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RESUMO

Atropelamentos constituem a segunda maior causa de acidentes no Brasil, inferior
apenas a de motociclistas e similar a de veiculos. Uma das formas de mitigar este problema ¢
identificando os pontos e trechos com maior incidéncia e grau de severidade. E esse € o objetivo
dessa dissertagdo, através do diagnéstico do padrdao dos acidentes com pedestres em Recife,
entre os anos 2013 e 2017. Os principais resultados mostraram que: das 2.198 notificacdes,
inexistiam 85% dos dados para andlise quanto as localidades; as pessoas a partir de 60 anos
(19,4%) foram as maiores vitimas; de 36 vias estudadas, a Av. Caxanga teve 72 ocorréncias
(14,20%), com quantidade expressiva e que mostra a necessidade de uma ateng¢do publica
especial; a maioria das vias possuiam trafego consideravel e sdo importantes corredores de
transporte publico de passageiros. Para o ano de 2016, com a utilizagdo das técnicas de
metodologias do DENATRAN e Programa PARE, foram diagnosticados novos trechos,
inclusive em areas mais periféricas. Ao final, foi realizada uma analise multivariada dividida
em dimensoes de operagoes de trafego, infraestrutura e caracteristicas socioeconomicas. Trazer
a discussdo dos acidentes de pedestres e apresentar um diagndstico na cidade de Recife ¢
importante por haver poucas informagdes sobre o assunto, por contribuir através da

transparéncia da divulgacao dos resultados e compartilhamento da base de dados.

Palavras-chave: Politicas publicas. Mobilidade. Acidentes com pedestres. Atropelamento.

Identificacdo de locais e vias criticas.



ABSTRACT

Pedestrian trampling is the second largest cause of traffic accidents in Brazil, lower only to
motorcycles and similar to vehicles accidents. One of the ways to mitigate this problem is
identifying the points and stretches with greater incidence and degree of severity of pedestrian
accidents, which is this dissertation objective. It’s pattern was analised in the city of Recife
between the years of 2013 and 2017. The results showed that of the 2,198 reports, 85% of the
data for analysis was not available; That the the main victims were people over 60 years of age
(19.4%); of the 36 road corridors studied, Av. Caxanga had the most occurrences (14.2%, n:
72), showing the need for special attention; most of the studied roads had considerable traffic
and are important corridors for public transportation. Using the methodology of the
DENATRAN and PARE Program, new stretches were diagnosed, even in the city outskirts.
Then it was used a multivariate analysis of the traffic operations dimensions, infrastructure and
socioeconomic characteristics. Bringing the pedestrian trampling analysis to the city of Recife
is important because of the small amount of data on the subject, for contributing to the

transparency of data and the dissemination of result.

Keywords: Public policies. Mobility. Pedestrian accidents. Trampling. Identification of critical

sites and corridors.
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1 INTRODUCAO

No periodo de 2007 a 2013, anualmente 1,25 milhdes de pessoas perderam suas vidas
no mundo devido aos acidentes de transito (ou Acidentes de Transporte Terrestre - ATT), e
cerca de 50 milhdes sobreviveram com alguma sequela. No Brasil, no ano de 2013, foram
contabilizadas 42.266 mortes, com uma média de 116 obitos/pessoas/dia’, com tendéncia de
crescimento dos valores absolutos das ocorréncias de mortes (IPEA, 2016), com uma taxa de
21 mortes por 100 mil habitantes, alta quando comparada as dos paises desenvolvidos cujos
nameros sdo menores que 12 mortes por 100 mil hab., indicando um longo caminho para a
reducao dos acidentes.

Dados do IPEA (2016) explicitam que os acidentes de transito s3o umas das principais
causas das mortes da populagdo mais jovem e que esse quadro se intensificou a partir da
popularizagdo das motocicletas. E que, independentemente dos custos financeiros, os acidentes
terrestres, com a grande quantidade de mortos e feridos, traz fortes impactos para as familias
dos envolvidos e para a sociedade. As quantidades de acidentes terrestres com vitimas fatais, e
seus custos, indicam a necessidade de intensificacdo de politicas publicas de prevencao.

De acordo com a Organizagdo Mundial da Satde, esses acidentes representaram a
primeira causa de mortes entre os jovens de 15 a 29 anos (WHO, 2009). Das dez principais
causas de morte nessa faixa etaria, os acidentes de transito tém quantidades superiores as de
suicidio, HIV/AIDS, homicidios, dentre outras. Segundo Biffe et al. (2017), tais constatagdes
levaram a classifica¢do do transito como um problema de Saude Publica e a Organizagdo das
Nagdes Unidas (ONU) a proclamar o periodo de 2011 a 2020 como a “Década de Acdo pela
Seguranca no Transito”. Nesse periodo foi estabelecida como meta a estabilizagao dos numeros
de acidentes e, posteriormente, a reducdo em 50% do numero de mortes até 2020, considerando
o ano de 2010 como referéncia.

Uma das formas de reduzir a quantidade e a severidade dos acidentes ¢ determinando
a localizagao dos pontos com maior ocorréncia de incidentes, diagnosticando os diversos fatores
relacionados aos acidentes que acometem seus usudrios nas vias de circulacdo, com o intuito

de analisar a existéncia de um padrdo, levantando as informagdes existentes e buscando

! Para fins de comparagio, os 42 mil 6bitos por ano de acidentes de transporte terrestre no Brasil correspondem a
queda de uma aeronave Airbus, com capacidade de 220 passageiros, a cada 2 dias por ano, aproximadamente. O
numero absoluto de mortes por ano no Brasil ¢ um numero maior que as baixas anuais de guerras civis ocorridas
na Chechénia / Russia e Etiopia - Eritréia (ambas com 2 anos de duragdo e 25,0 mil nortes por ano), na Guatemala
(24 anos de duragdo e 16,7 mil mortes por ano), em Algeria (7 anos de duragdo) e na Guerra do Golfo (com 1 ano
de durag@o), ambas com 10,0 mil mortes por ano (WAISELFISZ, 2011).
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conhecer esses trechos e locais mais criticos. O estabelecimento de um padrdo pode servir de
orientagdo para futuras intervengdes urbanas ou operacionais direcionadas a reducao no
quantitativo de acidentes e de 6bitos no transito, além de reforcar a cultura de respeito nas vias
de transito.

Essa dissertacdo tem como escolha a analise dos acidentes, com foco nos pedestres. A
razao dessa ¢ dar um olhar nesse ator que anda na cidade de forma isolada ou em grupos, que
ndo se fazem representar por entidade ou associagdao para buscar por melhores condicoes de
infraestrutura e de maior seguranga nos seus deslocamentos, que sao realizados em calgadas. A
caminhada a pé parece ser figurante nas discussoes de mobilidade, onde o planejamento urbano
¢ pensado em funcao dos veiculos, primordialmente, conforme apontado nas literaturas, e do
ponto de vista desse autor, também através da implantagdao de faixas de onibus e, em alguns
casos, de ciclovias ou ciclo faixas. Ao perder seu papel como protagonista na concep¢ao do
desenho e do planejamento urbano, aos pedestres parecem ser suficientes o meio-fio rebaixado,
a faixa quase apagada, o tempo minimo no semaforo para se fazer a travessia de uma na pista,
além da diminuicao dos espagos fisicos voltados para si, como calgadas mais estreitas, com
diversos obstaculos.

