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RESUMO

Esta tese tem como finalidade propor um método de coleta, tratamento e analise de
dados de acidentes de transito para aplicacdo no Brasil. Este método tem como um de seus
objetivos reconhecer os fatores que contribuem para a ocorréncia dos acidentes, visto que
identificar as causas dos acidentes é fundamental na busca por solu¢des para o problema da
acidentalidade. No Brasil as bases de dados de acidentes de trénsito s@o, em geral,
estruturadas a partir dos registros policiais e carecem de informacdes adequadas para a analise
da seguranca viaria. O método proposto neste trabalho permite registrar acidentes de modo a
contemplar: as caracteristicas do acidente, as circunstancias do momento, a identificacdo e as
caracteristicas dos veiculos e pessoas envolvidas. Além disso, 0 método permite relacionar
essas informacdes com os fatores que contribuiram para a ocorréncia dos acidentes. Nesse
contexto, a criagdo de uma base de dados de acidentes e seus fatores contribuintes, vem suprir
a caréncia de informacGes essenciais para o diagndstico e encaminhamento de solucdes
adequadas para os problemas motivadores dos acidentes de transito. A proposta desta tese esta
baseada em uma abordagem que combina aspectos qualitativos e quantitativos, alinhada as
melhores praticas internacionais na area de seguranca viaria. Como resultado do
desenvolvimento do método, foram elaborados instrumentos de coleta de dados contendo um
formulario, um manual e procedimentos para a coleta de dados. Como resultado da aplicacdo
pratica desses instrumentos, foi criada a estrutura de uma base de dados que permitiu a
definicdo do método proposto para a analise das causas de acidentes de transito. Como meio
de validar o método proposto, foi realizado um estudo aplicado e sdo apresentadas as analises

de dados dos acidentes de transito observados.

Palavras-chave: Seguranca Viaria; Acidentes de Transito; Fatores Causais de Acidentes de Transito;
Fatores Contribuintes de Acidentes de Transito; Formulario de Registro de Acidentes de Transito;

Vistoria de Acidentes de Transito; Causas de Acidentes de Transito.



ABSTRACT

This thesis has the purpose of presenting a method for collecting and processing data
on traffic accidents to be applied in Brazil. This method aims to acknowledge the contributor
factors for the occurrence of accidents, since identifying the causes of accidents is crucial on
the search for effective solutions for the road safety problem. Traffic accidents database in
Brazil are generally structured based on police reports, therefore lacking adequate information
for the analyses of road safety. The method proposes a registry of the accidents comprising
accident characteristics, scene circumstances, vehicle as well as involved people identification
and characteristics. Moreover, it allows relating that information with the accident
contributory factors. In this scenery, the creation of an accident database and its contributory
factors emerge to supply the lack of essential information for the diagnosis and adequate
solution for traffic accidents. This thesis’ proposal has an approach that combines both
quantitative and qualitative aspects, seeking to level up to the best international practice on
the road safety area. As a result of the development of the method, data collection instruments
were elaborated: a form, a manual, and procedures for data collection. Besides, as a result of
the practical application of these instruments, a database - which allowed the definition of the
method proposed for analysis of the causes of traffic accidents - was created. As a mean of
validation of the method, an applied study and the data analysis of the observed traffic

accidents are presented.

Keywords: Road Safety; Traffic Accidents; Road Crash; Causal factors of Traffic
Accidents; Contributory Factors to Traffic Accidents; Traffic Accident Registry Form; Traffic

Accidents Causes.
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1 INTRODUCAO

Uma das maiores preocupacdes dos oOrgdos responsaveis pelo planejamento do
transito e também da comunidade cientifica é encontrar solu¢bes que possam reduzir o
nimero de fatalidades e de feridos nos acidentes de transito. Nesse sentido, os dados de
acidentes constituem a base de muitas das atividades de seguranca viaria e sdo essenciais para
o diagnostico e encaminhamento de solucBes para os problemas motivadores dos acidentes.
Entre os dados disponiveis é importante a identificacdo das categorias de usuarios que estéo
envolvidas nos acidentes, as manobras e padrfes de comportamento que levam a falhas, e sob
que condicBes ocorrem os acidentes. A identificacdo desses elementos permite otimizar

esforgos no aprimoramento da seguranca (World Bank, s.d.).

A melhoria da seguranca viaria é sempre um desafio, principalmente em paises nos
quais persiste a falta de dados locais adequados que acabam por limitar a capacidade de
monitorar e avaliar projetos voltados para essa a¢do. Muito precisa ser feito para fortalecer as
atividades de coleta de dados, de andlise e de tomada de decisdes para a seguranga Vviaria
(UNITED NATIONS, 2011).

O Codigo de Transito Brasileiro de 1997 estabeleceu que os municipios devem
assumir integralmente a responsabilidade de gestdo do transito, realizando, além de outras
atribuicoes, o levantamento, analise e controle estatistico dos acidentes de transito (BRASIL,
2008). Muitos destes municipios enfrentam dificuldades de gestdo publica por falta de
planejamento, e por haver no pais uma cultura que valoriza pouco a coleta, tabulacgdo,
processamento, analise e a utilizacdo de dados (MINISTERIO DA JUSTICA; DENATRAN,
2000).

Diversas sao as razodes para a caréncia de dados sobre acidentes de transito no Brasil,
entre elas a falta de documentacdo de técnicas e instrumentos adotados para a coleta de
dados.Vale ressaltar que, além dos instrumentos, a capacitacdo de pessoas para a coleta de
dados é peca fundamental para o acesso a dados relevantes e qualificados. Portanto, bancos de
dados de acidentes adequadamente estruturados podem ser de grande utilidade para as
organizacOes, privadas ou governamentais, que estejam engajadas em lidar com o problema
dos acidentes de transito de maneira nova, eficaz, responsavel e fundamentada na informacéo
(Mantovani e Raia Jr., 2006).
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O tratamento dos acidentes de transito no Brasil segue ainda um modelo associado a
praticas tradicionais de sinalizacdo e correcdo da geometria da via que acabam por dar maior
valor a fluidez ao invés de seguranca (BRASIL, 2002). Muitas vezes as intervencdes sao
realizadas sem um estudo dos fatores que contribuem para a ocorréncia dos acidentes e sem
acompanhar a eficacia destas medidas. O foco das a¢Oes para a reducdo de mortes e feridos no
transito no Brasil reside ainda em campanhas de educacdo para o0 transito e, mais

recentemente, na intensificacdo das acGes de fiscalizacéo.

Os dados de acidentes de transito utilizados para gerar estatisticas e na gestdo da
seguranca viaria, em sua grande maioria, ttm como fonte de informacdo os Boletins de
Ocorréncia (BOs) da policia. Como o objetivo da policia é identificar quem sdo o0s
responsaveis pelo acidente seus registros, em geral, carecem de informacGes que auxiliem no
reconhecimento das causas dos acidentes. Os acidentes de transito sdo eventos que possuem
maltiplas causas, sejam elas humanas, viario ambientais ou dos veiculos. Através da
identificacdo das causas dos acidentes de transito e do planejamento de a¢cdes com base nestas

informacdes é que poderemos ser mais eficientes na reducdo de acidentes de transito.

A experiéncia Norte Americana para melhoria da seguranca viaria indica que as
intervengdes mais eficazes se concentram na construcdo de capacitacdo institucional nos
setores de transporte e administracdo de saude publica. Registros de acidentes de transito de
qualidade sdo fundamentais para que qualquer programa de seguranca Viaria tenha sucesso.
As informac0es fornecidas pelo registro de acidentes podem orientar o planejamento, a gestéo
e a avaliacdo das acdes tomadas (NHTSA, 2011).

Segundo a Organization for Economic Co-operation and Development
(IRTAD/OECD), muitos paises tém sistemas de informacéo inadequados sobre os acidentes
de transito, tornando dificil a percep¢do da natureza integral do problema. Como
consequéncia os acidentes de transito deixam de receber a atencdo adequada dos gestores de
transportes e das politicas publicas. Existem diversas areas onde o sistema de dados de
acidentes de transito apresentam problemas. Estes problemas podem comecar pela forma
como as informacdes sdo coletadas, seja como fonte de dado da policia ou da saude, ou pelo
tipo de dados coletados assim como pelo modo como estas informagdes sao tratadas (IRTAD,
2011).
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Para definir objetivos prioritarios e alcancar solucdes apropriadas € preciso conhecer
o problema. Um trabalho de seguranca viaria necessita ser desenvolvido com base nas
informacdes locais atualizadas e em detalhamento suficiente que permitam descrever a
situacdo de forma criteriosa. No Brasil a imensa maioria das cidades esbarra no que deveria
ser 0 ponto de partida visto que faltam informacGes que possibilitem descrever a situacéo e
proceder a um diagndéstico que aponte as solugdes mais recomendadas (FARIA; BRAGA,
1999). Mesmo quando ha instrumentos com a capacidade de coletar dados, o problema pode
estar relacionado ao subsequente tratamento dos dados com potencial para gerar as
informacdes necessarias a definicdo de solugdes adequadas.

Para escolher uma medida de seguranca de forma eficiente € importante conhecer e
analisar os diversos fatores contribuintes que atuam sobre o sistema viario e como interagem
nos acidentes de transito. Para tanto é preciso saber como o0s acidentes acontecem
reconhecendo suas causas e as condi¢des ou circunstancias presentes no momento do acidente
(MANTOVANI; RAIA JR., 2006). Ocorrido um acidente e reconhecidos os fatores causais
através da investigacdo em campo, estas informacdes poderdo subsidiar medidas de seguranca
para evitar que acidentes similares acontecam. Para cada fator percebido em um acidente
existe a possibilidade de aplicacdo de medidas corretivas que impedirdo ou dificultardo seu
surgimento em situagdes futuras (PAULA, DE; REGIO, 2008).

No contexto desta tese, os fatores contribuintes de acidentes de transito sdo definidos
como as principais acOes, falhas ou condigfes que levam a ocorréncia de acidentes. Eles
auxiliam na identificagé@o das circunstancias que dao origem ao acidente. Os fatores causais de
acidentes de transito, contudo, resultam da associacgéo entre fatores contribuintes e o perfil dos
acidentes, representados pelas caracteristicas viario-ambientais, dos veiculos e dos individuos

relacionados a acidentes de transito.

Portanto, as acOes de gestdo da seguranca no trénsito devem partir de um
entendimento mais detalhado dos efeitos causais e do ambiente onde ocorrem 0s acidentes. A
identificacdo dos fatores que contribuem para a ocorréncia dos acidentes, bem como das
caracteristicas do ambiente viario que influenciam na seguranca e na forma de conducéo dos
veiculos, é de fundamental importancia para a definicdo de a¢des mitigadoras com potencial
para reduzir acidentes. Sendo assim, o planejamento de acdes eficientes necessita de
instrumentos e procedimentos que permitam reconhecer e quantificar as caracteristicas e

fatores que influenciam na ocorréncia dos acidentes. Entretanto, a fonte de informacéo para a
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estruturacdo de bases de dados de acidentes existentes no Brasil é muito heterogénea,
predominando registros descritivos de boletins de ocorréncia, 0 que inviabiliza uma tomada
de decisdo mais efetiva (MELLO JORGE; LATORRE, 1994; LOPES, 2012).

No Brasil, a coleta de dados realizada pelas policias acaba por ser foco de criticas,
visto que muitas vezes ndo fornece as informacdes necessérias para a gestdo de seguranca
viaria. A padronizacdo de um Boletim de Ocorréncia de Acidentes de Transito (BOAT), a ser
utilizado pelas policias, para suprir a necessidade de diversos setores da sociedade é um tema
complexo. Os procedimentos policiais estdo estruturados para servir a outros propositos.
Alterar um documento como o BOAT demanda acordos institucionais e politicas bem

definidas.

Ao identificar a caréncia de dados, a auséncia de padronizacdo na coleta e
principalmente a distin¢do entre o objetivo dos registros policiais e as necessidades da gestdo
de seguranca viaria, desponta um desafio para 0 meio académico que pode resultar em uma
importante contribuicdo para instituicdes publicas e privadas. Neste contexto sao estruturadas
trés questdes de pesquisa que norteiam a presente tese: (i) Como desenvolver instrumentos
capazes de reunir as informacBes necessarias para a gestdo da seguranga viaria (GSV) no
contexto do Brasil? (ii) Como aplicar estes instrumentos na pratica para que resultem em
informacdes capazes de suprir as necessidades da GVS? (iii) Como interpretar as informacdes
adquiridas e apresentar dados que sejam adotados como referéncia para as acdes de GSV? A
partir destas questbes a presente tese propde um método composto por instrumentos,
procedimentos e a analise de dados, capaz de suprir a necessidades de dados voltados a gestao

de seguranca viaria.
1.1 TewmA E OBJETIVOS

O tema de pesquisa desta tese aborda o registro e analise de acidentes de transito sob
a Otica da seguranca viaria. O objetivo geral é desenvolver um metodo para a coleta, o
tratamento e a andlise de dados, capaz de identificar os fatores causais de acidentes de
transito. Para que seja possivel alcancar o objetivo geral deste trabalho, é necessério atingir os
seguintes objetivos especificos:

a) Desenvolver um formulario de registro de acidentes de transito, adequado ao contexto do
Brasil, que contemple a coleta de dados associando dados da cena do acidente com a

identificacdo dos fatores contribuintes em um Unico instrumento.
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b) Desenvolver um manual de aplicacdo para o formulario contendo as defini¢bes das

variaveis coletadas pelo instrumento.

c) Definir o procedimento de campo para a coleta de dados de acidentes de transito

utilizando o formulario e manual.

d) Construir uma base de dados experimental através da aplicacdo do método de coleta de
dados de acidentes de trénsito.

e) Construir uma estrutura para a analise dos dados de acidentes de transito fornecendo
informagdes com capacidade de auxiliar a identificacdo de acdes de GSV.

f) Analisar os dados de acidentes de transito fornecendo informacdes com capacidade de

fornecer informacdes para a identificacdo de acdes de GSV.
1.2 JUSTIFICATIVA

A seguranca viaria vem recebendo cada vez mais atencdo por parte dos governos e
da sociedade que necessitam de solucBes para o problema dos acidentes de transito. Dentro
deste tema geral de pesquisa destaca-se o tema especifico da configuracdo de bases de dados
de acidente de transito para a anélise de seguranga viaria.

Os acidentes de transito resultam em morte, ferimentos ou danos materiais.
Infelizmente, muitas pessoas ndo percebem plenamente a extensdo do problema. Em geral o
erro dos condutores é apontado como a principal causa dos acidentes de transito, ndo levando
em conta que os acidentes ocorrem por multiplas causas e fatores. Esta compreensdo, na
maioria dos casos, € limitada porque ndo existem métodos claros de medir e mostrar o

tamanho do problema de uma forma simples e adequada (AL-HAJI, 2007).

Frente a dimensdo dos acidentes de transito no Brasil que resultaram em mais de 43
mil vitimas em 2011 (WHO, 2013), e que colocam o pais entre 0s paises que mais matam no
transito no mundo (WHO, 2014), a midia e a populacdo demandam a tomada imediata de
acOes. Mas decisfes que conduzam a uma efetiva prevencdo dos acidentes de transito
precisam estar baseadas em dados e informacdes objetivas, e ndo em evidéncias empiricas,
derivadas da experiéncia comum e ndo através de métodos cientificos. (PEDEN, 2004). Na
década de 2003 a 2012 o Brasil totalizou 384.790 mortes no transito de acordo com o
Ministério da Saude (MS, 2014). Segundo a Seguradora Lider, responsavel pelo seguro
obrigatério veicular DPVAT, somente entre 2010 e 2013 foram contabilizadas 1.187.997
vitimas por invalidez permanente (SEGURADORA LIDER, 2014).
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Quando sdo observadas as taxas de fatalidade por habitante a realidade brasileira é
evidentemente desfavoravel. Segundo a Organizacdo Mundial da Saude (WHO, 2013) a taxa
global de fatalidades por acidentes de transito € de 18 por 100.000 habitantes. Para os paises
de média renda as taxas anuais de fatalidade sdo de 20,1 por 100.000 habitantes, para os
paises de alta renda a taxa é de 8,7 por 100.000 habitantes, enquanto que no Brasil a mesma
taxa € de 22,5 por 100.000 habitantes. Sendo assim no Brasil o nimero de vitimas dos
acidentes de transito ndo é somente alto em termos absolutos, o que poderia ser mal
interpretado frente as dimensdes do pais, mas também atinge niveis muito elevados quando

relacionados a populacao.

O problema dos acidentes de transito é considerado uma epidemia mundial. O
relatorio da Organizacdo Mundial da Saude (OMS) contabiliza que cerca de 1.24 milhGes de
pessoas foram vitimas do transito em 2010, nimeros inaceitaveis e que justificam uma acéo
mundial de cooperagdo para reduzir o numero de fatalidades no transito. Em 2010 foi
declarada a Década de Acgdo pela Seguranga no Transito 2011/2020. Muitos paises tém
progredido na melhoria da seguranca do transito ao adotar politicas de reducdo de acidentes
de transito (WHO, 2013).

A Década de A¢édo tem como objetivo reduzir as mortes no transito globalmente, por
meio de acdes estruturadas em cinco pilares. O primeiro pilar trata da gestdo da seguranca
viaria e dentre as atividades contempladas esta a necessidade de estabelecer e manter sistemas
de coleta de dados. Visto que os dados sdo o meio de disponibilizar informag0es e monitorar o
progresso das agdes que buscam a reducdo de mortes e feridos em acidentes de transito.
Coordenados pela Organizagdo Mundial da Sadde governos de todo o mundo, incluindo o
brasileiro, comprometeram-se em adotar medidas para reduzir o nimero de vitimas em

acidentes de transito.

Os dados de acidentes de transito e a identificagdo das principais causas dos
acidentes sdo peca fundamental para a seguranca viaria. Estas informacdes permitem avaliar
as areas que necessitam melhorias assim como monitorar a eficacia das medidas mitigatorias
adotadas (ETSC, 2001; PAULSSON, 2005; TRANSPORT SCOTLAND, 2007). A percepcao
da dimenséo do problema dos acidentes de transito € importante para toda a sociedade.

Segundo o Conselho Nacional de Transito (CONTRAN), a estatistica nacional de

acidentes de transito no Brasil apos a implantacdo, pelo Departamento Nacional de Transito
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(DENATRAN), do Sistema Nacional de Estatisticas de Transito (SINET) deveria consolidar
das informacdes de todos os 6rgaos e entidades de transito. No entanto essas estatisticas eram
imprecisa e incompleta, dada a precariedade e falta de padronizacdo da coleta e tratamento
das informagdes (CONTRAN, 2004).

O CONTRAN e DENATRAN buscando oferecer uma base de dados confidvel que
pudesse subsidiar estudos e pesquisas necessarias para a melhoria da seguranca viaria no pais
publicaram, respectivamente, a Resolucdo N° 208/2006 e a Portaria N° 82/2006, que definem
a substituicdo do SINET pelo RENAEST. O RENAEST prop0e a integragdo desse sistema a
trés outros registros: 0 RENAVAM (Registro Nacional de Veiculos Automotores), o
RENACH (Registro Nacional de Condutores Habilitados), e 0 RENAINF (Registro Nacional
de Infracbes) (CONTRAN, 2006; DENATRAN, 2006; LOPES, 2012). O sistema do
RENAEST trata de dados basicos, que identificam as caracteristicas do acidente, veiculos,
condutor e vitimas. Mesmo com a implantacdo do RENAEST o pais ainda nao dispe de uma
base de dados a nivel nacional. A implantacdo do RENAEST buscou contribuir com
integracdo entre bases de dados, no entanto continua carecendo de dados de acidentes de

transito originados em Grgdos responsaveis pelo transito a nivel federal, estadual e municipal.

A prevencao de lesBes por acidentes de transito depende de politicas publicas, que
por sua vez necessitam de informacgdes decorrentes de um tratamento de dados com uma
abordagem cientifica. A maioria das pessoas tém suas proprias opinides sobre o que poderia
tornar o trénsito mais seguro. O conhecimento empirico e noticias na midia, muitas vezes,
permitem que questdes sejam percebidas como principais problemas de seguranca no transito
e demandem por uma acgéo prioritaria, colocando pressdo sobre os gestores e politicos por
respostas. Mas as decisbes politicas para a prevencdo efetiva dos acidentes de transito
precisam ser baseadas em dados e informagdes objetivas, e ndo na opinido pessoal. Para uma
abordagem cientifica sdo necessarios dados que caracterizem os acidentes. A partir deles é
possivel uma compreensdo detalhada das circunstancias que levam as falhas, e sdo estas

informacdes que devem orientar as politicas de gestdo da seguranca (PEDEN, 2004).

As pesquisas de acidentes de transito ndo devem ter foco somente nas consequéncias
dos acidentes. As causas relacionadas ao comportamento dos usuarios e a influéncia da
infraestrutura viaria precisa ser reconhecida de forma estruturada. Muitas informacdes
necessarias para entender essas questdes complexas sdo encontradas na cena de acidentes,

mas serdo perdidas uma vez que a cena do acidente é desfeita. Dados precisos e atuais sao
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necessarios e as pesquisas demonstram que os metodos totalmente retrospectivos ndo sao
suficientes para investigar em profundidade as causas de acidentes e de ferimentos dos

usuarios do transporte viario (DFT, 2005).

Reconhecendo a importancia da identificacdo dos fatores contribuintes de acidentes e
a necessidade de uma base de dados que reconheca as causas dos acidentes esta pesquisa
identificou a oportunidade de realizar uma coleta de dados diferenciada. Para realizar a coleta
de dados e a identificacdo de fatores causais dos acidentes de transito, com foco na seguranca
viaria e como fonte de informacdo para as acbes de GSV, a coleta de dados na cena do
acidente mostrou-se a alternativa apropriada. Desta forma a “Vistoria de Acidentes de
Transito”, que tem como objetivo coletar de dados em maior profundidade, foi desenvolvida
buscando realizar as vistorias sem interferir na remocdo das vitimas e dos veiculos, no
trabalho da policia ou necessitar equipamentos e técnicas que demandassem muito custo. Para
tanto foram desenvolvidos instrumentos que permitissem o maior detalhamento do acidente,

das circunstancias e fatores contribuintes.

Do ponto de vista académico, a importancia desta tese estd em disponibilizar um
método abrangente capaz de fornecer informacGes relevantes para melhoria da seguranca
viaria. Esse método inicia pela instrumentalizacdo da coleta de dados de acidentes, inclui a
capacitacdo de pessoas para a atividade, a constituicdo de uma base de dados, a definicdo de
uma estrutura de analise que permite, por fim, identificar os fatores causais de acidentes. Do
ponto de vista da pratica, a importancia desta tese reside no fato de disponibilizar um método
inédito no Brasil para consolidar dados de acidentes de transito com foco na seguranca viaria.
Além disto, este método oportuniza a padronizacdo de bases de dados de acidentes,
permitindo a comparacdo entre bases de dados e contribuindo para auxiliar na padronizacéo

dos dados e na qualidade das anélises dessas informacdes no Brasil.
1.3 DELINEAMENTO DO ESTUDO

Uma vez definidos os objetivos da tese e apresentada a justificativa da importancia
desta pesquisa, estabelece-se o delineamento do estudo por meio do qual esses objetivos serdo
alcancados, considerando o método de pesquisa e 0 método de trabalho que sera utilizado.
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1.3.1 Meétodo de Pesquisa

Segundo a natureza da pesquisa, este trabalho classifica-se como uma pesquisa
aplicada. Isto se deve ao fato de propor um método de aplicacdo pratica voltada a analise de
acidentes de trénsito. Em relacdo ao tipo de abordagem, esta pesquisa utiliza uma abordagem
mista, combinando métodos qualitativos e quantitativos utilizados em diferentes etapas do
trabalho (conforme descrito na Secdo 1.3.2). Em relacdo aos objetivos, o trabalho inicia com
uma pesquisa exploratéria uma vez que foi realizado um levantamento bibliografico,
incluindo documentos técnicos e instrumentos de registro de acidentes de transito, tendo como
alvo identificar como sédo registrados 0s acidentes, e quais as variaveis sao coletadas, ao nivel

das melhores préticas internacionais.

Muitos sdo os métodos disponiveis para o desenvolvimento de uma pesquisa. As
abordagens de pesquisa adotadas levam em consideracdo as necessidades das etapas

empreendidas no decorrer deste trabalho apresentadas na Figura 1.

Método para analise de acidentes de transito
com a identificagdo de fatores causais

Ml. Desenvolvimento dos Instru mentos]

Formulario FVAT

Treinamento e Procedimentos ] | 4. Estudo Aplicado

3. Andlise de Dados Jmmerememes

Figura 1: Etapas empreendidas na pesquisa.
Fonte: Autor

As etapas de trabalho sdo complementares e, no decorrer do desenvolvimento da
pesquisa, ocorreram de forma simultanea, conforme apresentado na Figura 2. Iniciando pelo
desenvolvimento e avaliacdo de versBes preliminares do formulério, seguido pela coleta de
dados, vistorias de acidentes, com o FVAT versdao 1.1. Com o tempo foram realizadas
revisdes e adotadas novas versdes. As revisdes preservaram a estrutura e informacdes da base

de dados que foi construida durante todo o processo de desenvolvimento do método.
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>
>

Consolidagao da base de dados

Aplicacao pratica

Vistorias de

i 1 L 1

2 2013

Total acumulado de vistorias |

2014

i FVAT e Manual
t!)‘esenvo\wmento FVAT e Manual Versdo 1.1 Versdo 1.3 FVAT e Manual Vers3o 1.4
Inicial FVAT e Manual ersdo 1.

Evolugdo das VersBes do FVAT Revisao FVAT e Manual ‘ Revisdo FVAT e
> Versdao1.1/1.2/13/1.4 | Manual Versdo 2.0

Figura 2: Linha do tempo de desenvolvimento do método proposto
Fonte: Autor

As atividades sobrepostas permitiram a avaliagéo e o aperfeicoamento gradativo do
método proposto. O aprimoramento dos instrumentos foi realizado com base nas atividades
praticas e analises da base de dados. As atividades praticas foram ajustadas de acordo com 0s
resultados obtidos. Paralelamente, a experiéncia adquirida com as andlises auxiliaram na
definicdo da estrutura adequada para a avaliacdo das informacGes disponiveis visando as
necessidades da GSV.

1.3.2 Método de Trabalho

Definido o objetivo da pesquisa, 0 método de trabalho é apresentado em trés etapas
descritas a seguir. A primeira etapa trata do desenvolvimento dos instrumentos de coleta de
dados, e que sdo compostos por quatro instrumentos: (i) o formulario, (ii) o manual e (iii) o
treinamento e (iv) a definicdo dos procedimentos de coleta de dados. Estas etapas sé&o
descritas no Capitulo 4. A segunda etapa trata da aplicacdo da coleta de dados, da estrutura da
base de dados e do método de andlise dos dados, apresentados no Capitulo 5. A terceira etapa
trata de um estudo aplicado, descreve a aplicacdo pratica do método e realiza a avaliacdo das

analises dos dados coletados. Esta etapa é apresentada no Capitulo 6.
1.4 DELIMITACOES

Para o desenvolvimento desta pesquisa, as seguintes delimitagfes de estudo foram
observadas. Os instrumentos de coleta de dados foram ajustados para aplicacdo em éarea
urbana, podendo ser adaptado para o registro de acidentes de transito em éarea rural e
rodoviaria. A aplicacdo do método proposto em ambiente rural e rodoviario requer o ajuste de

caracteristicas viario-ambientais e veiculares compativeis com o ambiente observado.
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Quanto ao horério de coleta dos dados o método permite que seja realizada a
investigacao dos acidentes a qualquer hora do dia ou noite, no entanto a aplicacdo pratica e 0s
dados coletados durante o desenvolvimento dos instrumentos e no estudo aplicado, ficaram

restritos ao horéario diurno.

O método proposto é abrangente, disponibilizando meios de coleta, tratamento e
analise dos dados de acidentes de transito, no entanto ndo delimita a estrutura necessaria para
sua aplicacdo pratica. A aplicacdo do método proposto necessita da definicdo de objetivos
bem delimitados, assim como de recursos materiais e pessoais proporcionais a esses objetivos,

entretanto esses aspectos ndo sao detalhados pelo método.
1.5 ESTRUTURA

Esta tese esta estruturada em sete capitulos principais. O primeiro capitulo apresenta
o0 problema da pesquisa e os objetivos, justificados do ponto de vista académico e de
aplicacdo préatica. Este capitulo também aborda o método de trabalho, a estrutura e as

delimitacOes da pesquisa.

O capitulo dois apresenta o referencial tedrico, identificando a origem das
informacdes e conceitos adotados na pesquisa. Os topicos discutidos no capitulo dois
envolvem: como devem ser os dados de acidentes de transito, os fatores contribuintes e seu
papel na gestdo de seguranca viaria, as caracteristicas de sistemas de coleta de dados, e

apresentam as referéncias por pais.

O capitulo trés descreve em maior detalhe os procedimentos metodoldgicos
realizados para o desenvolvimento dos instrumentos de coleta de dados e na consolidacdo da
base de dados. Séo descritas as etapas de desenvolvimento do formulario e do manual. S&o
apresentados os procedimentos de coleta dos dados, treinamento de pessoal, e 0s principios
que norteiam o tratamento e andlise dos dados.

O capitulo quatro apresenta o formulario, o manual, os procedimentos de coleta de
dados, associando as variaveis contempladas, a abordagem adotada na coleta de dados e

relacionando essas informacdes a avaliacdo da seguranca viéria.

O capitulo cinco descreve: (i) o tratamento e analise de dados do método proposto;

(if) a constituicdo da base de dados a partir dos dados coletados e a relacdo entre estas
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informacdes como forma de ampliar o conhecimento sobre os acidentes de transito; e (iii) a
identificacdo dos fatores contribuintes de acidentes de transito , visando apresentar uma
estrutura para a identificacdo das causas de acidentes de transito e suporte no planejamento de

medidas mitigatorias.

O capitulo seis aborda o estudo aplicado descrevendo o método proposto utilizado
para a coleta de dados e realizando uma avaliacdo da aplicacdo pratica. O estudo aplicado, ao
constituir uma base de dados e fornecer a analise detalhada da mesma, funcionalmente

constituiu um meio de validar o método desenvolvido na pesquisa.

O capitulo sete apresenta um resumo das principais discussdes e conclusdes desta
tese e propde alguns direcionamentos para futuras pesquisas considerando os resultados
obtidos.
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2 REFERENCIAL TEORICO

Este capitulo apresenta as referéncias tedricas adotadas na pesquisa. Foram
identificados relatérios de pesquisas, literatura técnica e artigos cientificos considerados
relevantes para 0 embasamento tedrico. A investigacdo da literatura busca reconhecer as
abordagens adotadas para coletar dados de acidentes de transito, quais os dados coletados e
como estas informagbes podem servir para identificar as caracteristicas dos acidentes seus

fatores contribuintes.
2.1 DADOS DE ACIDENTES DE TRANSITO

No Brasil, acidente de transito é:

“Todo evento ndo premeditado de que resulte dano em veiculo ou na sua
carga e/ou lesdes em pessoas e/ou animais, em que pelo menos uma das partes esta
em movimento nas vias terrestres ou aéreas abertas ao publico. Pode originar-se,

terminar ou envolver veiculos parcialmente na via pablica.” (ABNT, 1989)
Esta definicdo torna-se mais completa quando relacionada com a afirmativa:

“Acidente de transito é um evento ndo intencional, mas evitavel, causador de
lesBes fisicas e emocionais” (BRASIL; MINISTERIO DA SAUDE, 2001; SOUZA et
al., 2007).

Trazendo para a definicdo de acidente de transito a conotacdo de que eles podem ser

evitados.

A primeira etapa na busca por solucdes para os acidentes de transito passa pela
avaliacdo e reconhecimento do problema. Para tanto, sdo necessarios dados de acidentes,
coletados com uma abordagem cientifica, com capacidade de fornecer as informacGes
suficientemente detalhadas, atualizadas e adequadas para as andlises de seguranca viaria
(OMS, 2012). O Brasil, ao reconhecer que as estatisticas nacionais sao incompletas e
imprecisas (CONTRAN, 2004), deixa transparecer a caréncia de aprimoramento no sistema
de coleta de dados para a construgéo de bases de dados de acidentes de transito.
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Segundo a OMS informac0es basicas de acidentes de transito sdo coletadas todos 0s
dias na maioria dos paises, através de relatdrios policiais, documentos de seguradoras,
registros médicos de lesdes tratadas ou fatais. O principal objetivo de documentar estas
informagdes € subsidiar instituicdes na tarefa de realizar suas fungdes especificas, como
investigar, fiscalizar ou prestar servicos. Embora estas informagdes sejam Uteis para estas
organizacOes especificas elas ndo podem ser usadas para identificar os riscos, planejar
intervencgdes ou avaliar os resultados de forma global. Para a gestao eficaz de seguranca viaria
deve haver uma abordagem sistémica, abrangendo a coleta, analise, interpretacdo e aplicacdo
de dados adequados. Na realidade, porém, em muitos paises os sistemas de coleta de dados do

transito ainda ndo estdo bem desenvolvidos (OMS, 2012).

Dados de acidentes de transito, utilizados para a gestdo do transito, geralmente tem
origem nos registros realizados pela policia, dados basicos (macroscopicos), ou por estudos
em profundidade dados com maior nivel de detalhe (microscopicos). Dados macroscopicos
tendem a ser estatisticamente representativos para os acidentes de uma regido, devido ao
numero de acidentes registrados; no entanto contém informacdes limitadas sobre porque os
acidentes ocorreram. Por outro lado, os dados microscépicos tendem a ndo ser
representativos, demandam maior investigacdo, mas acabam por oferecer dados mais
detalhados sobre o acidente e os fatores que contribuem para sua ocorréncia (GKIKAS et al.,
2008; LIJUNG AUST, 2010; HABIBOVIC; DAVIDSSON, 2011).

A definicao de politicas eficazes requer, além da quantificacdo do problema, estudos
especificos que identifiquem as causas dos acidentes de transito. Estratégias, para reduzir o
nimero e a severidade da ocorréncia de acidentes, somente podem ser definidas com

informacdes adquiridas através de investigacdes em profundidade (IPEA, 2004).

A importancia dos dados de acidentes é grande, visto que faz parte do objetivo de
praticamente todos os programas internacionais bem sucedidos de seguranca viaria. Estudos
de avaliacdo, melhoria e aprimoramento dos sistemas de coleta de dados sdo considerados
prioritarios. Um dos elementos chave do planejamento estratégico para a European Transport
Safety Council (ETSC) é o fortalecimento e a melhoria dos registros de dados dos acidentes.
Além disto, segundo o projeto SAU (Sistemas de Anaélises de Acidentalidade Urbana),
desenvolvido pela Universidade de Valéncia, para atingir os objetivos de reducdo de
acidentalidade no ambito dos municipios é preciso trabalhar na origem das informacGes
melhorando a qualidade da coleta de dados (ARCE et al., 2005; CHISVERT et al., 2007).
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As estatisticas de acidentes de transito transmitem uma imagem da situacdo da
seguranca no passado. A partir desta situacdo, é possivel inferir que, se nada for feito a
respeito, pode-se esperar que acidentes do mesmo tipo voltem a acontecer. As medidas de
seguranga viaria sdo planejadas para prevenir parte destes acidentes ou, ao menos, para limitar
os danos que possam vir a causar. Para planejar medidas eficazes, é essencial compreender
quais 0s processos que geram acidentes, e quais fatores que desempenham papel fundamental.
Acidentes de transito podem ser evitados caso os efeitos de alguns destes fatores sejam
eliminados ou neutralizados. O estudo dos fatores que influenciaram na ocorréncia de
acidentes tem a capacidade de gerar informagfes para a prevencdo de acidentes (OECD,
1998).

A OMS (2012) identifica que um sistema de dados de acidentes de transito, que
permita decisdes baseadas em dados reais, necessita no minimo: (i) coletar dados da maioria
dos acidentes; (ii) fornecer detalhes sobre os veiculos, o usuério, e 0 ambiente viario para
auxiliar no processo de identificacdo das causas e das medidas corretivas necessarias; (iii)
incluir informacdes precisas sobre a localizacdo exata dos acidentes; e (iv) fornecer resultados

confiaveis que subsidiem a tomada de decisdo baseada em evidéncias concretas.

Os acidentes de transito geralmente ocorrem como resultado de diversos fatores que
interferem na trajetdria de um ou mais veiculos. Como exemplo, um acidente pode ocorrer
porgue um condutor que esta se deslocando acima da velocidade permitida, em uma via com
falhas no pavimento, e em um veiculo defeituoso. Portanto, o acidente descrito poderia ter
ocorrido como resultado de pelo menos trés fatores contribuintes embora em diferentes niveis.
Como virtualmente todos os acidentes de transito ocorrem pela influéncia de diferentes
fatores, ha uma tendéncia, em inglés de evitar o0 uso do termo “acidente” e usar termos como
“crash” ou “collision” (KHAN et al., 2004; RISBEY et al., 2010). Em espanhol “hecho de
transito” é a expressao encontrada para evitar termo acidente de transito. No Brasil mantemos
a denominacao “acidente”, pois os termos “crash” e “collision” ndo sdo adequados por definir

respectivamente o0 momento do acidente (impacto) e um tipo especifico de acidente (coliséo).

Para desenvolver o método de identificacdo de fatores causais de acidentes de
transito, voltada para a gestdo da seguranga viaria, foram identificadas praticas internacionais
reconhecidas pela coleta e tratamento de dados. A revisdo da literatura teve como base: (i)
pesquisas e formularios relacionados como o registro e identificacdo de fatores contribuintes

de acidentes de transito, e (ii) formularios, manuais, pesquisas em profundidade e estatisticas
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de acidentes que permitem identificar os dados registrados e as variaveis que compde suas

bases de dados.

O nivel de detalhamento das bases de dados de acidentes estid relacionado ao
proposito da utilizacdo destes dados. Estudos realizados para definir um novo sistema de
dados de acidentes a ser adotado na Uni&o Europeia destacam que as bases de dados devem
ser formadas por sistemas. Desta forma assegurando a coleta e registro em diferentes niveis,
formando um conjunto de informacGes coordenadas e complementares (ETSC, 2001; IPEA,
2004).

O Quadro 1 resume a relagdo entre trés niveis de profundidade de bases de dados de
acidentes de transito, diferenciados pelo tipo de informagbes que podem fornecer (IPEA,
2004). Como complemento é apresentada a relacdo destes niveis com trés aspectos
considerados relevantes na identificacdo do referencial tedrico: (i) a representatividade das
bases de dados de acidentes em relacdo a totalidade dos acidentes registrados; (ii) o nivel de
gravidade dos acidentes registrados, (iii) a abordagens adotadas para a coleta dos dados. Por
fim a “ldentificacdo dos fatores causais e analise de acidentes de transito” € relacionada
associando o método proposto aos niveis de profundidade das informacdes e as abordagens de
coleta de dados identificadas nas referencias.

Os trés niveis de profundidade dos dados apresentados no Quadro 1 séo
diferenciados pelo tipo de informacdes que sdo capturadas para constituir as bases de dados
de acidentes. Quanto a representatividade dos acidentes em relacdo ao total de acidentes
registrados observa-se que quanto menor nivel de detalne maior o nimero de acidentes
registrados, a0 mesmo tempo em que, ao aumentar o nivel de detalhes dos registros, estes se

concentram em acidentes fatais e com maior gravidade.
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Quadro 1: Niveis de informacéo, abordagem da coleta de dados e 0 método proposto.

Nivel Basico Nivel Intermediario Nivel de Grande Detalhe
Onde o acidente ocorreu
. Onde o acidente ocorreu Quando o acidente ocorreu
Onde o acidente ocorreu . .
. Quando o acidente ocorreu Quem estava envolvido no
Quando o acidente ocorreu . Rk ,
. . ~ . Quem estava envolvido no acidente (veiculo e pessoas)
Tipo de informagdao | Quem estava envolvido no . ,
. , acidente (veiculo e pessoas) O que ocorreu
acidente (veiculo e pessoas) .
O que ocorreu Como o acidente ocorreu
O que ocorreu . R .
Como o acidente ocorreu Porgue o acidente ocorreu

(fatores contribuintes)

Representatividade

quanto ao total de Maior Intermediaria Menor
acidentes
Nivel de gravidade .o . Acidentes fatais e com . .
. g Todos os niveis de gravidade . Acidentes fatais e graves
dos acidentes feridos
Pesquisas cientificas Pesquisas cientificas [ Pesquisas cientificas

Registros de Acidentes de . . A -
Abordagem da Tréngnsito iy — Registros de Acidentes de Transito (Policia ou Governo)
coleta de dados . - -

Estatisticas de Acidentes de Pesquisas em profundidade

Transito Pericia de Acidentes de transito fatais e graves
Método proposto Identificagdo dos fatores causais e andlise de acidentes de transito

Fonte: Autor

As bases de dados com nivel basico de informagfes possuem a maior cobertura com
relacdo ao numero de acidentes registrados e contemplam todos os niveis de gravidade de
acidentes, somente dependendo das delimitacdes dos registros de dados. Estes dados sé@o
geralmente registrados pela policia e apresentados em estatisticas de acidentes de transito.
Dados apresentados em pesquisas cientificas onde se busca identificar as causas dos acidentes
precisam estar associados a bases de dados complementares.

As bases de dados de nivel intermediario e de grande detalhe concentram-se em
registros de acidentes fatais e com maior gravidade, que muitas vezes possuem um tratamento
diferenciado inclusive com formulérios e procedimentos aplicados por especialistas. A
identificacdo de “como” e “porque” sdo realizadas através do registro de fatores contribuintes

ou de investigacdes aprofundadas buscando reconhecer as causas destes acidentes.
2.2 FATORES CONTRIBUINTES

Para reduzir os acidentes de transito é preciso agir sobre os fatores que influenciam
na sua ocorréncia. ldentificar as causas dos acidentes é uma tarefa complexa. O policia, em
geral, investiga os acidentes de transito buscando por culpados e ndo as causas do evento. O
principal interesse da seguranca viaria € identificar os fatores causais, como contribuiram para

a ocorréncia dos acidentes, e planejar intervencdes que reduzam acidentes similares. Com o
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objetivo de identificar as causas dos acidentes sdo realizados registros de fatores contribuintes

com base na opinido de um investigador.

Segundo o Department for Transport (DFT, 2006) os fatores contribuintes resumem
0S eventos e circunstancias que levam a ocorréncia de um acidente. A identificagdo de fatores
contribuintes é realizada pela policia no Reino Unido com base na opinido de um policial
investigador. A informacao € inevitavelmente subjetiva, visto que depende da reconstituicao
das circunstancias que levaram ao acidente por um investigador com base nas evidencias
disponiveis. No entanto, os fatores mostram quais circunstancias dao origem ao acidente e

fornecem pistas de como este acidente poderia ter sido evitado.

A identificacdo de fatores contribuintes € uma pratica adotada nos sistemas de
registro de acidentes do Reino Unidos (DFT, 2011), e nos Estados Unidos (STATE OF
WASHINGTON, 2000; NHTSA, 2010; TXDOT, 2010; IOWA DOT, 2012) assim como na
Nova Zelandia (NZ TRANSPORT AGENCY, 2013) e em paises da Europa. Diversas sdo as
pesquisas em profundidade e investigacdes de acidentes de transito que identificam fatores
contribuintes, estas pesquisas assim como 0s registros que contemplam fatores contribuintes

serdo apresentados nas sessoes a segulir.

Estudos sobre causas de acidentes de transito realizados no Brasil séo limitados ou,
pelo menos, tém divulgacdo limitada. Projetos destinados a identificagdo, ao grau de
participacdo e a caracterizacdo dos fatores contribuintes dos acidentes de transito, em nivel
nacional, ndo foram localizados em uma ampla pesquisa realizada pelo Instituto de Pesquisa
Aplicada (IPEA, 2004). No Brasil ndo foram identificados sistemas de registro que
contemplem a identificacdo de fatores contribuintes de forma estruturada. Em geral, quando
fatores sdo identificados, a origem da informacao encontra-se na descricdo das ocorréncias e
dificilmente possui um padrdo adequado para a analise estatistica. Com objetivo de auxiliar na
identificacdo das possiveis causas dos acidentes de trénsito o “Estudo sobre fatores
contribuintes de acidentes de transito urbano” (CHAGAS, 2011) compilou uma lista de
fatores para pesquisa no Brasil. Essa listagem foi analisada e adaptada para adocdo em
cidades brasileiras (CHAGAS et al.,, 2011). A lista de Chagas serviu de base para a
identificacdo dos fatores contribuintes no presente trabalho.

Outra fonte de informacao importante para este trabalho € a Organizacdo Mundial da

Salde, que reconhece a importancia da qualidade dos bancos de dados de acidentes de
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transito, e desenvolveu o manual “Sistema de Dados”. Este manual descreve os elementos de
dados necessarios para a analise dos acidentes de transito e aponta a importancia da

identificacdo dos fatores contribuintes para a melhoria da seguranca viaria (OMS, 2012).

