o t a l de 

a c i d e n t e s 

AVM % AVF % ADM % 

CE-6 5 5 0 40 60 

CE-66 7 0 29 71 

CE-67 5 0 40 60 

CE-69 12 0 17 83 

CE-70 6 0 83 17 
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Tabela A8.3 - Numero de a c i d e n t e s o c o r r i d o s e d i s t r i b u i c a o 

p e r c e n t u a l da s e v e r i d a d e p a r a i n t e r s e c o e s da 

c i d a d e de R e c i f e . 

L o c a l T o t a l de 

a c i d e n t e s 

AVF % ANF % ADM % 

PE-01 15 0 40 60 

PE-02 6 0 17 83 

PE-0 3 24 0 0 100 

PE-0 4 4 0 75 25 

PE-05 30 3 3 94 

PE-06 10 0 10 90 

PE-07 5 0 40 60 

PE-08 10 0 30 70 

PE-09 10 0 20 80 

PE-10 4 0 50 50 

PE-11 26 0 4 96 

PE-12 14 0 0 100 

PE-13 11 0 0 100 

PE-14 14 0 14 86 

PE-15 zyxwvutsrqponmlkjihgfedcbaZYXWVUTSRQPONMLKJIHGFEDCBA9  0 11 89 

PE-16 16 0 
0 

100 

PE-17 10 0 0 100 

PE-18 18 

i 

0 6 94 
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COPIAS DE DOCUMENTACAO RELATIVA A EXPERIENCIA 

DE ACIDENTES, DE ALGUNS ORGAOS BRASILEIROS 

Foram s e l e c i o n a d o s aqueles documentos c u j o conteudo 'zyxwvutsrqponmlkjihgfedcbaZYXWVUTSRQPONMLKJIHGFEDCBAe~ mais 
i l u s t r a t i v o em r e l a g a o a e s t e t r a b a l h o . 
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SERVICO PUBLICO FEDERAL 

M I N I S T E R I O DA J U S T I C A 

PERARTAT-ENTO NACIOKAL DE T R A N S I T © 

D I V I S X O DE T E S O U 1 S A S 

DENATRAN/OF. N9zyxwvutsrqponmlkjihgfedcbaZYXWVUTSRQPONMLKJIHGFEDCBA J ~> / 8 2 - D P E B r a s i l i a , J- de novcrbro de 1982 

Sonhor D i r e t o r 

O Departanento Nacional de T r a n s i t o e s t a apo:anco urn es 

tudo que a n a l i s a d i v e r s o s netodos de i d e n t i f i c a c a o / s e l e c a o de pon 

tos nearos, a fini de ccnipor um quadro das agoes de s e n v o l v i d a s no 

Pa i s voltadas para a reducao de a c i d e n t e s . 

Observando que ess e quadro s u b s i d i a r a scbrcr.aneira o re 

f e r i d o estudo, s o l i c i t a n o s a Vossa Senhoria p r o v i d e n c i a s no s c n t i 

do de que nos sejam f o r n e c i d a s as seguintes inforir.acoes: 

1. E s t a o sendo ou foram desenvolvidos, por esse orgao, 

p r o j e t o s tendo ccmo o b j e t i v o a reducao de a c i d e n t e s de t r a n s i t o ? 

2. Caso a r c s p o s t a a pcrgunta a n t e r i o r tendo sado pOSl 

t i v a , cm que consistem ou c o n s i s t i r a m t a i s p r o j e t o s e qua 1 a mHaio 

lo g i a de cada um? 

F i g u r a A9.1 - Cor r e s p o n d e n c i a 

t r a n s i t o p e l o DENATRAN, 

sobre e x p e r i e n c i a em 

en v i a d a a orgaos l o c a i s de 

s o l i c i t a n d o i n f o r m a c o e s 

estudos de a c i d e n t e s . 
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3. A a p l i c a c a o d e s s e s p r o j e t o s ten ou teve c a r a t e r even 

t u a l ou r o t i n e i r o ? Por que? zyxwvutsrqponmlkjihgfedcbaZYXWVUTSRQPONMLKJIHGFEDCBA

A. F o i f e i t a u_-.a a v a l i a c a o dos r e s u j t a d o s alcancados por 

cada p r o i e t o ? Ouais forara e s s e s r e s u l t a d o s ? 

Na c e r t e r a de seu atendimento, aaradecemos antecir.ada 

Atenciosar.ente 

LUIZ GONCALVES DE LIM A FILHO 

D i r e t o r 

F i g u r a A9.1 - C o r r e s p o n d e n c i a e n v i a d a a orgaos l o c a i s de 

t r a n s i t o p e l o DENATRAN, s o l i c i t a n d o i n f o r m a c o e s 

sobre e x p e r i e n c i a em estudos de a c i d e n t e s . 
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0 0 1 2 / 8 3 C u r i t i b a .  03 de  J a n e i r o de  1 9 8 3 

1 I nt o .  S r  .  

Lu i z  Go n c a l v e s  de  Li ma F i l h o 

M. D.  Di r e t o r  do 

De pa r t a me nt o Na c i o n a l  de  Tr a ns i t o - DENATRAN 

Br a s " 1 i a - DF .  

Se nho r  Di r e t o r :  

Em a t e n c a o ao o f Tc i o de  V. Sa .  de  2 9 . 1 1 .  

8 2 ,  i nf o r ma mo s  que :  

a )  t e mo s  de s de  1 9 7 5 um c a d a s t r o c o mpl e t o de  a c i d e n t e s ,  a r qui v a _ 

do s  no c o mput a do r  do I PPUC;  

b)  d i v e r s o s  e s t u d o s  f o r a mzyxwvutsrqponmlkjihgfedcbaZYXWVUTSRQPONMLKJIHGFEDCBA r e a l i 2 a d o s com ba s e  n e s t e s  da do s  e  c o 

mo r e s u l t a d o f o r a m e x e c u t a d a s  o b r a s  de  c a l c a d a s ,  i l u mi n a g a o ,  

l o mb a d a s ,  s e ma f o r o s  de  p e d e s t r e s ,  no v a s i n a l i z a c a o s e ma f o M 

c a ,  t r o c a de  e qu i pa me nt o e  1 e t r o me c a n i c o ,  c a n a l i z a c a o ,  e t c . ;  

c )  a me t o d o l o g i a n e s t e s  c a s o s  c o n s i s t e  na a n a l i s e  c r u z a d a da 

e s t a t T s t i c a p a r a i d e n t i f i c a c a o ,  nao s o me nt e  o s  po nt o s  ne g r o s ,  