Segundo Braga e Faria (1999) na maioria das cidades brasileiras faltam informagdes
para descrever a situacao e para estabelecer um diagnostico com recomendagdes as solugdes
necessarias para os acidentes de transito. A cidade de Recife estd inserida nesse contexto € no
intuito de contribuir para a diminuicdo dos acidentes com pedestres, essa pesquisa tem como
questdo principal verificar a existéncia de um padrdo de acidentes de transito com pedestres
nessa, que ¢ o endereco de domicilio do autor, de seu trabalho, Instituto Federal de Educacao
Ciéncia e Tecnologia de Pernambuco — I[FPE, no Campus Recife, e de seus estudos, onde esta
localizado o Mestrado Profissional em Politicas Publicas da Universidade Federal de
Pernambuco — MPPP/UFPE, trazendo assim uma contribui¢do académica e possibilitando o
levantamento de informagdes pertinentes a pesquisa.

Convém evidenciar que em todo o territério pernambucano foram registrados
aproximadamente 9,6 mil acidentes com pedestres, dos quais 1,2 mil morreram (12,5%). Nesse
periodo morreram mais pedestres do que acidentados de carro (1 mil pessoas — 10%). Em
Recife, a média mensal de atropelamentos, em niimeros absolutos, foi de 33,1, sendo mais de

uma ocorréncia por dia®. Entre 2013 e 2017, através dos dados fornecidos pela Prefeitura do

2 Morre mais pedestre em Pernambuco do que vitimas em acidente de carro. Publicado em 19/11/2014.
Disponivel em http://blogs.diariodepernambuco.com.br/mobilidadeurbana/2014/09/pedestre-e-alvo-facil-e-
fragil-no-transito-de-pernambuco/. Acesso em 30/01/2018.


http://blogs.diariodepernambuco.com.br/mobilidadeurbana/2014/09/pedestre-e-alvo-facil-e-fragil-no-transito-de-pernambuco/
http://blogs.diariodepernambuco.com.br/mobilidadeurbana/2014/09/pedestre-e-alvo-facil-e-fragil-no-transito-de-pernambuco/
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Recife no seu Plano de Mobilidade?, verificamos que os acidentes com motocicleta e ciclomotor
(motos) tiveram os nimeros mais expressivos, com uma média de 65% do total de acidentes
com vitimas na capital. Em seguida, os pedestres, que corresponderam em média a 13%, com
185 casos por ano.

O objetivo deste trabalho ¢ o de analisar o padrdo de acidentes com pedestres em
Recife ocorridos entre 2013 e 2017, identificando as vias e os locais com maior nimero de
ocorréncias de atropelamentos. Especificamente buscou-se mostrar as legislacdes nacionais e
municipal referentes a mobilidade e as politicas voltadas para o pedestre; caracterizar acidentes
de transito e de pedestres; abordar estudos especificos em relagdo a analise de acidentes de
transito envolvendo pedestres; mapear as vias e os locais com maior nimero de acidentes, entre
2013 e 2017; e levantar as variaveis que possibilitam explicar o maior nimero de ocorréncias.

Para tanto se coletou dados do Sistema de Informagao sobre Mortalidade (SIM), no
periodo de 2013 a 2017, disponibilizados no DATASUS e gerenciados pela Secretaria de
Vigilancia em Saude do Ministério da Satde. No segundo momento foram utilizados os dados
do SINATT para conhecimento do perfil dos acidentes com pedestres ocorridos no municipio,
utilizando-se a metodologia adotada no programa PARE para identificagdo dos locais com
maior nimero de ocorréncia de acidentes ¢ dos trechos (vias) mais criticos. E se fez uma analise
das variaveis, através da correlagao de Pearson, na tentativa de mostrar aquelas que tem mais
relagdo com a ocorréncia dos atropelamentos na cidade de Recife®.

Desse modo, a dissertagdo foi estruturada da seguinte forma: as préximas segdes
apresentam as legislacdes e planos direcionados a mobilidade urbana, os aspectos tedricos dos
acidentes de transito e de pedestre, e os estudos existentes direcionados aos acidentes
envolvendo pedestres. Depois disso, foi descrito o caminho metodolédgico da pesquisa. A quinta
parte foi reservada para apresentar os dados e a discussao dos resultados, onde se identificou o
perfil dos acidentes com pedestres em Recife, assim como as vias com maior nimero de
ocorréncias de atropelamentos e seus locais especificos, aqueles onde ocorrem repeti¢ao de
acidentes em determinados pontos das vias ou com Obitos. A tultima secdo apresenta as
conclusdes.

Com relacdo as limitagdes da pesquisa, de forma resumida pode ser apontado que, a

primeira ¢ que as informagdes obtidas no SINATT, que se referem ao periodo de 2013 a 2017,

3 MOBILIDADERECIFE. Plano de Mobilidade Urbana do Recife. Em elaboragio (2017). Disponivel em
http://icps.recife.pe.gov.br/node/9. Acesso em: maio/2018.
4 Dados disponiveis em https://osf.io/7devc/?view_only=1c5a3587422e4c5e8d5e1addbdOecc00.
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os dados dos meses iniciais de 2013 e dos meses finais de 2017 ndo estavam “alimentados”. A
segunda limitagdo se trata das solicitagdes realizadas para obtengdo de dados complementares
a orgdos de transito e de saude, que foram atendidos parcialmente em alguns casos e noutros
“indeferidos”. A terceira limitacao se refere a inexisténcia de informagdes quanto ao local exato
dos acidentes (numero do lote, referéncia de comércio ou servigo proximo, coordenada) na
maior parte dos dados, impossibilitando a utiliza¢dao da planilha diretamente em programa de

georreferenciamento para analise espacial mais ilustrativa e de mais facil percepgao.
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2 POLITICAS PUBLICAS DE MOBILIDADE

O objetivo deste capitulo ¢ de apresentar as legislacdes existentes referentes as
politicas publicas de mobilidade voltadas para dar melhores condi¢des de seguranca e de uso
das areas publicas de circulagao dando prioridade ao pedestre. Sao utilizadas as informagdes
disponibilizadas através das legislacdes e dos planos existentes, como a Constituicdo Federal
(BRASIL, 1988); a Lei da Mobilidade Urbana (BRASIL, 2012); o Plano de Mobilidade Urbana
(BRASIL, 2015); e o Plano de Mobilidade Urbana do Recife (RECIFE, 2017).

Inicialmente, a Constituicio Federal de 1988 estabeleceu aos municipios as
responsabilidades de legislar sobre os assuntos locais, que veio a ser complementada doze anos
depois pela Lei da Mobilidade Urbana. Essa Lei estabeleceu as diretrizes para a legislagdo local,
de regulamentacdo da politica de mobilidade e de que os municipios com mais de 20.000
habitantes passariam a ter por obrigacao elaborarem seus planos de mobilidade em harmonia
com seus planos diretores (BRASIL, 1988).

Em 2015, o Ministério das Cidades elaborou o PlaMob - Plano de Mobilidade Urbana,
que estabeleceu o planejamento com foco no pedestre e no ciclista, servindo como uma cartilha
para orientagdo aos gestores municipais para elaborarem seus planos (BRASIL, 2015). Por fim,
como essa dissertagdo se trata de uma analise na cidade de Recife, sdo mostrados os pontos
principais do Plano de Mobilidade Urbana do Recife (RECIFE, 2017), com o objetivo de
mostrar seus resultados e os direcionamentos dados para priorizagdo da circulagdo do pedestre
em relacdo aos demais. Deve ser ressaltado que até o periodo de término dessa dissertacio o

Plano de Mobilidade estava em processo de elaboragao.