Os acidentes de transito sdo eventos que ocorrem pela influéncia de mdltiplos
fatores. Os fatores contribuintes para acidentes, podendo ser agrupados em 5 categorias (IPEA
et al., 2006; SANTANNA, 2006; NAING et al., 2007):

1. Fatores humanos - relacionados ao comportamento e acdes das pessoas;

2. Fatores viario-ambientais - relacionados a via ou ao meio-ambiente no qual esta
inserida;

3. Fatores veiculares - relacionados aos veiculos seja seu desenho ou falha mecanica;

4. Fatores institucionais - relacionados as leis, modo de fiscaliza¢do e ao investimento em
transporte e seguranca; e

5. Fatores s6cio econdmicos - relacionados as caracteristicas da populagéo, tais como, o

perfil econdmico, etério, cultural e de grau de instrucéo.

Na busca por acGes que promovam a redugdo da ocorréncia e da severidade dos
acidentes, é necessario entender o acidente como resultado de uma falha no sistema.
Normalmente, essa falha estéa relacionada a um ou mais grupos de fatores contribuintes. Do
ponto de vista sistémico, tornam-se importantes as inter-relagdes entre estes fatores. A Figura
3 apresenta uma estimativa internacional do envolvimento dos fatores contribuintes na
ocorréncia dos acidentes (PIARC, 2007).
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Figura 3: Fatores que contribuem para acidentes de transito e sua inter-relagao.
Fonte: PIARC, 2013.

A presente pesquisa contempla os fatores contribuintes vidrio-ambientais, veiculares
e humanos, visto que a identificagdo dos fatores concentra-se na observacgao de circunstancias

e caracteristicas presentes na cena de acidentes de transito.
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Os acidentes de transito tém, normalmente, mais de um fator contribuindo para sua
ocorréncia. Esses fatores, por sua vez, podem pertencer a qualquer um dos grupos
mencionados ou da combinacdo entre eles (conforme ilustrado na Figura 3). A associacdo de
varios fatores leva ao aumento no potencial de risco de acidentes em determinados locais
(Figura 4). Para reduzir os acidentes em locais com concentragdo de acidentes, atraves de
acOes planejadas, é preciso reconhecer os fatores contribuintes presentes e a relagdo que ha

entre eles.

ACIDENTE
DE
». & TRANSITO

Figura 4: Os acidentes de transito tém mais de um fator contribuindo para a sua ocorréncia.
Fonte: CHAGAS, 2011

2.3 SISTEMAS DE COLETA DE DADOS

Para analisar, comparar e tirar conclusdes a partir de dados de acidentes de transito, é
preciso atingir uma série de requisitos basicos (PIARC, 2007):

e Precisdo - ao descrever exatamente os parametros individuais;
e Complexidade - ao incluir todas as informacdes necessarias no sistema de dados;
e Disponibilidade - ao ser acessivel a todos 0s Usuarios;

e Uniformidade - ao aplicar definigdes padronizadas.

Como fonte de informacdo para as causas dos acidentes de transito, foram
identificadas abordagens de coleta de dados como: (i) registros de acidentes de transito
realizados pela policia, (ii) pericias forenses ou inspecdes técnicas de acidentes fatais e
graves, (iv) pesquisas em profundidade realizadas na cena do acidente, ou (v) inspecdes de
seguranca viaria de locais de acidente pouco tempo apds um acidente. A necessidade da
investigacdo na cena do acidente deve-se a caracteristica volatil das informacdes que auxiliam
na identificacdo das causas dos acidentes de transito (HICKFORD; HALL, 2004; HILL;
CUERDEN, 2005; CUERDEN et al., 2007; GKIKAS et al., 2010; VELLOSO; JACQUES,
2012).
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Os elementos de dados (questdes) e variaveis de resposta capturados nas diferentes
abordagens de coleta de dados de acidentes de transito, assim como os fatores causais dos
acidentes de transito, foram reunidos e posteriormente selecionados para compor 0s
instrumentos de coleta desenvolvidos nesta tese. Para compor bases de dados de acidentes de
transito, permitindo a uniformidade das informacgdes, identificou-se que a coleta de dados
realizada atraves de formularios com respostas fechadas € a forma mais adequada para a
padronizacdo dos dados, facilitando o preenchimento e a tabulacdo dos dados. Os campos
descritivos adotados em muitos registros de acidentes servem ao proposito de documentar o
evento, no entanto dificultam a anélise estatistica dos dados para a avaliacdo da seguranca

viaria.

A abordagem de coleta e tratamento dos dados de acidentes de transito adotados no
Reino Unido, Estados Unidos, Australia, Nova Zelandia, e em paises da Unido Europeia sao
reconhecidos mundialmente e serdo apresentados a seguir, assim com as pesquisas em
profundidade realizadas. Essas abordagens se caracterizam por contemplar a identificacdo de

fatores contribuintes na coleta de dados.
2.4 REINO UNIDO

O Reino Unido, que retne a Inglaterra, Irlanda do Norte, Escdcia e Pais de Gales,
possui um dos melhores registros de seguranca viaria em todo o0 mundo, e acredita que muito
mais pode ser feito para prevenir mortes e feridos graves em acidentes de trénsito. O
Department of Transport (DfT) trabalha em conjunto com a policia, hospitais e a justica para
analisar as informacdes e estatisticas de acidentes de transito. O DfT encomenda e publica

relatorios de pesquisas em seguranca Vviaria para uso de diversas instituicdes (DFT, 2012).

O Reino Unido possui um sistema de registro de acidentes de transito conhecido
como STATS19 que é centralizado pelo DfT. Este sistema permite reunir dados considerados
inestimaveis para monitorar as tendéncias de acidentes e o desenvolvimento das medidas de
seguranca viaria. Os dados séo utilizados tanto pelo DfT como por pesquisadores e publico
interessado em compreender os padrdes de acidentes com vitimas. A valoriza¢do do sistema
reside na forma consistente como os acidentes séo registrados em todo o Reino Unido,
constituindo uma base de dados nacional (BROUGHTON, 1998).

As estatisticas no Reino Unido sdo em sua maioria baseadas nos registros policiais

realizados através do sistema STATS19. ComparacOes entre o numero de fatalidades



38

identificadas pelo STATS19 e o nimero registrado de 6bitos demonstram que muito pouco,
ou nenhum, acidente fatal deixa de ser registrado pela policia. O sistema STATS19 fornece
estatisticas detalhadas sobre as circunstancias dos acidentes viarios, lesdes dos usuérios,
incluindo os tipos de veiculos e de vitimas (KNOWLES et al., 2009; COOKSON et al., 2011,
DFT, 2011).

A Inglaterra é reconhecida como um dos paises com o transito mais seguro do
mundo. As estatisticas de acidentes inglesas apresentam o sucesso notavel do pais na reducao
de acidentes viarios apesar de um grande crescimento do trafego no mesmo periodo
(MORRIS et al., 2008).

Para a Escdcia, pais que utiliza o STATS19, os dados de acidentes e os fatores
contribuintes sdo utilizados como fonte de informacdo com o objetivo de: (i) orientar
correcBes em intersecdes e em locais de acidentes, (ii) direcionar campanhas publicitarias ou
recursos, (iii) maximizar a eficiéncia das politicas de fiscalizacdo (MCDONNEL; ROCHA,
2014).

O sistema STATS19 reine uma grande quantidade de informacdes sobre as
circunstancias do acidente, dos veiculos, as manobras e as lesdes aos envolvidos. Apesar de
conter as informacfes primarias que identificam “quem” s&o os envolvidos, “onde” e
“quando” ocorreram 0s acidentes, reconhece a necessidade se responder as questdes “porque”
e “como” os acidentes ocorrem. Como forma de suprir esta necessidade a identificacdo de
fatores contribuintes foi contemplada no formulario MGNSRF, instrumento de registro de
dados para o sistema STATS109.

Os acidentes registrados pelo sistema STATS19 caracterizam-se por acidentes de
transito em via publica notificados para a policia no qual pelo menos uma pessoa resultou
ferida. A identificacdo de fatores contribuintes é projetada para permitir a identificacdo das
principais agdes e falhas que influenciam diretamente na ocorréncia dos acidentes e desta
forma ajudar na investigacdo de como os acidentes podem ser evitados (ROBINSON;
CAMPBELL, 2005).

As diferentes forcas policiais que utilizam o STATS19 podem utilizar qualquer
tecnologia e inclusive adotar um formulério préprio, no entanto poucas ndo utilizam o

formulario MGNSRF (DFT, 2011), que € constituindo de um grupo de formularios:
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1. Registro do Acidente (MGNSRF-A) — Formulario que identifica as circunstancias
associadas ao acidente. Inclui por exemplo: o tipo da via, endereco, velocidade limite,
as condicdes de luminosidade, do tempo e da superficie da via, a presenca ou nao de
cruzamento e instalagdo de travessia para pedestres, data hora e localizacéo do
acidente, entre outras informagdes.

2. Registro dos Veiculos (MGNSRF-B) — Formulario que € preenchido para cada um
dos veiculos identificando detalhes como: movimento do veiculo antes e no decorrer
do acidente, informacdes sobre o condutor (idade, sexo, motivo da viagem, endereco
de moradia) e se o veiculo permaneceu ou ndo no local do acidente.

3. Registro das Vitimas (MGNSRF-C) — Formulario preenchido para cada vitima do
acidente, onde sdo registradas a idade e sexo da vitima e a gravidade dos ferimentos
(fatal, grave e leve), detalhes sobre a localizacdo e movimento, classe das vitimas
(condutor, passageiro, ou pedestre).

4. Fatores Contribuintes (MGNSRF-D) — Somente um formulario deste tipo é
preenchido para cada acidente. O formulario possui a forma de uma grade de 76
fatores que podem contribuir para o acidente e o policial pode listar até 6 fatores que
considerar relevantes para o acidente. Cada fator pode estar ligado a uma pessoa,
ferida ou ndo no acidente. O policial também indica de o fator foi “muito provavel” ou

“possivel” de ter contribuido para o acidente (DFT, 2013a).

Os formularios MGNSRF para registro do acidente, dos veiculos, e das vitimas
capturam essencialmente dados objetivos. Os fatores contribuintes séo subjetivos e dependem
da habilidade e experiéncia de investigacdo dos agentes da policia em reconstituir os eventos
que levaram aos acidentes. O registro de fatores reflete a opinido dos agentes que devem ser
identificados com base em evidéncias, mas ndo necessariamente resultar de uma investigacéo
extensa. Além do MGNSRF o DfT possui um manual de instru¢cdes (STATS20) contendo
maiores detalhes e definicbes adotadas para o preenchimento (DFT, 2011). O Quadro 2
apresenta os fatores contribuintes contidos no formulario MGNSRF-D e descritos no
STATS20.
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Quadro 2: Fatores contribuintes do formulario MGNSRF-D - Reino Unido

Grupos de Fatores Fatores Contribuintes

Pavimento ruim ou com defeito; Sujeira na via (areia, cascalho, éleo, lama); Via escorregadia;
Marcagdo na via inadequada ou apagada; Sinalizagdo de transito com defeito; Redutor de
velocidade; Desvio temporario; Desenho da via; Animal ou objeto na via.

Contribuigao vidrio-
ambiental

Pneus ilegais, com defeito ou vazios; Fardis ou sinalizagdo defeituosa; Freios defeituosos;
Defeitos do veiculo Diregdo ou suspensdo com defeito; Espelhos com defeito ou faltando; Veiculo muito carregado
ou com carga solta.

Desobedecer ao semaforo; Desobedecer a preferencial, sinal de PARE ou marcagées;
Desobedecer faixa dubla central; Desobedecer faixa de pedestres; Retorno ilegal ou na
contramdo; Exceder o limite de velocidade; Andar muito rapido para as condigGes; Seguindo
muito préximo; Veiculo andando paralelo a calgada; Ciclista entrando na via vindo da calgada

Imprudéncia

Avangar no cruzamento; Passar pelo cruzamento; Curva ou manobra ruim; Falhar ao sinalizar ou
Erros ou reagdo do sinalizar incorretamente; Falhar ao olhar corretamente; Falhar ao julgar o caminho ou
motorista ou ciclista velocidade de outro; Passar muito proximo de ciclista, cavalo ou pedestre; Frear bruscamente;
Desviar bruscamente; Perder o controle do veiculo.

Prejudicado pela ingestdo de alcool; Prejudicado pelo uso de drogas (ilicitas ou medicamentos);
Cansaco; Problemas de visdo, ndo corrigidos (6culos ou lentes); Doenga ou incapacidade, fisica
Debilidade ou distragdo | ou mental; Ndo usar fardis a noite ou em situagdes com pouca visibilidade; Ciclista usando
roupas escuras a noite; Motorista usando celular; Distragdo dentro do veiculo; Distragdo fora do
veiculo.

Dirigir com agressividade; Descuidado, negligente ou com pressa; Nervoso, indeciso ou em
panico; Dirigir muito devagar para as condigGes, ou veiculo muito lento; Aprendendo ou
inexperiente; Inexperiente em dirigir na esquerda; Inexperiente com o veiculo.

Comportamento ou
inexperiéncia

Objeto fixo ou veiculo(s) estacionado(s); Vegetagdo; Desenho da via (inclinagdo, curva); Prédios,
sinalizagdo de transito ou mobiliario urbano; Ofuscado por faréis; Ofuscado pelo sol (reflexo);
Chuva, granizo ou nevoeiro; Jato de agua de outro veiculo; Vidro ou para-brisa sujo ou
arranhado; Ponto cego do veiculo.

Cruzar a via com a visibilidade prejudicada por objeto fixo ou veiculos estacionados; Falhar ao
olhar corretamente; Falhar ao julgar a velocidade ou caminho do veiculo; Uso incorreto dos
Acdes do pedestre recursos de travessia para pedestres; A¢do perigosa na via (exemplo: brincar); Prejudicado pelo
envolvido consumo de dlcool; Prejudicado pelo consumo de drogas (ilicitas e medicamentos); Descuidado,
negligente ou com pressa ; Pedestre usando roupas escuras a noite; Doenga ou incapacidade,
fisica ou mental.

Visdo prejudicada

Veiculo roubado; Veiculo usado para cometer crime; Veiculo de emergéncia atendendo a um

Cédigos Especiais . o i
g P chamado; Porta de veiculo aberta ou fechada com negligéncia; Outro - especificar.

Os dados do STATS19, ndo sdo um registro completo de todos os acidentes com
feridos. Entretanto, ele é a fonte de informacdes mais detalhada, completa e confiavel de
acidentes de transito que cobre todo territorio britanico, particularmente para monitorar as
tendéncias no decorrer do tempo (DFT, 2013b). O sistema STATAL9 gera estatisticas
divulgadas regularmente, o Reported Road Casualties Great Britain (RRCGB) Annual Report

(KILBEY, 2012). O Reino Unido desenvolve politicas de transportes baseadas em evidéncias.

Para acessar os dados do STATS19, a Road Safety Analysis (RSA) possui 0 projeto
Market Analysis and Segmentation Tools (MAST), uma ferramenta via rede mundial de
computadores, que permite a analise de dados para os profissionais de seguranca viaria de
todo 0 Reino Unido. O MAST é uma plataforma premiada que incorpora os dados completos

do STATS19 combinados com dados sociais e demograficos de todo o Reino Unido. Uma
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ferramenta de analise disponivel e indispensavel para todos os profissionais de seguranca

viaria e que possui uma interface acessivel com técnicas sofisticadas de analise (RSA, 2014).

A maioria das estatisticas do Reino Unido tem como principal fonte o sistema
STATS19, no entanto em se tratando de acidentes fatais existem outras fontes de dados como
os “Relatorios de Acidentes Fatais da Policia”. O Transport Research Institute (TRL)
desenvolveu um projeto com o proposito de aproveitar as informagbes contidas nestes
relatorios, realizados com o propdsito de reunir evidéncias para processos juridicos, e que
possuem informacdes detalhadas sobre as circunstancias que envolveram os acidentes. Estes
relatérios tem sido usados em pesquisas sobre causas de acidentes hd muitos anos, e 0 TRL

buscou uma forma de tornar estes relatérios disponiveis para as pesquisas de acidentes.

O processo de catalogacdo das informacdes incluiu a criacdo de uma Base de Dados
Aprimorada (Enhanced Database — EDB) e de uma Base de Dados Intermedidria
(Intermediate-level Database — IDB). A base de dados do STATS19 foi utilizada como
referéncia e para validacdo dos dados da IDB e como estdo conectadas entre si é possivel
realizar pesquisas em todos os niveis de detalhe necessarios, inclusive podendo acessar copias

dos relatoérios da policia, contento fotos e laudos (em papel) (MINTON, 2000a, 2000b).

O projeto do TRL utiliza as investigacfes em profundidade realizadas pela policia
como forma de identificar as causas dos acidentes e a causa da morte das vitimas, e para
desenvolver a seguranca viaria e veicular. Outro meio de reunir informac6es mais detalhadas
sobre as causas dos acidentes séo os estudos em profundidade como o On The Spot (OTS)
Accident Data Collection Study.

O OTS foi desenvolvido para solucionar limitagcbes encontradas em estudos
anteriores como 0 UK Co-operative Crash Injury Study (CCIS), considerado retrospectivo,
por realizar investigacOes varios dias apds a ocorréncia do acidente. Limitado as evidéncias
permanentes como deformacdo dos veiculos ou danos a salde. Assim, ndo investiga
evidéncias no local do acidente, como, localizagdo dos veiculos ap0s o impacto, condic¢des
climaticas e da superficie, tampouco considera os eventos pré-acidente como as condi¢des de

circulacdo dos veiculos ou comportamento dos usuérios (BLISS; BREEN, 2009).

O projeto de pesquisa OTS investiga acidentes de transito em profundidade,
colocando investigadores experientes na cena do acidente como meio de construir uma base

de dados rica em informacdes sobre as causas dos acidentes e as lesdes dos usuarios.



42

Investigacdes de acidentes em profundidade sdo essenciais para a compreensdao do que
acontece no mundo real. Muitas informacdes necessarias para elucidar questdes complexas de

seguranca viaria somente sdo encontradas na cena do acidente (HILL; CUERDEN, 2005).

O OTS foi realizado em conformidade com os protocolos do Standardization of
Accident and Injury Registration System (STAIRS) Europeu, que tem como objetivo
padronizar os procedimentos de investigacdes em profundidade de acidentes de transito. A
notificacdo dos acidentes foi essencial para a realizacdo do trabalho, e todos os niveis de
gravidade de acidente foram investigados. Foram produzidos um conjunto de formularios em
papel e um protocolo de coleta de dados para registrar os resultados e conclusdes, e uma base
de dados eletronica para abrigar os dados coletados pelos formularios. A Figura 5 apresenta a

estrutura hierarquica da base de dados.

Localizagéo | Médico |
| Cenério |ﬂ| Trajetoria H| Veiculo Envolvido Ferimento |
Para cada Para cada Evidéncias | Interacdo |
Cenario Trajetoria = tionari
ao menos ao menos ase | Questionario |
uma um Para cada Para cada
Trajetoria Veiculo Veiculo Envolvido
ao menos uma ao menos
- Localizagao um
- Envolvido - Médico
- Fase - Ferimento
0 ou mais - Interagéo
- Evidéncias 0 ou mais

- Questionarios

Figura 5: Estrutura Hierarquica da base de dados OTS.
Fonte: (MANSFIELD et al., 2008)

Ao nivel do “Cenario”, a base de dados possui aproximadamente 200 variaveis

contemplando:

Data, hora e localizacédo do acidente;

— Condigdes ambientais (exemplo: luz do dia, clima);

— Possiveis causas e fatores contribuintes para o acidente;

— Estrutura e controle viario (sinalizacdo, travessias, infraestrutura para pedestres e
ciclistas);

— Desenho viario (ambiente urbano/rural, intersecdo, obras de arte).
Ao nivel da “Trajetdria”, constam varidveis contendo:

— Geometria, classe, condi¢des da superficie e velocidade limite da via;

— Sinalizacéo e controle de trafego;



43

— Infraestrutura de pedestres e ciclistas;
— Clima e visibilidade;
— Densidade do trafego; e

— Potenciais distragOes e obstrugdes.
Ao nivel dos “Veiculos”, estdo variaveis contendo:

— Tipo de veiculo (exemplo: carro, pedestre, motociclista);

— Modelo e condigdes do veiculo;

— Equipamento de seguranca; e

— Subdivisdes contendo informacdes relacionadas a posic¢ao no acidente, pessoas

envolvidas, evidéncias, etc.

A estrutura de analise do OTS busca identificar os fatores causais, tipo de acidentes e
tipo de ferimentos. Para tanto, adota uma abordagem em trés estagios: (i) exploracdo dos
dados para identificacdo de variaveis que caracterizam os acidentes; (ii) examinar a
associagdo entre as varidveis e as causas do acidente e ferimentos; (iii) recomendar
contramedidas e sugestdes para melhorias para um protocolo experimental (MANSFIELD et
al., 2008).

2.5 ESTADOS UNIDOS

Os Estados Unidos é formado por 50 Estados e mais o Distrito Federal. A grande
maioria das vias terrestres sdo mantidas pelos governos estaduais e municipais. Para o U.S.
Department of Transportation (USDOT) e a Federal Highway Administration (FHWA), os
dados de seguranca nédo sdo simplesmente dados de acidentes, mas sim um sistema de bancos
de dados interligados com caracteristicas viarias, caracteristicas do ambiente viario, o trafego
de operacdes e histérico dos condutores e do veiculo, além dos dados dos acidentes. Nem
todos os estados norte americanos tém os elementos no banco de dados e as bases de dados
interligadas necessérias para as ferramentas de analise disponiveis no pais, limitando assim a
capacidade de tomar decisdes com base em informacdes e definir a alocacdo de recursos para
a seguranca (OGLE, 2007).

O uso dos dados de acidentes de transito nos Estados Unidos é prejudicado pela falta
de uniformidade das informacgGes registradas, tanto dentro dos estados quanto entre eles.

Embora existam normas para a coleta de dados de acidentes, o seu uso e aplicagdo é
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inconsistente. Muitas vezes os estados ndo recolnem os mesmos elementos de dados,
possuindo tanto definicbes quanto variaveis de resposta distintas. Desta forma, os dados

limitam a utilidade da informacéo e a comparacdo do desempenho da seguranca.

O Arizona Department of Transportation (ADOT) realizou uma pesquisa para
identificar as melhores préaticas de coleta e analise de dados de acidentes de transito nos
Estados Unidos (CHERRY et al., 2006). Ao identificar os pontos importantes para a
eficiéncia da coleta e analise dos dados de acidentes de trénsito, o ADOT destaca

componentes fundamentais como:

— Automatizar a coleta, armazenamento, analise e os relatérios dos dados de acidentes de
transito;

— Realizar a localizacdo geogréafica dos acidentes (GIS/GPS);

— Adotar variaveis do Model Minimum Uniform Crash Criteria (MMUCC);

— Utilizar um padrao de defini¢cdes universal para ao coletar, analisar e na tomada de

decisoes.

O MMUCC (USDOT, 2012) é um guia para a coleta de dados de acidentes de
transito que apresenta um modelo minimo de elementos de dados e varidveis para a descrigdo
de acidentes de transito. O uso dos elementos minimos sugeridos pelo MMUCC tem como
objetivo gerar dados para serem utilizados na tomada de decisdes e conducdo de melhorias de
seguranca viaria. O MMUCC possui 111 elementos de dados sendo que setenta e sete devem
ser coletados na cena do acidente.

Diversos estados americanos identificaram a necessidade de padronizar os métodos
de coleta de dados e os campos de dados dos formularios de registro de acidentes. O
MMUCC e o Traffic and Criminal Software (TraCS) sdo consideradas as melhores praticas
para coletar e sistematizar dados sobre os acidentes (CHERRY et al., 2006). O TraCS é um
aplicativo, desenvolvido no estado de lowa e em conjunto com a FHWA, que serve como
modelo nacional para a automacdo dos sistemas de registros da policia. O programa
compartilha informagdes, recursos e tecnologias para melhorar a seguranga através de
ferramentas que permite uma répida, confidvel e eficiente coleta e consequentemente uso e
analise dos dados (NATIONAL MODEL, 2014; WISDOT, 2014).

Nos Estados Unidos, a busca pela padronizacdo dos dados de acidentes de transito

aumentou desde que o MMUCC foi originalmente recomendado para uso voluntario, em
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1998, e revisado em 2003, 2008 e 2012 (USDOT, 2012). Muitos Estados Norte Americanos
incluiram as recomendacdes do MMUCC no processo de revisdo de seus formulérios de
registro de acidente. Entre os registros sugeridos pelo modelo existem itens relacionados aos
possiveis fatores que contribuem para 0s acidentes, com o objetivo de reconhecer

circunstancias que levam aos acidentes na busca por solugdes (USDOT, 2008).

Foram pesquisados formularios de registros de acidentes, realizados pela policia de
diversos estados norte americanos. Os formularios sdo bastante heterogéneos, tanto na forma
guando no conteudo, permitindo identificar quais estruturas de dados sdo registradas na cena
do acidente e como estas informacdes sao registradas. A analise dos formularios resultou em
uma planilha contendo os elementos de dados e as variaveis de resposta observadas, ndo
ficando restrita somente aos fatores contribuintes. Uma lista dos formularios pesquisados
assim como sua relagdo com a identificacdo de fatores contribuintes, ilustrando o nivel de
detalhe investigado, é apresentada no Quadro 3. Assim como os elementos de dados
identificados nos demais formularios e referéncias adotadas, as informacGes observadas
nesses formularios foram consideradas na selecdo de variaveis do formulario de coleta de

dados desenvolvido para o Brasil.

Quadro 3: Formularios Norte Americanos observados

Estado Formulario Grupos de fatores contribuintes identificados Fatores | Total de fatores
Alabama /;/S;in Rev. Circunstancias Contribuintes 36 36
Circunstancias Humanas 26
12-200 . . .
Alaska Rev.9/12/01 Circunstancias dos Veiculos 12 52
) Circunstancias da Via 14
C;ﬁ:lzaégl/:iztig; Fatores Contribuintes 31
Arkansas Visdo do condutor obstruida 16 56
Report - Defeito do veiculo 9
Ver.05/00
01-2704 RO6/00 | . A L
hona  opssoncrros | Srerines ot s s
Ver. 3/2001 ¢ i
Agoes do condutor na opinido do policial 18
Fator Contribuinte Humano 16
Colorado DR-447 Ver.2/01 Acdes do pedestre 12 62
Defeitos do Veiculo na opinido do policial 16
Columbia ZODOISO Ver. July Distragdo do Condutor/Pedestre 12 12
Connecticut | PR-1Ver. 12/94 | Circunstancias Contribuintes 24 24
Problemas Fisicos do condutor 7
. HSMV 90004 Causas Contribuintes Condutor/Pedestre 25
Florida . , 52
Ver. 01/02 Defeitos do Veiculo 9
Visdo do condutor obstruida 11
Fatores Contribuintes 28
. Visdo Obstruida 7
Georgia DPS-523 (2/94) Condicdes do Veiculo 7 >0
Defeitos Contribuintes da Via 8
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Estado Formulario Grupos de fatores contribuintes identificados Fatores | Total de fatores
Visdo Obstruida 8
HPD-108A (R- Fatores Humanos 10
Hawaii 8/96) e pagina Outros Fatores Veiculo e Pedestre/Bicicleta 12 61
de cadigos Causa dos Ferimentos 19
Local do Ferimento 12
Circunstancias Contribuintes 29
Form 433003 VFséo blczqu_eada . . 15
lowa Jan.2001 Circunstancias Contribuintes do Ambiente 9 75
Circunstancias Contribuintes da Via 12
Circunstancias Contribuintes do Ndo Condutor 10
Idaho ITD-90A 10-9-96 | Circunstancias Contribuintes - possiveis 32 51
27-010505-9 Visdo Obstruida 19
Indiana Officer's | Circunstdncias Contribuintes Condutor 28
Indiana Standard Crash | Circunstancias Contribuintes Veiculo 15 59
Report Circunstancias Contribuintes Ambiente 16
KSP 74 Ver. Fator Contr?buinte Hu_mano 26
Kentucky 1/2000 Fator Contribuinte Veicular 11 52
Fator Contribuinte Ambiental 15
Fatores Contribuintes e Condigdes:
Visdo Obstruida 16
.. ViolagGes 23
Louisiana DPSSP 3106 Condicdes do Condutor 13 71
Distragdo do Condutor 6
CondigGes do Veiculo 13
Maine 52?14};20A Fator Contribuinte Aparente 29 29
Circunstancias Contribuintes Condutor/Pedestre/Ciclista 28
Maryland MSP Form #1 Circunstancias Contribuintes - Ambiente 7 50
(3/95) Circunstancias Contribuintes - Veiculo 8
Circunstancias Contribuintes — Via 7
Massachusetts SS/AO_;SS Ver.1.0 Condutor - Cédigo Contribuinte 29 29
Minnesota PS-32001-10 Fator Contribuinte Aparente 31 31
Mississippi MUCR Circunstancias Contribuintes 27 27
. . Provaveis Circunstancias Contribuintes 22
Missouri SHP-2P 01/02 Vis30 Obstruida 1 33
Circunstancias Contribuintes Condutor 20
Montana MO1500 Circunstancias Contribuintes Ambiente 13 43
Circunstancias Contribuintes Outra Pessoa 10
Circunstancias Contribuintes Passageiro 5
Nebraska DR Form-40 Circunstancias Contribuintes Via 11 31
Jan.02 . A - .
Circunstancias Contribuintes Veiculo 15
State of Nevada
Nevada Traffic Accident | Fatores do Condutor 10 32
Report Fatores do Veiculo 22
Ver.01/14/04
Circunstancias Contribuintes Aparentes:
Acbes do Condutor/Ciclista 16
Fatores do Veiculo 10
New Jersey | NJTR-1R3/06 Via/Ambiente 10 57
Fatores do Pedestre 10
Estado Fisico Aparente 9
Uso do Celular pelo Condutor 2
New Mexico |SH 10074 v4/05 |Fator Contribuinte Aparente 31 31
Fator Contribuinte Aparente:
NewYork | Mv-10407/05 | Umane 27 47
Veiculo 11
Ambiente 9
North Circunstancias Contribuintes Condutor 35
li DMV 349 Visdo Obstruida 14 59
Carolina CondigGes Fisicas do Condutor 10
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Estado Formulario Grupos de fatores contribuintes identificados Fatores | Total de fatores

North Dakota | SFN 2356 CondigGes do Condutor 10 25
Fatores Contribuintes 15
Circunstancias Contribuintes Condutor 22

Ohio OH-1 Ver.1/99 |Circunstancias Contribuintes Ndo-Condutor 11 45
Defeito do Veiculo 12
Fatores Relacionados ao Veiculo 15

Oregon PTCR 735-46A Fatores Relac?onados ao Condutqr 18 49
Fatores Relacionados ao Passageiro 6
Fatores Relacionados ao Pedestre/Ciclista 10
Circunstancias Contribuintes Condutor 19

South Circunsténcias Contribuintes Ambiente 6

Carolina TR-310 Circunstancias Contribuintes Via 9 57
Circunstancias Contribuintes Ndo-Condutor 10
Circunstancias Contribuintes Veiculo 13
Fatores do Condutor - CondigGes 11
Fatores do Condutor - A¢Ges 31

Tennessee SF 1203 e HR04 | Condutor (Passageiro) e/ou N3o Condutores - 11 81
CondicOes
Condutor (Passageiro) e/ou Ndo Condutores - A¢Bes 28
Fatores e CondigOes 65

Texas CRB-3 (1/05) | hoteitos do Veiculo 10 >
Circunstancias Contribuintes 44

Utah DI-9 Visdo Obstruida 14 >8

s Agdes do Condutor 43

Virginia FR300P (7/07) Visdo do Condutor Obstruida 15 >8
Circunstancias Contribuintes

Washington §280-345_159 € | Condutor/Ciclista/Pedestre 44 60
Condigbes do Veiculo 16

West Virginia | DMV-17-F Circunstancias Contribuintes 24 24

Wisconsin MV4000 Fatores do Condutor ou Pedestre 4 4
Possiveis Circunstancias Contribuintes na opinido do
Policial:

Wyoming PR-802 Condutor 14 39
Veiculo 12
Via 13

Além dos formularios de registro de acidentes, foram identificados manuais e guias

contendo definicdes e instrucdes para o preenchimento dos formularios. Estes documentos

apresentam o contetdo do formulario, como deve ser preenchido e sdo importante fonte de

informacdo para compreensdo de questdes como a abordagem utilizada no registro dos

acidentes de transito e seus fatores contribuintes. Os manuais e guias sdo apresentados a

sequir:

— Instruction Manual. Oregon Police Traffic Crash Report and Police Truck/Bus/Hazmat
Crash Supplemental (ODOT, 2012);

— Missouri Uniform Crash Report Preparation Manual (MODOT, 2002, 2012);

— State of Texas Instructions to Police for Reporting Crashes - CR-100 (TXDOT, 2010,

2012);

— Georgia Uniform Vehicle Accident Report. Instruction Guide (GEORGIA DOT, 2003);
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— Law Enforcement Officer’s Instruction Manual for Completing the Wisconsin Motor
Vehicle Accident Report Form - MV4000 (WISDOT, 1998);

— Investigating Officers Crash Reporting Guide (IOWA DOT, 2012)
— Indiana ARIES Crash Report Manual (INDOT, 2009);

— State of Maine Traffic Crash Reporting Manual (MDPS, 2010).

Além dos registros de acidentes de transito realizados regularmente pela policia de
cada estado, sdo consideradas necessarias a realizacdo de pesquisas em profundidade para a
identificacdo das causas de acidentes. Uma das pesquisas realizadas pela National Highway
Traffic Safety Administration (NHTSA) foi o National Motor Vehicle Crash Causation
Survey (NMVCCS), um levantamento nacional das causas de acidentes com veiculos leves a

motor realizado em 2008.

Acidentes muitas vezes ocorrem em interse¢des, porque sdo locais com potenciais
pontos de conflito. O levantamento buscou compreender 0s eventos que levam a ocorréncia
destes acidentes. Um total de 6949 acidentes foi investigado entre janeiro de 2005 a dezembro
de 2007 e os dados foram coletados na cena dos acidentes (USDOT, 2008). O NMVCCS
considera o acidente como uma cadeia linear de eventos que incluem: (i) elementos pré-
evento, (ii) o movimento antes da coliséo, e (iii) os fatores associados ao acidente. Estatistica
descritiva foi utilizada para destacar caracteristicas relacionadas a intersecdes. Analise
Qualitativa Descritiva, Modelagem Logit Generalizada, e Anélise de Frequéncia foram usadas
para observar as caracteristicas dos acidentes e para identificar os padrées das causas de
acidentes (CHOI, 2010).

O NMVCCS procurou obter informacGes detalhadas sobre um grande nimero de
variaveis relacionadas a veiculos, condutores, vias, e meio ambiente, buscando informacdes
que poderiam ampliar o conhecimento sobre o ambiente antes do acidente. Os dados
resultantes deste levantamento contém informag0es abundantes que sobre a cadeia causal de
um acidente (USDOT, 2008).

A coleta de dados na cena do acidente é o melhor método e oferece maior nivel de
precisdo para determinar como o evento ocorreu e quais os fatores associados. A investigacao
na cena do acidente tem a oportunidade de capturar informacgdes volateis e que dificilmente
podem ser recuperadas apés a dissolucdo do cenario. Diferentemente da investigacao

realizada dias ou meses apds a ocorréncia do acidente, a coleta de dados na cena do acidente
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proporciona dados significativamente mais detalhados das circunstancias, dos veiculos e

entrevistas muito mais confiaveis (NHTSA, 2014).
2.6 UNIAO EUROPEIA

O Parlamento Europeu definiu, em 2008, que para a gestdo de dados de acidentes de
trénsito os paises membro devem garantir que 0s registros possuam um grupo de elementos
minimos apresentados no Anexo IV da Diretiva 2008/96/EC (EUROPEAN COMISSION,
2008). Na Europa, estdo concentrados os paises com 0s mais baixos indices de mortes por
acidentes de transito em 100 mil habitantes (WHO, 2013). A regido da Europa, segundo 0s
dados da Organizacdo Mundial da Saude (representada por 53 paises), apresenta um indice de

10,3 mortes por 100 mil habitantes (Figura 6).
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Figura 6: Mortes em acidentes de transito por 100 mil habitantes por regido
Fonte: (WHO, 2013).

Apesar de haver um grande avango da seguranca viadria em paises da Europa, a
identificacdo de referéncias como formularios ou manuais ficam extremamente limitadas pela
dificuldade de localizar documentos em inglés. Geralmente os documentos da policia
encontram-se na linguagem do pais. Outro motivo para a dificuldade na identificacdo de
métodos de registro deve-se ao fato da introducdo de sistemas de registro eletrénico, com

acesso disponivel somente para as autoridades locais.

Na Europa, sdo utilizadas diversas ferramentas para a gestdo de seguranca vidria.
Paises como a Dinamarca, Suécia, Alemanha, Noruega, Holanda, Franca e Espanha possuem
programas de reducdo de acidentes de transito reconhecidos mundialmente, coletam e
utilizam os dados de acidentes de transito para estes fins assim como para pesquisas
cientificas. O acesso a estas informacdes passa pelas mesmas dificuldades de acesso citadas
anteriormente.
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2.7 AUSTRALIA

O sistema de registros de acidente da Australia ndo foi identificado, pois os estados
possuem diferentes sistemas e 0 acesso aos documentos da policia ndo esta disponivel. Cada
estado da Australia possui seu proprio formuldrio de registro, assim como guias e

procedimentos para a policia realizar os registros dos acidentes (AUSTROADS, 2009).

A AUSTROADS, associagdo entre autoridades de transportes terrestres da Austrélia e
da Nova Zeléandia, possui publicagdes como o A Minimum Common Dataset for the Reporting
of Crashes on Australian Roads desenvolvido com o objetivo de uniformizar a coleta de
dados de acidentes de transito. O documento identifica que os dados de acidentes servem para
dois propositos: (i) gerar estatisticas, permitindo o monitoramento das tendéncias dos
acidentes e mortes no transito, e (ii) realizar analises das causas de acidentes de transito, para
desenvolver politicas e contramedidas em repostas as causas identificadas. Para a
AUSTROADS a qualidade da politica de reducdo de acidentes depende dos dados utilizados
como fonte de informagdo (AUSTROADS, 1997).

A identificacdo de demandas para os dados de acidentes é importante, pois a coleta
de dados deve ser realizada buscando suprir estas necessidades. Do ponto de vista do

tratamento de locais de acidentes, bons dados devem permitir, além de outras coisas:

— ldentificar com preciséo a localiza¢ao dos acidentes;

— Estimar a sequéncia de eventos do acidente;

— Identificar os fatores contribuintes de um acidente para que o tratamento seja
direcionado a estes fatores;

— ldentificar fatores comuns entre diversos acidentes;

— Identificar os custos do acidente, de todos os acidentes de um local e de acidentes com
fatores comuns;

— Classificar os locais de acidentes, para que o tratamento seja aplicado primeiro aos
locais com maior gravidade (AUSTROADS, 2009).
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2.8 NOVA ZELANDIA

O treinamento de agentes da policia da Nova Zelandia, para realizar registros e
investigacOes de acidentes de transito, passa por diversas etapas. Iniciando pelo
preenchimento dos registros de acidentes e podendo chegar a capacitacdo para investigacdo
detalhada de acidentes de transito. Estas investigacGes possuem um perfil de pericia técnica e
subsidiam casos na justica. No entanto, mesmo tendo a funcdo de fornecer informagfes a
justica, as investigacdes também estdo comprometidas em reconhecer as causas dos acidentes

para o planejamento de ac¢des de prevencdo (BROWN, 2005).

Os registros de acidentes, preenchidos pela policia no local do acidente, sdo
realizados para acidentes com feridos ou sem feridos, nos casos de danos materiais. Sao
identificados detalhes de onde, quando, como e porque 0s acidentes ocorrem. Todos 0s
acidentes registrados séo cadastrados na base de dados do Crash Analysis System (CAS) da
NZ Transpor Agency. O preenchimento dos formularios de acidentes de transito seguem uma
abordagem de Sistema Seguro, o ambiente deve ser planejado para perdoar os erros humanos
(NZ TRANSPORT AGENCY, 2013).

O formulario de registro de acidentes de transito da Nova Zelandia é o documento
POL56511/12, possui a identificacdo de provaveis fatores que contribuiram para a ocorréncia
dos acidentes. Estes fatores fazem parte do CAS e compde uma lista disponivel no guia de
interpretacdo dos codigos do formulario de registro de acidentes do CAS. A lista possui um
total de 380 itens distribuidos em grupos conforme a Figura 7 (NZ TRANSPORT AGENCY,
2014).
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Fatores CAS

Fator Humano

Controle do condutorHAlcool e drogas H9 |tens]

Muito veloz para as condigdes ]—{ 7itens ]
Falha ao manter-se na esquerda)—[9itens]
Perda de controle]—(QitensJ

Falha de sinalizacdo em tempoHS irens]

Ultrapassagem

11itens

Contramdo ou conversao usando a faixa incorreta H 9 |tens]
Na faixa de trafego Hd \lensJ
Movimento bruscoHB itens]
( Movimentos proibidos H 10 itens]
Conflito de veiculos }—{ Falha em dar preferencia Hlﬁ itens]
Desatencdo, falhaem visualizarHll mens]
Nao ver au olhar muito tarde ]—(9 \'tens]

[Erro ao julgar velocidade e disténcia, tamanho ou posi;ﬁo)—(? ilens]

Condutorem geral)—(\nexperiéncia)—({i itens]

Fadiga (zonzo, cansado, caindo de sono) ]—(5 ‘ltens]
Uso incorreto dos controles do veiculo ]—{9 itens ]
Exihicicnisma]—{ditena]
Estacionado ou paradnJ—[B |tensJ

Pessoas em geralHDnenga ou deﬂciéncia]—(? itensJ
\‘( Intencional ou criminal H? itens]

(Cnnduror ou passageira embarcando, desembarcando, dentro do veiculo ]—{ 7 itEnsJ
Diversos —pessoas)—(&itens]
PedestlesHCaminhando ao longo da via]—[s irens]

\—{Cruzanduavia]—[gitensl

Diversos - Pedestre }—[ 12 itens]

Veiculos ]—[ Luzes ou refletores estragados ou sujos )—[? itens J

[F‘ara—bnsae espelhos)—[aitens]
(Chassis ou lataria ]—(13 ilens]
[Diversns- ve\‘culo}—{ 6 itens]

Escorregadia HB nensJ

Visibilidade limitada }—( 9 itens )
Sinalizagdo vertical e seméfornHS \lcns]

[Sinalizagéo horiznntalHS itensJ

lluminagio

[Ilhas e rotatorias }—[ 3itens J

piversos |—{(Clima }—{(sitens ]

Entrada e saida de propriedade H 11 ntens]

Figura 7: Grupos de fatores disponiveis no CAS, Nova Zelandia
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2.9 BRASIL

O Codigo de Tréansito Brasileiro estabelece que deve haver um modelo padrdo
nacional de coleta de informacgdes sobre a ocorréncia de acidentes de transito e que nos
ambitos Federal, Estadual e Municipal devem ser coletados dados estatisticos e realizados
estudos sobre acidentes de transito e suas causas (BRASIL, 2008). No entanto, ndo ha um
modelo Unico adotado para a coleta de informagdes. A estatistica nacional de acidentes de
transito ndo é capaz de apresentar a consolidacdo das informacdes de todos os 6rgdos e
entidades de transito. A implantacdo do Sistema Nacional de Estatisticas de Transito (SINET)
e sua substituicdo pelo RENAEST enfrentam dificuldades em consolidar uma base de dados
nacional. A raiz do problema esta na falta de padronizacdo na coleta e no tratamento dos
dados de acidentes de transito (CONTRAN, 2004).

No Brasil, hd uma heterogeneidade nos formularios e registros de acidentes, as bases
de dados de acidentes sdo constituidas pelos registros da policia carecendo de informacdes, de
padronizacdo nas defini¢Ges utilizadas, assim como de precisdo na localizagdo dos acidentes.
Foram observados formularios utilizados no Brasil, no entanto possuem muitos campos
descritivos que dificultam até mesmo as analises estatisticas basicas. No pais a cidade de S&o

Paulo se destaca, pois realiza a investigacdo de causas de acidentes fatais (LOPES, 2012).

O Municipio de Sao Paulo possui um sistema de informag6es de acidentes composto
por 3 bancos de dados integrados: (i) o Sistema de Acidentes de Transito (SAT), com base
nos Boletins de Ocorréncia (B.0O.) da policia, (ii) o Sistema de Acidentes Fatais (SAF), que
abrange todos os acidentes fatais do municipio, e (iii) o Sistema de Acidentes Investigados
(SAI). O SAI é resultado de um trabalho de investigacdo sistematica de acidentes fatais. Uma
equipe de técnicos investiga a cena do acidente levantando informagfes que permitem a
identificacdo de causas (PAULA, DE; REGIO, 2008; CET-SP, 2011).

SAT Tamanho dos bancos em 2011
SAF Banco N2 de acidentes
SAT 25.391
SAF 1.314
SAl 225

Figura 8: Bancos de dados de Acidentes do Municipio de S&o Paulo.
Fonte: CET-SP, 2011.



54

Foram investigadas as atividades relacionadas a constituicdo de bancos de dados de
acidentes em diversos municipios no pais. Em geral as atividades possuem uma estrutura
singular. Municipios como Fortaleza, Porto Alegre e Belo Horizonte, possuem bases de dados
de acidentes estruturadas, e sdo exemplos para o tratamento de dados adotados no pais. A
coleta de dados é realizada através da captura de informacGes em Boletins de Ocorréncia da

policia e em formularios das instituicdes gestoras de transito.

