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RESUMO

Analisa a importancia de reduzir o nimero de acidentes de transito através da instalagdo de
Redutores Eletronicos de Velocidade (REV), nos cruzamentos na cidade de Fortaleza. Com a
utilizacdo da tecnologia cada dia mais avangada, os REV’s estdo presente em muitas cidades
do pais no controle de velocidade dos veiculos em locais considerados criticos, registrando
a velocidade dos veiculos a distancia, a placa, identificando infratores. Para esta andlise
utiliza-se o indice de severidade denominado Unidade Padrdo de Severidade (UPS), uma das
técnicas que identifica os locais criticos a partir da gravidade dos acidentes, associando a cada
situac@o (com vitima fatal, com ferido e com danos materiais) um determinado peso, dando
prioridade aqueles acidentes cujo resultado foi mais severo em termos de vitimas. Apresenta
resultados obtidos com a técnica utilizada.

Palavras-chave: Velocidade. Acidentes. Severidade.



ABSTRACT

Examines the importance of reducing the number of traffic accidents through the installation
of Electronic Speed Reducers (ESR) in crossings in the city of Fortaleza. With the use of ever
more advanced technology, the ESR's are present in many cities of the country to control the
speed of car in places considered critical, recording the speed of car at a distance, the board,
identifying violators. For this analysis uses the index of severity called Unit Standard Severity
(UPS), a technology that identifies the critical locations from the severity of accidents, each
involving a situation (with fatal victims, with wounded and material damage) a certain
weight, prioritizing those accidents which result was more severe in terms of victims. Presents
results obtained with the technique used.

Keywords: Accidents. Severity
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1 Introducao

Este trabalho tem a finalidade de demonstrar a importancia dos redutores de
velocidade em locais criticos em Fortaleza-CE, como instrumento de orientar o motorista, no
limite de velocidade a ser observada, proporcionando maior segurancga, credibilidade e

aceitacdo por parte do motorista e pedestre.

A frota de veiculos brasileira tem crescido consideravelmente, conseqiientemente
o indice de acidentes também se agrava principalmente, no caso de motos pela facilidade de

acesso a via e meio mais rapido de concluir o percurso desejado.

Os dados estatisticos fornecem o percentual comparativo dos acidentes, que
permitem orientar as campanhas de preven¢do de acidentes, monitorando e comparando com
periodos de coletas anteriores, dando as autoridades condi¢des de fazer projetos e

proporcionar cursos especificos para cada caso.

Os pontos considerados criticos ou pontos negros sdo definidos como locais onde
o acidente tem conseqiiéncia grave em termos de danos fisicos as vitimas, maior nimero de
vitimas ou maior nimero de ocorréncia de acidentes. O resultado de andlise dos pontos
criticos € obtido por meio da féormula de Unidade Padrdo de Severidade — UPS, elaborada
pelo Departamento Nacional de Transito — DENATRAN, cujo valor, expresso em UPS,
média ponderada, resultante da soma dos produtos do nimero de ocorréncias por severidade

pelo peso atribuido a respectiva severidade.

Assim, a quantificacdo dos acidentes, em UPS terd os pesos 1, 4, 6 e 13
respectivamente atribuidos aos acidentes, somente com danos materiais, acidentes com
ferido(s), acidentes com feridos envolvendo pedestres e acidentes com vitima(s) fatal (is).

(MT, 2002).

Os Redutores Eletronicos de Velocidade — REV’s, nome popular Lombada
Eletronica, é um sistema de controle de velocidade e acompanhamento de fluxo de transito,
que reune equipamentos e softwares de captacdo e processamento de imagens e dados. Sao
instalados em locais com alto potencial de acidentes, de forma totalmente sinalizada. Sua

implanta¢do garante o transito de veiculos em velocidade adequada nos pontos criticos das
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vias urbanas e rodovias, aumentando a seguran¢a no transito e contribuindo para a educacdo

de motoristas e pedestres.

Os REV’s, foram criados com o objetivo de reduzirem os indices de acidentes
causados pelo excesso de velocidade os quais sdo causa freqiiente de acidentes com vitimas
fatais, devendo ser cuidadosamente implantados, fazendo andlise antecipada do local a serem
implantados, como meio de educar o motorista na obedié€ncia a sinaliza¢ao da via de acordo
com o Cdédigo de Transito Brasileiro - CTB, contribuir para auxiliar os pedestres nas
passagens das vias, controlar o fluxo de veiculos, monitorar a velocidade dos veiculos de
forma a evitar que o motorista se envolva em acidentes graves, atropelamentos e outros tipos

de acidentes.

Os REV's independem da presenca de agentes de fiscalizacdo de transito, pois seu
funcionamento é automadtico, quando o veiculo passa pelos sensores instalados na pista, o
REV’s calcula sua velocidade e a indica no visor. Toda vez que o limite de velocidade
estabelecido € excedido, o aparelho registra a imagem do veiculo, que pode ser usada mais

tarde como prova da infragdo.

O acidente de transito conforme demonstra o CTB é composto pelo trindmio, via,
homem, veiculo e quando deixa de ser observado um desses fatores a conseqiiéncia é um
acidente de transito. O homem como fator humano manifesta risco no excesso de velocidade,
ultrapassagem, desatencdo, consumo de dlcool e uso de cinto de seguranca, etc. A via pela
importancia das condicdes de infra-estrutura, critérios bdsicos de seguranca e sinalizacdo
adequada e no fator veiculo, manuten¢do e itens de seguranca como cinto, freios regulados,

etc.

ROZESTRATEN (1988, p. 4) define o transito como “o conjunto de
deslocamentos de pessoas e veiculos nas vias publicas, dentro de um sistema convencional de

normas que tém por fim assegurar a integridade de seus participantes”.

A Organizacdo Mundial da Saide (OMS), diz que as causas mais comuns de
acidentes de transito € o erro humano, em todo o mundo, é responsédvel por mais de 90 % dos

acidentes registrados.

Principais imprudéncias determinantes de acidentes fatais no Brasil por ordem de

incidéncia é a imprudéncia dos condutores, o excesso de velocidade, o desrespeito a
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sinalizacdo, a ingestdo de bebidas alcodlicas, a ultrapassagem indevida, velocidade excessiva,
dirigir sob efeito de alcool, distancia insuficiente em relacdo ao veiculo dianteiro, a falta de
manutencdo adequada dos veiculos, distragdo interna do condutor (radio, passageiro, celular,
objetos soltos no interior do veiculo), técnica inadequada ao dirigir veiculo (ndo observar o
retrovisor externo e esquerdo, por exemplo), avaliacdo errada de distancia e velocidade de
outro veiculo, tanto no mesmo sentido (andar na "cola") como em sentido contrario, falta de
cortesia no transito, nao obediéncia das normas de circulagao e conduta (tanto para condutores
como para pedestres), falta de conhecimento e obediéncia das leis de transito (condutores e

pedestres), impunidade dos infratores.

As conseqiiéncias de um acidente para o motorista ou pedestre quando é grave e
ndo fatal passam a ocupar os leitos de hospital em lugar de outros pacientes que necessitam de
atendimento, outro problema € a insercdo do ferido na sociedade, muitas vezes sem a
possibilidade de voltar as atividades profissionais e responsabilidades de custear

financeiramente a familia.

A hipétese considerada nesta pesquisa de dissertagdo é demonstrar que os REV's
podem ser usados para obter um trinsito em condi¢des mais segura, ou seja, desde que
indiquem que a fiscalizacdo eletronica de velocidade é eficiente para diminuir acidentes de

transito.

Acredita-se que a implantagdo de REV's seja o principal elemento disseminador
dessa mudanca comportamental do motorista e pedestre na reducao de acidentes por excesso

de velocidade.
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2 Breve Historico sobre Sistema de Transito

As agdes voltadas para a organizagdo das vias publicas e o seu trafego ao mesmo
tempo em que tém privilegiado o transito dos veiculos motorizados, deixa os pedestres em
situacdo de desvantagem em relagdo aos motoristas e passageiros, gerando um elevado

nimero de atropelamentos.

O CTB define transito como a utilizacdo das vias por pessoas, veiculos e animais,
isolados ou em grupos, conduzidos ou nao, para fins de circulagcdo, parada, estacionamento e

operacao de carga e descarga.

A velocidade veicular excessiva aumenta a freqiiéncia de acidentes porque reduz
o tempo disponivel para decidir a manobra correta a uma dada distancia e aumenta o tempo
ou a distancia necessdria para executar a manobra evasiva (parar ou simplesmente reduzir a
velocidade do veiculo, desviar de obstidculos ou de conflitos com pedestres, ciclistas,...). A
velocidade torna também mais provével o atingimento do limite de resisténcia do pavimento
contra derrapagem ou o limite de estabilidade dos veiculos, contra tombamento nos acidentes

em curva (especialmente no caso de veiculos pesados). (BRANDAO, 2006)

Excesso de velocidade significa risco, uma questdo de comportamento por parte
do motorista, por isso, tem sido uma constante preocupagdo em todas as pesquisas e projetos
relacionados a transito, em busca de solug¢des para o problema da utilizacdo de veiculos com

velocidades em desacordo com os padrdes de seguranca.

N

A perda de controle do veiculo aumenta a medida que aumenta a velocidade
empreendida. Percebe-se, portanto, que a velocidade € uma questio decisiva para a seguranca
vidria, devido a essa estreita relacdo entre a velocidade de deslocamento e as limitacdes

humanas envolvidas. (BRANDAO, 2006)

Para conduzir o veiculo com seguranca e impedir que o motorista tenha de
transitar em velocidades inadequadas, desobedecendo a sinalizacdo da via principalmente em
pontos considerados criticos, deve-se adotar medidas adequadas, conscientizando para

prevencao e preservagao de vidas humanas.
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Com a implantacdo do CTB, diretrizes e normas foram estabelecidas para os

limites de velocidade.