mas  a c o n j u n t u r a do s  f a t o r e s  que  aume nt am a p e r i c u 1 o s i d a d e  

de  um t r e c h o d e t e r mi n a d o da v i a .  At u a l me n t e  s e  d e s e n v o l v e  um 

t r a t a me n t o ma i s  f l e x T v e l  que  p e r mi t a ,  a t r a v e s  de  um t e r mi na l ,  

c r u z a r  a t e  5 i n f o r ma c o e s  d i f e r e n t e s ;  

d)  no t a mo s  que  c e r t o s  po nt o s  n e g r o s  s a o i n e v i t a v e i s :  c r uz ame nt os  

na a r e a c e n t r a l  com f l u x o s  a l t o s  de  mo t o r i s t a s  e  p e d e s t r e s  

s e mpr e  pr o v o c a m a t r o p e  1 a me nt o s  — a g r a nde  ma i o r i a do t i p o 

l e v e .  No e n t a n t o ,  t e ndo s i n a l i z a c a o e  f a s e s  de  p e d e s t r e s  nao 

ha o u t r a me di da p a r a t o ma r .  As s i m,  uma me r a l i s t a de  po nt o s  

n e g r o s  a c a b a r e p r e s e n t a n d o uma l i s t a g e m do s  l o c a i s  de  ma i o r  

f l u x o .  Po de - s e  a c h a r  o g r a u de  p e r i c u 1 o s i d a d e ,  d i v i d i n d o os  

a c i d e n t e s  p e l o s  v a l o r e s  de  p e d e s t r e s  e  v e i c u l o s ,  ( v e r :  a t r o 

p e l a me n t o s  em f u n c a o do s  f l u x o s  c o nf  1 i  t  a n t e s  ,  I PPUC,  de z / 1982) .  

Mes mo a s s i m,  s e  a  l i s t a f o r  po r  nume r o de  a c i d e n t e s  e  nao por  

s  e v e r  i  dad e ,  ha a i n d a t e n d e n c i a de  c o n c e n t r a r  o s  e s f o r c o s  na 

a r e a c e n t r a 1;  

e )  no s  u l t i mo s  a n o s ,  v e r i f i c o u - s e  que  a i n f l u e n c i a de  h o r a s  

n e g r a s  e  mu i t o ma i s  f o r t e  que  a l o c a l i z a c a o g e o g r a f i c a — 

e s p e c l a l me n t e  no s  t i p o s  c ho que  com o b j e t o ,  e t c . .  zyxwvutsrqponmlkjihgfedcbaZYXWVUTSRQPONMLKJIHGFEDCBA

Rui Bom Jeui 669 f o"» (dill 2C.7f.333zyxwvutsrqponmlkjihgfedcbaZYXWVUTSRQPONMLKJIHGFEDCBA Tr' n 

F i g u r a A9.2 - Resposta do IPPUC 

na f i g u r a 

JlizyxwvutsrqponmlkjihgfedcbaZYXWVUTSRQPONMLKJIHGFEDCBA F1 9 0 CFP FTOO C U ' . T I J • « • » -

a c o r r e s p o n d e n c i a mostrada 

A9.1. 
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• o - — • — zyxwvutsrqponmlkjihgfedcbaZYXWVUTSRQPONMLKJIHGFEDCBA

0 0 1 2 / 8 3 ( Co n t .  )  

J u l g a mo s  que  ha e s c o p o no t r a t a me n t o 

d e s t e s  a c i d e n t e s  g r a v e s  p a r a uma En g e n h a r i a de  E i  s c a 1  i  z a c a o ,  em que  

a a p l i c a c a o da a c a o r e g r e s s i v e  s e  o b e d e c a ,  s e l  e  t  i  v a- i e n t e  ,  c r i t e r i o s  

ma i s  c i e n t T f i c o s ,  p r o c u r a n d o ma x i mi z a r  o s  b e n e f i c i o s  ( r e d u c a o de  

a c i d e n t e s )  em r e l a g a o a o s  r e c u r s o s  a p l i c a d o s .  

Ao e n s e j o ,  a pr e  s e n t a mo s  -  1  he  e x p r e s s o e s  

de  e s t i ma e  c o n s i d e r a c a o .  

Al a n E .  R .  Ca nne l 1 

I PPUC/ S e t o r  CTA 

Ru» Bon-. >».,» «<> »••• .04:. 76? f 333 Trie. 10411 6190 CCPKIMO C. • • !•» r> 

F i g u r a A9.2 - Resposta do IPPUC a. c o r r e s p o n d e n c i a mostrada 

na f i g u r a A9.1. 
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SLRVICO PUBLICOzyxwvutsrqponmlkjihgfedcbaZYXWVUTSRQPONMLKJIHGFEDCBA F E D E R A L 

KIN1STER10 DA .lUSTICA 

DEFARTAMEXTO NACIOKAL D E TRANSITO 

DIVISAO DE TKSO'JISAS 

DEKATRAN/OF. K9 ** /62-DPE B r a s i l i a , -T*- de ..cvc.Lic de 1»8: 

Scnhor D i r e t o r 

Ccmo e do seu conhecinento, o Departar.cnto Nacional de 

T r a n s i t o e s t a ccsenvolvcndo cm v a r i a s c a p i t a i s do F a i s o Prcgrana 

de E l i m i n a c a o de Pontos Negros. P a r a l e l a n c n t e , estar-.os apoiandc 

um cstudo cue a r . a l i s a v a r i o s metodos de i d e n t i f i c a c a o / s e l e c a o de 

pontos negros. 

A f i n de s ubsid1ar o r e f e r i d o cstudo, gostarIamos de 

CORipox urr. quadro c a s acoes dos orgaos de t r a n s i t o v o l t a d a s para 

a reducao de a c i d e n t e s de t r a n s i t o . Para i s s o , s o l i c i t a r t o s sua co 

laboracao no s e n t i d o de p r c s t a r - n o s as s c g u i n t e s i n f crr.acoes: 

1. E s t S o sendo ou foram d c s e n v o l v i d o s o u t r o s p r o j e t o s 

por e s s e or gao buscando a reducao de a c i d e n t e s de t r a n s i t o , ales, 

do Prograr.a de Elir.ir.acao de Pontos Negros, prcr.ovido p e l c 

D ETC AT RAN? 

2. Caso a r c s p o s t a a pcrgunta a n t e r i o r tenha sido posi 

t i v a , cm cue c c r . s i s t e ou c o n s i s t i u cada p r o j e t o e qual a sua mote 

dologi a? 

