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RESUMO

LOPES, Henrigue Antonio Monteiro. Espaco Urbano e a Mobilidade das Pessoas como
Construcbes Sociais: Aspectos Estatisticos dos Acidentes de Transito com Vitimas na
Rodovia Federal BR 316, 2013. 105 f. Dissertacdo (Mestrado em Defesa Social e
Mediacdo de Conflitos) PPGDSMC, UFPA, Belém, Par, 2013.

O transito é caracterizado como uma questdo de salde publica pela Organizacao
Mundial da Saide. O grande nimero de acidentes de transito ndo retira deste fato o
status calamitoso que o mesmo detém, o que acaba por corroborar a preocupacao das
Nacdes Unidas em relagdo ao aumento progressivo da violéncia no transito, o que a fez
proclamar a Década de Acédo pela Seguranca no Transito 2011/2020 em consequéncia
da gravidade da situacdo, que vem ceifando mais vidas do que nos periodos de guerra, 0
que é corroborado pela constatacdo do crescimento em 24% do numero total de dbitos
por acidentes com transporte, no periodo de 2002 a 2010 pelo Sistema de Informacdes
de Mortalidade da Organizacdao Mundial da Saude, revelando a importancia social desta
dissertacdo, que tem como objetivo identificar os fatores potencializadores de acidentes
de transito com vitimizacdes fatais ocorridos na rodovia BR 316 nos quildmetros 21 ao
278, no periodo de 2010 a 2012. Para tanto, lancou-se mao de uma metodologia
baseada em exploracbes teoricas aliadas a andlises de informacgfes provenientes do
banco de dados da Policia Rodoviaria Federal que foram tratados a partir da aplicacdo
de técnicas estatisticas descritivas e multivariadas a fim de confirmar a hipotese
suscitada. Diante disto, pode-se concluir que o ano de 2011 foi o periodo marcado pelo
maior nimero de ocorréncias, ocorréncias estas que se tornaram mais frequentes nos
meses de junho, julho e dezembro, respectivamente, 0s quais se concentraram no turno
da tarde e causados, sobretudo, pela falta de atencdo, a desobediéncia a sinalizacéo e a
falta de guarda da distancia de seguranca; saliente-se o fato de que nos turnos da
madrugada e noite os acidentes mais frequentes foram causados por ultrapassagens
indevidas, condutores dormindo ao volante, defeitos na via e a ingestdo de alcool e
ainda vale antecipar, que nos intervalos de quilébmetros de 41 a 50, 91 a 100, 101 a 110,
121 a 130, 141 a 150, 151 a 160, 201 a 210, 231 a 240, 251 a 260 e 261 a 270 da BR
316, é frequente que dos acidentes que ocorrem resultem dois ou mais feridos graves,
sendo que destes feridos graves, nos intervalos de quilémetros 91 a 100 e 121 a 130,
221 a 230, dois ou mais venham a falecer. Desta forma, conclui-se que nos intervalos
quildometros 91 a 100 e 121 a 130, os feridos graves inevitavelmente faleceram. Diante
disto, pode-se observar que o efetivo sentido de cidadania que deve ser dado as relacdes
que se configuram a partir da utilizacdo consciente do transito esta perdido em meio a
uma crise moral de sentidos, especialmente, em relacdo a obediéncia as leis de transito,
0 que acaba por transformar a rodovia BR 316 em um cenario de perdas iminentes de
vidas, sobretudo, quando se remete ao fato de que todo o acidente de transito é
previsivel e evitavel.

Palavras-chave: Transito, Sociedade, Causas, Acidentes, Rodovia BR 316.



ABSTRACT

LOPES, Henrique Antonio Monteiro. Urban Space and Mobility of Persons as Social
Constructions: Statistical Aspects of Traffic Accident Victims with the Federal
Highway BR 316, 2013. 105 f. Master’s Dissertation (Master in Social Defense and
Conflict Mediant) PPGDSMC, UFPA, Belém, Parg, 2013.

Traffic is characterized as a public health issue by the World Health Organization. The
large number of traffic accidents support the concern of the United Nations in relation to
the progressive increase in violence in traffic, and proclaiming the Decade of Action for
Road Safety 2011/2020 as a result of the seriousness of the situation, which is claiming
more lives than in wartime. This is corroborated by the finding of growth in 24% of the
total number of deaths due to transport accidents in the period 2002-2010 by the
Mortality Information System of the World Health Organization, revealing the social
importance of this dissertation, which aims to identify potential factors of traffic
accidents with fatal victim occurring on highway BR 316 km in 21-278, in the period
2010-2012. Therefore, this dissertation employed a methodology based on theoretical
explorations combined with analysis of information from the database of the Federal
Highway Police and were treated by the application of descriptive and multivariate
statistical techniques in order to confirm the hypothesis raised. It could be concluded
that the year 2011 was the period marked by the greatest number of instances, these
events more frequent in the months of June, July and December, respectively, were
concentrated in the afternoon and caused mainly by lack of attention, disobeying traffic
signs and the lack of security guards. It should be noted that in the morning and evening
shifts the most frequent accidents were caused by improper passing drivers asleep at the
wheel, defects and alcohol. It shows that the ranges of 41 to 50 km, 91-100, 101 to 110,
121 to 130, 141 to 150, 151-160, 201-210, 231-240, 251 to 260 and 261-270 of the BR
316, where frequent accidents occur resulting in two or more serious injuries, and of
these serious injuries in the ranges of 91-100 km and 121-130, 221-230, two or more
will die. It is concluded that the interval 91-100 km and 121 to 130, the serious injured
inevitably die. It could be observed that the actual sense of citizenship that should be
given to the relationships that emerge from the conscious use of the traffic is lost in the
midst of a moral crisis of meaning, especially in relation to obeying traffic laws, which
ultimately transform the BR 316 in a scenario of imminent loss of lives, especially when
it refers to the fact that all traffic accidents are predictable and preventable.

Keywords: Transit, Society, Causes, Accidents, Highway BR 316.
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CAPITULO 1
INTRODUCAO

Neste capitulo sdo apresentadas as consideracdes iniciais sobre a tematica
abordada no decorrer da dissertacdo, em seguida, sera apresentada a questdo problema
que norteia a pesquisa desenvolvida com o intuito de possibilitar o alcance dos objetivos
propostos a partir da hipdtese suscitada. Em seguida é demonstrada a relevancia do
estudo, salientando a contribuigdo social e académica que o mesmo legara a sociedade
e, finalmente, na Gltima se¢do deste capitulo sera apresentada a organizacdo do trabalho,
especificando a estrutura da dissertacao.

1.1 CONSIDERACOES INICIAIS

Um dos aspectos mais preocupantes para a administracdo publica das
principais metrépoles brasileiras € a utilizacdo de sua malha rodoviaria. Onde, entende-
se como malha rodoviaria um espaco de construcdes sociais, que deve ser analisado, sob
diversos aspectos, como por exemplo, os acidentes de transito, mais especificamente, 0s
que resultam em vitimizagdes fatais que ganham relevancia, tornando-se objetos de
diversas pesquisas. Como por exemplo, dados estatisticos de pesquisas divulgadas pela
Organizacdo Mundial da Saude (OMS), por meio do Sistema de Informacdo de
Mortalidade (SIM) e de pesquisas divulgadas pelo Nucleo de Estudos de Seguranga no
Trénsito (NEST).

Nesse sentido, esta dissertacdo busca gerar informacdes sobre a vitimizagédo
nos acidentes fatais de transito, ocorridos na Rodovia Federal BR 316, no periodo que
compreende os anos de 2010 a 2012, levando-se em consideracdo que esta rodovia tem
seu inicio no Estado do Pard, mais precisamente no municipio de Belém, e perpassa

pelos Estados do Maranhéo, Piaui, Pernambuco e Alagoas.

1.2 QUESTAO PROBLEMA

Embora os acidentes com vitimas fatais e ndo fatais tragam prejuizos

incalculaveis, independentemente dos veiculos que as pessoas ocupavam no momento



da ocorréncia, ciclistas, motociclistas e pedestres estdo mais expostos a lesdes
decorrentes do impacto em comparagdo com 0s ocupantes de automoveis. Por este
motivo sdo chamados de “usuérios vulneraveis do sistema viario” (GLOBAL SAFETY
WORLD PARNETSHIP, 2008).

De acordo com Mello e Koizumi (2004), os acidentes de transito, em 2003,
responderam por mais de um quarto das mortes violentas no Brasil e por 20% das
internacdes por lesdes, ocupando o segundo lugar no conjunto das causas externas de
morte. Segundo esses autores, as internacdes decorrentes de acidentes de transito
financiadas pelo Sistema Unico de Saude (SUS) apresentam custo-dia e gasto-médio
superiores aos das internagdes por causas naturais.

Nessa perspectiva, compreender a vitimizagao requer considerar aspectos e
dificuldades de diferentes naturezas, ou seja, dificuldades culturais, sociais, econémicas
e de relagOes interpessoais, 0 que permite aproximar-se dos conceitos de vitimizacao de
acidentes de transito.

Segundo Bertho e Jakob (2010, p. 5)

[...] Considerando que o acesso ao trabalho, estudo, lazer, servigos de saude,
entre outros, depende das possibilidades de mobilidade no espaco, a
vitimizagdo em acidentes de transito podem ser entendidas como reflexo de
algumas das diversas dimensdes da vulnerabilidade social (Grifo Nosso)

Diante deste contexto, quando se trata dos acidentes de transito, em
especial, os de transito de veiculo motor, observa-se que eles representam, em varios
locais do mundo, a principal causa de morte ndo natural. Em paises desenvolvidos,
contudo, essas taxas vém apresentando valores declinantes, em razdo de diversas
medidas de prevencdo adotadas nessas regides, ao contrario das nacGes mais pobres,
onde essas taxas crescem constantemente. Para a area da salde, esse tipo de acidente é
enquadrado em causas externas (ANDRADE et al., 2000).

Nesse cenario, a Rodovia Federal BR 316 apresenta-se como local propicio
para ampliacdo dessa problematica, por cortar varios municipios do Estado do Par, que
apresentam ampla escala de crescimento urbano, com aumento da frota, pavimentacéo e
ampliacdo de inumeras vias, conturbada circulacdo pelo grande numero de veiculos e
pessoas nos centros econdmicos e de comércio desses municipios.

Somando-se a isso, a facilidade de aquisi¢cdo de um veiculo automotor que

tém levado ao alarmante crescimento da frota na capital paraense, contribuindo para o



incremento expressivo e violento da realidade dos acidentes de transito na Rodovia BR
316.

Reforga-se, assim, a importancia de pensar e compreender o transito a partir
de uma perspectiva socioldgica, uma vez que é possivel pensar que os acidentes de
transito carregam em sua origem conflitos sociais relacionados a construcao do papel de
pedestre e condutor na sociedade brasileira, como cada um entende sua condigéo e se
relaciona com o outro num espaco que € publico. Esta perspectiva amplia o olhar sobre
0 que é o transito e permite ir além da questdo formal da aplicacdo do Codigo de
Transito, da internalizacdo de normas e regras e da punicdo, incorporando questdes
sociais presentes nas relagdes entre os individuos.

Assim, junto com o conceito de representacdes sociais é apresentada a
perspectiva de Giddens (1989) sobre o papel conhecedor do agente para compreender
como age o pedestre e quais os limites de sua acdo. Para ele, a possibilidade de conhecer
estd relacionada ao papel da linguagem e do desenvolvimento da capacidade
cognoscitiva do ser humano, contribuindo para um grau menor ou maior de
reflexividade na acéo.

Diante deste contexto tem-se a seguinte questdo problema: quais foram as
principais causas dos acidentes de transito com vitimizagdo na Rodovia Federal
BR 316 nos quilémetros 21 a 278, no periodo de 2010 a 2012?

1.3 OBJETIVOS

1.3.1 Geral

Identificar os fatores potencializadores de acidentes de transito com
vitimizacdes fatais ocorridos na rodovia BR 316 nos quildmetros 21 ao 278, no periodo
de 2010 a 2012.

1.3.2 Especificos
i. Determinar por meio de andlises estatisticas multivariadas os pontos mais
perigosos da rodovia BR 316, dando uma visao geral do perfil dos acidentes com

vitimas que ali ocorreram entre 0s anos de 2010 a 2012;



ii.  Identificar os grupos de variadveis relacionadas com os acidentes de transito com
vitimas fatais ocorridos na BR 316 nos quildmetros 21 a 278, no periodo de
2010 a 2012;

iii.  Analisar, a relacdo homem/rodovia, a partir do prisma de que as rodovias sdo

imprescindiveis a mobilidade urbana.

1.4. HIPOTESE

A hipotese desta dissertacdo € de que os acidentes de transito com vitimizacdo
fatal ocorridos no periodo de 2010 a 2012 foram potencializados por fatores especificos,
tais como, falta de atencdo, desobediéncia a sinalizacdo, conducéo de veiculo sob efeito

de alcool e ultrapassagens indevidas.

1.5. JUSTIFICATIVA

Este estudo é justificado pela sua relevancia social e académica, vez que
trata os acidentes de transito com vitimas fatais ocorridos na rodovia BR 316, no
periodo de 2010 a 2012 como um tema contemporaneo e imprescindivel para a
compreenséo da vida em sociedade.

Tamanha é a importancia do tema que, segundo a Organiza¢do Mundial de
Saude - OMS séo gastos mundialmente por ano com acidentes de transito a quantia de
US$ 518 bilhdes. Desse total US$ 65 bilhGes em paises de baixa e média renda, entre
eles o Brasil. Valor que supera e muito a ajuda financeira para o desenvolvimento
dessas nacdes. As despesas com a violéncia no transito giram entre 1 e 1,5% do Produto
Interno Bruto - PIB de paises como o Brasil (OMS, 2011).

Em uma nota técnica o Ministério da Salde, mostra um cenario
preocupante, onde:

Dados da OMS mostram gue, no mundo, cerca de 1.300.000 pessoas morrem
por ano vitimas dos acidentes de transito, representando mais de 3.500 6bitos
por dia. Além disso, cerca de 50.000.000 ficam com lesBes, sequelas e
traumas. Essas mortes estdo concentradas, principalmente, nos paises de
média e baixa renda e envolve os usuarios mais vulneraveis — pedestres,
ciclistas, motociclistas e usuarios de transporte coletivo. Dez paises — India,

China, Estados Unidos, Russia, Brasil, Ird, México, Indonésia, Africa do Sul
e Egito — concentram 62% dessas mortes (BRASIL, 2010, p. 1).



No Brasil, ocorreram 40.610 mortes em acidentes de transito em 2010,
segundo o Ministério da Salde, nUmero quase 7,5% maior que o registrado em 2009.
De acordo com o Sistema de Informagdes de Mortalidade da Organizagdo Mundial de
Saude - SIM/OMS, entre 2002 e 2010, o numero total de débitos por acidentes com
transporte terrestre cresceu 24%, passando de 32.753 para 40.610 mortes (OMS, 2011).

Com base nesses numeros, a Organizagdo Mundial da Saude - OMS
classificou o Brasil como 5° pais do mundo em mortes no transito, dai nasce a
importancia desta dissertacdo, ja que se propde a abordar esta tematica a partir de uma

analise estatistica da realidade encontrada na Rodovia Federal BR 316.

1.6. ALIMITACAO DO TRABALHO

A limitacdo desta dissertacdo concentra-se na falta de uniformizacdo das
informacbes de acidentes de transito com vitimizagbes fatais, o que acaba por
evidenciar a variedade de dados a este respeito, oriundo de diversas fontes, as vezes
conflitantes em consequéncia de varios motivos, por exemplo, o fato de que alguns
acidentes com vitimas fatais ndo serem devidamente registrados como tal ja que muitas
vezes a vitima acaba morrendo no hospital ou a caminho dele. A importancia desta
dissertagdo e dos resultados obtidos a partir da pesquisa desenvolvida mostra que
existem fatores especificos para identificar as causas dos acidentes que resultaram em

vitimas fatais na Rodovia Federal BR 316.

1.7. ORGANIZACAO DO TRABALHO

Esta dissertacdo é estruturada em 5 capitulos, assim divididos: Capitulo 1
refere-se a introducdo do estudo, tecendo as consideracOes iniciais sobre a tematica
explorada, bem como apresentando a problematica, os objetivos, a hipdtese, a
justificativa e a estrutura trabalho.

O Capitulo 2 tece consideracfes acerca das rodovias federais no contexto
social, enfatizando a rodovia BR 316, abordando aspectos historicos sobre a evolugéo
destas vias destacando o crescimento urbano que ocorre, desordenadamente, nos seus
entornos, bem como salientar a relacdo pedestre/transito, sob a perspectiva do uso dos

espacos urbanos e dos conflitos oriundos de seu uso.



O Capitulo 3, por sua vez, aborda a pesquisa e seu planejamento,
enfatizando as técnicas estatisticas de analise multivariada, empregadas para anélise dos
dados e apresentacdo dos resultados obtidos.

O Capitulo 4 revela os resultados obtidos a partir das técnicas
metodoldgicas aplicadas e descritas no capitulo anterior e, finalmente, o Capitulo 5

descreve as considerages finais e as recomendacdes para trabalhos futuros.



CAPITULO 2
RODOVIAS FEDERAIS NO CONTEXTO SOCIAL.
O CASODABR 316

Neste capitulo a rodovia BR 316 é apresentada sob o prisma dos aspectos
historicos sobre a evolugdo deste tipo de via, sendo tecidas consideracdes acerca do
crescimento urbano desordenado, comum ao entorno das grandes rodovias federais do
pais, 0 que demonstra a importancia social e econémica das mesmas para a populacao e,
ainda, a relacdo pedestre/transito, sob a perspectiva do uso dos espacos urbanos e dos

conflitos oriundos de seu uso.

21 EVOLUCAO HISTORICA DAS RODOVIAS FEDERAIS: Breves

consideracdes

A preocupagdo com o planejamento dos transportes no Brasil remota ao
periodo do Império, onde diversas personalidades politicas, percebendo a necessidade
de providenciar meios que pudessem possibilitar a mobilidade de pessoas pelo espaco
urbano, comecaram a conceber uma politica de regulacédo de vias.

Entretanto, a concretizacdo deste afd so se deu com o advento da Republica
e posterior concepg¢do de planos viarios, 0s quais tinham como objetivo romper com a
pratica até entdo comum de defini¢do de planos diferenciados para cada modal.

Assim, foi que durante o governo de Washington Luis (1926-1930) houve
um grande impulso evolucionario do sistema rodoviario brasileiro, onde o Plano
Catrambi trouxe as regras para a organizacdo do modal rodoviario do Brasil, definindo
duas classes especificas de rodovias, as Federais e as Estaduais.

Diante deste novo cenario evolutivo do modal que estava se estabelecendo
realmente na sociedade, houve a criacdo do Fundo Especial para a Construcdo e
Conservacao de Estradas de Rodagem, em 1927, além de impostos especificos para este
novo segmento.

Corroborando a importancia do modal para o pais, tanto em termos
econdmicos como sociais, tem-se que “a Rio-Petrdpolis foi a primeira rodovia asfaltada

do pais e considerada um marco da engenharia nacional. Muitos populares pensavam



que as obras foram realizadas por norte-americanos e outros estrangeiros”
(SANDOVAL, 2010, p. 16).

2.2 O CRESCIMENTO URBANO DESORDENADO E O TRANSITO

E fato que ao redor das rodovias federais muitos se estabelecem de modo a
criar novos centros urbanos e de comércio, contudo, mesmo em face desta realidade que
impulsiona ao desenvolvimento urbano, verifica-se uma desordem urbana que
caracteriza os entornos das rodovias federais.

Montezuma (2003) destaca quatro fatores principais de influéncia na
mobilidade urbana dos paises em desenvolvimento: crescimento urbano acelerado;
desarticulacdo entre forma urbana e sistema de mobilidade; concentracdo de atividades
nas zonas centrais; e segregacao socioeconémica e espacial.

Soares (2006, p. 19) relata que:

Na contemporaneidade da urbanizaglo brasileira, verifica-se um amplo
processo de reestruturagdo caracterizado pela “explosdo” das tradicionais
formas de concentracdo urbana e pela emergéncia de novas formas espaciais,
continentes de novas territorialidades dos grupos sociais. Na escala
intraurbana, o fendmeno da ‘dispersdo urbana’ esta alterando a morfologia
urbana tradicional, gerando novas centralidade e novas periferias. Na escala
interurbana e regional, sdo produzidos novos processos de desconcentragdo e
reconcentragcdo espacial da popula¢do, das atividades econémicas e da
informagdo sobre o territério.

Assim, pode-se afirmar que o contexto do qual deriva e em que esta inserido
0 crescimento urbano envolve 0s meios sociais, econémicos, politicos, histéricos e
culturais, tanto em um plano local, onde se procede materialmente o evento, quanto num
plano superior, dado que certas decisdes, principalmente em niveis politicos e
econdmicos, sao realizadas em instancias além da territorialidade urbana.

A complexidade do fenbmeno, em funcdo da gama de processos envolvidos,
é relativamente recente, visto o panorama de urbanizagdo experimentado principalmente
no século passado, e faz com que Batty (1999, p.01) afirme que “nossa compreensao
dos processos de crescimento é rudimentar, apesar de pelo menos 50 anos de esforgos
nas suas analises”.

Essa afirmacdo decorre ndo so desta magnitude recente do evento, mas da

evolugéo dos estudos urbanos, seja no arcabouco tedrico quanto no desenvolvimento de



novos ferramentais de analise, principalmente com o advento da utilizacdo da
informatica e sua capacidade de agilizar o processamento de informacéo.

Quanto a importancia do estudo do fenémeno do crescimento urbano, Clark
(1991) expoe que reside no fato de que este evento ocorre de forma generalizada em “n”
lugares distintos, que presenciaram este acontecimento em suas estruturas urbanas em
varios periodos historicos, ocasionado por “n” fatores. Além disso, implicagdes amplas
nos sistemas socioecondmicos, politicos e culturais advém deste processo. Isto, segundo
Clark (1991), evidencia também a complexidade do fendmeno e de sua investigacéo.

Para Hillier e Hanson (1984), as mudancas espaciais ndo sdo apenas um
subproduto de mudancas sociais, sdo parte e causa dela propria, ou seja, 0 crescimento
espacial urbano ndo deriva apenas de um contexto socioecondmico, ele deriva, em
parte, de um proprio contexto espacial. A propria forma da cidade condiciona a forma
futura ou o seu crescimento futuro.

Como em qualquer outra situacdo, ao crescimento urbano também se pode
aplicar o binémio causa e efeito, derivado de varios processos, simultaneos ou ndo. No
campo econbmico, por exemplo, ele atua como causa no que se refere as novas
fronteiras para o capital, assim como introduzindo novas localizacbes passiveis de
agenciamento. Como efeito dos processos econémicos, 0 crescimento urbano é uma
faceta do modo de producéo capitalista, pois consiste em “producdo do espago”, como
diversos autores trataram deste enfoque (CASTELLS, 2000).

Ja no campo politico e gestor do territorio urbano, as expansées urbanas, ao
mesmo passo que fomentam novas preocupacgdes e buscas pela sua regulacéo, por meio
de dispositivos legais, sdo também consequéncia dessa mesma regulacdo, falha em
alguns pontos. Este panorama de urbanizacdo, e nisso insere-se o crescimento urbano,
tem-se estabelecido muitas vezes de forma precaria, devida, em parte, a um escasso ou
inexistente planejamento do meio urbano (BARROS; SOBREIRA, 2002).

Quanto a conformacdo espacial das cidades, o fenbmeno do crescimento
urbano usualmente ¢ visivel por meio das transformagdes no “casco” urbano, cujos
aspectos estdo estreitamente conectados a capacidade do individuo localizar-se e mover-
se pela estrutura urbana.

O crescimento urbano é um fenbmeno complexo, presente e indissociavel
do contexto urbano, cuja origem remonta a uma ampla gama de fatores, na qual sua
investigacdo é fundamental para a compreensdo da evolucdo da forma urbana em

aglomeracdes e suas repercussdes nas praticas sociais.