O art. 61 estabelece:

A velocidade méaxima permitida para a via serd indicada por meio de sinalizacgdo,
obedecidas a suas caracteristicas técnicas e as condi¢des de transito.

§ 1° Onde ndo existir sinalizagdo regulamentadora, a velocidade maxima sera de:

I — nas vias urbanas:

a) oitenta quilometros por hora, nas vias de transito rdpido;
b) sessenta quilometros por hora, nas vias arteriais;

c) quarenta quildmetros por hora, nas vias coletoras;

d) trinta quildmetros por hora, nas vias locais.

II — nas rodovias:

§ 2° O 6rgdo ou entidade de transito ou rodovidrio com circunscricao sobre a via
podera regulamentar, por meio de sinalizacdo, velocidades superiores ou inferiores
aquelas estabelecidas no paragrafo anterior.

No Capitulo XV, das infragdes, no Art. 218, encontra-se a indicagdo do tipo de
infracdo e a respectiva penalidade quando se trata de excesso de velocidade.

Art. 218. Transitar em velocidade superior a maxima permitida para o local, medida
por instrumento ou equipamento hébil:

I — em rodovias, vias de transito rdpido e vias arteriais:

a) quando a velocidade for superior 8 mdxima em até vinte por cento:
Infracdo — grave; Penalidade — multa;

b) quando a velocidade for superior a madxima em mais de vinte por cento:
Infracdo — gravissima; Penalidade — multa (trés vezes) e suspensdo do direito de
dirigir;

IT — demais vias:

c) quando a velocidade for superior a mdxima em até cinqiienta por cento:
Infracdo — grave; Penalidade — multa;

d) quando a velocidade for superior 2 mixima em mais de 50% (cinqiienta por
cento):

Infracdo — gravissima; Penalidade — multa (trés vezes) e suspensdo do direito de
dirigir;

Medida administrativa — recolhimento do documento de habilitacao.

O art. 218 da Lei no 9.503, de 23 de setembro de 1997, que institui o Cddigo de
Transito Brasileiro, passou a nova redagdo, alterando os limites de velocidade para fins de

enquadramentos infracionais e de penalidades.

Passa a vigorar com a seguinte redacao:

“Art. 218. Transitar em velocidade superior 2 mdxima permitida para o local,
medida por instrumento ou equipamento habil, em rodovias, vias de transito rdpido,
vias arteriais e demais vias™:

I - quando a velocidade for superior a maxima em até 20% (vinte por cento):
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Infracdo - média; Penalidade - multa;

IT - quando a velocidade for superior 2 mdxima em mais de 20% (vinte por cento)
até 50% (cingiienta por cento):

Infracdo - grave; Penalidade - multa;

III - quando a velocidade for superior 2 maxima em mais de 50% (cinqiienta por
cento):

Infracdo - gravissima; Penalidade - multa [3 (trés) vezes], suspensdo imediata do
direito de dirigir e apreensao do documento de habilitacdo. (NR)

As autoridades que compdem o Sistema Nacional de Transito (Orgdos e entidades
da Unido, dos Estados, do Distrito Federal e dos Municipios) consideram a implantacdo de
REV’s uma das formas de educar e diminuir a gravidade dos acidentes, punirem os infratores
com multas de acordo com o percentual de velocidade excedido ou aqueles que estdo mais

propensos a envolver-se em acidentes.

O indice de severidade do acidente, medido em Unidade Padriao de Severidade
(UPS), implantada pelo DENATRAN, € o resultado da soma dos produtos da freqiiéncia de
cada tipo de severidade do acidente pelo peso atribuido a respectiva severidade. Deve-se
lembrar que ndo importa a quantidade de vitimas em cada acidente e sim o tipo de ocorréncia.
Sado considerados locais criticos aqueles com valores superiores 2 média estabelecida para o
programa. Este indice possui como vantagens a praticidade, o baixo custo e o fato de priorizar
acidentes cujos resultados foram mais severos em termos de vitimas. Como desvantagem, ele

direciona para locais com muitos acidentes e elevados volumes de trafego (MT, 2002).

Assim, as quantificagdes dos acidentes em UPS, sdo feitas a partir dos Boletins de
Ocorréncia — BO, dependendo da gravidade o peso de classificacdo do acidente serd diferente
e o custo econdmico dos acidentes, o quanto a sociedade disponibiliza de recursos para
custear um acidente com vitimas fatais (AVF) para a sociedade serd maior que os acidentes
com feridos envolvendo pedestres (ATR), os acidentes com feridos (ACF) com peso maior
em relacdo aos acidentes com danos materiais (ADM). Sendo 13, 6, 4, e 1 respectivamente, 0s

pesos atribuidos aos acidentes.

Severidade (n° de UPS) = Acidentes com vitima(s) fatal(is) x 13 + Acidentes com
feridos envolvendo pedestres x 6 + Acidentes com ferido(s) x 4 + Acidentes somente com

danos materiais x 1.
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O DETRAN-CE utiliza para quantificacdo dos acidentes da UPS, a seguinte
férmula, ndo incluindo ainda os acidentes envolvendo pedestre, que serd o modelo utilizado

pela facilidade de obtencdo dos dados estatisticos:

Severidade (n° de UPS) = Acidentes com vitima(s) fatal(is) x 13 + Acidentes com

ferido(s) x 5 + Acidentes somente com danos materiais x 1.

Os locais cujos indices de acidentes de transito lhes garantir as primeiras
colocagdes no ranking dos locais criticos com acidentes graves na cidade de Fortaleza, serdo
selecionados conforme UPS. Os locais identificados sd@o cruzamentos dentro do sistema viario

do Municipio, segundo definicdes constantes do CTB.

As estatisticas de acidentes de transito sd@o a base para auxiliar na implantacao de
medidas educacionais e de tratamento da malha vidria, por isso a importancia desses - BO,
serem mantidos atualizados e mantidos de forma unificada pelo 6rgdo de transito,

comparando-os com os demais estado e posteriormente outros paises.

A caracteristica do acidente quanto a sua natureza sdo classificadas em
colisdo/abalroamento, tombamento/capotagem, atropelamento, choque com objeto fixo e
outros. Quanto ao tipo de vitima sdo classificados em condutor, passageiro, pedestre, ciclista,

motociclista e outro.

E de suma importincia nos processos de planejamento e gestdo, buscar estratégias
que visem desde a mudanca de comportamento de motoristas e pedestres até aquelas voltadas
as questdes de infra-estrutura, tais como: programa de prevencdo com campanhas de
informacao e conscientizagdo, criangas no banco traseiro, uso de cinto de seguranga, uso de
capacetes, desenvolvimento de planos estratégicos de trafego, conservacao de vias,
sinalizacdo adequada (motorista e pedestre), investimento em pesquisas cientificas que
possam envolver toda a complexidade dos fendmenos (tecnoldgicos, psicoldgicos,

socioldgicos e fisicos) e aplicacdo de metodologias apropriadas as necessidades locais.

Para Peltzman (1975) o uso de dispositivos de seguranca ndo reduz e podem até
mesmo aumentar o ndmero de acidentes e fatalidades. A idéia principal € que o uso desses
equipamentos pode gerar um comportamento compensatorio, uma vez que o motorista se
sentiria mais seguro usando os dispositivos de seguranca e, portanto, conduziria o veiculo de

forma menos prudente e cautelosa, o que acarretaria em mais acidentes e mortes. Sabe-se que



20

o efeito direto dos equipamentos e medidas de seguranca € gerar maior prote¢do. O efeito
compensatdrio pode ser definido como o efeito indireto (menos prudéncia e cautela) que o uso
do dispositivo de seguranca pode causar. Desse modo, o efeito benéfico do uso do
equipamento de seguranca em reduzir a chance de acidentes e fatalidades poderia ser

sobreposto ou pelo menos reduzido pelo efeito indireto gerado por ele.

2.1 Municipalizacao do Transito

Com o CTB iniciou-se o processo de municipalizacdo do transito que prever
divisdo de responsabilidade entre os 6rgaos federais, estaduais e municipais. Os municipios
passaram a integrar ao Sistema Nacional de Transito (SNT), o mesmo assume a
responsabilidade sobre a via, pelo planejamento, operacdo e fiscalizacdo. Sendo assim os
municipios sdo responsaveis pela implantacdo de REV’s. A Autarquia Municipios de Transito

— AMC ¢ a responsavel pela implantacdo de REV’s em Fortaleza.

A Resolugdo 146/2003 do Conselho Nacional de Transito - CONTRAN, anexo I,
dispde sobre os requisitos técnicos minimos para fiscalizagdo da velocidade de veiculos
automotores, reboque e semi-reboques. O CTB também previu no art.280, § 2° regulamentar
previamente a utilizacdo de instrumento ou equipamentos hébil para o registro de infragao,
com o objetivo em padronizar os procedimentos referentes a fiscalizacdo eletronica de
velocidade e uniformizar a utilizacdo dos medidores de velocidade em todo o territério

nacional.

A medi¢do de velocidade deve ser efetuada por meio de instrumento ou
equipamento que registre ou indique a velocidade medida, com ou sem dispositivo
registrador de imagem dos seguintes tipos:

I - Fixo: medidor de velocidade instalado em local definido e em carater
permanente;

IT - Estatico: medidor de velocidade instalado em veiculo parado ou em suporte
apropriado;

III - Mobvel: medidor de velocidade instalado em veiculo em movimento,
procedendo a medicdo ao longo da via;

IV - Portatil: medidor de velocidade direcionado manualmente para o veiculo alvo.
2.2 Custos Economicos dos Acidentes
A quantifica¢do dos acidentes e os custos relacionados sdo de suma importancia

para a economia de um pais, impactando a economia na medida em que geram despesas

decorrentes do acidente, desde perdas relacionadas com horas de trabalho perdidas, com
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atendimento médico para o tratamento de lesdes ou traumas e outras conseqiiéncias graves ou

nao.