F i g u r a A9.3 - Co r r e s p o n d e n c i a e n v i a d a p e l o DENATRAN aos o r 

gaos l o c a i s de t r a n s i t o engajados no Programa 

de E l i m i n a c a o de Pontos Negros. 
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3. A a p l i r a c a o dosses p r o j e t o s tern ou Leve c a r a t e r even 

t u a l ou r o t i n e i r o ? Por que? zyxwvutsrqponmlkjihgfedcbaZYXWVUTSRQPONMLKJIHGFEDCBA

4 . F o i f e i t a ur,a a v a l j a c a o dos r e s u l t a d o s a l raneados par 

cada p r o j e t o ? Ouais fcram e s s e s r c s u l t a d o s ? 

Na c e r t e z a do seu atcndirr.ento, aoraocriT.es i - t i - c i i auar.ci 

t e . 

Atenciosar.cr.te 

LUIZ CONCALVES DE LIMA FILHO 

D i r e t o r 

F i g u r a A9.3 - C o r r e s p o n d e n c i a e n v i a d a p e l o DENATRAN aos 

gaos l o c a i s de t r a n s i t o engajados no Programa 

de E l i m i n a c a o de Pontos Negros. 

o r 
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?-.-•-'„«» or G--* w zyxwvutsrqponmlkjihgfedcbaZYXWVUTSRQPONMLKJIHGFEDCBA
Instituto de Pianejamento MunicipalzyxwvutsrqponmlkjihgfedcbaZYXWVUTSRQPONMLKJIHGFEDCBA IPLAN 

GDA - n9 0972/82 G o i a n i a , 03 de dezerbro de 1982 

PREZADO SENHOR, 

Com r e f e r e n d a ao seu O f l c i o n9 26/82 - DPE de 

26/11/82, queremos apresentar as r e s p o s t a s a s e g u i r , que se re 

ferem as questoes formuladas por V.Sas. no c i t a d o o f i c i o : 

1. Nao. Os p r o j e t o s j a desenvolvidos e em desen 

volvimento pelo IPLAN tiveram como o b j e t i v o 

p r i n c i p a l a melhoria das condicoes de f l u i d e z 

do trafego, sem contudo r e l e g a r a segundo pla 

no o aumento das condicoes de seguranca. 

2. Os p r o j e t o s , de maneira g e r a l , c o n s i s t i r a m em 

melhorias das condi coes geometricas do cruza 

mento e iroplantacac ou reaparelhagem da s i n a 

l i zacao semaforica, h o r i z o n t a l e v e r t i c a l . 

Ilmo. S r . 

LUIS GONCALVES DE LIMA FILHO 

D i r e t o r da D i v i s a o de Pesquisas 

Departarr.ento Nacional de T r a n s i t o 

BRASlLIA-DF 

F i g u r a A9.4 - Resposta do IPLAN a c o r r e s p o n d e n c i a mostrada 

na f i g u r a A9.3. 
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Instituto de Pianejamento MunicipalzyxwvutsrqponmlkjihgfedcbaZYXWVUTSRQPONMLKJIHGFEDCBA IPLAN 

3. E a t i v i d a d e r o t i n e i r a desse crgao o dcsenvol-

vimentO ce proje tos des se ge nero. 

4. A quase t o t a l i d a d e desses estudos encontra-se 

eni fase de p r o j e t o f i n a l de engenharia, nao 

tendozyxwvutsrqponmlkjihgfedcbaZYXWVUTSRQPONMLKJIHGFEDCBA a i n d a s i d o ir.plantados, razao p e l a qual 

seus r e s u l t a d o s nao forarr, a v a l i a d o s . 

Esperando t e r atendido a contendo suas s o l i c i t a 

coes, despedino-nos cordialr.ente. 

LUIZ FERNATOO LUCHO DO VALLE 

D i r e t o r T e c n i c o 

F i g u r a A9•4 
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ESTADO DO CEARA ^ DEPARTAMENTO ESTADUAL DO TRANSITO 
AV. GODOFRTDO UAClEU S/N zyxwvutsrqponmlkjihgfedcbaZYXWVUTSRQPONMLKJIHGFEDCBA

-•>—-'• ~~ i • — - : - —zyxwvutsrqponmlkjihgfedcbaZYXWVUTSRQPONMLKJIHGFEDCBA TJ-.-ZH: — nt-JHf —zyxwvutsrqponmlkjihgfedcbaZYXWVUTSRQPONMLKJIHGFEDCBA &  M I 

OFICIO N° P^/f.»- ' Fortaieza, 09 o> dezenbro d e 19 8? 

ASSITCTO: Informa sohrezyxwvutsrqponmlkjihgfedcbaZYXWVUTSRQPONMLKJIHGFEDCBA P O S T O S N E G R O S . 

Senhor Diretor 

Desde a data de autarquizac,ao e consequente criacao da 

Divisao de Enpenharia de Transito, a eirculaqao de veTrulos tem sido es 

tudada e sisieaas de operacionalizacao foras propostos e apHcados visan 

do apenas a melboria da fluidez do trafego. 

2. Posteriormente e devido a prograsas nacionais e tnunici^ 

pais, houve una preorupa^ao major voltada para o transporte coletivo e 

roelhor op»'râ ao do sistcnia viario existonte. Soncnte agora e eo conse 

qnt-nria da criacao da Coordenadoria de Pericia e que se tornou possivel 

detectar os locais onde havia uma frequencia raaior de acidentes de tran 

sito. Entretanto, nao chegamos a definir quais criterios, nc-m fortnas de 

abordagens do problema. 

3. 0 programa do Departarn'nto Nacional de Transito, de 

elinina^ao dos Pontos Negros chegou, portanto, em bora propicia. 

Cordialcn-nte , 

> 1 1 •zyxwvutsrqponmlkjihgfedcbaZYXWVUTSRQPONMLKJIHGFEDCBA KK\  -
ARQT? EFRKA!Cnh F A R T A B E Z E R R A 

D I R F : O R G E R A L E M E X E R C T C I O 

I l r ^ . S r . 

Dr. Lull Concalves de Lina Filho 

Diretor da Divisao de Posquisas - DFNATRAN 

Brasilia - D F 

lro. 

tocc 

F i g u r a A9.5 - Resposta do DETRAN-CE a c o r r e s p o n d e n c i a mostra 

da na f i g u r a A9.3. 

D U RAN 
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M ETROBEL 
: 1zyxwvutsrqponmlkjihgfedcbaZYXWVUTSRQPONMLKJIHGFEDCBA '090/82 

Belc H r r : r r n t e , 16 de dezorr.brc I . • r 

Senhcr Di r e t o r . 