10

Quanto as analises das representacbes do crescimento urbano e as
consequéncias trazidas as rodovias federais, pode-se dizer que o fenbmeno do
crescimento urbano tem sido um evento presente, cujos efeitos sdo marcantes na
estrutura sécio espacial das cidades por onde estas rodovias passam. A simples questdo
de expansdo e transformacdo do territério urbano possui um contexto amplo, de
aspectos sociais, econdmicos, em um processo complexo que envolve questdes que
extrapolam a simples transformacao espacial.

Diante disto, vale salientar a importancia de apresentar alguns conceitos
imprescindiveis a compreensdo da dinamica do trénsito nos espacos publicos que sao
caracterizados pelo crescimento urbano desordenado motivado pela ocupacgdo, muitas
vezes, isenta de planejamento nos entornos de Rodovias Federais, como a Rodovia
Federal BR 316.

Para compreender o contexto em que se insere o pedestre no transito, vale
ressaltar o conceito de vias, as quais sdo definidas pelo Cédigo de Transito Brasileiro —
CTB, Lei N°9.503/1997, como sendo “a superficie por onde transitam veiculo, pessoas
e animais, compreendendo a pista, a calcada, o0 acostamento, a ilha e o canteiro central”,
sendo que as rodovias sdo consideradas as vias terrestres.

Assim, o transito, para se consolidar como um espaco de construcdo de
interacbes sociais necessita ser o palco de relagcdes intersociais possibilitadas,
especialmente, pela utilizacdo das vias por veiculos, pessoas e animais.

Para o Codigo Brasileiro de Transito (CTB), no paragrafo primeiro de seu
Artigo 1* é definido como “a utilizagdo das vias por pessoas, veiculos e animais,
isolados ou em grupos, conduzidos ou ndo, para fins de circulagcdo, parada,
estacionamento e operacdo de carga ou descarga.

Steigleder (2011, p.14) afirma que:

O transito € também um movimento que ocorre quando relagdes sociais se
estabelecem entre os individuos num espaco de circulagdo que é publico,
organizado e regido por leis e normas estabelecidas pelo Estado. Essas
relagdes ocorrem de maneira diferenciada de acordo com a forma como cada
um vai se deslocar, que pode ser a pé, de nibus, de carro, de bicicleta, de
skate, de cadeira de rodas, de carroca etc.

({4

Para Vasconcellos (1998, p.11) o transito “¢ o conjunto de todos os
deslocamentos diarios, feitos nas calcadas e vias da cidade, e que aparece na rua na

forma da movimentagao geral de pedestres e veiculos”.
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Ressalte-se que no paragrafo segundo do Artigo 1° do CTB ha uma clara
determinacdo de que a seguranca deve reger as relacbes humanas que se constituem a

partir do transito, de modo que assegura que

O transito, em condigdes seguras, é um direito de todos e dever dos 6rgaos e
entidades componentes do Sistema Nacional de Transito, a estes cabendo, no
ambito das respectivas competéncias, adotar as medidas destinadas a
assegurar esse direito (BRASIL, 1997).

Ainda neste contexto de discussdes, cabe definir rodovia, que segundo o
CTB, em seu Anexo I “Dos Conceitos e Definigdes” ¢ uma via pavimentada”, no caso
em estudo, é considerada Federal por ser administrada pelo Governo Federal por meio
do Departamento Nacional de Infraestrutura de Transportes (DNIT).

Pode-se perceber que o CTB remete a ideia de que é o transito, alcando
pessoas, veiculos e animais para fins de circulacdo ao mesmo patamar de
responsabilidade por um transito seguro.

Neste sentido, Vasconcellos (1996, p. 23-24) afirma que

A estrutura de circulacdo é a parte do ambiente construido que permite a
circulagdo fisica de pessoas e mercadorias: vias publicas, calgadas, vias
férreas e terminais de passageiros e cargas. A estrutura de circulagdo é o
suporte fisico da circulacdo propriamente dita, seja a pé ou por meio de
veiculos (bicicletas, automdveis, 6nibus, trens) que sdo chamados meios de
circulagdo. A combinagdo entre a estrutura e 0s meios de circulacdo constitui
o sistema de circula¢do. A circulagdo liga fisicamente todas as atividades e
ocorre dentro do ambiente fisico no qual estas atividades se processam: a
combinagéo entre o sistema de circulagdo e o ambiente construido constitui o
ambiente de circulacéo.

Diante deste contexto, pode-se dizer que pela estrutura de circulagdo
ocorrem fluxos originados na estrutura de producéo (setores da economia) e estrutura de
reproducdo (mercadorias, forca de trabalho, atividades culturais, etc.) e por conta desse
novo cendrio, o pedestre vem sendo, de diferentes formas, chamado a assumir sua
corresponsabilidade no transito.

Faria e Braga (1999, p. 6) afirmam que:

Historicamente, as ac¢des voltadas para o trafego ndo tém considerado, de
forma balanceada, as demandas dos diferentes tipos de usuarios. As medidas
adotadas tém, sistematicamente, privilegiado o trénsito de veiculos
motorizados: o alto nimero de atropelamentos € um indicador desta situacéo.
Esta pratica obriga os pedestres a se adaptarem ao meio ambiente de
trafego e as situagdes criadas, onde frequentemente estes usudrios se
encontram em desvantagem face aos motoristas e passageiros de
veiculos. (Grifo Nosso)
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Neste sentido Minayo e Souza (1993) afirmam que os pedestres sdo as
maiores vitimas dos atropelamentos, diferente de demais paises desenvolvidos nos quais
as colisfes sdo os tipos mais frequentes de acidentes de transito.

Scielsleski (1982 apud SKALASSARA et al. 1998, p.126) assegura que 0S
acidentes de transito ndo sdo uma fatalidade, como boa parte da populagéo insiste em
acreditar, mas ocorrem pela deficiéncia na conservacao de veiculos e estradas ou, ainda,
sdo provocados pelos pedestres e condutores e, as falhas humanas se sobrepdem aos
demais determinantes dos acidentes

Marin e Queiroz (2000) observam que o indice de mortalidade entre
pedestres com mais de 14 anos de idade diminui, aumentando significativamente entre
motoristas e ocupantes de veiculos, principalmente apds os 17 anos de idade.

Barros et al. (2003) em um estudo que teve como objetivo descrever 0s
acidentes de transito de uma cidade de porte médio e comparar os riscos de lesdo e

morte de diferentes tipos de veiculos e pedestres, afirmaram que

Nos acidentes registrados em Boletim de Ocorréncia, foram vitimadas 2.057
pessoas (1,4 pessoas por acidente). A maioria dessas vitimas ocupava uma
motocicleta (30,3%) ou um automdvel (29,9%). Os pedestres foram o
terceiro maior grupo, se constituindo em 17,1% das vitimas. Se levarmos em
conta que os atropelamentos de pedestres estdo sujeitos a um subregistro
maior, sua participacdo proporcional aumentaria um pouco, mas
continuariam em terceiro lugar. A situacdo é bastante diferente em relagéo as
vitimas fatais, para as quais os pedestres contribuiram com 37,9%. Em
segundo lugar vieram os motociclistas, com 26,2%. Em terceiro e quarto
lugares ficaram os ciclistas (17,5%) e os automobilistas (11,7%) (BARROS
etal., 2003, p. 981).

Focando a gravidade deste cenario envolvendo os pedestres Malta et al.
(2008, p. 3685) afirmam que:

[..] o SIM revela que os pedestres ainda se encontram sob maior risco de
morte, com tendéncia de crescimento de lesdes e dbitos entre os Gltimos.
Isso demonstra a gravidade dos acidentes envolvendo os pedestres, em
fungdo de sua vulnerabilidade, pois ndo dispem de nenhum tipo de protecédo,
resultando em lesdes graves e muitas vezes fatais (Grifo Nosso).

Na pesquisa intitulada “Acidentes de transito no Brasil de 1998 a 2010:
muitas mudangas e poucos resultados”, Bacchieri e Barros (2011) argumentam que 0S
pedestres constituem o terceiro maior grupo de vitimas, depois dos motociclistas e
ocupantes de automovel em uma cidade do Sul do Brasil, mas séo as principais vitimas

fatais (38% das mortes e taxa de letalidade de 11%).
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Existem, ainda, em relacdo ao pedestre em geral, fatores externos que
podem colocar sua vida em risco. Um deles é o uso de aparelho celular que provoca
uma distracdo cognitiva tanto em quem dirige, como em que estad a pé. Outro fator
presente em alguns pedestres que se acidentam € a ingestdo de bebida alcoolica.

Com a implementacdo do novo Cddigo de Transito, a questdo da bebida
alcoolica ja foi motivo de preocupacdo em alguns estudos académicos. A pesquisa de
Mesquita Filho et al. (2012) intitulada “Acidentes de transito ocorridos antes ¢ depois
da legislacéo restritiva ao consumo de bebidas alcodlicas”, teve como objetivo comparar
acidentados de transito no periodo de 19 de junho de 2007 a 18 de junho de 2008 com
0s de 19 de junho de 2008 a 18 de junho de 2009 (um ano antes e apos a “Lei Seca”).

Diante desta situacdo, vale frisar que em relacdo a Rodovia BR 316, a
ingestdo de alcool foi o fator que apresentou maior probabilidade de produzir acidentes
nos turnos da madrugada e da noite, revelando que a ingestdo de alcool figura como
uma causa comum de ocorréncias que ceifaram a vida de seres humanos também na
Rodovia estudada, denotando a importancia de se langar um olhar sociolégico sobre a
relacdo homem/rodovia como forma de auxiliar na prevencdo de acidentes, a partir do
incentivo ao reconhecimento do papel social que cada um deve desempenhar no
transito, haja vista o fato de que muitas pessoas ainda ndo assumiram o papel de
responsabilidade por si e pelos demais que devem exercer no transito.

Dessa maneira Mesquita Filho et al. (2012) concluiram que

Houve crescimento da demanda de motociclistas, de ocupantes de
veiculos, de pedestres e decréscimo dos ciclistas. As variaveis género, faixa
etaria, dia da semana e horério de ocorréncia ndo apresentaram diferencas
entre antes e depois. Lesfes multiplas sofreram incremento e as dos membros
inferiores decresceram. Ndo se detectou impacto da nova legislacdo na
diminuicdo do nuimero de acidentes relacionados ao consumo de bebidas
alcodlicas ou o decréscimo da demanda ao servigo (Grifo Nosso).

Atualmente, tanto o transito da cidade quanto o transito das rodovias
apresentam caracteristicas de violéncia. As cidades apresentam problemas complexos e
multivariados como congestionamentos, transportes coletivos lotados, pedestres
preocupados, automoveis velozes e motoristas apressados, auséncia de calgadas e
estacionamentos.

Portanto, muitos fatores podem estar influenciando para que o transito se

torne cada vez mais violento, o crescimento desordenado das cidades, a periferizagéo
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das metrdpoles, a decadéncia da malha viaria e da sinalizacdo, a ma formacao dos

condutores e pedestres e a incipiéncia da educacédo para o transito sao alguns exemplos.

2.2.1 Modos de Crescimento Urbano

O crescimento apresenta diversas formatacdes. Ele pode representar uma
expansdo da forma urbana, ou apenas transformé-la, sem novos agenciamentos de
espacos ao contexto existente. No primeiro caso tem-se o0 crescimento por extenséo e,
no segundo, a densificacdo urbana.

Primeiramente, pode-se organizar os modos de crescimento urbano em dois
grandes grupos, quanto a sua localizacdo na estrutura espacial urbana, como sendo
interno ou periférico, em relacdo a malha urbana vigente (LAMAS, 2000).

O crescimento interno geralmente ocorre sob a forma da densificacéo,
caracterizado por substituicdes dos elementos do ambiente construido, e por uma
intensificacdo na ocupacdo de areas usualmente centrais, com o preenchimento de areas
vazias no interior da malha urbana.

O segundo tipo situa-se em regibes periféricas, consistindo em um
crescimento por extensdo, baseando-se na conversdo de areas para 0 uso urbano e na
adicdo de novos elementos de tecido urbano junto a estrutura existente (PANERAI et
al., 1983).

O crescimento por extensdao é a forma mais utilizada (RIGATTI, 2001),
sendo o crescimento periférico um tipo comum em cidades de paises subdesenvolvidos,
com estas novas porgdes de espaco sendo comumente de uso residencial de baixa
densidade (BARROS; SOBREIRA, 2002).

Uma diferenca a ser ressaltada entre estas duas formatacdes do crescimento
urbano refere-se ao agenciamento de novas areas ao uso urbano. O processo de
densificacdo, ao contrario do crescimento por extensdo, implica em uma troca de uso,
ou um reaproveitamento de indices construtivos, intensificando o uso, mas ndo implica
em incorporar uma nova por¢ao de solo ao meio urbano (RIGATTI, 2001).

Pode-se, entdo, definir crescimento urbano por extensdo como sendo “o
processo de incorporacdo de areas ainda nao urbanas para o uso urbano” (RIGATTI,
2001, p. 02). Este tipo de crescimento pode ser observado sob a forma de loteamentos,
condominios horizontais, conjuntos habitacionais e ocupacfes irregulares, como

favelas, por exemplo. Este processo caracteriza-se por ser uma justaposi¢cdo de uma
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porcdo de tecido urbano junto ao preexistente, ndo necessariamente articulado com seu
entorno.

Este, por sua vez, decorre de dois motivos principais: um primeiro, cujo
modelo geografico de crescimento espraiado possui causa e efeito advindo da
especulacdo imobiliaria, € um fenémeno geral, deixando de estar localizado nas grandes
capitais para emergir em cidades de varios portes (SANTOS, 2008).

Um segundo motivo caracteriza-se na implantagdo de conjuntos
habitacionais pelo poder publico, usualmente em areas periféricas em funcdo do baixo
valor das mesmas.

Com isso, a aglomeracdo mantém a forma como uma entidade Unica.
Conforme Panerai et al. (1983), o crescimento organico observado em algumas cidades
exemplifica este caso. Este crescimento pode ocorrer de forma celular ou em bloco, nas
bordas da urbanizacao.

Ja o crescimento descontinuo é aquele que apresenta uma fragmentacdo da
area urbanizada, tendo areas livres entremeadas com areas urbanas. E uma forma bem
usual nas cidades atuais, fomentada por uma plena regulacdo urbanistica, na qual o
espaco urbano fica a mercé de agdes especulativas imobiliarias.

Usualmente, o crescimento ocorre ao longo de linhas de crescimento, sendo
que o sistema viario que conecta o nucleo urbano aos seus arredores geralmente atua
como linhas condutoras da forma urbana.

Depara-se, entdo, com duas situacGes imediatas em relacdo ao crescimento
urbano e os sistemas de transportes: uma primeira, independente dos sistemas em si,
com o aporte de um sistema de transporte a posteriori com vistas a conectar estas novas
regides ao preexistente; uma segunda, onde as vias ja existem e 0 crescimento ocorre ao
longo destas vias.

Acerca desta relacdo entre expansdo urbana e sistemas de transportes,
Villaga (2001) expressa que, sem cair em um determinismo dos transportes, hd que se
considerar a influéncia dos sistemas de transportes ndo s6 na expansdo de aglomeragdes
como também no surgimento e conformag&o espacial dos assentamentos urbanos.

Ja Le Corbusier (2000) afirmava que todas as cidades do continente europeu
foram tracadas pelas “mulas” ao se referir ao caminho antigo formatado para aquele tipo

de transporte na qual originaram algumas cidades.
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2.3 USO DOS ESPACOS URBANOS E SEUS CONFLITOS

Inicialmente € importante salientar que Varios tipos de abordagens e em
diversos campos do conhecimento das Ciéncias Humanas como a Geografia, Economia,
Psicologia, Urbanismo e a Sociologia, podem explicar o processo de expansdo das
cidades, a partir da complexidade de vérios elementos que podem ser explicados
isoladamente.

No campo da geografia pode-se encontrar em Santos (2005, p. 105) que,

o tamanho urbano, o modelo de transportes predominante no deslocamento
de pessoas, mercadorias e servicos, a caréncia de equipamentos e
infraestruturas, problemas de transporte (mobilidade e acessibilidade,
sobretudo) e a expansividade e periferizacéo da populacéo.

O crescimento econdmico do Brasil pauta do capitalismo brasileiro, baseou-
se no desenvolvimentismo e gerou uma série de problemas estruturais para as cidades,

como pode ser visto em Corazza (2008, p. 20):

O crescimento urbano resultante desse intenso crescimento demografico se
fez, em grande parte, fora da lei (sem levar em conta a legisla¢do urbanistica
de uso e ocupacéo do solo e cddigo de obras), sem financiamento pablico (ou
ignorado pelas politicas publicas) e sem recursos técnicos (conhecimento
técnico de engenharia e arquitetura). Sem alternativas, a populagdo se
instalou como pdde, com seus parcos recursos e conhecimento.

Neste sentido, pode-se citar Correa (2004, p. 8), quando diz que:

O espaco da cidade capitalista é fortemente dividido em &reas residenciais
segregadas, refletindo a complexa estrutura social em classes [...] 0 espaco
urbano é um reflexo tanto de acbes que se realizam no presente como
também daquelas que se realizaram no passado e que deixaram suas marcas
impressas nas formas espaciais do presente.

Quanto a psicologia, pode-se citar o Conselho Federal de Psicologia (2000,
p. 10) ao preconizar que a psicologia do transito ¢ uma “area da psicologia que investiga
0s comportamentos humanos no transito, os fatores e processos externos e internos,
conscientes e inconscientes que 0s provocam e o alteram”.

No caso da urbanizacdo, Faria e Braga (1999, p. 2) afirmam que

No entanto, um trabalho de prevencdo dos acidentes de transito deve
necessariamente incluir uma reflexdo sobre a evolucéo do problema e discutir
medidas de aumento de seguranca que nao se restrinjam a abordagem da
engenharia de trafego (drea de conhecimento responsavel por garantir
condi¢Bes de fluidez e seguranga ao trafego de veiculos e de pedestres).
Assim, apresentam-se medidas que relacionam os conhecimentos da
engenharia de trafego, da educacdo e do urbanismo para uma
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reorganizacdo do espaco urbano, que inclua também a prevengdo de
acidentes. (Grifo Nosso)

Corroborando este entendimento a urbanista Rolnik (1995, p. 10) afirma que

A cidade contemporénea se caracteriza pela velocidade da circulagdo. Séo
fluxos de mercadorias, pessoas e capital em ritmo cada vez mais acelerado,
rompendo barreiras, subjugando territdrios.

Outra importante definicdo de espago urbano traz Correa (2004, p. 7), ao
dizer que

[...] um espaco ao mesmo tempo fragmentado e articulado, no qual as
diversas partes que o compdem estabelecem relagdes espaciais que se
manifestam empiricamente através do movimento de pessoas e mercadorias.
Essas relacGes espaciais também se manifestam de modo menos visivel
através da circulacdo de decisBes e investimentos de capital.

Diante destes conceitos, pode-se dizer que o espaco urbano é formado por
um conjunto de sistemas e também deve ser compreendido como um espaco social, no
qual ocorrem mudancas significativas do ponto de vista econémico, social e historico.

A seguir é realizada uma abordagem sobre o espacgo urbano e a ocorréncia
de conflitos no seu uso a partir da perspectiva socioldgica, considerando-se que a
existéncia de conflitos entre pedestres e condutores nas relagdes de uso do espaco
urbano.

Neste caso, € importante citar a abordagem sobre o espaco por Durkheim
(1978) que dedicou algumas paginas a importancia dos fatores morfologicos na analise
dos fendmenos sociais. Durkheim baseava-se no Positivismo de Auguste Comte e
Herbert Spenser e considerava a sociedade como um corpo organico que cria imagens
de si mesmo, a partir de valores, regras e formas de pensar e agir no ambito coletivo,
homens e mulheres que constituiam um grupo organico, sdo os criadores, daquilo que
Durkheim denominou de representacdes coletivas

[...] as representaces coletivas sdo construgdes histdricas e sociais e exercem
um poder coercitivo sobre o comportamento dos individuos, distinguindo
desta forma um fato social. Sdo dimensdes externas, que estdo na realidade
social e existiam antes dele e continuardo existindo depois. Os fatos sociais
sdo modos de agir, pensar e sentir que existem fora das consciéncias

individuais e que sdo construidos interiormente nos individuos a partir da
forca das representacgdes coletivas e a partir de um processo educador.

No caso do espaco urbano, um dos aspectos mais preocupantes para a
administracdo publica das principais metropoles brasileira é a utilizagdo de sua malha

rodoviaria.
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Andrade et al. (2011, p. 2) afirmam que: “A seguranca que envolve o fluxo
de veiculos, pessoas e até mesmo animais é fator relevante a ser monitorado pelo
sistema estrutural de gestdo, seja municipal, estadual ou federal”.

Como se pode perceber, o Estado tem o papel de organizar o deslocamento
das pessoas e exercer poder de dominacéo, controle e coercdo sobre 0 comportamento e
a interacdo entre os individuos no transito.

Dai surge a importancia de se pensar na problemética da ocupacgdo do
espaco urbano a partir de uma Sociologia do Transito, buscando compreender as
relacBes sociais e 0s interesses dos individuos quando estdo no transito.

Infere-se aqui que estar no transito, planejar caminhos, observar sinalizacfes
e internalizar regras de forma a andar com seguranga implica em uma determinada
forma de socializacdo que permita ao individuo agir de forma competente.

Para Weber (1982) toda a acdo é orientada significativamente pelo agente
conforme a conduta dos outros, portanto, € uma acdo social, que € para ele uma
modalidade da acdo, da conduta, a qual o proprio agente atribui sentido.

Considerando que o transito se constitui de atos cotidianos, Vasconcellos

(1998, p. 13), observa a existéncia de dois conflitos no dia-a-dia:

O primeiro deles é o conflito fisico, mais conhecido de disputa pelo espaco,
como no caso de dois veiculos que se aproximam ao mesmo tempo de um
cruzamento, ou de um pedestre que deseja passar entre varios veiculos em
movimento. [...] existe outro que eu chamo de politico, pois reflete os
interesses das pessoas no transito, que por sua vez estdo ligadas a sua posicao
no processo produtivo da sociedade.

Para Giddens (1989) em sua teoria da estruturacdo, o transito constitui-se
num conjunto de regras (elementos normativos e codigos de significacdo) e recursos
(poder) fora do tempo e do espago, que sem a acdo do sujeito, estes elementos sé&o
apenas virtuais, s6 podendo ser percebidos quando ocorre a agéncia humana.

No caso do transito, este conjunto de regras é regida pelo Codigo de
Transito Brasileiro (CTB), que preconiza 0 gerenciamento do transito no ambito
municipal, estadual e federal.

Neste sentido, tem-se que

Em nosso pais o motorista julga-se com muito mais direito a circulacao
que os demais participantes do transito, o que esta ligado as caracteristicas
autoritarias da sociedade, a falta de conscientizacdo sobre os direitos do
cidadao, que faz com que os motoristas ocupem 0 espago Viario com
violéncia. O processo tem também o seu lado contrario (e complementar) que
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o confirma: o pedestre normalmente se submete, praticamente aceita a
prioridade imposta pelos motoristas (VASCONCELLOS, 1998, p. 20).

Falando também de mobilidade Carvalho (2008, p. 10) afirma que

Quando se fala em mobilidade, muitos se remetem a expressdo “mobilidade
social”, que ¢ a possibilidade de mudanca de classe social dos individuos.
Mas é importante destacar que o conceito de mobilidade urbana é algo
completamente distinto, pois se refere a capacidade de deslocamento nas
cidades, envolve as formas de locomocao espacial nos perimetros urbanos.

No caso do trénsito, é possivel perceber que culturalmente o brasileiro tem
sérias dificuldades em internalizar leis e normas compactuadas e que, na maioria das
vezes, sao consideradas necessarias e importantes pela populacdo, entretanto, ndo séo
cumpridas e, muitas vezes, este descumprimento tem sido na pratica legitimado por essa
mesma sociedade.