O Municipio de Fortaleza possui um Sistema de Informacbes de Acidentes de
Tréansito (SIAT-FOR) que tem como objetivo, gerar as estatisticas de acidentes de transito
necessarias para a Autarquia Municipal de Transito (AMC). O Boletim de Ocorréncia de
Acidentes de Transito (BO) da AMC possui campos que identificam as condic¢des do local do
acidente, no entanto no SIAT-FOR o preenchimento destes campos ndo é obrigatdria visto
gue nem todas as fontes de informagéo que nutrem o sistema possuem estes campos. O SIAT
possui uma estrutura que fornece informacdes relevantes como as estatisticas necessarias para
0 RENAEST, localizacdo dos acidentes por intersecdo e mapas tematicos dos acidentes de
transito, entre outras. Tanto no BO da AMC quanto no SIAT_FOR ndo foi observado o

registro ou a identificagdo de causas de acidentes.

O Municipio de Porto Alegre possui uma base de dados que contempla as
informacdes de localizacdo, dados dos veiculos, condutores e vitimas dos acidentes de
transito. A Empresa Publica de Transporte e Circulacdo (EPTC) possui o Sistema de Cadastro
de Acidentes de Transito (CAT), que retne os acidentes ocorridos nas vias sob a jurisdicdo
municipal. Os dados que compdes o CAT tém como origem o Departamento de Transito
(DETRAN-RS), a Brigada Militar (BM), a Delegacia de Delitos de Transito (DDT), os
CORREIOS e registros da propria EPTC para danos materiais. O CAT trata de dados basicos

dos acidentes de transito e ndo identifica as causas dos acidentes de transito.

O Banco de Dados de Acidentes da BHTrans denominado BH10, do Municipio de
Belo Horizonte, coleta dados dos Boletins de Ocorréncia da Policia Civil, Policia Militar,
Policia Rodoviaria Estadual, Federal e Bombeiros. A base de dados possui uma estrutura que
possibilita a emissdo dos relatérios necessarios para envio ao DENATRAN assim como
subsidia as demandas de diversas geréncias da BHTrans. A definicdo de locais e pontos
criticos de acidentes, a programacéo de atividades vinculadas a reducdo de incidentes e o
planejamento de ac¢Ges educacionais sdo algumas das demandas para 0 BH10. O BH10 possui

campos relacionados a “Causa Presumida” e “Causas”, que sao preenchidos através da analise
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das fontes de informacdo disponiveis sem contar com campos especificos para o registro das

informacdes.

Independente da origem das informacdes ou da estrutura dos formularios adotados no
Brasil, ndo foram identificados registros de fatores contribuintes estruturados de modo a
permitir a andlise estatistica. Em geral os Boletins de Ocorréncia dispdem de um campo
descritivo, e a partir destas informacdes que sdo extraidas, quando relatadas, as possiveis

causas dos acidentes.

2.10 REVISAO SISTEMATICA DA LITERATURA ACADEMICA

Para reconhecer como as pesquisas de acidentes de transito tém sido realizadas no
meio académico, que aspectos tém sido abordados, e quais sdo as fontes de informacgédo que
tém sido utilizadas pelos pesquisadores para compreender os fendmenos relacionados aos
acidentes de transito, foi realizado um levantamento destas publicagfes em bases de dados de
periodicos cientificos. Uma revisdo sisteméatica da literatura foi realizada, selecionando
artigos completos de periodicos cientificos disponiveis no Portal de Periddicos da
Coordenacdo de Aperfeicoamento de Pessoal de Nivel Superior (Capes) do Ministério de
Educacdo do Brasil. O portal € uma biblioteca virtual que retne e disponibiliza a institui¢oes

de ensino e pesquisa no Brasil o melhor da producdo cientifica internacional.

A Figura 9 sumariza as etapas da revisao realizada com base na proposta de Sampaio
e Mancini (2007).

| Pergunta cientifica |
| Estabelecer critérios de selegdo |
Identificar bases de dados, palavras-chave e
estratégias de busca
| Conduzir busca nas bases de dados escolhidas |
v
| Aplicar os critérios de selegdo (incluses e exclusdes) |
| Analisar criticamente e avaliar estudos incluidos na revisdo |
Resumo com guadros sintetizando
as informacgdes

v
Conclusdo, mapeamento das pesquisas e
oportunidades

Figura 9: Etapas da revisdo sistemética
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A pergunta cientifica “Como sdo identificados, analisados e tratados os fatores
causais de acidentes de transito?”, foi definida reconhecendo que os fatores relacionados as
causas dos acidentes de transito sdo fundamentais na busca por soluc@es para o problema dos
acidentes de transito. As bases de dados foram selecionadas realizando pesquisas com as
palavras-chave na base de dados da Capes em areas de conhecimento multidisciplinares.

As pesquisas na base de dados Capes permitiram reconhecer que os trabalhos de
interesse estavam disponiveis nas bases de busca Academic Search Premier - ASP (EBSCO)
contendo referenciais com resumos e textos completos e ScienceDirect (Elsevier), contendo
textos completos. Além destas bases, as pesquisas também foram realizadas na base I1SI Web
of Knowledge. Os artigos resultantes da busca, conforme as palavras-chave e estratégia de

busca utilizada, para cada base de dados pode ser observado na Quadro 4.

Quadro 4: Palavras-chave, estratégias de busca e artigos resultantes.

Referéncias

Base de dados | Palavras-chave e Estratégia de busca . oo
identificadas

Academic

Search Premier ("road safety" or "traffic safety") and (accident or crash) and (caus* and factor*) 62

TITLE-ABSTR-KEY("road safety" or "traffic safety") and TITLE-ABSTR-KEY(accident

36
or crash and caus* and factors)

ScienceDirect

Topic=("road safety" or "traffic safety") AND Topic=(accident or crash and caus*
and factors)

Refined by: Subject Areas=(ENGINEERING OR TRANSPORTATION) AND Document
Type=(ARTICLE) AND [excluding] Languages = (FRENCH OR TURKISH) AND
[excluding] Subject Areas = (MATHEMATICS OR HEALTH CARE SCIENCES & 87
SERVICES OR PSYCHOLOGY OR BEHAVIORAL SCIENCES OR PEDIATRICS OR
COMPUTER SCIENCE) AND [excluding] Subject Areas = (BUSINESS & ECONOMICS
OR PATHOLOGY OR ENVIRONMENTAL SCIENCES & ECOLOGY) AND [excluding]
Subject Areas = (SOCIAL SCIENCES - OTHER TOPICS)

ISI Web of
Knowledge

A selecdo de palavras-chave foi desenvolvida utilizando inicialmente uma
abordagem ampla e buscando por artigos na area de transportes relacionados a acidentes de
transito, e mais especificamente relacionados a causas de acidentes. Entretanto, os trabalhos
que utilizam a palavra “causas” podem estar relacionados tanto com o motivo dos acidentes
como as consequéncias dos mesmos, por exemplo, causas de ferimentos ou causas de mortes.
Esta questdo foi solucionada em uma etapa seguinte onde os artigos fora de contexto desta

revisao foram excluidos.

As buscas nas bases de dados resultaram em trés listagens que reunidas totalizaram
185 artigos. Os artigos duplicados, presentes em mais de uma base, foram eliminados
resultando na selecdo de 146 artigos. Por fim estabeleceu-se uma listagem Unica de artigos

resultante da pesquisa nas bases de dados de acordo com os critérios de busca estabelecidos.
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Os artigos resultantes da pesquisa foram dispostos em uma tabela contendo titulo, autores,

resumo, nome do periddico e ano de publicacao.

Os artigos selecionados tém sua publicacdo entre os anos de 1973 e 2011. Néo foi
utilizado filtro para o ano de publicagdo, sendo que somente foram excluidos os artigos ndo

compativeis com o objetivo da revisdo da literatura.

Durante a selecdo dos artigos foi realizado o agrupamento dos artigos entre pesquisas

com abordagem especifica ou ampla, classificando os artigos nos seguintes grupos:
1. Artigos com foco especifico em fatores humanos,

Artigos com foco especifico em fatores veiculares,

Artigos com foco especifico em fatores viario-ambientais,

Artigos com foco especifico em fatores politicos, sociais ou econémicos, e

a c v D

Artigos com foco amplo - estudo de fatores causais ou contribuintes de acidentes de

transito.

A Figura 10 apresenta os agrupamentos propostos. As pesquisas de acidentes de
transito dependem diretamente da disponibilidade de dados, e esta questdo serda abordada

através da identificacao das fontes de informacao utilizadas nos artigos revisados.

Pesquisas de

Acidentes de
/ Transito \

Foco Especifico Foco Amplo

N v

Fator Estudos de fatores
Fator Fator Fator contribuintes de
Viario- Social/Politico/ .
Humano I Velcular - acidentes de
4

ambienta Econdémico s
1 transit:

Figura 10: Selec&o dos artigos em cinco grupos

Os acidentes de transito sdo eventos complexos e a subdivisdo das pesquisas em
grupos permite a melhor compreensdo da distribuicdo e do foco das pesquisas. Outros
aspectos que influenciam as pesquisas sdo as fontes de informacéo e de dados utilizados para
andlise. Os fatores que contribuem para a ocorréncia dos acidentes sdo numerosos, no entanto,
0 acesso a estas informacdes depende diretamente da quantidade de dados registrados no

momento dos acidentes. Muitas pesquisas relatam limitacdes pela caréncia de informacdes.
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Durante a classificacdo, foram analisados os titulos e resumos dos artigos. Esta
analise permitiu a selecéo dos artigos em grupos e a exclusao dos artigos fora do contexto da
revisdo. O Quadro 5 apresenta o resultado da selecdo que manteve 66 artigos e resultou na

exclusédo de 80 artigos.

A selecdo de artigos foi acompanhada da classificacdo dos artigos quanto ao método,
reconhecendo artigos com abordagem quantitativa ou qualitativa. Entre o0s artigos
selecionados para inclusdo na revisdo 57 artigos (86%) apresentam abordagem quantitativa

enquanto que 9 artigos (14%) apresentam abordagem qualitativa.

A selecdo de artigos e sua classificacdo permitiram reconhecer e quantificar o foco
das pesquisas, o tipo de informacdes que estdo sendo utilizadas para pesquisa de acidentes de
transito, assim como os principais periddicos e paises que publicam trabalhos de seguranca
viaria.

Quadro 5: Artigos selecionados para incluséo e exclusdo

Classificagdao dos
artigos

Artigos

Artigos selecionados .
selecionados

(GARLING et al., 1984; ROBERTSON; DRUMMER, 1994; VIOLANTI; MARSHALL,
1996; VIOLANTI, 1998; SAGBERG, 1999; HORNE; REYNER, 2001; COOPER,;
ZHENG, 2002; ALEXANDER et al., 2002; DULA, 2003; CLARET et al., 2003;
THIFFAULT; BERGERON, 2003; TURNER; MCCLURE, 2004; GILES, 2004; CLARKE;
Foco especifico em WARD; et al., 2005; SCHWEBEL et al., 2006, 2009; NJA; NESVAG, 2007;

fatores humanos MCEVOY et al., 2007; LI, 2007; CHEN, 2007; GNARDELLIS et al., 2008; 36
(Grupo 1) STRAHAN et al., 2008; ZAMANI-ALAVIJEH et al., 2009, 2010; RADUN; RADUN,
2009; CHANG et al., 2009; LATHROP et al., 2010; KONSTANTOPOULOS et al.,
2010; HOLLO et al., 2010; PALETI et al., 2010; SALMON et al., 2010; SZE et al.,
2011; VIET HUNG; HUYEN, 2011; WILLIAMSON et al., 2011; MADUBUEZE et
al.,, 2011; REGAN et al., 2011)

Foco especificoem | ¢\ o 1973. HOLLG, 1998; SCHOOR et al., 2001; KEALL; NEWSTEAD, 2008;

fatores veiculares HAQUE et al., 2010) 5
(Grupo 2)
Foco especifico em
fatores viario- (BRORSSON et al., 1988; GOLOB, 2004; VENEZIANO et al., 2009; MONTELLA, 4
ambientais 2011)
(Grupo 3)
Foco especifico em
fatores politicos,
sociais ou (VASCONCELLOS, 1999) 1
econdmicos
(Grupo 4)
(FRIDSTR@M et al., 1995; VASCONCELLOS, 1995; CLARKE et al., 1998, 2009;
Foco amplo —estudo |, . =
de fatores HAKKANEN; SUMMALA, 2001; AL-GHAMDI, 2002; NG et al., 2002;
contribuintes de KASANTIKUL et al., 2005; CLARKE; FORSYTH; et al., 2005; CONCHE; TIGHT, 20
acidentes de transito 2006; DELEN et al., 2006; DAVIS; SWENSON, 2006; SUN et al., 2007; YAN et al.,
(Grupo 5) 2008; CHIN; HUANG, 2009; SANDIN, 2009; STAUBACH, 2009; SISKIND et al.,
2011; HABIBOVIC; DAVIDSSON, 2011; CURRY et al., 2011)
Inclusdo 66*
Exclusdo 80

* Soma dos artigos classificados na revisdo.
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Foi observado que as pesquisas de acidentes de transito com foco em fatores

especificos representam 70% dos artigos selecionados, enquanto que os artigos classificados

como foco amplo representam os outros 30%. O Quadro 5 permite verificar as fontes de

informacdo utilizadas para analises e estudos descritos nos artigos. Esta tabela apresenta uma

lista das fontes de informacéo relacionadas a (i) 51 artigos que utilizam basicamente uma

fonte de dados (coluna A), e (ii) 15 artigos que utilizam dados de mais de uma fonte (coluna

B).

Quadro 6: Tipo de informagdes utilizadas pelos 66 artigos selecionados na revisdo

Fonte de informagao Coluna A* Coluna B**
Banco de dados de acidentes de transito 19 6
Estudo caso-controle - 1
Dados coletados no local dos acidentes - 2
Dados da pesquisa apresentada pelo artigo 5 1
Dados de acidentes fatais - 1
Dados de outras pesquisas ou artigos 10 -
Dados de pesquisa do tipo Survey 2 3
Dados de pesquisas em profundidade 5 2
Dados de reconstituicdo de acidentes - 2
Dados de simulagdo 4 -
Entrevista em profundidade 2 1
Estudo de caso 1 1
Grupo focado - 2
Outros tipos de dados (geometria, trafego, veiculos, econdmicos) - 4
Questionario 2
Artigos selecionados e analisados 51 15

* artigos com uma fonte de dados ** artigos com mais de uma fonte de dados

Os artigos selecionados pela revisdo sistematica da literatura, de acordo com 0s

critérios estabelecidos, permitiram reconhecer diversos sdo 0s paises que tém publicado em

inglés em periddicos internacionais de relevancia. No Quadro 6, a frequéncia de publicacdes

por pais € sintetizada e no Quadro 7 pode-se observar as areas de atuacdo dos paises com mais

de uma publicagéo.

Quadro 7: Frequéncia de publicacdo por pais

Local da pesquisa Freq.
Estados Unidos 15
Australia 8
Reino Unido 8
Finlandia, Noruega, Suécia e Taiwan 3
Brasil, Hong Kong, Hungria, Ird e Singapura 2
Africa do Sul, Alemanha, Arabia Saudita, Canadd, China, Dinamarca, Espanha, Franca, Grécia, Itdlia, Nova 1

Zelandia, Nigéria, PolOnia, Republica Tcheca, Suiga, Tailandia, Vietnam
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Quadro 8: Paises e area de atuagdo

Rétulos de Linha | Grupo 1 | Grupo 2 | Grupo 3 | Grupo 4 | Grupo 5 | Total
Australia 7 1 8
Brasil 1 1 2
Estados Unidos 8 1 2 4 15
Finlandia 1 1 2
Hong Kong 1 1 2
Iran 2 2
Noruega 3 3
Reino Unido 4 8
Singapura 1 1 2
Taiwan 3 3
Total 29 2 2 1 13 47

Com a revisdo sistematica da literatura, foi possivel perceber que pesquisas
académicas relacionadas aos fatores contribuintes dos acidentes de transito apresentam
trabalhos sendo desenvolvidos em muitos paises. Paises como Estados Unidos, Australia e o
Reino Unido possuem maior tradicdo em pesquisas de seguranca Vviaria e se destacam entre 0s
paises com maior ndmero de publicacdes. As pesquisas selecionadas concentram-se
principalmente em estudos de fatores humanos seguidas por trabalhos que buscam
compreender de modo mais amplo os fatores que contribuem para a ocorréncia dos acidentes

de transito.

Abordagens atuais para aumentar a seguranca viaria tém sido inspiradas por
numerosas teorias de gestdo e pela visdo sisttémica da seguranca viaria que é baseada
principalmente em engenharia. Segundo Holl6 et al. (2010), elas surgem a partir da crenca
formulada por Robert Kaplan que afirma que "N&o se pode gerenciar 0 que nao se pode
medir”, que foi uma alternativa a declaracao anterior de Lord Kelvin que disse: "Se vocé nao

consegue medir, vocé ndo pode melhorar".

As pesquisas relacionadas aos acidentes de transito dependem diretamente dos
registros dos acidentes realizados pela policia ou pelo 6rgdo de gestdo de trénsito. Estas
pesquisas em geral sdo realizadas de modo retroativo, observando eventos que ocorreram e
buscando compreender melhor os fatores envolvidos. A disponibilidade e detalhamento dos
dados dos acidentes para a finalidade de aprofundamento do conhecimento sdo limitados. As
informacdes existentes sdo importantes, no entanto as pesquisas relacionadas a génese dos
acidentes necessitam de mais informacBes que auxiliem na identificacdo dos fatores que
contribuem para a ocorréncia dos acidentes para uma melhor compreensdo das causas dos

acidentes.
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Para Hauer (2005), pesquisa gera conhecimento e conhecimento € o motor do
progresso. Na seguranca viaria, a geracdo de conhecimento tem sido lenta. Os problemas nao
sdo faceis de resolver, levado em consideracdo que os dados raramente sdo suficientes, e
experimentos controlados praticamente ndo podem ser realizados. No entanto, dado o tempo
de experiéncia que temos com a construcao e utilizacdo da malha viéria, e o investimento
empreendido em investigacdes de seguranca, muito mais conhecimento poderia ter sido
gerado. Um dos fatores que impede este desenvolvimento esta relacionado as pesquisas de

seguranga viaria.

2.11 CONSIDERACOES FINAIS DO REFERENCIAL TEORICO

Embora o Cddigo Brasileiro de Transito estabeleca que a coleta de dados deve
possuir um modelo nacional, esta padronizagdo ndo existe no Brasil. As estatisticas e estudos
sobre 0s acidentes de transito e suas causas, também obrigatdrios aos 6rgdos gestores de
transito, ficam limitados pela caréncia de dados e acabam por impedir uma avaliacdo

adequada da seguranca viaria no pais.

Foram identificados municipios no Brasil que possuem bases de dados de acidentes
de transito, no entanto os dados contemplados concentram-se em dados basicos. A excecao é
0 Municipio de S&o Paulo que realiza a investigacdo de acidentes fatais.

Analisando o referencial teorico pela perspectiva dos objetivos tracados no primeiro
capitulo, observa-se que o tema, por tratar de instrumentos e procedimentos fundamentais
para o planejamento das a¢des de seguranga Vviaria, possui diversos modelos que servem como
embasamento para esta pesquisa. As abordagens para a coleta de dados identificadas no
referencial em trés niveis de profundidade de dados sdo complementares, cada uma delas
servindo como fonte valiosa de informacdo para o desenvolvimento dos instrumentos de

coleta de dados, para a definicdo dos procedimentos de vistoria e a analise dos dados.

Dentre as referéncias adotadas, destaca-se 0 modelo do Reino Unido, por se tratar de
um sistema estabelecido, muito bem documentado e reconhecido mundialmente. Os sistemas
Norte Americano, Australiano, e Neozelandés, destacam-se por possuir: um manual definindo
as variaveis minimas e estabelecendo meios para a padronizacdo dos dados, pesquisas e
documentacao extensa, assim como, o reconhecimento internacional na area. Estes modelos

foram fundamentais para o embasamento desta pesquisa.
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A identificacdo de diferentes niveis de informacgéo disponiveis em bases de dados,
oriundas de abordagens distintas de coleta de dados, auxiliaram na definicdo dos modelos a
serem adotados. A selecdo das referéncias iniciou-se por reunir documentos relacionados a
coleta de dados de acidentes de transito sem restringir-se a modelos com contetido para a
identificacdo das causas dos acidentes. A identificacdo da capacidade de analise de diferentes
niveis de base de dados, a distingdo de seu conteudo, e do modo de aquisi¢ao das informacoes

auxiliaram na definicao da estratégia para a coleta de dados adotada.

H& um consenso de que a identificacdo das causas dos acidentes permite atuar sobre
a origem do problema de modo mais eficiente. A identificacdo de fatores contribuintes em
formularios de registro de acidentes € um metodo consolidado para a identificacdo das
possiveis causas dos acidentes de transito. Os modelos adotados estdo em aplicacdo préatica ha

muitos anos e mostraram-se adequados para esta pesquisa.
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3 PROCEDIMENTOS METODOLOGICOS

O presente capitulo apresenta a abordagem da coleta de dados, as etapas de
desenvolvimento do formulario e do manual, e uma descricao inicial do tratamento e analise

dos dados gerados por vistorias de acidentes de transito.

3.1 ABORDAGEM DA COLETA DE DADOS

Para desenvolver o método proposto para coleta de dados de acidentes de transito
foram observadas as abordagens de investigacdo e registro de acidentes de trénsito. Esta
pesquisa ndo tem como objetivo substituir estas abordagens, ou seja, busca uma forma
alternativa de identificar as causas de acidente e disponibilizar uma base de dados autbnoma

para a analise estatistica dos acidentes.

Os acidentes de transito sdo eventos multicausais, ou seja, ndo possuem uma Unica
causa. A combinacdo de informagBes como as caracteristicas dos acidentes, as circunstancias
em que ocorrem e dos fatores contribuintes, identificados pelas vistorias de acidentes de
transito, permitem reconhecer padrdes e desta forma identificar possiveis fatores causais.
Sendo assim, fatores causais séo as informagdes que definem o padréo dos acidentes e dos
fatores contribuintes relacionados. Os acidentes sdo analisados levando em consideragdo néo
somente os fatores contribuintes, mas a relacdo destes fatores com as caracteristicas e
circunstancias dos acidentes de transito vistoriados. A coleta de dados deve estar estruturada

de forma a propiciar uma caracterizagédo completa dos acidentes.

Foi adotada uma abordagem neutra para a coleta dos dados, que busca néo interferir
nas atividades de resgate, preservacao da cena e na liberacdo da via para o transito durante a
investigacdo. A coleta de dados de acidentes tem como objetivo documentar as caracteristicas
do acidente, as circunstancias presentes no momento do acidente e a identificagdo de fatores
contribuintes, para a deteccdo de fatores causais de acidentes. Além disto, a coleta de dados
por vistoria dos acidentes de transito pode complementar a bases de dados tradicionalmente

originadas pelos registros da policia (Figura 11).
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Boletim de

ACIDENTE Ocorréncia da
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Base de Dados
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Figura 11: Abordagem da coleta de dados por vistoria de acidentes de transito
Fonte: CHAGAS, 2014

Esta abordagem foi denominada de “Vistoria de Acidente de Transito” (VAT),
buscando diferenciar a atividade do registro de Boletins de Ocorréncia da policia e de
investigacdes aprofundadas, como pericias ou pesquisas cientificas que adotam técnicas
forenses. A coleta de dados visa investigar o acidente através da observacdo da cena do
acidente e de entrevista com as pessoas envolvidas e testemunhas. Deste modo, a coleta de
dados apresenta algumas vantagens em relacdo aos métodos tradicionais: (i) amplia o nivel de
detalhe das informacges coletadas, se comparadas com os dados registrados pela policia, e (ii)
amplia a capacidade de observar um maior nimero de acidentes, por demandar menos tempo
para sua execucdo na cena do acidente se comparado a investigagcbes com maior nivel de

profundidade.

Para a realizacdo da coleta de dados e constru¢do uma base de dados, adequados para
gerar informag6es com qualidade e representatividade de uma regido de pesquisa, € preciso
planejar as atividades relacionadas a VAT. O planejamento das atividades é fundamental para
alcancar os objetivos tracados e influenciam diretamente na qualidade dos resultados. O ajuste
entre 0 objetivo e a capacidade de atendé-lo deve ser observado ao definir cada agéo

relacionada as vistorias de acidentes de transito.

As acdes basicas necessarias ao planejamento das vistorias podem ser resumidas em:
1) Definir o objetivo principal e resultados esperados.

2) Delimitar as atividades de vistoria de acidentes de transito em:
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Area de atuacio geografica, por tipo e gravidade dos acidentes,

Periodo de realizacdo das vistorias, definindo horarios e os dias de atuagdo assim

como a longevidade do trabalho.

3) Definir a equipe de trabalho, levando em consideracao:

Quantidade de pessoas,
Quais as fungdes que cada individuo tem na equipe,

Qual a qualificacdo necessaria para cada funcéo na equipe.

4) Identificar os recursos necessarios para a atividade, tais como:

Forma de deslocamento da equipe de investigadores até o local do acidente,

Equipamentos necessarios para comunicacao, coleta de dados, armazenamento das
informagdes, processamento das andlises, identificacdo (vestimenta e crachas de
identificacdo dos investigadores), entre outros.

5) Definir procedimentos como:

Forma de acompanhamento dos chamados para o atendimento aos acidentes,
podendo estar relacionado ao chamado feito do local do acidente a policia, a
empresa gestora de trénsito ou ao Servico de Atendimento Mdvel de Urgéncia
(SAMU),

Procedimentos de preparacdo dos formularios e material necessarios para as

vistorias,
Forma de abordagem aos envolvidos nos acidentes e na investigacao,

Localizagdo estratégica da equipe de vistoria e meio de transporte até o local do

acidente.

6) Treinar pessoal para a realizacdo das vistorias e atividades relacionadas.

7) Comunicar outras institui¢cdes envolvidas no atendimento dos acidentes sobre a realizacdo

das vistorias, os procedimentos adotados e seus objetivos.

Como instrumentos para a coleta e tratamento de dados de acidentes de transito,

foram desenvolvidos o Formulario de Vistoria de Acidentes de Transito (FVAT) e o Manual

de Preenchimento do FVAT. Complementarmente, foram definidos os procedimentos das

vistorias e 0 método de estruturacdo da base de dados. A seguir serd apresentado o método

adotado para a elaboracédo destes instrumentos.
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3.2 FORMULARIO DE VISTORIA DE ACIDENTES DE TRANSITO

Para a identificacdo dos fatores causais e sistematizagéo da captura de informacoes
disponiveis na cena dos acidentes de transito, & preciso contar com um instrumento com a
capacidade de permitir o registro detalhados dos acidentes de transito. Como meio de atingir

esse objetivo especifico da pesquisa, foi desenvolvido um formulario.

O FVAT foi elaborado a partir da identificacdo das melhores praticas internacionais,
adequando seu conteudo ao contexto do Brasil e as informag6es necessarias para identificacao
das causas dos acidentes. O FVAT foi desenvolvido em nove etapas, descritas a seguir e

resumidas na Figura 12.

Etapa @ |Revisao da Literatura

Coleta, andlise e
Etapa @ | selegao das questdes
para o formulario

Definigdo do formato
Etapa ® do formulario
Adequacgéao das
Etapa @ questdes para a

o Brasil

Construgao de uma
Etapa ® versdo preliminar
do formulario

Esta etapa foi
Avaliagdes repetida até a
Etapa ® o aprovagéo do
tostes Prétlcos formulario
e revisoes

Coleta de dados
Etapa @ e criagao
de base de dados
Revisao final
Etapa ® | com suporte da base
de dados
Proposta de Formulario
Etapa @ de Vistoria de
Acidentes de Transito

Figura 12: Etapas do método adotado no desenvolvimento do FVAT
3.2.1 Reviséo da literatura

A primeira etapa buscou identificar como é realizado o registro de acidentes, quais as
informagdes séo capturadas e de que forma. Durante a revisdo da literatura os elementos de
dados (questdes) e as varidveis foram reunidos em uma planilha, visando avaliar e selecionar

as informacdes que iriam compor o FVAT.
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3.2.2 Coleta, analise e selecdo das questdes

As questdes e varidveis reunidas na revisdo bibliografica passaram por uma avaliagao
de seu conteudo, com a verificacdo do objetivo da questdo para o contexto do formulario, sua
relacdo com as demais questdes e como as respostas poderiam ser identificadas na cena do
acidente. A selecdo de todas as questdes identificadas e 0 agrupamento destas questdes e
respostas foram analisados individualmente levando em consideracdo sua aplicacdo no Brasil.
A adequacdo ao pais levou em conta a terminologia e as definicdes adotadas no Cddigo de
Transito (BRASIL, 2008), e na literatura. Durante a selecéo das questdes foi dada a devida
atencdo ao formato, priorizando questdes com respostas fechadas, e definindo opgdes de
resposta suficientes para contemplar a grande maioria as respostas necessarias para 0S
acidentes no Brasil. A variedade de respostas é um fator importante, pois evita 0 uso
demasiado de registros com a opcdo “Outros”. Apos a selecdo das questdes foi possivel
construir uma primeira versdo para o formulario. A Figura 13 ilustra as etapas descritas
acima. Os Quadros 9, 10, 11 e 12 resumem as atividades de selecdo de variaveis identificando

a origem das informacdes adotadas no FVAT..

(1) () ~
' )
\-,-/ \,_/’ /\5 )
Revisao Agrupamento das _/
do Contetido questbes e respostas Montagem do Formulario e Manual
Formulérios de Registro - FUAT
. _ Ve
| [ 2\,- (/ 4\‘- Descrigao
| 7 &/ |
—_ FVAT ui
Fatores
= [ Contribuintes
e \
Analise FVAT
Selegao € Envolvidos M‘;\NIX_I‘_\L
. ‘ Selegao | -
Guias e Manuais FVAT
= - | Veiculo
- = —
FVAT
Acidente

Questao n
)

|
] op

posta

Figura 13: Etapas de identificagdo e selecao de questdes para o formulario.
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Quadro 9: Questdes relacionadas ao acidente

Acidente Referéncias

1.1 No Registro OMS, 2012; DFT, 2011; USDOT,
Identificagdo 1.2 Responsavel 2012; AUSTROADS, 1997; NZ

1.3 N2 Chamado SAMU TRANSPORT AGENCY, 2013

1;;‘ E/:ZS OMS, 2012; DFT, 2011; USDOT,
Quando 16 Ano 2012; AUSTROADS, 1997; NZ

18 Hora do Acidente TRANSPORT AGENCY, 2013

1.7 Bairro

1.11 Latitude

1.12 Longitude

1.13 Tipo de Via

1.14 Velocidade Limite

1.15 Via

116 Numeral ) OMS, 2012; DFT, 2011;

1;;: mt;i’;f":ed’" Interse¢do(m) MANSFIELD et al., 2008; USDOT,
Onde 1.30.1  Pistas e faixas da via (pistas) 2012; USDOT, 2008;

1.30.2  Pistas e faixas da via (faixas acidente) AUSTROADS, 1397; NZ

1.31 Inclinagdo da Via (Greide) TRANSPORT AGENCY, 2013

1.32 Controle da Intersegdo

1.35 Tipo de Pavimento

1.36 Sentido da pista

1.38 Recursos disponiveis para pedestres

1.40 Local em curva

1.43 Detalhes do local

1.23 Gravidade do Acidente OMS, 2012; DFT, 2011; USDOT,
O que 1.26 Tipo de Acidente 2012; USDOT, 2008;

1.41 Quantidade de veiculos (por tipo) AUSTROADS, 1997; Nz

TRANSPORT AGENCY, 2013

1.27 Condi¢do do Tempo

1.28 Superficie da Via

1.29 Pavimento OMS, 2012; DFT, 2011;

1.33 Volume de Veiculos MANSFIELD et al., 2008; USDOT,
Circunstancias 1.34 Movimento de Pedestres 2012; USDOT, 2008;

1.37 Perigo presente na pista AUSTROADS, 1997; NZ

1.39 Condigdo da Calgada TRANSPORT AGENCY, 2013

1.42 Condigdo de luz no momento do acidente

1.44 Condicdo Especial do Local

Quadro 10: Questbes relacionadas aos veiculos

Veiculos Referéncias

2.01 Nome Condutor

2,02 Habilitagdo OMS, 2012; DFT, 2011; USDOT,
Identificacdo 203 Presenca do condutor 2012; AUSTROADS, 1997; NZ

2.04 Data de nascimento

205 Idade Aproximada TRANSPORT AGENCY, 2013

2.06 Veiculo (placas)

2.07 Tipo do veiculo OMS, 2012; DFT, 2011; USDOT,
Quem 2.08 - Numero de ocupantes 2012; AUSTROADS, 1997; NZ

2.09 Choque com objeto

2.10 Motivo do deslocamento TRANSPORT AGENCY, 2013

2.11 Derrapagem/desvio do veiculo

2.12 Primeiro ponto de impacto

2.13 Primeiro impacto em objeto fora da pista OMS, 2012; DFT, 2011;

2.14 Dire¢do de deslocamento MANSFIELD et al., 2008; USDOT,
Como 2.15 Primeiro contato entre veiculos 2012; USDOT, 2008;

2.16 Veiculo saiu da pista de circulagdo normal AUSTROADS, 1997; NZ

2.17 Condigdo de circulagdo TRANSPORT AGENCY, 2013

2.18 Localizagdo do veiculo

2.19 Localizagdo do veiculo em relagdo a intersegdo
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Envolvidos Referéncias

i'gg :Ddztjede Nascimento OMS, 2012; DFT, 2011; USDOT,
Identificacdo 3'04 Nome Envolvido 2012; AUSTROADS, 1997; NZ

’ TRANSPORT AGENCY, 2013

3.05 Sexo

i'gé Ziiﬁ:g dc;’m veiculo OMS, 2012; DFT, 2011; USDOT,
Quem 3.07 Classe do envolvido 2012; USDOT, 2008; NZ

3.14.1 Motivo de desloc. do pedestre TRANSPORT AGENCY, 2013

0 prm e el e
Como ’ . g 2012; NZ TRANSPORT AGENCY,

3.13.1 Movimento do pedestre 2013

3.15.1 Diregdo de desloc. do pedestre

3.10.1 Uso de Alcool/Droga - Teste realizado OMS, 2012; DFT, 2011;

3.10.2 Uso de Alcool/Droga - Result Posit MANSFIELD et al., 2008; USDOT,
Circunstancias 3.10.3 Uso de Alcool/Droga - Sintoma 2012; USDOT, 2008;

3.11 Equip. seguranga AUSTROADS, 1997; NZ

3.12 Localiz. Pedestre TRANSPORT AGENCY, 2013

Quadro 12: Questdes relacionadas aos Fatores Contribuintes

Fatores Contribuintes

Referencias

Porque

4.1
4236

Fator principal
Fator 02 a Fator 06

OMS, 2012; DFT, 2011;
MANSFIELD et al., 2008; USDOT,
2012; USDOT, 2008;
AUSTROADS, 1997; NZ
TRANSPORT AGENCY, 2013

3.2.3 Definicao do formato do formulario

3.2.3.1 Material adotado

O formulario foi desenvolvido em papel, sem desconsiderar a tecnologia e

equipamentos disponiveis atualmente, visto que neste formato todas as questdes e respostas

poderiam ser visualizadas pelos investigadores sem haver uma ordem obrigatdria de

preenchimento. Esta opcdo mostrou-se relevante tanto na montagem do formulério quanto na

avaliacéo realizada ao definir os procedimentos de coleta.

3.2.3.2 Tipo de questdes

O formato adotado para as questBes seguiu trés principios: (1) padronizar as

respostas concentrando no contetdo de interesse da seguranca viaria, (2) fornecer

informacdes que pudessem ser tabuladas servindo para a analise estatistica dos dados, (3)

permitir que a coleta de dados reunisse um grande numero de questbes, a quantidade de

respostas adequada, sem dificultar o trabalho de registro dos investigadores.
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Seguindo estes trés principios o0 uso de questdes descritivas foi minimizado. Sempre
que possivel foram adotadas questdes fechadas e todas as questdes, exceto os fatores
contribuintes, sdo de resposta Unica. Quando necessario, foram utilizados campos numéricos

com a quantidade de digitos pré-definida.

O FVAT é constituido de cinco partes (Figura 14 e Apéndice 1 — FVAT):

1. Dados do Acidente

2. Dados dos Veiculos

3. Dados dos Envolvidos
4. Fatores Contribuintes
5. Descricdo e Croqui

Figura 14: FVAT

3.2.4 Adequacdo das questdes para o Brasil

As questdes selecionadas para compor o FVAT, conforme descrito anteriormente,
foram avaliadas quanto a sua adequacéo as caracteristicas encontradas no ambiente viario do
Brasil. Visto que as referéncias e modelos adotados tem origem em paises com caracteristicas
viarias e culturais distintas da realidade na qual o FVAT seria aplicado foi dedicada atengédo
especial para este aspecto. O formulario passou por uma evolugéo gradativa. Cada questao foi
revisada a partir de informacdes, comentarios ou solicitacBes reunidas nas etapas de

desenvolvimento do FVAT. Foram consideradas as observacdes realizadas as etapas de: (i)
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selecdo e avaliagdo das questdes e respostas; (ii) testes praticos; (iii) na revisdo do FVAT por
especialistas; e (iv) nas vistorias realizadas com o FVAT. Como resultado, as observacdes
consideradas pertinentes, foram incorporadas ao FVAT resultando na adequacao das questdes

ao Brasil.

3.2.5 Versao preliminar

A versdo preliminar, constituida pelas questdes e estrutura descritas nos itens 3.2.2 a
3.3.4, apobs passar pela avaliacdo de especialistas foi apresentada como modelo para a vistoria
piloto de acidentes no Municipio de Belo Horizonte. Essa versdo foi aprovada por gestores e
pela equipe de investigacdo de acidentes, que buscava desenvolver um formulario com estas
caracteristicas. Sendo assim, o FVAT passou a ser utilizado nas vistorias de acidentes de
transito realizadas pelo Projeto de Vistorias de Acidentes da Empresa de Transportes e

Transito de Belo Horizonte (BHTrans).

3.2.6 Aplicacdo pratica e revisdes

Para realizar aplicacdo pratica, foi necessario, em primeiro lugar, identificar um
Orgdo publico disposto a investigar os acidentes de transito e com comprometimento em
realizar as tarefas necessérias para alcancar os objetivos propostos. A constituicdo de uma
base de dados de acidentes de transito, com o nivel de complexidade necessério a
identificacdo de fatores causais, € um diferencial relevante no planejamento de agdes
eficientes de reducdo dos acidentes de transito. Neste contexto, a BHTrans, ao reconhecer a
importancia de melhorar a seguranca viaria para o bem estar da populacéo de Belo Horizonte,
estabeleceu objetivos estratégicos que levaram a formacdo de uma equipe para a vistoria de
acidentes de transito. No entanto, a BHTrans carecia de instrumentos com a condicdes de
reunir as informacdes necessarias. Por outro lado, a pesquisa académica com capacidade para
desenvolver esses instrumentos, necessitava de oportunidade para colocar em pratica suas
propostas. A reunido desses dois lados, com interesses convergentes, foi possivel através da

EMBARQ Brasil, que reconheceu a oportunidade e propiciou este contato.

A consolidacdo de uma parceria com a BHTrans resultou na adocdo do FVAT para
as vistorias de acidentes permitindo a aplicacdo pratica do formuléario. Apds os primeiros
testes, foram realizados ajustes e definida a versdo 1.1 que foi adotado no registro de cerca de

300 acidentes. Com o crescimento da base de dados, estabeleceu-se um processo ciclico de
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avaliacdo identificando a necessidade de ajustes no FVAT a cada atualizacdo da base. As

demandas foram registradas e oportunamente a atualizacdo do FVAT foi realizada.

3.2.7 Coleta de dados e criagdo de uma base de dados

A coleta de dados através do FVAT foi realizada por equipes de dois investigadores,
que adotaram os procedimentos e principios estabelecidos para as VAT e apresentados no
treinamento descrito no item 3.4. Para realizar da coleta de dados, foi necessario identificar o
local da ocorréncia de acidentes, posicionar o pessoal em local estratégico e com condi¢des de
deslocamento para a cena do acidente. Neste caso, a identificacdo dos acidentes foi realizada
através do Servico de Atendimento Mdvel de Urgéncia (SAMU) que utiliza um sistema via
rede de computadores, e que disponibiliza a identificacdo do local e informacGes basicas do

acidente.

A tabulacgéo dos dados coletados nas vistorias foi realizada em planilhas eletronicas.
A planilha foi organizada para receber os dados codificados e reunir os acidentes registrados
em uma base de dados. A planilha possui tabelas como: (i) entrada dos dados, (ii) base de

dados codificada, (iii) questdes e respostas decodificadas.

Para a entrada de dados, sdo digitados os cddigos de resposta de cada questdo,
presentes no FVAT (Figura 15). Durante a entrada de dados, a resposta equivalente ao codigo
digitado é visualizada, ha a validagdo dos dados de cada questéo, e ao final do preenchimento

dos dados do acidente, cada registro é salvo na base de dados.

Codigo das respostas
—

1.37 Perigo presente na pista \

Acidente anterior (01] ]
Veiculo parado em local inadequad{x 02f |
Obra ou desvio mal sinalizado N o3 :
Objeto na pista o4f |
Pedestre na pista os|_|
Animal na pista Oslﬁ
Outro 07|_
Nenhum 08[

Figura 15: Codigo de respostas FVAT
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3.2.8 Revisao final

A revisdo final do FVAT (Verséo 2.0) foi realizada apos diversos ciclos de aplicacao
do FVAT. Foram identificadas questbes que necessitavam ser inseridas, adequadas,

complementadas ou removidas do FVAT.

O trabalho realizado na reviséo final buscou adequar o FVAT ao ambiente urbano.
Em todas as revisdes foram realizados 0s ajustes necessarios nas questdes, respostas e no
formato do formulario. A versdo final do formulario foi concluida identificando que o FVAT
atingiu o estdgio que permite a vistoria de acidentes de transito reunindo e qualidade das

informages necessarias para a analise das causas dos acidentes.

3.3 MANUAL DE PREENCHIMENTO DO FVAT

O “Manual de Preenchimento do Formulario de Vistoria de Acidentes de Transito”
(Manual FVAT) foi desenvolvido em conjunto com o FVAT. Uma lista com as questdes e
respostas do FVAT foi organizada no formato de um manual, permitindo a consulta sobre o
objetivo de cada questéo e o significado das respectivas respostas (Figura 16 e Apéndice 2).

Manual de Preenchimento do
Formuldrio de Vistoria de ‘

Acidentes de Transito

(R R

Figura 16: Exemplo do Manual FVAT

Além do detalhamento das questfes, 0 manual incorporou instrugfes adicionais de
preenchimento, como: (i) ilustracdes, (ii) definicbes dos termos adotados no manual, (iii)
exemplos e anexos contendo orientacdo e (iv) sugestdes de preenchimento de questfes como a
localizacdo geogréafica dos acidentes, a direcdo de deslocamento dos veiculos e pedestres e (V)

defini¢cOes adicionais.
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O Manual FVAT acompanhou as etapas de evolucdo do FVAT e incorporou as
informacdes necessarias para os procedimentos de vistoria dos acidentes. O Manual completa
o FVAT, transmitindo as orientacdes para que a coleta de dados seja padronizada. Além de
ser fonte de consulta para as vistorias, € instrumento fundamental no treinamento para uso do
FVAT.

3.4 TREINAMENTO DE PESSOAL

Para a realizacdo das VAT utilizando o FVAT, o Manual e seguindo o0s
procedimentos que buscam a qualidade e padronizacdo das informacdes, foi identificada a
necessidade de definir uma equipe proporcional aos objetivos tracados para a coleta de dados,
planejar o posicionamento das equipes de VAT de acordo com a demanda de vistorias por
regido, e realizar o treinamento de pessoal para as atividades.

Nessa atividade, foram apresentadas e comentadas todas as questfes e respostas
disponiveis no FVAT assim como foram realizados exercicios tedricos e praticos para a
capacitacdo em VAT. O treinamento utilizou o Manual como principal fonte de consulta e
incluindo exemplos de preenchimento do FVAT. Foram realizadas atividades praticas, que
permitiram demonstrar tanto a abordagem requerida para a investigacdo dos acidentes quanto

a importancia do preenchimento completo e criterioso do FVAT.

3.5 TRATAMENTO E ANALISE DOS DADOS

Os dados dos formularios FVAT, preenchidos nas vistorias e introduzidos na
planilha eletrbnica, precisaram ser tratados de modo a permitir a analise dos acidentes. Na
planilha eletronica, cada acidente é identificado por um nimero de registro Gnico e possui por
até 303 varidveis. Cada acidente possui 45 variaveis simples, uma por acidente, e variaveis
compostas, contendo uma ou mais ocorréncias e que estdo associadas a até quatro veiculos
(17 variaveis para cada veiculo) e até oito envolvidos (17 variaveis para cada envolvido).
Além dos dados gerados pelo FVAT doze novas variaveis foram criadas através da associagdo
de dados.