2.1 A Lei de Mobilidade e o Plano de Mobilidade Urbana do Recife

O inciso XX do art. 21°, da Constituicdo Federal de 1988, definiu a Unido instituir as
diretrizes para o desenvolvimento urbano, inclusive transportes urbanos. No seu art. 30°, foi
atribuido aos municipios legislar sobre assuntos de interesse local, organizar e prestar,
diretamente ou sob regime de concessdao ou permissao, os servigos publicos de interesse local,
incluido o de transporte coletivo. E no seu art. 182° foi determinado que a politica de
desenvolvimento urbano fosse executada pelo Poder Publico municipal, com objetivo de
ordenar o desenvolvimento das fung¢des sociais da cidade e de vir a garantir o bem-estar da sua

populagao (BRASIL, 1988).
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Foi instituida pela Lei n. 12.587/2012 a Politica Nacional de Mobilidade Urbana —
PNMU, conhecida como Lei da Mobilidade Urbana. Essa Lei veio para cumprir o papel de
orientar, de estabelecer as diretrizes para a legislacdo local e de regulamentar a politica de
mobilidade urbana da Secretaria Nacional de Transporte e da Mobilidade Urbana. Veio também
para estabelecer aos municipios com populag¢do maior que 20.000 habitantes a responsabilidade
de elaborar planos de mobilidade urbana integrados aos seus planos diretores (BRASIL, 2012).
Ha algumas defini¢des estabelecidas pela Lei, no art. 4°, que sdo importantes para compreensao
do assunto, sdo elas:
. Mobilidade urbana: condi¢cdo em que se realizam os deslocamentos de pessoas e
cargas no espago urbano;
« Acessibilidade: facilidade disponibilizada as pessoas que possibilite a todos
autonomia nos deslocamentos desejados, respeitando-se a legislagdo em vigor;
« Modos de transporte motorizado: modalidades que se utilizam de veiculos
automotores;
« Modos de transporte ndo motorizado: modalidades que se utilizam do esforgo

humano ou tracdo animal.

A Politica Nacional de Mobilidade Urbana (BRASIL, 2012) estd fundamentada em
principios, conforme seu Art. 5°, dentre os quais:

« A acessibilidade universal,;

« A seguranca nos deslocamentos das pessoas;

« A equidade no uso do espago publico de circulacao, vias e logradouros; e

« A eficiéncia, eficacia e efetividade na circulacao urbana.

No seu art. 6° determina o privilégio do transporte ndo motorizado em relacdo ao
motorizado, e o publico coletivo, ao individual motorizado, condi¢ao para alcangar um dos seus
objetivos principais, a humanizagdo dos deslocamentos urbanos através da inclusao e da
prioridade ao deslocamento ndo motorizado, principalmente a mobilidade a pé (BRASIL,
2012).

O PlaMob, que ¢ o Plano de Mobilidade Urbana do Ministério das Cidades, estabelece
que seja realizado o planejamento, com foco no pedestre e no ciclista. O deslocamento a pé ¢
realizado por todos, através do sistema viario disponivel (passeios, calgadas, calcaddes,
passarelas, ciclovias etc.). E realizado como complemento aos meios de transporte, para acessar

o transporte publico ou para acessar o transporte individual motorizado ou ndo motorizado
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(BRASIL, 2015). Ou para deslocar de um ponto a outro sem que haja a necessidade de
utilizacao dos meios de transporte.

Em pesquisa realizada pela ANTP em 2012, foi verificado que o deslocamento a pé e
em bicicleta correspondiam a 40,2% do realizado nos municipios brasileiros, com populagao
superior a 60 mil habitantes. Em cidades menores de 60 mil habitantes, era ainda maior.
Segundo a pesquisa apontada, nas cidades de 60 a 100 mil habitantes o percentual foi de 50%
das viagens a pé (BRASIL, 2012).

Com relacdo ao municipio de Recife, estd em término a elaboracdo do seu Plano de
Mobilidade Urbana do Recife — MobilidadeRECIFE, executado pelo Instituto da Cidade
Pelopidas Silveira (ICPS) da Secretaria de Planejamento Urbano (SDPU) da Prefeitura do
Recife. Esse plano, como ¢ informado pelo Instituto, servira para orientar os investimentos
publicos em infraestruturas de transportes da cidade, que deverd integrar modos nao
motorizados e motorizados em um sistema unico, coeso € sustentavel, priorizando os
deslocamentos a pé, por bicicleta e pelo transporte publico.

Na XXXI ANPET — Associacao Nacional de Pesquisa e Ensino em Transportes, em
2017, foram apresentados resultados parciais do plano, e disponibilizados no site do Instituto.
Conforme Tabela 1, nota-se que os deslocamentos a pé sdo superiores aos demais tipos,
correspondendo a 47,27% dos realizados para o trabalho e 51,97%, para as institui¢des de
ensino. Os dois deslocamentos de ordem mais proxima e mais representativo sdo: onibus,
28,40% para trabalho e 22,76% para educagdo; carro, 16,36% para trabalho e 18,15% para

educacdo. Os demais deslocamentos possuem percentuais inexpressivos (RECIFE, 2017).

Tabela 1 — Distribuiciio dos deslocamentos realizados nas viagens ao trabalho e a educagdo da amostra
expandida aos residentes e no municipio do Recife (%).

Deslocamento
Modal Trabalho Educacao

A pé 47,27 51,97
Bicicleta 2,06 2,39
Onibus 28,40 22,76
Metro 2,98 2,47
Carro 16,36 18,15
Motocicleta 2,15 1,70
Transporte Escolar 0,01 0,12
Taxi 0,66 0,40
Fretado 0,10 0,03

Total 100,00 100,00

Fonte: Recife/PE (2017). Adaptado pelo autor®.

3 Prefeitura do Recife — PCR / Secretaria de Planejamento Urbano — SDPU / Instituto da Cidade Pelépidas Silveira
— ICPS. MobilidadeRECIFE: Plano de Mobilidade Urbana do Recife.
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A minuta do Projeto de Lei da Politica Municipal de Mobilidade Urbana para
aprovacao e que define as diretrizes do Plano Diretor de Transportes ¢ Mobilidade Urbana do
Recife — MobilidadeRECIFE®, dispde no Art 9° as estratégias especificas para atingir cada

objetivo pretendido. No que se refere aos pedestres, os incisos I e II definem que:

I — Para atingir o Objetivo “promover a seguranca de pedestres e ciclistas” da Diretriz
“promogao da seguranga das pessoas”, o Executivo Municipal priorizara:

a) O desenvolvimento ¢ implantagdio de zonas com velocidade reduzida,
sistematizando os elementos fisicos e operacionais a serem utilizados nestas areas;
b) A adogio do conceito de Ruas Completas nos projetos de desenho urbano
realizados no ambito do poder publico e nos processos de aprovagdo de projetos
privados;

¢) A adogdo de padrdes e procedimentos voltados a seguranca das pessoas para
requalificacdo de travessias de pedestres e ciclistas;

d) A adogdo de procedimentos de gestdo da circulacdo viaria que priorizem a
seguranca de pedestres e ciclistas;

e) A adog@o de padroes e procedimentos de implantagdo e requalificacdo de escadarias
em areas de morros, priorizando a seguranga das pessoas € 0 acesso ao transporte
publico coletivo;

f) A adocdo de padrdes e procedimentos de implantagdo e requalificacdo de calgadas
e ciclovias;

g) A garantia de espagos adequados e de direitos preferenciais aos pedestres e ciclistas
nas intervengdes fisicas ou operacionais no Sistema de Mobilidade Urbana;

h) A priorizacdo de iniciativas, projetos e investimentos que potencializem a
seguran¢a na mobilidade de pedestres e ciclistas.