Em relagdo a cultura do brasileiro em ndo atender as leis e normas de

transito Faria e Braga (1999, p. 2) dizem que

A manutencdo inadequada da sinalizagéo de transito € mais perigosa do que a
sua falta, pois qualquer sinalizagdo induz o usuério a acreditar em suas
indicacbes. No Brasil, os seméaforos, principalmente os de pedestre, ndo
recebem uma manutencdo adequada. Os 6rgdos gestores do transito, quando
o fazem, priorizam a manutencdo dos blocos semaféricos veiculares nas
intersecOes. Se os pedestres sempre obedecessem as indicacdes semaféricas,
sem antes verificar seu funcionamento, o nimero de atropelamentos poderia
ser bem maior do que o atual.

Outro comentario importante é o de Walter (2011, p. 2), ao considerar que

0 espaco de circulacdo € publico e regido por um sistema de leis ao qual
pedestres e condutores devem obedecer, este espago passa a Ser a expressdo
de préticas individuais dentro de um universo forcosamente plural, que vai
depender para efetivamente ser pablico da permanente afirmacéo do contrato
social que o funda. Entretanto, quando ndo acontece a afirmacéo do contrato
social e quando ocorrem os conflitos, que muitas vezes se transformam em
acidentes, estas dimensdes sdo apresentadas como inerentes ao sistema de
trdnsito ou como responsabilidade individual. Esta visdo possibilita que
ocorra uma naturalizacdo dos conflitos existentes e as representacdes sociais
acerca desse tema passam a constituir-se como “realidade” pelos individuos
ao circularem.

Este cenario remete a teoria da estruturacdo de Giddens (1989), por conta de
se considerar a dimensdo do sistema de transito como um sistema social que, mesmo
possuindo uma dimensdo concreta, composta por elementos de sinalizacdo, fiscalizacao,
simbolos etc, possui também uma dimensdo subjetiva relacionada a internalizacdo de

normas de conduta.
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Neste caso, pode-se dizer que na sociedade contemporanea em grande parte
h& conflitos baseados na mobilidade urbana, por conta dos problemas decorrentes nas
rodovias, ferrovias, aerovias, hidrovias, dutovias, etc., com isto, pode-se afirmar que
para todos esses modos de transporte existem riscos de acidentes, com probabilidades
de ocorréncia bastantes distintas.

Neste capitulo foram apresentados alguns estudos que vem sendo realizados
no Brasil com o objetivo de ampliar o conhecimento sobre o espa¢o urbano e a
circulacdo de pedestres envolvendo diversos segmentos do transito, mas especialmente

sobre dimensdes relacionadas a condicdo de pedestre, um dos focos desta dissertacéo.



21

CAPITULO 3
METODOS E METODOLOGIA

Neste capitulo, sdo apresentados os meios pelos quais foi possivel a
concretizagcdo da pesquisa, destacando-se a natureza tedrico/empirica da pesquisa,
subsidiada por técnicas de analises de dados capazes de corresponder as expectativas da
dissertacdo e ao alcance dos objetivos propostos.

Assim, sdo demonstradas as implicacbes metodoldgicas que nortearam o
desenvolvimento da pesquisa demonstrada nesta dissertacdo, sendo apresentados 0s
dados, a area de estudo, consideracGes acerca da estatistica descritiva trazida na
dissertacdo, bem como a analise fatorial e de correspondéncia a que foram submetidos

os dados colhidos.

3.1 OS DADOS

Dados sdo observagdes documentadas ou resultados de medicbes feitas
acerca do assunto pesquisado, de modo que a disponibilidade dos dados oferece
oportunidades para a obtencédo das informacdes que subsidiam os objetivos da pesquisa
e, por consequéncia, confirmam ou refutam a hipotese suscitada (MINGOTI, 2005).

Neste contexto, esta dissertacdo possui uma base de dados computacional
formada por varidveis numeéricas e textuais, onde os dados coletados na pesquisa foram
armazenados para analise.

A fonte dos dados utilizada no desenvolvimento desta dissertacdo foi o
Sistema Gerencial de InformacGes (SIGER) do Departamento de Policia Rodoviéria
Federal (DPRF), ou seja, sdo dados secundarios provenientes de um banco de dados ja
existentes.

Também faz-se uso da pesquisa observacional (OLIVEIRA, et. al., 2003, p.
164), onde por meio da apresentacao de fotos ilustrativas, buscou-se observar o trafego
e as condi¢Oes da Rodovia BR 316, no trecho referente ao estudo.

Assim, os dados apresentados nesta dissertacdo se enquadram na categoria

de dados secundarios primarios, que segundo Marconi e Lakatos (2006, p. 132) sdo
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dados que “ja foram coletados, tabulados, ordenados e as vezes, até analisados e que

estdo catalogados a disposi¢do dos interessados”.
3.2 RODOVIA FEDERAL BR 316

A rodovia federal BR 316 possui 2.051,50 Km de extensdo, sendo que seu
quilémetro inicial esté localizado na cidade de Belém, no Estado do Para e seu término
¢ a cidade de Macei6 no Estado do Alagoas (DNIT, 2013). A Figura 3.1 apresenta uma

representacdo visual da Rodovia BR 316.

Figura 3.1: Extensdo da Rodovia BR 316
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Fonte: <www.revista.forumseguranca.org.br/index.php/rbsp/article/download/102/99>. Acesso em: 05
jul. 2013.

A BR 316 é uma rodovia de fluxo de trénsito constante e intenso, motivo
pelo qual se torna uma das mais perigosas do pais quanto a frequéncia de ocorréncia de
acidentes de transito. A rodovia possui dois sentidos, onde um é referente a entrada da

capital paraense e outro de saida.
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A rodovia BR 316 se mostra de fundamental importancia para a populacao
que reside e constroi suas relagdes sociais ao seu redor, posto que a rodovia detém uma
grande relevancia social e econdmica.

Neste sentido, percebe-se que a rodovia BR 316 atende as necessidades da
comunidade, uma vez que além de auxiliar no deslocamento rapido e seguro das pessoas
é a via por onde circulam os bens necessarios a sobrevivéncia da comunidade.

Contudo, em que pese suas vantagens para a populacdo que se estabelece
em seu entorno, a rodovia BR 316 ainda é um palco fértil de ocorréncias de transito que
resultam em perdas de vidas.

Sobre isto, Rodrigues (2009, p. 1) afirma que

O crescimento das cidades provocou a superlotacdo das ruas em razdo do
aumento da frota de veiculos. A necessidade de locomocao rapida exigia um
maior nimero de automdveis transitando pelas ruas. Hoje circulam pelas ruas
brasileiras aproximadamente 180 milhdes de pessoas e 50 milhdes de
veiculos. O sistema de transito é que mais mata no mundo. No Brasil nédo é
diferente.

A rodovia BR 316 atende aos objetivos a que se propdem, quais sejam
permitir a circulacdo de bens e pessoas, contribuindo para o desenvolvimento
econdmico e social da cidade. Contudo, como é sabido que o transito no Brasil é um dos
que mais mata no mundo (OMS, 2011), na rodovia BR 316 ndo é diferente, sendo que
fatores humanos e estruturais podem influir para a ocorréncia de acidentes de transito
com vitimas fatais na via. Diante disto, é valido ressaltar que a rodovia é marcada por

mudangas estruturais que podem potencializar a ocorréncia de acidentes.

3.3. ESTATISTICA DESCRITIVA

Anélise Descritiva, para Reis e Reis (2002, p. 28) “é a fase inicial do
processo de estudo dos dados coletados”, ou seja, a partir deste conceito, pode-se
afirmar que os métodos de estatistica descritiva sdo utilizados, geralmente, para
organizar, resumir e descrever 0s aspectos mais importantes de um conjunto de
caracteristicas observadas ou para comparar as caracteristicas entre dois ou mais
conjuntos de dados (REIS; REIS, 2002).

A descricdo dos dados objetiva a identificagdo de possiveis anomalias,
mesmo as resultantes do registro incorreto de valores bem como, dados
dispersos, ou seja, 0s que ndo seguem a tendéncia geral do restante do
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conjunto, assim, a analise descritiva tem como objetivo a redu¢do dos dados
coletados (HO, 2006, p. 148).

O resumo de dados por meio de tabelas e graficos fornecem muito mais
informacdes sobre o comportamento de uma variavel do que a prépria tabela original de
dados. Muitas vezes se quer resumir ainda mais estas informacoes, apresentando um ou
alguns valores que sejam representativos da série toda. Quando se usa um sé valor,
obtemos a reducdo dréstica dos dados, por meio das chamadas medidas de tendéncias
centrais, medidas de dispersdo, medidas de curtose, entre outras (BUSSAB;
MORETTIN, 2011).

3.3.1 Gréficos

Conforme Bussab e Morettin (2011), a representacdo grafica da distribuicdo
de uma variavel tem a vantagem de ser rapida e concisamente informar sobre sua
variabilidade, razdo pela qual os métodos graficos vém ganhando um uso cada vez
maior, sobretudo, em raz&o de seu forte apelo visual.

Esta dissertacdo utiliza o método grafico para proporcionar uma melhor
visualizacdo e compreensdo dos dados da pesquisa, especialmente com o objetivo de
buscar padrbes e relacOes; confirmar certas expectativas que se tinha sobre os dados;
descobrir novos fendmenos; confirmar suposicdes feitas sobre os procedimentos
estatisticos usados e apresentar resultados de forma mais rapida e facil.

A presente dissertacdo apresenta seus resultados em forma de graficos de
colunas e barras. Neste sentido, um gréfico de colunas atende ao objetivo de mostrar as
alteracOes de dados em um periodo de tempo ou ainda, ilustrar as comparagdes entre 0s
itens, sendo que categorias de dados devem ser organizadas na horizontal e os valores
devem estar distribuidos na vertical, enfatizando, portanto, as variacdes ao longo do
tempo.

Por outro lado, o grafico de barras ilustra as comparacfes entre itens
individuais. Tem por finalidade comparar grandezas, por meio de retangulos de igual
largura e alturas proporcionais as respectivas grandezas. Cada barra representa a
intensidade de uma modalidade ou atributo (BUSSAB; MORETTIN, 2011).
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3.4. IMPORTANCIA DA ESTATISTICA MULTIVARIADA PARA A PESQUISA

A estatistica multivariada é um vasto campo, por meio do qual até os
estatisticos mais experientes movem-se cuidadosamente, devido esta ser uma area
recente da ciéncia, pois ja se descobriu muito sobre esta técnica estatistica, mas muito
ainda esta para se descobrir (MAGNUSSON; MOURAO, 2003).

Com a evolucdo dos computadores e a crescente gama de programas
capazes de analisar grandes numeros de dados, especialmente os mais complexos,
verifica-se uma grande contribuicdo da estatistica e da inferéncia estatistica para a
compreensdo e dominio da analise de dados (HAIR et al., 2005).

Os métodos estatisticos, utilizados para analisar variaveis estdo dispostos
em dois grupos distintos: um que enxerga as variaveis de maneira isolada, a estatistica
univariada e, outro que olha as variaveis de forma conjunta, a estatistica multivariada.
Esta ultima se tornou mais utilizada com o advento dos computadores, posto que antes
da revolucdo tecnoldgica que ensejaram a técnica de analise de variaveis era univariada.

Em que pese a facilidade tecnologica disponivel atualmente para lidar com

dados complexos, Magnusson e Mourdo (2003, p. 183) alerta para que

Os pesquisadores devem ter cautela ao trabalhar com as técnicas de analise
multivariada, pois a arte do seu uso esta na escolha das opcBes mais
apropriadas para detectar os padrdes esperados nos seus dados, e as op¢des
mais apropriadas podem néo estar no programa de seu computador. Leva-se
algum tempo até escolher as opg¢des menos ruins em analises multivariadas,
recomenda-se que os leitores exercitem, com cautela, durante o tempo
necessario para apreender as limitacBes dessas analises, antes de tentar
explorar suas grandes potencialidades.

Por este motivo é que “a analise multivariada de dados surge e consolida
como uma técnica imprescindivel para a tomada de decisdes, podendo ser aplicada nos
mais variados campos do conhecimento” (FAVERO et al., 2009, p. 182).

Para Mingoti (2005, p. 163), “a estatistica multivariada pode ser definida
como um conjunto de métodos que podem ser aplicados em situacdes onde varias
variaveis sdo medidas simultaneamente em cada elemento amostral”.

Pereira (2004, p. 83) por sua vez, afirma que a analise multivariada “é um
campo vasto do conhecimento que envolve uma extensa multiplicidade de conceitos
estatisticos e matematicos” e ainda, a define como “um processo que possibilita atingir
um grupo de informacdes claras e objetivas, com o objetivo de melhorar uma tomada de
decisdo” (PEREIRA, 2004, p, 87).
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Diante disto, a analise multivariada pode ser compreendida como uma
técnica estatistica que se refere a todos 0os meétodos estatisticos que simultaneamente
analisam mdaltiplas medidas sobre cada individuo ou objeto sob investigacdo (HAIR et
al., 2005).

Corroborando tais defini¢cbes, Hardyck e Petrinovich (1976, p. 86)

asseguram que

Os métodos de analise multivariada predominardo no futuro e resultardo em
drasticas mudancas na maneira como profissionais de pesquisa pensam em
problemas e planejam sua pesquisa. Esses métodos tornam possivel levantar
questbes especificas e precisas de consideravel complexidade em cenarios
naturais. Isso viabiliza a conducédo de pesquisas teoricamente importantes e a
avaliagdo dos efeitos de variagdes paramétricas que naturalmente ocorrem no
contexto em que elas normalmente aparecem.

Assim, a importancia desta técnica de andlise de dados foi fortalecida a
partir do desenvolvimento de programas computacionais que subsidiaram de maneira
mais eficiente a concretizacdo dos objetivos para os quais foi desenvolvida, de modo a
confirmar que a estatistica multivariada tem aplicabilidade em diversas &reas do
conhecimento, sendo capaz de conduzir os pesquisadores a conclusdes precisas e

fundamentadas.

3.4.1 Andlise Fatorial

A anélise fatorial é uma técnica que resulta do trabalho de Charles
Spearman, que em 1904 publicou o texto “General intelligence, objectively determined
and measured”. Neste texto, o autor demonstrou que é possivel extrair variaveis
observaveis (xq, x5, x3... X,) de uma populagdo com vetor de média p e matriz de
covariancia ), que por sua vez, sao dependentes linearmente de algumas variaveis nao
observaveis que sdo chamadas de fatores comuns e de p fontes adicionais de variacao
&1, & £3... £, chamados de erros ou fatores especificos (JOHNSON; WICHERN, 2007).
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A partir de entdo, o modelo de anélise fatorial foi representado por
Xl = U + a11 Fl + a12 F2 + 4 alm Fm + 81;
Xo=Uy + ap Fi1+ ap Fp +4 agp B + &5

Xp= up + ap1 F1 + ap, Fo + + apy, B, + €p,
onde o coeficiente a;; € chamado de loading ou carga fatorial e representa o peso da
variavel i no fator j, ou seja, representa o grau de correlacdo entre as variaveis originais
e os fatores.

E mais, sem que haja perda de generalidade é possivel centrar e reduzir as

., . . . . - Xi—U:
variaveis Xi, a partir da padronizagdo de X como Z; = (lT”l) tornando o modelo

2

fatorial mais genérico, que podera ser escrito como
Xy =a;uF1 + apFy+...4+ay B+ €, 0onde i=1,..,p. Neste caso X; representara
as variaveis padronizadas, a;; representara as cargas fatoriais, F,, os fatores comuns e
&, 0s fatores especificos (FAVERO et al.,2009).

Assim, de modo geral, a analise fatorial se destina a analisar a estrutura das
correlagBes dentro de um grande nimero de variaveis, definindo, entdo, um conjunto de
variaveis latentes comuns chamadas de fatores, os quais descrevem os dados em um
nimero bem menor de conceitos se comparados as variaveis originais.

Neste sentido, para Hair (2005), Pestana e Gageiro (2005) e Ho (2006) as
principais suposi¢des em anélise fatorial podem ser definidas como

I.  Normalidade e linearidade, onde os desvios na normalidade e na
linearidade podem reduzir as correlacdes observadas entre as varidveis e, portanto,
prejudicar a solucdo;

ii. Identificacdo da existéncia de outliers, fendbmeno pode distorcer 0s
resultados, pois altera as estimativas das médias e dos desvios-padrao;

iii. Matriz de correlagdes com valores significativos, onde o pesquisador
deve garantir que a matriz de correlagBes apresente um considerdvel ndmero de

correlagdes com valores superiores a 0,30.

Por isso, a diferenciacdo entre a analise fatorial exploratéria e a
confirmatdria é importante, neste sentido, a exploratoria visa encontrar fatores

subjacentes as variaveis originais amostradas, de modo que quando a pesquisa é
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realizada, ndo se possui uma nocéo clara de quantos fatores fazem parte do modelo e,
tampouco, o que eles representam (MINGOT]I, 2005).

Ja a analise fatorial confirmatdria é estudada como um caso particular da
técnica de equacbes estruturais, sobretudo porque o pesquisador ja& possui
conhecimentos prévios acerca do modo como as varidveis se comportam e se inter-
relacionam, em outras palavras, a estrutura dos fatores j& é conhecida (MINGOTI,
2005).

N&o se deve deixar de ressaltar que, se durante a aplicacdo da analise
fatorial trés premissas anteriores forem verificadas, 0 modelo sera considerado fatorial
ortogonal, contudo, se os fatores comuns e especificos mostrarem-se relacionados, o
modelo fatorial serd obliquo (MAROCO, 2007).

Assim, para que se consiga extrair os escores fatoriais deve-se considerar a
combinacdo linear das variaveis, de modo que o escore fatorial resulte da multiplicacdo
dos coeficientes dos escores fatoriais pelo valor das varidveis originais (MINGOTI,
2005).

Entretanto, se houver mais de um fator, o escore fatorial deve corresponder
a coordenada da variavel em relacdo aos fatores, onde a variancia devera ser obtida a
partir da equacéo:

Var(X;) =Var(a;Fi+ apFy+ -+ apmFm + &) =
=a’y, Var (Fy) + a’, Var (F,) +...+ a%y, Var (F,) + ¢;
= a’y +a’iy + -+ a’ly, + ;.

Neste sentido, percebe-se que a variancia de X; pode ser decomposta em
comunalidade (h?,) e variancia especifica (¢;), onde a comunalidade é uma estimativa
de X;explicada pelos fatores comuns e, por outro lado, a variancia especifica ndo estara
ligada a um fator comum.

Pode-se, entdo, afirmar que, de acordo com Favero et al. (2009, p. 139) a
andlise fatorial pode ser compreendida como uma “técnica multivariada que objetiva a
identificacdo de numero pequeno de fatores comuns que servem para representar as
relacOes existentes entre um grande nimero de varidveis que se relacionam entre si”.

E ainda, a analise fatorial objetiva, principalmente, “a descricdo da
variabilidade original do vetor aleatério X em termos de um numero menor de m
variaveis aleatorias que sao denominadas de fatores comuns” (MINGOTI, 2005, p. 74).

Tais fatores comuns, por sua vez, guardam relagdo com o vetor original X a

partir de um modelo linear, com isso, a analise fatorial é considerada o “método mais
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conhecido para investigar a dependéncia de um conjunto de variaveis manifestas em
relagdo a um niimero menor de variaveis” (GREEN, 1976).

Assim, esta técnica é considerada uma das mais usadas quando se utiliza a
estatistica multivariada para a andlise de dados complexos, especialmente, para
conhecer o comportamento de uma variavel ou grupos de variaveis em covariacdo com
outras.

E além

Em realidade a andlise fatorial ndo se refere a uma Unica técnica estatistica,
mas a uma variedade de técnicas relacionadas para tornar os dados
observados mais facilmente (e diretamente) interpretados. Isto é feito
analisando-se os inter-relacionamentos entre as variaveis de tal modo que
estas possam ser descritas convenientemente por um grupo de categorias
basicas, em nimero menor que as varidveis originais, chamado fatores.
Assim, o objetivo da andlise fatorial € a parcimdnia, procurando definir o
relacionamento entre as variaveis de modo simples e usando um numero de

fatores menor que o nimero original de variaveis (Hair et al. (2005 p.
93)
Em outras palavras, pode-se assegurar que a analise fatorial “é uma técnica
de analise exploratoria de dados que tem por objetivo descobrir e analisar a estrutura de
um conjunto de variaveis inter-relacionadas” (MAROCO, 2007, p. 235). Neste sentido,

de acordo com Hair et al. (2005, p. 122)

A anélise fatorial aborda o problema de analisar a estrutura das correlages
entre um grande nimero de variaveis, definindo um conjunto de dimens6es
latentes comuns, chamadas de fatores, que quando interpretadas e
compreendidas, descrevem os dados em ndmero muito menor de conceitos
do que as variaveis individuais originais.

A partir disto, verifica-se que a aplicacdo desta técnica conduz a construcéo
de uma escala de medida para os fatores, escala esta que, de alguma forma, controla as
variaveis originais. Com isto, a partir das correlagdes observadas entre as variaveis
originais, a analise fatorial estima os fatores comuns que sdo subjacentes as variaveis e
ndo diretamente observéaveis (FAVERO et al., 2009).

Tendo em vista que a utilizagdo da Analise Fatorial somente serd
considerada adequada quando o pesquisador verificar a linearidade e a normalidade dos
dados, torna-se imprescindivel para a confirmacdo da validade da técnica para a

pesquisa, a avaliacdo dos dados colhidos a partir dos testes:

i. Andlise da Matrix de Correlacdo;
ii. Realizacdo do teste do critério Kaiser-Meyer-Olkin (KMO);
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iii.  Aplicacao do teste de Bartlett;
iv. Analise da Matriz Anti-imagem.

Assim, somente apos a aplicacdo destes testes € que 0S pressupostos para a
validacdo da utilizagdo da técnica serdo confirmados e a andlise fatorial podera ser
aplicada com eficiéncia pelo pesquisador.

Tendo em vista que a analise fatorial € uma técnica baseada nas correlacbes
entre as variaveis, a viabilidade de aplicacdo da técnica deve ser avaliada a partir de
uma analise da matriz de correlagdo entre os fatores. Esta analise tem por objetivo medir
a associacdo linear entre as variaveis X e Y a partir do coeficiente de correlagdo de
Pearson, dado por,

n vn .
Liz1%iXi=1Yi

n
Yy = = = o (3.1)
Xi i
[T

onde -1 <v<1,v=-1 assinala relagdo linear negativa perfeita e, ¥ = 1, indica a relagéo
linear positiva perfeita, desta feita, quando * = 0 demonstra que ndo ha relacdo linear
entre as variaveis analisadas.

Para Maroco (2007) a estatistica de Kaiser-Meyer-Olkin (KMO) é uma
medida que identifica a homogeneidade das varidveis além de comparar as correlacdes
simples com as correla¢Bes parciais observadas entre as varidveis. Tal medida é obtida
por

Ziijzyizj
Zi::jzyizj ITD) aizj

KMo = (3.2)

Sendo que a Equacdo 3.2 demonstra a razdo da soma dos quadrados das correlacdes de
todas as variaveis dividida por essa mesma soma, acrescida da soma dos quadrados das
correlagBes parciais de todas as variaveis, onde y;; = € o coeficiente de correlagdo
observado entre as variaveis i e j; a;; = € o coeficiente de correlagdo parcial entre as
mesmas variaveis, que é, simultaneamente, uma estimativa das correlagdes entre os
fatores. As variaveis ij deverdo estar proximas de zero, pelo fato de os fatores serem

ortogonais entre si.
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Neste sentido, tem-se que

Quando as correlagcdes parciais forem muito baixas, 0 KMO tera valor
minimo proximo a 1 e indicard perfeita adequacdo dos dados para analise
fatorial. O teste do KMO possui valores que sdo considerados criticos como
se pode observar:

a) para valores na casa dos 0,90: a adequacdo é considerada 6tima para 0s
dados da AF;

b) para valores na casa dos 0,80: a adequagdo € considerada boa para os
dados da AF;

c) para valores na casa dos 0,70: a adequacdo é considerada razoavel para os
dados da AF;

d) para valores na casa dos 0,60: a adequacéo é considerada mediocre para os
dados da AF;

e) para valores na casa dos 0,50 ou inferiores: a adequagdo € considerada
imprdpria para os dados da AF;

O KMO é uma medida de adequacdo que verifica o ajuste dos dados,
utilizando todas as variaveis simultaneamente, e o seu resultado é uma
informacdo sintética sobre os dados (PEREIRA, 2004, p. 125).