O Instituto de Pesquisa Economica Aplicada - IPEA, em conjunto com os 6rgaos
da Associacdo Nacional de Transportes Piblicos (ANTP) e o Governo Federal (Ministério do
Planejamento, Orcamento e Gestdo) em 2003 demonstraram os “Impactos Sociais e
Econdmicos dos Acidentes de Transito nas Aglomeracdes Urbanas”, sendo o segundo
trabalho direcionado ao transito realizado pelo IPEA, tendo como objetivo a identificagcdo e
mensura dos custos que os acidentes de transito provocam, visando fornecer subsidios para

elaboracgdo e avaliacdo de politicas publicas de prevencao de acidentes.

Segundo o IPEA a quantificacdo dos custos dos acidentes de transito em areas
urbanas além das perdas de vida e da grande quantidade de pessoas invélidas, os acidentes de
transito provocam elevado custo econdmico ao pais. Em 2001, ano da coleta dos dados
(valores atualizados em 2003), os gastos somaram 3,6 bilhdes, porém, podem vir a serem
maiores, visto a coleta dos dados foi apenas em 49 aglomeracdes urbanas, onde se concentram
47% da populagdo e circulam do total 2/3 do total da frota de veiculos. As perdas anuais no

total da area urbana chegariam a ordem de R$ 5,3 bilhdes em 2001.

Essa pesquisa estimou, ainda, os custos médios unitdrios no Brasil segundo a sua
severidade: em R$ 3,3 mil, para os acidentes de transito sem vitimas; R$ 17,5 mil para os

acidentes com feridos e R$ 144,5 mil para os acidentes com mortes.

Os custos considerados em conseqiiéncia de acidentes foram: perda de Producao,
danos aos veiculos, custos em atendimento médico-hospitalar, processos judiciais, resgate das
vitimas, remog¢ao do veiculo, impacto familiar, atendimento policial e dos agentes de transito.
Os maiores percentuais dos custos referem-se a perda de producdo em torno de 42,8%%,
danos de veiculos, 28,8% e atendimento médico-hospitalar de 13,3%, que juntos

correspondem a 85% do total.

Quanto ao tipo de veiculo ndo ha proporcionalidade dos custos com a sua
participacdo na frota, segundo a pesquisa existem 1,52% veiculos envolvidos por acidente.
Entretanto, a imprudéncia e a irresponsabilidade sdao predominantes na maioria dos casos,

transformando o transito em uma das causas principais de morte.
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O processo de melhoria na drea de transito € uma constante preocupagdo € a
mesma apresenta muita dificuldade de promover meios para conduzir a indicadores
significantes de reducdo de acidentes, como relata o jornal OPOVO do dia 03/07/2008, na
matéria da série sobre crimes e acidentes de transito, o Ceara € o estado brasileiro com maior

custo médio de um acidente de transito em rodovias estaduais, conforme mostra Figura 1.

Cada acidente custa em média, R$ 93,6 mil para o Ceara. O segundo lugar, o
estado do Parand, tem um custo médio quase R$ 10 mil abaixo, gasta R$ 83,5 mil com cada

acidente.

Os dados sao do estudo "Impactos sociais e econdmicos dos acidentes de transito
nas rodovias brasileiras", realizado pelo Instituto de Pesquisa Econdmica Aplicada (IPEA) em
todo o Pais, referente a 2006. As causas apontadas para o alto custo € a falta de estrutura
hospitalar de urgéncia e emergéncia na maioria das cidades e a condicdo das estradas

estaduais.
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Figura 1 — Custo Médio de acidentes de transito
Fonte: Elaborada pelo Projeto IPEA/DENATRAN

2.3 Base de Dados

Através dos Boletins de Ocorréncia — BO, as informacdes sobre acidentes de
transito sdo coletadas pelos peritos de transito por cada 6rgdo envolvido no sistema de transito
e encaminhadas para digitacdo onde sdo armazenadas para posterior andlise dos dados e

comparativos estatisticos.

No BO, constam todas as informacOes necessdrias para andlise, quantificacdo e

comparativos dos acidentes. Os dados foram coletados do banco de dados do Departamento
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Nacional de Transito — DENATRAN, que € o 6rgdo que atualiza todos os dados estatisticos
dos DETRAN’S, do Departamento Estadual de Transito - DETRAN-CE, onde foi possivel
coletar as informagdes para o periodo de 2003 a 2007 e os respectivos cruzamentos que
ocorreram acidentes, da Autarquia Municipal de Transito - AMC, por fornecer os locais onde
foram instalados os redutores de velocidade, do Instituto Brasileiro de Geografia e Estatistica
— IBGE, do Instituto de Pesquisa Aplicada — IPEA e do Instituto Brasileiro de Geografia e
Estatistica — IBGE.

A base de dados utilizado nesse trabalho permite que se faca um estudo
econométrico sobre o assunto em estudo e demonstrar que os REV's podem ser usados para
obter um transito em condi¢des mais segura, ou seja, desde que indiquem que a fiscalizacdo

eletronica de velocidade € eficiente para diminuir acidentes de transito.

Acredita-se que a implantagdo de REV's seja o principal elemento disseminador
dessa mudanca comportamental do motorista e pedestre na reducao de acidentes por excesso

de velocidade.

2.4 Metodologia

O tema de estudo serd desenvolvido baseado na documentagdo direta e indireta,
tendo como fonte de pesquisa livros, revistas, publicacdes e sites de reconhecida idoneidade

disponibilizada na internet.

Na pesquisa documental serd utilizada documentacdo interna do DETRAN-CE,
sobre quantitativo de acidentes e locais criticos € da AMC, sobre Redutores de Velocidade
instalados em Fortaleza no periodo de 2003 a 2007, aquisi¢ao de informag¢des necessaria para

confeccdo do trabalho.

Foram selecionados os acidentes ocorridos nos cruzamentos em Fortaleza e dentre
estes foram classificados aqueles que constavam acidente em todos os anos no periodo de
2003 a 2007, ininterruptamente de acordo com a UPS e verificados os cruzamentos que

tinham sido instalados redutores de velocidade.

A UPS é um indice de peso diferente para cada tipo de acidente de transito.

Quanto maior a gravidade do acidente maior serd o peso, os quais somados formam o
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quantitativo de indice de gravidade no local do acidente. Esse indice é mais utilizado por ser

de fécil célculo, pois depende da coleta de dados dos acidentes e por ser de baixo custo.

Existem outros indices e planilhas de cdlculo para andlise dos pontos criticos
analisando além da UPS, verifica critérios, como o volume didrio, extensdao da via,

caracteristicas da localidade, etc.

Nessa analise foram selecionados os 10 cruzamentos onde ocorreram acidentes de
vitimas fatais, nao fatais e somente com danos materiais € a UPS mostrou-se um valor maior
comparado com outros cruzamentos para avaliar o impacto dos equipamentos instalados na

reduc¢do dos acidentes no periodo de 2003 a 2007.
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3 Acidentes de Transito

3.1 Cédigo de Transito Brasileiro de 1998

O Cdédigo Brasileiro de Transito aprovado através da Lei N.° 9.503, de

23/09/1997, em vigor a partir de janeiro de 1998, foi implantado com o objetivo de reducao

de acidentes com segurancga e preservacdo da vida.

Conforme CTB, o transito em condi¢des segura, € um direito de todos e dever dos

orgaos e entidades componentes do Sistema Nacional de Transito, a estes cabendo, no ambito

das respectivas competéncias, adotarem medidas destinadas a assegurar esse direito.

Segundo ROZESTRATEN (1988, p.4), “Transito € o conjunto de deslocamento

de pessoas veiculos em vias publicas, dentro de um sistema convencional de normas que tem

por finalidade assegurar a integridade de seus participantes”.

O CTB estabelece regras tanto para o motorista como para o ciclista, pedestre,

passageiro, garantindo-lhes direito.

3.2 Dos Acidentes de Transito

Os acidentes de transito sdo classificados conforme normas da Associa¢do

Brasileira de Normas Técnicas — ABNT, NBR 10697. O Quadro 1 apresenta os oitos tipos de

acidentes, bem como suas descri¢des conforme a referida norma.

Tipos de acidentes |

Descricao

Atropelamento
Colisdo
Choque
Capotamento
Tombamento
Queda

Combinacio
Outros

Acidente em que o(s) pedestres ou animal (is) sofre(m) o impacto de um veiculo, estando
pelo menos uma das partes em movimento.

Acidente em que um veiculo em movimento sofre o impacto de outro veiculo, também em
movimento.

Acidente em que hd impacto de um veiculo contra qualquer objeto fixo ou mével, mas sem
movimento.

Acidente em o veiculo gira sobre si mesmo, em qualquer sentido, chegando a ficar com as
rodas para cima, imobilizando-se em qualquer posicao.

Acidente em que o veiculo em movimento sai de sua posi¢do normal, imobilizando-se sobre
uma de suas laterais, sua frente ou sua traseira.

Acidente em que hd impacto em razdo da queda livre do veiculo, ou queda de pessoas ou
cargas por ela transportadas.

Ocorréncia de dois ou mais tipos de acidentes.

Qualquer acidente que ndo se enquadra nas defini¢des acima.

Quadro 1: Tipos de Acidentes.
Fonte: Elaborado pela autora com base na ABNT, NBR 10697.




26

3.2.1 Causas e fatores de risco de acidentes de transito

“As verdadeiras causas de um acidente de trinsito s6 podem ser conhecidas a
partir de uma visdo de andlise sistémica, a qual considera que os acidentes de trinsito sdao
eventos que decorrem da interacdo de fatores causais humanos, vidrio-ambiental e veicular”

(NEGRINI, 2006, p.xix).

Os acidentes de transito e suas conseqiiéncias constituem um problema social e de
saude publica, podendo ser desenvolvido a¢des de gestdo publica, educacdo de transito e

cidadania com a finalidade de prevenir acidentes.

Através dos boletins de ocorréncia — BO’s preenchidos pelo responsavel da
pericia do acidente de transito, pode-se obter dados de geracao de acidentes, dos envolvidos, a

gravidade, o local, data e hora da ocorréncia.