II — Para atingir o Objetivo “reduzir a quantidade e a severidade dos acidentes de
transito” da Diretriz “promocao da seguranga das pessoas”, o Executivo Municipal
priorizara:

a) A fiscalizacdo permanente e planejada, com énfase na promocdo da seguranga,
orientagdo aos usuarios e operagdo do transito;

b) A promogdo continua da modernizagdo tecnologica dos equipamentos de
monitoramento, controle do trafego e orientagdo aos usudrios, visando a melhoria da
seguranga no transito;

c¢) O estabelecimento de grupo técnico proprio, dedicado a coleta, processamento,
gestao e divulgacdo sistematizada dos dados relativos aos acidentes de transito com
vitima;

d) A proposicao pelo grupo técnico de acdes operacionais e intervengdes fisicas, para
reducdo da quantidade e severidade dos acidentes de transito, focando
prioritariamente nos atropelamentos de pedestres, ciclistas e envolvendo
motociclistas;

Cabe destacar, em complemento as informacdes, as diretrizes estabelecidas pelo Plano,
que no seu art. 27 sdo definidas as diretrizes de infraestrutura basica voltada para o pedestre,

conforme mostrado a seguir:

® Instituto da Cidade Pelopidas Silveira — ICPS. Minuta do Projeto de Lei da Politica Municipal de Mobilidade
Urbana. Disponivel em https://www.dropbox.com/s/bgvdecao8lxav6r/2018 08 27%20PMU-PL-
POLITICA MUNICIPAL V16.pdf?dI=0.
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I. As infraestruturas de mobilidade urbana, de uso do pedestre, contemplam os largos,
as pracas, as calcadas, as escadarias, as rampas de uso publico, passarelas, pontes,
tineis, vias pedestrianizadas e as travessias de pedestres;

II. A arborizagdo, iluminagao e sinalizagdo para pedestres, sao partes obrigatorias e
indispensaveis dos projetos de implantagdo, manutengdo, requalificagdo e
reconstrucdo de calgadas e passeios, tanto para fins de contratagdo e desenvolvimento
de projetos basicos e executivos, quanto para contratagdo de servigos para execucao
das obras;

III. A manutengdo e/ou implantagdo de arborizagdo ¢ obrigatoria nos projetos de
recuperacdo de calgadas, passeios ¢ pavimentagdo viaria;

IV. O projeto e a implantagdo de novas infraestruturas viarias devem permitir o
atendimento dos fluxos de pedestres existentes, assim como os estimados para os
horizontes futuros de curto e médio prazos;

V. O projeto, a implantagdo, requalificagdo e reconstru¢do de pontes, viadutos,
passarelas, tuneis, trincheiras e demais elementos de transposi¢ao de obstaculos
fisicos, naturais ou ndo, devem permitir espaco destinado ao pedestre, segregado do
espaco destinado aos veiculos motorizados, atendendo as normas técnicas em vigor
sobre a largura da faixa minima de circulacdo sem obstaculos para pedestres;

VI. O projeto, a implantacdo, requalificagdo e reconstrucdo de areas de preservacdo
histéricas, devem permitir espago destinado ao pedestre, segregado do espaco
destinado aos veiculos motorizados, atendendo as normas técnicas em vigor sobre a
largura da faixa minima de circulagdo sem obstaculos para pedestres;

VII. O projeto, a implantagdo, requalificacdo e reconstrugdo de infraestruturas
dedicadas ao pedestre devem atender as diretrizes e especificagdes do Manual de
Calgadas do Recife (RECIFE, 2017).

Sao aqui destacados seis pontos importantes no que se refere a melhoria de condigdes

de uso de calgadas, travessias e quanto a seguranca para o pedestre, disponibilizados em

MobilidadeRECIFE (RECIFE, 2017):

O primeiro ponto ¢ a transferéncia progressiva a Prefeitura do Recife a
responsabilidade de implantacio e de manutencdo das calcadas nas vias
estruturantes, no Inciso V do Art.9, acrescido do Art. 28, que define que o Poder
Executivo assumird, progressivamente, a responsabilidade pela construcdo,
manutengdo e recuperagdo dos passeios ou calgadas do sistema viario estruturante
e histérico do Municipio;

O segundo ponto ¢ a defini¢do de parametros para inser¢ao de faixas de pedestres,
conforme Inciso Il do Art. 15. Estabelece-se que, nos casos onde houver travessias
de interse¢des sucessivas com distancia superior a 200 m (duzentos metros), sera
implantada faixa de travessia de pedestres, devidamente®* semaforizadas no trecho,
entre as intersegoes, nas situagoes de:

(1)  Existéncia de parada de onibus;

(ii) Existéncia de estagdes de BRT’, VLT?, metrd ou outro sistema de transporte

coletivo de passageiros;

7 Bus Rapid Transit
8 Veiculo Leve sobre Trilhos
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(ii1)) Existéncia de institui¢des de ensino;

(iv) Existéncia de hospitais e unidades de pronto atendimento de satde;

(v) Existéncia de equipamentos publicos com atendimento a populacao;

(vi) Existéncia de PGVs’;

(vil) Acessos de pedestres ou ciclistas com demanda técnica que justifique a
necessidade de implantagao;

(viii) Distancia entre interse¢des superior a 500 m (quinhentos metros);

« O terceiro ponto ¢ a necessidade de inser¢do de area de refugio/ilha de protecao
para travessia de pedestres em estagios, quando a largura da via a ser atravessada
for igual ou superior a 16m (dezesseis metros) — Inciso III do Art. 15;

« O quarto ponto ¢ a modificagdao dos limites de velocidade das vias do municipio,
que passam a ser iguais ou inferiores as velocidades estabelecidas no Inciso I do
Art. 17, em fungao da respectiva classe hierarquica:

(1)  Vias de transito rapido: 60 km/h;
(i1) Vias arteriais principais: 50 km/h;
(ii1) Vias arteriais secundarias: 50 km/h;
(iv) Vias coletoras: 40 km/h;

(v)  Vias locais: 30 km/h;

« O quinto ponto estabelece que, nas vias coletoras, as dreas destinadas ao
estacionamento serdo progressivamente substituidas por alargamento de calgadas,
implantacao de rede cicloviaria ou de faixas exclusivas de onibus (Art. 69);

- O sexto ponto, estabelece que as travessias de pedestres, em vias locais que fagam
parte de rotas de acesso a equipamentos privados e publicos (instituicdes de ensino,
hospitais, prédios publicos com atendimento a populagdo, equipamentos culturais e
a pontos de interesse turistico) devem ser progressivamente requalificadas, sendo
implantadas plataformas elevadas de travessia (Art. 72):

Com relagdo ao primeiro ponto destacado, atualmente os municipios repassam a
responsabilidade aos proprietarios dos iméveis, inclusive a Prefeitura do Recife, que em seu
Decreto n° 20.604, de 20 de agosto de 2004, regulamenta a Lei n°. 16.890, de 11 de agosto de
2003, alterando a secdo IV do capitulo 1II, titulo IV da Lei 16.292, de 29 de janeiro de 1997 —

% Polos Geradores de Viagens
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Lei de Edificagdes e Instalagdes na Cidade do Recife (RECIFE, 2003), e que vem a consolidar
as normas de construgdo, manutengao e recuperagao dos passeios publicos ou calgadas. No Art.
221 da Lei n°. 16.890 da cidade do Recife ¢ estabelecida a obrigatoriedade da manutengao e da
recuperagao dos passeios publicos ou calgadas, cabendo essa responsabilidade ao Poder Publico
Municipal, a quem der causa ou ao proprietario ou ocupante do imével. Informa no § 1°, que a

manutengao e recuperacao cabera ao Poder Publico Municipal nos seguintes casos:

I — das frentes de agua (rios, lagoas, canais e praias), dos canteiros centrais de vias,
das pragas, dos parques e de imoveis publicos municipais localizados em logradouros
publicos;

IT — de alteragdo do nivelamento, reducdo ou estragos ocasionados pelo Municipio e
seus delegados;

IIT — de rampas nos cruzamentos das travessias sinalizadas e nos canteiros centrais das
vias publicas.