A base de dados na planilha eletronica mostrou-se limitada para a realizacdo das
analises de acidentes. Com os dados concentrados em uma unica planilha, as variaveis sdo

quantificadas em namero de acidentes e a andlise das varidveis compostas fica limitada. Para
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superar estas limitacdes, os dados foram redistribuidos para cinco planilhas e transferidos para
um programa de banco de dados. Como este tipo de programa, permite associar as planilhas
as limitagGes encontradas anteriormente foram superadas. A Figura 17 apresenta o tratamento

adotado para a ordenacao dos dados.

Planilha Eletronica Programa de Banco de Dados

Planilha de
Fatores
Contribuintes

4 variaveis

Planilha de
Vias

Planilha de Planilha de

Dados dos Veiculos Dados dos Envolvidos

Planilha de
Dados dos Acidentes

Registros em uma
planilha tnica

303 variaveis 53 varidveis 17 variaveis 17 variaveis 5 variaveis

e Facilidade de
tabulagdo dos dados

e Limitagdes para
analisar os acidentes

e Varidveis do acidente
e Podem ser

associadas a cada
veiculo e envolvido

Variaveis por veiculo

Possibilita associar o

tipo de veiculo e suas
caracteristicas a

e Variaveis por
envolvido

e Possibilita associar os
envolvidos e suas

Varidveis por via
registrada

Possibilita associar as
caracteristicas de

e Fatores individuais

Os fatores
contribuintes podem
ser associados entre

si ou as varidveis da
base de dados

caracteristicas a
varidveis da base

outras varidveis da
base de dados

do acidente e da
base de dados

e arelagdo com e vias em interse¢des

envolvidos e veiculos

Figura 17: Tratamento dos dados

A analise dos dados iniciou pela analise individual das variaveis simples. Nem todas
as questdes devem ser quantificadas, pois algumas ndo tém esta finalidade, e dez novas

variaveis foram criadas pelo relacionamento entre variaveis.

As variaveis criadas na base de dados estdo:

— Tempo de deslocamento, Tempo de vistoria e Tempo total dispendido: variaveis
decorrentes dos dados de Hora do Acionamento (item 1.8 do FVAT), a hora da Chegada
ao Local (item 1.9) e hora de Término da Vistoria (item 1.10);

— Tipos de colisdo, possivel através da associacdo da direcdo de deslocamento dos veiculos

(item 2.14), visto que os tipos de colisdo foram omitidos no item 1.26 do FVAT,;
— Dia da semana, gerado automaticamente atraves da data do acidente;
— Quantidade de feridos por tipo de gravidade por acidente;

— Quantidade de envolvidos por classe por acidente.

A classificacdo dos tipos de colisdo, uma das fungbes para o registro de Direcdo de
deslocamento dos veiculos (item 2.14 do FVAT) € apresentada na Figura 18 e definida no
Apéndice 2. Além disto, o item 2.14, relacionado a outros itens do FVAT permite a
identificacdo da dinamica dos acidentes. Podendo ser util na avaliagao de seguranca de pontos

criticos e em auditorias de seguranca.
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—

Colisdo Transversal]

Colisdo Frontal

Colisdo Colisdo Traseira

Abalroamento Lateral]

i

SR

Outra

Figura 18: Desdobramento de Colisdo em tipos de colisdo através de dados do FVAT

A dinamica do acidente que pode ser identificada através de diversas variaveis, que

permitem capturar informagdes como:

— Onde foi o primeiro ponto de impacto no(s) veiculo(s);

— Se 0o(s) veiculo(s) choca(m) objetos, na via ou fora dela;

— Se o(s) veiculo(s) deixa(m) a pista normal de circulagdo;

— Qual a manobra ou deslocamento que o(s) veiculo(s) estava fazendo antes do acidente;
— Por onde o(s) veiculo(s) estava(m) circulando;

— Qual a posicao do(s) veiculo(s) em relacéo a intersecéo.

As andlises estatisticas foram organizadas em dois niveis denominados: (i) Analise
Geral e (ii) Andlise Investigativa. As analises foram realizadas por estatistica descritiva
apresentando os dados observados através de analises univariadas, bivariadas e espaciais. A
anélise geral foi realizada avaliando todos os acidentes da base de dados. A andlise
investigativa foi realizada apds a identificacdo de um segmento, grupo de acidentes ou
caracteristica de interesse. A investigacdo buscou descrever os dados em nivel maior de
detalhe e identificar fatores causais comuns ao grupo de acidentes observado. As informacdes

reunidas procuram identificar medidas corretivas adequadas aos acidentes em foco.

O Tratamento e as Analise dos dados sdo descritos em maiores detalhes no Capitulo

5, assim como no Estudo Aplicado apresentado no Capitulo 6.



77

4 APRESENTACAO DOS INSTRUMENTOS E PROCEDIMENTOS

Para a realizacdo das vistorias de acidentes de transito, foram desenvolvidos
instrumentos e procedimentos com objetivo de sistematizar a atividade, permitindo coletar
dados adequados e com qualidade para gerar informagfes apropriadas a compreensdo da
génese dos acidentes de transito. Os instrumentos rednem informagdes com potencial para
identificar os fatores causais e a dindmica dos acidentes de transito, assim como realizar as
analises estatisticas. O presente capitulo descreve o0s instrumentos e 0s procedimentos

elaborados para a realizagdo das vistorias de acidentes de transito.

4.1 FVAT E MANUAL

O FVAT e o Manual possuem questdes que identificam e caracterizam o acidente,
veiculos, envolvidos, os fatores contribuintes e espago para realizar o croqui e descri¢do do
acidente. Os elementos capturados pelo FVAT e descritos no Manual estéo distribuidos entre
cinco tipos de questdes: (i) texto; (if) numeéricas e/ou alfanumeéricas; (iii) fechadas (resposta

pré-definida e unica); (iv) descritiva e (v) legendada.

As questdes foram agrupadas pela fungdo que exercem no método proposto:

1. ldentificagdo/Quem — permitem reconhecer e caracterizar elementos tanto na
base de dados de VAT quanto no cruzamento com informacdes externa ao banco.
Quando - identificam o acidente em relagdo ao tempo.

Onde - identificam e caracterizam o local onde ocorreu o acidente.
Circunstancias — capturam aspectos presentes no momento do acidente

Como - buscam compreender a dindmica do acidente.

Porque — capturam os fatores contribuintes relevantes para o acidente.

N g s~ WD

Complementares — descri¢des e desenhos que adicionam informacGes aos dados
tabelados, que auxiliam na compreensao do evento e na validagdo dos dados
adquiridos no FVAT.

4.1.1 Questdes do grupo Identificacdo/Quem

As questbes do grupo ldentificacdo/Quem, apresentadas no Quadro 13, permitem

reconhecer e caracterizar o acidente, o veiculo, os condutores e demais envolvidos no acidente
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de transito. Os dados de identificacdo do FVAT tém como finalidade reconhecer os elementos

internamente na base de dados e também relaciona-los as informagdes externas.

O Numero de Registro ¢ a identificagdo individual dos acidentes na base de dados de
VAT. A alocacdo deste nimero ¢ pré-definida, sequencial, e invariavelmente deve constar no
FVAT antes da ocorréncia da vistoria. O Numero de Registro além de ser a identidade (ID) do
acidente ¢ a chave primdria de conexdo para a base de dados relacional. Sendo assim, quando
os dados dos acidentes sdo desdobrados em tabelas complementares, o Numero de Registro ¢

o elemento de conexdo. A definicdo das questdes de identificacdo e suas caracteristicas sao

apresentadas no Manual de Preenchimento do FVAT (Apéndice 2).

Quadro 13: Questdes do grupo Identificacio/Quem

Item |Questdo Tipo de questdo

1.01 | N2 Registro Numeérica

1.02 |Responsavel Texto
Acidente 1.03 |N2 Chamado SAMU Numérica

1.23 | Gravidade do Acidente Fechada

1.26 |Tipo de Acidente Fechada

1.41 |Quantidade de veiculos (por tipo) Numérica

2.01 |Nome Condutor Texto

2.02 | Habilitagdo Fechada

2.03 |Presenga do condutor Fechada

2.04 | Data de nascimento Numeérica
Veiculose [2.05 |ldade Aproximada Numérica
condutor |2.06 |Veiculo (placas) Alfanumérica

2.07 |Tipo do veiculo Fechada

2.08 | Numero de ocupantes Numérica

2.09 | Choque com objeto Fechada

2.10 | Motivo do deslocamento Fechada

3.01 |Relagdo com veiculo Alfanumérica

3.02 |Data de Nascimento Numeérica

3.03 |ldade Aproximada Numérica
Envolvidos 3.04 |Nome Envolvido Texto

3.05 |Sexo Fechada

3.06 |Gravidade Fechada

3.07 |Classe do envolvido Fechada

3.14.1 | Motivo de desloc. Do pedestre Fechada

4.1.2 Questoes do grupo Quando

Este grupo de questdes (Quadro 14) tem como objetivo reconhecer o momento do
acidente no tempo, ou seja, a data e hora do acidente de transito. S3o questdes essenciais para
o registro de acidentes, suas defini¢des e modo de registro sdo apresentados no Apéndice 2 —

Manual de Preenchimento do Formulario de Vistoria de Acidentes de Transito FVAT.
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Quadro 14: Questdes do grupo Quando

Iltem | Questdo Tipo de questdo
1.04 |Dia Numeérica
1.05 |Meés Numérica
Aci
cidente 1.06 |Ano Numérica
1.08 |Hora do Acionamento Numeérica

O item 1.8 (Hora do Acionamento) ¢ considerado na base de dados de VAT como a
hora do acidente, presumindo que o chamado da ambulancia ¢é realizado imediatamente apds a
ocorréncia do acidente. Além das questdes apresentadas no quadro acima, também sdo
registradas a hora de chegada ao local do acidente (item 1.9) e a hora de termino da vistoria
(item 1.10). Estas informacdes auxiliam no planejamento e na avaliacdo das vistorias. Desta
forma sdo identificados os tempos gastos em deslocamento, tempo dispendido na vistoria e o

tempo total dedicado pela equipe ao acidente.

4.1.3 Questoes do grupo Onde

O grupo Onde de questdes do FVAT, listadas no Quadro 15, estdo relacionadas a
localizag¢do do acidente, as caracteristicas permanentes do local, assim como a localizagdo dos
veiculos e pedestres no momento do acidente. A localizagao do acidente deve ser precisa ¢ a
combinacdo das informagdes, como as reunidas neste grupo, auxilia na identificacdo mais
apurada do local do acidente. As caracteristicas do local do acidente podem influenciar na
ocorréncia dos mesmos ¢ a identificacdo estruturada e a analise estatistica destes dados

auxiliam no reconhecimento de fatores causais de acidentes de transito.

O posicionamento geografico através da identificagdo de latitude e longitude ¢
fundamental para a andlise espacial. Com o intuito de padronizar os registros, evitar erros,
interferéncias e variagdes que podem ocorrer como uso de equipamentos receptores de GPS
(Sistema de Posicionamento Global) em area urbana, o registro da localizacdo geografica dos
acidentes foi realizado através do programa Google Earth©. As defini¢des de cada questdao
assim como exemplos, orientacdo para a coleta de dados e preenchimento do FVAT estao

disponiveis no Manual de Preenchimento do FVAT (Apéndice 2).
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Quadro 15: Questdes do grupo Onde

Iltem |Questdo Tipo de questao
1.07 |Bairro Texto
1.11 |Latitude Numérica
1.12 |Longitude Numeérica
1.13 |Tipo de Via Fechada
1.14 | Velocidade Limite Numérica
1.15 |Via Texto
1.16 | Numeral Numérica
1.24 | Distancia da Interse¢do(m) Numérica
1.25 |Ambiente Fechada
Acidente |1.30.1 | Pistas e faixas da via (pistas) Numeérica
1.30.2 | Pistas e faixas da via (faixa) Numeérica
1.31 |Inclinagdo da Via (Greide) Fechada
1.32 |Controle da Intersecdo Fechada
1.35 |Tipo de Pavimento Fechada
1.36 |Sentido da pista Fechada
1.38 |Recursos disponiveis para pedestres Fechada
1.40 |Local em curva Fechada
1.43 | Detalhes do local Fechada
1.45 |Regido do Municipio Fechada
, 2.18 |Localizagdo do veiculo Fechada
Veiculos L , s a =
2.19 |Localizacdo do veiculo em relagdo a intersecao Fechada
Pedestre |3.12 |Localizagdo do Pedestre Fechada

4.1.4 Questoes do grupo Circunstincias

Este grupo de questdes retine informagdes que em muitos casos ndo podem ser
observadas ap6s o acidente, mas que auxiliam na avaliagdo dos potenciais de riscos presentes
no momento ou local do acidente. O Quadro 16 lista os itens do FVAT que pertencem a este
grupo de questdoes identificando a classificagdo do tipo de questdo para cada item. As

definicdes completas das questdes e das respostas pré-definidas encontram-se no Apéndice 2.

Quadro 16: Questdes do grupo Circunstincias

Iltem |Questdo Tipo de questdo
1.27 | Condigdo do Tempo Fechada
1.28 |Superficie da Via Fechada
1.29 | Pavimento Fechada
1.33 | Volume de Veiculos Fechada
Acidente 1.34 | Movimento de Pedestres Fechada
1.37 | Perigo presente na pista Fechada
1.39 |Condigdo da Calgada Fechada
1.42 | Condigdo de luz no momento do acidente Fechada
1.44 | Condigdo Especial do Local Fechada
3.10.1 | Uso de Alcool/Droga - Teste realizado Fechada
Envolvidos 3.10.2 |Uso de élcooI/Droga — Result. Positivo Fechada
3.10.3 | Uso de Alcool/Droga - Sintoma Fechada
3.11 |Equipamento de seguranca Fechada
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4.1.5 Questoes do grupo Como

O grupo Como de questdes exerce um papel importante na compreensao da dindmica
do acidente. Como pode ser observado no Quadro 17, os itens que pertencem a este grupo
reinem dados relacionados a0 movimento, posicionamento e contato entre os veiculos e os

envolvidos no acidente. Estas informagdes permitem identificar a relagdo entre os veiculos e

pedestres.
Quadro 17: Questdes do grupo Como

Iltem | Questdo Tipo de questdo
2.11 | Derrapagem/desvio do veiculo Fechada
2.12 | Primeiro ponto de impacto Fechada
2.13 | Primeiro impacto em objeto fora da pista Fechada
2.14 |Direg¢do de deslocamento Fechada

Veiculos 2.15 | Primeiro contato entre veiculos Fechada
2.16 | Veiculo saiu da pista de circulagdo normal Fechada
2.17 |Condigdo de circulagdo Fechada
2.18 |Llocalizagdo do veiculo Fechada
2.19 |Llocalizagdo do veiculo em relagdo a intersegdo Fechada
3.08 | Passageiro Auto/Taxi/Veiculo Carga Fechada

Envolvidos 3.09 |Passageiro onibus/micro Fechada
3.13 | Movimento do pedestre Fechada
3.15 | Diregdo de deslocamento do pedestre Fechada

As definicdes das questdes e das respostas pertencentes a este grupo estdo
disponiveis no Apéndice 2. A relagdo entre as questdes e sua importancia para a analise da

dindmica do acidente serdo apresentados no capitulo 5.

4.1.6 Questoes do grupo Porque

As questdes do grupo Porque (Quadro 18) estdo relacionadas a identificacdo dos
fatores contribuintes dos acidentes de transito. Seis fatores contribuintes podem ser
registrados, sendo que o fator considerado de maior relevancia para o acidente ¢ registrado
como fator principal. Os fatores contribuintes registrados neste grupo sdo escolhidos pelo
investigador com base na opinido elaborada através do diagnostico realizado na cena do

acidente e em entrevistas com os envolvidos e testemunhas.

Quadro 18: Questdes do grupo Porque

Item Questao Tipo de questdo
., 4.1 Fator principal Fechada
Envolvidos 4.2 até 4.6 | Fator 02 a Fator 06 Fechada

A lista de fatores contribuintes encontra-se na Parte 5 do FVAT (Apéndice 1) as

defini¢des encontram-se no Manual de Preenchimento do FVAT (Apéndice 2).
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4.1.7 Questoes Complementares

As questoes Complementares, listadas no Quadro 19 ndo sdo incluidas na base de
dados e nas andlises estatisticas, no entanto sdo de utilidade tanto para a avaliagdo do acidente
de forma individual como permitem o registro de elementos adicionais considerados
relevantes pelo investigador. A Descricao do Acidente (item 5.2) pode conter um resumo das
informacodes capturadas através das questoes anteriores do FVAT, que constituem a base de
dados. Os itens 5.3 e 5.4 sdo de preenchimento opcional, em geral sdo utilizados para apontar
problemas de sinalizacdo ou manutencao de vias. O detalhamento das legendas e a descrigdo

destes itens podem ser encontrados no Apéndice 2.

Quadro 19: Questdes Complementares

Item Questao Tipo de questdo

5.1 Croqui do Local e Diagrama do Acidente Legendada
Acidente 5.2 Descrigdo do Acidente Texto

5.3 O que poderia ter evitado Texto

5.4 Providéncias indicadas Texto

4.2 TREINAMENTO E PROCEDIMENTOS DE VISTORIA

O trabalho de coleta de dados necessita ser realizado por uma equipe motivada que
valorize a precisao da informacao, que identifique que a abordagem adotada nas vistorias tera
reflexo na qualidade da informacdo e o objetivo final da proposta. O trabalho de investigacao
influencia diretamente na qualidade da base de dados, nas andlises, nas agdes preventivas

identificadas e consequentemente na reducao de acidentes e vitimas de transito.

O treinamento realizado com os investigadores transmitiu o conhecimento necessario
para aplicacao metodica do FVAT e, além disto, demonstrou a importancia da qualidade das
informagdes provenientes das vistorias para as analises dos acidentes de transito. A motivagao
para o trabalho de investigacdo identificando o trabalho das vistorias como parte de uma

atividade mais ampla foi de grande valia para a melhoria da qualidade dos dados.

O treinamento foi realizado em duas etapas. Em uma primeira etapa, foi realizado um
treinamento interno com o FVAT e suporte do Manual de Preenchimento do FVAT, vistorias
foram realizadas e em casos de duvidas foram utilizados os procedimentos adotados em
vistorias realizadas antes da adocdo do FVAT. Em uma segunda etapa, foi realizado um
treinamento avancado e com atividades praticas (Figura 19), que permitiu ajustes nos

procedimentos e a troca de experiéncias. Além das etapas de treinamento, sempre que
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necessario, houve a troca de informacdes entre a equipe de investigadores e 0S responsaveis
pelo desenvolvimento do FVAT. Com a consolidacdo da Base de dados, foi possivel avaliar o

trabalho realizados nas vistorias.

Figura 19: Atividade de treinamento na BHTrans, Belo Horizonte.

O treinamento realizado na segunda etapa propiciou a oportunidade de esclarecer
duvidas e realizar a troca de informacGes para a melhoria da qualidade das vistorias e do
FVAT. As sugestdes para aprimoramento do FVAT foram registradas e posteriormente

consideradas durante a revisdo do FVAT e do Manual.

Procedimentos de vistoria

O preenchimento do FVAT iniciava-se sempre que um chamado de vistoria era
recebido. A definicdo da numeracdo do documento e o preenchimento dos campos “1.1 -
Numero de registro”, “1.2 - Responsavel”, “1.3 - Nimero de chamado do SAMU”, “1.4 a 1.6
- Data” e “1.8 - Hora do acionamento” devem ser registrados antes mesmo da chegada a cena

do acidente.

No local do acidente, foi levado em consideracdo que muitas informacdes estavam
disponiveis somente por um curto espago de tempo e que precisavam ser priorizadas para que
ndo fossem definitivamente perdidas. A observacdo do local e identificacdo destas
informacgdes definiu uma ordem de preenchimento do FVAT. Nos casos de acidentes em que
os envolvidos feridos seriam imediatamente removidos do local, a coleta das informacdes

relacionadas a eles recebeu prioridade.

A cena do acidente ¢ a principal fonte de informacéo para a vistoria dos acidentes de
trénsito, no entanto a cena se modifica a cada minuto que passa. Os envolvidos e 0s veiculos

sdo removidos do local e o tempo para a realizacdo da vistoria é restrito. Para facilitar o
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trabalho e ampliar a capacidade de observagédo, propde-se que as vistorias sejam realizadas

por equipes de dois investigadores treinados no FVAT.

O tempo disponivel para a vistoria € influenciado pelo tempo de deslocamento até o
local, que deve ser o mais breve possivel, e pela agilidade na coleta de informacdes. A area de
atuacdo de equipes de vistoria deve ser proporcional a sua capacidade de atendimento aos
acidentes. Em grandes areas urbanas pode ser necessario definir um nimero maior de equipes,
assim como definir um posicionamento estratégico para o local de plantdo dos investigadores,

buscando a melhor cobertura da area de atuacao.

Para auxiliar a organizacdo das atividades realizadas durante as vistorias, 0 Quadro
20 apresenta as informacdes registradas pelo FVAT relacionada a uma escala de prioridade de
preenchimento, desenvolvida com base na sua disponibilidade das informagdes no local do
acidente. A prioridade foi definida em quatro niveis, onde o nivel 1 & de maior prioridade de
preenchimento que o nivel 4. A prioridade foi definida apenas pela urgéncia em capturar a

informacdo, ndo caracterizando a importancia das informacoes.

Quadro 20: Prioridade de observagdo e preenchimento das questdes do FVAT

FVAT Itens Dados ::z:\?::?;::to
Parte 1 1l1al6el8 Identificacdo e horério Ao receber o chamado
Local do 1.9 Horario de chegada Ao chegar ao local
Acidente 13 aldsel.l0a Caracteristicas e circunstancias do local Nivel 4

Parte 2 2.1a2.6e2.10 Dados do(s) condutor(es) e do veiculo(s) Nivel 2

Veiculos 2.7,29e2.11a2.20 |Deslocamento e contato dos veiculos Nivel 3

Parte 3 3.1a3.11 Dados e informacgGes dos envolvidos Nivel 1

Envolvidos 3.12a3.14 Dados de pedestres envolvidos Nivel 1

IF;:tr(t)Er)ez‘s 41246 Fatqres Contrjbuintes, envolvidos e confianga Nivel 3
Contribuintes nas informacdes

Parte 5

Diagrama e 5.1a5.4 Croqui, diagrama do acidente e descrigOes. Nivel 4

Descrigao

As questdes do FVAT (Apéndice 1), suas definicbes e procedimentos de
preenchimento e vistoria sdo detalhados no Manual de Preenchimento do FVAT (Apéndice
2). Os formuléarios FVAT preenchidos apds a vistoria sdo encaminhados para revisdo,

validacao e digitacdo na base de dados descritos no capitulo 5.
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5 TRATAMENTO E ANALISE DOS DADOS

O presente capitulo trata da apresentacdo das etapas de tratamento, validacdo e
construcdo da base de dados VAT. Descreve a estrutura da base de dados e os tipos de

andlises programadas para a identificacdo dos fatores causais dos acidentes de transito.

5.1 VALIDACAO E TRATAMENTO DOS DADOS

Para que os dados reunidos pelas vistorias de acidentes de transito possam ser
traduzidos em informacdes relevantes, os mesmos necessitam ser validados, tratados e passar
a constituir uma base de dados estruturada. A qualidade e profundidade das andlises dos dados
dependem diretamente da atencdo adequada prestada aos dados, deste a coleta até o modo

como é disponibilizado na base de dados.

Os dados adquiridos através de VAT foram validados em diferentes estagios.
Inicialmente foram realizadas verificagdes dos dados, eventuais corre¢cdes ou complementos
diretamente no FVAT, somente depois desta verificacdo os dados foram digitados em planilha
eletrobnica. Durante a transferéncia dos dados para a planilha eletrénica, foi adotado um

sistema de validagéo eletronico que evitou a entrada de dados fora do padrao.

Como complemento as etapas anteriores de validacdo, foi realizado na base de dados
0 cruzamento entre varidaveis de forma a identificar inconsisténcias ndo percebidas nos
estagios anteriores. Em caso de ddvida o FVAT foi novamente consultado, incluindo nesta
verificacdo os campos disponiveis na Parte 5 — Diagrama e descri¢cbes do FVAT (Apéndice
1). Com esta estrutura de validagdo a base de dados foi considerada adequada para a

realizacdo de analises estatisticas dos acidentes.

O processo de validacdo dos dados permitiu identificar e corrigir eventuais
problemas encontrados além de resgatar eventuais caréncias, maximizando o preenchimento
do FVAT e da base de dados. A validagcdo ampliou a fidelidade das informacdes, eliminando

possiveis falhas de preenchimento do FVAT e de digitacdo dos dados.

A base de dados de VAT foi digitada em uma planilha eletrénica sendo consolidada
como descrito no item 3.5 Tratamento e andlise dos dados. A planilha da base de dados inicial
contém 303 variaveis (colunas) e uma linha por acidente. As variaveis da base de dados

podem ser classificadas em varidveis simples ou compostas. As variaveis simples séo aquelas



86

gue possuem somente uma variavel do tipo por acidente, um exemplo é a data do acidente. As
variaveis compostas estdo relacionadas as variaveis que possuem mais de uma ocorréncia do
mesmo tipo por acidente. Em um acidente pode ser registrada a presenca de um ou mais
veiculos e individuos envolvidos. Para cada veiculo ou individuo as variaveis se multiplicam,
como exemplo para as variaveis compostas podemos citar o tipo do veiculo, a idade dos

condutores, ou a classe dos envolvidos.

As variaveis simples e compostas foram distribuidas em cinco grupos conforme
representado na Figura 17 do item 3.5. Cada um dos grupos foi organizado em uma planilha
individual contendo variaveis capturadas da base de dados, inicialmente ordenada em uma
planilha Unica. As variaveis simples foram transferidas para uma planilha denominada Dados
dos Acidentes. As variaveis compostas foram desdobradas em planilhas individuais
representando respectivamente os Veiculos, Envolvidos, Vias, e Fatores Contribuintes. Os
dados das planilhas sdo associados entre si através do ndmero de registro do respectivo

acidente.

As planilhas organizadas no programa de banco de dados podem ser quantificadas
individualmente (analise univariada), visto que as variaveis compostas foram desdobradas
passando representar uma unidade (linha) da respectiva planilha. Um total de 90 variaveis

compdem estas cinco planilhas.

A Figura 20 apresenta as varidveis relacionadas a cada uma das cinco planilhas. A
varidvel “Numero de Registro” estd presente em todas as planilhas, identificando cada
acidente, permitindo relacionar as varidveis compostas com os dados do acidente e com as
demais planilhas. Alem da conexdo estabelecida pelo numero de registro dos acidentes, outras

variaveis comuns entre as planilhas podem exercer esta funcao.



ACIDENTES

1. Contagem_A

2. NoRegistro .

3. Responsavel

4. SAMU
5. Dia
6. Més
7. Ano
8. Bairro
9. Data
10. Dia_da_semana

11. Hora_do_Acicnamento
12. Chegada_ao_Local

13.

w

Término_do_Atendimento
14. Deslocamento

15.

o

Atendimento
16. Tempo_Total

17.

<

Latitude

18.

Longitude

19.
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Gravidade_do_Acidente

20.

S

Distancia_da_lntersegdo(m)

21,

=

Ambiente

22,

~

Tipo_de_Acidente

23

@

Tipo_Colisao

24,
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Condi¢do_do_Tempo

25. Superficie_da_Via
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26.

o

Pavimento

27.

=

Pistas_e_faixas_da_vialpistas)

28,

Pistas_e_faixas_da_via(faixas acidente)

29.

©

Inclinagdo_da_Via(Greide)
30. Controle_da_Intersegio

31

=y

Volume_de_Veiculos

32

N

Movimento_de_Pedestres

33,

w

Tipo_de_Pavimento

34,

=4

Sentido_da_pista

35.

@

Perigo_presente_na_pista

36.

o

Recursos_disponiveis_para_pedestres

37.

=

Condi¢do_da_Calgada

38,

=1

Local_em_curva

Quantidade_de_Veiculos_por_tipo

h__3- ID_Veic 4.

VEICULOS

1. Contagem_Veic

2. No_Registro

4. Habilitagio
5. Fuga

6. Idade _Aprox.
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LBASE VATJ

7. Tipo_do_veiculo
8. Numero_de_ocupantes
9. Choque_com_objeto

10. Motivo_do_desloc

11. Derrapagem/desvio_do_veiculo

12. Primeiro_ponto_de_impacto

13. Primeiro_impacto_em_objeto_fora_da_pista

ENVOLVIDOS

1. Contagem_E

2. No_Registro

3. ID_Envolvidos 4"

4. Relacao_com_veiculo
.:5. Data_de_Nascimento
6. |dade
7. Sexo
8. Gravidade

9. Classe_do_envolvido

VIAS

1. Contagem_Via

\

[FATORES CONTRIBUI NTES]

'

. Contagem_FC

2. No_Registro |

N~

No_Registro ]

3. ID_Via

w

. ID_Fator

4. Tipo_via

»

Fator_C

—
b 5. Velocidade ~..._____ s Envolvido

6. Numeral

o

Confianca

10. Passageiro_Auto/Taxi/Veiculo_Carga

7. Nome_Via

11. Passageiro_onibus/micro

12. Uso_de_Alcool/Droga Teste_realiz

13. Uso_de_Alcool/Droga Result_Posit

14. Diregio_de_deslocamento

15. Primeiro_contato_entre_veiculos

16. Veiculo_saiu_da_pista_de_circulagio_normal

14. Uso_de_Alcool/Droga Sintoma

15. Equip._seguranca

16. Localiz_Pedestre

17. Condigdo_de_circulagiio

18. Localizagio_do_veiculo

19. Localizagdo_do_weiculo_em_relacdo_a_interse¢io

17. Movimento_do_pedestre

18. Motivo_de_desloc_do_pedestre

19.

o

Direcao_de_desloc_do_pedestre

39. Automével

40. Bicicleta

41, Caminhdo

42. Caminhonete
43. Camioneta(van)
44. Micro 6nibus
45, Moto

5!

)

Condi¢do_de_luz_no_momento_do_acidente

5!

@

Detalhes_da_local

5

£

Condigdo_Especial_do_Local

5!

o

Regido_do_Municipio

46. Onibus_Articulado
47. Onibus_Interurbano
48. Onibus_Urbano
49. Taxi

rio(SUV)
51. Outro

50.

Figura 20: Variaveis alocadas as planilhas relacionadas no programa de banco de dados

Propositalmente, as ferramentas estatisticas utilizadas nesta pesquisa buscam adotar

programas computacionais acessiveis, tanto em termos de custo quanto de disponibilidade e

de qualificacdo para seu uso. Seguindo este principio, as analises espaciais também foram

realizadas em uma planilha eletrénica, utilizando os mesmos recursos adotados nas analises

anteriores. Para a analise espacial também podem ser utilizados programas de Sistema de

Informac&o Geogréfica (SIG ou GIS - Geographic Information System).
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A localizacao geografica dos acidentes foi registrada no FVAT e a analise espacial
permite identificar os locais com maior concentracdo de acidentes ou com maior padrao de
severidade. Para realizar a analise espacial, 0s seguintes passos foram programados em uma
planilha eletronica:

1. Arregido dos acidentes vistoriados foi dividida em quadriculas (células) com a

utilizacdo de coordenadas geogréficas;

2. Cada acidente passou a pertencer a uma quadricula (célula) conforme sua
localizacdo geografica individual;

3. A dimenséo das quadriculas (células) foi determinada por intervalos que podem
variar, representando uma area de abrangéncia menor ou maior da cidade, ou
seja, a regido em estudo pode ser dividida em partes maiores ou menores;

4. Utilizando os dados gerados pelos passos acima em uma tabela dinamica,
dimensionando células com mesma altura e largura, os acidentes podem ser

visualizados espacialmente.

Os dados dos acidentes estdo relacionados as celulas da tabela dindmica e
consequentemente 0s mapas podem ser criados utilizando filtros através destes dados. Os
mapas gerados apresentam em cada célula a contagem de acidentes ou unidade de severidade
padrdo (UPS) da area em questdo. Os acidentes que pertencem a cada uma das células podem

ser facilmente listados em uma planilha anexa.

As analises espaciais dos acidentes podem ser visualizadas sobre 0 mapa do local
através do programa Google Earth©. Para a apresentacdo neste formato, os dados analisados,
sdo convertidos para o formato compativel, e apresentados sobre o mapa. Os acidentes séo
representados através icones, identificados pelo nimero de registro e vinculados aos dados do
acidente. Para a apresentacdo dos dados, podem ser utilizados icones representando tipos de
acidentes ou veiculos assim como uma definicdo de cores para a gravidade dos acidentes. A
Figura 21 apresenta um exemplo de representacdo dos dados no programa Google Earth©. A
conversdo dos dados da planilha eletrdnica para o arquivo compativel com o Google Earth©

foram realizadas através da pagina www.earthpoint.us.
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Latitude

Longitude

uPs

Dia

Més

Ano

Data

DIA DA SEMANA

Hora do Acionamento
Bairro

Gravidade do Acidente
Tipo de Acidente
TIPO DE COLISAD
UPS_Moto

Tipo de Via 1

Via1

Numeral 1

Via 2

Regido do Municipio

Figura 21: Apresentacdo de acidentes no Google Earth©
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-19.918034
-43.939406
f

16

Abril

2014
41612014
quarta-feira
31500 PM
Centro
Com Vitima
Atropelament
]

Avenida
Afonso Pena
22

0

Area Central

Para a definicio da UPS de cada acidente, foi verificado na base de dados a

gravidade de cada acidente e se este envolvia pedestres. A UPS definida para os acidentes
adota a recomendacdo do DENATRAN e do Ministério dos Transportes (BRASIL, 2002)

conforme os pesos apresentados na Quadro 21.
Quadro 21: UPS adotada na base de dados de VAT

UPS

Acidentes

1

Danos Materiais

4

Feridos

6

Feridos Pedestres

13

Fatais

A base de dados de VAT captura informagdes que procuram ampliar a capacidade de

analise dos acidentes de transito. Com a identificacdo da manobra dos veiculos, direcdo de

deslocamento e local de impacto estas informac6es podem ser utilizadas na elaboracdo de um

diagrama de acidentes. Um diagrama de acidentes especifica esquematicamente o acidente, a

trajetoria dos veiculos, a linha de travessia do pedestre, e 0 angulo de contato. Diagramas de

acidentes sao utilizados para a analise de seguranca dos locais dos acidentes.

5.2 ANALISE DOS DADOS

A anélise dos dados da base de VAT foi realizada por estatistica descritiva tendo

como objetivo reunir informac@es relevantes para a gestdo da seguranca viaria. A organizacao

e sintese dos dados foram realizadas através de analises univariadas, analises bivariadas, e de

anélise espacial. As analises também contaram com a aplicacdo de filtros como meio de

selecionar dados de interesse especificos.
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A andlise descritiva foi aplicada iniciando por variaveis que sintetizam os acidentes
observados de modo objetivo. As analises foram apresentadas através de tabelas ou graficos,
expondo a distribuicdo de frequéncia das variaveis em nimeros absolutos ou em percentagem.
Para as varidveis com um maior numero de opcdes de resposta foi adotada a representacéo
dos dados pelo diagrama de Pareto. A partir dos resultados de uma primeira analise das
variaveis, novas analises foram realizadas agregando variaveis complementares que melhor

identificam e caracterizam os padrdes dos acidentes investigados.
5.2.1 Analise univariada

A andlise univariada, aplicada em cada varidvel separadamente, pode ser realizada
em todas as variaveis disponiveis, apresentadas na Figura 20, no entanto foram selecionadas
27 analises principais. Esta selecdo foi realizada com base na revisao da literatura que revela
quais as analises mais frequentemente adotadas em relatérios de acidentes de transito assim
como na experiéncia pratica da autora durante esta pesquisa, pela observacdo das variaveis
consideradas relevantes para a representacdo dos acidentes vistoriados. As analises sugeridas
fornecem informacgfes que resumem as principais caracteristicas dos acidentes de transito,
permitindo identificar aspectos relevantes e servir como orientagdo para novas anélises. O
Quadro 22 apresenta as variaveis selecionadas para analise univariada, e as op¢des de resposta

de cada variavel ou contetdo.

Quadro 22: Variaveis selecionadas para analise univariada

Variaveis ‘ Respostas/Dados
Relativas ao acidente e localizagao
Més Janeiro; Fevereiro; Margo; Abril; Maio; Junho; Julho; Agosto; Setembro; Outubro;
Novembro; Dezembro
Ano Valor numérico

Dia da Semana

Segunda; Terga; Quarta; Quinta; Sexta; Sdbado; Domingo

Hora do Acionamento

Tempo de Deslocamento

Tempo de Vistoria

Valor numérico entre 00:00 e 23:59

Tempo Total

Localizagdo Latitude; Longitude

Tipo de Via Avenida; Rua; Rodovia; Outro

Velocidade Limite Velocidade em km/h

UPS 1 (Danos Mat.); 4 (Feridos); 6 (Pedestres); 13 (Fatais)

Tipo de Acidente

Atropelamento; Colisdo Frontal; Colisdo Traseira; Colisdo Transversal; Abalroamento
Lateral; Colisdo ndo detalhada; Capotamento; Choque; Queda; Tombo

Detalhes do local

A mais de 20m de uma interse¢do; Mini-rotatdria; Rotatdria; Intersecdo T, Y ou
deslocada; Faixa de aceleragdo e desaceleragao; Usando acesso a lote lindeiro;
Intersegdo do tipo "+" ou X; Interse¢do multipla; Viaduto ou Trincheira; Cruzamento de
trilho ferroviario; Outro

Localizagdo do acidente na
via

Intersegdo; Segmento da via

Regido do Municipio

Area Central; Regido Norte; Regido Sul; Regido Leste; Regido Oeste; Regido Nordeste;
Regido Noroeste; Regido Sudeste; Regido Sudoeste
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Continua
Continuagdo
Variaveis Respostas/Dados
Relativas aos veiculos e condutores
Habilitagdo Sim; N3o; Desconhecido

Presenga do Condutor

Sim; Ndo

Idade do Condutor

Valores numéricos ou agrupados por faixa etaria

Tipo do veiculo

Automdvel; Taxi; Caminhonete; Camioneta (Van); Utilitario (SUV); Micro-6nibus; Onibus
Urbano; Onibus Interurbano; Onibus Articulado; Onibus Biarticulado; Caminh3o; Moto;
Bicicleta; Outro

Motivo do deslocamento

Trabalho em transporte; Transporte para o trabalho; Transporte para escola; Outro ou
desconhecido.

Condigdo de circulagdo

Andando de ré; Estacionando; Parado ou estacionado; Entrando na via; Esperando
p/seguir em frente; Desacelerando ou parando; Arrancando (partindo); Fazendo retorno
em U; Conversdo a esquerda; Esperando para virar a esquerda; Conversao a direita;
Esperando para virar a direita; Mudanga de faixa para a esquerda; Mudanga de faixa
para a direita; Passando por veiculo parado; Ultrapassando pela esquerda;
Ultrapassando pela direita; Em frente, trecho em curva a esquerda; Em frente, trecho
em curva a direita; Em frente, sem curva; Trafegando entre faixas; Andando na
contramdo; Parado para embarque ou desembarque de passageiros

Relativas aos envolvidos

Idade dos Envolvidos

Valores numéricos ou agrupados por faixa etaria

Sexo Feminino; Masculino; Desconhecido

Gravidade Leve; Grave; Fatal; lleso; Desconhecido

Classe do envolvido Condutor; Passageiro; Pedestre; Trabalhador na Via
Uso de Alcool/Droga Sim; N3o; Desconhecido

Relativo a identificagdo de possiveis causas para os acidentes

Fatores Contribuintes

‘ Listagem disponivel no Apéndice 1 e Apéndice 2

5.2.2 Andlise bivariada

Para a andlise bivariada, que relaciona duas variaveis, foi realizada uma selecéo de

variaveis relevantes. Como o objetivo das andalises exploratorias é apresentar uma sintese das

informacdes disponiveis, a abordagem de selecdo das varidveis seguiu 0s mesmos principios

adotados para as analises univariadas.

Esse tipo de analise pode ser realizado para todas as varidveis disponiveis, no entanto

foi preciso selecionar as principais analises bivariadas. Conforme a Equacgdo 1, caso todas as

analises bivariadas fossem realizadas, o nimero de combinag6es de 90 varidveis tomadas duas

a duas representariam realizar 4005 analises, mesmo que fossem adotadas as 27 variaveis

principais ainda assim seriam 351 analises.

_ (k x k)
N = 2
Total de AB =

AB das variaveis principais =

k Equacdo 1

90 x 90 —-90

=4
> 005

27 X 27 — 27

= 351
2
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Onde: N ¢ o numero de analises bivariadas possiveis, enquanto k ¢ o niumero de
variaveis disponiveis. Além das analises quantificadas acima, as analises bivariadas também
podem ser realizadas entre uma mesma variavel. Foram selecionadas duas andlises bivariadas
deste tipo, apresentadas no Quadro 23: (i) tipos de veiculos, e (iii) fatores contribuintes. As
variaveis compostas também podem ser separadas em grupos, através de filtros, e permitir

novas possibilidades de analise.

O Quadro 23 apresenta as 13 varidveis selecionadas para andlise bivariada, que
podem representar o total de 78 combinacdes, dentre essas combinagdes foram selecionadas

27 combinagdes principais, sendo que duas sdo combinagdes de variaveis compostas.

Quadro 23: Relacio de variaveis selecionadas para a analise bivariada

Veiculo Envolvidos
*
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»w O ¢/ 8lO9|T 0o BT 2 Z 4|9
& 2 5858 2883 8 eR
o) '—,U,—',>,—,'—,—',—,"’,@,U,“—
UPS S
) Tipo de acidente A L
Acidente . .
Condigdo do tempo AlA oo
Localizagdo do acidente navia* |A| A P
Via Velocidade Limite AlA S
Idade do condutor do veiculo AlA oo
Veiculo Tipo do veiculo AlA A Al + ¢
Localizag3o do veiculo A AlA
Idade do envolvido
_ Sexo do envolvido A
Envolvidos ) . ] !
Gravidade de lesdes do envolvido AlA '
Classe do envolvido AlA A
Fatores Contribuintes AlA A|B

Obs.: A = Andlise bivariada / B= Andlise bivariada de uma varidvel composta / *(intersegdo/segmento)

Como as analises propostas contemplam analises que relacionam varidveis simples
(dos acidentes) com variaveis compostas (dos veiculos) o cruzamento entre essas varidveis
podem ser quantificadas tanto pelo nimero de acidentes como pelo nimero de veiculos. Ou
seja, o cruzamento das varidveis UPS e Tipo de acidente com as varidveis compostas

relacionadas aos veiculos podem resultar em tabelas ou graficos cuja soma das ocorréncias
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serd igual ao nimero total de acidentes ou ao numero total de veiculos. Essas alternativas de

analise estardo presentes sempre que houver o cruzamento entre variaveis simples e

compostas.

5.2.3 Anadlise espacial

A analise espacial foi realizada através do registro da localizagdo geografica dos
acidentes, da programa¢dao dos dados € com o auxilio de uma tabela dindmica, descritos
anteriormente. A andlise espacial iniciou-se pela visualizagdo da tabela contendo a totalidade
dos acidentes, seguida pela adocdo de filtros para selecionar areas ou perfis de acidentes
visando o aprofundamento da investigagdo. A identificacdo das quadriculas de destaque foi
facilitada pelo uso de gradiente de cores relacionadas ao valor das células, conforme

apresentado na Figura 22.
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Figura 22: Analise espacial realizada através de tabela dinAimica em planilha eletrénica
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Os acidentes referentes a cada uma das quadriculas podem ser identificados através
da planilha eletrénica. Cada uma das quadriculas esta vinculada aos dados completos dos
acidentes ocorridos naquela regido. A sobreposicdo da tabela em um mapa dos bairros do
municipio de Belo Horizonte como representado na Figura 22 auxiliam na visualizagdo da
distribuicdo dos acidentes.

A transferéncia dos dados de acidentes para 0 Google Earth© com a utilizacdo de
icones e cores, identificando os acidentes individualmente, como apresentado na Figura 23,
auxiliam na visualizagéo espacial dos acidentes. A localizagéo dos acidentes nesta plataforma
permite a visualizacdo dos mesmos associados a qualquer variavel incluida no banco de
dados. Além disso, é possivel a visualizacdo ao nivel do solo (street view), o que pode ser
particularmente importante para uma analise detalhada do local do acidente. Foram gerados

diversos mapas, tanto na planilha eletrénica quanto no Google Earth©, para as diferentes

analises de acidentes realizadas.

Legenda: & : Acidente com motocicleta @ : Atropelamento Q : Outros acidentes

D Acidentes com Danos Materiais . Acidentes com Feridos Acidentes com Pedestre . Acidentes Fatais

Figura 23: Visdo geral dos acidentes no Google Earth©

A Figura 23 apresenta icones e cores que destacam o0s acidentes com motocicleta e
atropelamentos. Nesse exemplo, os acidentes envolvendo motocicleta, representados pelo

icone do veiculo, quando possuem a cor amarela representam atropelamentos por motocicleta,
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enguanto que as motocicletas em cor laranja, branca ou vermelha, representam acidentes
implicando outros veiculos. No exemplo, também séo destacados os atropelamentos por outro
tipo de veiculos, foi adotado o icone de uma pessoa, podendo possui a cor amarela (acidente
com ferido) ou vermelha (acidente fatal). A representacdo dos acidentes como no exemplo
pode adotar outras combinagfes, podendo utilizar inimeros icones e cores disponiveis na

plataforma do Google Earth®©.