BRANDAO (2006) enumera causas que contribuem para ocorréncia de acidentes

em quatro grupos:

a) Fator humano - refere-se a educacdo e preparo do cidaddo para o
transito, suas condi¢Oes fisicas e psicoldgicas e sua capacidade de
julgamento.

b) Fator veiculo - refere-se as condi¢des de manutengdo, conservagao
e desempenho do veiculo e equipamentos integrantes (de seguranca,
poténcia, aerodinamica, estabilidade, etc.).

C) Fator via - refere-se as caracteristicas fisicas da via. E o principal
fator de atuacdo da engenharia, incluindo aspectos da geometria,
sinalizacdo, regulamentacdo e uso da via, bem como da pavimentacdo e
condig¢des de trafego em operagdo na mesma.

d) Fator ambiente - refere-se aos condicionantes do tempo e

visibilidade, e aspectos como o uso e ocupagdo do solo e interferéncias.

Segundo BRANDAO (2006), a dificuldade de determinar as causas de acidentes
de transito em fun¢do da variedade de fatores contribuintes para a ocorréncia dos mesmos,
aliada as circunstincias aleatdrias, torna ardua a tarefa de escolher medidas realmente eficazes

na reducdo dos acidentes e seus danos. Acidente de trinsito € todo evento com dano que
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envolve um veiculo, a via, o homem ou animais, e que para caracterizar-se tem a necessidade

da presenca de dois desses fatores.

Segundo o cronograma de acidentes apresentado pela Figura 2, observa-se o

indice de acidentes por horas/minutos ocorridos em Fortaleza em 2007.

O ser humano se envolve nos acidentes muitas vezes por nao observar as agdes de
direcdo defensiva, conseqiientemente causando acidentes pela sua imprudéncia. Excesso de
velocidade é uma das principais causas de acidentes de transito como fator de risco na
conducdo e alto indice de atropelamento, entretanto, a andlise do acidente deve considerar
todas as hipéteses com cuidado para concluir qual a causa do acidente. E quando a velocidade
ndo estd especificada como conseqii€éncia de acidente ou suas causas registradas sem fornecer
andlise completa da ocorréncia, a reducdo de acidentes através do REV é meio de reduzir

acidentes de propor¢des desastrosas.

A cada 6h ocorre
um Acidente com
Mortos

A cada 26min

ocorre um
Acidente no
Transito

A cada 72min ocorre
um Acid. com
Feridos

ACIDENTES

C A cada 47min A cada 5h ocorre
ocorre um Acid. ¢/ um Afropelamento
R Danos Materiais
N A cada 34min
N ocorre uma Colisio
o A cada 6h uma
L PEss0a morre no
trénsito
(0]
G A cada 24h um Acada 24h
I Motociclista um Pedestre
A morto morto
N—

A cada 45min
ocorre uma Vitima

VITIMAS DE de Acidente no
TRANSITO A cada 2h um Acada 6h Transito
Motociclista um Pedestre

ferido ferido

A cada 51min uma
pessoa é ferida no
transito

Figura 2 — Cronograma de acidentes em horas/min de ocorréncia (referéncia 2007)
Fonte: DETRAN

3.2.2 Monitoramento das informacoes e coleta de dados

As estatisticas de acidentes de transito fornecem dados basicos e dela dependem
os O0rgdos competentes para elabora¢do de propostas de harmonizar a seguranga do transito.
Portanto, os responsdveis pelas estatisticas devem processar e agrupar os dados baseando-se
nos resultados dos acidentes, consolidando e investigando as informagdes obtidas. A

imprecisdao dos dados cria dificuldades para andlise dos acidentes, ou seja, fatores que
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contribuem para a redu¢do da confiabilidade que sdo, por exemplo, os métodos de coleta dos

dados utilizados ou a falta de conhecimento dos investigadores.

O Nicleo de Planejamento e Controle do DETRAN-CE realiza as estatisticas de
acidente através de informacdes coletadas nos diversos 6rgidos que compdem o sistema de
transito e o proprio DETRAN. As informacdes recebidas através de Boletins de Ocorréncias
didrios, planilhas, entre outros, sdo feitas triagem e digitadas para consolidacdao dos dados e

apresentacao das informacoes.

Os 6rgdos que encaminham as informagdes sobre os acidentes sao:

e Pericia Técnica do DETRAN-CE / Juizado Mdvel
e Instituto de Criminalistica - IC
e Instituto Médico legal — IML
¢ (Centro Integrado de Operacdes de Seguranca — CIOPS
¢ Policia Militar do Cear4a:
o Companhia de Policiamento Rodovidrio — CPRV
o Companhia de Policiamento do Interior — CPI
e Policia Rodovidria Federal — SPRF
e Autarquia Municipal de Transito, Servigos Publicos e de Cidadania de
e Fortaleza — AMC

e [Instituto Dr. José Frota — IJF

As informagdes do IML s@o muito importantes no que se refere aos acidentes com
vitimas fatais, pois, possui dados referentes a todos os 6bitos ocorridos em sua drea de

atuagdo, bem como suas causas.

Os acidentes sdo classificados por hora do acidente, dados sobre o tipo ocorréncia,
a vitima, a hora, data, local e envolvidos. Com as informacdes disponiveis no sistema
informatizado é possivel obter dados estatisticos confidveis que podem ser comparados,
analisados e posteriormente encaminhados para 0 DENATRAN, para realizar o comparativo

com outros estados.
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3.3 Seguranca do Transito na Reducao de Acidentes

Segundo NEGRINI (2006) adotar agdes preventivas visando reducdo do nimero
de mortes deveria constituir-se necessariamente em agdes sistémicas direcionadas para a
educacgdo, para a engenharia (vidria, veicular, em nivel de projeto, execu¢do e manutencio) e
para esforco legal, executado a partir de dados estatisticos confidveis, alcangando resultados

eficazes a curto, médio e longo prazo.

O aumento da frota de veiculo, a falta de estrutura, congestionamentos, a falta de
seguranca e a gravidade dos acidentes, levaram a exigéncia de maior rigor na fiscalizac¢do, o
que foi possivel apds implantagdo do CTB, como relata. RIZZARDO (2000), uma mudanca

exigida pela nova realidade:

“Ndo que se encontre totalmente superado ou desatualizado o Cédigo Nacional de
Transito instituido pela Lei n. 5.108, de 21 de setembro de 1966, e regulamentado
pelo Decreto n. 62.127, de 16 de janeiro de 1968. A realidade nacional é que se
modificou, impondo uma legislagdo mais ampla e rigida. Em vista das mudancas
que ocorreram em todo o Pais no setor, com a universaliza¢do do uso dos veiculos
automotores, tanto que presentemente circulam nas vias brasileiras em torno de vinte
e sete milhdes de veiculos, enquanto no segundo lustro da década de 1960 estimava-
se em quinhentos mil o nimero, com trés montadoras instaladas no Brasil, a
disciplina tinha que evoluir inclusive o tocante aos conceitos gerais sobre o transito.
Tantas as manifestacdes que influiram de todas as forgas vivas da Nacdo, que as
modifica¢des foram amplas, procurando dar a matéria o tratamento reclamado pela
nova realidade”.

Observa-se que os acidentes de transito reduzem, principalmente em relacdo aos
acidentes fatais, pelo poder coercitivo, moral e psicolégico que exercem sobre os motoristas
por meio da fiscalizagao eletronicos de velocidade, pois a medida que reduzem a velocidade o

impacto do acidente também € reduzido, evitando maiores conseqiiéncias.

Investigacdo realizada por Peter Kissinger, em AAA Foundation, concluiu que:

Uma proporcio substancial da populagdo tem experiéncias pessoais envolvendo
acidentes de trinsito com gravidade. Uma em cada quatro pessoas entrevistada
afirmou envolvimento em acidentes em algum momento de suas vidas e um em cada
trés inquiridos disse conhecer casos de familiares ou amigos mortos ou
permanentemente incapacitados por um acidente. O comportamento no transito foi
indicado como outro grave problema. No entanto, a maioria dos condutores
admitiram que falam ao celular enquanto dirigem, que avancam sinais fechados e
que trafegam em excesso de velocidade.

Com a implantacdo do Cédigo de Transito em 1998, as infracdes de transito além
de se tornarem mais severas, com o objetivo de disciplinar condutor e motociclista, algumas

infracOes passaram a ser definidas como crime, por exemplo, dirigir alcoolizado ou sem
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carteira de motorista. De acordo com a gravidade da infracdo foram pontuadas e registradas
no prontudrio de Carteira Nacional de Habilitagcdo - CNH. Os pontos referentes a infracdo sao
contabilizados e se somados atingem 20 pontos negativos o condutor alem de pagar a
infracdo, tem sua CNH suspensa e é obrigado a participar de curso de Reciclagem. De forma
que mesmo os mais abastados que ndo dessem importancia ao fato de desembolsar valor,

ficard sem poder dirigir se ndo fizer o curso.

3.3.1 Educacao para o Transito

A educacdo para o transito conforme CTB deve ser aplicada desde a pré-escola a
universidade. As acdes educativas e campanhas sobre transito devem ser assunto repassado
junto a populagdo, conscientizando sobre a importancia de controle de velocidade dos
veiculos, bem como a atencado dos pedestres em observar a sinalizacdo da via, cruzar na faixa
permitida, evitando trazer transtorno e acidentes que poderiam ser evitados, sobretudo em

termos de redugdo de vitimas fatais.

O DETRAN-CE, através do Nucleo de Educagdo de Transito, ministra cursos e
palestras como Reciclagem para motoristas infratores de modo geral, motorista de empresas
publicas e privadas e de transporte escolar, além de incluir no programa de educagdo,
apresentacOes de pecas teatrais, palestras educativas de transito nas escolas e empresas, dentre

outros meios de comunicagao.