No § 2°, art. 221, da mesma Lei, ¢ estabelecido que a recuperagdo caberd a quem der
causa, notadamente as concessionarias de servicos publicos e empresas executoras de obras,
apos a realizagdo de obras publicas ou privadas ou em consequéncia dessas. E no § 3°, que a
recuperagdo, nos demais casos, cabera ao proprietario ou ocupante do imovel (RECIFE, 2003).

Delegar a responsabilidade aos proprietarios dos imoveis lindeiros, cuja determinacao
comega a ser revista pelo poder publico, vem a gerar a cultura da posse dos passeios pelos
proprietarios dos lotes. Dar a responsabilidade da manutengdo das calgadas ao Poder Publico
provocara investimentos para a infraestrutura urbana, para a circulagdo das pessoas, dando

melhorias para a mobilidade e uma maior qualidade de vida.
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3 ACIDENTES DE TRANSITO E DE PEDESTRES

O objetivo deste capitulo € caracterizar acidentes de transito e de pedestres, verificando
a importancia do grau de severidade dos acidentes para que as politicas publicas direcionadas
a seguranca dos pedestres sejam melhor efetivadas. Aqui sdo utilizadas informagdes
disponibilizadas na literatura pertinente (BACCHIERI; BARROS, 2011; BRASIL, 1997; CET,
2015; ISP/RJ, 2012; MOBILIZE, 2012; PAIVA et al., 2016; PINHEIRO et al., 2015; PINTO et
al., 2016; THIELEN, 2007, VASCONCELLOS, 2013).

Inicialmente sdo mostrados dados inerentes a evolugdo dos acidentes de transito e os
conceitos e caracteristicas dos acidentes de pedestres, focalizando a necessidade de se manter

as calcadas e passeios em bom estado para que o pedestre possa deles fazer uso.
3.1 Evolugdo dos acidentes de transito

O Grafico da Figura 1 a seguir ilustra a série historica de acidentes terrestres no Brasil,

de 1996 a 2016.

Figura 1 — Grafico que representa a série historica de obitos de ATTs,
por modalidade de transporte (1996 a 2016).

16,00
11,00 \
6,00 :?A\——\%

1,00

N O D MBS b
P

Q\r»m)b(c)
NN
QA AQA° QA QA QA O %Q%%%%%

4,00 o° S\ g P
NN A A A A A A

Taxa de Obitos de ATTs

= Pedestre Ciclista ==Moto Auto Demais (Caminhéo + Onibus + Outros)

Fonte: Elaborado pelo autor (2018)'°.

19°0s dados dos 6bitos em acidentes de transito e participagdo por categoria disponibilizados, do periodo de 1996
a 2011, foram adaptados a partir dos disponibilizados por WAISELFISZ (2013). Os dados de 2012 a 2016 foram
obtidos pelo autor através do DATASUS (Tabnet), sendo depois tabulados juntamente com as estimativas de
populacdo brasileira fornecidas pelo IBGE.
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A taxa de obito de ATTs!! de pedestres no Brasil passou de 15,69, em 1996, para 2,64,
em 2016, o que veio a representar uma redugdo de 594,32% (quinhentos e noventa e quatro
inteiros e trinta e dois centésimos por cento). Em particular, observa-se uma quebra abrupta até
0 ano 2000 e uma redugdo mais lenta até¢ 2011. Ao se considerar os acidentes fatais envolvendo
as motocicletas, a taxa aumentou em 607,78% (seiscentos e sete inteiros ¢ setenta e oito
centésimos por cento), passando de 0,90 no inicio da série para 5,47 no final.

Segundo a World Health Organization, lesdes e mortes provocadas pelos acidentes de
transito foram tratados como fatalidades (WHO, 2015). De acordo com Pinto et al. (2016) essas
lesdes e mortes no transito sdo, em grande parte, resultado da omissdo estrutural das
instituigdes, as quais deveriam oferecer melhores condigdes de seguranga nas vias publicas, €
efetuar a fiscalizacao dos veiculos com mais eficiéncia; somando-se a impericia, imprudéncias
e negligéncias dos usuarios, condutores e também dos pedestres.

Gawryszewski et al. (2004) afirmam que os acidentes de transporte representam o
principal fator de morte por causas externas na faixa etaria dos idosos, sendo a metade por
atropelamento. Citam como exemplo Ribeirdo Preto/SP, onde 41% das vitimas de ATT eram
pedestres com idade maior que 60 anos. Desses, 60% tiveram sequelas posteriores aos
acidentes, pois antes do ocorrido eram classificados capazes de realizar atividades e os acidentes
vieram a romper a sua rotina, provocando problemas econdmicos.

As criangas também sdo vitimas com frequéncia, segundo Bacchieri e Barros (2011),
entre 2000 e 2005, mais de 1000 obitos/ano foram menores de 15 anos, com uma taxa de 2,2
casos a cada 100 mil habitantes. A faixa etdria mais atingida foi entre 5 e 9 anos. Citam como
exemplo dados da cidade de Uberlandia, que entre as internagdes mais graves devido a
atropelamento, 81% eram pedestres e 7%, ciclistas, e que 2/3 das mortes foram de pedestres.
Desse modo, na sessdo seguinte serd dado enfoque aos acidentes de pedestres, onde serdo

abordados os principais comportamentos que culminam nesse tipo de acidente.

' Taxa de obito de ATT ¢é um coeficiente utilizado na medi¢io do nimero de mortes devido a acidentes de
transportes terrestres em determinada populagdo, adaptada ao tamanho desta mesma populacao, por unidade de
morte. Para melhor compreensdo, considerando que a taxa ¢ expressa em unidades de morte por 1000 pessoas ao
ano, uma taxa de obito de 15,69 numa determinada populagdo de 100.000 pessoas significa 1569 mortes por ano
em toda aquela area estudada.
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3.2 Acidentes de Pedestres

Para Niebuhr et al. (2016) os pedestres estdo expostos aos comportamentos dos
motoristas, as questdes de infraestrutura e de operacdes nas vias. Com relagdo ao
comportamento, tem-se como fatores a alta velocidade e a ingestao de bebidas alcoolicas. Para
a infraestrutura, tem-se a falta de manutencao de calgadas, de faixas de pedestres e de canteiros
centrais. Para as operagdes, cita-se o tempo necessario para a travessia do pedestre na faixa e a
velocidade das vias.

Segundo Thielen (2007), o risco de atropelamento ¢ um importante insumo para que
se realize o controle da velocidade. Para Dotta e Dotta (2002, p. 16) “paises europeus adotaram,
para suas vias prioritarias, a velocidade de 50km/h, assim, ¢ possivel se evitar uma colisdo ou
atropelamento numa distancia de até 26 metros. Se utilizada a velocidade de 60km/h, seriam
aproximadamente 35 metros”.

Com relagdo a redugdo da velocidade de veiculos no transito, segundo a Companhia
de Engenharia de Trafego (CET, 2015), essa deve ser feita para dar melhores condigdes de
seguranga, pois se observa que, na maior parte dos acidentes, se houvesse uma menor
velocidade poderiam ter sido evitados ou ter menores sequelas. Muitos paises passaram a adotar
velocidade unica em suas vias urbanas. No Brasil, se tem o exemplo de Curitiba, que, ap6s um
ano de operagdao de um perimetro urbano com velocidade méaxima de 40km/h, na regiao central
da cidade, houve a reducdo de quase 30% dos acidentes, beneficiando pedestres e ciclistas em
seus deslocamentos'?.

Ressalta-se que a nomenclatura de vias prioritarias corresponde as vias arteriais no
Codigo de Transito Brasileiro (CTB), e que sua velocidade regulamentada é de 60km/h'3. Em
seu Art. 60, as vias urbanas sao classificadas em via de transito rapido, via arterial, via coletora
e via local. No Art. 61, sdo definidas as velocidades maximas dessas, que sdo, respectivamente:
80 km/h, 60 km/h, 40 km/h e 30 km/h. Complementa-se no paragrafo 2°, do mesmo artigo, que
o 0rgao ou entidade de transito com circunscri¢ao sobre a via poderd regulamentar, por meio
de sinalizagdo, velocidades superiores ou inferiores as estabelecidas (BRASIL, 1997).