5.2.4 Estrutura de analise da Base VAT

As anélises devem partir de uma visdo macro dos acidentes para posteriormente
relacionar solu¢Bes ou medidas mitigatorias aos grupos de acidentes destacados ap6s uma
sequéncia de andlises. Para facilitar as analises, as variaveis foram classificadas em basicas,
que definem a tipologia do acidente, e complementares, que fornecem informacdes adicionais.
Além disso, as variaveis foram ordenadas por tipo de informacgdo, reunidas nos seguintes
grupos: (i) perfil do local do acidente, (ii) perfil dos veiculos e condutores, (iii) perfil dos
envolvidos, (iv) circunstancias dos acidentes, (v) dindmica dos acidentes, (vi) analise espacial,

e (vii) fatores contribuintes.

A andlise geral busca uma primeira avaliacdo dos acidentes e serve como ponto de
partida para investigacfes mais aprofundadas. A realizagdo de andlises investigativas tem
como objetivo avaliar os acidentes em maior nivel de detalhe e para tanto podem ser

adicionadas variaveis complementares que melhor caracterizem os acidentes.

5.2.4.1 Analise Geral

A analise inicial visa fornecer uma visdo ampla do contexto dos acidentes de transito
vistoriados. A analise pode ser organizada no formato de um relatério para expor 0sS
resultados obtidos ordenados em:

Al. Introducdo

A2. Perfil dos Acidentes

A3. Perfil dos Veiculos e Condutores
A4. Perfil dos Envolvidos

A5, Fatores Contribuintes

A6. Distribuicéo espacial dos acidentes

A Figura 24 apresenta um modelo de relatério de analise inicial. S&o apresentadas

listas dos fatores contribuintes bem como graficos que resumem as informacdes da base de
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dados. O Apéndice 3 apresenta o0 Relatério Geral, contendo dados e resultados de analises
realizadas na base de dados de VAT consolidada no desenvolvimento do método proposto. O

Relatdrio Geral e das andlises sdo descritos em maiores detalhes no Capitulo 6.

. Total de acidentes T Y
. Periodo de registro dos acidentes y
. Perfil dos acidentes ~/

. Perfil dos veiculos

. Perfil dos envolvidos

. Fatores contribuintes

. Mapa de distribuicdo dos acidentes

N O R WN

Figura 24: Exemplo de relatorio geral da VAT

A analise geral tem como objetivo apresentar um resumo dos acidentes. Este
documento deve permitir a identificacdo de grupos de risco, das caracteristicas dos acidentes,
assim como, apresentar os fatores contribuintes em destaque e a localizacdo espacial dos
acidentes. Essas informacdes podem ser organizadas no formato de tabelas ou graficos e

quando necessario possui texto explicativo.

Al. Introducéo

A introducdo busca apresentar uma visao geral dos dados das vistorias abordadas no
relatdrio, descrevendo o objetivo da coleta de dados e fornecendo informacdes sobre a equipe,
0s procedimentos adotados assim como a area de atuacdo das vistorias. Além destas
informacdes, o relatorio deve conter:

a. Total de acidentes vistoriados — detalhados por ano e més dos acidentes.

b. Tempos dispendidos nas vistorias — podendo ser apresentados como: tempo
médio de deslocamento, tempo médio das vistorias, e tempo médio total por
vistoria.

Os tempos dispendidos nas vistorias podem ser calculados pela média interna, ou
seja, considerando 90% das vistorias, visto que a média é obtida excluindo os valores
extremos (5% dos valores mais altos e 5% dos valores mais baixos). A exclusdo dos valores

extremos visa reduzir a interferéncia destes dados no resultado final. Uma forma mais
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detalhada de tratar os tempos dispendidos nas vistorias é realizando a distribuicdo de

frequéncia.

A2. Perfil dos Acidentes

O perfil dos acidentes ¢é delineado pela apresentacdo de gréficos com a contagem de
acidentes por:

Tipo dos acidentes vistoriados

Gravidade dos acidentes vistoriados por UPS
Veiculos implicados nos acidentes vistoriados
Faixa horéria dos acidentes vistoriados
Localizacdo na via dos acidentes vistoriados
Detalhes do local dos acidentes vistoriados

o 00T

Os acidentes podem também ser analisados pelo cruzamento dos dados entre o tipo
de acidente e a UPS. Neste caso, esta analise pode proporciona a identificacdo da gravidade
para cada tipo de acidente, assim como permitir o calculo de um indice de gravidade por tipo
de acidente. Esse indice pode ser obtido pela soma da UPS dividida pelo nimero de acidentes

ocorridos para cada tipo de acidente, conforme a equacéo.

G UPS1; + UPS4; + UPS6; + UPS13; Equacio 2
[ A Ni
Onde:
1G;: Indice de Gravidade para os acidentes do tipo 7
UPST: soma de acidentes 7com UPS=1
UPS4: soma de acidentes / com UPS=4 multiplicados por 4
UPS6: soma de acidentes /com UPS=6 multiplicados por 6

UPS13: soma de acidentes 7/ com UPS=13 multiplicados por 13
N: Numero total de acidentes do tipo 7

A3. Perfil dos Veiculos e Condutores

O perfil dos veiculos implicados nos acidentes vistoriados pode ser representado
através de graficos com a contagem de condutores ou veiculos, contabilizando:

Habilitacdo dos condutores

Presenca do condutor no local do acidente
Idade do condutor por faixa etaria

Faixa etaria do condutor por tipo do veiculo
Motivo do deslocamento do condutor
Condic&o de circulacdo do veiculo

000 T

Outras andlises bivariadas podem ser realizadas, no entanto preferencialmente devem

ser adotas em andlises subsequentes.
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A4. Perfil dos Envolvidos

As pessoas envolvidas nos acidentes vistoriados podem ser caracterizadas atraves de
gréaficos e tabelas, contabilizando:

Idade dos envolvidos por faixa etaria
Sexo

Gravidade

Classe do envolvido

Uso de Alcool/Droga

®o0 o

A analise bivariada relacionando as variaveis selecionadas dos envolvido para este
tipo de analise podem ser utilizadas em graficos complementares. Apresentar os graficos de
envolvidos relacionados a gravidade dos ferimentos por faixa etaria, sexo e classe auxilia na
identificacdo dos envolvidos com maior vulnerabilidade. O cruzamento de informaces e a

adocao de filtros neste estagio de analise facilitam a definicdo das analises subsequentes.

A5. Fatores contribuintes

Os fatores contribuintes apresentados nesse estagio de analise podem ser organizados
em listas contendo os fatores com maior numero de registros individualmente e em pares.
Visto que até seis fatores contribuintes podem ser registrados por acidente, além de identificar
quais os fatores que estdo presentes em maior nimero de acidentes, apresentar a relacéo entre
os fatores que ocorrem com maior frequéncia pode fornecer informacgdes adicionais para a

avaliacdo dos acidentes.

A frequéncia de observacdo dos fatores contribuintes individualmente pode ser
representada de duas formas. A frequéncia associada ao total de fatores contribuintes
observados, indicando a frequéncia em relagdo aos fatores observados, e a frequéncia

associada aos acidentes, identificando a ocorréncia dos fatores nos acidentes observados.

Os pares de fatores contribuintes observados podem ser ordenados pela frequéncia de
ocorréncias em relacdo aos pares observados. Outra opg¢do para o ordenamento dos fatores
contribuintes individualmente ou em pares pode ser através da ponderacdo dos fatores,
atribuindo pesos distintos aos fatores levando em consideracdo o numero de fatores

registrados por acidente.

A identificacdo dos fatores contribuintes dos acidentes se tornard ainda mais

relevante quando as analises estiverem em um estagio mais avancado. Quando os acidentes
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analisados possuem caracteristicas similares a associacao destas caracteristicas com os fatores

contribuintes podem permitir a identificacdo de padrdes que definem os fatores causais.

AG6. Distribuigo espacial dos acidentes

A distribuicdo espacial dos acidentes na regido da VAT apresentados através de uma
tabela com quadriculas com a concentracdo dos acidentes por local de ocorréncia permite uma
primeira avaliacdo espacial. Esta representacdo pode adotar a UPS como meio de identificar
os locais pela gravidade dos acidentes ocorridos. A tabela pode ser apresentada sobrepondo
um mapa da regido em estudo ou acompanhada por uma lista dos locais em destaque. Além
disso, um arquivo digital dos acidentes para uso no Google Earth® pode ser disponibilizado,
visto que nesse formato ha acesso as informacdes individuais dos acidentes assim como

permite a livre navegacdo sobre o mapa.

5.2.4.2 Analises investigativas

As analises investigativas buscam avaliar um grupo especifico de acidentes, veiculos
ou envolvidos, pré-selecionados em uma andlise anterior. Nesse estagio de analise, sempre
que possivel, deve-se buscar por variaveis explicativas que permitam definir os padrbes
especificos desses acidentes. A partir de um maior detalhamento das caracteristicas dos

acidentes estas informacGes podem ser relacionadas aos fatores contribuintes.

As andlises investigativas podem ser aprofundadas tantas vezes quanto for
considerado necessario. O desdobramento das investigacbes € um processo ciclico que
depende do foco da investigacdo e dos dados disponiveis. A investigacdo necessariamente
deve buscar identificar uma relacdo entre os fatores contribuintes e os padrdes de acidente
selecionados. Os fatores contribuintes, do grupo de acidentes investigado, podem ser
agrupados por afinidade e classificados por ordem de representatividade.

A relacdo dos fatores contribuintes as caracteristicas dos acidentes identificam
fatores causais preponderantes para o conjunto de acidentes investigado. Os fatores causais
podem fornecer informacdes relevantes para o planejamento de agdes de GSV, permitindo
identificar solu¢bes ou medidas mitigatorias adequadas para os acidentes analisados. Neste
estagio, a investigacdo atinge seu objetivo principal: fornecer informacges relevantes para a
GSV.
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As informacdes proporcionadas pela base de dados de VAT podem servir a inimeras
atividades relacionadas a GSV. A investigacdo de acidentes pode levar a identificacdo de
acidentes originados por fatores causais que podem ser mitigados por acdes de educacdo,

fiscalizaco e de engenharia.

A identificacdo de fatores causais relacionados ao comportamento dos condutores e
pedestres podem orientar as medidas educativas que reduzam acidentes relacionados a estes
fatores. As acOes de fiscalizacdo podem ser definidas pela identificacdo de fatores causais
associados a violagOes de regras que estejam relacionadas ao aumento da probabilidade de
ocorréncia ou a gravidade dos acidentes. A identificacdo de locais com concentracdo de
acidentes em conjunto com a analise dos fatores causais identificados nestes eventos podem
indicar medidas de engenharias adequadas para a construcdo de um ambiente viario mais

seqguro.
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6 ESTUDO APLICADO

O presente capitulo apresenta a descricdo da aplicacdo do metodo proposto
apresentando os dados dos acidentes de transito vistoriados. O estudo descreve a aplicacdo do

método no Municipio de Belo Horizonte, Brasil.

O estudo aplicado inicia pela descricdo das atividades empreendidas na adogéo do
método. A seguir ¢ comentada a analise geral dos dados adquiridos através de VAT e
apresentados no Relatério Geral (Apéndice 3 — Relatorio Geral das Estatisticas de VAT).

Como complemento, sdo descritos dois exemplos de analises investigativas.

6.1 APLICACAO DO METODO

O Planejamento Estratégico da BHTrans 2009-2013, que dentre seus objetivos
estratégicos destaca a “promoc¢do da segurancga no transito para melhoria e garantia de vida”,
propds a criagcdo de uma equipe para realizar vistorias de acidentes de transito. A Equipe de
Vistoria de Acidentes de Transito (EVAT) da BHTrans iniciou o Projeto de Vistorias de
Acidentes de Transito em 2011. Como descrito ano item 3.2.6, através da EMBARQ Brasil,
foi consolidada em uma parceria que resultou no desenvolvimento e aplicagdo do método e

que permitiu o aprimoramento das atividades do projeto de vistorias da BHTrans.

O Projeto de Vistorias de Acidentes de Transito realiza prioritariamente vistorias em
acidentes com motocicletas e atropelamentos, pois foram identificados pelo municipio como
0s acidentes que produzem o maior nimero de vitimas, fatais ou ndo fatais. A BHTrans conta
com a colaboracdo do Servico de Atendimento Movel de Urgéncia (SAMU) e possui acesso
aos chamados de ambuléncia. Ao identificar a notificacdo de acidentes de transito com vitima,
uma equipe de investigadores é enviada para realizar a vistoria na cena do acidente. A coleta
dos dados foi realizada por equipes de dois investigadores, levados ao local do acidente por
um veiculo da empresa destinado para esta fungdo. A equipe de investigadores foi
posicionada em uma regido central do municipio, aguardando por chamados para as vistoria

em uma posicao estratégica.

As vistorias de acidentes de transito foram realizada sob controle e responsabilidade
da BHTrans. Os instrumentos e procedimentos de coleta dos dados adotados pela EVAT

foram descrito nos capitulos anteriores. A Base de dados VAT foi analisada conforme o
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Capitulo 5 - Tratamento e analise dos dados, os resultados estdo contemplados no Apéndice 3

— Relatdrio Geral das Estatisticas de VAT e sendo apresentados e comentados a seguir.

6.2 ANALISE GERAL

A Analise Geral descreve os dados das vistorias de acidentes registrados pela EVAT
em Belo Horizonte no periodo entre maio de 2012 e dezembro de 2014. Estas informacdes
resumem e quantificam as caracteristicas dos acidentes neste periodo, permitindo identificar:
(i) quais os acidentes com maior impacto na saude dos usuarios pesquisados, (ii) quais 0s
veiculos e condutores com maior participacdo nos acidentes, (iii) quais os fatores
contribuintes relacionados a maioria dos acidentes, assim como, (iv) a distribuicdo espacial

dos acidentes.

6.2.1 Apresentacdo Geral dos Dados

A apresentacdo geral dos dados descreve a base de dados em estudo. A base de dados
consolidada pelas vistorias de acidentes de transito realizadas em Belo Horizonte contém 850
acidentes registrados no periodo de trés anos. Os acidentes foram vistoriados em 433 dias de
coletas de dados com uma média de 1,96 acidentes por dia. As vistorias foram realizadas de
segunda a sexta-feira em dois periodos do dia, pela manha das 7h 30min. as 11h 30 min. e a

tarde de 13 horas as 16 horas.

As estatisticas resultantes dos acidentes vistoriados ndo podem ser diretamente
comparadas a outras bases de dados de acidentes, visto que as vistorias de acidentes foram
realizadas em periodos restritos de tempo e ndo atenderam a todos os padrdes de acidente
existentes no municipio. Para que as estatisticas de VAT possam ser representativas,
necessitam que as equipes de vistoria, area de atuacdo e o periodo de trabalho sejam

compativeis com a area em estudo.

A apresentacdo geral dos dados possui informacgdes relacionadas aos tempos
dispendidos nas vistorias. O tempo meédio de deslocamento e 0 tempo dispendido durante as
vistorias auxiliam no planejamento e avaliacdo do trabalho realizado. O deslocamento até a
cena do acidente foi de 16 minutos, em diversos casos em gque o deslocamento ficou acima da
média a investigacgdo ficou prejudicada ou até mesmo ndo pode ser realizada, pois os veiculos

ou envolvidos ndo se encontravam mais no local. O tempo necessario para a vistoria dos
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acidentes foi de 18 minutos. O tempo despendido nas vistorias refere-se trabalho realizado por

dois investigadores simultaneamente.

A EVAT além do registro dos horarios de atendimento das vistorias possui um
controle adicional. Todos os chamados feitos ao SAMU para atendimento a acidentes de
transito sdo catalogados, ha um registro de acidentes ndo vistoriados. Os acidentes ndo
vistoriados sdo justificados, apontando questdes como a priorizacdo para 0s acidentes de
maior gravidade ou a dificuldade de locomoc¢do da equipe de investigadores. Este controle
auxilia na definigdo do posicionamento da equipe de investigadores de plantéo assim como na

identificacdo da capacidade de atuacdo da equipe.

6.2.2 Perfil dos Acidentes

O perfil dos acidentes apresentados através da analise descritivas dos acidentes é
resultado de analises oriundas de variaveis basicas. Estas analises sdo apresentadas através de
nove figuras e quatro quadros (Apéndice 3) visando resumir os dados disponiveis na base de
dados de VAT. Cada figura e quadro possui uma funcdo propria e permite identificar

caracteristicas dos acidentes vistoriados.

A Figura A4, Tipo dos acidentes vistoriados, e 0 Quadro Al, Percentual dos tipos de
acidentes vistoriados, ttm como funcdo identificar a distribuicdo dos tipos de acidente
vistoriados. Desta forma, é possivel identificar quais os tipos de acidente com maior
ocorréncia na base de dados. A figura apresenta os acidentes no formato de um Diagrama de
Pareto no qual os tipos de acidente estdo ordenados pela frequéncia observada. O quadro
complementa as informagfes da figura apresentando o percentual de representatividade de
cada tipo de acidente na base de dados. Os tipos de acidente observados na base de dados
VAT que se destacam sdo os acidentes por Colisdo Transversal, responsaveis por 28% dos

acidentes vistoriados, seguido pelos Atropelamentos que representam 25% dos acidentes.

A Figura A5, Acidentes vistoriados em UPS, tem como fungédo identificar a
distribuicdo dos acidentes vistoriados em relacdo a gravidade dos acidentes. A Figura A6,
Tipo de acidente por UPS, apresenta a distribuicdo da gravidade dos acidentes (UPS) por tipo
de acidente. Como complemento, o Quadro A3: Indice de Gravidade dos Acidentes, indice de
Gravidade dos Acidentes, apresenta o indice, calculado de acordo com a Equacédo 2, e que

permite classificar os tipos de acidente por gravidade. Como podem ser observados, 0s tipos
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de acidente Atropelamento e a Colisdo Frontal, pela influéncia de acidentes fatais, apresentam
um indice de 6,16 e 4,38 respectivamente, valores superiores aos acidentes que envolvem
feridos. Por outro lado os acidentes por Colisdo Transversal, Colisdo Traseira e Abalroamento

Lateral, apresentam indices inferiores aos valores atribuidos aos acidentes com feridos.

A Figura A7, Localizagdo dos Acidentes, apresenta um resumo das informacdes
disponiveis na base de dados, ou seja, as caracteristicas do local do acidente sdo agrupadas em
acidente que ocorrem em intersecdo, independente do tipo de intersecdo, e que ocorrem no
segmento da via, independente de suas caracteristicas. A Figura A7 apresenta a distribuicdo
dos acidentes fornecendo o percentual de ocorréncia da localizagdo do acidente em relacdo a
intersecdo. Os acidentes observados apresentam uma incidéncia de 65% de acidentes

vistoriados em intersecao.

A Figura A8, Faixa horaria dos acidentes vistoriados, apresenta a distribuicdo dos
acidentes no decorrer do dia, os acidentes foram agrupados por hora. A Figura permite

identificar quais as horas do dia em que ocorre 0 maior numero de acidentes.

A Figura A9 e o Quadro A4, Velocidade limite na via principal do acidente,
apresentam a distribuicdo dos acidentes em relacdo a velocidade limite permitida na principal
via do local do acidente. Nos casos de acidentes em intersecdo, a via com 0 maior limite de
velocidade € contabilizada. No caso apresentado neste relatorio geral, as vias com velocidade
limite de 60 km/h séo responsaveis por 50,3% dos acidentes vistoriados enquanto que as vias

com limite de 40 km/h sdo as responsaveis por 38% dos acidentes.

A Figura A10, Tipo de Veiculo implicado em acidentes vistoriados, e 0 Quadro A5,
Tipo de veiculos, tém como funcéo identificar a distribuicdo do tipo de veiculo implicado nos
acidentes vistoriados. Desta forma, é possivel identificar quais os tipos de veiculos com maior
envolvimento nos acidentes cadastrados na base de dados. A figura apresenta os acidentes no
formato de um Diagrama de Pareto no qual os tipos de veiculo estdo ordenados pela
frequéncia observada. O quadro complementa as informacbes da figura apresentando o
percentual de representatividade de cada tipo de veiculo. Os tipos de acidente observados na
base de dados VAT que se destacam sdo os acidentes com Motocicletas, que representam
50,7% dos veiculos identificados, seguido pelos Automdveis que representam 38,9% dos
veiculos. Na Figura A10, € possivel observar que todos os tipos de veiculos contemplados no

FVAT estdo presentes nos registros dos acidentes vistoriados.
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A Figura All, Detalhe do local dos acidentes vistoriados, tem como funcao
identificar as caracteristicas do local dos acidentes vistoriados. A figura apresenta os acidentes
no formato de um Diagrama de Pareto no qual o detalhe do local dos acidentes esta ordenado
pela frequéncia observada. Esta figura apresenta as informacdes que foram agrupadas na
Figura A7. Os locais de acidente com maior nimero de ocorréncia estdo a mais de 20 metros

de uma intersecéo ou em intersegdes do tipo “+”, “X”, “T”, “Y” e deslocadas.

A Figura A12, Acidentes vistoriados nas Regionais de BH, Apresenta a distribuicdo
dos acidentes por divisdo das regides do Municipio, que tem como funcdo identificar e
informar sobre os acidentes, ocorridos nestas areas do municipio, aos responsaveis pela

administracdo, manutencdo e seguranca viaria nas respectivas regides.

6.2.3 Perfil dos Veiculos e Condutores

O perfil dos veiculos e condutores foi delineado através de analises de varidveis
basicas dos veiculos e condutores. Como resultados das analises os dados foram representados
através de sete figuras e trés quadros (Apéndice 3) que apresentam as caracteristicas

encontradas na base de dados de VAT.

A Figura A13, Habilitagcdo dos condutores, e a Figura Al4, Presenca do condutor no
local, tem a funcédo de identificar o perfil dos condutores envolvidos em acidentes de transito
observando a permanéncia do condutor no local do acidente e a existéncia de condutores ndo
habilitados no transito. Para a correta interpretacdo da Figura Al3 € preciso levar em
consideracdo a presenca de bicicletas e de outros veiculos que ndo necessitam
obrigatoriamente de habilitacdo. Para os 33 condutores ndo habilitados identificados na Figura
A13, foram registradas, na Figura A10, 6 bicicletas e 6 veiculos classificados como “outros”.
Dessa forma, podem ser identificados pelo menos 21 condutores néo habilitados envolvidos

em acidentes de transito vistoriados.

A Figura Al15 e o Quadro A6, Faixa etaria dos condutores, tem a funcdo de
identificar o perfil etario dos condutores implicados nos acidentes de transito vistoriados. O
Quadro A6 apresenta 0s percentuais por faixa etaria e grupos de maior representatividade nos
acidentes vistoriados. Os condutores jovens, entre 18 e 29 anos contabilizam 53% dos
condutores, se a faixa etaria for ampliada para 18 e 39 anos eles representam 62,5% dos

condutores.
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A Figura A16 e o Quadro A7, Faixa etaria dos condutores por tipo de veiculo, e a
Figura Al7, Faixa etaria dos condutores de motocicleta, automovel e outros veiculos, tem a
funcdo de apresentar o perfil etarios dos condutores identificando o tipo de veiculo conduzido.

Na base de dados VAT destaca a predominancia de condutores jovens em motocicletas.

A Figura A18, Condigdo de circulagdo dos veiculos nos acidentes vistoriados, tem
como funcéo identificar as manobras dos veiculos antes da ocorréncia do acidente. Observa-se
gue ao menos um dos veiculos envolvidos estava se deslocando em frente, sem curva, e que

foram identificados outros 20 tipos de manobra realizada pelos condutores.

A Figura A19 e o Quadro A8, Motivo do deslocamento dos veiculos implicados em
acidentes vistoriados, tem como funcdo identificar os condutores que trabalham com

transporte, ou que estdo somente em deslocamento para o trabalho ou escola.

6.2.4 Perfil dos Envolvidos

O perfil dos envolvidos foi organizado a partir de analise das variaveis béasicas
relacionadas aos individuos envolvidos nos acidentes de transito vistoriados. Para apresentar
as analises, foram geradas oito figuras e um quadro (Apéndice 3) que resumem as

caracteristicas observadas.

A Figura A20, Faixa etaria dos envolvidos em acidentes vistoriados, e 0 Quadro A9,
Faixa etaria dos envolvidos em acidentes vistoriados por classe tem a funcao de identificar o
perfil etario dos individuos envolvidos nos acidentes de transito vistoriados. O Quadro A9
apresenta as faixas etarias dos envolvidos separados entre condutores, passageiros, pedestres e
trabalhadores na via. Os individuos envolvidos em acidentes de transito na base de dados de
VAT quando observados por classe possuem um perfil etario distinto. De acordo com estes
dados, 55,2% dos condutores e 50% dos passageiros possuem idade entre 20 e 30 anos,
enquanto que somente 22,8% dos pedestres encontram-se na mesma faixa etaria, visto que

49,5% dos pedestres envolvidos em acidentes possuem idade acima de 50 anos.

A Figura A21, Sexo dos envolvidos em acidentes vistoriados, e a Figura A23, Sexo e
faixa etaria dos envolvidos em acidentes vistoriados, tem a funcéo de identificar a distribuicédo
dos individuos por sexo e por faixa etaria. Os dados das vistorias apontam para uma
predominéncia de individuo do sexo masculino, e com idade entre 20 e 34 anos.
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A Figura A22, Gravidade dos envolvidos em acidentes vistoriados, e a Figura A24,
Faixa etarias dos envolvidos por gravidade dos individuos, exercem a funcdo de permitir a
identificacdo da gravidade dos envolvidos e a qual faixa etaria eles pertencem. Os dados de
VAT realizadas indicam que entre os envolvidos em acidentes de transito 45% dos individuos
ndo sofre lesbes, no entanto um ndmero superior de individuos acaba por sofrer lesdes. Na
base de VAT 43% dos envolvidos sofreram lesdes leves, 12% lesdes graves e para 0,4% dos
individuos as lesdes foram fatais. Os individuos com faixa etéaria entre 20 e 34 anos sdo 0s

individuos com maior registro de ferimentos, sejam ferimentos leves ou graves.

A Figura A25, Classe dos envolvidos em acidentes vistoriados, e a Figura A27,
Classe dos envolvidos em acidentes vistoriados e gravidade dos individuos, tem como funcéo
identificar as classes de individuos envolvidas em acidentes de transito e quais destes usuarios
s&o os mais vulneraveis. A base de dados analisada em termos de nimero absolutos apresenta
0s condutores como os individuos com maior numero feridos graves e leves. Ao analisar estes
dados levando em consideracdo o percentual de feridos por tipo de envolvido, 48% dos

condutores envolvidos resultam feridos.

A Figura A26, Observacdo de sintomas de alcool ou drogas em envolvidos nos
acidentes vistoriados, tem como funcéo observar a influéncia do consumo de alcool e drogas
nos acidentes de transito. Estas informacdes sdo capturadas com base na opinido do
investigador, sem a necessidade de testes. Visto que as vistorias foram realizadas pela manha
e a tarde, somente nos dias de semana a variavel coletada ndo pode demonstrar sua
potencialidade. No entanto, foram identificados varios casos de consumo de &lcool entre

condutores e pedestres.

6.2.5 Fatores Contribuintes

Para cada acidente vistoriado, podem ser registrados até seis fatores contribuintes. A
identificacdo de fatores tem como objetivo investigar quais os aspectos que influenciam na
ocorréncia dos acidentes de transito. Como meio de iniciar a analise dos fatores contribuintes,
foram contabilizados os fatores presentes no maior nimero de acidentes em dois quadros
(Apéndice 3). A Figura A28, Fatores contribuintes registrados por acidente, apresenta a
distribuicdo de fatores contribuintes por acidente encontrada na base de dados.
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O Quadro A10, Classificacdo dos Fatores Contribuintes observados individualmente,
tem como funcéo identificar os fatores que estdo presentes no maior numero de acidentes de
transito. A analise individual apresenta fatores que refletem e as caracteristicas do ambiente,
dos veiculos e do comportamento que influenciam na ocorréncia dos acidentes. A analise que
ordenou os fatores contribuintes individualmente identificou fatores como: (i) Desatencé&o, (ii)
Falha ao olhar corretamente e (iii) Descuido, desatendo, negligente ou com pressa, COmo 0S
trés fatores mais observados na base de dados. Além destes, (i) Distancia incompativel entre
veiculos, (ii) Exceder o limite de velocidade, (iii) Exceder velocidade adequada para o
momento, e (iv) Passagem ou ultrapassagem imprépria, identificam o perfil de

comportamento de condutores envolvidos em acidentes de transito.

O Quadro All, Classificacdo dos Fatores Contribuintes observados em pares,
apresenta a combinacédo de fatores dois a dois, classificando os pares com mais registros por
acidente. Esta analise tem como funcdo identificar a combinacéo de fatores que tem a maior
influéncia na ocorréncia de acidentes. A Desatencdo associada a fatores como: (i) Falha ao
olhar corretamente, (ii) Falha ao julgar a trajetoria, velocidade ou espaco, e (iii) Distancia

entre veiculos incompativel, sdo os pares com a maior representacdo na base de dados.

A identificacdo de acidentes relacionados a distracdo de condutores e pedestres vem
sendo identificada mundialmente como um dos fatores que influencia na ocorréncia de
acidentes(ROSPA, 2007; USDOT, 2013; ORS, 2014). Para que sejam tomadas medidas ue
reduzam este tipo de comportamento é preciso que este fator seja identificado como relevante

localmente.

As analises dos fatores contribuintes para os acidentes de transito de toda a base de
dados fornecem apenas uma visdo geral do tipo de fator presente nos acidentes de transito
observados. Os fatores contribuintes apresentam maior potencial para a compreensao dos
acidentes quando analisados frente a um grupo mais restrito de acidentes e que possuam
caracteristicas similares. As analises de fatores contribuintes tornam-se mais significativas

guando associadas as analises investigativas.

6.2.6 Andalise Espacial

A andlise espacial tem como objetivo identificar a localizacdo dos acidentes,

podendo ser representada pela presenca de um maior nimero de acidentes em uma regido ou



109

pela classificacdo da UPS dos acidentes por regido. As Figura 76 e Figura 77 apresentam a
distribuicdo dos acidentes gerada através dos mecanismos descritos no item 5.3.2. As figuras
apresentam uma grade com distribuicdo espacial dos acidentes, os numeros das quadriculas
representam os acidentes agrupados em uma determinada regido. Os quadros apresentados nas
figuras possuem aproximadamente 300 metros de largura. As quadriculas com maior nimero
de acidentes ou maior soma da UPS sdo representados por gradientes de cores que destacam

os valores mais altos.

Nas Figura A29 e Figura A30, a Regido Central é responsavel pela maior
concentracdo de acidentes e pelas regibes com a maior soma de UPS. Para exemplificar a
abrangéncia das quadriculas apresentadas nas Figura A29 e Figura A30, a Figura 25 mostra 0s
acidentes sobre o Google Earth® equivalentes a Quadricula 44/54 - Area Central, que contém
13 acidentes e totaliza UPS igual a 78. Além da representacdo espacial dos acidentes, 0s
dados dos acidentes podem ser recuperados através da planilha dindmica e originar uma

analise investigativa.

Figura 25: Regido equivalenfé a qudrl'cula 44/54 da analise espacial
6.3 ANALISE INVESTIGATIVA

A andlise investigativa realiza a avaliacdo de um grupo especifico de acidentes
selecionados a partir da analise geral dos acidentes. Visto que na base de dados de VAT os
tipos de acidente que se destacam sdo acidentes por atropelamento e colisdo transversal
(Figura A4), foram realizadas duas analises investigativas. Inicialmente, os atropelamentos
foram analisados e comentados e a seguir um relatério investigativo dos acidentes por colisdo

transversal serd apresentado. Varidveis explicativas adicionais relacionadas ao tipo de
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acidente analisado foram adicionadas a investigacdo. Uma selecdo destas analises, contendo
figuras e quadros, apresentam as informacbes complementares disponiveis para a melhor
caracterizacdo do ambiente e das circunstancias dos atropelamentos e dos acidentes por

colisdo transversal.

A definicdo de analisar os acidentes por atropelamento ndo foi apoiada somente na
observacao de um grande nimero de acidentes na base de dados de VAT, ja que o foco da
investigacdo das vistorias em Belo Horizonte possuia este viés. Justifica-se a investigacao
pela concentracdo de atropelamentos na Regido Central, pela vulnerabilidade dos usuérios,
sem negar a necessidade de melhor compreender esse tipo de acidente visto que o interesse do
municipio pelos atropelamentos foi estabelecido atraves das estatisticas de acidentes do
municipio. A investigacdo dos atropelamentos tem como objetivo analisar as caracteristicas
dos acidentes e relaciona-las com seus fatores contribuintes, buscando identificar fatores

causais.

Os acidentes por colisdo representam 64% dos acidentes da base de dados de VAT
sendo que 27,5% do total sdo por colisdo transversal. Como o perfil de veiculos identificado
na base de dados de VAT possui 50,7% de motocicletas, e esses usuarios sdo particularmente
vulneraveis, a investigagdo busca identificar meios de reduzir as lesGes de condutores e
passageiros deste tipo de veiculo, apresentando uma andlise alinhada com as preocupacdes
gue motivaram as vistorias de acidentes de transito no municipio de Belo Horizonte. A anélise
investigativa de um grupo especifico de acidentes tem potencial para relacionar as
caracteristicas dos acidentes e seus fatores contribuintes, acabando por identificar os fatores

causais capazes de auxiliar na GSV.

6.3.1 Analise investigativa 1 - Atropelamentos

A anédlise investigativa dos atropelamentos foi realizada visando identificar
caracteristicas dos atropelamentos. Para a realizacdo da analise investigativa, as variaveis
basicas e complementares, relacionadas a este tipo de acidente, foram analisadas buscando

caracterizar os acidentes observados.

No periodo entre 2012 e 2014, foram vistoriados 218 acidentes por atropelamento.
Os acidentes descritos no relatério geral (Apéndice 3 — Relatério Geral das Estatisticas de

VAT) e descritos no item 6.2, incluem dados relativos aos atropelamentos, no entanto uma
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analise investigativa foi realizada para aprofundar o conhecimento sobre este tipo de acidente.
As caracteristicas dos acidentes, veiculos e envolvidos descritos no relatorio geral foram
complementadas por uma analise investigativa dos acidentes por atropelamento, que
incorporou analises de varidveis complementares para a identificagdo de informacdes

adicionais.

O local dos atropelamentos, detalhados na Figura 26, apresenta um perfil que indica
que 56,7% dos atropelamentos ocorreram em intersecdes e que 34,1% ocorreram a mais de 20

metros de uma intersecao.

Intersegdo do tipo "+" ou X

| 74
| 74

A mais de 20m de uma intersegdo

Intersecao T, Y ou deslocada

Intersecdo multipla
Outro

T

Faixa de aceleracdo e desaceleracio | |
Viaduto ou Trincheira | | 3
Rotatéria [ ] 3

Detalhe do local

Usando acesso a lote lindeiro [] 1
0

10 20 30 40 50 60 70 80

Atropelamentos

Figura 26: Detalhe do local dos atropelamentos

Para os acidentes que ocorreram em intersecdes, a Figura 27 identifica a localizagéo
dos pedestres em relagdo com a intersecdo. Como complemento, a Figura 28 apresenta

condicdo de circulacao dos veiculos envolvidos em atropelamentos enquanto que a

Figura 29 identifica o primeiro ponto de impacto nos veiculos. De acordo com as
analises realizadas, 62,4% dos atropelamentos ocorrem sobre a faixa de pedestre, na zona de
retencdo dos veiculos ou a menos de 50 metros desta &rea. Além disto, em 67,5% dos
acidentes os veiculos estdo se deslocando em frente, sem realizar manobras, e em 83,5% dos

casos 0 primeiro ponto de impacto é a parte frontal do veiculo.
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Na pista, na faixa de pedestre ou na zona de retengdo

Na pista, a menos de 50m de uma faixa de pedestre ou...
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Figura 27: Localizagao do pedestre em atropelamentos
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Figura 28: Condicéo de circulagdo do veiculo em atropelamentos
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Figura 29: Primeiro ponto de impacto do veiculo

A velocidade da via onde ocorreram os atropelamentos, apresentados na Figura 30 e

80

no Quadro 24, segue um padrdo similar aos acidentes observados no relatério geral. No

entanto, os dados referentes aos veiculos envolvidos em atropelamentos, apresentados na
Figura 31 e no Quadro 25, identificam que os automoveis sdo 0s principais veiculos
implicados nos atropelamentos, seguidos pelas motocicletas, e por 6nibus urbanos que
representavam 4% dos veiculos relacionados aos acidentes da base de VAT e passam a figurar

como 9,5% dos veiculos implicados em atropelamentos. Dos 60 dnibus urbanos implicados

em acidentes, 21 estdo relacionados com atropelamentos.
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Quadro 24: Velocidade Limite da via

., 150 principal no local dos atropelamentos
g 90 100
$ 100 Velocidade limite na via
£ rincipal no local dos % dos
@ 50 —21— P P acidentes
2 2 1 atropelamentos
£ 0 30 km/h 9.8%
30km 40km 50km 60km  80km 40 km/h 42.1%
Velocidade limite da via principal 50 km/h 0.9%
60 km/h 46.7%
Figura 30: Velocidade Limite da via principal no local dos 80 km/h 0.5%

atropelamentos
Quadro 25: Veiculos implicados em

Automovel : ; ; ; : ] 104 atropelamentos
Moto ] 82 % de
Ani 4'1 Tipo de veiculo 2
° Onibus Urbanoh i 21 P veiculos
3 Taxi |] 4 Automével 46.8%
¢ Onibus Articulado  [] 3 Moto 36.9%
) : —
s Caminhonete ] 3 Onibus Urbano 9.5%
@  Camioneta (Van) [] 2 -
= Utilitério (SUV) | Taxi 1.8%
t 'tanoé X ) 1 Caminhonete 1.4%
utro ~
. 8 Onibus Articulado 1.4%
Onibus Interurbano 1 -
+ Camioneta (Van) 0.9%
0 20 40 60 80 100 120 Onibus Interurbano 0.5%
Veiculos Outro 0.5%
Utilitario (SUV) 0.5%

Figura 31: Veiculos implicados em atropelamentos

A distribuicdo dos acidentes nas diferentes regifes do municipio apresenta a maior
concentracdo de acidentes na regido da Area Central, conforme apresentado na Figura 59 e no
Quadro 26. A Area Central do Municipio concentra um grande fluxo de pedestres, comércio e

terminais de transporte coletivo.
Quadro 26: Distribui¢do dos

75 i
80 — ™ atropelamentos nas Regionais de BH
70
w 0
260 Regides % de
€ s0 4 Atropelamentos
% a0 -4 |— 37 __ 30 Area Central 34%
T 30 24 Regional Oeste 17%
£ 20 - - 4 —g— Regional Noroeste 14%
Z 10— 7 5 g 6
10 - = —a Regional Sul 11%
o 11— &l °
N o o R o . Regional Leste 6%
> R 2 (2 Q 4 "
(Jé‘é \Oe‘;” &oe’:’& @"’ \Ve‘} & \éoé '\@\‘\0 &Qo*(\ ’b&“ Regional Nordeste 5%
,v@’b 0.0\007’ Qﬁo Qg?;}o 0-30& Q\& 0.30& @Q’ %QQ’ Aef\b Regional Norte 5%
& & N . . .
7 4° T a Regional Barreiros 3%
<& <& T E & -
¢ Regional Pampulha 3%
Regionais Reg. Venda Nova 1%

Figura 32: Distribuicéo dos atropelamentos nas Regionais de BH

Para a identificacdo das circunstancias relacionadas ao transito de veiculos e
pedestres, a Figura 33 apresenta a relacdo dos acidentes com o movimento de veiculos e
pedestres. A analise identifica um numero superior de acidentes por atropelamento quando ha

movimento intenso de veiculos.
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Figura 33: Movimento de Veiculos e Pedestres

A analise da variavel referente ao perigo presente na via na cena dos acidentes
vistoriados, de acordo com a Figura 34, identifica que nem sempre a presenca do pedestre na
pista significa perigo para a ocorréncia do acidente. A condigdo de risco para o pedestre esta

relacionada ao local e momento apropriados de travessia.

Nenhum 124

Pedestre na pista | 88

Animal na pista 1

Perigo na pista

Veiculo parado em local inadequado 1

Acidente anterior 1

0O 20 40 60 80 100 120 140

Atropelamentos

Figura 34: Perigo presente na pista em acidentes por atropelamento

Para avaliar as condi¢fes de circulacdo dos pedestres, foram analisadas as condic¢des
da calcada (Figura 35) e os recursos de travessia de pedestres disponiveis no local dos
acidentes (Figura 36). A condicdo das calcadas aparenta ndo interferir na ocorréncia dos
atropelamentos, no entanto percebe-se para 30 % dos atropelamentos néo havia recursos de

travessia a menos de 50 metros do local do acidente.

w 290 204
g 200 S
£ 150 © Faixa semaforizada i | 114
i 100 g Nenhum em 50 metros :4I—I—L\ 64
§ 50 8—2—1—1— s Faixa ndo semaforizada _4|_\ 29
0 = 3 Passagem subterranea [ 2
& @gb‘ J\Q\b'b \&67’ Q\\c? é Passarela de pedestres :] 2
\&@ 3 ‘;"\&b& r—?”b § Canteiro central ou ilha I
o° &’o & Travessia em faixa de retengdo 1

0 20 40 60 80 100 120

Atropelamentos

Condigdo da Calgcada

Figura 35: Condigdes da calcada em locais
de atropelamento Figura 36: Recursos de travessia para pedestres
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Em 53,5% dos casos de atropelamento foram identificados acidentes em local com
faixa de pedestres semaforizada. Investigando os fatores contribuintes relacionados a estes
acidentes hd uma predominancia de fatores relacionados aos pedestres, que identificam que
53% destes acidentes estdo relacionados ao descuido dos pedestres, 32% identificam uso
incorreto da travessia, 30% falha do pedestre ao respeitar o seméaforo. Estas observacgdes

revelam a necessidade de identificar no local dos acidentes porque estas falhas ocorrem.

Quanto as caracteristicas dos veiculos e condutores, elas seguem o mesmo perfil
identificado no relatério geral. A quase totalidade dos condutores possui habilitagdo (Figura
37) e permanecem no local do acidente (Figura 38). A faixa etéaria dos condutores (Figura 39 e
Figura 40) mantém no mesmo padrdo dos acidentes analisados no relatdrio geral (Apéndice
3).

300 300

200 204

200

200

100

Condutores

100
7 26

—1

Atropelamentos

Habilitados

N&o habilitados

Habiliat¢do do Condutor

Figura 37: Habilitacdo dos condutores implicados em
atropelamentos

Permaneceu no local

Ausente

Presenga no local

Figura 38: Presenca do condutor no local do
atropelamento
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Figura 39: Faixa etaria dos condutores em atropelamentos
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Figura 40: Faixa etaria dos condutores de automdvel, motocicleta e dnibus urbano em atropelamentos

Quanto a localizacdo dos pedestres na via, foi identificado que 56% dos pedestres

atropelados estavam atravessando a pista, no entanto 34% dos pedestres estdo parados sobre a

pista, provavelmente aguardando por uma oportunidade de travessia.

Na pista, parado, ndo atravessando

| 75

Atravessando, vindo da direita do condutor

Atravessando, vindo da esquerda do condutor

Desconhecido/outro 14
Atravessando, vindo da esquerda do condutor, encoberto por veiculo... 11

Atravessando, vindo da direita do condutor, encoberto por veiculo... 11

Movimento

Caminhando ao longo da via, no mesmo sentido do trafego | | 3
Trabalhando navia | ]
1

Na pista, parado, ndo atravessando e encoberto por veiculo...

Caminhando ao longo da via, em sentido oposto ao trafego 0

o
=
o

20 30 40 50

Pedestres

Figura 41: Movimento dos pedestres envolvidos em atropelamento

60

70 80

Ao analisar os individuos envolvidos em atropelamentos, observa-se que 0s pedestres

ndo sdo os Unicos individuos feridos, mas também ha condutores, passageiros e trabalhadores

na via. A Figura 42 apresenta em nimeros absolutos a gravidade dos envolvidos por classe.