O incentivo da educacdo nas escolas, universidades, sindicatos, imprensa e
empresas visam incutir nos integrantes do transito a compreensdo de que o transito ocorre
num espaco publico que para ser compartilhado necessita de comportamentos transformados

em sintonia com a cidadania.

As campanhas especificas elaboradas para orientar os motoristas para a
obediéncia a sinalizacdo em relacdo as velocidades méximas permitidas, conscientizando
sobre os riscos de morte do pedestre, quando o veiculo transita a 60km/h. E imprescindivel,
demonstrar aos usudrios da via a importancia de regular os limites maximos permitido para a
via e de que maneira sdo instalados e sua finalidade de reduzir acidentes evitando a gravidade

de feridos e de vitimas fatais.

A educagdo do transito € a solugc@o para mudar o comportamento dos condutores,

comegando a conscientizagdo pela crianca.
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4 Frota de Veiculo, Evoluciao e Motorizacao

Pode-se observar um crescimento da frota de veiculo no estado do Cear4, capital e
interior, conforme mostra a evolucao de 1980 a 2007 na Tabela 1 e demonstrado na figura 3.
O poder de compra e a facilidade de crédito sao uns dos motivos resultado desse crescimento,
significando maiores engarrafamentos, estacionamentos insuficientes, etc., pois a cidade nao
foi planejada para esse fendmeno, necessitando da administragdo publica acdes de expansao
das ruas, dos estacionamentos e sinaliza¢do suficiente para o transito de veiculo fluir com

maior facilidade e o pedestre realizar a travessia com segurancga.

Tabela 1 - Evolu¢do da Frota de Veiculo de 1980 a 2007

ANO ESTADO CAPITAL INTERIOR
1980 155.487 104.097 51.390
1981 161.906 110.374 51.532
1982 164.976 118.065 46.911
1983 170.703 118.803 51.900
1984 174.479 119.624 54.855
1985 188.153 125.004 63.149
1986 253.643 160.001 93.642
1987 268.288 170.614 97.674
1988 286.590 184.290 102.300
1989 306.025 199.575 106.450
1990 319.560 210.682 108.878
1991 342.265 224.065 118.200
1992 362.683 235.797 126.886
1993 389.997 252.055 137.942
1994 426.821 272.424 154.397
1995 442.238 282.078 160.160
1996 493.649 306.880 186.769
1997 539.846 328.280 211.566
1998 590.774 347.600 243.174
1999(*) 572.820 327.796 245.024
2000 633.871 353.620 280.251
2001 698.614 379.408 319.216
2002 766.006 402.386 363.620
2003 829.593 422.490 407.103
2004 891.307 441.949 449.358
2005 961.946 466.291 495.655
2006 1.055.338 497.967 557.371
2007 1.180.066 538.772 641.294

Fonte: DETRAN-CE

Nota: (*) — no ano de 1999 foram retirados do cadastro os veiculos de duas letras, acrescentando-os a medida
que forem se cadastrando no novo modelo de trés letras, utilizado para controle de veiculos. Atualizacdo do
cadastro de veiculo com baixa para sucata.
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Figura 3 - Evolucdo da Frota de Veiculo de 1980 a 2007.

Fonte: Detran-CE.

4.1 Idade da Frota em Circulacao

O tempo de uso do veiculo e sua conservagdo sdo imprescindiveis para seguranca

no transito. Observa-se na tabela 2, que dos 1.180.066 veiculos registrados até 2007, os

veiculos até cinco anos de uso € de 467.565 corresponde a 39,62% do total da frota de

veiculos do estado.

Tabela 2 — Frota de veiculos registrados uso no Ceard por tempo de, até 2007.

IDADE DA FROTA CAPITAL INTERIOR ESTADO
Até 5 anos de uso 218.321 249.244 467.565
De 5 a 10 anos de uso 127.891 163.625 291.516
De 10 a 15 anos de uso 84.208 84.689 168.897
Mais de 15 anos de uso 108.352 143.736 252.088
TOTAL 538.772 641.294 1.180.066

Fonte: DETRAN-CE
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Figura 4 - Frota de veiculos registrados por tempo de uso no Ceard, até 2007.

Fonte: DETRAN-CE
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Os veiculos com mais de 10 anos que circulam na capital e interior é de 420.985,
representam 35,67% da frota total do estado, conforme a Figura 4. Apesar do aumento de
carros novos, a reducdo do tempo de uso do veiculo ainda é prejudicada pela situacdo

financeira do estado que ainda tem muito a crescer.

4.2 Indice de Motorizacao

Alguns fatores contribuem para o crescimento da frota em relagdo ao numero de
habitantes, como a distribuicao de renda, preco do veiculo em relagdo aos saldrios, condicdes
de financiamento, etc. O indice de motoriza¢do do Ceard em relagdo ao nimero de habitantes

demonstra crescimento conforme se verifica na tabela 3.

Tabela 3 — Indice de Motorizacdo de 2003 a 2007

ANO FROTA DO POPULACAO IND. MOTORIZACAO (*¥)
ESTADO DO ESTADO Por 100 habitantes

2003 829.593 7.765.468 10,68

2004 891.307 7.900.949 11,28

2005 961.946 8.038.179 11,97

2006 1.055.338 8.176.820 12,91

2007 1.180.066 8.316.209 14,19

Fonte: DETRAN-CE
Nota: (*) Indice de motorizacdo por 100 habitantes € a relagcdo entre o nimero de veiculos existentes e um grupo
de populagdo (100) residente em um mesmo periodo de tempo.

Tv/h = Frota de veiculos registrados na area x 100
Populagdo da drea considerada

Quanto maior o indice de motorizagdo, maior a quantidade de pessoas que
possuem veiculos e, conseqiientemente, maior a possibilidade de problemas decorrentes da
circulacdo de veiculos, aumento significativo da polui¢do do ar, diminuido a qualidade de

vida do individuo (figura 5).
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Os acidentes de transito do estado do Ceard, segundo as estatisticas oficiais de

acidentes de transito, em 2005 e 2007 (tabela 4), demonstram no total dos acidentes uma

reducdo e diminui¢do dos acidentes com feridos (figura 6). Alguns fatores contribuiram para

diminuir os acidentes com mortes, feridos graves, como a implantacio do CTB,

obrigatoriedade do uso do cinto de seguranca, a implantacio de semédforo com tempo de

passagem para pedestre e ainda controle eletronico da velocidade de veiculos.

Tabela 4 — Indice de acidentes de transito do estado do Ceard, com a respectiva frota de veiculo, os acidentes
com mortos e feridos no periodo de 2003 a 2007

ESTADO DO CEARA

TOTAL
ANO FROTA DE MORTOS FERIDOS
ACIDENTES
2003 829.593 25.514 1.379 14.194
2004 891.307 22.386 1.369 13.261
2005 961.946 21.005 1.481 11.196
2006 1.055.338 20.680 1.428 11.226
2007 1.180.066 19.882 1.437 10.279

Fonte: DETRAN-CE
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Figura 6 — indice de acidentes de transito do estado do Ceard, com a respectiva frota de veiculo, os acidentes
com mortos e feridos no periodo de 2003 a 2007.
Fonte: DETRAN-CE

Comparando o total de acidentes com mortos e com feridos em relagdo ao

quantitativo de 10.000 veiculos (tabela 5), observa-se um declinio do ndmero total de

acidentes, uma reducdo significante nos acidente com feridos, demonstrando que as acdes

aplicadas para redugdo de acidentes mostram efeito positivo, quando se trata de acidentes com

mortos e feridos (figura 7).

Tabela 5 — Indice de acidentes de transito do estado do Ceard, com a respectiva frota de veiculo, os acidentes
com mortos e feridos no periodo de 2003 a 2007, por grupo de 10.000 veiculos.

ESTADO DO CEARA

ACIDENTES MORTOS FERIDOS
ANO FROTA P/10.000 P/10.000 P/10.000
VEICULOS VEICULOS VEICULOS
2003 829.593 307,55 16,62 171,10
2004 891.307 251,16 15,36 148,78
2005 961.946 218,36 15,40 116,39
2006 1.055.338 195,96 13,53 106,37
2007 1.180.066 168,48 12,18 87,11

Fonte: DETRAN-CE
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Figura 7 - Indice de acidentes de transito do estado do Ceard, com a respectiva frota de veiculo, os acidentes
com mortos e feridos no periodo de 2003 a 2007
Fonte: DETRAN-CE
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5 Fiscalizagdo Eletronica de Velocidade

O uso do veiculo tem sido estimulado pela deficiéncia do transporte publico, as
facilidades de financiamento do veiculo, aumentando assim o nimero de veiculo circulando
nas vias. Em todo mundo os programas dos érgios do sistema de transito que visam reduzir
acidentes de transito, colocam como prioridade o controle de velocidade, pois, quanto maior a

velocidade do veiculo, maior o risco imposto aos demais usudrios da via.

O comportamento do motorista representa a maior dificuldade para o controle de
velocidade, assim incentivar os condutores e pedestres a obedecer as regras de circulacdo e
legislacdo de transito deve ser um dos meios eficazes para minimizar os acidentes de transito.

A tecnologia estd cada vez mais presente no controle do transito.

“A Fiscalizagdo Eletronica de Velocidade pode ser definida como a utilizacdo de
meios eletronicos para controlar o cumprimento das normas sobre velocidade de
veiculos no trdnsito, estabelecidas no Cddigo de Transito Brasileiro (CTB).
Funciona por meio da medicdo eletronica da velocidade de cada veiculo
fiscalizado, identificacdo de veiculos trafegando a velocidades além das permitidas,
e registro dos dados bdsicos dessas infragdes, permitindo assim a aplicacdo
posterior de medidas punitivas aos infratores e/ou a tomada de outras providéncias
como o reforco da sinalizagdo vidria a respeito de limites de velocidade”.(GOLD,

2003)

Os meios utilizados como faixas, tartarugas, lombada transversal, etc., ndo sdo
suficientes € mostram-se ineficazes para reduzir velocidade ou mesmo conduzir em
velocidade adequada para a via. A fiscalizacdo eletrOonica de velocidade por meio de
instrumentos eletronicos, implantadas em pontos criticos, tem como finalidade garantir que os
condutores obedecam aos limites de velocidade evitando os excessos, aumentando a

seguranca na via para condutores e pedestres e ainda contribuindo para a educacao.