Em atengao ac r-eu o f K i o n» / E J'-FPF . 

tado de 26 de noverr.bro de 198Z ler.os c pr a : e r de lnfcrr.ar que a-

lerr, do Prograr.a de Eliminacao de Fcntos Negros enrontran-st. e* 

deser.vol vimento, pela N.ETROBEL, c u t r c s p r o j e t o s qje tern ccrr.3 ̂ ^;e 

t i v c a reducao de a^idei-itec; <-ie t r i r . r 4 t c . 

Dentre e s s e s p r o j e t o s aqueles que . i -

especificamente os l o c a i s de o c o r r e n c i a de acid e n t e s sac os *"rv-

gramas de Seguranca para Pedestres nas Imediacoes das E s c c l a s e ̂  

de Atendimento as S o l i c i t a c o e s Provenientes da Comunidade. 

No primeiro programs preve-se a n i c i a l - e r 

te um levantamento das E s c o l a s que apresentam problemas. segui dc 

de uma a n a l i s e da s i t u a c a o e x i s t e n t e , e finalmente, a apresenta-

cao da proposta de intervencao. 

No segundo, os estudos sao i n i c i a d o s a 

p a r t i r de uma s o l i c i t a c a o proveniente da comunidade. 

Alem desses p r o j e t o s , existem ainda em 

im.pl ant acao em 5elo Hori zonte dois outros que tem como um dos 

seus p r i n c i p a i s o b j e t i v o s a Feducao do Numero de Acidentes, sr.r 

c l e s : o P r u j e t o ca Area Central-PACE e o Programa de Controls 

t r a l i z a d o de Semaforcs - PCCS. 

O primei ro e s t a introduzido na area cen-

t r a l da cidade uma s e r i e oe modificacoes na i n f r a e s t r u t u r a v i a -

r i a cue deverao produzir um aumento na seguranca dos pedestres e 

v e i c u l o s no t r a n s i t o , t a i s como: c a n a l i z a c a o , s i n a l i z a c a o , f * c h i -

l l no Sr. 

Dr. L u i z Concalves de Lima F i l h o 

DD.Diretor do Departamento Nacional de 

T r a n s i t o - DENATRAN 

K i n i s t e r i o da J u s t a c a 

- EP.ASILIA - DF 

ZKGP/Of.zyxwvutsrqponmlkjihgfedcbaZYXWVUTSRQPONMLKJIHGFEDCBA MO'tO **TT*0*L». H*\A Of BUfi W-SiV'TI 

F i g u r a A9.6 - Resposta da MFTROBEL a c o r r e s p o n d e n c i a mostra 

da na f i g u r a A9.3. 
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an 
M ETROBEL zyxwvutsrqponmlkjihgfedcbaZYXWVUTSRQPONMLKJIHGFEDCBA

chaaento de ruas, c r i a c a o ce areas arr.t i e n t a i s, reLaixamento 

n e i o - f i o , e t c . 

No FCCS preve-se a implantacac de s i n a l i -

zacao ser^aforica para pedestres em inuraeras i n t e r s e c o e s da Area 

C e n t r a l , alem de uma me l h c r i a acentuada na operarao dos sercafcros 

destinados acs v e i c u l o s . 

A a r l i c a c a o do Frcgrama das E s r o l a s 

de Atendimento da Cc—unidade sao, em sua e ^ e n r i s , de :?ra*o 

t i n e i r o , assim como o e o Programa de Eliminacao dos Fonlos 

gros. 

Ja o PACE e o PCCS sao Prograr.as de inves 

timento de grande porte que deverao e s t a r totalmente implantados 

e em operacao nos f i n a i s de 1983 e 1984, respectivamente. 

Quanto a a v a l i a c a o dos r e s u l t a d o s a l c a n c a 

dos ainda nao f o i p o s s i v e l r e a l i t a - l a tendo em v i s t a o e s t a g i o 

ainda i n i c i a l dos primei r o s Programas e a fase atual dos demais -

PACE e PCCS, ainda em implantacao. 

Para quaisquer outros esc 1arecimentos que 

se fizerem n e c e s s a r i o s , colocamo-nos a di s p o s i c a o deste Teparta-

mento. Na oportunidade apresentamos nossos protestos de estima e 

ccnsideracao. 

Atenci csamente, 

~\U ~ $ ' \ f^~  
Zer.ilton KLeber G.do P a t r o c i n i o 

D i r e t o r - T e c n i c o 

ZKGPzyxwvutsrqponmlkjihgfedcbaZYXWVUTSRQPONMLKJIHGFEDCBA/ o f . 

F i g u r a A9.6 - Resposta da METROBEL a c o r r e s p o n d e n c i a mostra 

da na f i g u r a A9.3. 
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DADOS DE ACIDENTES PARA A CIDADE 

DE CAMPINA GRANDE-PB 



TabelazyxwvutsrqponmlkjihgfedcbaZYXWVUTSRQPONMLKJIHGFEDCBA A 1 0 . 1 - Dados de a c i d e n t e s , segundo sua s e v e r i d a d e , p a r a a cidade de Campina Grande, 

r e f e r e n t e ao p e r i o d o de agosto de 1 9 7 8 a J a n e i r o de 1 9 8 0 . 

Acidentes Numero Numero 

L o c a l com Danos de de 

Materials Mortos F e r i d o s 

Rua Rodrigues A l v e s x Rua Antenor Navarro 14 1 10 

Rua Rodrigues A l v e s x Rua N i l o Pecanha 6 2 6 

Avenida G e t u l i o Vargas x Rua N i l o Pecanha 7 zyxwvutsrqponmlkjihgfedcbaZYXWVUTSRQPONMLKJIHGFEDCBA- 1 1 

Rua Almeida B a r r e t o x Avenida A s s i s C h a t e a u b r i a n d 3 2 4 

Avenida F l o r i a n o P e i x o t o x Rua Bento Viana 3 - 5 

Avenida Canal x Rua V i g o l v i n o Wanderley 2 1 1 

Avenida Canal x Rua Campos Sales 4 - 4 

Rua Rodrigues A l v e s x Rua S i q u e i r a Campos 5 - 3 

Rua J u v i n o do 0 x Rua M i g u e l Couto 3 - 3 

Avenida F l o r i a n o P e i x o t o x Rua Tavares C a v a l c a n t e 2 - 2 

Rua Almeida B a r r e t o x Rua M i g u e l Couto 2 - 1 

Rua E p i t a c i o Pessoa x Rua Joao da S i l v a P i m e n t e l 1 - 1 

Rua Monte Santo x Rua Joao Pessoa 1 - 1 

Rua Pedro I x Rua T e i x e i r a de F r e i t a s 1 - 1 

Avenida Canal x Rua Governador Agamenon Magalhaes 2 - -

Avenida F l o r i a n o P e i x o t o x Rua P e r e g r i n o Carvalho 1 - - . 