Para Favero et al. (2009) o valor de KMO préximo de 0 indica que a analise
fatorial pode ndo ser adequada, vez que existe uma correlacdo fraca entre as variaveis.
No entanto, quanto mais proximo de 1 for o valor, mais adequada sera a utilizagdo da
técnica. O Quadro 3.1 (SHARMA, 1996; PESTANA; GAGEIRO,2005; FAVERO et

al., 2009) demonstra como podem ser adjetivados os valores de KMO, de forma geral.

Tabela 3.1: Classificacdo da Aplicacdo da Analise Fatorial pela Estatistica KMO.
Valor de KMO Recomendacdo a Analise Fatorial

0,00 + 0,50 Inaceitavel

0,50 0,60 Mau, mas ainda aceitavel
0,60 0,70 Razoavel

0,70 0,80 Média

0,80 0,90 Boa

Assim, verifica-se que a estatistica KMO, cujos valores variam de 0 a 1,
avaliara a adequacdo da amostra quanto ao grau de correlacdo parcial entre as variaveis,
que devera ser pequeno.

Um teste que pode ser utilizado para analise fatorial e que também verifica
as premissas € o de Bartlett, também chamado de Teste de Esfericidade de Bartlett
(Barlett Test of Sphericity — BTS). Este, testa a hipdtese da matriz de correlacdo ser
uma matriz identidade, em outras palavras, a diagonal principal igual a 1 e todos os

outros valores serem zero, ou seja, Seu determinante sera igual a 1.
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Assim, tem-se que, por exemplo,

/ 1 0 .. 0\
01 .. 0
'\o o i

Com isto, verifica-se que ndo ha correlagdo entre as variaveis, posto que a
hipdtese nula podera ser rejeitada caso o a adotado for igual a 5% e o valor encontrado
for inferior ao valor de a. O teste de Bartlett na aplicacdo da AF pressupBe que se rejeite
a hipétese nula: Hy: a matriz de correlagdes (p) ¢ uma matriz identidade (1) (PEREIRA,
2004, p. 125).

Para Hair (2005, p. 109), “o teste de esfericidade de Bartlett fornece a
probabilidade estatistica de que a matriz de correlacdo tenha correlagfes significantes
entre pelo menos algumas variaveis”.

A matriz de correlagbes anti-imagem contem o0s valores negativos das
correlacBes parciais e € uma forma de obter indicios a cerca da necessidade de

eliminag&o de determinada varidvel do modelo.
Para Hair (2005, p. 126)

[...] o pesquisador deve primeiro analisar os valores do MSA para cada
variavel individualmente e excluir as que se encontram no dominio
inaceitavel. Quanto maiores forem os valores do MSA, melhor serd a
utilizacdo da andlise fatorial. Cabe observar que, por vezes, a baixa
correlacdo de determinada variavel com as demais ndo necessariamente
implica a sua eliminagdo, uma vez que esta varidvel pode representar um
fator isoladamente.

Pode-se calcular uma Medida de Adequacdo da Amostra, ou Measure of
Sampling Adequacy (MSA), para cada variavel de forma similar a estatistica KMO a
partir de (FAVERO et al., 2009),

n 2
Ziij Yij
n 2 \'n 2

MSA =
Ziijyij izj Aij

(3.3)

onde y;; é o coeficiente de correlagdo entre variaveis e a;; € o coeficiente de correlagdo

parcial.
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3.5 ANALISE DE CORRESPONDENCIA

A possibilidade de aplicacdo da técnica analise de correspondéncia (AC)
para andlise de dados surgiu em meados da década de 1930, apresentando a
possibilidade de que procedimentos numericos e algébricos fossem aplicados em
diferentes contextos, sobretudo, a época em ecologia e psicologia.

Durante algum tempo a técnica foi pouco utilizada por pesquisadores,
voltando ao cenario de andlise estatistica multivariada no inicio dos anos 1960,
especialmente, como um método grafico de analise de dados, no entanto, foi apenas a
partir de 1975 que a técnica passou a ser utilizada em diversas areas do conhecimento.

Neste sentido, de acordo com Czermainski (2004, p. 2),

Anélise de correspondéncia é uma técnica de analise exploratéria de dados
adequada para analisar tabelas de duas entradas ou tabelas de mdltiplas
entradas, levando em conta algumas medidas de correspondéncia entre linhas
e colunas. A AC, basicamente, converte uma matriz de dados ndo negativos
em um tipo particular de representagdo grafica em que as linhas e colunas da
matriz sdo simultaneamente representadas em dimenséo reduzida, isto é, por
pontos no grafico.

Com isto, a andlise de correspondéncia permite desvelar relacdes que nédo
seriam facilmente detectadas em comparagdes aos pares de variaveis, caracterizando-se
como uma técnica que traz em si diversos aspectos que a distingue de outras técnicas de
analise de dados, sobretudo, devido a sua natureza multivariada.

Assim, a analise descritiva se revela como uma técnica flexivel em relacédo
as pressuposicdes que permite serem realizadas sobre os dados analisados, havendo, por
isso a necessidade de identificacdo de uma matriz retangular com entradas nao
negativas, o que possibilita transformar qualquer caracteristica quantitativa em
qualitativa, além de fazer uma parti¢do de seu dominio de variacdo em classes.

Neste sentido, percebe-se que a analise de correspondéncia sera mais efetiva
se a matriz de dados pesquisada for extensa, ou seja, uma matriz cuja simples
verificacdo visual ou andlise estatistica simplificada ndo consiga revelar sua estrutura.

Por isso é que a andlise de correspondéncia geralmente é “considerada um
caso especial da analise de componentes principais, entretanto, sendo dirigida a dados
categoricos organizados em tabelas de contingéncia e ndo a dados continuos”
(MINGOTI, 2005, p. 173).
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Tendo em vista o elevado numero de dados colhidos, a andlise de
correspondéncia é uma técnica que também atende as necessidades da pesquisa, posto
que, mesmo que seja considerada uma técnica descritiva e exploratéria ela se mostra
perfeitamente capaz de simplificar uma série de dados complexos, permitindo analises
exaustivas e conclusées bem fundamentadas.

Dentre 0s pressupostos necessarios a aplicacdo da AC tem-se o teste qui-
quadrado que é uma forma de analise de dados utilizada, geralmente, para estabelecer
relacdes de associagdo entre os dados colhidos. Assim, ha que se verificar como podera
ser mensurada associacdo entre duas variaveis. E neste sentido que a medida de

associacdo qui-quadrado cuja notacgdo é dada por y?2, pode ser obtida a partir de

X = iZ Ru Bl ; .Eij)z (34)

onde 0;; é a frequéncia observada nos dados colhidos e E;; € a frequéncia esperada para
a i-ésima célula.
A estatistica do teste y?tem distribuicdo Qui-Quadrado com v graus de

liberdade, sendo que seus pressupostos principais séo:

i.  Quando o numero de categorias é igual a 2, as frequéncias esperadas
devem ser superiores a 5;
ii. O teste Qui-Quadrado ndo deve ter mais de 20% das frequéncias

esperadas abaixo de 5 e nenhuma frequéncia esperada igual a zero.

Assim, a partir da Equacgdo 3.4 € possivel verificar que a mesma se baseia na
distancia existente entre as informacGes observadas e as esperadas, representadas pelas
suas respectivas frequéncias.

Haverd, portanto, uma associacdo quando as distancias estiverem com
grandes valores, ou seja, quando houver discrepancias que levem a acreditar que haja
associacao entre as variaveis (PEREIRA, 2004).

Em outras palavras, o teste qui-quadrado pode ser aplicado em uma grande
variedade de situacdes, ainda que o pesquisador ndo detenha um largo conhecimento
estatistico (HAIR et al., 2005).
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Para Gomes (2007) é recomendado o célculo do critério  antes de se aplicar
a AC, pois caso o resultado deste critério seja menor que 3, ndo € recomendavel aplica-
la devido aos dados serem independentes a um risco menor ou igual a 5%. O critério 3 é
obtido por
X =(U=1D(c-1

- Ja=-D(c-1)

B (3.5)

onde x* é o valor do qui-quadrado, | é o nimero de linhas e ¢ 0 nimero de colunas.

Para RAMOS et al (2011) outro pressuposto a ser analisado é o percentual de
variacdo explicada por cada dimensdo, ou percentual de inércia, pois a AC simples
desenvolve-se em um plano bidimensional. Portanto, a soma do percentual de inércia
das duas deve ser maior ou igual a 70% para que os resultados da AC sejam adequados.

Todavia, vale ressaltar que ndo é possivel afirmar somente pelo critério g quais
categorias das variaveis possuem associacdes significativas. Portanto, é necessario
calcular os residuos padronizados, pois indicam a probabilidade de ocorréncia do valor
observado na tabela de contingéncia e, assim, a causa da associacdo é identificada pelo

teste % e critério 4. Contudo, o residuo padronizado é obtido por

0;j-Ejj

Zyos = ———7
res \/ET] (36)
onde O;; é a frequéncia observada; E;; é a frequéncia esperada. Entretanto, para avaliar a
significancia dos residuos € necessario calcular o coeficiente de confianca (y) (RAMOS

et al. (2008), dado por

0, se Z,<0;
y=41-2x[1-P(Z2<Z,)]., s& 0<Z.,<3 (3.7)
1, se 7,23,

em que Z é uma varidvel aleatéria com distribuicdo de probabilidade normal padréao.
Serdo considerados relagOes significativas entre as varidveis quando o coeficiente de
confianca for maior ou igual a 0,70 ou 70%.

Neste capitulo foram apresentados 0s aspectos metodoldgicos que
nortearam a dissertacdo, destacando-se as técnicas estatisticas utilizadas para a obtencao

dos resultados da pesquisa.
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CAPITULO 4
RESULTADOS

Neste capitulo sdo apresentados os resultados da pesquisa, por meio da
utilizacdo de técnicas estatisticas descritivas e multivariadas apresentadas no Capitulo
anterior, que possibilitaram a descoberta dos principais fatores que contribuiram para a
ocorréncia de acidentes com vitimas na rodovia BR 316, dos quildmetros 21 ao 278, no

periodo de janeiro de 2010 a dezembro de 2012.

4.1 ANALISE OBSERVACIONAL DA RODOVIA BR 316

A Rodovia BR 316 é uma via onde o fluxo de veiculos é enorme para o
intervalo quilométrico analisado, o que faz com que durante grande parte do dia e da
noite o transito esteja, por vezes, congestionado, some-se a isto o fato de que a via é a
principal opcao rodoviaria para transito de veiculos para entrada e saida de Belém.

Ao longo dos trechos estudados verificou-se a presenca de algumas
passarelas, entretanto, nem todas apresentam condicGes relativamente boas de uso,
levando-se em conta aspectos como a estrutura, 0 acesso, a higiene, o estado de
conservacao e seguranga.

Isto acaba por corroborar o fato trazido em destaque pela Edicdo 2333 da
Revista Veja de agosto de 2013, a qual apresenta uma pesquisa que revela que a
travessia de pedestres na Rodovia BR 316 é uma acdo que traz consigo riscos iminentes
a vida, motivados pelo fato de que os pedestres, em face da situacdo dos dispositivos
tipo passarela da rodovia, acabam por ignorar sua utilizacdo, e 0s motoristas, por sua
vez, ndo reduzem a velocidade em que conduzem seus veiculos, ou seja, adicionando 0s
ingredientes para que os acidentes se concretizem.

Some-se a isto o fato de que os canteiros centrais ou as estruturas que as
vezes delimitam os sentidos da rodovia por vezes ndo sdo estruturalmente adequados
para garantir a seguranca dos pedestres, 0 que propicia 0s atropelamentos e colisdes

com ciclistas.
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Assim, ndo se pode deixar de afirmar que o transito nas rodovias € um forte
elemento catalisador das relagOes sociais, relagcdes estas que se estabelecem, muitas
vezes, motivadas pelas influéncias que o transito exerce na vida quotidiana das pessoas

conforme sugere a Figura 4.1.

Figura 4.1: Pedestre Promovendo Vendas no Meio da Rodovia BR 316, em Agosto de
2013.
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Tanto é assim que, para ser considerado efetivo, o transito carece da

interacdo de trés fatores imprescindiveis, quais sejam: a via, 0 veiculo e 0 homem
(CARMO, 2010).

4.2 RESULTADO DA ANALISE DESCRITIVA DOS ACIDENTES

Em 2010, 66,6% das vitimas do transito foram pedestres, ciclistas e/ou
motociclistas, no entanto, percebe-se que as tendéncias nacionais da Ultima década estdo
marcando uma evolucdo extremamente diferencial, apresentando significativas quedas
na mortalidade de pedestres; manutengdo das taxas de ocupantes de automoveis; leves

incrementos nas mortes de ciclistas e violentos aumentos na letalidade de motociclistas
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até pelas caracteristicas deste tipo de veiculos (Figura 4.2). No pais, as motocicletas
transformaram-se no ponto focal do crescimento da mortalidade nas vias publicas
(WAISELFISZ, 2012).

Figura 4.2: Motociclista e Carona Acessando a Rodovia BR 316 Sem Capacetes, em
Agosto de 2013.

Ressalte-se o fato de que, durante o periodo acumulado de 2000/2010, o

Estado do Para apresentou o maior indice de Obitos em acidentes de transito se
comparado aos numeros dos demais Estados da regido Norte, detendo sozinho um
crescimento acumulado de 112,1% das mortes por acidentes ocorridos na regido
(WAISELFISZ, 2012).

A partir da Figura 4.3 pode-se perceber que o ano de 2011 se sobressai aos
demais anos analisados, isto se da pelo fato de que este ano teve 36,47% do total de
acidentes ocorridos na BR 316, neste periodo. No entanto, estes dados divergem dos
apresentados pelo Observatorio Nacional de Seguranga Viaria (ONSV), que a partir dos
dados repassados pelas requisicdes de Seguro DPVAT, revelou que o ano de 2012
apresentou um ligeiro aumento de 4% no numero de acidentes com feridos em relacdo
ao ano de 2011 (COUTINHO, 2013).
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Figura 4.3: Percentual de Acidentes na Rodovia Federal BR 316 no Estado do Para, no
Km 21 ao 278, no Periodo de Janeiro de 2010 a Dezembro de 2012, por Ano.
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Complementando tais informagdes, verifica-se pela Figura 4.4 que ha maior
incidéncia de acidentes nos meses de julho (11,16%), junho (9,71%) e dezembro
(9,50%). Este fato é condizente com dados nacionais relacionados a outras rodovias, por
exemplo, na BR 010 que, em julho deste ano registrou mais de 274 acidentes de
transito, representando um aumento de 6% em relacdo ao més anterior (CARDOSO,
2013).

Destaque deve-se dar ao fato de que em 2012, de acordo com os dados do
ONSV a rodovia federal BR 316 detém o posto de primeiro lugar dentre as rodovias
mais perigosas do Brasil (COUTINHO, 2013).

Figura 4.4: Percentual de Acidentes na Rodovia Federal BR 316 no Estado do Para, no
Km 21 ao 278, no Periodo de Janeiro de 2010 a Dezembro de 2012, por Més.
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E possivel constatar que a maior parte dos acidentes aconteceu no turno da
manha (30,99%), seguido do turno da tarde (30,82%), destaca-se o turno da madrugada
(8,03%) como sendo o turno de menor acidente no periodo, conforme Figura 4.5. Isto
mostra que nas manhds de transito intenso a probabilidade de acontecer acidentes se
torna maior, podendo ser potencializados por fatores que vdo desde o0s

congestionamentos, a falta de sinalizacdo, a imprudéncia de condutores, pedestres e etc.

Figura 4.5: Percentual de Acidentes na Rodovia Federal BR 316 no Estado do Para, no
Km 21 ao 278, no Periodo de Janeiro de 2010 a Dezembro de 2012, por Turno.
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Sabendo que a ocorréncia de acidentes é uma realidade que acompanha a
dindmica da rodovia BR 316, se torna imprescindivel determinar que causas sdo mais
frequentes em tais ocorréncias. Neste sentido, a partir da analise da Figura 4.6 € possivel
inferir que a maior parte dos acidentes é causada por falta de atencédo (58,70%), seguido
pelo condutor desobedecer a sinalizagédo (14,26%).

Estes dados revelam-se em conformidade com a estatistica do ONSV
(OBSERVATORIO NACIONAL DE SEGURANCA VIARIA), que assegura que no
ano de 2012, 98% dos acidentes de transito no Brasil foram motivados por erro ou
negligéncia humana. A falta de atencdo decorrente do uso de celulares, enquanto séo
conduzidos os veiculos, ocupa a primeira dentre as causas de acidentes, motivados pela
falta de atencdo (COUTINHO, 2013).

Os dados do ONSV (2012 apud COUTINHO, 2013) indicam que dirigir
colado na traseira do carro a frente ¢ a terceira causa de acidentes de transito no Brasil,
representando 12% dos acidentes registrados nas rodovias federais do pais. Este fato
esta em conformidade com os dados referentes a BR 316, onde acidentes motivados por
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ndo guardar a distancia obrigatoria representam 9,34% do total das causas mais

frequentes de acidentes (Figura 4.6).

Figura 4.6: Percentual de Acidentes na Rodovia Federal BR 316 no Estado do Para, no
Km 21 ao 278, no Periodo de Janeiro de 2010 a Dezembro de 2012, por Causa do
Acidente.
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Quanto ao tipo de acidente observa-se que 24,74% sédo colisdes transversais,
seguido de colisdo traseira com 19,51%, sendo que a queda de motocicleta € o tipo de
acidente com menos ocorréncias no periodo analisado (Figura 4.7).

Os resultados obtidos podem ser justificados pelo fato de que a Rodovia BR
316 € uma via que possui inimeros acessos a pista principal, isto se da pelo fato de que
ser uma Rodovia que enseja o crescimento urbano e populacional ao seu redor, 0 que se
concretiza de maneira desordenada e acaba por gerar conflitos no uso do espaco viério,
possibilitando a ocorréncia de acidentes de transito no decorrer de sua extensao.
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Figura 4.7: Percentual de Acidentes na Rodovia Federal BR 316 no Estado do Para, no
Km 21 ao 278, no Periodo de Janeiro de 2010 a Dezembro de 2012, por Tipo de
Acidente.
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Some-se a isto o fato de que ha um fluxo constante e intenso de veiculos que
acessam a pista principal advindo das vias marginais que conduzem a cidades e bairros
que se desenvolvem a margem da via, 0 que acaba por potencializar a ocorréncia de
acidentes dos tipos coliséo lateral, colisdo transversal e coliséo traseira, que revelam-se
como mais comuns no periodo analisado e no trechos pesquisados.

Deve-se, no entanto, chamar atencédo ao fato de que acidentes do tipo queda
de motocicleta representam o menor indice de ocorréncia no periodo, 0 que acaba por
divergir dos dados apresentados pelo ONSV a Revista Veja (2013), onde se destaca na
pesquisa, que acidentes do tipo queda de motocicleta sdo o0s responsaveis por 40% do
namero de vitimas fatais em acidentes de transito (COUTINHO, 2013).

Os numeros nacionais se justificam pelo perfil socioeconémico dos
brasileiros, que vem se modificando ao longo dos anos e revela que a motocicleta é o
primeiro veiculo motorizado a ser adquirido por brasileiros que ascendem
economicamente, motivo pelo qual a frota de motocicletas teve um aumento de 300%
no periodo acumulado de 12 anos (COUTINHO, 2013). Porém sua utilizacdo nem

sempre é adequada conforme observado na Figura 4.8.



43

Figura 4.8: Motociclista Trafega pelo Acostamento da BR 316, em Agosto de 2013.

4.3 RESULTADO DA ANALISE FATORIAL DOS ACIDENTES

4.3.1 Confirmagcéo dos Pressupostos para Utilizagdo da Técnica de Analise Fatorial
na Construcéo do Indice de Acidentes de Transito da BR 316

Observa-se que as correlacdes possuem valores de nivel descritivo inferiores
a 5% (p < 0,05) para as variaveis relacionadas as causas dos acidentes utilizadas na
construcdo do indice de acidentes de transito da BR 316, fato este que caracteriza que
todas as varidveis sdo adequadas a aplicacdo da técnica, conforme pode ser conferido
por meio da analise da Tabela 4.1. Além disto € possivel inferir que a analise fatorial é
uma técnica adequada & construcdo do indice de acidentes de transito da rodovia,

conforme pode ser visto na Tabela A.
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Tabela 4.1: Correlagdo de Pearson (r) e Nivel de Descritivo (p) das Variaveis
Relacionadas as Causas dos Acidentes Utilizadas na Construcdo do Indice de Acidentes
de Transito da BR 316.

Condigbes  Condicdes  Causado Tipo de

Causa dos Acidentes da Pista Meteoroldgicas Acidente Acidente

Condic0es da Pista r=100
- - r=0,650 r=1,00
Condicbes Meteorologicas 0 < 0,001
: r=0,076 r=0,091 r=1,00
Causa do Acidente 0<0.030 0= 0,012
. . r=0,072 r=0,106 r=021 r=1,00
Tipo de Acidente 0= 0,038 p=0004 p< 0,001

4.3.2 Indice de Acidentes de Transito da BR 316 (1AT)

A definicdo do IAT se da a partir dos dados apresentados na Tabela 4.2. De
onde € possivel observar uma relacao forte positiva entre as variaveis condi¢des da pista
(0,909) e condicbes metroldgicas (0,905) com o primeiro fator denominado de Indice
de Condicdo Pista-Tempo. Ja o segundo fator denominado de indice de Tipo-Causal
do Acidente, tem como variaveis definidoras a causa do acidente (0,779) e o tipo de
acidente (0,776), ambas relacionadas moderadamente com este fator.

Tabela 4.2: Correlagdes e Coeficientes Resultantes da Aplicacdo da Técnica de Analise
Fatorial as Variaveis Necessarias a Construcdo do Indice de Acidentes de Transito da
BR 316.

L Correlagéo Coeficiente
Variavel
Fator 1 Fator 2 Fator1 Fator 2
Condic0es da Pista 0,909 0,033 0,557 —-0,053
Condicdes Meteoroldgicas 0,905 0,078 0,550 0,015
Causa do Acidente 0,042 0,779 -0,043 0,646
Tipo de Acidente 0,053 0,776 —0,036 0,643

Portanto, a partir dos coeficientes apresentados na Tabela 4.2, o indice de
condigcdo pista-tempo (ICPT) e o indice de tipo-causal (ITC) do acidente s&o
representados, respectivamente, por
ICPT= 0,557 x CP + 0,550x CM — 0,043 x CA —0,036x TA (4.2

ITCA= 0,053 x CP - 0,015 x CM + 0,646 x CA + 0,643 x TA, 4.2)



45

onde, CP = CondicOes da Pista; CM = CondicBes Meteorologicas; CA = Causa do
Acidente; TA = Tipo de Acidente.

Com isso, percebe-se no indice de Condigao Pista-Tempo, representado pela
Equacdo (4.1), que os valores positivos dos coeficientes das variaveis condi¢des da pista
e condicdes meteoroldgicas indicam gque quanto maior for o valor escore obtido para um
determinado intervalo quilométrico maior a possibilidade de um acidente ter ocorrido
em pista seca em dia ensolarado.