Ao aumentar a sensa¢do de seguranca, os REV’s contribuem para a melhoria da
qualidade de vida das pessoas, reduzem o indice de acidente fatal. A implanta¢ao de lombadas
eletronicas € uma medida de protecdo aos pedestres que pode ser usada com eficicia em

substituicdo as passarelas. (GOLD, 2003);

Alan CANNEL afirma que:
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“O uso de lombadas eletrOnicas nas travessias urbanas ou nas aproximacdes de
intersecOes reduz expressivamente o ndmero de acidentes. Esta reducdo ndo € apenas pontual,

mas estende-se ao longo do trecho coberto pelo sistema”.

O motorista que desenvolve velocidade excessiva a conseqiiéncia de um
atropelamento é grave. A medida que o motorista aumenta a velocidade do veiculo, a
possibilidade de envolver-se em acidente grave ou fatal é maior, o impacto do choque
aumenta, pois a distancia de parada ou freio serd maior, conseqiientemente o condutor tera

maior possibilidade de perde o controle do veiculo.

Conforme NEGRINI (2006, p. 43), diz que:

Nem sempre a velocidade é fator determinante do acidente. Muitos outros fatores
podem estar envolvidos e todos eles devem ser cuidadosamente analisados pelo
perito de acidentes. Existem casos em que, mesmo sendo alta a velocidade de um
veiculo, ainda assim é dificil, ou mesmo impossivel, atribuir a culpa pelo evento a
seu condutor.

Um condutor ao ingerir bebidas alcodlicas e droga, no caso de excesso de
velocidade, o tempo de reagdo aumenta em relacdo a pessoa sébria, conforme tabela 6, a
seguir, mostra que tempo de reacao de um segundo de uma pessoa sdbria, pode aumentar para

um segundo e meio ou mais, quando ela estd alcoolizada.

Tabela 6 — Velocidade percorrida por veiculos

Velocidade em km/h 40 50 60 70 80 90 100 110 120

1 { 3
Metros percorridos pelo veiculo em % 8.3 10.4 12,5 14,6 17.7 18,7 20.8 22.9 25
de segundo
Metros percorridos pelo veiculo em 1

11,1 138 16,7 194 2272 25 28,8 30,6 333
segundo

Metros percorridos pelo veiculo em Y2

de segundo (pessoa alcoolizada) 16,7 20,8 25 29,2 332 375 41,7 458 50

Fonte: DOTTA (1998).

5.1 Tipos de Equipamento de Controle Velocidade

O projeto inicial de implantacdo da Barreira Eletronica (Lombada Eletronica) e
atualmente Redutores Eletronicos de Velocidade (REV), surgiu com a finalidade de reduzir o
alto indice do nimero de acidentes nas vias publicas, em conseqiiéncia de excesso de
velocidade. As ondulagdes transversais, tartarugas, semaforos, faixas pintadas e outros,

implantados na via publica até entdo, demonstrava ineficiéncia de reduzir o excesso de
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velocidade dos veiculos, conseqiientemente o possivel envolvimento em acidente em situagdo

de gravidade.

O REV ¢ reconhecido por especialista como idéia inovadora no Brasil, com
funcionamento automdtico, independe de agentes de transito para fiscalizar e resiste as acoes
de tempo e funciona por meio de software na captacdo de imagens e registro de dados.
Atualmente hé diversos modelos fabricados por empresas autorizadas, como por exemplo, a

Perkons, pioneira em instalagdo de lombadas eletronicas e fiscalizadas pelo INMETRO.

Conforme CANNELL (2001, p. 2), “atualmente a maior e mais bem sucedida
experiéncia de fiscalizacao eletronica do mundo” Relata que a fiscalizacdo eletronica reduz

em 30% o numero de acidentes e em 60% a mortalidade no transito.

“A Autoridade de Transito, apés verificar a consisténcia do Auto de Infragio,
aplica ao infrator as puni¢des cabiveis, como multas, pontuagdo da Carteira Nacional de
Habilitacdo (CNH), ou suspensdo da CNH, de acordo com os procedimentos especificados no

CTB.”(Gold, 2003)

De acordo com o art. 1° da Deliberacio n° 038/2003 do CONTRAN e

Referendada pela Resolug¢dao n°146/2003 regulamenta os tipos de registradores de imagem:

Art. 1°. A medicdo de velocidade deve ser efetuada por meio de instrumento ou
equipamento que registre ou indique a velocidade medida, com ou sem dispositivo
registrador de imagem dos seguintes tipos:

I - Fixo: medidor de velocidade instalado em local definido e em caréter
permanente;

IT - Estético: medidor de velocidade instalado em veiculo parado ou em suporte
apropriado;

III - Mbobvel: medidor de velocidade instalado em veiculo em movimento,
procedendo a medicdo ao longo da via;

IV - Portatil: medidor de velocidade direcionado manualmente para o veiculo alvo.

Regulamentando os itens de identificacdo para cada registro de infracdo:

I - Registrar:
Placa do veiculo;
Velocidade medida do veiculo em km/h;
Data e hora da infragdo;
IT — Conter:
Velocidade regulamentada para o local da via em km/h;
Local da infragdo identificado de forma descritiva ou codificado;
Identifica¢do do instrumento ou equipamento utilizado, mediante numeragao
estabelecida pelo 6rgdo ou entidade de transito com circunscri¢do sobre a via.
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Os tipos de sinalizagdo empregados na Engenharia de Trafego estabelecidos pelo
DENATRAN sdo: horizontal, vertical, semaférica e os denominados por dispositivos

auxiliares da sinalizacao.

A sinalizagdo vertical € um conjunto de placas que podem ser de regulamentacao,
de adverténcia e de indicagdo que se diferenciam por cores, forma e fungcdo. As de
regulamentacdo sdo placas de sinalizacdo obrigatéria e passivel de multa. As de adverténcia
por indicar e prevenir sobre a condicdo da pista de rolamento, ndo constitui infracdo e a de

indicacdo com mensagens educativas, de orientacdo e identificacio das vias.

As de sinalizac¢do horizontal sdo faixas e demarcacdes colocadas sobre a pista, a
fim de orientar o transito quanto as diversas situacdes que ocorrem durante o percurso, Como

por exemplo, faixa para pedestre.

A sinalizacdo semaférica controla tanto o trafego de veiculo como a passagem de
pedestre, por meio de indicacdo luminosa, como por exemplo, a Lombada Eletrénica. Os
equipamentos eletronicos além de fotografar a distancia a placa para identificar os infratores
que exceder a velocidade dos veiculos, registra ainda avancar sinal vermelho, parar sobre

faixa para pedestre ou ainda realizar manobra em locais proibidos ou de maneira incorreta.

Fonte: Perkons

O equipamento compara o excesso de velocidade do veiculo com a velocidade da
via e caso comprove excesso de velocidade, isto é, velocidade incompativel para o local,
registra as imagens no sistema de computador instalado no interior do equipamento, e

posteriormente sao encaminhadas para processamento, gerando autos de infracao.
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Placa de alerda Sinalizagio de ez

Fonte: Perkons Fonte: Perkons

As placas de adverténcia sdo utilizadas de forma obrigatéria de sinalizagcdo
informando a existéncia de equipamento de Fiscalizagdo Eletronica de acordo com a
Resolucdo n°. 141/2002 do CONTRAN. Além das placas expostas em local visivel pra o

condutor ou motociclista, inclusive adverténcia na pista de rolamento.

Lontbadz elefronica

Fonte: Perkons
Os equipamentos sdo colocados em pontos considerados critico na Regido
Metropolitana de Fortaleza e interior do estado, conforme andlise de pontos considerados

criticos pelos técnicos de DETRAN-CE.

Fonte: Engebras

O radar mével possibilita que os dados coletados sejam encaminhados on-line
para processamento, monitora até 4 (quatro) faixas de rolamento e fiscaliza veiculos na
contra-mao. Pode ter seu funcionamento agregado ao sistema de reconhecimento automético

de placas.
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De acordo com as normas do Instituto Nacional de Metrologia Normalizacdo e
Qualidade Industrial - INMETRO, uma tolerancia de 7 km/hora € aplicada em todas as

medidas. Esta tolerancia leva em conta uma possivel imprecisdo do velocimetro do veiculo.

Como medida de seguranca do ponto de vista do pedestre, habitua-se a realizar
travessias preferencialmente nas faixas pintadas destinadas a passagem de pedestre, com

garantia de seguranga.

Alan E. R. CANNEL (2001) a respeito dos equipamentos, afirma que “No Brasil,
onde o desrespeito as normas de transito € mais comum, essa tecnologia estd ajudando a
modificar rapidamente o comportamento dos motoristas, reduzindo o nimero e gravidade dos

acidentes”.

5.2 A Velocidade do Veiculo e Tempo de Reac¢iao

Ao dirigir um veiculo, freqiientemente o motorista é colocado diante da
necessidade de julgar entre duas alternativas: se a velocidade de seu veiculo é boa para passar,

ou se a distancia até o obstaculo € suficiente para frear.

As estatisticas, porém, mostram que a maior parte dos acidentes de transito devem
ser atribuida aos erros humanos, seja porque o condutor apreciou erradamente a situagao, seja
porque reagiu inadequadamente as circunstincias, ou simplesmente por falta de cortesia e

sensibilidade.

Uma das maiores causadoras dessa calamidade € a velocidade excessiva. Entre os
acidentes de transito, os causados pelo excesso de velocidade constituem um grupo especial
por duas razdes: primeiro por serem os mais numerosos; segundo, por terem grande energia
cinética, a “energia do movimento”, que se transforma em amassamentos nos veiculos e

lesdes nos seres humanos.