Os casos com condutores e passageiros feridos estdo relacionados aos acidentes ocorridos

com motocicletas.
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Classe e gravidade dos envolvidos
Figura 42: Gravidade por classe de envolvidos em atropelamentos vistoriados

A Figura 43 apresenta a distribui¢do da gravidade dos envolvidos por faixa etéria.
Nessa figura, o total de envolvidos ndo equivale ao total de acidentes, ou individuos
envolvidos, visto que a idade ou gravidade de todos os individuos ndo foi identificada. Os
individuos entre 50 e 70 anos foram atingidos por 80% dos acidentes fatais, enquanto que os
individuos acima de 70 anos representam 30% dos acidentes graves, no entanto, independente

de idade, raros s@o os casos em que o pedestre resulta ileso (Figura 42).
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£ % I
3 15
g 10 = ] M
. IJ'] ml
<5 5a9 |10a14(15a19/20a24|25a29|30a34|35a39/40a44|45a49|50a54|55a59|60a64|65a69| >=70
W Fatal 1 1 1 1 1
B Grave 1 1 1 4 7 3 5 1 3 2 3 3 4 3 16
Oleve 3 3 11 29 13 24 10 15 10 12 10 7 11 14

Faixa etaria e gravidade
Figura 43: Faixa etaria e gravidade de envolvidos em atropelamentos

O Quadro 27 apresenta os Fatores Contribuintes (FC), observados nos acidentes por
atropelamento, classificados individualmente, s3o apresentados os percentuais de
representatividade de cada fator em relagdo aos fatores observados e aos acidentes. Os fatores
agrupados por afinidade, apresentados no Quadro 28, destacam as acdes ou comportamentos
que influenciam na ocorréncia dos atropelamentos. De acordo as analises, 46% dos fatores
contribuintes observados estdo relacionados ao comportamento dos pedestres, seja por
desatengdo, que representam 19% dos fatores, pelo uso incorreto dos recursos de travessia ou
falha ao respeitar o semdaforo, responsaveis por 15% dos fatores. Quanto aos fatores

relacionados aos condutores, 14% estdo associados a desaten¢do, que também apresentam
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erros de desempenho, imprudéncia e infracdes como os fatores que contribuiram para a

ocorréncia dos atropelamentos.

Quadro 27: Fatores Contribuintes de Atropelamentos classificados individualmente

Céd. do % de % de
if. D ica i 5 .
Classif. FC escri¢do/Titulo Observ. fatores acidentes

688 | Descuidado, desatento, negligente ou com pressa 107 19% 49%

29 650 |Desatengdo (atengdo inadequada) 80 14% 37%
3¢ 683 | Usoincorreto dos recursos de travessia para pedestres 43 8% 20%
4°9 684 | Falha ao julgar a velocidade ou trajetéria do veiculo 40 7% 18%
5¢ 680 | Falha ao respeitar semaforo, sinaliz., agente ou direito 38 7% 17%
6° 641 | Falha ao olhar corretamente 19 3% 9%
79 685 | Agdo perigosa na via (parado, deitado, trab., brincando) 15 3% 7%
8¢ 652 | Aparentemente doente (incapaz deb. fisica/mental, mal subito) 8 1% 4%
9¢ 642 | Falha ao julgar a trajetdria, velocidade ou espago 7 1% 3%
10°¢ 601 | Exceder o limite de velocidade 6 1% 3%
119 644 | Perda do controle do veiculo 6 1% 3%
12°¢ 690 | Andando entre veiculos 6 1% 3%
13 ¢ 687 | Prejudicado pelo consumo de drogas (ilicitas e medicamentos) 6 1% 3%
14 @ 632 | Desobediéncia a faixa de pedestres 5 1% 2%
15¢ 686 | Prejudicado pelo consumo de alcool 5 1% 2%
16 ¢ 662 | Inexperiéncia do condutor 4 1% 2%
17 ¢ 613 | Falha ao parar (sinal, pedestre, preferencial) 4 1% 2%
18 ¢ 661 | Dirigir com agressividade 4 1% 2%
19¢ 706 | Outro 4 1% 2%
20¢ 677 | Visdo prejudicada por veiculo circulando normalmente 4 1% 2%

O agrupamento de fatores contribuintes apresentados no Quadro 28 acompanha a
classificacdo adotada no Manual de Preenchimento do FVAT (Apéndice 2). Os fatores com

cbdigo entre 681 e 689 estdo relacionados aos pedestres.

Quadro 28: Grupo de Fatores Contribuintes observados em atropelamentos

% de fatores observados | Grupo de fatores por afinidade Cddigo dos fatores contribuintes
46% Agdo ou condigdo relacionada ao pedestre | 680, 683, 684, 685, 686, 687, 688
15% Debilidade ou distragao 650, 652
5% Erro de desempenho ou reagdo 641, 642, 644

2% Comportamento ou inexperiéncia 661, 662
1% Imprudéncia 601
1% Erro de decisdo 613
1% Infragdo 632
1% Visdo prejudicada 677
1% Moto/Bicicleta 690
1% Casos especiais 706

O Quadro 29 apresenta a classificacdo dos Fatores Contribuintes em pares. S&o
apresentados os pares de fatores com maior representatividade assim como o percentual
relacionado ao total de pares identificados. As andlises permitem a identificacdo da relacéo

entre os fatores, em 47% dos atropelamentos os fatores estavam relacionados somente ao
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pedestre, em 37% dos pares um fator esta relacionado ao pedestre e outro ao condutor,

enguanto que em 17% dos pares ambos os fatores contribuintes estdo relacionados a condutor.
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Quadro 29: Fatores Contribuintes de Atropelamentos ordenados em pares

Classif. | Codigo Fator 1 | Fator 1 Cadigo Fator 2 | Fator 2 Obs.| %

109 682 Local impréprio de travessia 688 Descuidado, desatento, negligente ou com pressa 58 |15%

e 650 Desatencdo (atengdo inadequada) 682 Local impréprio de travessia 31 | 8%

o 683 Uso incorreto dos recursos de travessia para pedestres 688 Descuidado, desatento, negligente ou com pressa 27 | 7%

e 650 Desatencdo (atengdo inadequada) 688 Descuidado, desatento, negligente ou com pressa 24 | 6%

e 684 Falha ao julgar a velocidade ou trajetdria do veiculo 688 Descuidado, desatento, negligente ou com pressa 23 | 6%

o 680 Falha ao respeitar semdforo, sinaliz., agente ou direito 688 Descuidado, desatento, negligente ou com pressa 21 | 5%

e 680 Falha ao respeitar semaforo, sinaliz., agente ou direito 683 Uso incorreto dos recursos de travessia para pedestres 20 | 5%

e 682 Local impréprio de travessia 684 Falha ao julgar a velocidade ou trajetdria do veiculo 19 | 5%
9¢ 680 Falha ao respeitar semdforo, sinaliz., agente ou direito 684 Falha ao julgar a velocidade ou trajetéria do veiculo 17 | 4%
10¢ 641 Falha ao olhar corretamente 650 Desatencdo (atengdo inadequada) 16 | 4%
11°¢ 650 Desatencdo (atengdo inadequada) 684 Falha ao julgar a velocidade ou trajetdria do veiculo 14 | 4%
12 ¢ 650 Desatencdo (atengdo inadequada) 683 Uso incorreto dos recursos de travessia para pedestres 12 | 3%
13 ¢ 682 Local impréprio de travessia 683 Uso incorreto dos recursos de travessia para pedestres 12 | 3%
14 ¢ 650 Desatencdo (atengdo inadequada) 680 Falha ao respeitar seméforo, sinaliz., agente ou direito 11 | 3%
15¢ 680 Falha ao respeitar semdforo, sinaliz., agente ou direito 682 Local impréprio de travessia 11 | 3%
16 ¢ 683 Uso incorreto dos recursos de travessia para pedestres 684 Falha ao julgar a velocidade ou trajetéria do veiculo 11 | 3%
17 ¢ 641 Falha ao olhar corretamente 682 Local impréprio de travessia 8 | 2%
18 ¢ 641 Falha ao olhar corretamente 688 Descuidado, desatento, negligente ou com pressa 7 2%
19¢ 642 Falha ao julgar a trajetdria, velocidade ou espago 650 Desatencdo (atenc¢do inadequada) 5 1%
20¢ 650 Desatencdo (atengdo inadequada) 685 Acdo perigosa na via (parado, deitado, trab., brincando) 4 1%
219 650 Desatencdo (atengdo inadequada) 689 Caminhando ao longo da via 4 1%
229 681 Acdo relacionada a veiculo parado ou estragado 682 Local impréprio de travessia 4 1%
23 ¢ 681 Acdo relacionada a veiculo parado ou estragado 688 Descuidado, desatento, negligente ou com pressa 4 1%
24 ¢ 682 Local improprio de travessia 690 Andando entre veiculos 4 1%
259 685 Acdo perigosa na via (parado, deitado, trab., brincando) 688 Descuidado, desatento, negligente ou com pressa 4 1%
269 601 Exceder o limite de velocidade 682 Local improéprio de travessia 3 1%
279 611 Falha ao dar preferéncia 650 Desatencdo (atengdo inadequada) 3 1%
28 @ 650 Desatencdo (atengdo inadequada) 652 Aparentemente doente (incapaz deb. fisica/mental, mal subito) | 3 1%
29 ¢ 652 Aparentemente doente (incapaz deb. fisica/mental, mal subito) 682 Local impréprio de travessia 3 1%
309 682 Local impréprio de travessia 686 Prejudicado pelo consumo de alcool 3 1%
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As Figura 44 e Figura 45 apresentam a andlise espacial dos atropelamentos. As
quadriculas representam respectivamente o total de atropelamentos na regido ou a soma da
UPS dos atropelamentos. Visto que a gravidade dos acidentes ndo diferem significativamente,

as figuras sdo similares.
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Figura 44: Distribuicido Espacial por niimero de atropelamentos vistoriados
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Figura 45: Distribuicio Espacial por UPS dos acidentes vistoriados

Para a caracterizagdo dos atropelamentos, a andlise investigativa observou as
informagdes disponiveis sobre o ambiente vidrio, os veiculos e os individuos envolvidos neste

tipo de acidente. A Figura 46 apresenta um resumo das informagdes reunidas nas analises.
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[Atro pelamento

Local dos acidentes ] ((56.7% Intersegoes )

- {34.1% a mais de 20 m de uma intersegéo]

faixa de retengao, ou a menos de

___| 62,4% na faixa de pedestre,
50 m de recursos de travessia

(94% ocorrem em local com calgada em boas condi;c‘)es]

[ Recursos de travessia ] (53.5% Faixa semaforizada )

— | 30% acidentes a mais de
50 m de recursos de travessia

Veiculos | — l 46% Automoveis I —
{(36.9% Motocicletas ~((13.6% Faixa néio semaforizada )
O 9,5% Onibus Urbano
) \ ~ (53‘5% dos casos o impacto é na frente do vew’culo)

[46,7% dos acidentes em via com limite de 60 km/h ]

(42‘1% dosacidentes em vias com limite de 40 kmfh]

- l 56% Atravessando a via l
""[34% Parado sobre a pista ]
{ 2% Fatais |
-~

[Fatores Contribuintes ]— (46% dos fatores estdo relacionados aos pedestresJ

Pedestre

"- \. T Descuido e desatengao tanto por parte dos condutores quanto
N dos pedestres é o fator de maior destaque

1m pudéncias e infragdes dos condutores também influenciam
na ocorréncia dos atropelamentos

. i [47% dos pares de fatores estao associados somente ao pedeslre)

~~ [ 37% dos pares possui um fator associados a pedestre e outro ao condutor ]

[17% dos pares de fatores estao associados somente ao condutor ]

Figura 46: Caracterizacdo dos acidentes por atropelamento da base de dados de VAT

Os atropelamentos vistoriados no municipio de Belo Horizonte apresentam
informacdes que indicam a existéncia de recursos de travessia para oS pedestres na maior
parte dos locais onde ocorreram os acidentes. As analises identificam que a ocorréncia de
atropelamentos ndo depende diretamente da oferta de recursos de travessia para os pedestres,
e que os mesmos ocorrem quando o pedestre realiza a travessia ou esta parado sobre a pista.
Com a identificacdo de fatores contribuintes, associada em grande parte ao comportamento
dos pedestres, percebe-se que uma parcela importante dos acidentes ocorre com a sua
participacdo ativa. Isto obrigatoriamente ndo indica que a ocorréncia dos atropelamentos
tenha a influéncia somente no comportamento do pedestre. A presenca de veiculos com
velocidade incompativel com o ambiente viario, compartilhado com pedestres, também

aumentam o risco da ocorréncia deste tipo de acidente. Da mesma forma uma programacao
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semaforica inadequada a demanda dos usuarios pode estimular a desobediéncia as regras de
transito, tanto pelos veiculos quanto pelos pedestres. Para uma analise completa dos
atropelamentos e a indicacdo das medidas mitigatorias mais apropriadas € preciso levar em
consideracdo o ambiente viario onde os acidentes ocorreram, observando aspectos como: (i)
0s tempos de travessia destinados aos pedestres; (ii) a velocidade e 0 comportamento adotados
pelos veiculos; (iii) as caracteristicas geométricas da via e sua manutencdo; (iv) a eficiéncia

da sinalizacdo vertical, horizontal, dos tempos de semaforo; e (v) a presenca de fiscalizagéo.

A identificacdo dos fatores contribuintes relacionados a desatencdo, ou atencdo
inadequada, de pedestres e condutores, é compativel com pesquisas, estatisticas de acidentes
de transito e campanhas de seguranca no transito a nivel mundial. O uso de equipamentos
eletronicos, fones de ouvido, telefones celulares, assim como a baixa percepcao de risco ao
realizar tarefas inadequadas ao conduzir um veiculo ou nos deslocamentos a pé, sdo aspectos
que cada vez mais influenciam o comportamento dos usuérios reduzindo sua capacidade de
atencdo. Esta questdo que deve ser tratada em todas as esferas, incluindo educacéo, legislagéo,
fiscalizacdo, e também engenharia. O tratamento dado pela engenharia de seguranca viaria ao
ambiente viario além de oferecer a seguranga necesséria para reduzir a ocorréncia de

acidentes também tem a capacidade de influenciar o comportamento dos usuarios.

6.3.2 Anélise investigativa 2 — Colisdo Transversal

A analise investigativa de acidentes por colisdo transversal foi realizada visando
identificar caracteristicas dos acidentes. Para a realizacdo da analise investigativa, as variaveis
basicas e complementares, relacionadas a este tipo de acidente, foram analisadas buscando

caracterizar os acidentes observados.

No periodo entre 2012 e 2014, foram vistoriados 234 acidentes por colisdo
transversal. Os acidentes descritos no relatorio geral (Apéndice 3 — Relatério Geral das
Estatisticas de VAT) e descritos no item 6.2, incluem dados relativos a esses acidentes, no
entanto uma analise investigativa foi realizada para aprofundar o conhecimento sobre este tipo
de acidente. As caracteristicas dos acidentes, veiculos e envolvidos descritos no relatorio geral
foram precedidas por uma analise investigativa que incorporou analises de variaveis

complementares para a identificacdo de informacGes adicionais.
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A andlise investigativa de colisGes transversais resultou na elaboracdo de um
relatorio de investigacao disponivel no Apéndice 4. Foram identificadas caracteristicas dos
acidentes e fatores contribuintes que associados podem auxiliar na identificacdo de fatores
causais dos acidentes de transito por colisdo transversal. Os dados capturados através de VAT
possuem informacdes que podem auxiliar na avaliacdo de seguranca viaria dos locais de
ocorréncia dos acidentes. Visto que os acidentes por colisdo transversal observados na base de
dados de VAT apresentam uma grande disperséo, ndo ha como relacionar a ocorréncia desses
acidentes a caracteristicas viarias. No entanto, nos casos em que houver identificacdo de
problemas, na via ou de sinalizacéo, estas informagdes podem ser imediatamente utilizadas,

desde que encaminhadas aos responsaveis pela de manutencao viaria.

A avaliacdo dos fatores contribuintes associados as colisGes transversais identificam
que, apesar de Desatencdo (atencdo inadequada) individualmente destacar-se por estar
presente em 25% dos acidentes por colisdo transversal, a associa¢ao dos fatores por afinidade
e o pareamento de fatores indicam que os fatores relacionados a (i) Erro de desempenho ou
reacdo, (ii) Infracdo e (iii) Imprudéncia exercem grande influéncia nos acidentes. O Quadro
30 apresenta o percentual de observacdo dos fatores por grupo de afinidade. Os fatores
qguando observados em pares apresentam 78% dos pares com pelo menos um dos fatores

relacionados aos fatores dos grupos: (i) Infracéo e (ii) Imprudéncia.

Quadro 30: Grupo de Fatores Contribuintes observados em colisGes transversais

(v)
7% de fatores Gr_u!)o RS [ Cédigos e Fatores contribuintes
observados afinidade
640 Falha ao sinalizar ou sinalizar incorretamente
26% Erro de desempenho 641 Falha ao olhar corretamente
° ou reagao 642 Falha ao julgar a trajetdria, velocidade ou espago
643 Desviar bruscamente, movimento excessivo de direcao
Debilidade ou
o ~ ~
25% distracio 650 Desatencgado (atengdo inadequada)
630 Desobediéncia ao semaforo
631 Desobediéncia a sinalizagdo (pare e preferencial)
21% Infragdo 633 Desobediéncia ao direito de passagem de outro veiculo
634 Passagem ou ultrapassagem imprdpria
637 Conversdo ou retorno ilegal
601 Exceder o limite de velocidade
10% Imprudéncia 602 Exceder velocidade adequada para o momento
604 Distancia entre veiculos incompativel
611 Falha ao dar preferéncia
5% Erro de decisao 612 Curva impropria (troca de faixa, trajetoria)
613 Falha ao parar (sinal, pedestre, preferencial)
3% Comportamento ou 661 Dirigir com agressividade
0 inexperiéncia 662 Inexperiéncia do condutor
3% Moto/bicicleta 690 Andando entre veiculos
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6.4 CONSIDERACOES FINAIS DO ESTUDO APLICADO

A aplicacdo préatica do método e a analise dos dados foram realizadas utilizando o
método proposto. Foram realizadas 850 vistorias de acidentes de transito, os dados das
vistorias foram tratados de acordo com o método proposto. Com a base de dados consolidada,

foi possivel realizar as analises de dados necessarias para a validacdo do método.

A andlise geral dos dados foi realizada, apresentada no formato de um relatorio, e
comentada descrevendo a funcdo das varidveis, e um resumo das analises realizadas. Foram
realizadas duas andlises investigativas com o objetivo de demonstrar o potencial das
informacdes capturadas pela VAT realizada através do método proposto. As analises
realizadas com base nas informagfes disponiveis na base de dados de VAT permitiram
identificar caracteristicas especificas dos acidentes. Foi demonstrada a capacidade de
caracterizar o ambiente viario, o perfil dos veiculos, condutores e individuos envolvidos nos
acidentes assim como um padrdo de fatores contribuintes para os grupos de acidentes

analisados.

Através da combinacdo das informacGes que caracterizam os acidentes e os fatores
contribuintes foi possivel identificar que os atropelamentos ocorrem com maior frequéncia
sobre a faixa de pedestres, seja semaforizada ou ndo semaforizada, e que esta caracteristica
possui uma relacdo estreita com o comportamento dos pedestres. Para buscar a reducdo dos
atropelamentos é preciso investigar os aspectos que levam a ocorréncia dos acidentes. Nas
travessias semaforizadas, os tempos de espera para 0s pedestres podem ser muito longos ou 0s
tempos de travessia podem ser insuficientes. As travessias ndo semaforizadas podem nao estar
suficientemente sinalizadas para que os veiculos cedam a preferéncia ao pedestre. Apds uma
verificacdo adicional as medidas necessarias para a reducdo deste tipo de acidente podem ser
definidas.

Os acidentes por colisdo transversal demonstram uma predominancia de acidentes
entre automoveis e motocicletas (74,7% dos acidentes), sendo que as quase totalidade dos
feridos sdo condutores ou passageiros de motocicletas. A andlise dos fatores contribuintes
identifica que o erro de desempenho, as infracdes e a imprudéncia exercem grande influéncia
nestes acidentes. H4 uma predominancia de ocorréncia de colisdes transversais em intersecdes
e em vias com limite de 40 km/h, o que pode indicar que a velocidade adotada pelos veiculos

pode estar acima do limite estabelecido. Para que seja possivel a redugdo deste tipo de
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acidente a investigacdo da velocidade adotada pelos veiculos em vias de 40 km/h pode servir
como orientacdo para as medidas que podem ser tomadas visando a reducdo deste tipo de

acidente.

As andlises realizadas forneceram informacbes que ndo seriam adquiridas caso o
metodo ndo fosse aplicado. As informacOes relativas as caracteristicas dos acidentes,
produzidas pelas analises e relacionadas aos fatores contribuintes, demonstram a capacidade
de gerar informagcbes com potencial para auxiliar a GSV fornecendo subsidio para a

identificacdo de medidas mitigatorias adequadas.
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7 CONSIDERACOES FINAIS

Este capitulo apresenta as conclusdes sobre a proposta da tese, as contribui¢des
académicas e praticas do método. Também sdo discutidas as oportunidades futuras de

pesquisas e o prosseguimento de aplicacdo do método.

7.1 CONCLUSOES

Identificada a caréncia de dados de acidentes de transito com capacidade de fornecer
informacdes para a identificacdo das causas dos acidentes de trénsito no Brasil, a pesquisa
apresentada nesta tese se propde a contribuir para a melhoria dos sistemas de dados de
acidentes de transito demonstrando o potencial das informacGes que podem ser resgatadas na
cena dos acidentes de transito. A pesquisa desenvolvida vai além da coleta dos dados, visto
que propde um método abrangente, que se estende ao tratamento, a defini¢cdo de uma estrutura
de banco de dados e a analise dos dados adquiridos. A pesquisa aborda o registro de acidentes
de trénsito sob a Otica da seguranca viaria, propondo um método para a coleta, o tratamento e

analise de dados que contempla a identificacdo de fatores causais dos acidentes de transito.

Para alcangar os objetivos do trabalho, foi necessario o desenvolvimento de
instrumentos de coleta de dados, a preparacdo de uma estrutura de banco de dados e, por fim,
a realizacdo de analises dos dados. A Figura 47 apresenta as fases necessarias para o

desenvolvimento do método.
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Método para analise de acidentes de
transito com a identificacdo de fatores causais

\—[1. Identificagdo de melhores praticas e conceitos]

\[ Definigdo da abordagem da coleta de dados]

2. Vistoria de Acidentes de Trinsito {\.I’AT)]

3. Aplicagdo pratica de VAT]

4. Base de dado de VAT]

\{ Validag¢ao e tratameno dos dados ]

5. Andlise de dados de VAT]

Anilise Geral
Andlises Investigativas

Figura 47: Fases empreendidas na pesquisa

As referéncias identificadas foram fundamentais na construcdo do método proposto.
A partir da revisao da literatura, foi possivel desenvolver os instrumentos de coleta de dados,
definir dos procedimentos de coleta, tratamento e analise dos dados. Através da identificacdo
das variaveis de dados, sua funcéo e defini¢do, adotadas na pratica internacional, foi possivel
adequar estes conceitos para uso no Brasil. A abordagem da coleta de dados baseada na
vistoria de acidentes de transito foi fundamental para o desenvolvimento do método, pois

permitiu a sua aplicagao prética, visto que ndo interferiu no atendimento aos acidentes.

A coleta de dados foi viabilizada através do desenvolvimento de um formulario
especifico, de um manual de coleta de dados, da definicdo de procedimentos de coleta e pelo
treinamento do pessoal que realizou as vistorias de acidentes de transito. As vistorias de
acidentes de transito foram realizada, no municipio de Belo Horizonte pela BHTrans,
propiciando o aprimoramento e validacdo dos instrumentos de coleta de dados. O trabalho
pratico oportunizou a criacdo de uma base de dados adequada para o teste e validacdo do
método proposto.

Os dados de acidentes de transito coletados através do método proposto foram
tratados e estruturados em uma base de dados que permitiu a realizacdo das analises
necessaria para atingir os objetivos finais do trabalho. Foram apresentadas analises que

demonstram a abrangéncia e potencialidade do método.



130

Os objetivos da pesquisa foram atingidos, uma vez que a aplicagédo pratica revelou
que o método € apropriado para a coleta, tratamento e analise dos dados de acidentes,
fornecendo informacdes relevantes para a gestdo de seguranca viaria. A aplicacdo préatica das
vistorias de acidente de transito demonstrou seu potencial para a identificacdo de fatores
causais e se encontra em condicGes de auxiliar a gestdo da seguranca viaria na reducao de

acidentes de transito.

7.2 CONTRIBUICOES DA PESQUISA

A pesquisa, ao desenvolver um metodo para a coleta, tratamento e analise dos dados
contribui com a comunidade cientifica e com os 6rgdos publicos através da apresentacdo de
um metodo que aborda as etapas necessarias para alcancar a identificacdo das causas de
acidentes de transito. Frente a caréncia de padronizacdo dos dados de acidentes de transito no
Brasil, 0 método proposto pode servir como modelo e ponto de partida para padronizacao de

dados de acidentes de transito relevantes para a gestao de seguranca viaria.

A pesquisa organiza e oferece & comunidade informacdes relevantes e que podem
servir como referéncia para novas investigacdes e projetos, que visem tratar os acidentes de
transito. Por seu cunho pratico demonstra a importancia da colaboracéo entre instituices para

a aquisicdo de novos conhecimentos.

7.3 OPORTUNIDADES PARA FUTURO

O método apresentado foi desenvolvido utilizando programas computacionais e
materiais acessiveis. No entanto, a ado¢do de novas tecnologias para a coleta, tratamento e
analise dos dados de acidentes de transito é inevitavel e pode trazer importantes beneficios
praticos. A automacdo da coleta de dados, através de equipamentos eletrbnicos, a
transferéncia das informacdes diretamente para uma base de dados e a disponibilidade de um
programa especializado de computador, capaz de realizar as analises e gerar relatorios, sdo
uma evolucdo natural para 0 método proposto. A pesquisa apresentada nesta tese tem a
intensdo de servir como ponto de partida para novos estudos, inspirando trabalhos futuros e a

evolucgéo do conhecimento.
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O’ EMBARQ  iaseav  FORMULARIO DE VISTORIA DE ACIDENTES DE TRANSITO  PARTE 1 — LOCAL DO ACIDENTE

Brasil UFRGS

"1.1 N° Registro ‘ ‘ ‘ ‘ ‘ ‘ ‘ ‘ ‘1.2 Resp.‘ ‘ | | | | | |1.3 N2 Chamado SAMU ‘ ‘ ‘ ‘ ‘ ‘ ‘ |
|1,4 Dia ‘ ‘ ‘1.5 Més | I ‘1.6 Ano ‘ ‘ [ ‘ ‘1,7 Bairro ‘

|1.s Hora do Acionamento ‘ ‘ | | |1.9 Chegada ao Local ‘ ‘ ‘ |1.10 Término da Vistoria ‘ ‘ | |
g | { [ J[ T [ [ [ [] pwwwnse | [ [ [ [ []]]

|1.13 Tipo de Via 1 | [JAvenida o1 ‘ JRua02 ‘ [JRodovia o3 | [ ]Outro 04 |1.14 Velocidade Limite 1 ‘ ‘ |
|1.15 Vial | ‘1.15 Numeral 1| | ‘ ‘ ‘ |
|1.17 Tipo de Via 2 | [JAvenida 01 ‘ [JRuao2 ‘I:l Rodovia 03 |[_]Outro 04 |1.1a Velocidade Limite 2 ‘ ‘ |
|1.19 Via 2 I |
I1.20Tipo de Via 3 I [JAvenida o1 ’ [JRuao2 ‘ [(Jrodovia 03 |[ ]Outro 04 |1_21 Velocidade Limite 3 ‘ ‘ I
122Via3 | |
1.23 Gravidade do Acidente [Jcomvitimaor | [Jrataloz | []Danos Materiais 03 1,30 Pistas e faixas da via

1.24 Distancia da Intersecdo (m) | | | | |1.25 Ambiente | CJurbanoo1 | [JRural o2 Numerode Pistas  A| |

= ( i B
126 Tipo de Acidente 1.27 Condicdo do Tempo| |1.28 Superficie da Via| |1.29 Pavimento HlTHE T TSRS Ss S
Atropelamento 01[_]|Choque 04[] 2:'“ g; Ll |seca o1[]| |Bom o1[] zi’alnlal';f:z?f:;;os‘::; i (Gc':'d_e)
uva -

Colisdo o2[Jjaueda os[]|  [yepiina 03[ ]| [Molhada 02[]| |irregular 02| [y1edia a-7%) ozl |
Capotamento 03[ |[Tombo 06[ ]| |Outro 04[ | |Inundada 03[_]| |Ruim 03[_]| [Forte (>7%) 03[ ]
1.32 Controle da Intersegdo 1.33 Volume de Veiculos 1.34 Movimento de Pedestres ||1.35 Tipo de Pavim. |(1.36 Sentido da pista
Sinalizada por fiscal 01 | Leve 01 Leve 01 Asfalto 01 M50 Gnica 01|:|
Semaforo 02 Moderado 02| | Moderado 02| |||Poliédrico 02] |

PARE ou “Dé Pref.” 03 Intenso 03 : Intenso 03 : Pedra 03 : M3o dupla OZD
Sem Sinalizacdo 04 Congestionado 04[] Congestionado 04[_]|[Concreto 04[]

N3o se aplica 05 Nioinformado 05[] ]| [N&oinformado os[ |||sem Pavim.  os[ |||Cutro 03[ ]
1.37 Perigo pr na pista 1.38 Recursos disponiveis para pedestres 1.39 Condicdo da Calgada

Acidente anterior 01 Nenhum em 50 metros o[ ]| [Bea 01 |
Veiculo parado em local inadequado 02 Faixa ndo semaforizada 02 Irregular 02] |
Obra ou desvio mal sinalizado 03 Faixa semaforizada 03[ | Obstruida 03| |
Objeto na pista 04 Travessia em faixa de retencdo o4 | N&o hd calgada 04] |
Pedestre na pista 05 Faixa elevada 05 1.40 Local em curva

Animal na pista 06 Passarela de pedestres 06 Curva aberta o1l ]
Outro 07 Passagem subterranea 07 Curva acentuada 02[ |
Nenhum 08 Canteiro central ou ilha 08 Sem curva 03[ |
1.41 Quantidade de veiculos envolvidos 1.42 Condicdo de luz no momento do acidente
Automével 01 | Onibus Interurbano 08 Luz do dia o1[]
Taxi 02 Onibus Articulado 09 Crepusculo 02[]
Caminhonete 03 Onibus Biarticulado 10 Escuro —iluminagdo publica suficiente 03[ ]

—_— —_—

Camioneta (Van) 04 Caminh3o 11 Escuro —iluminagdo publica insuficiente 04|:|
Utilitario (SUV) 05 Moto 12 Escuro = iluminagdo publica desligada 05 |:|
Micro-onibus 06 Bicicleta 13 Escuro —iluminagdo publica ausente o6[]
Onibus Urbano 07 Qutro 14 Escuro — iluminagdo ndo identificada o7[]
1.43 Detalhes do local 1.44 Condigdo Especial do Local 1.45 Regido do Municipio

A mais de 20m de uma intersecdo o1] | Af li "

— - & = SEmaiors desligado — . 0101 |4rea central 01[ ]

Mini-rotatdria 02| | Semaforo em operagao intermitente (flash) 02[]

Rotatéria 03[ | Semaforo parcialmente operacional 03[]| [Resido Norte 02[]
Intersegdo T, Y ou deslocada 04| | Sinalizagdo horizontal apagada ou faltando 04[] |Regigo Sul 03]
Faixa de aceleragdo e desaceleragdo 05| | Sinalizagdo vertical faltando ou obstruida 05[] Regido L D
Usando acesso a lote lindeiro 06 Obra na via 06[ ] egido Leste 04
Interse¢do do tipo + ou X 07[ ] Desvio ou Evento 07 ] Regido Oeste 05 |:|
|n.terse;§o ml_ﬂtipla‘ 08[ ] Superficie com defeito 08[] |Regido Nordeste o6[ ]
Viaduto ou Trincheira 09| | Oleo 09

Cruzamento de trilho ferroviario 10[ ] Detritos ou Areia 10[] Regido Noroeste 0[]
Entrada da estagéo de &nibus/BRT 1f | Dispositivo redutor de velocidade 11[]| |Regido Sudeste 0[]
Saida da 5513125? de 5"inbl{5/BRT 12[ | Dispositivo de canalizagdo de veiculos 12[] Regido Sudoeste 0s[]
Dentro do terminal de 6nibus/BRT 13 Outra 13[]

Outro 14[ ] Nenhuma 1a[] |N&ose aplica 10[]

Versio 2.0 Dezembro/2014
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P EMBARQ  iasreav

FORMULARIO DE VISTORIA DE ACIDENTES DE TRANSITO

PARTE 2 — VEICULOS

Brasil UFRGS
Tacs 23 2.6 Placa d
2.1 Nome do condutor Habilitacso_{Presencal 4 Data de nascimento [isidadel 26 "ach Cos
Sim [ N@o finform| Sim | Néo S el
al 10|00 0|00 AN L[ v
Q@ | O0/000 Ll L[V
a3 1O 0000 / / L LIV
o olo oloo T v
vi|vz|v3|va [vi]vz]vs]va [vi]vz]v3]va
2.7 Tipo do veiculo envolvido 2.10 Motivo do deslocamento 2.17 Condig8o de circulagdo
Automovel 01| [trabalho em transp. 02| J[J]J|| |Andando de ré o1 |||
i i 02
Taxi (o2 o Transp. pftrabatho 02| J|LJ|LJIC] Estacionando . OiOoi-
Caminhonete o3 ||| Transp. plescola  03|J|C1|C1IC] Parado ou estacionado o3 |||
Camioneta (Van) o OO0 loutre ou nao Entrando na via o4 | (101D
Utilitario (SUV) os|O1|O|00|O| |informado 04| LI| L] [esperando p/seguir em frente os \[OJOJIIOO
Micro-6nibus 06 |[]|[|JI]| |2.12 Derrapagem/desvio do veiculo | |Pesacelerando ou parando os | ||| |
Onibus Urbano o7|J|O|OIE] [Nzo houve o[l |Arrancando (partindo) o7 |[J|OJ|101E
Onibus Interurbano og|[]\1/10IC] Derrapou 2|00I0lo Fazendokreforno emU o8 |10
Onibus Articulado 09| 1|01 Derrapou e Convers3o a esquerda o9 |[JIT|1CIIE]
Onibus Biarticulado 10|]|\]|J|C]| [capetou/tombou L1 [ Esperando para virar a esquerda 10 |[JO|1O1E
Caminhdo 1|]|O|J|C]| |capotou/tombou  04|[J|J|J|CJ| [Conversdo a direita u |00
Moto 12| [2.12 Primeiro ponto de impacto Esperando para virar a direita 2] I;‘ [ Q
ici mlim ] i 13
Bicicleta 13 L] |l L] [Nao houve o [OO0D mujan:o je :afxa para azvsqtjlterda = % L] E [
uaando de raixa para a direita
Qutro 1 OCNCIC] Frente o2|[JIJJIC] - P = =
- Passando por veiculo parado 15 (|00
2.8 NUm. de Ocupantes* ‘ ‘ ‘ ‘ | Trasei ) (] (][] (]
raseira Ultrapassando pela esquerda 16 |O|OOO
2.9 Choque com objeto na via _ __| |tado esquerdo 04| ||| |uitrapassando pela direita v OOOlo
Nélo houve . 1) ] Ll [l LI [Lado direito os|[J|IJ|J|]| [Em frente, trecho em curva aesq. 18 |[]|[]{[J|[]
Acidente anterior o2|[ IO [.43 Primeiro impacto em objeto Em frente, trecho em curva a direita 19 |[J]|{[J|[(]|[C]
Ob'ra I"a viad local o3| ||CJ|C]| |fora da pista Em frente, sem curva 20 QOO0
x;;:;;g;;;d%em B o} zéolhou‘"’e — 0|J|O|O|O] [Trafegando entre faixas 2 |\O|O|IC| O
i Arti inalizacao vertica x 22
R e e A e o o | T —— e
(lateral) os|[]|]|J|C| |Poste 03|J|J|J|]|  |desembarque de passageiros
Barreira/Gradil/Defensa 07 |[]|[]|[]|[] Arvore 04| [J|ICJ|C] g 2'1A8 Locallzagalo do veiculo
Porta de veiculo aberta 08|[]|[]|[J|[]| |Parada de énibus  os|[J|[]|[J|[] Fa?xa de uso_ misto o1 | TIC0ICTIC]
Canteiro ou rotatéria 09 |[]|[]|(J|[]] |garreira os| 1|00 Fa:a excl\:swa 02 E E E E
o Sobre trilhos 03
Meio fio 0| OOE |vala 0000l G s
A Ciclovia ou ciclofaixa o4 |TJ|IO|1OIE
Plataforma de énibus 11 |[]|[]|(]|[C] Construgao ou muro 08\ J|ICIICT| [z —
Cagamba deentuho  12|[]|[ 11| e oEjeto ;:readde.peziestres ou ?cllstas os |||
; 09 arado junto ao meio fio,
Animal 13 % S E E permanente Hj{m] |}/ acostamento ou estacionado os || J|CJ| 0
Outro 14 Deixando o meio fio, acostamento
PR ou drea de estacionamento o7 |00 |
214 Diregdo de deslocam. Exemplo: Vefculo I et | [sobre a calgada o8 |1|01|1| ]
v o PARA ”i Nparas veiculos Parada de énibus o [OIO0OO
o vi Estacdo de dnibus/BRT 0 |O|O0O0
va v2 Terminal de dnibus u |00
v3 Veiculo parado v3 2.19 Localizagdo do veiculo em relagdo a interse¢do
Ll registrar (00) va A mais de 20m de uma intersegio 01 |[]|[J|J|[]
vilvz[vava] Chegando, parado, gstacionado na .
2.16 Veiculo saiu da pista de circulacdo normal ggitr:;ﬂa:aarlar:it;r:tg:;onado — 0 )|
Néo saiu da pista o1 ] g CIO] |saida da intersecio 03 |O/0| O
Saiu da pista para o lado direito 2| || |saindo da rotatéria o |OlOlOIO
Saiu da pista para o lado direito e voltou o[ J|J[JI]|  [entrando na rotatéria os [OIOOIO
Saiu da pista passando direto pela intersecdo o4 |CI|CJIC|  [saindo da via principal o6 |00
Saiu da pista para a esquerda, ficou na drea ou canteiro central 05/ ]|[[]|(J|[]| |Entrando na via principal o7 |OlOlOolc
Saiu da pista para a esquerda, drea ou canteiro central, e voltou 08 [J|[T]|[C]|[]| |Entrando por faixa de aceleragio 08 Olololo
Saiu da pista para a esquerda, e cruzou para o outro lado o7l J|IC0IO0IC]  |saindo por faixa de desaceleraggo 09 |[ ||
Saiu da pista para o lado esquerdo o8l WL I)CILT]  [No meio da intersegdo ou rotatéria 10 (]|
Saiu da pista para o lado esquerdo e voltou ool (|11
*Para os casos de onibus Informagdes complementares no Manual.
Versdo 2.0 Dezembro/2014




147

& EMBARQ LasTRAN

FORMULARIO DE VISTORIA DE ACIDENTES DE TRANSITO

PARTE 3 — ENVOLVIDOS

Brasil v
3.1 Relag&o Envolvido e Veiculo | 3.2 Data de nascimento |33 |dade | 3.4 Nome do envolvido
Envolvido 1 El v / /
Envolvido 2 E2 v | / /
Envolvido 3 E3 v AT I
Envolvido 4 E4 v | AT 1
Envolvido 5 E5 v AT
Envolvido 6 E6 v | (T
Envolvido 7 E7 v / /
Envolvido 8 E8 v | / /
TODOS OS ENVOLVIDOS PEDESTRE - N&o se aplica 2
Envolvidos Envolvidos

E1]E2 E3[E4|E5) E6) E7 E8

£1] E2] e3] E4| E5] 6]

E7]E8

3.5 Sexo do envolvido

3.12 Localizagdo do pedestre

Feminino 01| J|{O|O| {1 | |Na pista, na faixa de pedestre ou na zona de o DOOOololioD
Masculino 02 retencdo
T ooooodo Na pista, atravessando uma intersegdo na
N3o informado Jo 1 o o o . P21 o o
3.6 Gravidade : ;
Na pista, a menos de 50m de uma faixa de
Leve 01| || D | | |pedestre ou passarela 03 |0 DED U DE
Na pista, a mais de 50m de uma faixa de
Grave 2] || | pedestre ou passarela 04|0])0010J D ggQ D
Fatal 03| 00|03 L1 E O EY Y E Sobre a calcada os| [ || ) T
lleso Lo { o o o Sxi io fi
Na calgada, proximo ao meio fio ou bordo da ololoooliololio
N3o informada os| |0\ O0O OO E| | {pista fe
3.7 Classe do envolvido No canteiro central o7 || O O Ef
Condutor 01|00\ O|E|E1 ] | [Na pista entre faixas o8| 1) 00|00 || T
Passageiro 02|1|)J|00] O] 3|} | {Na pista nio atravessando (o T I | [ | ({0
Pedestre 030|000 0|O|C|E] | |Nao informado/outro 10J(0O0|O0|00|O0{O|O0
Trabalhador na via  04|(]|[]|[1| ]| |3 ]| 1] | [3.23 Movimento do pedestre
3.8 Passageiro Auto/Taxi/Veiculos de carga Atravessando, vindo da direita do condutor 01 |[]| (]| || |
Banco dianteiro 01 Atravessando, vindo da direita do condutor,
Barico traseiro 02 E E S g E E E S encoberto por veiculo estacionado ou parado o2 |0|0000ooo
- Atravessando, vindo da esquerda do condutor 03 |[] ||| ||| )
Bagageiroou Carga 03 I:‘ |:| |:| D |:| D |:| |:| A :
= - travessando, vindo da esquerda do condutor, oa |OOOOOOlOlIo
N3o se aplica 04|\ /0|3 | [encoberto por veiculo estacionado ou parado
3.9 Passageiro Onibus/Micro Na pista, parado, ndo atravessando (oL 0] N
Na pista, parado, ndo atravessando e
EmbRiEndo e o encoberto por veiculo estacionado ou parado 06 I:|||:‘ [ o
Desembarcando 3] I} O Caminhando ao longo da via, em sentido 07 D|D Ololiolololo
Em pé o3|1/O/O/O| 0|33 | [oposto ao trafego
sentado 0a| 0100|0010} | {Saminhando 20 longe davia, nomesmo o | |1 || 0| 0|0
lotagdo os| 1O OO OO O S Frabatrarde ma v 1 =l =l
zblpef : Oooooooon Trabalhando na via 09 |:|||:[ ] |||}
i i Caminhando ou parado sobre a calgada 10 |OO00O0OOn
3.10 Uso de Alcool ou Drogas N&o informado/outro SR O O {  { |
Teste realizado A 3.14 Motivo de deslocamento do pedestre
Resultado positivo B Trabalho 01 D D D D D D D D
Sintomas/Indicio (5 Estud
Preencher para o item 3.10 com as seguintes es: SHICO vz I:‘ D D D D D D D
1=No 2=Sim 3= Naoinformado Compras o3 \OJ|O|O|0O0|O|0| O]
3.11 Equipamento de Seguranga Tratamento de Sadde o4 ||| OOO|0O|O| O
Capacete A N3o informado/outro os (OO0 OOOgi

Cinto de seguranca B

3.15 Dire¢do de deslocamento do pedestre

De (origem)

01

Para (destino)

02

Cadeira infantil 6
Nio identificado o |00 O|aig
N3o se aplica ElDOO0 O|aixa

Preencher para o item 3.11, nas opgdes A, B ou C com as
seguintes opgdes:
1 = Equipamento usado de forma adequada
2 = Equipamento usado de forma inadequada
3= Equipamento ausente
4= Equipamento presente e ndo utilizado

Pedestre parado (00)

Direcdo desconhecida (99)

Exemplo: N para S

El

De (origem) 1

Para (destino)

Versdo 2.0

Dezembro/2014
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Brasil ui

FORMULARIO DE VISTORIA DE ACIDENTES DE TRANSITO

PARTE 4 — FATORES CONTRIBUINTES

4.1 FATOR PRINCIPAL | 4.2 FATOR 02

4.3 FATOR 03

4.4 FATOR04 | 4.5 FATORO5 | 46 FATORO6

Fato

r Contribuinte | } I | | l | l

[ A I O O N A e

Envolvido (g1, £2..)