Da mesma forma, no indice de Tipo-Causal do Acidente trazido pela
Equacdo (4.2), o valor positivo dos coeficientes das varidveis causa do acidente e tipo
de acidente indica que quanto maior for o valor do escore obtido para um determinado
intervalo quilométrico maior a possibilidade de um acidente ter ocorrido tendo a causa
do acidente e o tipo de acidente de maior gravidade.

Apbs a obtencio do indice de Condicdo Pista-Tempo e do indice de Tipo-
Causal do Acidente foi possivel calcular os escores fatoriais, a soma dos escores desses
dois indices produziu o indice de Acidentes de Transito da BR 316 - IAT, a partir do
qual foi possivel caracterizar cada intervalo quilométrico da BR 316 em estudo.

Logo, quanto maior o valor do IAT de um determinado intervalo
quilométrico da BR 316, maior a possibilidade de ocorrer um acidente em pista seca,
em dia ensolarado, com causa e o tipo de acidente de maior gravidade. Assim, o indice
de Acidentes de Transito da BR 316 (IAT), € dado por

IAT = IPCT + ITCA (4.3)

Contudo, para uma melhor interpretacio a respeito do indice de Acidentes de
Trénsito para cada intervalo quilométrico, padronizou-se os valores obtidos por meio do
IAT, para que seja avaliado em uma escala de 0 a 1. Diante disso, o j-ésimo valor

padronizado do indice de Acidente de Transito, é obtido por

IAT]' - Min(IAle...IAij)
Max(IATj; ..JAT j,)-Min(IAT}; ..JAT ) '

Z(IAT); = (4.4)
onde, Max(IAT}, ...1AT;,) e Min(IAT}, ...1AT;,) sdo os valores maximo e minimo

obtidos pelo IAT. Posteriormente a padronizacdo dos valores, foi avaliado cada intervalo

quilométrico da BR 316 classificado segundo trés niveis de probabilidade de
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ocorréncias de acidentes de transito baixa (0 a 0,30), moderada (0,31 a 0,69) e alta (0,70

a 1,0) conforme Figura 4.9.

Figura 4.9: Classificacdo dos Intervalos Quilométricos a partir do Indice de Acidentes
de Transito da BR 316.
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Assim, percebe-se que os intervalos quilométricos com o valor mais alto
foram classificados como tendo alta possibilidade de ocorrer um acidente em pista seca,
em dia ensolarado, com causa e o tipo de acidente de maior gravidade e os de valores
mais baixos como baixa possibilidade de ocorrer um acidente em pista seca, em dia
ensolarado, com causa e o tipo de acidente de maior gravidade, além disso, aqueles com
valores intermediarios foram classificados como tendo moderada possibilidade de
ocorrer um acidente em pista seca, em dia ensolarado, com causa e o tipo de acidente de
maior gravidade, representando 0s mais perigosos, mMenos perigosos e 0s

moderadamente perigosos intervalos quilométricos da BR 316, respectivamente.
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4.4 RESULTADO DA ANALISE DE CORRESPONDENCIA APLICADA AS
CAUSAS DE ACIDENTES DE TRANSITO

Utiliza-se a técnica analise de correspondéncia com o intuito de verificar a
dependéncia entre as varidveis. Na Tabela B € demonstrado por meio do teste qui-
quadrado (%) que a hip6tese Hy (as variaveis sdo independentes) é rejeitada, isto &, p <
0,05. Além dos valores do critério £ que se apresentam maiores ou igual a trés, ou seja,
além das variaveis, suas categorias também sdo dependentes. O que torna valida a

aplicacdo da técnica.

Tabela 4.3: Residuos e Probabilidades Resultantes da Anéalise de Correspondéncia as
Variaveis Causa do Acidente versus Turno.

. Turno
Causa do Acidente Madrugada Manha Tarde Noite
x -2,19 0,58 -0,03 0,58
Falta de Atencao (000) (4362  (0.00)  (43,72)
Desobediéncia & Sinalizacdo 0,00 0,78 0,54 0,24
(0,35) (56,40)  (0,00)  (0,00)
u A -0,27 -0,40 0,82 0,29
N&o Guardar Distancia (0,00) (0,00) (58.72) (0,00)
Ultrapassagem Indevida 2,21 0,53 0,51 0,09
passag (97,31) (000) (0,000  (0,00)
Ingestdo de Alcool 1,92 1,86 0,80 1.70
(94,54) (0,000  (0,00)  (91,11)
. A . 0,38 0,05 0,89 -1,14
Defeito Mecéanico no Veiculo (29.86) (372)  (62.44) (0,00)
Velocidade Incompativel 0,04 0.15 0,16 0,33
(2,93)  (1163) (12,46)  (0,00)
Dormindo 4,16 -1,33 0,48 -1,29
(100,00) 000) (36,97)  (0,00)
Defeito na Via 2,19 0,10 0,62 0,60
(97,12) 824) (0,000  (0,00)
-0,57 0,68 0,69 -1,10

Animais na Pi
nimais na Pista (0,00) (50,56)  (51,04) (0,00)

Prosseguindo-se a aplicacdo e analise dos dados, busca-se demonstrar a
relacdo causa do acidente e turno da ocorréncia, para tanto, a Tabela 4.3 apresenta 0s
residuos e suas respectivas confiancas (probabilidades), onde sdo consideradas

significantes as confiangas superiores a 70%, que estéo destacadas em negrito.
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A partir destes dados, observa-se que no turno da madrugada os acidentes de
transito estdo mais relacionados com ultrapassagem indevida, ingestdo de alcool, por
condutor estar dormindo e defeitos na via. Contudo, no turno da noite a grande
possibilidade de causa dos acidentes é a ingestdo de alcool. Além disto, os baixos
residuos e probabilidade menor que 50% indicam que falta de atencdo e velocidade
incompativel sdo causas comuns de acidentes em todos os turnos (Tabela 4.3).

Na Tabela 4.4 se nota como as condigdes meteoroldgicas influiram nas

causas dos acidentes na BR 316, no periodo em analise.

Tabela 4.4: Residuos e Probabilidades Resultantes da Analise de Correspondéncia as
Variaveis Condicdo Meteoroldgica versus Causa do Acidente.

Condicdo Meteorologica
Sol  Chuva/Nublado

Causa do Acidente

i 0,31 -0,57
Falta de Atencéo (24,41) (0,00)
- A - N - - ~ 1’10 -2,01
Desobediéncia a Sinalizacdo (72,66) (0,00)
- T -0,74 1,36
Né&o Guardar Distancia (0,00) (82,61)
_ -0,11 0,21

Ultrapassagem Indevida (0,00) (16,60)
- : -0,61 1,13
Ingestéo de Alcool (0,00) (73,99)
) — ) -0,17 0,31
Defeito Mecénico no Veiculo (0,00) (24,05)
) ] -0,08 0,15
Velocidade Incompativel (0,00) (11,78)
Dormindo L2 S
(0,00) (99,46)

_ _ -0,29 0,53
Defeito na Via (0,00) (40,45)
Animais na Pista 02 I
(39,90) (0,00)

A partir destes resultados (Tabela 4.4), fica evidente que nos dias de sol
existe maior associagdo da ocorréncia de acidentes de transito estar ligada a
desobediéncia a sinalizacdo. Porém, em dias com chuva ou nublados, essa relacdo é
maior com motorista que dorme ao volante, seguida de ndo guardar distancia de
seguranca e ingestdo de alcool. E ainda, percebe-se que os baixos valores dos residuos e
probabilidades menores que 50% indicam que fatores como animais na pista, defeito na

via, velocidade incompativel, defeito mecéanico no veiculo, ultrapassagem indevida e
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falta de atencdo sdo causas comuns de acidentes tanto em dias de sol quanto em dias
nublados ou com chuva.

No que tange ao tipo de acidente que mais ocorre definido a partir do indice
de acidentes de transito, chega-se aos resultados que podem ser conferidos a partir da

analise da Tabela 4.5.

Tabela 4.5: Residuos e Probabilidades Resultantes da Analise de Correspondéncia as
Varidveis Indice de Acidente de Transito versus Tipo de Acidente.

indice de Acidente de Transito

Tipo de Acidente

Baixo Moderado Alto

Colisdo com Bicicleta 0,78 -2,99 1,54
(56,53) (0,000 (87,72)

Colisdo Lateral 0,04 -2,23 1,28
(3,54) (0,000 (79,93

Colisdo Traseira -0,48 3,42 -1,87
(0,00) (99,94) (0,00)

is3 0,22 0,76 -0,50
Colisdo Transversal (17.59) (55.54) 0.60)
; -0,97 0,74 -0,19

Queda de Motocicleta (0.00) (53.02) 0.00)
imai -1,27 1,61 -0,62

Atropelamento de Animais (0.00) (89.05) (0.00)
Colis3o Frontal 1,87 0,61 -0,81
(93,86) (45,74) (0,00)

i i -0,22 -1,72 1,05
Saida da Pista (0,00) (0,00 70.8)
Capotamento -0,14 -1,37 0,83
(0,00) (0,00)  (59,44)

A partir dos dados apresentados (Tabela 4.6), percebe-se que nos
quilémetros com baixo indice de acidente de transito o tipo de acidente que tem forte
probabilidade de ocorrer é a colisdo frontal, contudo, em relacdo aos quilémetros com
moderado indice de acidentes, a colisdo traseira e 0 atropelamento de animais sdo 0s
tipos de acidentes que tém maior probabilidade de acontecer na via.

Destaque-se que, nos intervalos quilométricos com alto indice de acidente
de trénsito, os principais tipos de ocorréncias que possuem maior probabilidade de
ocorrer sdo a colisdo com bicicleta, a colisdo lateral e a saida de pista. Com isso, surge
a necessidade de determinar indice de acidente de transito em relagédo ao tipo de pista da

rodovia, o que se faz na Tabela 4.6.
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Tabela 4.6: Residuos e Probabilidades Resultantes da Analise de Correspondéncia as
Variaveis Indice de Acidente de Transito versus Tipo de Pista.

indice de Acidente de Tipo de Pista

Tréansito Simples Dupla
Baixo 1,84 -1,29
(93,38) (0,00)

2,34 -1,65

Moderado (98,07) (0,00)
Alto -1,80 1,27

(0,00)  (79,59)

A partir da Tabela 4.6 verifica-se que as pistas simples apresentam
probabilidade baixa e moderada de ocorréncia de acidentes a partir do indice de
acidente de transito na BR 316, contudo, sdo as pistas duplas que apresentam alta
probabilidade de ser palco de acidentes.

Sabendo-se que sdo nas pistas duplas que ha maior probabilidade de
ocorréncias de acidentes de transito na BR 316, na Tabela C pode-se verificar a relagéo
trecho da via e quantidade de feridos graves. Onde a partir de sua andlise é possivel
inferir que os baixos valores de residuos e probabilidades, em sua maioria, revelados
como maiores ou iguais a 50% e menores que 70% em todos os intervalos quilométricos
analisados indicam que a probabilidade de haver nenhum ferido grave nos acidentes
ocorridos na via é moderada.

No entanto, a presenca de valores de residuos e probabilidades maiores ou
iguais a 70% indicam uma probabilidade forte de que nos quildmetros 71 a 80, 161 a
170, 221 a 230, 241 a 250 e 261 a 270, os acidentes resultem em pelo menos 1 ferido
grave.

Por outro lado, os quilémetros de 41 a 50, 91 a 110, 121 a 130, 141 a 160,
201 a 210, 231 a 240 e 251 a 270, revelando residuos e probabilidades maiores ou
iguais a 70% indicam ser trechos em que ha forte probabilidade de os acidentes resultam
em 2 ou mais feridos graves. Finalmente, apenas nos trechos em que a estatistica
resultou em valores menores que 50% a probabilidade de haver feridos graves é fraca.

O Tabela D, por sua vez, traz os dados referentes a quantidade de mortos
nos trechos quilométricos em analise, sendo possivel afirmar que os quilémetros 31 a
40, 111 a 120, 161 a 170 e 191 a 220, por exemplo, apresentam altos residuos e
probabilidades maiores ou iguais a 70% indicando que a probabilidade de ndo haver

nenhuma vitima fatal é forte, em relacdo aos demais intervalos quilométricos, a
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probabilidade de ndo haver vitima fatal € moderada pelo fato de que a estatistica
aplicada revelar que os valores de residuos apurados sd@o maiores ou iguais a 50%
porém, menores que 70%.

O mesmo ¢ verificado com a possibilidade de que dos acidentes resultem
em pelo menos uma vitima fatal, a qual € moderada em alguns trechos e fraca em
outros, devido aos baixos valores de residuos apurados.

Por outro lado, nos quildmetros 91 a 100, 111 a 130 e 221 a 230, hd um
forte indicio de que os acidentes de transito ocorridos resultem em duas ou mais vitimas
fatais, isto porque ha uma forte probabilidade para que isto ocorra devido aos valores
maiores ou iguais a 70% apurados na analise.

A partir do conhecimento dos quildmetros da Rodovia em que a ocorréncia
de acidentes de transito com duas ou mais vitimas fatais é mais frequente, na Tabela E
sdo apresentadas as principais causas que levam a configuracao deste fato.

Da anélise dos dados contidos na Tabela E percebe-se que devido aos altos
valores de residuos e probabilidades maiores ou iguais a 70%, a ultrapassagem indevida
¢ uma forte causa probabilistica de ocorréncia de acidente de transito ocorridos nos
intervalos quilométricos de 91 a 110, 121 a 140, 151 a 160 e 221 a 230, ou seja, 0S
mesmos intervalos que correspondem a uma forte probabilidade de ocorréncia de
acidentes com duas ou mais vitimas fatais na rodovia BR 316.

Complementando este fato, tem-se ainda que, o defeito mecanico no veiculo
é uma forte causa de acidentes de transito nos quilémetros de 41 a 60, 101 a 120, 171 a
180 e 191 a 210 da via, indicado aos altos indices de residuos e probabilidade maior ou
igual a 70% apuradas.

Por conta dos baixos indices de residuos e probabilidades que variam entre
maiores ou menores ou iguais a 50%, os intervalos quilométricos que compreendem 0s
trechos 81 a 90, 141 a 150 e 181 a 190 apresentam fraca ou moderada probabilidade de
que os acidentes sejam causados pelos fatores utilizados na apuracao.

No que se refere a relagdo entre quildmetro e tipo de acidente que mais ocorre na
rodovia, nos trechos quilométricos pesquisados, tem-se o Tabela F, cujos dados revelam
que os intervalos de Km 21 a 30, 131 a 140 e 191 a 200 sdo os intervalos associados as
maiores quantidade de tipos de acidentes apresentando, portanto, forte probabilidade de
ocorréncias de transito estando associados a maior quantidade de intervalos

quilométricos.
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A fim de determinar a relacdo quantidade de mortos e hora de ocorréncia de
acidentes de transito na rodovia, tem-se o Tabela G, que revela que os acidentes de
transito com uma vitima fatal ocorrem geralmente entre os horarios de 00:00 a 00:59,
02:00 a 03:59, 05:00 a 05:59, 21:00 a 21:59 e 23:00 a 23:59, haja vista apresentarem
forte probabilidade de ocorrerem, vez que os valores apurados se mostram superiores a
70%. E ainda, pela mesma razdo, ha forte probabilidade de que os acidentes com duas
ou mais vitimas fatais ocorram entre 01:00 a 01:59, 03:00 a 03:59, 06:00 a 06:59 e
23:00 a 23:59.

Sabendo o horario em que os acidentes sdo mais frequentes, resta conhecer
as causas que ocasionam tais acidentes, o que é apresentado na Tabela H cujos dados
revelam que a ultrapassagem indevida é uma das causas de acidente de transito que tem
forte probabilidade de ocorrer principalmente no turno na madrugada, geralmente nos
horéarios de 01:00 a 01:59 e 04:00 a 05:59, entretanto, a ingestdo de alcool é a causa de
acidente de transito que possui maior probabilidade de ocorrer nos horéarios de 01:00 as
03:59.

Ja no turno da manha a maior probabilidade de ocorréncia de acidentes é
entre os horarios de 07:00 a 07:59 e 11:00 a 11:59, sendo que os altos valores de
residuos e probabilidades indicam que a velocidade incompativel é a mais provavel
causa dos acidentes nestes horérios.

Contudo, nos horarios de 10:00 a 11:59 o defeito na via é a causa que
apresentou forte probabilidade de ocasionar acidentes de transito. Em relacéo ao turno
da tarde, mais precisamente entre 12:00 a 13:50 os acidentes mais propicios a acontecer
sdo motivados pela presenca de animais na pista, ja entre 14:00 a 14:59 e 16:00 a 16:59
os acidentes verificou-se forte probabilidade de ocorrer acidentes causados por
condutores que dormem ao volante.

Por outro lado, no turno da noite a causa que se mostra mais fortemente
provavel de motivar os acidentes de transito na BR 316 entre os horarios de 18:00 a
18:59 é a falta de atencdo. N&o guardar distancia é a causa maior forga probabilistica de
ocorrer entre 0s horarios de 20:00 a 20:59 e 23:00 a 23:59, onde os acidentes de
transitos sdo ocasionados pelo condutor que dorme ao volante, como pode ser visto
pelos altos residuos encontrados a partir da analise estatistica efetuada na Tabela 4.14.

De posse das informacdes referentes a relacdo horario/causa do acidente, é
importante averiguar a relagcdo horario e tipo do acidente. Neste sentido, o Tabela I

demonstra que acidentes do tipo colisdo frontal tém maior probabilidade de ocorrer no



53

turno na madrugada, sendo mais frequentes nos horarios de 01:00 a 01:59, 03:00 a
03:59 e 05:00 a 05:59, entretanto, os acidente do tipo saida de pista ocorrem nos
horéarios de 01:00 a 01:59 e 04:00 a 04:59, visto que foram apurados altos valores de
residuos e probabilidade maior que 70%.

Ja no turno da manha, principalmente entre 11:.00 a 11:59, ha forte
probabilidade de ocorrer acidentes do tipo colisdo com bicicleta e queda de motocicleta,
devido a probabilidade maior que 70% revelada na anélise estatistica.

Por outro lado, em relacdo ao turno da tarde, ha forte probabilidade de
ocorréncia de acidentes do tipo colisdo lateral que, por sua vez, tém maior probabilidade
de ocorrer entre 15:00 a 16:59, os acidentes do tipo colisdo transversal também tém
forte probabilidade de ocorrerem, no entanto, entre 12:00 a 12:59 e 14:00 a 14:59.

Finalmente, no turno da noite os tipos de acidentes com maior probabilidade
de ocorréncia entre os horarios de 19:00 a 21:59 sdo o atropelamento de animais, a
colisdo com bicicleta, a colisdo transversal, a queda de motocicleta e a colisdo frontal,
dados estes que podem ser conferidos a partir dos valores de residuos e probabilidades
apuradas e apresentados na Tabela I.

Sabendo como esta configurada a relacdo tipo de acidente e turno é
importante determinar a quantidade de mortos por turno, o que pode ser conferido a
partir dos dados contidos na Tabela 4.7.

Tabela 4.7: Residuos e Probabilidades Resultantes da Analise de Correspondéncia as
Variaveis Quantidade de Morto versus Turno.

Quantidade de Morto

Turno Zero Um > Dois

107 306 1,06

Madrugada 50y (99.78)  (70.87)

- 045  -159 015

(3490) (0,000 (11,63)

e 060  -208 0.6

4513) (0,000 (12,46)

_ 051 214 085
Noite

(0,00) (96,75)  (0,00)

Devido aos baixos valores de residuos e probabilidades menores que 50%
apurados em relacdo aos turnos da manha e tarde, percebe-se que o numero de acidentes
com vitimas fatais ndo chega a ser consideravel se comparado com os turnos da

madrugada e noite.



54

Neste sentido, tem-se que os acidentes de transito ocorridos no turno da
madrugada tem forte probabilidade de apresentar de uma a duas ou mais vitimas fatais,
isto se da pelo alto valor de residuos e probabilidade maior que 70%.

No que se refere ao turno da noite ha forte probabilidade de que haja pelo
menos uma vitima fatal nos acidentes ocorridos, haja vista a probabilidade maior que
70% obtida na andlise.

Assim, € no turno da madrugada que h& forte probabilidade de que haja um
grande namero de vitimas fatais decorrentes de acidentes de transito na rodovia BR 316,
motivo pelo qual se faz relevante para a pesquisa determinar a relacdo turno e causa de
acidentes. Neste sentido é que se apresenta a Tabela 4.8, a relacdo turno e causa dos

acidentes.

Tabela 4.8: Residuos e Probabilidades Resultantes da Analise de Correspondéncia as
Variaveis Turno versus Causa do Acidente.

Turno

Madrugada Manhd Tarde Noite
-2,19 0,58 -0,03 0,58
(0,00) (43,62) (0,00) (43,72)
0,00 0,78 -054 -0,24
(0,35) (56,40) (0,00) (0,00)
-0,27 -0,40 0,82 -0,29
(0,00) (0,00) (58,72) (0,00)
2,21 -0,53 -051 -0,09

(97,31) (0,00) (0,00) (0,00)
1,92 -1,86  -0,80 1,70
(94,54) (0,00) (0,00) (91,11)
0,38 0,05 089 -1,14
(29,86) (3,72) (62,44) (0,00)
0,04 0,15 0,16  -0,33
(2,93) (11,63) (12,46) (0,00)
4,16 -1,33 0,48 -1,29
(100,00) (0,00) (36,97) (0,00)
2,19 0,10 -0,62 -0,60
(97,12) (8,24) (0,00) (0,00)
-0,57 0,68 0,69 -1,10
(0,00) (50,56) (51,04) (0,00)

Causa do Acidente

Falta de Atencéo

Desobediéncia a Sinalizacédo

Né&o Guardar Distancia

Ultrapassagem Indevida

Ingestéo de Alcool

Defeito Mecanico no Veiculo

Velocidade Incompativel

Dormindo

Defeito na Via

Animais na Pista

Devido aos baixos valores de residuos e probabilidades menores que 50%
obtidas em relagdo as causas falta de atencdo, em todos os turnos apurados,

desobediéncia a sinaliza¢do, nos turnos da madrugada, tarde e noite e ndo guardar a
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distdncia de seguranca nos turnos da madrugada, manhd@ e noite indicam a fraca
probabilidade de que estas sejam causas de acidentes nestes turnos na rodovia BR 316.

Contudo, a partir dos resultados obtidos e apresentados é possivel inferir
que no turno da madrugada ha uma forte probabilidade de que os acidentes sejam
causados por ultrapassagem indevida, ingestdo de alcool, o condutor do veiculo dormir
ao volante e defeito na via.

Hé ainda, uma forte tendéncia de que no turno na manha a grande causa dos
acidentes seja por desobediéncia a sinalizacéo e no turno da tarde a causa é por defeito
mecanico no veiculo. Finalmente, em relacdo ao turno da noite, percebe-se que ha forte
tendéncia de que os acidentes de transito sejam motivados pela ingestdo de alcool,
dados que podem ser conferidos na Tabela 4.8.

Diante das causas que provocam os acidentes durante os turnos da manhg,
tarde, noite e madrugada na BR 316, nos trechos quilométricos analisados no presente,
faz-se imprescindivel buscar revelar que tipos de acidentes sdo mais frequentes em cada

um destes turnos. Para tanto, langa-se méo da Tabela 4.9.

Tabela 4.9: Residuos e Probabilidades Resultantes da Analise de Correspondéncia as
Variéveis Turno versus Tipo do Acidente.