Avenida G e t u l i o Vargas x Rua S i q u e i r a Campos 1 - -

Fonte: 1 ? CIRETRAN - Campina Grande i n Estudos de T r a n s p o r t e s Urbanos de Campina Grande, 
GEIPOT, 1 9 8 0 . 
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Tabela A10.2 - A t r o p e l a m e n t o s em Campina Grande, segundo sua 

s e v e r i d a d e , p a r a o ano de 19 79. 

L o c a l Mortos F e r i d o s 

Avenida F l o r i a n o P e i x o t o 2 23 

Largo do Agude Novo 3 1 

Rua V i l a Nova da Rainha 2 5 

Rua Treze de Maio 1 8 

Rua E p i t a c i o Pessoa 1 3 

Avenida G e t u l i o Vargas 1 2 

Praga C o r o n e l A n t o n i o Pessoa zyxwvutsrqponmlkjihgfedcbaZYXWVUTSRQPONMLKJIHGFEDCBA- 5 

Rua Marques do H e r v a l - 5 

T e a t r o M u n i c i p a l 1 1 

Rua Venancio N e i v a - 5 

Rua Joao Suassuna - 4 

Rua V i d a l de N e g r e i r o s 1 -

Rua J u v i n o do 6 - 3 

Rua Afonso Campos - 3 

Rua Joao Pessoa - 2 

Estagao R o d o v i a r i a - 2 

Rua M a c i e l P i n h e i r o - 1 

Rua I r i n e u J o f i l l y - 1 

Fonte: D e l e g a c i a de A c i d e n t e s de T r a n s i t o i n Estudos de Trans 

p o r t e s Urbanos de Campina Grande, GEIPOT, 19 80. 
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COPIAS DAS PAGINAS 49, 50 e 625 DO DIARIO 

OFICIAL DA UNIAO, DE 10/12/82, QUE CONTEM 

O ORCAMENTO DA UNIAO PARA O ANO DE 19 83. 



235 zyxwvutsrqponmlkjihgfedcbaZYXWVUTSRQPONMLKJIHGFEDCBA

Hi /izyxwvutsrqponmlkjihgfedcbaZYXWVUTSRQPONMLKJIHGFEDCBA M HKO IM AKIO Ol IC IAI (SUHI I M I N TO ) SECAO I zyxwvutsrqponmlkjihgfedcbaZYXWVUTSRQPONMLKJIHGFEDCBA

! zyxwvutsrqponmlkjihgfedcbaZYXWVUTSRQPONMLKJIHGFEDCBAa i«LNll««lHfU u i F u s . l t s , *>*CCRAMAS E iu * P»rr.tt-i*, » t » P i n j f T O S 1 U W l D O t i 

RECURSOS OE TODAS A S F O AJTE S I 

1 f 0 0 1 c o i 1 i *  1 r 1 M  ( t ( 1 o 1 RfiOJETOi 1 AT1VIOADES 1 TO TA L 1 

1 ItOAOOC t i i i FffcANCEIRA 1 »9.|6«.000l 600.S22.224 6!9. 6 9 0 . 2 2 9 1 

i i f D B O J : I C0HTRCH.I I N I I B h C zyxwvutsrqponmlkjihgfedcbaZYXWVUTSRQPONMLKJIHGFEDCBA ] j 1 2 9 . 0 4 0 !  124.8401 

t i r o i a u 1 O l V l O i INIE'NA I s« . i 6 e . o o o i 2 S 0 . 2 I 4 . 4 S 9 I 3 3 9 . 3 0 2 . 4 S 9 I 

t I A 1 " 0 t 4 1 M l f f t d * ] J 320 . I T 7 . 9 3 0 1 3 2 0 . I T T . 9 3 0 1 

1 i * . o « o o c t »LANI JA«[H10 CQvFANAMEMAl 1 0 . 1 * 6 . 0 2 1 10 .1S« .021zyxwvutsrqponmlkjihgfedcbaZYXWVUTSRQPONMLKJIHGFEDCBA1 

1 c o vo i i i i o a i i i H i » * c > ozyxwvutsrqponmlkjihgfedcbaZYXWVUTSRQPONMLKJIHGFEDCBA W M I j I zyxwvutsrqponmlkjihgfedcbaZYXWVUTSRQPONMLKJIHGFEDCBA2 .130.000 2 .930.0001 

1 1 6 0 9 0 4 0  I (. ii- >. •: f 1 •40.0211 • 40 . 0 2 1 1  

1 i s i u w s l PHTUtW Kfl* OM CP-SOC |4|' 6.3BB .0001 fc.1 6 1.0001 

I If. 1 0 O 0 0  1 C 11 St 1 * f I K H O l C X . l t 1 6 6 t . S 0 3 l 146.8001 • 1 3 . 3 0 0 1 

1 I H W ) ^ t P E S f c t f l l * mNW HINt ll 1 6 6 6 . S 0 0 I 14b.8001 •13.3001 

1 1 6 7 * 0 0 0 1 SfftVICOS O F |HF0»«"1C0FS ! ! 3 1 .9801 31 . 9 B O I 

1 14**144 1 S f k v t C O S 01 IHFC * * A C 1 G E CO* 144-1*1 ""ACAC 1 3 1 .9801 31 . 9 801 

I 1 6 B 7 0 O 0  i • • • • J I P C M I 1 l t . S S S . 9 i b l T . S S 4 . S 0 0 I 26. H 0 . 4 S b l 

1 U l ' 0 . » 1 P R O C E I S A ' M I N I O 0£ DADOS [ 4 0 0 . 0 0 0 1 4C0.0OOI 

1 1 6 B T 0 1 I 1 A S S I S T ! NC 1 A F I M N C C I * * i ! J. * 0 l . 0 0 0 1 1.401.0001 

I I 4 8 T 2 I 1 1 I . 0 0 0 . 0 0 0 1 1 . 0 C O.OOOI 

1 1411421 I )K. k|. izyxwvutsrqponmlkjihgfedcbaZYXWVUTSRQPONMLKJIHGFEDCBA 1.  j' K !!•.• '! I 10 . 2e s. 10 0 1 269.0001 1 0 . S S 2 . 1 0 0 l 