L[] [ 1]

(11 [CrJ1 | [1]

infori

Confianga na

Muito Provével [ [Muito Provavel [ |

Muito Provavel [ |

Muito Provével [ ]| Muito Provavel [ ||Muito Provavel | ]

magao

Possivel 1 |Possivel O

Possivel

|

Possivel []|possivel [ 1|Possivel [l

OBSERVACOES 11 1vvvvverrseessssrrrrresessssssssssesssnsssnsssssesesssasssssssesesssansasssssnsorsssssessssssnsssssssessssnsrsesssessssnsnns

FATOR CONTRIBUINTE VIARIO-AMBIENTAL

401|Animal ou objeto na via 410(|Chuva
402 |Acidente anterior 411 |Nevoeiro
403 |Superficie lisa, escorregadia 412 |lluminagdo publica insuficiente
404 |Desvio temporario 413|0bras (na pista ou fora da pista)
405 |Sinalizagdo horizontal inadequada ou apagada 414 [Semaforo (defeito, faltando, tempos ndo apropriados)
406 |Superficie molhada ou alagada 415|Areia, barro, sujeira, cascalho, lama
407 |Redutor de velocidade 416|0leo
408 |Acostamento (sem acostamento ou em desnivel) 417 [Layout da via desfavoravel/incompativel
409 |Sinalizacdo vertical oculta (vegetacdo, outro objeto)
FATOR CONTRIBUINTE VEICULAR
501 |Carga (solta ou em excesso) 506 |Pneu
502 |Passageiros em excesso 507 [Auséncia de espelhos
503 Falha mecénica 508 |Visibilidade nas janelas
504 |Falha no engate do reboque 509 |Bicicleta sem refletores ou luz
505 |Luzes (farol, sinalizagdo traseira, luz de freio)
FATOR CONTRIBUINTE HUMANO
Imprudéncia Comportamento ou inexperiéncia
601 |Exceder o limite de velocidade 661 |Dirigir com agressividade
602 |Exceder velocidade adequada para o momento 662 |Inexperiéncia do condutor
603 | Muito veloz para a curva Visdo prejudicada
604 |Distancia entre veiculos incompativel 671 [Vegetacdo
Erro de decisdao 672 |Desenho da via (inclinagdo, curva)
611 |Falha ao dar preferéncia 673 |Prédios, sinalizagdo de transito ou mobilidrio urbano
612 |Curva impropria (troca de faixa, trajetoria) 674 |Visdo prejudicada por reflexo (farol, sol)
613 |Falha ao parar (sinal, pedestre, preferencial) 675 |Visdo prejudicada de dentro para fora do veiculo

Falha na condugdo do veiculo

676

Ndo usar fardis a noite ou quando necessario

620 |Violagdo com luz: sem faréis ou ndo baixou farol 677 |Visdo prejudicada por veiculo circulando normalmente
621|Uso improprio do freio 678 |Visdo prejudicada por veiculo parado/estacionado regularmente
Infragdo 679 |Visdo prejudicada por veiculo parado/estacionado de forma inadequada
630 |Desobediéncia ao semaforo Acdo/condic3o relacionado ao p re
631 |Desobediéncia a sinalizacdo (pare e preferencial) 680 |Falha ao respeitar semaforo, sinalizagdo, agente ou direito de passagem
632 |Descbediéncia a faixa de pedestres 681 |Acdo relacionada a veiculo parado ou estragado
633 |Desobediéncia ao direito de passagem de outro veiculo 682 |Local impraprio de travessia
634 |Passagem ou ultrapassagem ou imprépria 683 |Uso incorreto dos recursos de travessia para pedestres
635 |Parar em local impréprio 684 |Falha ao julgar a velocidade ou trajetdria do veiculo
636 |Contramao 685 |Acdo perigosa na via (parado, deitado, trabalhando, brincando)
637 |Conversdo ou retorno ilegal 686 |Prejudicado pelo consumo de alcool
Erro de d ho ou reagdo 687 |Prejudicado pelo consumo de drogas (ilicitas e medicam.)
640 |Falha ao sinalizar ou sinalizar incorretamente 688 |Descuidado, desatento, negligente ou com pressa
641 |Falha ao olhar corretamente 689 |Caminhando ao longo da via
642 |Falha ao julgar a trajetdria, velocidade ou espago Moto/bicicleta
643 |Desvio brusco, movimento excessivo de dire¢do 690|Andando entre veiculos
644 |Perda do controle do veiculo 691|Contramao
645 |Saida da pista 692 [Sobre o passeio
646 |Falha ao manter o veiculo na prépria faixa
Debilidade ou distragdo
650 |Desatengdo (aten¢do inadequada) CASOS ESPECIAIS
651|Aparentemente cansado/fadigado/dormindo 701|"Pega" ou “Racha”
652 |Aparentemente doente (incapaz debil. fisica/mental, mal stibito) 702|Veiculo roubado ou usado para cometer crime
653 |Prejudicado pela ingestdo de alcool 703 |Veiculo de emergéncia atendendo a um chamado
654 |Prejudicado pelo uso de drogas (ilicitas ou medicamentos) 704 |Veiculo privado em emergéncia
655 |Distragdo por uso de equipamento de comunicagdo 705|Veiculo policial em atendimento
656 |Distragdo dentro do veiculo 706|0ULIO: vvvevrrerreriereernnns
657 |Distragdo fora do veiculo
Versdo 2.0 Dezembro/2014
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FORMULARIO DE VISTORIA DE ACIDENTES DE TRANSITO

PARTE 5 — DIAGRAMA E DESCRIGAO

5.1 Croqui do Local e Diagrama do Acidente

Brasil I
N
N
N
N
N
N
~
N
/
rd
/
e
s
P
%

——————-
N

Informar a diregdo Norte

Desenhar:

(1) Croqui da via, sentido de trafego,
sinalizagdo horizontal e vertical,
passeio de pedestre e objetos
relevantes ao acidente.

(2) Diagrama do acidente conforme
legenda.

Veiculo Onibus/Caminhdo | Veic. 2

\\ N rodas
I P
®—0

Pedestre vitima Pedestre  Animal
® O
Obstdculo | Semaforo | Sinaliz.
D:] horizontal
[] Zz o o
Sentido de sentido Pedestre
circulagdo ignorado parado

Marcha a frente  Marcha & | Estacionado
p— > oD ré ou para_do
o )

Capotamento Descontrole Impacto

Antes do | Apos o impacto | Trem e estrada
impacto de ferro

i

5.2 Descri¢do do acidente: (Identificar veiculos conforme Parte 2- Item 2.6 e vitimas conforme Parte 3 Item 3.1)

5.3 O que poderia ter evitado o acidente

5.4 Providéncias indicadas

Versdo 2.0

Dezembro/2014
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Manual de Preenchimento do Formulério de Vistoria de Acidentes de Transito PARTE 1

INTRODUGAO

Os acidentes de transito sdo um problema grave no Brasil e no mundo. Para
definir solugbes adequadas e eficientes é preciso mapear os acidentes de
transito e identificar suas causas. Com uma coleta de dados estruturada, os
dados de acidentes de transito podem fornecem informagoes atualizadas e em
nivel de detalhe adequado para priorizar as agdes e dimensionar os esforgos e
recursos voltados para a redugdo dos acidentes de transito.

Os instrumentos de coleta de dados compostos pelo Formulario de Vistoria de
Acidentes de Transito e este Manual foram desenvolvidos pela parceria entre
o Laboratdrio de Sistemas de Transporte da Universidade Federal do Rio
Grande do Sul (LASTRAN/UFRGS) e a EMBARQ, Brasil.

O trabalho realizado nas vistorias de acidentes de transito deve ser metédico e
consciente de seus objetivos. Este Manual tem como fungao auxiliar no
preenchimento e na padronizagdo da coleta dos dados de acidentes de
transito. As definicdes e procedimentos descritos servem como orientagdo
para o uso adequado destes instrumentos.

INSTRUGOES BASICAS DE PREENCHIMENTO:

O FVAT possui 5 formatos de questdes. Siga as instrugdes para o
preenchimento de cada tipo de questdo:

1. Texto: Preencha todo o campo utilizando somente letras mailsculas.

2. Numérica/Alfanumérica: Preencha cada célula com um digito iniciando
pela célula mais a esquerda.

3.  Respostas pré-definidas: Marque somente uma resposta. No caso de
duvida optar pela resposta de maior relevancia para a ocorréncia do
acidente ou pelo evento que primeiro ocorreu. No caso de optar pela
resposta “Outro” procure sempre registrar ao lado desta opgdo qual o
aspecto ndo listado que foi identificado.

4. Descritiva: Seja claro e objetivo, identifique os veiculos e envolvidos com
a mesma codificagdo do restante do formulario.

5. Croqui: Desenhe o tragado da via, utilize a simbologia apresentada na
legenda ao lado do grid.




Manual de Preenchimento do Formulério de Vistoria de Acidentes de Transito

PARTE 1

1 Local do Acidente

Esta parte do formulario é destinada a registrar as informacg&es
relacionadas ao ambiente vidrio em que o acidente de transito ocorreu.

1.1 Ndmero de Registro

Este campo deve possui o nimero de registro do acidente. O nimero deve
ser unico e sera a identificagdo deste acidente na base de dados.
O numero possui 08 digitos e é pré-definido para cada formulario.

|1.1Nl]merodeRegistr0| ‘ ‘ ‘ ‘ ‘ ‘ ‘ ‘

1.2 Responsavel pelo Registro

Preencher com a identificagdo do investigador responsdvel pela vistoria do

acidente.
O numero de identificagdo é pessoal.

|1.2Responsével pelo Registro‘ ‘ ‘ | ‘ ‘ ‘ ‘

1.3 N2 Chamado do SAMU

Preencher com o nimero de chamado do SAMU disponivel no sistema de

acompanhamento dos chamados pela internet.
Esta informagdo é importante, pois permite a conexao entre os dados
coletados pelo formulario e o acompanhamento do atendimento médico dos

envolvidos.

13Nechamadosamu| | | [ [ | | | |

1.4 Dia

Preencher com o dia do acidente. Utilizar sempre dois digitos.

b

Exemplo: Para um acidente ocorrido no dia 2 do més, o registro sera

1.5 Més

Preencher com o niimero do més do acidente. Utilizar sempre dois digitos.

e ||

Exemplo: Para um acidente ocorrido no més de marco, o registro sera
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1.6 Ano

Preencher com o ano do acidente. Utilizar sempre quatro digitos.

|1.6 Ano |

1.7 Bairro

Escrever nome do Bairro em que o acidente ocorreu. Utilizar letras de forma
maiusculas.

‘1.7 Bairro ’ ‘

1.8 Hora do Acionamento

Preencher com o horario que a equipe de vistoria de acidentes recebeu o
chamado.
Utilizar o sistema de 24 horas.

1.8HoradoAcionamento‘ ‘ ‘ ‘ |

Exemplo: Para um acionamento recebido as 16 horas e 32 minutos, o registro

sera
[tlelz]2]
1.9 Chegada ao Local

Preencher com o horario que a equipe de vistoria de acidentes chegou ao
local do acidente. Utilizar o sistema de 24 horas.
Seguir padrao de preenchimento do item 1.6.

|1.9Chegada ao Local ’ ’ |

1.10 Término da Vistoria

Preencher com o horario que a equipe de vistoria de acidentes concluiu o
registro no local do acidente.

Utilizar o sistema de 24 horas.

Seguir padrao de preenchimento do item 1.6.

|1.10Término da Vistoria ] ] |

1.11 Latitude

Registar a coordenada geografica de Latitude para identificar o local do
acidente. Sentido Norte/Sul.

laatatiude || [ [ [ [ [ [ ][]

1.12 Longitude

Registar a coordenada geografica de Longitude para identificar o local do
acidente. Sentido Leste/Oeste.

[ra2tongitude |-| [ [ [ [ [ [ [ ]

Posicionamento Geografico

Os itens 1.9 e 1.10 podem ser inseridos no formuldrio seja com o uso de
equipamento de GPS (Sistema de Posicionamento Global), localizagdo geografica
com auxilio de software ou outra técnica. Sugere-se adotar o elipsoide WGS84 e
registrar os dados em graus decimais.

Importante:

Manter o mesmo padrao de procedimento para o registro dos acidentes em toda
a base.

|| ANEXO I: Sugestdo para registro de posicionamento geografico, pagina 66.

1.13 TipodeVial

Marcar com a opg¢do equivalente ao tipo de via em que o acidente ocorreu.

|1.13 Tipo de Via 1“j Avenida 01“:| Rua 02“:] Rodovia os\D Outro 04

H Observagdo: Ao marcar a opgdo “Outro” escrever ao lado qual o tipo de via.

1.14 Velocidade Limite 1

Preencher com a velocidade (km/h) limite da via no trecho em que ocorreu o
acidente.

Caso o local possua sinalizagdo temporaria de limite de velocidade, em caso
de obras ou outro motivo, registrar a velocidade permitida no local no momento
do acidente.

Utilizar sempre trés digitos.

Exemplo: Para via com limite maximo de 60 km/h o registro serd ser

lole]o]
Caso esta mesma via possua sinalizagdo temporaria de 40 km/h o registro sera

1.14 Velocidade Limite 1 ‘

123!
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1.15 Vial

Preencher com o nome completo da via em letra de forma maiuscula. Utilizar
o nome oficial da via registrado no sistema.

|1.15 Vial ‘

1.16 Numeral 1

Para o acidente que ocorrer em meio de quadra, preencher com o nimero
predial mais proximo. Dé preferéncia para o numeral que estiver do lado da via
mais préximo ao local do acidente.

Para o acidente que ocorrer em uma intersec¢do (cruzamento) preencher com
zero.

Utilizar sempre cinco digitos.

1.16Numera|‘ ‘ ‘ ‘ ‘ |

Exemplo: Para um acidente ocorrido préximo ao um prédio com ndmero 312

o registro sera
EIEIBEEY

Caso o acidente ocorra em uma intersec¢do o registro sera

1.17 Tipo de Via 2 1.19Via 2 1.21 Veloc. Lim. 3

1.18 Veloc. Lim. 2 1.20Tipo de Via 3 1.22Via 3

“ Os campos 1.17 até 1.22 seguem o padrdo de registro dos itens 1.13, 1.14 e 1.15. n

1.23 Gravidade do Acidente

Marcar a opgdo que representa a gravidade do acidente quando registrado o
acidente.

1.23 Gravidade do Acidente ‘ [[]Com Vitima 01 ‘ [JFatal 02 ‘ []Danos Materiais 03 |

Opgao Definigao

Quando houver ao menos uma pessoa ferida em consequéncia
do acidente, independe da gravidade das lesdes. Quando

Com Vitima alguém envolvido no acidente receber atendimento médico no
local e/ou seja encaminhado para atendimento de
emergéncia/hospitalar.

Quando houver falecimento no local do acidente em razédo de

Fatal N . . N
lesdes sofridas ou decorrente do acidente de transito.

Quando o acidente tem como consequéncia apenas danos

Dano Material N . .
materiais, ndo envolvendo pessoas feridas ou falecimento.

1.24 Distancia da Intersecdo (m)

Este campo deverd ser sempre preenchido em caso de acidentes em
ambiente urbano.

Para o acidente que ocorrer em meio de quadra, preencher com a distancia
aproximada em metros do local do acidente em relagdo a interse¢do (cruzamento)
mais proxima.

Utilizar sempre trés digitos.

Para o acidente que ocorrer em uma intersegdo (cruzamento) preencher com
zero.

1.24 Distancia da Interse¢do(m) ‘ ‘ ‘ |

Exemplo: Para um acidente ocorrido a 80 metros o registro sera EEE

1.25 Ambiente

Marcar a opgdo que melhor represente o ambiente do local do acidente de
acordo com as definigdes.
Marcar somente uma opgao.

1.25 Ambiente
Urbano 01 D‘Rural 02 []

SS1
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PARTE 1 - LOCAL DO ACIDENTE

Opgao Definigao

Urbano  Quando o acidente ocorre em uma avenida, rua, viela, praga, etc.

Rural Quando o acidente ocorre em uma estrada ou rodovia.

1.26 Tipo de Acidente

Marcar com a opg¢do equivalente ao tipo de acidente que ocorreu.
Marcar somente uma opgao.

1.26 Tipo de Acidente

Atropelamento 01[_]/Choque 04[]

Colisdo 02[ ]lQueda os[ ]

Capotamento 03[ | Tombo 06[ ]

Definigdes na pagina 57. Exemplos na pagina 61.

1.27 Condicao do Tempo

Marcar a opgdo que melhor represente a condigdo do tempo no momento do
acidente.

1.27 Condigdo do Tempo

Bom o1[ ] Observagdo: Ao marcar a op¢do
Chuva 02[] “Outro” escrever qual a condigdo
Neblina 03[ ] presente no momento do acidente.
Outro 04[]

1.28 Superficie da Via

Marcar com a opgdo equivalente a condicdo da superficie no momento em
que o acidente ocorreu.

A opgdo deve refletir as condigdes do local do acidente e nao
necessariamente toda a via.

1.28 Superficie da Via
Seca 01 D
Molhada 02[]
Inundada 03[ ]

Opgéao Definigdo

Quando a superficie do pavimento ndo apresentar dgua ou aspecto

Seca ... . .
caracteristico de umidade como orvalho ou limo.
Molhada Quando a superficie do pavimento apresentar dgua ou aspecto
caracteristico de umidade como orvalho e limo.
Quando o pavimento apresentar acimulo de dgua com mais do que
Inundada

15 cm de altura.

1.29 Pavimento

Marcar a opgdo que melhor represente a condigdo do pavimento no local do
acidente de acordo com as definicGes:

Opgdo  Definicao

1.29 Pavimento

Bom 01|:|
Irregular 02[ ]
Ruim 03[ ]

Quando no momento do acidente o tempo estiver seco, ou seja, sem a
Bom presenca de chuva, neblina ou condigdo climatica que possa interferir na
circulagdo normal dos veiculos.

Opgao Definigao

Chuva Quando no momento do acidente ha a presencga de chuva.

Boa O pavimento apresenta condi¢Ges de trafego dentro do esperado.

Neblina Quando no momento do acidente ha a presenca de neblina.

Quando no momento do acidente ha a presenga de outra condi¢do

Outro . . - . = ,
climatica que possa interferir na circulagdao normal dos veiculos.

O pavimento apresenta deformagdes ou buracos, os mesmos ndo
Irregular impedem a circulagdo, as irregularidades causam desconforto e
redugdo da velocidade no local.

O pavimento apresenta deformacgdes ou buracos que prejudicam ou
Ruim impedem a circulagdo normal dos veiculos, obrigando os condutores a
desviar ou reduzir a velocidade para transpor estes defeitos.

961
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1.30 Pistas e faixas da via

Preencher cada uma das op¢Ges com o numero de pistas ou faixas.

1.32 Controle da Intersecao

Marcar, de acordo com as defini¢des, a opgdo equivalente a sinalizacdo no
momento em que o acidente ocorreu.

Para acidentes em meio de quadra ou em rodovia utilize a opgdo (05) “N&o se
aplica”.

1.30 Pistas e faixas da via
NuUmero de Pistas A
Numero de Faixas. B
Opgao Definigao
Numero de pistas da via em que o acidente ocorreu. Caso
Numero de Pistas o acidente tenha ocorrido em uma intersecao, registrar

nesta opg¢do a via com o maior nimero de pistas (*).

Numero de faixas na pista em que o acidente ocorreu.
Caso o acidente tenha ocorrido em uma intersegao,
registrar nesta opgao a pista com o maior nimero de
faixas deste cruzamento (*).

Numero de Faixas

1.32 Controle da Intersecao

Sinalizada por fiscal 01[ ]
Semaforo 02[ ]
PARE ou “Dé Preferéncia” 03[ ]
Sem Sinalizagdo 04[]
N3o se aplica 05[]
Opgao Definigdo

(*) Este item busca compreender a complexidade do local do acidente.
Definicdes de pista e faixa na pagina 59. Exemplos na pagina 63.

1.31 Inclinagdo da Via (GREIDE)

Marcar a opgdo que melhor represente a inclinagdo longitudinal da via
(Greide).

Quando a interse¢do encontrava-se sinalizada por pessoa
autorizada e qualificada a desempenhar o controle do trafego.
Podendo ser Agente de Fiscalizagdo ou Policial Militar.

Sinalizada por
fiscal

Semaforo Quando a interse¢do encontrava-se sinalizada por semaforo.

PARE ou “Dé&é Quando a intersec¢do possui sinalizagcdo de PARE, parada
Preferéncia”  obrigatdria, ou sinalizacdo DE A PREFERENCIA.

Nao Sinalizada Quando a intersegdo ndo possui sinalizagdo.

Utilizar para os casos em que o acidente ndo ocorre em uma

N3do se aplica . =
intersegao.

1.31 Inclinagdo da Via (Greide)
Plana 01 D
Leve inclinagdo 02[]
Forte inclinacdo 03[ ]
Opgao Definigdao

Quando a via o acidente ocorre em uma via ou interse¢do
em que ndo ha inclinagdo significativa.
Via com 0 a 3% de inclinagao.

Plana/Leve inclinagdo
(0a3%)

Quando o acidente ocorre em uma via ou interse¢do em
que ha inclinagdo, no entanto esta inclinagdo nao oferece
significativa resisténcia a locomocéao e dificuldade de
visualizagdo do ambiente viario.

Via com 4 a 7% de inclinagdo.

Média inclinagdo
(4a7%)

Quando o acidente ocorre em uma via ou interse¢dao em
que ha inclinagdo e esta inclinagdo oferece significativa
resisténcia a locomogao e dificuldade de visualizagdo do
ambiente viario.

Via com inclinagao maior que 7%.

Forte inclinagdo
(> 7%)

1.33 Volume de Veiculos

A observagdo para o preenchimento deste campo deve ser feita somente no
sentido da pista em que ocorreu o acidente.

Marcar a opgao estimando a condi¢do que melhor representaria o local no
momento da ocorréncia do acidente de acordo com as defini¢des a seguir.

1.33 Volume de Veiculos IMPORTANTE:

Leve 01 | A confiabilidade deste registro pode
Moderado 02| | ficar prejudicada. O acidente pode
Intenso 03[ | congestionar o local e com isto
Congestionado 04l | perder a caracteristica existente no
Néo informado 051 | momento do acidente.

LSI
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1.35 Tipo de Pavimento

Marcar a opgdo que melhor represente o tipo de pavimento no local do

Opgao Definigao

Leve Observa-se a presenca de veiculos em intervalos irregulares.
Observa-se a presenca de veiculo circulando préximo da

Moderado velocidade limite sem a presenca de veiculos muito préximo dos
veiculos da frente.

Intenso Observa-se grande quantidade de veiculos em baixa velocidade e

com presenca de veiculos muito préximo dos veiculos da frente.

Congestionado

Observa-se a presenca de filas, com veiculos parados ou
movendo lentamente.

Ndo informado

Quando o volume de veiculos no momento do acidente ndo é
identificado. Seja pela alteragdo em fungdo do acidente ou pela
falta de informacgdes.

1.34 Movimento de Pedestres

Marcar a opgdo que melhor represente as condicdes no momento do acidente
de acordo com as defini¢des a seguir.

acidente.

1.35 Tipo de Pavimento

Asfalto 01 ]

Poliédrico 02[ ]

Pedra 03[ |

Concreto 04[]

Sem Pavimento 05 :

Opgao Definigdo

Asfalto Pavimento com superficie recoberta de asfalto.

Poliédrico Pavimento composto por blocos pré-moldados de cimento.
Pedra Pavimento composto por blocos de pedra (regular ou irregular).
Concreto Pavimento composto por superficie de concreto-cimento.

Sem Pavimento Piso natural, sem pavimentagao.

1.36 Sentido da pista

Marcar a opgdo que represente o tipo de sentido de circulagdo permitido na
pista em que o acidente ocorreu.

1.34 Movimento de Pedestres

Leve 01 ]

Moderado 02[ ]

Intenso 03[ ]

Congestionado 04[]

Né&o informado os[ ]

Opgdo Definigdao

Leve Observa-se a presenca de pedestres em intervalos irregulares.
Observa-se a presenca de pedestres e a calgada (passeio

Moderado . . P - ¢ p C (p )
permite a circulagdo com liberdade de movimentos.
Observa-se grande quantidade de pedestres e a calgada

Intenso (passeio) aparenta limitada circulacdo, a liberdade de

movimento é eventualmente interrompida.

Congestionado

Observa-se a presenca de filas, a circulagdo de pedestres na
calcada (passeio) aparenta estar prejudicada pelo excesso de
pessoas, a liberdade de movimento é limitada.

Ndo informado

Quando o movimento de pedestres no momento do acidente
nao é identificado. Seja pela alteragdo em fungdo do acidente ou
pela caréncia de informagdes.

10

1.36 Sentido da pista
Mdo Unica o1[]
Mao dupla 02[ ]
Outro 03[ ]
Opgao Definigdo
. .. Quando a circulagdo regulamentar da pista é em uma Unica
Mao unica L
diregdo.
- uando a circulagdo regulamentar da pista possui dois sentidos
Mao dupla Q ¢ & P P
inversos.
Outro Quando a circulagdo regulamentar da pista possui mais de dois

sentidos pela presenga de uma faixa ou pista diferenciada.

11
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1.37 Perigo presente na pista

Marcar a op¢do que melhor represente o local do acidente.
Este campo deve refletir as condigdes do local, independente de sua
influéncia no acidente.

1.37 Perigo presente na pista

Acidente anterior o1[]
Veiculo parado em local inadequado 02|:|
Obra ou desvio mal sinalizado 03]
Objeto na pista O4|:|
Pedestre na pista 05[]
Animal na pista o6 |
Outro 07|:|
Nenhum o8]

Observagdo: Ao marcar a opgao “Outro” escrever ao lado qual o perigo presente
no momento do acidente.

Opgao Defini¢ao

Quando o acidente esta relacionado a:

e Presenca de veiculos previamente acidentados,
Local préximo a um acidente anterior, que origina
congestionamento ou perturbagdo no fluxo normal
do transito podendo provocar a distragdo dos
condutores que reduzem para olhar o ocorrido.

Acidente anterior

Veiculo parado em Quando no local do acidente estava(m) presente(s)
local inadequado  veiculo(s) parado(s) em local inadequado.

Quando o acidente ocorre e esta relacionado a presenca
de obra ou desvio que nao possui sinalizagdo ou a
mesma é deficiente.

Obra ou desvio mal
sinalizado

Quando o acidente ocorre e esta relacionado a presenga

Objeto na pista de objeto(s) na pista.

Quando o acidente ocorre e estd relacionado a presenca

P .
edestre na pista de pedestre(s) na pista.

Quando o acidente ocorre e esta relacionado a presenca

Animal na pista . - .
de animal ou animais na pista.

Quando o acidente ocorre e esta relacionado a outro

Outro . - .
perigo nao listado anteriormente.

Quando no local do acidente ndo ha sinais da presenga

Nenhum . .
de perigos na via.

12

1.38 Recursos disponiveis para pedestres

Marcar a opg¢do que melhor represente a disponibilidade de recursos para a
travessia de pedestre no local do acidente de acordo com as defini¢des.
Marcar somente uma opgao.

1.38 Recursos disponiveis para pedestres
Nenhum em 50 metros 01 ]
Faixa ndo semaforizada 02[ ]
Faixa semaforizada 03[ ]
Travessia em faixa de retengdo 04[]
Faixa elevada os[ ]
Passarela os[ ]
Passagem subterranea o7 ]
Canteiro central ou ilha o0s[ |
Opgao Definigao
Nenhum em 50 Ndo hd nenhum recurso para travessia de pedestres a

metros menos que 50 metros de distancia do local do acidente.

Faixa ndo

. Ha faixa de pedestres, mas ndo ha semaforo.
semaforizada

Faixa semaforizada Ha faixa de pedestres e semaforo.

Travessia em faixa de Quando ha faixa de retengao e o pedestre faz a travessia
retengao na faixa de retencgao.

. No local do acidente ha faixa de pedestres sobre lombada,
Faixa elevada

plato, na largura da faixa de pedestres e ao nivel da calgada.

No local do acidente ha passagem segregada de pedestres

Passarela . . )
acima da via em que ocorreu o acidente.
Passagem No local do acidente ha passagem segregada de pedestres
Subterranea abaixo da via que ocorreu o acidente.
Canteiro central ou . . . . .
ilha No local do acidente a via possui canteiro central ou ilha.

Exemplos na pagina 64.
1.39 Condig¢des da Calgada

Marcar a opg¢do que melhor represente as condi¢Ges de pavimentagdo da
calgada (passeio) no local do acidente.

1.39 CondigGes da Calgada

Boa 01[ ]
Irregular 02[]
Obstruida 03[ ]
N&o ha calcada 04[]
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Opgdo Definigao

Boa A calgada apresenta condi¢des de deslocamento dentro do esperado.
A calgada apresenta deformagdes, buracos ou a presenca de objetos
que prejudicam a circulagdo normal dos pedestres, obrigando a

Irregular desviar de trajeto. Alguns pedestres fazem uso da pista de circulagdo
de veiculos para transpor os obstaculos.
A calgada apresenta deformagdes, buracos ou a presenca de objetos
Obstruida que impedem a circulagdo normal dos pedestres, obrigando a desviar
de trajeto. Os pedestres precisam fazer uso da pista de circulagao de
veiculos para transpor os obstaculos.
Nao ha A auséncia de calgada para os pedestres. Os pedestres caminham ao
calgada longo da via.

1.40 Local em curva

Marcar a op¢do que represente a curvatura na via.

1.40 Local em curva

Curva aberta o1[ ]

Curva acentuada 02[ ]

Sem curva 03 :

Opgao Definigdo

Curva Qua.n'do sz curva da via no local do acident('e 'né'(') interfere
aberta significativamente no comportamento e visibilidade dos

condutores. (Raio de curvatura amplo, angulo de deflexdo < 70°)
Quando a curva da via no local do acidente interfere
significativamente no comportamento e visibilidade dos

Curva condutores.

acentuada  (Raio de curvatura pequeno, angulo de deflexdo > 70°)
POR EXEMPLO: no trecho do acidente ha tendéncia de troca de faixas
durante a curva.

Sem curva Quando o acidente ocorre em um local de reta, sem curva.

Exemplos na pagina 65.

1.41 Quantidade de veiculos envolvidos

Preencher a quantidade de veiculos de cada tipo envolvido no acidente.
Utilizar sempre com dois digitos.

14

1.41 Quantidade de veiculos envolvidos

Automoével

01 Onibus Interurbano 08

Taxi

02 Onibus Articulado 09

Caminhonete

03 Onibus Biarticulado 10

Camioneta (Van)

04 Caminhdo 11

Utilitério (SUV)

05 Moto 12

Micro-6nibus

06 Bicicleta 13

Onibus Urbano

JodH:
A

07 Outro 14

Definigdes na pagina 58. Exemplos na pagina 62.

1.42 Condicdes de luz no momento do acidente

Marcar a opgao que melhor represente a condi¢do de iluminagao no local do
acidente de acordo com as defini¢Ges.
Marcar somente uma opgdo.

1.42 CondigGes de luz no momento do acidente

Luz do dia o1[]

Crepusculo 02[ ]

Escuro — iluminagdo publica suficiente 03 |:|

Escuro — iluminagdo publica insuficiente 04|:|

Escuro — iluminagdo publica desligada 05|:|

Escuro —iluminagdo publica ausente 06|:|

Escuro —iluminagdo desconhecida 07[ ]

Opgao Definigdo

Luz do dia Quando o acidente ocorre durante o dia/luz natural.

Crepusculo

Quando o acidente ocorre ao amanhecer ou
entardecer/luz natural.

Escuro —iluminagao
publica suficiente

Quando o acidente ocorre sem a luz natural e a
iluminagdo publica estd operando e é adequada.

Escuro — iluminagdo
publica insuficiente

Quando o acidente ocorre sem a luz natural e a
iluminagdo publica esta operando, entretanto é
insuficiente para iluminar o local de forma adequada.

Escuro — iluminagdo
publica desligada

Quando o acidente ocorre sem a luz natural e a
iluminagdo publica ndo esta operando.

Escuro —iluminagao
publica ausente

Quando o acidente ocorre sem a luz natural e ndo ha
iluminagdo publica no local do acidente.

Escuro —iluminagdo
nao identificada

Quando o acidente ocorre sem a luz natural e ndo ha
como reconhecer se havia iluminagdo no local no
momento do acidente.

15
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PARTE 1 - LOCAL DO ACIDENTE

1.43 Detalhes do local

Marcar a opg¢do que melhor represente as caracteristicas do local do acidente
de acordo com as definigdes.
Marcar somente uma opgao.

1.43 Detalhes do local

A mais de 20m de uma intersegdo 01[]
Mini-rotatéria 02[]
Rotatéria 03[ ]
Intersegao T, Y ou deslocada 04[]
Faixa de aceleragdo e desaceleragdo 05[]
Usando acesso a lote lindeiro 06|
Intersegdo do tipo + ou X 07[]
Intersecdo mdltipla 08[ ]
Viaduto ou Trincheira 09[]
Cruzamento de trilho ferroviario 10[]
Entrada da estacdo de 6nibus/BRT 11[]
Saida da esta¢do de 6nibus/BRT 12[]
Dentro do terminal de 6nibus/BRT 13[]
Outro 14[]

do acidente.

Observagdo: Ao marcar a opgao “Outro” escrever qual o detalhe presente no local

Opgao

Defini¢do

A mais de 20m de
uma intersecao

Quando o local do acidente encontra-se a mais de 20 metros
de uma intersegao.

Mini-rotatdria

Quando o local do acidente é uma mini-rotatoria.

Uma mini-rotatdria é uma via de sentido Unico, ao redor de
uma ilha pintada ou levemente elevada com menos que 4
metros de didmetro.

Rotatoéria

Quando o local do acidente é uma rotatéria.
Uma rotatdria é uma via de sentido Unico, ao redor de uma
ilha elevada com 4 metros ou mais de diametro.

T, Y ou intersegao
deslocada

Quando o local do acidente é uma interse¢do do tipo T, Y ou
intersecdo deslocada.

T <2

16

Continua.

Opgao Definigdo
Quando o local do acidente ocorre em um local que possui
Faixa de faixa de acelerag3o ou desacelerag3o.

aceleragdo e
desaceleragao

/
_
,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,, I,

Usando acesso a
lote lindeiro

Quando o local do acidente é entre a via publica e um acesso
a lote lindeiro, particular ou comercial.

Intersec3o tipo+
ou X

Quando o local do acidente é uma intersec¢do entre duas vias

do tipo + ou X.

Quando o local do acidente é uma interse¢ao em que se

Interse¢ido encontram mais de duas vias.

multipla k

Viaduto ou Quando o local do acidente é um viaduto ou Trincheira, seja
Trincheira na pista superior ou inferior.

Cruzamento de
trilho ferroviario

Quando o local do acidente é uma via que cruza por um trilho

ferroviario.
=
= [l [x[<

Entrada da estagdo

de dnibus/BRT

Quando o local do acidente é uma estacdo de 6nibus/BRT e
o(s) veiculo(s) chega(m) na estagdo de 6nibus/BRT.

Saida da estagdo
de 6nibus/BRT

Quando o local do acidente é uma estagdo de 6nibus/BRT e
o(s) veiculo(s) deixa(m) a estagdo de 6nibus/BRT.

Dentro do

terminal de Onibus

Quando o local do acidente é um terminal de 6nibus e/ou
BRT e o(s) veiculo(s) envolvido(s) estdo dentro do terminal.

Outro

Quando o local do acidente ndo pode ser definido por
nenhuma das alternativas anteriores.

1.44 Condic¢des Especiais do Local

Marcar a opgdo que melhor represente as caracteristicas do local do acidente
de acordo com as definigdes.
Marcar somente uma opgao.

17
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Opgao

Definigao

Dispositivo redutor
de velocidade

Quando no local do acidente ha dispositivo redutor de
velocidade. Lombada eletronica, quebra-molas,
sonorizador ou outro dispositivo.

Dispositivo de
canalizacao de

Quando no local do acidente ha dispositivo de canalizagdo
de veiculos como: tachas, tachdes, prisma, gradil, barreiras

veiculos de concreto ou outros.

Outra Quando o acidente ocorre e esta relacionado a uma
condi¢do especial ndo listado anteriormente.

Nenhuma Ndo ha nenhuma das condi¢des listadas anteriormente.

Observagdo: Ao marcar a opgao “Outra” escrever qual a condigao especial
presente no local do acidente.

1.44 CondigGes Especiais do Local

Seméforo desligado o1[ |
Semaforo em operacdo intermitente (flash) 02[ ]
Semaforo parcialmente operacional 03[ ]
Sinalizagdo horizontal apagada ou faltando o4 ]
Sinalizag3o vertical faltando ou obstruida os[ ]
Obra na via o[ |
Desvio ou Evento 07 :
Superficie com defeito 0s[ ]
Oleo 09[ ]
Detritos ou Areia 10[]
Dispositivo redutor de velocidade 11[ ]
Dispositivo de canalizagdo de veiculos 12[ ]
Outra 13[ ]
Nenhuma 14 ]
Opgao Definicdo

Semaforo desligado

Quando no local do acidente ha semaforo, mas no
momento do acidente esta totalmente desligado.

Semaforo em

Quando no local ha semaforo, mas no momento do

1.45 Regido do Municipio

Marcar a opgao que melhor represente o local do acidente de acordo com o
zoneamento do Municipio.
Marcar somente uma opgdo.

1.45 Regido do Municipio

Area Central

01[]

Regido Norte

02[]

Regido Sul

03]

Regido Leste

04[]

Regido Oeste

05[]

Regido Nordeste

06 ]

Regido Noroeste

07[]

Regido Sudeste

08[]

Regido Sudoeste

09[]

N&o se aplica

10[]

operagao . . n .
. . acidente esta operando em operagdo intermitente (flash).
intermitente (flash) P perag ( )
Semaforo Quando no local do acidente ha semaforo, mas no
parcialmente momento do acidente esta parcialmente operando. Possui
operacional lampadas queimadas em um ou mais dos sentidos ou vias.
Sinalizagao Quando no local do acidente a sinalizagdo horizontal
horizontal apagada encontra-se apagada, incompleta, duplicada (sobreposta e
ou faltando confusa) ou ausente.
Sinalizacdo vertical . S .
¢ Quando no local do acidente a sinalizagdo vertical
faltando ou .
, encontra-se encoberta, danificada ou ausente.
obstruida
. Quando o local do acidente esta em obras e a mesma esta
Obra na via

sinalizada de forma apropriada.

Desvio ou Evento

Quando o local do acidente possui desvio ou evento e o
mesmo esta sinalizado de forma apropriada.

Superficie com
defeito

Quando no local do acidente o pavimento possui irregu-
laridades que afetam a circulagdo normal dos veiculos.

Oleo

Quando no local do acidente ha presenca de dleo na via,
gue afetam a circulagdo normal dos veiculos.

Detritos ou areia

Quando no local do acidente ha presenca de detritos ou
areia na via, que afetam a circulagdo normal dos veiculos.

2 Veiculos

Esta parte do formulario é destinada a registrar as informagdes relacionadas
aos veiculos envolvidos no acidente de transito.

2.1 Nome do condutor

Preencher o campo com o nome completo dos condutores envolvidos no

acidente.

Continua.

IMPORTANTE:

Registar nome completo, sem abreviagGes e certificando-se da grafia correta.
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2.4 Data de nascimento

2.1 Nome do condutor
c1 I | Data de nascimento do condutor.
= | Formato DD/MM/AAAA
c3 | | EXEMPLO: 3 de maio de 1943. [o]z]/[o]5]/[1][9]4]z]
ca | |
2.4 Data de nascimento
IMPORTANTE: e / /
A partir deste campo os condutores serao identificados no formulario como “C1”, c2 / /
“C2”, “C3” e “C4”". As informacdes referentes a cada condutor devem ser c3 / /
preenchidas nas linhas equivalentes. o ; ;

2.2 Habilita¢do 2.5 Idade aproximada

Identificar se o condutor possui ou ndo a habilitagdo para conduzir o tipo de

, . . . Preencher este campo com a idade aproximada nos casos em ndo haja
veiculo que estava conduzindo quando envolvido no acidente.

registro da data de nascimento.

2.2 Habilit. Opgao Defini¢do (2.5 Idad)e
. ~ i ili 3 aprox.
sim | Nao | Nao | Sim \%L;iacjr;do o condutor possui habilitacdo = p |
ol I:‘ I:‘ D N3 Quando o condutor ndo possui habilitacdo
c (11 a0 ou a mesma n3o é vélida. |||
Quando nao hd informagdo sobre a c3
e D D I:] N3o existéncia ou ndo de habilitagdo do I
c4 condutor. c4
D D D informado

Exemplo: O condutor n3o habilitado pode
ocultar a informacgdo.

2.6 Identificagdo dos veiculos (placas)

Preencher o campo com a placa de todos os veiculos envolvidos no acidente.

2.3 Presenca do condutor As placas sdo constituidas de trés letras e quatro numeros.

Identificar se o condutor permaneceu ou ndo no local do acidente. Podendo

representar evasdo do local ou por ignorar a ocorréncia do acidente. 2.6 Placa dos veiculos IMPORTANTE:
Vi A partir deste campo os veiculos serdo
23 Opgao Definigcdo V2 identificados no formulario como “V1”, “V2”,
Presenga . Quando o condutor permanece no local “V3” e “V4”. As informacdes referentes a cada
Sim | Nao Sim do acidente. v3 veiculo devem ser preenchidas nas linhas
a1 No Quando o condutor n3o permanece no V4 equivalentes.
e OlO local do acidente.
a0
¢ [0
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2.7 Tipo de veiculo

Identificar o tipo de veiculo de cada envolvido no acidente.

Vi|v2 v3|va
2.8 Tipo de veiculo
Automovel o1 |[]|[]/[11[]
Taxi o2 |[|0O0/0|O
Caminhonete o3 ||/
Camioneta (Van) A
Utilitario (SUV) os | O|O/0|O
Micro-6nibus os |10/ |
Onibus Urbano 7|00
Onibus Interurbano o8 ||/
Onibus Articulado 09 |11/ 1|[]
Onibus Biarticulado || OO
Caminh3o u |0 0|0|0o
Moto 2|00
Bicicleta 131010 Definicdes na pagina 58.
Outro 1 |J\0/0|0 Exemplos na pagina 62.

2.8 Nimero de ocupantes

Preencher com o nimero de ocupantes de cada veiculo envolvido no
acidente. Em caso de duvida pode ser registrado um nimero aproximado.

V1|V2 V3|4

2.9 NUm. de Ocupantes

[va]va]va]va]
2.10 Choque com objeto na via
N3o houve o111
Acidente anterior o2 I
Obra na via o3|\
vl eeto o9 o 0D
Viaduto/pértico (teto) 05| ]|[]|[]|[]
Viaduto/pértico (lateral) 06| ]|[]|[]|[]
Barreira/Gradil/Defensa 07|[]|[_]|J/[]
Porta de veiculo aberta 08|[_]|[_]|[]/[]
Canteiro ou rotatéria 09| ]| ]| ]/[]
Meio fio 10\
Cacamba de entulho 1|00
Plataforma de 6nibus  12|[]|\[_]|J/[]
Animal 13|10
Outro 14\
Opgao Defini¢do
N3o houve Quando o veiculo em questdo ndo entra em choque com

objetos na via. Nao houve colisdo.

Acidente anterior

Quando o veiculo em questdo se choca com veiculos e objetos
envolvidos em acidente anterior presentes na via.

Obra navia

Quando o veiculo em questdo se choca com objetos
relacionados a obra na via.

Veiculo
estacionado

Quando o veiculo em questdo se choca com um veiculo
estacionado na via.

IMPORTANTE:
Para nimero de ocupantes de Onibus utilizar as orienta¢Ges para preenchimento
de acordo com a “Escala de ocupacgdo visual” e instrugdes no Anexo lll, pagina 69.

Viaduto/pértico
(teto)

Quando o veiculo em questdo se choca com o teto de um
viaduto, pértico, passarela, trincheira ou similar.

Viaduto/pértico
(lateral)

Quando o veiculo em questdo se choca com a lateral de um
viaduto, pértico, passarela, trincheira ou similar.

22

2.9 Choque com objeto na via

Identificar, em caso de choque, a op¢do que melhor represente o objeto
presente na via com o qual o(s) veiculo(s) colidiu.

Caso o acidente ndo seja do tipo colisdo preencher com a op¢do “N&do houve”.

Identificar os objetos de acordo com as defini¢des.
Marcar somente uma opgdo por veiculo.

Barreira / Gradil /
Defensa

Quando o veiculo em questdo se choca com uma barreira,
gradil ou defensa.

Porta de veiculo
aberta

Quando o veiculo em questdo se choca com a porta aberta de
outro veiculo.

Canteiro ou Quando o veiculo em questao se choca com o canteiro central
rotatdria ou ilha de uma rotatdria.

Meio fio Quando o veiculo em questdo se choca com o meio fio.
Cacamba de Quando o veiculo em questdo se choca com uma cagamba de
entulho entulho depositada total ou parcialmente na pista.

Plataforma de
onibus

Quando o veiculo em questdo se choca com a plataforma de
embarque e desembarque de passageiros de uma estagao ou
terminal de 6nibus/BRT.

Continua.
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Opgdo Defini¢dao

Animal

Quando o veiculo em questdo se choca com um animal
presente na via.

Quando o veiculo em questdo se choca com outro objeto

Outro presente na pista ndo esta contemplado nas opgdes

anteriores.

2.11 Derrapagem/desvio do veiculo

Marcar com informacdo sobre derrapagem ou desvio de cada veiculo
envolvido no acidente.

Identificar os deslocamentos de acordo com as defini¢des.

Marcar somente uma opgao por veiculo.

Observagdo: Ao marcar a opgao “Outro” escrever ao lado qual o objeto que se
encontrava presente na via no local do acidente.

2.10 Motivo do deslocamento

Marcar com o motivo do deslocamento de cada veiculo envolvido no

acidente.

Identificar os deslocamentos de acordo com as definigdes.
Marcar somente uma opgdo por veiculo.

V1|V2 V3| V4
2.12 Derrapagem/desvio do veiculo
N&o houve o1 ([ ]I
Derrapou o2 [ ]I ]
capotoujtombou 3 /0 01|00
Capotou/tombou 04 |[]/[]/[]/[]
Opgao Definigao
N3o houve Quando o veiculo ndo derrapa.
Derrapou Quando o veiculo derrapa.
Derrapou e Quando o veiculo derrapa e depois capota. Quando a
capotou/tombou motocicleta derrapa e tomba.

Quando o veiculo capota, mas ndo derrapa. Quando a

Capotou/tombou . -
P / motocicleta tomba, mas ndo derrapa.

V1i|Vv2|Vv3|v4
2.11 Motivo do deslocamento
Trabalho em transp. o1 | [ ][]/
Transp. p/trabalho o2 [ 111
Transp. p/escola o3 [ 1|1/
Outro ou ndo informado 04 |[]|[]| []|[]
Opgao Definigao

Trabalho em transporte

Quando o veiculo destina-se a transporte profissional
de mercadorias ou pessoas. Nesta opg¢do incluir todos
os veiculos cujos condutores sejam motoristas
profissionais em servigo.