. . Turno
Tipo de Acidente Madrugada  Manha Tarde Noite
Colisdo com Bicicleta 0,32 0,52 0,50 1,20
(0,00) (0,00) (0,00) (77,04)
Colis&o Lateral 0,74 1,40 026 -131
(0,000 (83,91) (20,64) (0,00)
Colisdo Traseira 0.47 0,02 055 -08
(35,88) (1,70)  (41,70)  (0,00)
- -1,76 0,03 0,95 -0,08
Colisdo Transversal (0,00) (2.50)  (65.65)  (0,00)
: 0,18 0,84 -1,45 0,53
Queda de Motocicleta (13.90)  (59.71) (0,00)  (40,35)
o -0,03 -1,10 -2,25 3,41
Atropelamento de Animais (0,00) (0,00) (0,00) (99,93)
Coliséo Frontal 2,26 0,52 1,08 0,45
(97,61) (0,00) (0,00) (35,03)
Saida da Pista 1.70 0,74 074 -088
(91,16) (0,000 (54,11)  (0,00)
-0,11 -0,13 0,93 -0,75

Capotamento (0,00) (0,00)  (64,69)  (0,00)
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Os baixos indices de residuos e probabilidades menores que 50%
observadas em acidentes do tipo coliséo traseira, ocorridos em todos os turnos, coliséo
transversal, ocorridos nos turnos da madrugada, manhé& e noite, queda de motocicleta,
corridos nos turnos da madrugada, tarde e noite e capotamento, nos turnos da
madrugada, manhd e noite indicam uma fraca probabilidade de que eles sejam o0s
principais tipos de acidentes que ocorrem nos turnos analisados na rodovia BR 316.

Contudo, é possivel assegurar que acidentes do tipo colisdo frontal e saida
de pista apresentam forte probabilidade de ocorrem no turno da madrugada. Por outro
lado, no turno da manhd ha forte probabilidade de ocorréncia de acidentes do tipo
colisOes laterais.

Por outro lado, no turno da tarde existe uma forte tendéncia de ocorrer
acidente de transito do tipo capotamento e no turno da noite ocorre colisdo com bicicleta

e atropelamento de animais, conforme dados apresentados na Tabela 4.9.

Tabela 4.10: Probabilidades Resultantes da Analise de Correspondéncia as Variaveis
Quantidade de Ferido Grave versus Tipo de Acidente.

Ferido Grave

Tipo de Acidente om0 om oo
is3 i -0,23 0,78 -0,79
Colisdo com Bicicleta (0.00) (56.18) (0.00)
Colisdo Lateral 0,25 -0,50 0,27
(20,01) (0,000 (21,21)

Colisdo Traseira 1,65 -1,52 -1,27
(90,14) (0,00) (0,00)

Colisio Transversal -1,16 1,85 -0,46
(0,000  (93,57)  (0,00)

- -0,50 1,19 -0,86

Queda de Motocicleta (0.00) (76.42) (0,00
imai -0,24 0,61 -0,49

Atropelamento de Animais (0.00) 45.77) 0.00)
Colisdo Frontal -151 0,32 3,01
(0,00) (25,06)  (99,74)

i i 1,59 -1,74 -0,74
Saida da Pista (88.80) (0,00) 0.00)
Capotamento -0,68 -0,84 3,07

(0,00) (0,00)  (99,79)

Diante dos dados que revelam os tipos de acidentes mais comuns na
rodovia, determinar a quantidade de feridos graves que resultam de tais ocorréncias se
mostra imperativo. Neste sentido € que a Tabela 4.10 indica que acidentes do tipo

colisdo traseira e saida da pista possui uma forte tendéncia a ndo resultar em nenhum
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ferido grave, 0 mesmo nao ocorre com acidentes do tipo colisdo transversal e queda de
motocicleta onde s&o acidentes nos quais hd uma forte tendéncia de que haja pelo menos
um ferido grave.

Por outro lado, acidentes com colisdo frontal e capotamento sdo os tipos de
ocorréncias mais perigosas, posto que possuem forte tendéncia probabilistica de
ocasionar dois ou mais feridos graves.

No que tange ao tipo de pista em que os acidentes com feridos graves mais

ocorrem, tém-se os dados apresentados na Tabela 4.11.

Tabela 4.11: Probabilidades Resultantes da Anéalise de Correspondéncia das Variaveis
Quantidade de Ferido Grave versus Tipo de Pista.

Ferido Grave - Tipo de Pista
Simples Dupla
Zero -0,79 0,56
(0,00) (42,13)
um -0,28 0,20
(0,00) (15,77)
. 2,35 -1,65

> Dois

(98,11) (0,00)

Os baixos valores de residuos e a probabilidade menor que 50% indicam
que a presenca de nenhum ou um ferido grave é comum tanto em pista simples quanto
em dupla.

No entanto, o alto valor de probabilidade maior que 70% revela que € em
vias de pista simples que existe a maior tendéncia de que os acidentes resultem dois ou
mais feridos graves.

Diante deste fato, resta determinar a probabilidade de vitimas fatais que
resultam de tais ocorréncias, 0 que se faz a partir da analise dos dados apresentados na
Tabela 4.12.



58

Tabela 4.12: Probabilidades Resultantes da Analise de Correspondéncia das Variaveis
Quantidade de Morto versus Causa do Acidente.

Quantidade de Morto

Causa do Acidente

Zero Um > Dois

~ -0,29 1,54 -1,15

Falta de Atencéo (0,00) (87,57) (0,00)
. o 0,31 -0,75 -0,54
Desobediéncia a Sinalizagao (23.97)  (0,00) (0,00)
- . 066  -167  -106
N&o Guardar Distancia (48,83)  (0,00) (0,00)
_ 0,09  -1,39 2,22

Ultrapassagem Indevida (6,86)  (0,00)  (97,38)
- - -0,67 1,24 2,02
Ingestéo de Alcool (0,00) (78,63)  (95,61)
_ — ] 0,22 -0,43 -0,61
Defeito Mecénico no Veiculo (17,23)  (0,00) (0,00)
_ - -0,24 0,04 1,57
Velocidade Incompativel (0,000  (2,93) (88,41)
Dormindo N, o S
(0,000 (0,00)  (99,73)

_ _ 0,26 -0,69 -0,34
Defeito na Via (20,37)  (0,00) (0,00)
021  -057 -0,28

Animais na Pista
(16,70) (0,00) (0,00)

Os baixos valores de residuos e as probabilidades menores que 50% revelam
que desobediéncia a sinalizacdo, ndo guardar a distancia de seguranca, defeito no
veiculo e na via e, animais na pista sdo causas de acidentes com fraca tendéncia de
resultarem em vitimas fatais.

No entanto, devido a alta probabilidade apurada verifica-se que a falta de
atencdo e ingestdo de alcool sdo causas de acidentes com forte tendéncia a resultarem
em uma vitima fatal.

E ainda, a ingestdo de alcool por parte do condutor, a ultrapassagem
indevida, velocidade incompativel e pelo condutor estar dormindo ao volante séo causas
que apresentam probabilidades maiores que 70%, portanto, com forte tendéncia a
resultarem em acidentes fatais com duas vitimas ou mais vitimas fatais.

No que diz respeito a quantidade de mortos em relacdo ao tipo de acidente é
que se apresenta a Tabela 4.13.



59

Tabela 4.13: Probabilidades Resultantes da Analise de Correspondéncia das Variaveis
Quantidade de Morto versus Tipo do Acidente.

Quantidade de Morto

Tipo de Acidente -
Zero Um >Dois
. . . -1,34 4,94 -0,94
Colisdo com Bicicleta
(0,00)  (100,00) (0,00)
Colisdo Lateral 0,54 -1,72 0,17
(41,12) (0,00) (0,00)
. . 0,67 -1,80 -0,88
Colisdo Traseira
(49,51) (0,00) (0,00)
. 0,61 -2,05 0,02
Colisdo Transversal
(45,75) (0,00) (1,37)
. 0,49 -1,33 -0,66
Queda de Motocicleta
(37,90) (0,00) (0,00)
Atropelamento de Animais 1,40 512 0,86
(0,00)  (100,00) (0,00)
. -1,57 2,83 4,92
Colisdo Frontal
(0,000  (99,54)  (100,00)
, ) ,64 -1, -1,04
Saida da Pista 0,6 63 0
(47,76) (0,00) (0,00)
-0,06 -0,11 0,64

Capotamento
(0,00) (0,00) (48,00)

Os baixos valores de residuos e probabilidade menor que 50% indicam que
acidentes do tipo colisdo lateral, traseira e transversal, além da queda de motocicleta,
saida da pista e capotamento sdo os tipos comuns de acidentes que podem ou nao
resultar em vitimas fatais na rodovia BR 316.

A partir destes dados, observa-se uma probabilidade maior que 70% para
acidentes do tipo colisdo com bicicleta, atropelamento de animais e colisdo frontal
indicando que estes acidentes tém forte tendéncia de gerar uma vitima fatal.

Por outro lado, a alta probabilidade apurada para acidentes do tipo coliséo
frontal revela ser este o tipo de acidente que possui forte probabilidade de gerar dois ou
mais mortos. Em relacdo aos tipos de acidentes e suas causas, a 0 que pode ser
vislumbrado na Tabela J o qual revela que probabilidade maior que 70% apurada em
relacdo a acidentes do tipo colisdo com bicicleta, colisdo lateral, colisdo transversal e
atropelamento de animais denotam que estes sdo acidentes com forte tendéncia
probabilistica de serem motivados pela a falta de atencdo. Contudo, acidentes do tipo

colisdo com bicicleta, queda de motocicleta e capotamento tem forte probabilidade de
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serem causados devido a ingestdo de alcool pelo motorista, conforme os dados
apresentados.

A fim de esclarecer ainda mais acerca da configuracdo dos acidentes que
ocorreram na rodovia BR 316 no periodo de 2010 a 2012, faz-se importante relacionar o

tracado da pista e a causa dos acidentes Neste sentido se apresenta a Tabela 4.14.

Tabela 4.14: Residuos e Probabilidades Resultantes da Analise de Correspondéncia das
Varidveis Tracado da Pista versus Causa do Acidente.

Tracado da Via
Cruzamento Curva  Reta
-1,37 0,36 0,15
(0,00) (28,42) (12,02)
4,44 -111 -0,52
(100,00) (0,00) (0,00)
-(0,74) -(0,07) (0,18)
(0,00) (0,00) (13,90)
0,14 -0,37 0,10
(11,49) (0,00) (8,13)
0,03 -054 0,19
(2,12) (0,00) (14,77)
-0,83 1,36 -0,31
(0,00) (82,49) (0,00)
-0,66 0,62 -0,08
(0,00) (46,20) (0,00)
-0,76 0,20 0,08
(0,00) (16,19) (6,64)
-0,47 0,44 -0,06
(0,00) (33,67) (0,00)
-0,38 -0,66 0,31

(0,00) (0,00) (24,49)

Causa do Acidente

Falta de Atencéo

Desobediéncia a Sinalizacao

Nao Guardar Distancia

Ultrapassagem Indevida

Ingestéo de Alcool

Defeito Mecanico no Veiculo

Velocidade Incompativel

Dormindo

Defeito na Via

Animais na Pista

Diante dos dados apresentados é possivel verificar que acidentes ocorridos
por desobediéncia & sinalizacdo tém forte probabilidade de ocorrer em pista com
cruzamento e, os acidentes ocasionados por defeito mecénico no veiculo sdo mais
provaveis em pista com curva.

Em relacdo ao tipo de pista e a causa dos acidentes, tem-se que alguns
acidentes sdo mais frequentes em determinado tipo de pista, qual seja, simples ou dupla.
Neste sentido, a Tabela 4.15 apresenta as relagdes encontradas para o tipo de pista e

causas do acidentes a partir da AC.
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Tabela 4.15: Probabilidades Resultantes da Analise de Correspondéncia das Variaveis

Tipo de Pista versus Causa do Acidente.

Causa do Acidente .TIpO de Pista
Simples Dupla
-0,51 0,36
Falta de Atencéo ' ;
i (0,000 (28,02
Desobediéncia a Sinalizacao -1,27 0,89
(0,00)  (62,80)
N&o Guardar Distancia -1,12 0,79
(0,00) (57,02
Ultrapassagem Indevida 321 -2,26
(99,87) (0,00)
Ingestio de Alcool 1,02 -0,72
(69,37) (0,00)
Defeito Mecénico no Veiculo 1,08 -0,76
(71,97) (0,00)
Velocidade Incompativel -1,99 1,40
(0,00)  (83,93)
Dormindo 2,04 -1,44
(9589)  (0,00)
Defeito na Via -0,70 0,49
(0,000  (37,77)
imai i 2,32 -1,64
Animais na Pista
(97,99)  (0,00)

Devido a alta probabilidade, maior que 70% apurada, percebe-se que

acidentes do tipo ultrapassagem indevida, defeito mecanico no veiculo e por o condutor

estar dormindo tém forte probabilidade de ocorrerem em pista simples.

Por outro lado, em relacdo a pista dupla, apenas a velocidade incompativel

foi a causa cuja probabilidade se revelou maior que 70% indicando que é uma forte

causa motivadora de acidentes na via.

Estes dados remetem a necessidade de esclarecimento acerca das condi¢des

da pista em relagdo a condicdo meteoroldgica, para tanto, serd apresentada a Tabela

4.16, com os resultados referentes a estas variaveis.
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Tabela 4.16: Probabilidades Resultantes da Analise de Correspondéncia das Variaveis
Condicéo da Pista versus Condicdo Meteorologica.

Condicéo da Pista
Seca Molhada

Condicdo Meteorologica

2,70 -7,21
Sol
(99,30) (0,00)
-4,94 13,21
Chuva/Nublado

(0,00)  (100,00)

Diante dos resultados apresentados na Tabela 4.16, verifica-se que em dias
de sol geralmente a pista encontra-se seca e, ao contrario, em dias onde a presenca de
chuva/nublado € latente, a pista encontra-se molhada.

Sabendo-se que em dias de sol a pista encontra-se seca e em dias de
chuva/nublados a pista estara, geralmente, molhada, imprescindivel se faz relacionar as
condicBGes meteoroldgicas com os tipos de acidentes mais frequentes na rodovia. Neste

sentido, a Tabela 4.17 é apresentada.

Tabela 4.17: Probabilidades Resultantes da Analise de Correspondéncia das Variaveis
Condicdo Meteorologica versus Tipo de Acidente.

Condicdo Meteorologica
Sol  Chuva/Nublado

Tipo de Acidente

- .. -0,62 1,14
Colisdo com Bicicleta (0,00) (74.68)
- 0,57 -1,05
Colisdo Lateral (43.33) (0,00)
Colisdo Traseira -0,39 0,71
(0,00) (51,97)

Colisdo Transversal 1,27 -2,32
(79,45) (0,00)

. -0,96 1,76

Queda de Motocicleta (0,00) (92.13)
. -0,05 0,09

Atropelamento de Animais (0,00) (7.52)
o 0,32 -0,58
Colisao Frontal (24.96) (0,00)
. . -1,29 2,36
Saida da Pista (0,00) (98.16)
-0,18 0,32

Capotamento (0,00) (25,31)
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Os baixos valores de residuos e a probabilidade menor que 50% indicam
que colisdes laterais, traseiras e frontais, atropelamento de animais e capotamento sdo
tipos de acidentes comuns tanto em dias de sol quanto em dias chuvosos ou nublados.

No entanto, diante dos resultados, verifica-se que a probabilidade maior que
70% apurada para acidentes de transito do tipo colisdo transversal tém forte tendéncia
de ocorrerem em dias com sol.

Contudo, acidentes do tipo colisdo com bicicleta, queda de motocicleta e
saida de pista, cuja probabilidade apurada também foi maior que 70% revelam-se com
maior tendéncia de acontecerem em dias com chuva/nublado.

A par da influéncia que as condi¢des meteoroldgicas exercem sobre 0s tipos
de acidentes na rodovia, resta definir a relagdo tipo de acidente e condi¢do da pista no

momento da ocorréncia. Neste sentido, tem-se a Tabela 4.18.

Tabela 4.18: Probabilidades Resultantes da Analise de Correspondéncia das Variaveis
Tipo de Acidente versus Condicao da Pista.

Condicéo da Pista

Tipo de Acidente

Seca Molhada

— — -0,07 0,20
Colisdo com Bicicleta (0,00) (15,74)
— 0,51 -1,37
Coliséo Lateral (39,12) (0,00)
Colis&o Traseira 0,93 PN
(0,00) (83,96)

Colis&o Transversal 0,83 o
(59,41) (0,00)

_ -0,52 1,40

Queda de Motocicleta (0,00) (83,71)
. -0,06 0,15

Atropelamento de Animais (0,00) (12,06)
— 0,46 -1,24
Colisao Frontal (35,65) (0,00)
, _ -1,19 3,17
Saida da Pista (0,00) (99,85)
-0,14 0,37

Capotamento (0,00) (29,11)

Verifica-se que a probabilidade maior que 70% apurada indica que ha uma
forte tendéncia de ocorrer acidentes do tipo colisdo traseira, queda de motocicleta e
saida da pista quando a pista encontra-se molhada.

Os baixos valores de residuos e a probabilidade menor que 50% indicam

que colisdo com bicicleta, colisbes laterais, transversais e frontais, atropelamento de
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animais e capotamento sdo tipo de acidentes comuns tanto em pista seca quanto em
molhada.

O tragado da pista influi no tipo de acidente na rodovia, portanto, é relevante
demonstrar esta relacdo, o que é feito a partir da apresentacdo dos dados contidos na
Tabela 4.19.

Tabela 4.19: Probabilidades Resultantes da Analise de Correspondéncia das Variaveis
Tracado da Via versus Tipo de Acidente.

i i Tracado da Via

Tipo de Acident:
1RO £ ARITENTE Cruzamento Curva Reta
Colisdo com Bicicleta -0,49 -1,30 0,56
(0,00) (0,00) (42,64)
Colisdo Lateral -0,56 -2,11 0,87
(0,00) (0,00) (61,35)
Colisdo Traseira -0,62 -0,24 0,21
(0,00 (0,00) (17,00)
Colisdo Transversal 2,81 -0,83 -0,28
(99,50) (0,000  (0,00)
Queda de Motocicleta 0.23 -0,89 0,27
(18,34) (0,00) (21,32)
Atropelamento de Animais 0,32 044  -0,09
(0,00) (33,88)  (0,00)
Colisdo Frontal -0,32 093  -027
(0,00) (64,83)  (0,00)
Saida da Pista -141 617  -1,90
(0,00)  (100,00)  (0,00)
-0,99 1,12 0,60

Capotamento

(0,00) (0,00) (45,30

Percebe-se que a existéncia de cruzamento indica uma forte probabilidade
de que ocorram acidentes de transito do tipo colis@o transversal, as curvas, por sua vez,
revelam uma tendéncia forte de que haja acidentes do tipo saida de pista, no entanto, em
vias retas, hd uma forte tendéncia de ocorrer acidentes do tipo colisdo lateral.

Tendo em vista todas as relacfes estabelecidas e a constatacdo de que a
rodovia BR 316 é uma via propensa a ocorréncia de acidentes com vitimas fatais
motivados pelas mais diversas causas, faz-se necessario identificar os trechos
quilométricos mais perigosos da via, em relacdo aos tipos de acidentes mais frequentes,

0 que pode ser vislumbrado na Tabela K por meio do qual € possivel assegurar que nos



65

quildmetros 71 a 80 as principais causas de acidentes sdo a desobediéncia a sinalizacdo
e ndo guardar a distancia de seguranga.

No trecho dos quilémetros 41 ao 50, as principais causas de acidentes sdo a
ingestdo de alcool, velocidade incompativel, defeito no veiculo e motoristas que
dormem ao volante.

No trecho do quilémetro 191 ao 200 as principais causas de acidentes séo
defeitos no veiculo e animais na pista. J& nos trechos 131 ao 140 a ingestdo de alcool e o
sono dos motoristas sdo as causas mais frequentes.

Nos quilébmetros 121 a 130 os defeitos na via somados as ultrapassagens
indevidas potencializam a ocorréncia de acidentes. Por outro lado, nos quildmetros 201
a 210 o defeito no veiculo e a desobediéncia a sinalizagdo sdo as causas mais comuns de
acidentes na via.

A falta de atencdo, por sua vez, ocasiona acidentes nos quilémetros 21 ao 30
e 211 a 220. A ingestdo de alcool, problema que cada vez mais vem ceifando vidas no
transito também é fator de ocorréncias de acidentes nos trechos dos quilémetros 161 ao
170, 231 a 240 e 241 a 250.

Finalmente, pode-se afirmar que as ultrapassagens indevidas, os defeitos no
veiculos e os condutores que dormem ao volante sdo as causas de acidentes que ocorrem
em um maior numero de trechos da rodovia, se comparadas a outras causas que também

provocam acidentes no transito da rodovia BR 316.
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CAPITULO 5
CONSIDERACOES FINAIS E RECOMENDACQOES

Neste capitulo serdo apresentadas as consideracdes finais e algumas

recomendacdes para trabalhos futuros.

5.1 CONSIDERACOES FINAIS

Esta dissertacdo tem como objetivo identificar os fatores potencializadores
de acidentes de transito com vitimizacdes fatais ocorridos na rodovia BR 316 nos
quilémetros 21 ao 278, no periodo de 2010 a 2012, de onde pode-se concluir que o0 ano
de 2011 foi marcado pelo maior numero de ocorréncias, ocorréncias estas que se
tornaram mais frequentes no meses de junho, julho e dezembro, respectivamente.

Sobre este fato, salienta-se que tais meses sao marcados pelo aumento do
fluxo de veiculos na rodovia, fluxo este que no dia a dia ja é intenso, mas nestes meses
tal fluxo tende a ser potencializado pela necessidade de mobilidade demandada pelas
férias escolares ou festas populares, por exemplo, aumentando, consequentemente, o
namero de acidentes na via.

O turno da tarde foi desvelado como o turno em que os acidentes s&o mais
frequentes, acidentes estes que sdo causados, sobretudo, pela falta de atencdo, a
desobediéncia a sinalizacdo e a falta de guarda da distancia de seguranca.

Some-se a isto o fato de que os acidentes mais comuns foram as colisdes,
transversais, laterais e traseiras. Verifica-se uma correspondéncia fatica entre as causas
e os tipos de acidentes, 0s quais sdo potencializados entre si.

Além disto, apurou-se que as condi¢bes da pista, consequéncia das
variagfes meteoroldgicas também sdo fatores imprescindiveis & busca pela motivacao
do elevado numero de acidentes ocorridos no periodo estudado, assim como o turno em
que tais acidentes costumaram ocorrer.

Diante disto, tem-se que no turno da madrugada os acidentes mais
frequentes foram causados por ultrapassagens indevidas, condutores dormindo ao
volante, defeitos na via e a ingestdo de alcool que também é a principal causa de

acidentes no turno da noite o que corrobora o fato de que muitas pessoas ainda nao
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assumiram o papel de responsabilidade por si e pelos demais que devem exercer no
transito.

Hé& para frisar que as condigdes meteoroldgicas também influenciaram nas
causas de acidentes de transito na rodovia BR 316 no periodo de 2010 a 2012, sendo
que foi revelado na pesquisa que em dias de sol os acidentes sdo causados pela
desobediéncia a sinalizagdo, ja em dias de chuva ou nublados, ndo guardar a distancia
de seguranga, condutores que dormem ao volante e a ingestdo de alcool, sdo as
principais causas de acidentes.

A fim de conferir maior eficacia a pesquisa, buscou-se desvelar os tipos
mais frequentes de acidentes em relagdo a variavel indice de acidente de transito da
rodovia no periodo estudado.

Neste sentido, verificou-se que em trechos considerados como de baixo
indice de ocorréncias de acidentes de transito, os acidentes mais comuns sdo as colisdes
frontais.

Nos trechos considerados de moderada incidéncia de acidentes, os mais
comuns sdo as colisbes traseiras e os atropelamentos de animais, por outro lado, em
trechos considerados como de alto indice de acidentes, as ocorréncias mais frequentes
sdo as colisBes com bicicletas, as colisbes laterais e as saidas da pista.

Diante disto chegou-se a conclusdo que no trecho estudado, as pistas
simples possuem baixa e moderada probabilidade de ocorréncia de acidentes de transito,
ao contrario das pistas duplas que apresentam alta probabilidade de ser palco de
acidentes.