I l U l ' . M i tL*l»'HE E S I C U B A N C A D I H i M C O I t.§T2. i st  i 3 . T S O. S 0 O I t O . 6 2 3 . 3 S 6 l 

148 1 SIBVlCOS DE l*«*S»OMI A E»E0 | j I 34.0001 1 34 .0001 

I I6AB0OO I U A N S - L O T I K O D M I A I I O 1 3 1 1 . 2 0 0 . 0 8 0 1 • 3 . 4 9 1 . 0 0 0 1 3 9 6 . 6 9 1 . 0 B 0 I 

1 I M t O f l 1 ADSlNIWBACAO CE *»t j ] zyxwvutsrqponmlkjihgfedcbaZYXWVUTSRQPONMLKJIHGFEDCBA
t b . SB7 .0001 S6 .8 82.0001 

t 16»I0/* 1 '  *  oi : •  '  •  ! ! 1 .TOO.0001 I . T O O . 0 0 0 t 

1 i t I N t ) i R E u u i s i » n I C A O A 1 2 1 4 . 0 0 0 1 2 1 4 . 0 0 0 1 

i m i n i I "»s'.M •  [ N C I AS 1 I N ANC f !• AS A f i 1  A ,"*  . 1 F WJSl IC 1  R 1 OS I 112 .631.4101 182.638.4801 

1 i t e i M T | TAEfKAxiNTO 01 "<'.vi:.; MiHiHOS zyxwvutsrqponmlkjihgfedcbaZYXWVUTSRQPONMLKJIHGFEDCBA|  10 0.0001 100.0001 

1 I H I M I ) BOODVJAS I 1 2 S . T b 2 . 0 0 0 | 24 . 0 1 6 . 0 0 0 1 IbO,STB.0001 

I 1 4 4 4 4 9 4 1 I 1 I A A 0 A 1 V I C I * 4 | S * . sas. 6 o o i 4 . S « S . 6 0 0 t 

I 1*89000 1 F A A N l f C M E FEAACJVlA«|i 1 1 2 0 . 4 4 0 . 0 0 0 ) 3 2 0 . 0 * 4 . 0 0 0 1 4 * 0 . 5 2 4 .0001 

1 I 6 B 4 0 7 I 1 AOM1SISIMALAL C I A A I 1 J 3 2 0 . 0 8 4 . 0 0 0 1 320.084.0001 

1 144* 0 4 9  i re sou is*  » » i i t A D A I 1  T O . 0 0 0 1 1 TO. 0001 

i i m n i 1 Thf 1 NIQ 01 M Clf* lm M - H A I U S J 1 2 0 . 0 0 0 1 120.0001 

| 1444547 I F E RR OVI AS 1 2 . 1 1 0 . 0 0 0 1 2.110.0001 

1 CONTROL E (  '. t - A K : I D( l » * I K O F f t h l V I A A I H I 2 3 . 1 2 0 . 0 0 0 ) 23 .120.0001 

1 1 4 4 4 4 4 ) 1 SEAVICOS Of I t M S r a t T I » f « » 0 * I M I t I 9 4 . 4 2 0 . 0 0 3 1 9 4 . 9 2 0 . 0 0 0 1  

1 1 * 4 0 0 0 0  1 T » . M S F O t [ MIDBOVIAAIC 1 I T 7 . O i l . 4 7 3 1 41 . 1 18.9121 2 l 8 . 1 3 b . 3 0 S l 

1 I * « : > O JI 1 J - • IkACAO CE•Al | J 31 .44T. 11SI 31 .441.1191 

1 |t»01i* 1 ( - O F OA DOS ! ! BOC.OOOI • 0 0 . 0 0 0 1  

F i g u r a A l l . l - Copia D.0., 10/12/82, p.49. 



SO SLCAOzyxwvutsrqponmlkjihgfedcbaZYXWVUTSRQPONMLKJIHGFEDCBA I DIARIO Ol ICIAL ( SUPLLM LNTO) zyxwvutsrqponmlkjihgfedcbaZYXWVUTSRQPONMLKJIHGFEDCBA

IzyxwvutsrqponmlkjihgfedcbaZYXWVUTSRQPONMLKJIHGFEDCBAC•V•  I . C 3 0 . 3 0 I 

RRCGRAMA Cf l4| ff4 lM 0  Or GCVERHtv 

-•• - - " n - 1 * 0 01 ' UHCCIS*  RRCGRASAS I SueR8 LpG«A-»5  ROR • • 0 J [ 1 0 5 E A T ] V 1 0 * 0 ( S 

* F C L R S f\ 5  O F 

1  

• • ' • AS Ft M l SI 

1 

1zyxwvutsrqponmlkjihgfedcbaZYXWVUTSRQPONMLKJIHGFEDCBA c C 0 1  c e 1  H M C I M C K H 1 " R C j F T t S 1 AT|VlOACIS T C Al 1  

i f - . ; n 1  4 5 5 1 S Tf N C U ' IhAhCEIRA zyxwvutsrqponmlkjihgfedcbaZYXWVUTSRQPONMLKJIHGFEDCBA1 ! 5 C . C 0 C 

1 

50 .OGOI 

t 

1 FSIuOns E R'SOUISAS EC0* * O*UCLVSGCIA!5 5 0 C . 0 0 O I 

1 

5 0 0 . 0 0 0 i 

1 

|*91<C 5 5  1 Rl ' y i l U 441 JC ADA 1 M b . 0 0 3 1 

1  

H t . O O J i 

1  

i f . . . 1 ; I 1  ' . 1 F ' . : 1 » ' MlDAOLOClCOS I ? * 5 . O 3 0 l 2 * 5 . 0 0 CI 

1690747 1 RECUl * R I M C I C DE C LR 505 O'AGUA 1 e .?oo.oooi 7 4 0 . 0 0 0  

1  zyxwvutsrqponmlkjihgfedcbaZYXWVUTSRQPONMLKJIHGFEDCBA
t 

1  

i t - : >* i t MORHlCin I M 0 U S 1 4 I A I 1 OS.381.7411 

t 
9 5 . 38 *.T*1 1  

1 *9044? I RPRTCS E TERMINMS F L U V l A I S E LACUSIRFS 1 9 0 3 . 0 0 0 1 

1  

9 0 C . 0 0 0 1  

1  

16905*1 ! RORTOS E TERHINAIS 1 7 0 . 1 0 4 . 9 5 0 ! 

t 
7 0 . 1 0 8 . 9 5 0 1  

16405  6 *  1 CCMTROlE E SEGURANCA D E TRAFEGO HI[> ROV 1  * R 1  0  845.0001 8.581 .79 1  

1  

9 , * ? t . 7 9 T I 

1  

l t 9 0 S t * i Sl«VlC0S O E IRANSRCRTE F L U V l A I E LACUSIRF 1 4 5 8 . 7 8 0 1 45t.TBO! 