Quanto maior a velocidade, maior a energia cinética, maior a distancia de parada
e, conseqilientemente, maior a possibilidade de o condutor perder o controle do veiculo. Porém
0 que poucos lembram é que a medida que a velocidade aumenta, a violéncia do choque
aumenta mais que proporcionalmente. Um choque a 60km/h é quatro vezes mais brutal que a
30km/h, conforme lei da Fisica. A conseqii€éncia de dobrar o excesso de velocidade €, muitas

vezes, a morte.
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Pelas leis da Fisica, um imprevisto no transito, que necessita de 100m para ser
evitado, de forma alguma poderd ser evitado em 50m, por mais habil que seja o condutor,
independente das boas condi¢des dos veiculos e/ou das vias. O condutor quando dirige a 100
km/h estard se aproximando dos obstaculos na razdo de 28 m/s quando se trata de um objeto
fixo, e a 56 m/s quando se trata de veiculo em sentido contrdrio com a mesma velocidade, e
que quanto maior a velocidade, mais critica € a aderéncia e mais facilmente o condutor perde

o controle do veiculo.

Os organismos de seguranca de transito conhecem bem esses riscos. Por isso, em
todo mundo, os programas que visam reduzir acidentes de transito colocam como prioridade

essencial o controle de velocidade.

Uma grande parte da dificuldade para o controle do excesso de velocidade reside
no comportamento do motorista, estimulado pelas propagandas dos fabricantes de veiculos, e
por todos os mitos e sonhos existentes na posse € uso da permissao para dirigir. Incentivar
uma postura correta de condutores e pedestres, em relagdo as regras de transito, parece ser um

caminho eficaz e permanente para a solu¢do de tdo grave problema.

O controle de velocidade € previsto no CTB, velocidades mais baixas nas areas de
risco, como por exemplo, as escolas, devido ao acesso de criancas e velocidades diferenciadas
na via expressa e rodovias, onde o transito de veiculos pode fluir sem a circulacdo de

pedestre, que circulam sobre passarelas ou faixas destinadas para esse fim.

A ateng¢do deve ser maior quando em velocidade.

Segundo ROZESTRATEN (1988, p. 124), “quanto mais rdpido, menos se
percebe, e, na realidade, seria necessario perceber mais, pois se estd sujeito a modificagdes de

estrada e de situacdes que se apresentem mais rapidamente”.

A falta de conhecimento, ou o esquecimento das leis da Fisica, faz com que
ocorram erros na avaliagdo de tempos, distancias e velocidades, € como conseqii€éncia, um
nimero bastante grande de acidentes. Em geral, o condutor avalia mal a velocidade do veiculo
que vai ultrapassar e a do veiculo que vem em sua direcdo. Quando percebe um obstaculo, a
reacdo nao € instantanea, decorre um espaco de tempo. Desde o momento em que um objeto €
percebido e até que seja reconhecido pelo cérebro, decorre um espago de tempo, de % a um

segundo para que o condutor tome alguma iniciativa que pareca adequado para o momento.
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A fadiga e/ou a ingestdo de dlcool e drogas, alongam o tempo de reagcdo do
condutor. O tempo de reacdo de um segundo de uma pessoa sébria, pode aumentar para um

segundo e meio ou mais, quando ela estd alcoolizada.



45

6 Aspectos Metodologicos e Analise dos Resultados

O triansito em Fortaleza tem crescido a cada dia, as vias e ruas mais
movimentadas, maiores engarrafamentos devido maior fluxo de veiculos, conseqiientemente
mais acidentes e muitos deles de natureza gravissima. O cruzamento das avenidas Jose Bastos
com Padre Cicero é um exemplo, sendo uma das vias principais de acesso ao centro da cidade
observa-se a disputa pelo espaco entre veiculos em alta velocidade, mudando de faixa sem
sinalizar e de maneira incorreta, motos passando no meio dos carros na pressa de ultrapassa-
los e pedestres arriscando sua propria vida tentando ultrapassar sem observar a faixa de

pedestre destinada para sua passagem.

Mediante esses fatos, essa pesquisa ird analisar os 10 (dez) cruzamentos no
periodo de 2003 a 2007, que obtiveram o maior indice de UPS de acidente em Fortaleza, os
quais demonstraram uma redu¢do no indice de acidentes apds colocacdo de REV’s,
demonstrando a eficiéncia na diminui¢do de acidentes de maior severidade, principalmente os
de acidentes com vitimas fatais. Para isso, utilizar-se-4 das seguintes informacdes, UPS e
REV, a primeira é a varidvel dependente que corresponde ao indice de acidentes por
cruzamento, enquanto Rev-inst é uma varidvel dicotdmica (dummy) que assume valor igual 0

(zero) caso o cruzamento nao tenha instalado o REV e 1 (um) apds a instalacdo do REV.

Tabela 7 — Cruzamentos com instalacdo de REV s conforme UPS de 2003 a 2007

LOCAL UPS
[ [ 2003] 2004] 2005| 2006| 2007
Aguanambi x Domingos Olimpio 134 112 92 67 44
Antonio Sales x Desembargador Moreira 46 97 71 74 52
Domingos Olimpio x Imperador 121 84 138 81 12
Doutor Theberge x Francisco Sa 139 62 60 53 44
Doutor Theberge x Presidente Castelo Branco 72 116 65 122 51
General Osoério de Paiva x Engenheiro Luis Vieira 110 95 91 95 70
Godofredo Maciel x Presidente Costa e Silva 105 140 92 58 49
Jose bastos x Padre Cicero 135 154 118 102 66
Santos Dumont x Senador Virgilio Tdvora 92 40 51 96 16
Senador Fernandes Tdvora x Lineu Machado 128 93 74 29 14

Fonte: Elaborado pela autora.

Por meio desta andlise, espera-se que o efeito da instalacdo do REV seja positivo,

isto €, que reduza o nimero de acidentes nestas vias.
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Os cruzamentos selecionados estdo classificados como locais cujos indices de
acidentes de transito ocorre com maior gravidade e foram instalados equipamentos Redutores

de Velocidade.

Quando se verifica a UPS desse cruzamento observa-se um indice alto,
exatamente porque os acidentes ocorrem com mais freqiiéncia e de natureza grave. Ao colocar
um controlador de velocidade, que gera multa para o infrator, hA uma diminui¢do na
velocidade dos veiculos, mais atengdo por parte de motorista e motociclista e como a
velocidade € reduzida facilita a passagem dos pedestres, chegando a reduzir o indice UPS

(figura 8).

UPS

1 L

AGUANAVBI x DOMINGOS OLIvpio [

ANTONIO SALES x DESEMBARGADOR MOREIRA

DOMINGOS OLIMPIO x IMPERADOR [

02003

DOUTOR THEBERGE x FRANCISCO SA = 2004

DOUTOR THEBERGE x PRESIDENTE CASTELO
BRANCO

GENERAL OSORIO DE PAIVA x ENGENHEIRO LUIS —_' 02005

VIEIRA

GODOFREDO MACIEL x PRESIDENTE COSTAE *

SILVA
# 0 2006
JOSE BASTOS x PADRE GIGERG

SANTOS DUMONT x SENADOR VIRGILIO TAVORA ) m 2007

SENADOR FERNANDES TAVORA x LINEU
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Figura 8 - Cruzamentos com instalacdo de REV’s e maior indice de UPS de 2003 a 2007.
Fonte: Elaboragdo prépria

6.1 Metodologia econométrica

Em conformidade com a disponibilidade dos dados, a estratégia econométrica
adotada para estimar os parametros segue o emprego de modelos em painel, com os dados da
UPS sobre os indices de acidentes com mortos, feridos e danos materiais, uma vez que
dispdem-se de 10 cruzamentos (cross-section, N=10) sobre acidentes de transito ocorridos em
Fortaleza e de cinco periodos de pontos no tempo (série temporal, T=5), 2003 a 2007, sendo

assim, o painel é composto por 50 observagdes (N*T).
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Esse método de estimagdo possui algumas vantagens interessantes como maior
quantidade de informac¢do, maior variabilidade dos dados, menor colinearidade entre as

varidaveis, maior nimero de graus de liberdade, portanto, maior eficiéncia dos estimadores.

Wooldridge (2002) descreve o modelo econométrico com dados em painel da

seguinte maneira:
Y, =X B+c +u, i=12,...,N t=12,...,T "

onde i indica a dimensdo no seccional, e t indica a dimensdo no temporal. O interesse reside

em estimar os efeitos parciais de cada varidvel % do vetor explicativo X = (x1 3 Xy sy X K) em

relacio a varidvel dependente Y. Todavia, a varidvel I:I ¢ uma varidvel latente (ndo
observada) que representa a heterogeneidade ndo observada no modelo, ou seja, esse termo

tenta captar as caracteristicas nao observaveis entre as observacdes no “cross-section”.

Além disso, uma suposi¢do crucial nessa andlise € que o efeito parcial de ¢, €
constante no tempo, todavia, podendo ser distinto entre as observacdes do “cross-section”. O
termo Ui € o erro estocdstico, onde se supdem que E (uir 1 X.,c, )=0. Essa dltima suposi¢io é
conhecida como a hipétese de exogeneidade estrita, ou seja, o erro aleatério € nao
correlacionado com o vetor explicativo X e ndo possui qualquer relacdo de dependéncia com

a heterogeneidade ndo observada c;.

A partir da equagdo (1), o termo ¢ pode ser visto como uma varidvel aleatoria, ou

como um parametro a ser estimado para cada observagao i. Além disso, a varidvel latente € €
responsavel por captar a caracteristicas nao observaveis entre as concessiondrias e que sao
imutdveis ao longo do tempo. Vale ressaltar que a estimacdo com dados em painel abre

diversas possibilidades de tratar os efeitos da heterogeneidade nao observada.