Assim, conclui-se que nos quildometros 41 a 50, 91 a 100, 101 a 110, 121 a
130, 141 a 150, 151 a 160, 201 a 210, 231 a 240, 251 a 260 e 261 a 270, é frequente que
o0s acidentes que ocorrem resultem em dois ou mais feridos graves.

Destes feridos graves, nos quildometros 91 a 100 e 121 a 130, 221 a 230,
dentre outros, dois ou mais vem a falecer devido a ocorréncia, ou seja, presume-se que
nos quilémetros especificos dos trechos 91 a 100 e 121 a 130, os feridos graves
inevitavelmente faleceram.

H& que se ressaltar quais foram as causas que levaram a tais acidentes,
assim, foi possivel inferir que nos quildmetros 71 a 80 a causa foi a desobediéncia a
sinalizagdo, nos quilémetros 91 a 100 a causa foi a ultrapassagem indevida e,
finalmente, nos quildmetros 221 a 230 a causa foi 0 condutor estar dormindo ao volante.

Saliente-se que estes sdo apenas alguns dos exemplos.
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Neste sentido, é possivel concluir que devido o fato de os condutores
estarem dormindo ao volante, nos trechos dos quilémetros 221 a 230, os acidentes
resultaram em dois ou mais mortos. E além, nos trechos dos quilémetros 71 a 80 e 91 a
100 ocorreu a mesma situacao.

Destaque-se o fato de que, especificamente, nos quilémetros 71 a 80, devido
a desobediéncia a sinalizagdo, o principal tipo de acidente ocorrido foi a colisdo
transversal.

Em relacdo ao horario em que os acidentes ocorreram, da-se destaque ao
fato de que no periodo de 23:00 as 23:59 e das 02:00 as 02:59, a ingestdo de alcool
vitimizou pelo menos uma pessoa. J& no horério das 03:00 as 03:59, os defeitos na via e
a ingestdo de alcool, foram a causa das mortes de duas ou mais pessoas.

O fato que se revela neste resultado especifico é a ingestdo de alcool
figurando como causa comum de ocorréncias que ceifaram a vida de seres humanos,
denotando a importancia de se lancar um olhar sociolégico sobre a relacdo
homem/rodovia como forma de auxiliar na prevencao de acidentes, a partir do incentivo
ao reconhecimento do papel social que cada um deve desempenhar no transito.

Diante do quadro que se desenha a partir da pesquisa é possivel concluir que
o efetivo sentido de cidadania que deve ser dado as relaces que se configuram a partir
da utilizacdo consciente do transito esta perdido em meio a uma crise moral de sentidos,
especialmente, em relacdo a obediéncia as leis de transito, o que acaba por transformar a
rodovia BR 316 em um cenario de perdas iminentes de vida, sobretudo, quando se
remete ao fato de que todo o acidente de transito é previsivel e evitavel, conforme
afirmado anteriormente.

Por fim, levando-se em consideracdo o exposto nesta dissertacdo, confirma-se a
hipbtese levantada no sentido de que os acidentes de transito com vitimizacao fatal
ocorridos no periodo de 2010 a 2012 foram potencializados por fatores especificos, 0s
quais foram identificados e passam a ser instrumento de prevencdo a ocorréncia de
novos acidentes desta natureza na rodovia.

E além, foi possivel responder a questdo problema suscitada, ou seja, o
contexto que cercou as ocorréncias de transito com vitimiza¢do na Rodovia Federal BR
316 nos quilémetros 21 ao 278, no periodo que compreende os anos de 2010 a 2012, foi
eminentemente social, sendo potencializado por fatores externos como 0s
meteoroldgicos e estruturais como o tragado da pista, por exemplo, confirmando que o

transito €, na realidade, o lugar das inter-relacdes sociais e por isso deve ser visto como
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um fator de desenvolvimento humano, o que ndo ocorre quando a via € palco de

ocorréncias que ceifam vidas.

5.2. RECOMENDACOES

Para trabalhos futuros, recomenda-se:

i) Enumerar outras possiveis causas de acidentes, de modo que as variaveis
da pesquisa sejam maiores, possibilitando conclusdes mais amplas, comparando a
realidade da Rodovia BR 316 com outras consideradas violentas no Brasil;

i) Enumerar os pontos mais criticos da rodovia, de modo a desenvolver um
estudo especifico sobre as causas mais frequentes de acidentes com vitimas fatais na
Rodovia;

iii) Tracar planos preventivos de acidentes de transito com vitimas fatais a
partir dos resultados obtidos em um estudo mais aprofundado da Rodovia BR 316 nos

trechos que compreendem o Estado do Para.
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Tabela A - Estatisticas Resultantes da Aplicagcdo da Técnica de Analise Fatorial as
Variaveis Necessarias a Construcdo do Indice de Acidentes de Transito da BR 316.

Variavel KMO  Esfericidade Bartlett % Var. MSA Comum.
Condic0es da Pista 0,509 0,827
Condigbes Meteorologicas B 0,511 0,824
Causa do Acidente 0,52 x*=37241p<0,001 7163 0,573 0,608
Tipo de Acidente 0,568 0,606

Nota: KMO - Estatistica de Kaiser-Meyer-Olkin; y2 — Valor do Qui-quadrado; p — Nivel Descritivo; %
Var. — % Variancia Explicada pelo Fator; MAA — Medida de Adequacdo da Amostra; Comum. —
Comunalidade.

Em outras palavras, o valor da estatistica KMO superior a 0,50 indica a
adequacao da Analise Fatorial ao conjunto de varidveis. Além disso, o nivel descritivo
do teste de esfericidade de Bartlett (p < 0,001) conduz a rejeicdo da hipdtese de a matriz
de correlagdes ser a matriz identidade, conforme Tabela 4.2.

Estes resultados respaldam o emprego da Anélise Fatorial para a extracdo de
fatores e a estimacao dos escores fatoriais e posterior construcdo do indice de Acidentes
de Tréansito da BR 316.

Os valores da Medida de Adequacdo da Amostra para cada variavel
individualmente encontram-se em dominio aceitavel para a aplicacdo da técnica, isto é,
sdo superiores a 0,50. Além disso, todos os valores de comunalidade indicam quanto da
variancia de cada varidvel é explicada pelos fatores juntos, observe que todas as
variaveis possuem moderada relacdo com os fatores retidos.

Os fatores foram retidos pelo critério de Kaiser, que retém aqueles com
autovalor superior a 1. Além disso, a solucdo fatorial extrai os fatores na ordem de sua
importancia, assim o Fator 1 explica a maior parcela de variancia, com 41,22% e o Fator
2 explica 30,41%. Desta forma, 71,63% da varidncia total sdo representados pela
informagdo contida na matriz fatorial em termos de dois fatores, também de acordo com

os dados levantados e apresentados acima.
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Tabela B - Resultados dos Testes para Verificar a Dependéncia entre as Variaveis em

Estudo.
Variavel 1 ¢ Ve p B
Causa do Acidente versus Turno 4 95490 0,001 537
Causa do Acidente versus Condi¢io Meteorologia 10 2 21,49 0,011 416
indice de Acidente de Transito versus Tipo de Acidente 9 3 5214 0,000 9,03
indice de Acidente de Transito versus Tipo de Pista 2 3 18,10 0,000 11,38
KM versus Ferido Grave 25 3 94,21 0,000 6,67
KM versus Morto 25 3 86,02 0,001 549
KM versus Causa do Acidente 25 0 629,41 0,000 28,13
KM versus Tipo de Acidente 25 9 369,00 0,000 12,77
Hora versus Morto 24 3 7493 0,005 4,26
Hora versus Causa do Acidente 24 10 323,68 0,000 8,11
Hora versus Tipo de Acidente 24 9 227,39 0,017 3,20
Turno versus Morto 4 3 24,63 0,000 7,61
Turno versus Causa do Acidente 10 4 54,90 0,001 5,37
Turno versus Tipo de Acidente 9 4 4554 0,005 4,40
Ferido Grave versus Tipo de Acidente 9 3 4453 0,000 7,13
Ferido Grave versus Tipo de Pista 2 3 929 0010 5,15
Morto versus Causa do Acidente 10 3 36,57 0,006 4,38
Morto versus Tipo de Acidente 9 3 997 0,000 2349
Causa do Acidente versus Tipo de Acidente 10 9 458,96 0,000 45,60
Causa do Acidente versus Tracado da Via 10 3 2945 0,043 2,70
Causa do Acidente versus Tipo de Pista 10 2 44,39 0,000 11,80
Condicao Meteoroldgica versus Condicao da Pista 2 2 258,05 0,000 257,05
Condicdo Meteorologica versus Tipo de Acidente 9 2 2257 0,004 5,15
Condicéo da Pista versus Tipo de Acidente 9 2 2563 0,001 6,23
Tipo de Acidente versus Tragado da Via 9 3 6544 0,000 12,36
Tipo de Acidente versus Tipo de Pista 9 2 51,60 0,000 15,42

Nota: | = nimero de linhas, ¢ = nimero de colunas, x2 = teste qui-quadrado, p = nivel descritivo, S = critério

beta.
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Tabela C - Probabilidades Resultantes da Analise de Correspondéncia as Variaveis KM

versus Quantidade de Ferido Grave.

Quantidade de Ferido Grave
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Tabela D - Probabilidades Resultantes da Andlise de Correspondéncia as Variaveis KM

versus Quantidade de Mortos.

Quantidade de Mortos
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Tabela E - Probabilidades Resultantes da Analise de Correspondéncia as Variaveis KM versus Causa do Acidente.

Causa do Acidente (Continua)

KM Faltade Desobediéncia Nao Guardar Ultrapassagem  Ingestdo Defeito Velocidade Dormindo Defeito  Animais
Atencdo  a Sinalizacdo Distancia Indevida de Alcool  Mecéanico no Veiculo  Incompativel naVia naPista

21 230 2,09 -2,32 0,70 -1,54 -1,23 -0,70 -0,05 -1,66 0,95 -0,83
i (96,30) (0,00) (51,53) (0,00) (0,00) (0,00) (0,00) (0,00) (65,88) (0,00)
31240 0,23 -0,83 -0,22 -0,87 -0,38 0,86 1,71 0,36 0,55 -0,62
(18,46) (0,00) (0,00) (0,00) (0,00) (60,88) (91,22) (28,39) (41,83) (0,00)

41250 -0,86 -0,95 -0,59 -0,58 2,84 1,35 1,18 1,67 0,84 -0,54
(0,00) (0,00) (0,00) (0,00) (99,55) (82,30) (76,39) (90,60) (59,78) (0,00)

51260 0,74 -0,84 -1,72 -1,42 0,49 1,12 3,99 -1,16 -0,71 0,58
(54,30) (0,00) (0,00) (0,00) (37,89) (73,72) (99,99) (0,00)  (0,00) (0,00)

71280 -1,16 4,95 1,35 -0,49 -1,13 -2,41 -1,91 -1,30 -0,61 -1,10
(0,00) (100,00) (82,23) (0,00) (0,00) (0,00) (0,00) (0,00)  (0,00) (0,00)

81290 0,53 -0,19 -0,40 0,47 -0,84 0,71 -0,56 -0,65 -0,40 -0,32
(40,07) (0,00) (0,00) (35,95) (0,00) (52,27) (0,00) (0,00)  (0,00) (0,00)

912100 -0,51 -1,10 -0,64 4,75 -0,94 -0,79 -0,63 3,42 -0,44 -0,36
(0,00) (0,00) (0,00) (100,00) (0,00) (0,00) (0,00) (99,94) (0,00) (0,00)

1012110 -0,95 -0,57 0,03 3,49 0,07 1,66 -0,64 0,61 -0,45 -0,37
(0,00) (0,00) (2,15) (99,95) (5,83) (90,39) (0,00) (45,50)  (0,00) (0,00)
111 2 120 0,00 1,41 -1,04 -1,07 0,63 1,15 -0,76 -0,87 -0,53 -0,44
(0,00) (84,09) (0,00) (0,00) (47,28) (75,15) (0,00 (0,00) (0,00) (0,00)

1212130 0,32 -1,56 0,33 1,63 0,29 -0,73 -0,58 -0,67 2,04 -0,33
(25,40) (0,00) (25,59) (89,64) (22,46) (0,00) (0,00) (0,00) (95,83) (0,00)

1312 140 -1,13 -0,84 0,78 1,81 1,66 -0,39 -0,31 2,40 -0,22 -0,18
(0,00) (0,00) (56,43) (92,99) (90,21) (0,00) (0,00) (98,36)  (0,00) (0,00)
141 2 150 0,93 -0,65 -0,53 -0,34 -0,36 -0,31 -0,24 -0,28 -0,17 -0,14
(64,97) (0,00) (0,00) (0,00) (0,00) (0,00) (0,00) (0,00)  (0,00) (0,00)
151 2 160 -0,12 -0,25 1,26 1,09 -0,63 -0,53 -0,42 -0,49 -0,30 -0,24
i (0,00) (0,00) (79,37) (72,23) (0,00) (0,00) (0,00) (0,00)  (0,00) (0,00)
1612170 0,47 -1,19 0,07 -0,63 2,34 -0,56 -0,44 -0,51 -0,31 -0,26
(35,94) (0,00) (5,41) (0,00) (98,08) (0,00) (0,00) (0,00)  (0,00) (0,00)
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Tabela E - Probabilidades Resultantes da Analise de Correspondéncia as Variaveis KM versus Causa do Acidente.

KM

Causa do Acidente (Conclusao)

Falta de

Desobediéncia

N&o Guardar

Ultrapassagem

Ingestéo

Defeito

Velocidade

Defeito  Animais

Atencdo  a Sinalizacdo Distancia Indevida de Alcool ~ Mecanico no Veiculo  Incompativel Dormindo naVia naPista

171 2 180 -0,57 -0,65 1,36 -0,34 -0,36 2,97 -0,24 028 -0,17 -0,14
(0,00) (0,00) (82,59) (0,00) (0,00) (99,70) (0,00) (0,000  (0,00)  (0,00)
181a 190 0,54 -0.38 -0.31 -0,20 0,21 -0,18 -0,14 0,16  -0,10 -0,08
(41,03) (0,00) (0,00) (0,00) (0,00) (0,00) (0,00) (0,000  (0,00)  (0,00)
191 a 200 -0.57 -0,65 -0,53 -0,34 -0,36 2,97 -0,24 028  -017 6,99
(0,00) (0,00) (0,00) (0,00) (0,00) (99,70) (0,00) (0,000  (0,00) (100,00)
2012210 -1.08 1,34 -043 -0,28 -0,30 3,76 -0,20 023 014 011
(0,00) (81,92) (0,00) (0,00) (0,00) (99,98) (0,00) (0,000  (0,00)  (0,00)
2112220 1.08 0,76 -0.61 -0,40 -0,42 -0,35 -0,28 032 020 016
(71,92) (0,00 (0,00) (0,00) (0,00) (0,00) (0,00) (0,00) (0,000  (0,00)
221 a 230 -1,08 -0,53 -0,43 3,28 -0,30 -0,25 20,20 414 014 041
(0,00 (0,00) (0,00) (99,90) (0,00) (0,00) (0,000  (100,00) (0,000  (0,00)
231 a 240 0.18 -0.65 -053 -0,34 2,38 -0,31 -0,24 028 017 014
(14,31) (0,00) (0,00) (0,00  (98,27) (0,00) (0,00) (0,000  (0,00)  (0,00)
241 2 250 -1.08 -0.53 -0,43 0,28 3,06 0,25 20,20 414 014 011
(0,00 (0,00) (0,00) (0,000  (99,78) (0,00) (0,000  (100,00) (0,000  (0,00)
251 2 260 -0,28 -0,93 0,59 -0,49 -0,52 -0,43 -0,34 464 024  -0,20
(0,00) (0,00) (44,26) (0,00) (0,00) (0,00) (0,000  (100,00) (0,000  (0,00)
261a 270 0,57 -0.65 -0.53 -0,34 -0,36 -0,31 -0,24 028  -017 1412
(0,00 (0,00 (0,00) (0,00) (0,00) (0,00) (0,00) (0,00)  (0,00) (100,00)
0,62 -0.84 -0,68 -0,44 -0,47 -0,39 -0,31 036 022 5,34

271278
(46,61) (0,00 (0,00) (0,00) (0,00) (0,00) (0,00) (0,00)  (0,00) (100,00)
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Tabela F - Probabilidades Resultantes da Andlise de Correspondéncia as Variaveis KM
versus Tipo de Acidente.

Tipo de Acidente

KM Colisdo com Colisdo Colisdo  Colisdo Quedade Atropelamento Colisdo Saida da Capotamento
Bicicleta  Lateral Traseira Transversal Motocicleta de Animais  Frontal Pista P

21230 0,09 -0,85 1,44 -0,78 3,71 2,13 -2,17 -1,45 -0,76

(7,27)  (0,00) (85,01) (0,00) (99,98) (96,72)  (0,00)  (0,00) (0,00)

31 240 -1,13 -154 0,14 0,89 -0,77 -1,40 -0,35 3,33 0,24

(0,00) (0,00) (11,49) (62,57) (0,00) (0,000 (0,00) (99,91) (19,00)

41 250 0,37 -1,20 -0,26 -1,84 0,30 0,12 -1,08 4,44 1,42

(29,11) (0,00) (0,00) (0,00) (23,27) (9,35)  (0,00) (100,00) (84,52)

51 2 60 0,64 0,12 -0,62 -1,02 0,12 1,58 -0,10 0,65 -0,17

(47,66) (9,89) (0,00) (0,00) (9,43) (88,68)  (0,00) (48,67) (0,00)

71 280 -0,46 1,00 0,62 4,27 -1,82 -0,76 -2,23 -3,36 -2,87

(0,00) (68,37) (46,26) (100,00) (0,00) (0,00) (0,00)  (0,00) (0,00)

81 290 0,75 0,57 -1,20 -0,99 -0,76 0,00 2,01 -0,37 1,54

(54,94) (42,88) (0,00) (0,00) (0,00) (0,26) (95,52)  (0,00) (87,52)

91 2100 -0,39 -0,91 -0,46 -0,88 -0,85 0,68 1,57 0,89 2,25

(0,00) (0,00) (0,00) (0,00) (0,00) (50,07) (88,39) (62,72) (97,54)

101 2110 0,36 1,03 -0,05 -1,84 -0,87 -1,14 1,48 0,80 1,11

(28,28) (69,50) (0,00) (0,00) (0,00) (0,00) (86,09) (57,87) (73,31)

1112120 0,59 0,23 -1,54 -0,07 -0,04 0,14 2,38 -0,38 -0,25

(44,38) (18,02) (0,00) (0,00) (0,00) (11,44) (98,25)  (0,00) (0,00)

121 2130 -0,23 0,44 -0,72 -0,10 -0,78 -0,06 0,91 0,38 0,29

(0,00) (34,30) (0,00) (0,00) (0,00) (0,00) (63,95) (29,41) (22,46)

131 2 140 -0,61 1,09 1,04 -1,11 -0,42 -0,56 1,23 -0,67 -0,47

(0,00) (72,39) (70,05) (0,00) (0,00) (0,00) (78,27)  (0,00) (0,00)

141 a 150 -0,47 1,91 0,54 -0,86 -0,33 -0,43 -0,43 -0,52 -0,36

(0,00) (94,35) (41,23) (0,00) (0,00) (0,00) (0,00) (0,00) (0,00)

151 2 160 -0,81 1,77 -0,57 -0,15 -0,57 0,59 0,59 -0,90 -0,63

(0,00) (92,30) (0,00) (0,00) (0,00) (44,26) (44,26)  (0,00) (0,00)

161 2 170 2,63 0,08 0,75 -0,94 -0,60 -0,79 0,48 -0,95 -0,67

(99,16) (6,66) (54,75) (0,00) (0,00) (0,00) (36,71)  (0,00) (0,00)

171 2 180 -0,47  -0,75 0,54 0,30 2,71 -0,43 -0,43 -0,52 -0,36

(0,00) (0,00) (41,23) (23,48) (99,33) (0,00) (0,00) (0,00) (0,00)

181 2190 -0,27 0,43 -0,44 -0,50 -0,19 -0,25 -0,25 3,03 -0,21

(0,00) (0,00) (0,00) (0,00) (0,00) (0,000 (0,00) (99,76) (0,00)

191 a 200 -0,47  -0,75 -0,77 -0,86 -0,33 -0,43 1,88 1,40 2,38

(0,00) (0,00) (0,00) (0,00) (0,00) (0,00) (94,00) (83,93) (98,27)

201 2 210 -0,38 -0,61 -0,62 -0,70 -0,27 -0,35 5,31 -0,42 -0,30

(0,00) (0,00) (0,00) (0,00) (0,00) (0,00) (100,00) (0,00) (0,00)

211 2220 -0,54 0,28 1,38 -1,00 -0,38 -0,50 1,50 -0,60 -0,42

(0,00) (22,30) (83,26) (0,00) (0,00) (0,00) (86,74)  (0,00) (0,00)

991 2230 -0,38 1,01 -0,62 -0,70 -0,27 -0,35 2,48 -0,42 -0,30

(0,00) (68,97) (0,00) (0,00) (0,00) (0,00) (98,69) (0,00 (0,00)

931 4240 -0,47 0,58 -0,77 -0,86 -0,33 -0,43 -0,43 -0,52 5,12

(0,00) (43,65) (0,00) (0,00) (0,00) (0,000 (0,00) (0,00) (100,00)

241 2 250 -0,38 -0,61 -0,62 -0,70 3,45 -0,35 -0,35 -0,42 3,06

(0,00) (0,00) (0,00) (0,00) (99,94) (0,00)  (0,00)  (0,00) (99,78)

251 a 260 -0,67 -0,12 0,77 -1,22 -0,47 -0,61 2,66 -0,74 1,43

(0,00) (0,00) (55,68) (0,00) (0,00) (0,00) (99,22) (0,00) (84,59)

261 2 270 -0,47 -0,75 -0,77 0,30 -0,33 -0,43 -0,43 1,40 2,38

(0,00) (0,00) (0,00) (23,48) (0,00) (0,000 (0,00) (83,93) (98,27)

271 2278 2,69 0,06 -0,99 -1,11 1,93 -0,56 -0,56 0,82 -0,47

a (99,28) (4,71) (0,00) (0,00) (94,64) (0,00) (0,00) (58,66) (0,00)




Tabela G - Probabilidades Resultantes da Analise de Correspondéncia as Variaveis
Quantidade de Morto versus Hora.

Quantidade de Mortos

ore Zero Um > Dois
00:00 a 00:59 (6?6?62) (761,é28(; (E)(,)(,)ZOE);
01:00 a 01:59 (Ef,)b%; (E)(,)b%()) (962,613§
000202158 (5(,)6%? (993,53%? (6?6%?
03:00 a 03:59 (010%5; (982,5135?3 (992,6?3;
04:00 a 04:59 ( 21%275; (000705) (ooo%
05:00 a 05:59 (00050‘; (941,;3& (000%
06:00 a 06:59 (000?)3)' (41(?,2%‘; (751,61;;
07:00 a 07:59 (17(,)625 (000%5; (35(?5;
08:00 a 08:59 (19(”525 (6(,)6%‘; (0008(35
09:00 a 09:59 (37(”;5 (010707) (20(?526;
10:00 a 10:59 (8(”% (000?32) (27(?,13255
11:00 a 11:59 (16(”% (E)%?S (6?6705)}
12:00 a 12:59 (26%%‘; (61,6%; (48?6?3
13:00 a 13:59 (3%%‘; (6?6%2); (61(’),15‘3‘(;
14:00 a 14:59 (8(,’% (6?6%% (6(,)62())
15:00 a 15:59 (28(,)(,)31? (61,6%()) (45(’)%
16:00 a 16:59 (32(”’7‘5 (61,6%3; (33(,)6%
17:00 a 17:59 (14(,)6139)) (E)(,)bloi (51,6(5
18:00 a 18:59 (6(,)6105)) (30(,)'3?6? (17(,)625
19:00 a 19:59 (5(,)6105)) (67(”% (5(,)6%3
20:00 a 20:59 (16(,)520% (E)(,)b% (5(,)675
203 (o6 @apn (@00
22:00 a 22:59 (6?6%% (29?%;%? (E)(,)b%
23:00 a 23:59 -1.04 2,96 1,09

(0,00) (99,69) (72,23)




Tabela H - Probabilidades Resultantes da Analise de Correspondéncia as Variaveis Hora versus Causa do Acidente.