1* 91000  | ' i i i ' - i " IWBAtlO 1 1 2 6 . 8 9 7 . 7 0 0 1 2 . 7 9 6 . 9 0 0  1 7 4 . 4 * 4 . 1 0 0 1 

14410  21 1  » ' - l i ! ' • - « : 1 : GERAL J ] 2.746.900 2 . 1 9 t . 9 0 0 1 

1  

1*410 )5 1 RAR11C1RACAf SCCIETAAIA I 1 0 . 0 0 0 . 0 0 0 1  

1  

t c . 0 0 0 . 0 0 0 1  

1 

I 4 4 I 4 T J 1 5 f * V l C C 5 DE IRA45RCR1E 1  8 S . 8 S 1 . 4 0 0 I 

1  

8 5 . 891. t o o l 

1  

1*915 1 1  I CONlRHEF f 5E&URAKCA D E TRAFEGO uhttANL 1  3 . 3 3 2 . 4 0 0 1 

1 

3 . M 7 . 4 0 C I 

1  

1*9 15 U 1 V1A5 F1RRF5SA! 1 2 6 . 2 9 1 . 0 0 0 1 

1 

!t.241.CCOI 

1  

l * 9 1 5 T b I TFRH1NAI5 INTFRNC0A15 1 I . 3 8 2 . 4 0 0 1 

1  

1 . 1 8 7 . * 0 0 l 

TO TA L I 2 . 7 0 4 . 5 9 3 . 6 1 0 1 4 . 1ST.043. 130 

1  

• . e * t . * i t . E ? C I 
i 

( C f c i . 1.CCO.001 

1  

1  

I or 

RRTGRAMA OE I A A S M H O OC CCvFRMO 

" C N S I R A I IVf 1 OF RUNCetSi RRCGRAMA5 E $UB*AOGBA " A 5  ROR RRCJETOS E A l I V I D A D E S 

•ECUR505 DE 

1 

100*1 AS » 0 * I I SI 

1 

1  c C 0 1  c c | E S R E C I F I C A C R O 1 RRCJFTCS 1  »T| v i f U D E S T e iAt i 

1 99000C0 1  R E ^ FRVA DE COSTIHCENC I A 1 1  
|  |  

1 . 7 0 0 . t e l . 1 801 

1  

1  9994000 I M ' F R V A N * t n u T IhGf MC 1 A 1  1  1 . 7 3 0 . 6 6 I . I B J I 

1  

1  9499949 1 Rt S*RVA DI CCftl IhCEtiC 1 A 

1  

1 1 

1  1  

1 1 

1 . 7 0 0 . 6 6 1 . |  PUl 

1 

1 

TOTAL 

1  1  

1 1  

1 1 

1  

1 . 7 0 0 . 6 6 1 . 1 f 0 1 

> r 

U * f . 1 . 0 9 0 * 0 0 1  

1  

1  0  

1  

AFURSCS Ot I l l C t f t O I 

1 

1 c 0 0  t c L |  P K- I H A R | ' T | VlhCULAOTS i n * i i 

1  0 1 000CC i i f " i s u n v | M i . * \ L . 1 0 4 t 1 7 . TOD 5 0 . f c T 4 . 0 0 * I 

I 
1  

1  

0 I 0 I 6 U I R»l t l * * ' I * Gl M A l IV. 

1 •'• - izyxwvutsrqponmlkjihgfedcbaZYXWVUTSRQPONMLKJIHGFEDCBA '  •  ! M i * 1 v l 

|  *  >-| N|  •  .TAAC»C CERAt 

| 94.480*7441 

I | » . 1 T 9 . 7 * 4 | 

| 4.455.9301 

1 4 . 6 * 3 . 7 4 * 1  

1 

3 3 . 1 1 5 . 7481 

1 

1 

*.45*.9CCI 

F i g u r a A l l . 2 - Copia D. O.,-10/12/82 , p.50. 



DL/1 MMKO zyxwvutsrqponmlkjihgfedcbaZYXWVUTSRQPONMLKJIHGFEDCBA

* H3  •  «t H l * ,zyxwvutsrqponmlkjihgfedcbaZYXWVUTSRQPONMLKJIHGFEDCBA I f  t lXzyxwvutsrqponmlkjihgfedcbaZYXWVUTSRQPONMLKJIHGFEDCBA t r\  I 4 A. H* * ' *  * M  

DIARIO OM CIAL ( SLTLl-M LNTOi 

P R OGB A« A 0 '  T » I H IzyxwvutsrqponmlkjihgfedcbaZYXWVUTSRQPONMLKJIHGFEDCBA t 

r o i izyxwvutsrqponmlkjihgfedcbaZYXWVUTSRQPONMLKJIHGFEDCBA c e 

i » o o . I A 8 « 5 ; i i . c s i 

4  100*  I 4 8 8 4 1 I 2 . 21  *  

4 * 0 7 . IfcAlO?! * . 1* *  

4  TOO. 1 * 4 9 0 2 1 * . T7 « 

4 l 0 0 . l » 4 ' > O 2 l 7 . ? I T 

4  TOO. | » - 0 i j ? l 7 . 7 3 *  

4 * 0 O . I » . 9 0 0 ' 4 l . ? * A 

4 7 0 0 . 1* * 0741  1. 7* 1  

5 * 0 3 . U4 C7 4 1  1. 7* 4  

5 » 0 zyxwvutsrqponmlkjihgfedcbaZYXWVUTSRQPONMLKJIHGFEDCBAJ . | * ?Q7 9 ?2 . M  *  

4 1 OO. Ui0 4 t7 1 . 7 4 *  

4 * 0 3 . 1* * 64* 11 .74 ,4  

» * £ - . 1 4 * 9 1 * 1 1 . 2 * 1  

9 * 0 0 .1 * * 0 9 * 1 1 .4 4 7  

4 » C 3 . I • .• 091  1  4 .0 4 1  

4 * 00 .1 * 90* 1****07 

9 * 0 0 . I » i 0 4 * 4 l . 7* 4  

4 1 0 9 . l**C4e * 1 .1 7 *  

i » W . 1 4 4 0 1 1 * 1 . » 2 i 

1 * 0 3 .1 * 4 0 1 * * 1 .1 * 7  

• * * . . . . , » !  WI 4 . • * *  

4 * CO.16* 10  3 9 9 .4 1 1  

4 * 0 1 .1 6 * 1 0  t l l . * | 4  

4  ' OJ.1 (9 1 5 TI4 .4 7  I 

9 * 0 3 . 1 4 * 1 9 1 1 1 .4 1 1  

9  TO. | 69 |  5zyxwvutsrqponmlkjihgfedcbaZYXWVUTSRQPONMLKJIHGFEDCBA t*l.«| • 

M M C I F I t I t X 

C R I A / C C R U ' B A - P C M I - : •  '  ; 