Wooldridge (2002) ainda apresenta de maneira detalhada os modelos de efeitos
fixos (EF) ou aleatérios (EA), e primeira diferenca (PD), como formas de tratar tal problema
econométrico. ' Nestes termos, a escolha de qual abordagem utilizar sera definida pelo teste

de Hausman (1978), o qual tem como hipétese nula a ndo existéncia de correlacdo entre o

1 ~ TN . . ~ N
Vale ressaltar que o ndo controle desse problema tem como conseqiiéncia a estimacdo de pardmetros
inconsistentes.
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termo do erro (componente idiossincratico) e as varidveis explicativas; ou seja, valida a
abordagem de efeitos aleatdrios. Portanto, € um teste de especificacdo entre efeito aleatdrio e
efeito fixo. Mediante esta explanacao sobre a metodologia econométrica, dedica-se a préxima

secdo aos modelos estimados e discussao dos resultados.

6.2 Analises dos Resultados

Para realizagdo desta andlise considerou-se o nimero total de acidentes ocorrido
nos 10 cruzamentos com maiores indices de acidente em Fortaleza, independente se o

cruzamento possui faixa dupla ou de sentido tnico da via.

A Tabela 8 contempla o modelo de dados em painel estimado por Efeito Fixo e
Efeito Aleatorio, para avaliar o efeito dos REV’s sobre mortes no transito em Fortaleza-
Ceard, bem como algumas medidas de especificacao e ajuste do modelo como R2 within, as
estatisticas F e Wald, o nimero de grupos (10 cruzamentos) e de observacdes do painel (50,

cruzamentos X tempo) .

Tabela 8 — Cruzamentos com instalagdo de REV’s e maior indice de UPS de 2003 a 2007

Variavel dependente: UPS

Modelos
Variaveis explicativas EF EA
Coeficientes Erro- p-valor | Coeficientes Erro- p-valor
padrao padrao
Rev-inst (dummy) -52.9761 0.000 -53.2968 8.8892 0.000
intercepto 94.0947 4.1967 0.000 94.1653 5.4749 0.000
Testes de especificacao
Teste de hausman (p-valor) 0.04 0.8350
R2: within 0.4693 0.4693
Numero de observagdes 50 50
Numero de grupos 10 10
F(1,39) 34.48 * Wald chi2(1) 35.95
p-valor (0.000) p-valor (0.000)

Fonte: Elaborada pela autora a partir das informagdes obtidas pelo software Stata 9.1.

O resultado do teste de Hausman sugere a nao rejeicdo da hipétese nula (efeito
aleatdrio) ao nivel de 5% de significancia, deste modo, a andlise serd feita para o modelo EA.
E de acordo com teste de Wald, o modelo € estatisticamente significante, j4 o R2 within
afirma que aproximadamente 47% da redugdo dos acidentes nestes dez cruzamentos €

explicado pela instalacdo do REV.

O coeficiente da dummy Rev-inst apresenta sinal negativo e € estatisticamente

significativo, sugerindo que as implanta¢des de redutores de velocidade tiveram impacto
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esperado, reduzindo o nimero de acidentes de transito nos cruzamentos de maior indice de

acidentes em Fortaleza.

De uma maneira geral, pode-se dizer que a implantacio de redutores de
velocidade nas vias urbanas de Fortaleza ¢ um bom instrumento no combate aos acidentes de
veiculos automotores e, ainda, este efeito possui externalidades positivas ao evitar a perda de

vidas humanas.

Como a UPS é composta por acidentes com veiculos automotores em que ocorreu
morte, acidente com vitima e danos materiais, e essas trés categorias sao ponderadas por 13, 5
e 1, respectivamente, pode-se inferir que com a implantagdo do REV nestes cruzamentos
seriam evitadas 4,08 mortes de toda redu¢ao de UPS fosse devido este quesito. Este nimero é
obtido através da divisdo da reducao de UPS pelo fator ponderador do quesito morte (13). Ou,
de forma andloga, calcula-se que em média teriam sido evitados 10,60 acidentes com vitima

ou 52,98 danos materiais, em média (Tabela 9).

Tabela 9 — Simulacdo da instalacdo de REV’s com reduc¢do do indice de UPS, por tipo acidente

Mortes Feridos Danos materiais

4,08 10,60 53,3

Fonte: Elaborada pela autora a partir dos resultados do modelo estimado.

Simulando a instalacdo dos REVs para os anos de 2003 a 2005 para analisar em
quanto poderia ser reduzido a UPS para os dez cruzamentos, percebe-se que poderia ter sido
evitado 100% dos acidentes para os anos de 2004 e 2005 no cruzamento entre as avenidas
Santos Dumont com Senador Virgilio Tdvora, assim como entre Antonio Sales e
Desembargador Moreira para 2003. A menor redugdo, por outro lado, ocorreria entre as
avenidas Doutor Theberge e Francisco S&, 12%; todavia, é reducdo bastante expressiva

conforme se verifica na tabela 10.

De uma maneira geral, pode inferir que a instalacdo de REVs pela cidade de
Fortaleza seria benéfica para a sociedade fortalezense, uma vez que este instrumento serve

como reducdo de UPS.



Tabela 10 — Simulacio de redugdo da UPS com a instalacdo do REV.

50

UPS (sem REV — observado) UPS (com REYV - simulado) Reducido %

Cruzamentos 2003 | 2004 | 2005 | 2003 | 2004 | 2005 | 2003 | 2004 | 2005
Aguanambi x Domingos Olimpio 134 112 92 81 59 39 61 52 42
Antonio Sales x Desembargador Moreira 46 97 71 -7 44 18 100 45 25
Domingos Olimpio x Imperador 121 84 138 68 31 85 56 37 62
Doutor Theberge x Francisco Sa 139 62 60 86 9 7 62 15 12
Doutor Theberge x Presidente Castelo Branco 72 116 65 19 63 12 26 54 19
General Osoério de Paiva x Engenheiro Luis Vieira 110 95 91 57 42 38 52 44 42
Godofredo Maciel x Presidente Costa E Silva 105 140 92 52 87 39 50 62 42
Jose Bastos x Padre Cicero 135 154 118 82 101 65 61 66 55
Santos Dumont x Senador Virgilio Tavora 92 40 51 39 -13 -2 42 100 100
Senador Fernandes Tdvora x Lineu Machado 128 93 74 75 40 21 58 43 28

Fonte: Elaborada pela autora a partir dos resultados do modelo estimado.
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7 Consideracoes Finais

Nessa dissertacdo, nos propomos a analisar a eficicia dos Redutores de
Velocidade, na reducdo dos acidentes e fatalidades de transito nos cruzamentos da cidade de
Fortaleza. Analisou-se a implantacdo de Redutores Eletronicos de Velocidade e os resultados

encontrados sugerem que hd redugdo sobre acidentes e fatalidades de transito.

Nao existe uma solucio imediata e simples para se reduzir a agressao do transito a
nosso meio ambiente, seja ferindo e ceifando vidas, seja tornando nossos espagos publicos
desagradéveis, sob todos os aspectos, mas principalmente pelo ruido, polui¢do e terror que
cria na mente das pessoas. Nossas criangas estdo sendo prejudicadas em seu desenvolvimento

sauddvel, e nossos idosos punidos por um encarceramento involuntario.

Os custos da infra-estrutura e sua manutencdo, incluindo sinalizacdo,
policiamento, obras e servigos de prevencao de acidentes, bem como as obras necessdrias para
corrigir impactos ambientais negativos, devem ser verificados e acdes de melhoria
implantadas, os niveis de ruido e de poluicdo causados pelos veiculos devem ser controlados,

em troca de beneficio para a sociedade.

Constata-se que a fiscalizag¢do eletronica se mostrou eficiente como instrumento
para coibir o excesso de velocidade, na redugdo de acidentes, no controle de passagem para
pedestre facilitando a travessia e para os motoristas infratores como imposicao de obedecer a

sinalizacdo da via.

Acdes por parte dos envolvidos no sistema de transito de melhorias na sinaliza¢do
e aumento de visibilidade nos cruzamentos, aplicando uma fiscalizac¢do eficiente com maiores
investimentos em tecnologia, que possa coibir o excesso de velocidade e uso de dlcool pelos
motoristas, com a finalidade de reduzir o nimero de vitimas de todos os tipos de acidente de

transito.

Os cruzamentos relacionados possuem equipamentos instalados para reduzir a
velocidade dos veiculos, com o objetivo de educar motorista a obedeceram a sinalizacdo da

via, como forma de minimizar os acidentes.
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Para os pedestres o controle efetivo da fiscalizagdo € muito importante,
incentivando-os e orientando-os a cruzar as vias de transito nas faixas e a respeitar a
sinalizag¢do, sendo fundamental, porém, que as ilhas e os canteiros centrais tenham largura
suficiente para protegé-los, com tempo suficiente para realizar a travessia e dar-lhes

tranqiiilidade.

Observa-se o desempenho dos REV’s na redu¢do de acidentes quando se faz a
andlise através de dados dos boletins de ocorréncia e estudo econométrico que permite
concluir que os REV’s sdo eficazes para reduzir acidentes de transito, conseqiientemente

reduzindo custos por pessoa acidentada.

Segundo o CTB, paragrafo 2° diz que:

O transito, em condicdes seguras, ¢ um direito de todos e dever dos drgdos e
entidades componentes do Sistema Nacional de Transito, a estes cabendo, no ambito
das respectivas competéncias, adotarem as medidas destinadas a assegurar esse

direito.

Portanto, proposta de melhoria para o transito precisa ser elaborada e aplicada nas
diversas dreas, com incentivo a pesquisa sobre o assunto, pois o importante para a seguranca
no transito nao € somente o estabelecimento formal de um limite maximo permitido, mas,
principalmente, a velocidade compativel com as condi¢des da via, do local e do veiculo,
intensificando a fiscalizagdo, implanta¢do de politicas publicas que contribuam para reduzir

os acidentes de transito.
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