Segundo Pinto et al. (2016), ao se fazer a relagdo entre o tipo de veiculo envolvido e

as vitimas, os atropelamentos sao provocados por motocicletas, com maioria das vitimas idosos

12 Disponivel em http://ciclovivo.com.br/arq-urb/mobilidade/reducao-de-velocidade-em-vias-de-curitiba-
diminuiu-em-30-os-acidentes/. Acesso: 20 jul 2018.

13 Segundo o CTB, via arterial é aquela caracterizada por interse¢des em nivel, geralmente controlada por
semaforo, com acessibilidade aos lotes lindeiros e as vias secundarias e locais, possibilitando o transito entre as
regides da cidade. Disponivel em http://www.ctbdigital.com.br/arquivos/anexo_I.pdf. Acesso: 10 ago 2018.
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e criangas, automaveis, bicicletas, com vitimas criangas, € os 6nibus, com vitimas jovens entre
20 e 39 anos ¢ idosos. Paiva et al. (2016) apontam ser pertinente a analise dos atropelamentos
que envolvem idosos como vitimas e de motoristas de motocicletas como a outra parte
envolvida.

Diariamente observa-se noticias sobre acidentes com pedestres, vitimas de
atropelamentos causados por veiculos, motocicletas e bicicletas. O Coédigo de Transito
Brasileiro estabelece que deve ser dada prioridade ao pedestre (Art. 29, § 2°) 4 (BRASIL,
1997). E, a Lei de Mobilidade Urbana (Art. 6, IT), que institui as diretrizes da Politica Nacional
de Mobilidade Urbana, ratifica esse compromisso estabelecido pelo Codigo de Transito e tem
como diretriz a prioridade dos modos de transportes nao motorizados em relagdo aos
motorizados e dos servigos de transporte publico coletivo em relacao ao transporte individual
motorizado (BRASIL, 2012).

No entanto, a prioridade de circulacdo e de intervencdes fisicas na infraestrutura
existentes tem sido dada para dar maior fluidez ao trafego de veiculos particulares, que nao
vem, por sua vez, a melhorar os espacos determinados para circulagao dos pedestres - calgadas
e travessias. Somado a isso, outro ponto que vem a desfavorecer a boa qualidade das calgadas
¢ a decisdo, através de lei municipal, como ¢ o caso da cidade do Recife!s, de atribuir ao
proprietario do lote a responsabilidade de construir e de realizar a manutengao da calgada em
frente a sua residéncia, tratando-a como sendo de responsabilidade particular e nao publica
(PINHEIRO et al., 2015; VASCONCELLOS, 2013).

No que se refere a qualidade dos passeios existentes, uma pesquisa realizada pela
Organizagdo Nao Governamental Mobilize (MOBILIZE, 2012), denominada Cal¢adas do
Brasil, avaliou 228 locais em ruas e avenidas de 39 cidades, cuja média de avaliagao dos
resultados foi de 3,9, numa escala de 1 a 10. O levantamento de dados foi realizado no periodo

de janeiro a margo de 2012, em doze capitais, incluindo Recife'®. O objetivo da pesquisa foi

14 Respeitadas as normas de circulacio e conduta estabelecidas neste artigo, em ordem decrescente, os veiculos
de maior porte serdo sempre responsaveis pela seguranga dos menores, 0os motorizados pelos ndo motorizados e,
juntos, pela incolumidade dos pedestres.

15 RECIFE. Lei N° 16.890/2003. Altera a Se¢do IV do Capitulo I da Lei 16.292, de 29 de janeiro de 1997 - Lei
de edificagdes e Instalagdes na Cidade do Recife, em seu Art. 220 diz que: Os passeios publicos ou calgadas
integram o sistema viario ao longo das vias de rolamento, devendo ser reservados prioritariamente aos pedestres,
sendo obrigatoéria a sua construgdo em toda(s) a(s) testada(s) do(s) terreno(s), edificado ou ndo, localizado(s) em
logradouro(s) provido(s) de meio-fio e pavimentagdo, garantindo acessibilidade e seguranga, atribuida essa
responsabilidade ao proprietario ou ocupante do imoével e, em alguns casos, ao Poder Publico Municipal.

16 Os locais definidos para avaliagdo, em cada cidade, tiveram como critérios de selegdo as 4reas com alta
movimentagdo de pedestres, como terminais de transportes, de comércio, com atragdes turisticas, proximas a
hospitais, escolas, templos religiosos e areas com urbanizagao antiga, com mais de cinquenta anos. Como
critérios de avaliagdo, foram definidos: (i) irregularidades no piso; (ii) degraus que dificultam a circulagéo; (iii)
largura minima de 1,20 m, conforme norma ABNT; (iv) existéncia de rampas de acessibilidade; (v) outros
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mostrar a mé qualidade, a falta de manutenc¢do e a auséncia das calgadas no pais. No caso de
Recife, foram avaliados dez logradouros, com uma média igual a 4,95, conforme pode ser

visualizado na Tabela 2.

Tabela 2 — Avaliacio das calcadas de Recife (2012).

Locais Irreg. Degr. Larg. Rampas Obst. Ilum. Paisag. Sinal. Média

Rua do Hospicio 2 5 4 2 3 4 2 2 3,00
Rua Nogueira de Souza Recife 5 2 5 2 5 2 5 2 3,50
Rua da Conceigao 5 7 7 5 0 2 5 0 3,88
Av. Norte 2 6 7 2 7 3 3 4 4,25
Rua dos Navegantes 4 4 7 3 4 7 5 2 4,50
Rua José Ramos 5 7 5 4 4 4 7 5 5,13
Rua do Futuro 4 7 7 2 4 6 7 5 5,25
Av. Conde da Boa Vista 5 8 7 4 2 8 3 6 5,38
Av. Caxanga 4 3 8 9 4 6 7 8 6,13
Av. Boa Viagem 9 9 9 7 8 9 8 9 8,50

Média 4,5 5,8 6,6 4 4,1 51 5,2 4,3 4,95

Fonte: MOBILIZE BRASIL (2012)".

Chama a atengdo que apenas a Av. Boa Viagem obteve todas as avaliagdes acima da
nota 5, com uma média de 8,5. As demais apresentam inimeros problemas, comprometendo a
média avaliativa.

Para Vasconcellos (2013), as politicas de mobilidade de pessoas foram sempre
excludentes e seletivas, com pouquissimas excegdes aquelas sendo voltadas a favor da equidade
para a populacdo afetada. Pinheiro et al. (2015) afirma que o desafio para a mobilidade urbana,
para que se planeje a cidade acessivel, ¢ aumentar o percentual de solo urbano para implantagado
de ruas, ciclovias e calg¢adas, que facilitem o seu uso por pedestres e aumentem a conectividade,
com a continuidade do movimento. Segundo Banister (2007) ¢ necessario promover
infraestrutura adequada para a pratica de transporte ndo motorizado com maior eficiéncia,
incentivar a pratica da caminhada e do ciclismo no deslocamento de curta distancia. Entretanto,
entre 2008 e 2017, nas capitais brasileiras, o pais teve uma taxa média anual de Obitos de
pedestres de 4,91, ou seja, uma média de 491 mortes a cada 100.000 habitantes por ano, como

pode ser observado na Tabela 3, Figura 28,

obstaculos, como postes, telefones publicos, lixeiras, bancas de ambulantes e de jornais, entulhos etc.; (vi)
iluminagdo adequada da calgada; (vii) paisagismo para protecdo e conforto; (viii) sinalizagdo adequada para
pedestres.