I N *  

Cn* 9 ' * V* C* C D E UDDOVUS E AS51STFNTIA 60  USUARIO 

FST4ANAS V I C I Ml i  

CTNSTRUCIC CE ESTRADAS VlCINAIS 

T *  AN5 RPR T f FERRDVIARIO 

Af > NI NI 5 l R ACIC CECAL 

CnO' iF N A C A C F H A K U TE NC*  C COS SERV1C0S A" )NI N IS T R A Tl VPS *  

S ri VI Cn i FERRCVIARJCS RESSARCIOaS » E l A UNI 40  

T . . -,' t . T(  Hi  OR CVI A*  10  

A 0 N I N M T 6 A C A C CERAL 

SURFftV| <lt E CCOROENACAC COS SERVICOS DF ROAinS F 

VI A* . NAVl&AVf I '. 

ADM INISTRACICi M 4 UIFNCI0  F ORFRACIC OAS llNMAS 
" T NAVfCACAO 

P f S D U I 4 A 4* 1  I C A O A 

ISTUDO*  F PRCjETCS PARA 0  SI ST E PA • CRTUA411  

FSTUHOS !  RE5 3 UISAS MlDROLOGICOS 

ESTUHOS E RROJETCS E «•  VJAS INTERIOR ES 

FS* ur>HS F RRCJETCS RARAzyxwvutsrqponmlkjihgfedcbaZYXWVUTSRQPONMLKJIHGFEDCBA p S I ST F RA R C*  I UAR1 1  

RFCULARWACIC DC Cl' RSOS 0 '  ACUA 

CDNSFRVACiO f H E I M O*  ANENTOS DE VlAS INTM IORES zyxwvutsrqponmlkjihgfedcbaZYXWVUTSRQPONMLKJIHGFEDCBA
pnR *  P S f T F R N I N A I S F L U V I A 1 S E L A C U S T R E S 

t O N S T RifCA C . INSTAIACAO F " f I r : - AM E « '  I '  DE 

•  O H TO S FLUVIAIS 

R O F T C S F T F R M N A I S NA4I1 IM0S 

APARf I M AN EN TC P C R T U A R 1 0  

T E R N I N A| S MARITIHOS ESP Ft IAL1 1 ADOS 

tr* | 4,f«UC*r E ARARELMAMINTO OF lNSTALACfXS PO* WUARIAS 

r * R* S Of M DIFCIC P0 R1 UAIU 

AQMIMCAU I IhSlAiACIO DE CUINDASIFS (IE PORTICO 

fOhTRILF f WCURANCA DE T RAF ECO M| pBOV| AR| 0  

D»A' ,A<-,* »i P AR A ACE 5  SO M AR IT I HO 

' SM VlCO*  DF TRAKSPCRTE FLUVUl E LACJSTRF 

RF--)->!  I ACIC E ADAPT ACAO OE ENBA RC ACF5  

I " P L A N TA C A O tt CiNIROS OF REPAROS N AVAI *  

A" PL I A r B P OA FROTA Of E M B ARC ACOE 5  

* « AN * . p n * » f u>r>ANC 

Ar i M I N t 5  *  B AC •  C CFRAL 

f H i C l i  E MAhuiENCIQ DOS SERVICOS ADN1  N 1  S IA A 11  VOS 

P AS I i c [ C A C A C SCCIEIARIA 

' ACIC OC SISIfM A OE T B A N S P O R T E H E I R M V 1  AR 10  NO 

RI f TF JANE I R C 

SfRVICH' . OF I RAN S RC«TE U * I » AN O 

• • B A N * . •  r F 4( |  MP A AM*  MO OA INFRA-ESlRUTURA 
V I A» I A - - > ' , » 

r OM T* Ot F F SFGUBANCA DE TRAFECC URBANf 

I R R I I K I I OA CAPAC10A0F E SEGURANCA DP 1* * M6Q 

* f »M | N A[ SzyxwvutsrqponmlkjihgfedcbaZYXWVUTSRQPONMLKJIHGFEDCBA I '. '. 

|«»| ANIACir I - ( LMCRANE N10  DE TER4 INAIS 'J* * ANC4  Of 
•  A*. *, AC F I R^S f DE CARCAS 

PROJETOS I 

9 .0 0 0 .0 0 0 1  

1 4 5 .0 0 0 1  

1 0 0 .0 0 9 1  

2 .0 0 0 .0 0 0 1  

1 .9 5 0 .0 3 0 1  

4 .4 0 9 .9 5 0 1  

2 5 0 .0 0 0  I 

1 9 .0 OC.0 0 0 l 

4 0 .6 1 0 1  

1  I S . 0 0 0  I 

1 1 0 . B5 0 !  

9 .0 0 C.0 0 0 I 

9 .0 0 0 .0 0 3 1  zyxwvutsrqponmlkjihgfedcbaZYXWVUTSRQPONMLKJIHGFEDCBA

sifCAo I 

I C R * . . 1 .0 0 0 .0 0 1  

RECURSCS DO TESOURO 

AUVIDADES I TCTAl 

1 9 . IbT.OOOl 

1  1 1 .4 8 4 .0 0 0 1  

1 1 1 .4 8 4 .0 0 0 1  

4 0 .7 O0 .O0 0 l 

Tl . 2 8 4 .0 0 0 1  

3 3 .3 1 1 .8 1 9 1  

9 .5 4 9 .9 0 9 1  

1 .4 0 0 .0 0 0 1  

I .6 4 9  .9091  

2 .7 9 6 .9 0 0 1  

2 9 . 1 1 1 . 9001  

2 .7  9 6 .9 0 0 1  

1 0 .C3 0 .0 0 0 I 

7 * 5 .0 3 0 1  

1 2 T.1 5 6 .5 3 0 1  64  4 .7 6 5 .6 7 0 1  TT5 .9 2 2 . 2001  

F i g u r a A l l . 3 - Copia D.O., 10/12/82, p.625. 