Exemplos: Condutor de 6nibus, taxi, caminhdo ou moto-
taxi/frete.

Transp. p/trabalho

Quando o veiculo destina-se a transporte particular
de pessoas indo ou vindo do trabalho.

2.12 Primeiro ponto de impacto

Marcar com o primeiro ponto de impacto em cada veiculo envolvido no
acidente. Marcar somente uma opgdo por veiculo.
Identificar o ponto de impacto de acordo com as definicdes.

Transp. p/escola

Quando o veiculo destina-se a transporte particular
de pessoas indo ou vindo da escola ou local de
estudo.

Outro ou ndo informado

Quando o destino ou atividade do veiculo ndo se
enquadra nas opgOes anteriores ou é desconhecido.

V1i|VvV2|Vv3|V4
2.13 Primeiro ponto de impacto
N3o houve o1 [ ][] ]
Frente o2 |11 ]
Traseira o3[ ]/1/]
Lado esquerdo o4\ [ ]/
Lado direito os |\[]/[1 ]
Opgao Definigao
N3o houve Quando o veiculo envolvido ndo recebe impacto.
Quando o primeiro impacto foi na parte frontal do veiculo. Nesta
Frente opgdo sdo incluidos os impactos que ocorrem nos cantos

dianteiros do veiculo.

24

Quando o primeiro impacto foi na parte traseira do veiculo.
Traseira Nesta opgdo sdo incluidos os impactos que ocorrem nos cantos
traseiros do veiculo.

Continua.
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Opgao Definigao

Lado esquerdo Quando o primeiro impacto foi na lateral esquerda do veiculo.

Lado direito Quando o primeiro impacto foi na lateral direita do veiculo.

2.13 Primeiro impacto em objeto fora da pista

Marcar com objeto fixo que melhor represente o primeiro ponto de impacto
para cada veiculo envolvido no acidente. Vale observar que nem sempre o veiculo
sai totalmente da pista ao atingir o objeto.

Identificar os objetos fixos de acordo com as defini¢des.

Marcar somente uma opgdo por veiculo.

V1\V2|v3|V4

2.14 Primeiro impacto em objeto fora da pista

2.14 Direcao de deslocamento

Preencher os campos “DE” e “PARA” com os numeros (1 a 8) identificando a
dire¢do de deslocamento de cada veiculo envolvido no acidente.

Este campo requer o auxilio de uma bussola, ou mapa com a informagdo
necessaria, para a realizagdo precisa do registro das informacgdes.

IMPORTANTE:

Registrar a diregao de deslocamento do veiculo que mais se aproxime da
realidade no momento do acidente.

ANEXO II: Orientagdo para uso da bussola, pagina. 67.

2.15 Diregdo de deslocam. Exemplo: Veiculo
DE PARA indo de N para S
V1 DE PARA
Vi
V2
V3 Veiculo parado
va registrar (00)

IMPORTANTE: Para um veiculo ndo estiver em deslocamento no momento do
acidente registrar 00 (De: © Para: 9).

Opcoes Defini¢do

N3o houve o1l J[ L]
Sinalizagdo vertical ou semaforo  02[ [ ][ ][]
Poste o3[ J[ LI
Arvore o4l J[ L]
Parada de 6nibus os[ J 1]
Barreira os[ [ I[[]
Vala o7 [ L[]
Construgdo ou muro os[ ][]
Outro objeto permanente oo IO
Opgao Definigao

N3o houve Quando ndo hd impacto do veiculo em objetos fora da pista.

Sinalizagdo vertical Quando o objeto atingido fora da pista é a sinalizagdo
ou semaforo vertical ou semaforo.

Quando o veiculo estiver se deslocando, indo ou vindo,

Quando o objeto atingido fora da pista é um poste (luz,

Poste telefone, publicidade, etc.)

Arvore Quando o objeto atingido fora da pista é uma arvore.

Quando o objeto atingido fora da pista é um abrigo de

Parada de onibus Onibus ou parada de 6nibus.

Quando o objeto atingido fora da pista é uma barreira

Barreira .o -
(segregacdo, sinalizagdo temporiaria, etc.).

Vala Quando o objeto atingido fora da pista é uma vala.

Quando o objeto atingido fora da pista é uma edificacdo
Construgdo ou muro permanente, construgdo, prédio ou muro de alvenaria,
madeira outro material.

Outro objeto
permanente

Quando o objeto fixo atingido fora da pista é um objeto nao
contemplado nas opgGes anteriores.

N=1 da diregdo Norte, O graus.

NE = 2 Quando o veiculo estiver se deslocando, indo ou vindo,
da dire¢do Nordeste, 45 graus.

E=3 Quando o veiculo estiver se deslocando, indo ou vindo,
da diregdo Leste, 90 graus.

SE = 4 Quando o veiculo estiver se deslocando, indo ou vindo,
da dire¢do Sudeste — 135 graus.

S=5 Quando o veiculo estiver se deslocando, indo ou vindo,
da dire¢do Sul, 180 graus.

SO = 6 Quando o veiculo estiver se deslocando, indo ou vindo,
da diregdo Sudoeste, 225 graus.

0=7 Quando o veiculo estiver se deslocando, indo ou vindo,
da diregdo Oeste, 270 graus.

NO = 8 Quando o veiculo estiver se deslocando, indo ou vindo,

da direcdo Nordeste, 315 graus.
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2.15 Primeiro contato entre veiculos

Identificar o primeiro contato entre veiculos.
Preencher para cada veiculo a identificagdo (V1 a V4) indicando em qual

veiculo ele colidiu.

Preencher com 00 (zero) quando o veiculo ndo atinge outro veiculo. Neste
caso o veiculo pode ter sido atingido ou ndo por outro(s) veiculo(s).

2.16 Primeiro contato
entre veiculos

Vi
V2
V3
V4

EXEMPLO 1:
Veiculo V1 colide com V2,
V2 somente recebe o

impacto de V1. vi| V| 2
vi| V| 2 V2| V| 2
v2| O | O v3| O | O

EXEMPLO 2:
Veiculo V1 colide com V2 e
V2 colide em V3.

2.16 Veiculo saiu da pista de circulagao normal

Marcar a opgdo que melhor represente o movimento de saida da via para
cada veiculo envolvido no acidente.
Identificar o movimento de acordo com as definigdes.
Marcar somente uma opgao por veiculo.

V1{Vv2|V3|Vv4
2.17 Veiculo saiu da pista de circulagdo normal
N3o saiu da pista o[ ]|
Saiu da pista para o lado direito o211 I
Saiu da pista para o lado direito e voltou o311 1]
Saiu da pista passando direto pela interse¢do o4 [ 111 I
Saiu da pista para a esquerda, ficou na area central os| 111 1]
Saiu da pista para a esquerda, area central, e voltou os| ]I 1 I[]
Saiu da pista para a esquerda, e cruzou para o outro lado o7/ 11 1]
Saiu da pista para o lado esquerdo o8I 1 [I]
Saiu da pista para o lado esquerdo e voltou o9 111 1]

Opgao

Definigao

Saiu da pista para a
esquerda, ficou na drea
central

Quando o veiculo saiu da pista para o lado esquerdo,
do sentido de deslocamento deste veiculo, e ficou na
area central entre pistas.

Saiu da pista para a
esquerda, area central,
e voltou

Quando o veiculo saiu da pista para o lado esquerdo,
do sentido de deslocamento deste veiculo, indo para a
area central entre pistas e retornando.

Saiu da pista para a
esquerda, e cruzou para
o outro lado

Quando o veiculo saiu da pista para o lado esquerdo,
do sentido de deslocamento deste veiculo, cruzou a
area central até a outra pista.

Saiu da pista para o lado
esquerdo

Quando o veiculo saiu da pista para o lado esquerdo do
sentido de deslocamento deste veiculo.

Saiu da pista para o lado
esquerdo e voltou

Quando o veiculo saiu da pista para o lado esquerdo,
do sentido de deslocamento deste veiculo, e retornou
para a pista.

2.17 Condigdo de circulacao

Marcar a opg¢ao que melhor represente a condi¢do de circulagdo de cada
veiculo envolvido no acidente.

Identificar as manobras de acordo com as defini¢Ges.

Marcar somente uma opgao por veiculo.

V1i|Vv2 V3 v4

2.18 Condigdo de circulagao

Andando de ré

01

Estacionando

02

Parado ou estacionado

03

Entrando na via

04

Esperando p/seguir em frente

05

Desacelerando ou parando

06

Arrancando (partindo)

07

Fazendo retorno em U

08

Conversdo a esquerda

09

Esperando para virar a esquerda

10

Conversdo a direita

11

Opgao

Definigdao

Esperando para virar a direita

12

Mudanga de faixa para a esquerda 13

N3o saiu da pista

Quando o veiculo ndo saiu da pista.

Mudanga de faixa para a direita

14

Saiu da pista para o lado
direito

Quando o veiculo saiu da pista para o lado direito do
sentido de deslocamento deste veiculo.

Passando por veiculo parado

15

Ultrapassando pela esquerda

16

Saiu da pista para o lado
direito e voltou

Ultrapassando pela direita

17

Quando o veiculo saiu da pista para o lado direito, do
sentido de deslocamento deste veiculo, e retornou para
a pista.

Em frente, trecho em curva a esq

18

Em frente, trecho em curva a direita

19

Em frente, sem curva

20

Saiu da pista passando
direto pela intersegcao

Quando o veiculo saiu da pista passando direto por uma
intersecgao.

Trafegando entre faixas

21

Andando na contramdo

22

28

Continua.

Parado para embarque ou
desembarque de passageiros

23

I O
IO O
I
I O O

29
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Opgao

Definigao

Andando de ré

Quando o veiculo em questdo estava deslocando-se
em marcha ré no momento do acidente.

Estacionando

Quando o veiculo em questdo estava manobrando
para estacionar no momento do acidente.

Parado ou estacionado

Quando o veiculo em questdo estava parado ou
estacionado no momento do acidente.

Entrando na via

Quando o veiculo em questdo estava entrando na
via vindo de um lote lindeiro no momento do
acidente.

Esperando p/seguir em
frente

Quando o veiculo em questdo estava parado
aguardando oportunidade para seguir em frente no
momento do acidente.

Desacelerando ou
parando

Quando o veiculo em questdo estava desacelerando
ou parando no momento do acidente.

Arrancando (partindo)

Quando o veiculo em questdo estava iniciando
deslocamento para frente no momento do
acidente.

Fazendo retorno em U

Quando o veiculo em questdo estava em manobra
de retorno em U no momento do acidente.

Conversao a esquerda

Quando o veiculo em questdo estava em manobra
de conversdo a esquerda no momento do acidente.

Esperando para virar a
esquerda

Quando o veiculo em questdo estava aguardando
oportunidade para conversdo a esquerda no
momento do acidente.

Conversao a direita

Quando o veiculo em questdo estava em manobra
de conversdo a direita no momento do acidente.

Esperando para virar a
direita

Quando o veiculo em questdo estava aguardando
oportunidade para conversdo a direita no momento
do acidente.

Mudanga de faixa para a
esquerda

Quando o veiculo em questdo estava realizando
manobra de transposicdo de faixa para a esquerda
no momento do acidente.

Mudanga de faixa para a
direita

Quando o veiculo em questdo estava realizando
manobra de transposi¢do de faixa para a direita no
momento do acidente.

Passando por veiculo
parado

Quando o veiculo em questdo estava passando por
veiculo(s) que se encontrava(m) parado(s) no
momento do acidente.

Ultrapassando pela
esquerda

Quando o veiculo em questdo estava ultrapassando
pelo lado esquerdo de veiculo(s) que se
encontrava(m) em deslocamento no momento do
acidente.

Ultrapassando pela
direita

Quando o veiculo em questdo estava ultrapassando
pelo lado direito veiculo(s) que se encontrava(m)
em deslocamento no momento do acidente.

Continua.

Opgao

Definigcdo

Em frente, trecho em
curva a esquerda

Quando o veiculo em questdo estava seguindo em
frente em trecho com curva a esquerda,
permanecendo na mesma via, no momento do
acidente.

Em frente, trecho em
curva a direita

Quando o veiculo em questdo estava seguindo em
frente em trecho com curva a direita,
permanecendo na mesma via, no momento do
acidente.

Em frente, sem curva

Quando o veiculo em questdo estava seguindo em
frente, sem curva, no momento do acidente.

Trafegando entre faixas

Quando o veiculo em questdo estava trafegando
entre faixas no momento do acidente. Nao se trata
de veiculo “trocando” de faixas.

Andando na contramao

Quando o veiculo em questdo estava deslocando-se
no sentido inverso do regulamentado para a via
(contramdo) no momento do acidente.

Parado para embarque
ou desembarque de
passageiros

Quando o veiculo em questdo estava parado para
embarque ou desembarque de passageiros.

2.18 Localiza¢do do veiculo

Marcar a opgao que melhor represente a localizagao de cada veiculo

envolvido no acidente.

Identificar a localizagdo de acordo com as definigGes.
Marcar somente uma opg¢do por veiculo.

Vi|v2 | v3 v4

2.19 Localizagdo do veiculo

Faixa de uso misto

Faixa exclusiva

Sobre trilhos

Ciclovia ou ciclofaixa

Area de pedestres ou ciclistas

Parado junto ao meio fio,
acostamento ou estacionado

Deixando o meio fio, acostamento

ou area de estacionamento

Sobre a calgada

Parada de 6nibus

Estacdo de 6nibus/BRT

Terminal de 6nibus

o1 |[ 1L
o2 |[ 1)[|L|]
o3 |[ |||
S | |
os |[1)1| |
os |[1)L1|J|
o7 |1\ J|
o8 |[1)C|C)C]
oo |[1|CT|CI|E]
LU (I |
pl | I ||
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Opgao Definigao

Quando o veiculo em questdo encontrava-se na faixa

Faixa de uso misto . ) .
de uso comum para diferentes tipos de veiculos.

Quando o veiculo em questdo encontrava-se em faixa

Faixa exclusiva .
de uso exclusivo.

Quando o veiculo em questdo encontrava-se sobre

Sobre trilhos . .
trilhos ferrovidrios.

Quando o veiculo em questdo encontrava-se em

Ciclovia ou ciclofaixa ) . . .
ciclovia ou ciclofaixa.

Area de pedestres ou Quando o veiculo em questdo encontrava-se em drea
ciclistas exclusiva para pedestres ou ciclistas.

V1Vv2 V3 V4
2.20 Localizagdo do veiculo em relagdo a interse¢do
A mais de 20 metros de uma intersegdo S |
Chegando, parado ou estacionado na entrada da intersecio 02 |[]|[]I[JI]
Saindo, parado ou estacionado na saida da intersegdio o3 I
Saindo da rotatéria o4 | ]I1ICIIC]
Entrando na rotatéria os I
Saindo da via principal os [T
Entrando na via principal o7 |\ L]
Entrando por faixa de aceleragdo o8 |[ I 1ICIIC]
Saindo por faixa de desaceleragdo oo O
No meio da interse¢do ou rotatdria 10 000

Parado junto ao meio fio, Quando o veiculo em questdo encontrava-se parado
acostamento ou junto ao meio fio, linha de borda ou acostamento.
estacionado

Opgao

Definigdo

A mais de 20 metros de uma

intersecao

Quando o veiculo em questdo sofre o acidente a
mais de 20 metros de uma intersegao.

Deixando o meio fio, Quando o veiculo em questdo encontrava-se saindo de
acostamento ou area de drea de estacionamento, acostamento ou de
estacionamento estacionamento junto ao meio fio.

Chegando, parado ou
estacionado na entrada da
intersecao

Quando o veiculo em questdo sofre o acidente a
menos de 20 metros da entrada de uma
intersecgao.

Quando o veiculo em questdo encontrava-se sobre a

Sobre a cal¢ada .
calgada ou passeio.

Saindo, parado ou estacionado

na saida da intersecdo

Quando o veiculo em questdo sofre o acidente a
menos de 20 metros da saida de uma intersecdo.

Quando o veiculo em questdo encontrava-se em uma
parada de embarque ou desembarque de 6nibus.
Neste local ha uma faixa de uso misto.

Parada de 6nibus

Saindo da rotatdria

Quando o veiculo em questdo sofre o acidente
apds passar por uma rotatéria.

Entrando na rotatdria

Quando o veiculo em questdo sofre o acidente
ao entrar, ou entrando, em uma rotatoria

Quando o veiculo em questao encontrava-se em uma
Esta¢do de 6nibus/BRT  estacdo de embarque ou desembarque de énibus/BRT.
Neste local hd uma faixa exclusiva para 6nibus/BRT.

Saindo da via principal

Quando o veiculo em questdo sofre o acidente
ao sair de uma via principal para uma via
secundaria ou entrada privativa.

Quando o veiculo em questdo encontrava-se em um
terminal de embarque ou desembarque de
Onibus/BRT. Este local é uma area exclusiva para
Anibus/BRT.

Terminal de 6nibus

Entrando na via principal

Quando o veiculo em questdo sofre o acidente
ao entrar em uma via principal vindo de uma via
secundaria ou entrada privativa.

2.19 Localizagdo do veiculo em relagdo a intersec¢ao

Marcar a opg¢do que melhor represente a localizagdo de cada veiculo
envolvido no acidente em relagdo a intersegao.

Identificar a localizagdo de acordo com as defini¢Ges.

Marcar somente uma opgao por veiculo.

32

Entrando por faixa de
aceleragao

Quando o veiculo em questdo sofre o acidente
ao entrar na via por uma faixa de aceleracgdo.

Saindo por faixa de
desaceleragao

Quando o veiculo em questdo sofre o acidente
ao sair da via por uma faixa de desaceleragdo.

No meio da interse¢do ou
rotatdria

Quando o veiculo em questdo sofre o acidente
em uma interseg¢do ou rotatoria.
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Manual de Preenchimento do Formulario de Vistoria de Acidentes de Transito

3 Envolvidos

Os envolvidos sdo todas as pessoas presentes no acidente de transito, seja,
condutor, passageiro, pedestre ou trabalhador na via. Todo o envolvido que sofrer
algum tipo de ferimento deve preferencialmente ser registrado, entretanto nao
obrigatoriamente todos os envolvidos registrados devem estar feridos.

IMPORTANTE:
e Ositens 3.1a3.11 sdo preenchidos para todos os envolvidos.
e Ositens 3.12 a 3.15 sdo preenchidos somente para o(s) pedestre(s).

3.1 Relagao Envolvido e Veiculo

Preencher o campo relacionando o(s) envolvido(s) com a identificagdo do(s)
veiculo(s) registrado(s) na parte 2 do formulario.

O envolvido deve ser relacionado ao veiculo no qual era condutor ou
passageiro. No caso de acidentes do tipo atropelamento o envolvido sera
relacionado ao primeiro veiculo que o atingiu.

3.1 Relagdo Envolvido e Veiculo
Envolvido 1 E1| [v] |
Envolvido 2 E2 v ]
Envolvido 3 E3 V]
Envolvido 4 E4| | v ]
Envolvido 5 E5 vV
Envolvido 6 E6 vV
Envolvido 7 E7 vV
Envolvido 8 E8 |T|_|

3.2 Data de nascimento

Data de nascimento do envolvido.
Formato DD/MM/AAAA

EXEMPLO: 3 de maio de 1943 [0]2])/[0]5)/[Z]9[4]Z]

| 3.2 Data de nascimento
El / /
E2 / /
E3 / /
E4 / /
E5 / /
E6 / /
E7 / /
E8 / /
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PARTE 3 — ENVOLVIDOS

3.3 Idade

Preencher o campo com a idade do envolvido. Caso ndo tenha acesso a
informagdo exata faga a estimativa da idade de cada envolvido do acidente.

3.3 ldade

El

E2

E3

E4 |

E5 |

E6

E7

E8 |

3.4 Nome do envolvido

Preencher o campo com o nome dos condutores envolvidos no acidente.

IMPORTANTE: Registar nome completo, sem abreviagGes e certificando-se da
grafia correta.

3.4Nome do envolvido

E1 |

E2 |

|
|
E3 | |
E4 | |

IMPORTANTE:

A partir deste campo os envolvidos serdo identificados no formulario como “E1”,
“E2”, “E3” e “E4”, conforme o numero de envolvidos. O formulario permite
registrar até 8 envolvidos, nos casos de maior nimero de envolvidos registrar
preferencialmente os envolvidos feridos. As informagdes referentes a cada
envolvido devem ser preenchidas nas linhas/colunas equivalentes.

3.5 Sexo do envolvido

Marcar para cada envolvido qual o sexo do envolvido.

|E1| E2) E3[ E4/E5| E6/ E7|E8

3.5 Sexo do envolvido

Feminino o1 OO OO dE

Masculino (022281 N A R O

N3o informado (o T3 N O I
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Opgdo Definigao

. Quando o envolvido for identificado como sendo do sexo OpcHD LS : : .
Feminino . Quando o envolvido encontrava-se conduzindo um dos veiculos

feminino. Condutor vid d
- - P envolvidos no acidente.
. Quando o envolvido for identificado como sendo do sexo - — -
Masculino masculino Quando o envolvido encontrava-se viajando em um dos veiculos
— . - — - — Passageiro envolvidos no acidente. Os cobradores de 6nibus sdo classificados

Nao informado Quand d Ivid for identificad &

i uando o sexo do envolvido ndo for identificado.

Como passageiros.
Quando o envolvido encontrava-se viajando a pé, ou seja, fora de
Pedestre qualquer veiculo no momento do acidente. Podendo o pedestre estar
Marcar para cada envolvido ferido qual o grau de gravidade dos ferimentos de em deslocamento ou parado.
acordo com as definigdes deste manual. Quando o envolvido encontrava-se trabalhando na via em reparos,
limpeza, controle e fiscalizagdo do transito ou realizando carga e

3.6 Gravidade

Trabalhador na

Vi .
|E1[E2] E3[E4]ESE6| E7]E8 'a descarga de mercadorias.
3.6 Gravidade . . ,
Leve e o o 3.8 Passageiro Auto/Taxi/Veiculos de carga
Gra"le 02 E % % E % E E E Marcar para cada envolvido passageiro qual a posi¢do que se encontrava no
:ata 8i OOoooooc veiculo no momento do acidente. Registrar neste campo a posi¢do dos
eso . ; . . . alea Lt
—— e = passageiros de automovel, taxi, caminhonete, camioneta (Van), utilitdrio (SUV) e
N f d 05 —
do informada I caminh3o.
Opgdo Definicdo [e1]E2] E3]E4] €5 E6]E7[EB
Quando o envolvido é atendido no local e liberado sem 3.8 Passageiro Auto/Taxi/Veiculo de carga
Leve necessiAdac'je de rem9950 para atendimento em unidade de Banco dianteiro ol OOOoOooo
emergéncia ou hc_)spltlalar. _ _ Banco traseiro o2 OO0000OonOo
Grave Quando o envolvido é atendido no local e encaminhado de -
ambulancia para atendimento de emergéncia. Bagageiro ou Carga o3 o o
Fatal Quando o envolvido vem a falecer no local do acidente em razdo Néo se aplica g I
das lesGes sofridas ou decorrente do acidente de transito. = —
- = - - Opgdo Definigao
Quando o envolvido ndo apresenta nenhum tipo de ferimento, - - .
lleso indo il q dent Quando o envolvido passageiro do veiculo e estava
>3Indo 17€s0 do acidente. Banco dianteiro sentado no banco dianteiro no momento do acidente.

Quando o envolvido esta ferido e o grau de gravidade ndo é
Nao informada identificado. O envolvido foi removido do local e ndo ha
informacg0es sobre seu estado de saude.

Entenda por banco dianteiro a mesma fileira do condutor.
Quando o envolvido é passageiro do veiculo e estava
sentado no banco traseiro no momento do acidente.
Entenda por banco traseiro a(s) fila(s) de banco(s) atras do
banco do condutor.

Banco traseiro
3.7 Classe do envolvido

Marcar para cada envolvido qual a sua classe de acordo com as definigcdes Quando o envolvido é passageiro do veiculo e estava

deste manual. . viajando no bagageiro, piso do veiculo, compartimento de
Bagageiro ou Carga . s
carga ou cagamba. O passageiro ndo viaja em local

| . |E1/E2| E3[E4]E5E6] E7]E8 apropriado.
37 Classe do envolvido T Quando o envolvido relacionado ao veiculo é o condutor,
Condutor (o ot I 11 O O I ~ . . ... .

- SEEE e Nao se aplica pedestre, trabalhador na Via ou ndo viaja neste tipo de

Passageiro 07 I || | o icul
Pedestre o3 | veiculo.
Trabalhador na Via o4 1O OO0
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PARTE 3 — ENVOLVIDOS

3.9 Passageiro Onibus/Micro

Marcar para cada envolvido passageiro de 6nibus ou micro-6nibus qual a
posicdo que se encontrava no momento do acidente.

Manual de Preenchimento do Formulario de Vistoria de Acidentes de Transito

PARTE 3 — ENVOLVIDOS

Opgao

Definigao

Teste realizado

Identifica se o envolvido é submetido pelas autoridades a um
teste para detecgdo de uso de alcool ou drogas.

Resultado
positivo

Identifica se o resultado do teste de detec¢do de alcool ou
drogas é negativo (ndo) ou positivo (sim), confirmando ou
descartando o uso de alcool ou drogas pelo envolvido no
acidente.

Quando o envolvido apresenta sintomas ou ha indicios de uso

Sintomas/Indicios de alcool ou drogas. Esta opgdo sempre deve ser respondida,

principalmente nos casos em que o teste ndo é realizado.

3.11 Equipamento de seguranca

Preencher as opg¢des A, B, ou C com as respostas equivalentes ou marcar as

opgBes D ou E para cada envolvido para registrar a presencga e uso dos respectivos

equipamentos de segurang¢a no momento do acidente.

Marcar somente uma opgao por envolvido.

|E1E2/E3/E4 ES[E6/E7 ES

|E1/E2| E3]E4] ES|E6] E7]E8

3.9 Passageiro Onibus/MO icro
Embarcando o1 JUODOOOd
Desembarcando o2
Em pé o3 JUD OO
Sentado o4 OO
Superlotagdo os O]
N3o se aplica o6 | I
Opgao Definigdo

Quando o envolvido é passageiro embarcando no veiculo no
Embarcando .

momento do acidente.

Quando o envolvido é passageiro desembarcando no veiculo
Desembarcando .

no momento do acidente.
Em pé Quando o envolvido é passageiro do veiculo e estava viajando

P em pé no momento do acidente.

Quando o envolvido é passageiro do veiculo e estava viajando

Sentado

sentado no momento do acidente.

3.11 Equipamento de seguranga

Preencher para o item 3.11, itens

Capacete

A A, B ou C com as seguintes opgoes:

Sem capacete

B 1 = Equip. usado de forma adequada

Superlotagao

Quando o envolvido é passageiro do veiculo e estava viajando

em local ndo apropriado, por excesso de passageiros. Exemplo:

Porta ou exterior do veiculo.

Cinto de seguranga C

2 = Equip. usado de forma inadequada

N3o identificado

3 = Equipamento ausente

o e

4 = Equip. presente e ndo utilizado

Nao se aplica

Quando o envolvido relacionado ao veiculo é o condutor,

pedestre, trabalhador na Via ou ndo viaja neste tipo de veiculo.
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3.10 Uso de Alcool ou Drogas

Preencher as opgbes A, B, ou C com as respostas equivalentes, para todos os
envolvidos independente de classe (item 3.7).

|E1/E2|E3|E4[E5 E6 E7|E8

3.10 Uso de Alcool ou Drogas

Teste realizado

A

Resultado positivo

B

Sintomas/Indicio

C

Preencher para o item 3.10 com as seguintes opgdes:

1=Nao

2=Sim 3 =N3&o informado

N3o se aplica E O]

Opgéao Definigdo

Capacete Quando o envolvido é condutor ou passageiro de moto ou
bicicleta, registrar uma das opgdes listadas acima.

Cinto de Quando o envolvido é condutor ou passageiro de veiculo,

seguranga registrar uma das opg¢oes listadas acima.

Cadeira infantil

Quando o envolvido é menor de 10 anos, registrar uma das
opgcoes listadas acima. Considere que o dispositivo deve ser
adequado a idade e peso e que a fixagdo do dispositivo e da
crianga dever ser feita de acordo com sua finalidade.

Nao
identificado

Quando o uso ou a presenca de dispositivos de seguranga no
momento do acidente ndo foi identificado.

N3o se aplica

Quando o envolvido é um pedestre ou passageiro de veiculo
coletivo que ndo disponibiliza cinto de seguranca.
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3.12 Localiza¢do do pedestre 3.13 Movimento do pedestre

Marque a localiza¢do do pedestre no momento do acidente. Marque o movimento do pedestre no momento do acidente.
Marcar somente uma opg¢ao por envolvido.

|E1/E2) E3|E4|E5|E6 E7 ES

3.12 Localizagdo do pedestre |E1/E2]E3|E4| E5 E6|E7]E8
Na pista, na faixa de pedestre ou na zona de retenc¢io o1 I 3.13 Movimento do pedestre
Na pista, atravessando uma interseg3o na diagonal o2 O] Atravessando, vindo da direita do condutor o [OOOO0OO0OE
Na pista, a menos de 50m de uma faixa de pedestre ou | | Atravessando, vindo da direita do condutor, encoberto
past)areIa P 03 ‘D“ Il |}| JEC |‘D por veiculo estacionado ou parado eca I o
Na pista, a mais de 50m de uma faixa de pedestre ou o O0O0O00000 Atravessando , vindo da esquerda do condutor o3 |[LIOOOOCEE
passarela Atravessando , vindo da esquerda do condutor, o OO0OOOOOo
Na calcada, préximo ao meio fio ou bordo da pista os I ] enco.berto por "e'c‘jlo estacionado ou parado
No canteiro central o JOOO000O00 Na pista, parado, ndo atravessando (o3
- - Na pista, parado, ndo atravessando e encoberto por

Na pista entre faixas o7 [ CICICE] \,eicpmO esﬁacionado ou parado P 06 D‘D I T
Na pista ndo atravessando o8 OO Caminhando ao longo da pista, sentido oposto ao trafego 07 |[1|L11IC1CICICIC]
N3o informado /outro o9 O Erzgggando ao longo da pista, mesmo sentido do 08 D‘D NOO0O00o
Opcao Definicio Trabalhando na pista (oL T
Na pista, na faixa de Quando o pedestre esta na pista de rolamento e na Desconhecido/outro A
pedestre ou na zona de faixa de pedestre ou zona de retengdo no momento = T

= . Opgao Definigao
retencdo do acidente. - -
Na pista, atravessando Quando o pedestre esta na pista de rolamento, Quando ° .pef:iestre esta atravessando a via
uma interse¢do na atravessando uma intersecdo na diagonal no momento V”?do da direita do condutor no momento do
diagonal do acidente. Atravessando, vindo da direita do acidente.
Na pista a menos de 50m  Quando o pedestre estd na pista de rolamento a menos condutor e
de uma faixa de pedestre  de 50 metros de uma faixa de pedestre, passarela ou .ﬂ"iu j"
ou passarela travessia elevada no momento do acidente. z

Na pista, a mais de 50m de Quando o pedestre esta na pista de rolamento a mais de
uma faixa de pedestre ou 50 metros de uma faixa de pedestre, passarela ou

assarela. travessia elevada no momento do acidente. . . , .
. Quand dest ta lcad - T Atravessando , vindo da direita do encoberto por veiculo estacionado ou parado
uando o pedestre esta na calgada ou passeio, proximo

g ) condutor, encoberto por veiculo  no momento anterior ao acidente.
ao meio fio ou bordo da pista de rolamento no momento

. e
do acidente. estacionado ou parado i _j }_.

Quando o pedestre estd atravessando a via
vindo da direita do condutor e estava

Na calgada, préximo ao
meio fio ou bordo da pista

. Quando o pedestre estd no canteiro central no momento ==

No canteiro central ) 11
do acidente. e

Na pista entre fai Quando o pedestre estd entre faixas da pista de Quando o pedestre esta atravessando a via

a pista entre fabxas rolamento no momento do acidente. vindo da esquerda do condutor no momento
Na bista ndo atravessando Quando o pedestre esta na pista de rolamento e ndo esta do acidente.
P atravessando a via de um lado a outro. Atravessando , vindo da esquerda

Quando a localizagdo do pedestre no momento do do condutor

N3o informado/outro acidente ndo é identificada ou trata-se de outra ndo

ai
listada anteriormente 2 ) 1}
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Opgao

Definigao

Atravessando, vindo da esquerda
do condutor, encoberto por
veiculo estacionado ou parado

Quando o pedestre esta atravessando a via
vindo da esquerda do condutor e estava
encoberto por veiculo estacionado ou parado
no momento anterior ao acidente.

Na pista, parado, ndao
atravessando

Quando o pedestre esta parado na pista no
momento do acidente.

)

Na pista, parado, ndo
atravessando e encoberto por
veiculo estacionado ou parado

Quando o pedestre esta parado na pista e
estava encoberto por veiculo estacionado ou
parado no momento anterior ao acidente.
fi=
e _ﬁﬂ!
) R

Caminhando ao longo da pista,
sentido oposto ao trafego

Quando o pedestre esta caminhando ao
longo da pista no sentido oposto ao trafego
dos veiculos no momento do acidente.

Caminhando ao longo da pista,
mesmo sentido do trafego

Quando o pedestre esta caminhando ao
longo da pista no mesmo sentido do trafego
dos veiculos no momento do acidente.

1) =

Trabalhando na pista

Quando o envolvido encontrava-se
trabalhando na pista, fazendo reparos ou
limpeza ou outro trabalho, no momento do
acidente.

Caminhando ou parado sobre a
calgada

Quando o envolvido encontrava-se sobre a
calgada no momento do acidente.

N3o identificado/outro

Quando o movimento do envolvido antes do
acidente é desconhecido ou outro ndo listado
anteriormente.
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3.14 Motivo de deslocamento do pedestre

Marque o motivo de deslocamento do pedestre.

Margue somente para os pedestres.

E1l| E2| E3| E4| E5 | E6| E7 | E8
3.14 Motivo de deslocamento do pedestre
Trabalho 01 DDDDD‘DDD
Estudo 2 |O|0O0|O/0O0/0O/0O| 0|0
Compras o3 ||O|O/O/OO| OO
Tratamento de Satde o4 O OO0OO O
Outros OSDDDDD‘DDD
Opgao Defini¢do
Quando o motivo de deslocamento do pedestre tem o trabalho
Trabalho . .
como origem ou destino.
Estudo Quando o motivo de deslocamento do envolvido tem o estudo
como origem ou destino.
Quando o motivo de deslocamento do envolvido tem a realizagao
Compras

de compras como origem ou destino.

Tratamento Quando o motivo de deslocamento do envolvido tem o
de Saude atendimento médico ou hospitalar como origem ou destino.

Outros . . , .
listado acima ou é desconhecido.

Quando o motivo de deslocamento do pedestre é diferente dos

Observagdo: Ao marcar a opgao “Outros” escrever ao lado qual o tipo de motivo

ou se é desconhecido.

3.15 Direcdo de deslocamento do pedestre

Preencher os campos “DE” e “PARA” com os nimeros (1 a 8) identificando a

direcdo de deslocamento de cada pedestre envolvido no acidente.

Este campo requer o auxilio de uma bussola, ou mapa com a informagdo

necessaria, para a realizagdo precisa do registro das informacgdes.

EIEIEEEEE

3.13 Dire¢do de deslocamento do pedestre

De (origem) 01

Para (destino) 02
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IMPORTANTE:

e Quando o pedestre ndo estiver em deslocamento no momento do acidente
registrar @0 (De: @ Para: 0).

e Quando o deslocamento do pedestre for desconhecido registrar 99 (De: 9
Para:9).

ANEXO IlI: Orientagdo para uso da bussola, pagina. 67.

4 Fatores Contribuintes

Os fatores contribuintes sdo todos aqueles fatores, presentes no momento do
acidente, que podem contribuir para a ocorréncia de um acidente.

EXEMPLO: Pedestre envolvido indo de S para N

E1l

De (origem)

Ol =~

Para (destino)

IMPORTANTE:

e  QOregistro dos fatores contribuintes é feito com base na opinido e experiéncia de
quem preenche o Formuldrio de Vistoria de Acidentes de Transito, Parte 4.

e A Parte 4 do formulario tem o objetivo de pesquisar quais os fatores que
possivelmente apresentam maior influéncia na ocorréncia dos acidentes.

e  Qregistro criterioso e completo deste formulario é fundamental para a qualidade do
trabalho de prevencgdo de acidentes de transito. Os resultados obtidos com a coleta de
dados podem se tornar ferramentas importantes no planejamento de medidas
preventivas mais eficientes.

FATOR PRINCIPAL

O Fator Principal é aquele fator contribuinte que possivelmente
desempenhou maior influéncia na ocorréncia do acidente de transito. Este fator
se destaca por oferecer maior influéncia e importancia entre fatores ou a¢des que
resultaram no acidente e, provavelmente, sem a sua presenca o acidente poderia
ter sido evitado.

FATOR 02 A 06
Os fatores 02 a 06 sdo fatores presentes no acidente e que possivelmente na sua
auséncia o acidente também poderia ter sido evitado.

4.1 Fator Principal

1. Preencher com o numero equivalente ao fator contribuinte apresentado na
lista presente no formuldrio. As defini¢cdes de cada fator contribuinte estdo
disponiveis neste manual.

2. Preencher para qual envolvido este fator esta relacionado. Os envolvidos
devem ser registrados com o cddigo equivalente (ex.: E1).

3. Marcar qual a confianga que possui quanto a presenga do fator registrado no
momento do acidente.

4.1 FATOR PRINCIPAL 4.2 FATOR 02 4.3 FATOR 03

Fator Contribuinte

Opgoes de resposta Definigao

N =1 Quando o pedestre estiver se deslocando, indo ou vindo,
da diregdo Norte, 0 graus.

NE = 2 Quando o pedestre estiver se deslocando, indo ou vindo,
da diregdo Nordeste, 45 graus.

E=3 Quando o pedestre estiver se deslocando, indo ou vindo,
da diregdo Leste, 90 graus.

SE = 4 Quando o pedestre estiver se deslocando, indo ou vindo,
da diregdo Sudeste — 135 graus.

=5 Quando o pedestre estiver se deslocando, indo ou vindo,
da direcdo Sul, 180 graus.

S0 =6 Quando o pedestre estiver se deslocando, indo ou vindo,
da dire¢do Sudoeste, 225 graus.

0=7 Quando o pedestre estiver se deslocando, indo ou vindo,
da diregdo Oeste, 270 graus

NO = 8 Quando o pedestre estiver se deslocando, indo ou vindo,
da diregdo Nordeste, 315 graus.

IMPORTANTE:

Registrar a dire¢do de deslocamento do pedestre que mais se aproxime da
realidade no momento do acidente.

Participante (E1, E2...) | | | | | | | | |

. . . Muito Provével ] |Muito Provavel [] |Muito Provavel
Confianga na informagdo 0

Possivel [] |Possivel

]
O

Possivel
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Observagdo: Proceder da mesma forma que 4.1 para o registro dos itens 4.2 a 4.6. A
quantidade de fatores registrados pode variar em cada acidente. Ndo é obrigatdrio o
registro de 6 fatores.
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400 FATOR CONTRIBUINTE VIARIO-AMBIENTAL

401 Animal ou objeto na via
Quando o acidente ocorre e um veiculo é danificado como resultado de um choque
com um animal ou objeto, ou quando a presenca na via de um animal ou objeto e
contribui para a ocorréncia o acidente.

402 Acidente anterior
Quando a presenca de um acidente de transito anterior, préximo ao local, contribui
para a ocorréncia do acidente.

403 Superficie lisa, escorregadia
Quando a condi¢do de superficie da via, desgastada, lisa, escorregadia, irregular ou
com buracos, contribui para a ocorréncia do acidente.

404 Desvio temporario
Quando a condigdo pela presenga de um desvio temporario da via contribui para a
ocorréncia do acidente

405 Sinalizagdo horizontal inadequada ou apagada
Quando a condi¢do da sinalizagdo horizontal, inadequada, apagada ou ausente,
contribui para a ocorréncia do acidente.

406 Superficie molhada ou alagada
Quando a condigdo da superficie da via, molhada ou alagada, contribui para a
ocorréncia do acidente.

407 Redutor de velocidade
Quando a presenca de um redutor de velocidade contribui para a ocorréncia do
acidente.

408 Acostamento (sem acostamento ou em desnivel)
Quando a condi¢cdo do acostamento (ausente, em desnivel ou irregular) contribui
para a ocorréncia do acidente.

409 Sinalizagdo vertical oculta (vegetag¢do, outro objeto)
Quando a sinalizagdo vertical esta oculta por vegetagdo ou outro elemento, e esta
condi¢do contribui para a ocorréncia do acidente.

410 Chuva
Quando a presenca de chuva contribui para a ocorréncia do acidente.

411 Nevoeiro
Quando a presenca de nevoeiro contribui para a ocorréncia do acidente.

412 lluminagao publica insuficiente
Quando a iluminagdo publica insuficiente contribui para a ocorréncia do acidente.

413  Obras (na pista ou fora da pista)
Quando a presenga de obras na pista ou entorno contribui para a ocorréncia do
acidente.
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414 Semaforo (defeito, faltando, tempos nao apropriados)
Quando o defeito, auséncia, ou o tempo de programagdo do semaforo contribui
para a ocorréncia do acidente.

415 Areia, barro, sujeira, cascalho, lama
Quando a superficie da pista, com presenca de detritos como areia, barro, sujeira,
cascalho, lama ou similares contribui para a ocorréncia do acidente.

416 Oleo
Quando a presenga de dleo na pista contribui para a ocorréncia do acidente.

417 Layout da via desfavoravel/incompativel
Quando o layout da via contribui para a ocorréncia do acidente. Ou seja, o formato
da via encontra-se em desacordo com as condi¢des ideais de segurancga.

500 FATOR CONTRIBUINTE VEICULAR

501 Carga (solta ou em excesso)
Quando o posicionamento, problemas de fixagdo ou excesso de carga contribuem
para a ocorréncia do acidente.

502 Passageiros em excesso
Quando o numero excessivo de passageiros no veiculo contribui para a ocorréncia
do acidente.

503 Falha mecanica
Quando falha ou quebra mecanica no veiculo contribui para a ocorréncia do
acidente. As falhas mecanicas podem ser relacionadas aos freios, suspensdo, motor, ou
qualquer falha que possa impedir ou dificultar a condugdo segura do veiculo.

504 Falha no engate do reboque
Quando falha ou quebra relacionada ao engate no veiculo contribui para a
ocorréncia do acidente.

505 Luzes (farol, sinalizagdo traseira, luz de freio)
Quando falha ou quebra relacionada a sinalizagdo e iluminagdo do veiculo contribui
para a ocorréncia do acidente.

506 Pneu
Quando as condigdes de uso (pressdo) e conservagao (desgaste) dos pneus
contribuem para a ocorréncia do acidente.

507 Auséncia de espelhos
Quando falha, uso incorreto ou auséncia dos espelhos retrovisores, contribui para a
ocorréncia do acidente.

508 Visibilidade nas janelas
Quando a visibilidade do condutor é prejudicada por falha, quebra, ou por mas
condigdes de manutengdo e uso do pdra-brisa e janelas do veiculo e esta condi¢do
contribui para a ocorréncia do acidente. Exemplos: Limpadores de para- brisa faltando
ou ndo funcionando em um dia de chuva forte. Excesso de sujeira, adesivos ou filme
fora dos padrdes permitidos que impegam a visibilidade.
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509 Bicicleta sem refletores ou luz
Quando falta de refletores ou de luz da bicicleta contribui para a ocorréncia do
acidente.

600 FATOR CONTRIBUINTE HUMANO
IMPRUDENCIA

601 Exceder o limite de velocidade
Quando a velocidade acima do permitido é considerada como fator que contribui
para a ocorréncia o acidente.

602 Exceder velocidade adequada para o momento
Quando a velocidade acima do limite seguro para as condigdes do local ou de
trafego é considerada como fator que contribui para a ocorréncia do acidente.

603 Muito veloz para a curva
Quando a velocidade acima do limite seguro, ao realizar uma curva, é considerada
como fator que contribui para a ocorréncia do acidente.

604 Distancia entre veiculos incompativel
Quando o carro de tras estava muito proximo do veiculo da frente para as
condi¢des (trafego e velocidade) e esta condigdo contribui para a ocorréncia do
acidente.

ERRO DE DECISAO

611 Falha ao dar preferéncia
Quando o condutor do veiculo falha ao dar a preferéncia a outro veiculo ou
pedestre e esta condigdo contribui para a ocorréncia o acidente.

612 Curva impropria (troca de faixa, trajetoria)
Quando um veiculo executa uma curva de forma impropria, invadindo a faixa lateral
ou oposta, e esta condigdo contribui para a ocorréncia do acidente.

613 Falha ao parar (sinal, pedestre, preferencial)
Quando um veiculo falha ao parar em para uma via preferencial, sinal de PARE,
faixa de pedestre ou semaforo e esta condigdo contribui para a ocorréncia do acidente.

FALHA NA CONDUCAO DO VEiCULO

620 Violagdao com luz: sem fardis 