17 Disponivel em http://www.mobilize.org.br/estudos/. Acesso em 22/06/2018. Tabela formatada pelo autor.
18 Na figura 2 é representada a série de 2013 a 2017



Tabela 3 - Obitos por local de internagiio nas capitais do Brasil (2008/2017)°.
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V01-V09 Pedestre traumatizado acidente transporte

Municipio 2008 | 2009 | 2010 | 2011 | 2012 | 2013 | 2014 | 2015 | 2016 | 2017 | RESUMO
110020 Porto Velho | 2,17 | 5,30 | 4.90 | 4,00 | NI | 7,41 | 2,74 | 132 | 1,32 | 4,05 3,69
120040 Rio Branco | 8,82 |13,91| 13,68 |13,01| 8,65 | 849 | 6,74 [10,61] 3,13 | 7.84 9,49
130260 Manaus 10,00 NI | NI |263|133| NI | 1,06 | 1.64 | 1,10 | 4,76 322
140010 Boa Vista | NI | 2,70 | 10,00 [11,94| 3,76 | 3,93 | 2,76 | 3,21 | 4,42 | 2,47 5,02
150140 Belém 18,18 10,00/ NI | 500|500 | NI | NI | NI |833| NI 9,30
160030 Macapé 2,04 | 877 | 3.06 [10,87] 222 | 1,26 | 327 | 3,50 | 449 | NI 4,40
172100 Palmas NI | NI | NI | NI | NI | NI |1250]526]896]| 222 7.24
211130 Sdo Luis | 2,90 | 3.91 | 4,02 | 4.88 | 6,14 | 6,15 | 7.77 | 9,40 | 9.81 | 10,50 | 6,55
221100 Teresina | 19,38 10,66| 4,55 | 8,00 | 4,00 | 8,00 | NI | 4,52 | 4,65 | 5,08 7.65
230440 Fortaleza | 1,59 | 2,74 | 4,04 | 139 | 1.89 | 3,48 | 3.19 | 2,53 | 3.47 | 2.83 2,72
240810 Natal 297 | 658 | 627 | 451 | 442 | 496 | 424 | 3,82 | 890 | 6,84 5,35
250750 Jodo Pessoa | 9,30 | 10,53| 7.07 |11,11] 823 | 4,03 | 855 | 6,80 | 5,88 | 8,26 7.98
261160 Recife NI | NI | NI | NI | 866|871 061 | NI | NI | 2,26 5,06
270430 Maceio NI | NI | NI | NI | 086071265 | NI [18,18| NI 5,60
280030 Aracaju 19,61 | 4,35 | 14,00 [13,33] 10,34 | 6,25 | 5,17 | 9,72 | 6,25 | 8,79 9,78
292740 Salvador | 9,06 | 7.63 | 7.53 | 8.50 | 5,95 | 8,95 | 851 | 6,68 | 3.79 | 4.51 7.11
310620 Belo 12,79(13,56 | 11,22 | 9,48 | 6,98 | 534 | 5,54 | 547 | 432 | 4,55 7.93
320530 Vitoria 481 | 494 | 800 | 690|598 | 749 | 584 | 1,79 | 1,62 | 2,17 4,95
330455 Rio de 454 | 384 | 512 [3,77]3.93 | 277 | 3.69 | 468 | 519 | 570 | 432
355030 Sdo Paulo | 6,84 | 6,79 | 7.28 | 554 | 7.10 | 5,71 | 525 | 532 | 4.81 | 4.79 5.94
410690 Curitiba 4,88 |12,50| 328 |5.76 | 6,21 | 6,93 | 2,75 | 5.66 | 421 | 3,77 5,60
420540 Florianopolis| 8,18 |10,13| 3,17 | 4.65 | 3,57 | 455 | 435 | NI |16,67| 16,67 | 7.99
431490 Porto 448 | 491 | 320 |2.87]3.09 | 623 | 619 | 567|559 | 494 | 472
500270 Campo NI | NI | NI | NI |064| NI | NI | NI | NI | NI 0,64
510340 Cuiab4 1538 (15,38 | 11,76 | 8,89 | 2.47 | 6.80 | 1,27 | 129 | 0,90 | 1,83 6,60
520870 Goiania 16,771 8,92 | 6,93 [10,29] 11,41 11,36 8,88 | 4,06 | 2,59 | 2,71 8,39
530010 Brasilia 10.75] 7.91 | 7.92 | 7,00 | 592 | 3.98 | 2,07 | 7.24 | 6,91 | 4.86 6,46

Total 545 | 555 | 5,78 | 4.85 | 5,11 | 5,23 | 4,68 | 4,41 | 4,17 | 3.85 4,91

Fonte: Ministério da Satde - Sistema de Informac¢des Hospitalares do SUS (SIH/SUS)?°. NI — N#o informado.

Figura 2 — Grafico representando a taxa de obitos de pedestres nas capitais de 2013 a 2017 (%).
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Fonte: Ministério da Saude - Sistema de Informagdes Hospitalares do SUS (SIH/SUS). Elaborado pelo autor.

19 Para entendimento, tomando como exemplo o municipio de Porto Velho, em 2008, a taxa de 2,17 corresponde
a 217 obitos de pedestres a cada 100.000 habitantes no referido ano.

2

0 Disponivel em http:/tabnet.datasus.gov.br/cgi/deftohtm.exe?sih/cnv/fibr.def. Acesso em 15/02/2018.
Adaptados pelo autor.
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Deve ser ressaltado que ha uma subnotificagdo dos dados nas capitais, mesmo em anos
mais recentes (2015, 2016 e 2017), como exemplo sdo citadas as cidades de Belém/PA,
Palmas/TO, Recife/PE, Maceido/AL e Campo Grande/MS. Das capitais, as que tiveram as taxas
médias de 6bitos de pedestres mais elevadas foram: regido Norte, Rio Branco (9,49); regiao
Nordeste, Aracaju (9,78); regido Sudeste, Belo Horizonte (7,93); regido Sul, Florianopolis
(7,99); e regiao Centro-Oeste, Goiania (8,39).

Sao altas as taxas de 0bitos no Brasil, de seus estados € municipios, se comparadas as
da Suécia (0,45), Finlandia (0,63), Reino Unido (0,66), Alemanha (0,72), Franca (0,72), Canada
(0,94), Argentina (1,37), Estados Unidos (1,49), India (1,51), Japao (1,70) e Portugal (1,76),
dentre outros paises.

Entre 2011 e 2013 registrou-se em Pernambuco 9,6 mil acidentes de pedestres, dos
quais 1,2 mil vitimas tiveram obito (12,5%). No mesmo periodo, tiveram mil mortes de
acidentados de carros, vindo a morrer mais pedestres que acidentados de veiculos?!; ou seja, a
quantidade expressiva de mortes de pedestres ¢ equiparada a de motorista e ocupantes de
veiculos. A capital pernambucana, Recife, possuia uma taxa média de 5,06 6bitos de pedestres,
apos a analise dos dados se verificou que ndo houve notificagcdo nos anos de 2008 a 2011 e de
2015 a 2016, cujos motivos ndo sdo evidenciados, podendo vir a justificar a diminui¢ao da taxa

no estado.

21 Morre mais pedestre em Pernambuco do que vitimas em acidente de carro. Publicado em 19/09/2014.
Disponivel em http://blogs.diariodepernambuco.com.br/mobilidadeurbana/2014/09/pedestre-e-alvo-facil-e-
fragil-no-transito-de-pernambuco/. Acesso em 30/01/2018.
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4 ESTUDOS EXISTENTES

Este capitulo apresenta estudos existentes que serviram como modelo para
desenvolver a metodologia para analise dos dados para possibilitar verificar o padrio de
acidentes, identificar as vias com maior numero de ocorréncias de atropelamentos e seus locais
mais criticos.