Causa do Acidente (Continua)

Hora Falta de Desobediéncia ~ N&o Guardar Ultrapassagem Ingestdo de  Defeito Mecanico  Velocidade Dormindo Defeito Animais
Atencdo a Sinalizacdo Distancia Indevida Alcool no Veiculo Incompativel na Via naPista

00:00 2.00:59 -0,23 1,89 -0,61 -0,40 -0,42 -0,35 -0,28 -0,32 -0,20 -0,16
(0,00) (94,16) (0,00) (0,00) (0,00) (0,00) (0,00) (0,00) (0,00)  (0,00)

01-00 4 01-59 -1,71 -0,13 -0,86 1,22 1,09 -0,50 -0,40 6,09 3,28 -0,23
(0,00) (0,00) (0,00) (77,81) (72,23) (0,00) (0,00) (100,00) (99,90)  (0,00)

02:00 2.02:59 -1,90 0,98 -0,11 0,77 3,39 -0,61 1,57 1,22 -0,34 -0,28
(0,00) (67,53) (0,00 (55,77) (99,93 (0,00) (88,41) (77,81) (0,00)  (0,00)

03:00 2 03:59 0,04 -0,84 -0,68 -0,44 1,66 -0,39 -0,31 -0,36 4,29 -0,18
' ' (3,05) (0,00) (0,00) (0,00) (90,21) (0,00) (0,00) (0,00) (100,00)  (0,00)
04:00 2 04:59 -1,04 0,00 0,43 1,38 -0,56 3,82 -0,37 -0,43 -0,26 0,21
' ' (0,00) (0,13) (33,11) (83,26) (0,00) (99,99) (0,00) (0,00) (0,00)  (0,00)
05:00 2 05:59 -0,23 -1,36 0,71 2,08 -0,76 -0,64 -0,51 2,84 -0,36 -0,29
' ' (0,00) (0,00) (52,38) (96,26) (0,00) (0,00) (0,00) (99,55) (0,00)  (0,00)
06:00 a 06:59 0,96 -0,27 -0,47 -0,82 -0,87 0,65 -0,58 -0,67 -0,41 -0,33
' ] (66,15) (0,00) (0,00) (0,00) (0,00) (48,21) (0,00) (0,00) (0,00)  (0,00)
07:00 2. 07:59 -0,64 0,67 0,58 -1,12 -1,19 1,00 1,73 1,27 -0,56 -0,46
' ' (0,00) (49,85) (44,08) (0,00) (0,00) (68,51) (91,59) (79,48) (0,00)  (0,00)
08:00 2 08:59 0,23 1,88 -0,66 -0,29 -0,41 -1,03 -0,82 -0,94 -0,58 -0,47
' ' (18,51) (94,06) (0,00) (0,00) (0,00) (0,00) (0,00) (0,00) (0,00)  (0,00)
09:00 2 09:59 0,44 0,19 -0,86 0,38 0,21 -1,10 -0,88 -1,01 -0,62 3,45
' ' (34,10) (14,72) (0,00) (29,30) (16,51) (0,00) (0,00) (0,00) (0,00) (99,94)
10:00 a 10:59 0,03 -1,38 1,98 1,33 -1,26 0,83 -0,84 -0,97 1,09 -0,49
) ' (0,00) (0,00) (95,26) (81,67) (0,00) (59,33) (0,00) (0,00) (72,23)  (0,00)
11-00 4 11°59 0,66 0,75 -1,70 -1,10 -1,17 0,04 1,78 -0,90 1,26 -0,45
' ' (48,95) (54,72) (0,00) (0,00) (0,00) (2,79) (92,50) (0,00) (79,19)  (0,00)
1200 a 12:59 1,04 -0,94 -0,33 -0,06 -1,09 0,17 -0,73 -0,84 -0,52 1,96
) ' (70,33) (0,00) (0,00) (0,00) (0,00) (13,77) (0,00) (0,00) (0,00)  (94,95)
13-00 a 13°59 0,30 -0,08 -1,43 0,14 -0,99 0,38 0,86 0,56 -0,47 2,25
) ) (23,81) (0,00) (0,00) (11,49) (0,00) (29,62) (61,14) (42,23) (0,00) (97,57)
14:00 a 14°59 -0,18 -0,30 -0,87 0,02 -1,05 0,25 2,15 2,89 -0,50 -0,40
' ' (0,00) (0,00) (0,00) (1,32) (0,00) (19,80) (96,85) (99,62) (0,000  (0,00)
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Tabela H - Probabilidades Resultantes da Analise de Correspondéncia as Variaveis Hora versus Causa do Acidente.

Causa do Acidente (Concluséo)

Hora Faltade Desobediéncia N&o Guardar Ultrapassagem Ingestdo de Defeito Mecanico  Velocidade Dormindo Defeito  Animais
Atencdo  a Sinalizacdo Distancia Indevida Alcool no Veiculo Incompativel naVia naPista

-0,85 0,50 1,47 1,81 -1,11 0,14 0,61 -0,86 -0,52 -0,43

15:00 a 15:59 (0,00) (38,55) (85,94) (92,95) (0,00) (10,89) (45,50) (0,00) (0,00)  (0,00)
16:00 a 16:59 -0,31 0,14 1,66 -1,14 -0,38 -1,01 -0,81 1,22 1,19 -0,47
(0,00) (10,76) (90,32) (0,00) (0,00) (0,00) (0,00) (77,73) (76,42)  (0,00)

17-00 2 17-59 -0,02 -0,57 0,92 -1,44 1,73 1,83 -1,02 -1,18 -0,72 -0,59
(0,00) (0,00) (64,25) (0,00) (91,69) (93,25) (0,00) (0,00) (0,00)  (0,00)

18:00 a 1859 1,21 -2,00 0,09 -1,27 0,88 0,64 -0,90 -1,04 0,94 0,52
(77,39) (0,00) (6,87) (0,00) (62,10) (47,77) (0,00) (0,00) (65,26)  (0,00)

19:00 4 19:59 0,49 0,70 -0,31 0,74 -0,82 -1,25 0,02 -1,15 -0,70 0,57
(37,60) (51,60) (0,00) (53,85) (0,00) (0,00) (1,32) (0,00) (0,00)  (0,00)

20:00 & 20:59 -0,51 0,75 1,24 0,71 -0,32 0,04 -0,78 -0,90 -0,55 0,45
) ' (0,00) (54,72) (78,35) (52,02) (0,00) (2,79 (0,00) (0,00) (0,00)  (0,00)
21-00 2 21-59 0,61 0,23 -1,53 -0,99 0,85 -0,88 0,72 0,43 -0,50 0,40
(45,66) (18,20) (0,00) (0,00) (60,43) (0,00) (53,13) (32,93) (0,00)  (0,00)

99:00 2 22:59 -0,34 0,78 0,17 0,29 0,17 -0,77 1,02 -0,71 -0,43 0,35
(0,00) (56,68) (13,39) (22,97) (13,77) (0,00) (69,43) (0,00) (0,00) 0,00)

23:00 a4 23:59 -0,48 -0,98 -0,53 0,35 4,71 -0,75 -0,60 0,77 -0,42 -0,34
U ass (0,00) (0,00) (0,00) (27,12) (100,00) (0,00) (0,00) (55,77) (0,00)  (0,00)
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Tabela I - Probabilidades Resultantes da Andlise de Correspondéncia as Variaveis Hora versus Tipo de Acidente.

Tipo de Acidente (Continua)

Hora Colisdo com Coliso Colisdo Coliséo Queda de Atropelamento Colisdo Saida da Capotamento
Bicicleta Lateral Traseira Transversal Motocicleta de Animais Frontal Pista P

00:00 2 00:59 -0,54 -0,87 -0,88 1,01 2,25 1,50 -0,50 -0,60 -0,42

(0,00)  (0,00) (0,00) (68,98) (97,57) (86,74)  (0,00) (0,00) (0,00)

01:00 2 01:59 -0,77 0,40 -0,45 -0,70 -0,54 -0,71 2,13 1,51 -0,60

(0,00) (31,12) (0,00) (0,00) (0,00) (0,00) (96,66) (86,78) (0,00)

02:00 2 02:59 0,12 -0,17 -0,22 -1,14 0,86 0,29 0,29 -0,08 2,02

(9,71)  (0,00) (0,00) (0,00) (61,14) (22,97) (22,97) (0,00) (95,61)

03:00 2 0359 1,04 0,06 0,02 -1,11 -0,42 -0,56 1,23 0,82 -0,47

(70,13)  (4,71) (1,99) (0,00) (0,00) (0,00) (78,27) (58,66) (0,00)

04:00 3 04:59 -0,72 -1,15 0,54 -0,56 -0,50 -0,66 0,85 2,98 -0,56

(0,00) (0,00) (41,28) (0,00) (0,00) (0,00) (60,69) (99,71) (0,00)

05:00 2 05:59 0,04 -0,29 1,55 -1,24 -0,68 0,21 1,32 -0,16 -0,76

(3,34) (0,00) (87,82) (0,00) (0,00) (16,74) (81,40) (0,00) (0,00)

06:00 a 06:59 0,67 1,00 -0,17 -0,59 -0,78 -0,06 -0,06 0,38 -0,87

(49,46) (68,40) (0,00) (0,00) (0,00) (0,00) (0,00) (29,41) (0,00)

07:00 0759 -0,89 -0,83 0,70 0,38 0,79 0,00 -0,70 0,66 -0,35

' ) (0,00) (0,000 (51,82) (29,85) (56,90) (0,37) (0,00) (48,84) (0,00)

08:00 4 08:59 0,31 -0,16 -0,63 0,89 -1,11 0,61 1,29 -0,61 -1,23

(24,38)  (0,00) (0,00) (62,68) (0,00) (45,55) (80,40) (0,00) (0,00)

09:00 2 09:59 -1,11 0,61 0,50 0,11 -0,34 -0,28 -0,28 -0,81 0,97

(0,00) (45,65) (38,62) (8,86) (0,00) (0,00) (0,00) (0,00) (66,77)

10:00 a 10:59 -1,02 2,38 0,75 -0,64 0,62 -1,50 -0,83 -1,25 0,32

(0,00) (98,29) (54,44) (0,00) (46,20) (0,00) (0,00) (0,00) (25,26)

11-00 a 11°59 1,13 0,48 -1,24 -0,24 2,73 -1,39 -0,67 0,12 0,54

(74,27)  (36,74) (0,00) (0,00) (99,36) (0,00) (0,00) (9,76) (40,80)

1200 a 12:59 0,01 -0,04 -0,55 2,06 -0,99 -0,53 -0,53 -0,28 -1,09

(0,46)  (0,00) (0,00) (96,03) (0,00) (0,00) (0,00) (0,00) (0,00)

13:00 a 1359 -1,27 0,91 -1,11 -0,19 -0,89 -0,32 0,54 2,14 0,03

(0,00) (63,70) (0,00) (0,00) (0,00) (0,00) (40,92) (96,78) (2,12)
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Tabela I - Probabilidades Resultantes da Andlise de Correspondéncia as Variaveis Hora versus Tipo de Acidente.

Hora

Tipo de Acidente (Concluséo)

Colisdo com

Colisdo

Colisdo

Colisdo

Queda de Atropelamento Colisdo Saida da

Bicicleta Lateral Traseira Transversal Motocicleta de Animais Frontal Pista Capotamento

14:00 a 14:59 0,11 -1,25 -0,40 1,53 -0,95 -1,25 -0,45 -0,17 2,75
(9,13)  (0,00) (0,00) (87,45) (0,00) (0,00) (0,00) (0,00) (99,41)

15:00 a 15:59 -1,44 1,62 0,23 0,03 1,00 0,19 1,32 0,30 -0,21
(0,00) (89,47) (18,20) (2,09) (0,00) (15,35) (0,00) (23,52) (0,00)

16:00 a 16:59 -0,92 1,11 0,62 0,64 -1,09 -1,43 -1,43 0,59 -0,38
(0,00) (73,47) (46,19) (47,83) (0,00) (0,00) (0,00) (44,75) (0,00)

17-00 a 17°59 1,56 -1,26 1,76 -1,14 0,79 -1,82 0,38 -0,36 1,08
' ) (88,19) (0,00) (92,17) (0,00) (56,89) (0,00) (29,93) (0,00) (71,98)
18:00 a 18:59 -0,59 0,82 -1,06 -0,36 1,25 0,28 0,90 0,88 0,88
(0,00) (58,59) (0,00) (0,00) (78,91) (21,98) (63,44) (0,00) (62,10)

19:00 2 19:59 2,24 -1,77 0,40 -0,68 -0,60 3,90 1,07 -2,12 -0,82
(97,52) (0,00) (31,01) (0,00) (0,00) (99,99) (71,46) (0,00) (0,00)

20:00 a 20:59 -0,19 -0,76 -0,02 0,84 0,83 2,21 -1,39 -0,48 -1,17
(0,00)  (0,00) (0,00) (59,89) (59,58) (97,28) (0,00) (0,00) (0,00)

21:00 2 21:59 1,59 -1,71 -1,30 1,13 1,16 1,16 -0,45 -0,17 -0,10
' ) (88,76)  (0,00) (0,00) (74,16) (75,26) (75,23)  (0,00) (0,00) (0,00)
22:00 3 22°59 -0,34 0,75 0,15 -0,79 -0,83 -0,17 -1,09 1,75 0,17
(0,00) (54,63) (12,11) (0,00) (0,00) (0,00) (0,00) (91,94) (13,77)

23:00 2 2359 -0,28 0,21 -0,27 -0,22 -0,81 -0,11 1,77 1,08 -0,89
(0,00) (0,00) (0,00) (0,00) (0,00) (0,00) (92,40) (72,03) (0,00)




Tabela J - Probabilidades Resultantes da Analise de Correspondéncia as Variaveis Tipo de Acidente versus Causa do Acidente.

Tipo do Acidente

Causa do Acidente Colisio com Colisio  Colisdo Colisio  Quedade Atropelamento de Colisdo  Saida Capot ;
Bicicleta Lateral Traseira Transversal Motocicleta Animais  Frontal daPista ~oPOameno
Falta de Atencio 1,87 1,16 -1,54 1,21 -0,81 2,27 -1,97 -1,81 -1,47
(93,80) (75,29)  (0,00) (77,33) (0,00) (97,65)  (0,00) (0,00) (0,00)
Desobediéncia a Sinalizagio -0,56 -0,10 -2,66 4,84 -0,64 -1,47 1,97 -2,44 -1,45
(0,000 (0,000 (0,00)  (100,00) (0,00) (0,00)  (95,09) (0,00) (0,00)
Nio Guardar Distancia -2,05 -1,14 10,76 -3,49 -0,74 -1,88 -1,35 -2,27 -1,59
(0,00)  (0,00) (100,00) (0,00) (0,00) (0,000  (0,00) (0,00) (0,00)
Ultrapassagem Indevida -1,33 2,10 -1,70 -2,44 0,14 -1,22 4,50 0,57 1,88
(0,00) (96,46)  (0,00) (0,00) (11,49) (0,00) (100,00)  (43,02)  (93,99)
Ingestio de Alcool 1,42 -0,93 -1,42 -0,65 1,04 0,25 1,02 0,36 1,65
(84552)  (0,00)  (0,00) (0,00) (70,16) (19,37) (69,05)  (28,30)  (90,13)
Defeito Mecanico no Veiculo -1,18 -1,36 -1,93 -1,71 521 -1,09 -0,17 4,80 2,35
(0,00) (0,00)  (0,00) (0,000  (100,00) (0,000  (0,00) (100,000  (98,14)
Velocidade Incompativel -0,94 -0,84 0,43 -1,72 -0,66 0,29 0,29 3,77 0,64
(0,00) (0,00) (33,33) (0,00) (0,00) (22,97) (22,97)  (99,98)  (48,00)
Dormindo -1,09 -1,16 -0,63 -1,99 -0,76 -1,00 1,00 4,63 3,91
(0,00) (0,00)  (0,00) (0,00) (0,00) (0,00) (6851) (100,000  (99,99)
Defeito na Via -0,67 -1,06 -0,16 -1,22 1,68 -0,61 -0,61 4,70 -0,52
(0,00) (0,00)  (0,00) (0,00) (90,79) (0,00)  (0,00)  (100,00) (0,00)
Animai Pist -0,54 -0,87 -0,88 -1,00 -0,38 -0,50 -0,50 2,73 4,33
nimais na Fista (0,00) (0,00  (0,00) (0,00) (0,00) (0,000 (0,000  (99,37)  (100,00)
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Tabela K - Probabilidades Resultantes da Analise de Correspondéncia as Variaveis KM versus Causa do Acidente.

Causa do Acidente (Continua)

KM Faltade Desobediénciaa Néo Guardar Ultrapassagem  Ingestdo Defeito Mecanico  Velocidade Dormindo Defeito Animais
Atencéo Sinalizacéo Distancia Indevida de Alcool no Veiculo Incompativel naVia naPista

21230 2,09 -2,32 0,70 -1,54 -1,23 -0,70 -0,05 -1,66 0,95 -0,83
(96,30) (0,00) (51,53) (0,00) (0,00) (0,00) (0,00) (0,00) (65,88) (0,00

31240 0,23 -0,83 -0,22 -0,87 -0,38 0,86 1,71 0,36 0,55 -0,62
(18,46) (0,00) (0,00) (0,00) (0,00) (60,88) (91,22) (28,39) (41,83)  (0,00)

41250 -0,86 -0,95 -0,59 -0,58 2,84 1,35 1,18 1,67 0,84 -0,54
(0,00) (0,00) (0,00) (0,00) (99,55) (82,30) (76,39) (90,60) (59,78)  (0,00)

51260 0,74 -0,84 -1,72 -1,42 0,49 1,12 3,99 -1,16  -0,71 -0,58
(54,30) (0,00) (0,00) (0,00) (37.89) (73,72) (99,99) (0,00) (0,00) (0,00

71280 -1,16 4,95 1,35 -0,49 -1,13 -2,41 -1,91 -1,30 -0,61 -1,10
(0,00) (100,00) (82,23) (0,00) (0,00) (0,00) (0,00) (0,00) (0,00) (0,00

81290 0,53 -0,19 -0,40 0,47 -0,84 0,71 -0,56 -065 -0,40 -0,32
(40,07) (0,00) (0,00) (35,95) (0,00) (52,27) (0,00) (0,00) (0,00) (0,00

91 2100 -0,51 -1,10 -0,64 4,75 -0,94 -0,79 -0,63 342 -0,44 -0,36
(0,00) (0,00) (0,00) (100,00) (0,00) (0,00) (0,00) (99,94) (0,00)  (0,00)

1012110 -0,95 -0,57 0,03 3,49 0,07 1,66 -0,64 061 -0,45 -0,37
(0,00) (0,00) (2,15) (99,95) (5,83) (90,39) (0,00) (45,50) (0,00)  (0,00)

1112120 0,00 1,41 -1,04 -1,07 0,63 1,15 -0,76 -0,87 00,53 -0,44
(0,00) (84,09) (0,00) (0,00) (47,28) (75,15) (0,00) (0,00) (0,00) (0,00

121 a 130 0,32 -1,56 0,33 1,63 0,29 -0,73 -0,58 -0,67 2,04 -0,33
(25,40) (0,00) (25,59) (89.,64) (22,46) (0,00) (0,00) (0,00) (95,83) (0,00

131 2 140 -1,13 -0,84 0,78 1,81 1,66 -0,39 -0,31 2,40 -0,22 -0,18
(0,00) (0,00) (56,43) (92,99) (90,21) (0,00) (0,00) (98,36) (0,00)  (0,00)

141 2 150 0,93 -0,65 -0,53 -0,34 -0,36 -0,31 -0,24 -0,28  -0,17 -0,14
(64,97) (0,00) (0,00) (0,00) (0,00) (0,00) (0,00) (0,00) (0,00)  (0,00)

151 a 160 -0,12 -0,25 1,26 1,09 -0,63 -0,53 -0,42 -0,49  -0,30 -0,24
(0,00) (0,00) (79,37) (72,23) (0,00) (0,00) (0,00) (0,00) (0,00) (0,00

1612170 0,47 -1,19 0,07 -0,63 2,34 -0,56 -0,44 -051 0,31 -0,26
(35,94) (0,00) (5,41) (0,00) (98,08) (0,00) (0,00) (0,00) (0,00) (0,00

171 2180 -0,57 -0,65 1,36 -0,34 -0,36 2,97 -0,24 -0,28  -0,17 -0,14
(0,00) (0,00) (82,59) (0,00) (0,00) (99,70) (0,00) (0,00) (0,00) (0,00

1812190 0,54 -0,38 -0,31 -0,20 -0,21 -0,18 -0,14 -0,16  -0,10 -0,08

(41,03) (0,00) (0,00) (0,00) (0,00) (0,00) 0,000  (0,00) (0,000 (0,00)




Tabela K - Probabilidades Resultantes da Analise de Correspondéncia as Variaveis KM versus Causa do Acidente.

Causa do Acidente (Conclus&o)

KM Faltade Desobediénciaa  Ndo Guardar  Ultrapassagem Ingestdo Defeito Mecanico Velocidade Dormindo Defeito Animais
Atencdo Sinalizacdo Distancia Indevida de Alcool no Veiculo Incompativel naVia naPista

191 a 200 -0,57 -0,65 -0,53 -0,34 -0,36 2,97 -0,24 -028  -0,17 6,99
(0,00) (0,00) (0,00) (0,00) (0,00) (99,70) (0,00) (0,00)  (0,00) (100,00)

201 a 210 -1,08 1,34 -0,43 -0,28 -0,30 3,76 -0,20 -023 0,14 -0,11
(0,00) (81,92) (0,00) (0,00) (0,00) (99,98) (0,00) (0,00) (0,00) (0,00

211 2 220 1,08 -0,76 -0,61 -0,40 -0,42 -0,35 -0,28 -0,32  -0,20 -0,16
(71,92) (0,00) (0,00) (0,00) (0,00) (0,00) (0,00) (0,00) (0,00) (0,00

291 2230 -1,08 -0,53 -0,43 3,28 -0,30 -0,25 -0,20 414  -0,14 -0,11
(0,00) (0,00) (0,00) (99,90) (0,00) (0,00) (0,00)  (100,00) (0,00)  (0,00)

231 2 240 0,18 -0,65 -0,53 -0,34 2,38 -0,31 -0,24 -0,28 -0,17 -0,14
(14,31) (0,00) (0,00) (0,00) (98,27) (0,00) (0,00) (0,00) (0,00) (0,00

241 2250 -1,08 -0,53 -0,43 -0,28 3,06 -0,25 -0,20 414 -0,14 -0,11
(0,00) (0,00) (0,00) (0,00) (99,78) (0,00) (0,00)  (100,00) (0,00)  (0,00)

251 2 260 -0,28 -0,93 0,59 -0,49 -0,52 -0,43 -0,34 464 -0,24 -0,20
(0,00) (0,00) (44,26) (0,00) (0,00) (0,00) (0,00) (100,00) (0,00)  (0,00)

261 2 270 -0,57 -0,65 -0,53 -0,34 -0,36 -0,31 -0,24 -0,28 -0,17 14,12
(0,00) (0,00) (0,00) (0,00) (0,00) (0,00) (0,00) (0,00) (0,00) (100,00)

271 2278 0,62 -0,84 -0,68 -0,44 -0,47 -0,39 0,31 -0,36  -0,22 5,34
a (46,61) (0,00) (0,00) (0,00) (0,00) (0,00) (0,00) (0,00)  (0,00) (100,00)
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