Inicialmente € mostrado o Programa de Redugao de Acidentes — PARE, elaborado pelo
Centro de Formagdo de Recursos Humanos em Transportes — CEFTRU da Universidade de
Brasilia — UNB, através de convénio estabelecido com o Ministério de Transportes. Esse
programa formatou um manual de procedimentos para orientar os gestores publicos estaduais
€ municipais para diagndstico e tratamento dos locais com acidentes de transito. Posteriormente
foi apresentado o trabalho de Sobreira (2016), que realizou uma analise exploratéria de
atropelamentos de pedestres em zonas de trafego em Fortaleza em 2015, com levantamento de
diversas varidveis para verificar aquelas que tinham maior relagdo com a frequéncia dos

atropelamentos.

4.1 Programa de Redu¢ao de Acidentes — PARE

No ano 2000, 22% dos acidentes registrados nas capitais brasileiras e no Distrito
Federal corresponderam a atropelamentos, e do total de 6bitos ocorridos em acidentes terrestres,
48% foram pedestres. Desses, infere-se que mais de 50% das vitimas estavam em idade
produtiva, na faixa entre 21 e 55 anos, e que além dos nimeros expressivos de acidentes de
transito, a situagdo era ainda mais grave devido as falhas existentes no processo de registro e
coleta de informacgdes relativas aos acidentes, tornando os numeros oficiais muito abaixo da
realidade (MT; CEFTRU/UNRB, 2002).

Em 2002, através de convénio estabelecido entre Ministério dos Transportes — MT,
Programa PARE e a Universidade de Brasilia — UnB, foi elaborado, pelo Centro de Formagao
de Recursos Humanos em Transportes — CEFTRU da UnB, o Manual de Procedimentos para o
Tratamento de Locais Criticos de Acidentes de Transito, no intuito de melhorar o registro, a
coleta, a organizacdo, a andlise e o tratamento de dados de acidentes de transito. Além do
manual, o Programa PARE incluiu também a capacitagdo dos recursos humanos nos diversos
orgaos gestores de transito dos municipios brasileiros (MT e CEFTRU/UNB, 2002).

O objetivo principal do manual foi o de estabelecer procedimentos para o diagnostico

e tratamento de locais criticos — que sdo aqueles onde ja tenham ocorrido os acidentes de
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transito, com prioridade aqueles onde os acidentes foram mais severos em termos de danos
fisicos as vitimas ou que tenha ocorrido o(s) obito(s) da(s) vitima(s), mesmo havendo outros
com um nimero maior de ocorréncias.

Segundo o MT e CEFTRU/UNB (2002), nas trés ultimas décadas anteriores ao ano

2000, observou-se que a experiéncia brasileira no tratamento do acidente de transito seguiu
cinco linhas de atuacdo, das quais as trés primeiras sao diferentes entre si quanto a extensao da
area a receber o tratamento, e as duas ultimas apresentam identidades proprias. Sdo a seguir
caracterizadas:

(i) Por local critico de acidente de transito: interse¢do ou trecho entre interse¢des
que tem uma frequéncia de acidentes elevada, quando comparada com outras
intersecoes ou outros trechos entre interse¢des numa determinada malha viaria;

(ii) Por segmentos criticos ou rotas criticas: sdo extensdes de vias urbanas ou de
rodovias onde ocorrem com frequéncia elevados numeros de acidentes. O
segmento viario ¢ tratado como um todo, incluindo também as areas adjacentes;

(iii) Por area critica: concentragao de acidentes de transito em certas areas ou
manchas urbanas onde se localiza a maior parte das atividades de comércio e de
Servico;

(iv) Por solucao-tipo: trata-se da aplicacdo de medidas de engenharia de trafego que
tenham eficacia comprovada na redu¢do no numero e/ou na gravidade dos
acidentes, através de um determinado tipo de solugdo-tipo;

(v) Por tipo de usuario: as medidas preventivas e corretivas vém a se concentrar em
um unico usudrio da via (ciclista, motociclista, escolares e pedestre em geral).
Geralmente esta associada a adogao de politicas publicas em favor da seguranga
de determinada categoria de usuarios do sistema vidrio, em vista da ocorréncia de

um nivel elevado de acidentes envolvendo esses usuarios.

Ainda segundo o MT e CEFTRU/UNB (2002), quanto a experiéncia brasileira e o
tratamento de acidentes de trinsito, na maioria das vezes, a solucdo do problema ¢ o
imediatismo, através da execucdo de praticas de sinalizagdes horizontal, vertical e/ou
semaforica, associadas a correcdes na geometria viaria, com vistas a dar maior fluidez do que
a seguranca do usuario. As solugdes, em sua maioria, sdo realizadas sem um estudo dos fatores
que contribuiram para as ocorréncias dos acidentes de transito, sem a avaliagdo dos custos

envolvidos e sem o compromisso de verificar, apds a implantacdo, os resultados das medidas
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implantadas. Necessariamente esses ndo sdo os locais mais criticos € que geram custos

desnecessarios.

Considerando a necessidade de se priorizar a aplicagdo dos recursos publicos em

iniciativas que oferecam resultados, o Manual oferece subsidios para a tomada de decisdo em

relagdo aos seguintes pontos:

1) Onde ha registro de acidentes de transito, quais locais devem efetivamente merecer
atencdo especial do poder publico?

2) Dada uma lista de locais criticos, como selecionar aqueles que, face a escassez de
recursos humanos para desenvolvimento de projetos, merecem tratamento prioritario?

3) Dentre os locais estudados (aqueles com projetos executivos concluidos), quais sdo
os economicamente vidveis do ponto de vista de retorno social?

A Metodologia de Tratamento de Locais Criticos proposta pelo PARE, tem por base o

primeiro ponto, pois tem como foco o local onde ocorrem a maioria dos acidentes de transito e

que exista o registro. Esté estruturada em trés modulos, com certa independéncia entre si certa

e em cada um deles, ha caracteristicas e procedimentos proprios, os quais sao:

(i)

(ii)

(iii)

Identificacdo dos locais criticos: ¢ a identificagdo dos locais criticos de
acidentes de transito, onde sdo levantadas ¢ enfatizadas a severidade das
ocorréncias;

Investigacao dos fatores contribuintes dos acidentes: ¢ a identificagao dos
fatores que contribuiram para que ocorressem os acidentes. E a investigagio dos
fatores contribuintes dos acidentes, tendo como produto um diagnostico. Apds
este, € com a particularizacao de cada local, sdo realizadas recomendagdes de
um conjunto de medidas de engenharia para dar solu¢ao com o melhor resultado
para redugcdo do risco de ocorrerem novos acidentes com caracteristicas
similares;

Tratamento do local critico: ¢ a selecdo dos locais que apresentam melhores
perspectivas em relacdo ao retorno econdmico, tendo em vista a escassez de
recursos humanos e materiais para a elaboracao de projetos para todos os locais
declarados criticos. Apds elaboracdo dos projetos executivos, quantificados os
custos de sua implantacdo e de sua manutengdo, confrontados os custos com o
montante de beneficios esperados, sdo finalizados os estudos de viabilidade /
analise econOmica e estabelecidas assim as bases para avaliagdao dos resultados

a serem alcangados que deverdo ser monitorados.
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O 1° modulo constitui etapa fundamental, que deve ser realizada através da exploracao
dos dados disponiveis sobre acidentes de transito. Essa dissertagdo tem como objetivo a
identificacao dos locais criticos, através da coleta de dados de acidentes de transito, da tabulagao
desses dados e por fim, da elaboragdo da lista de locais criticos suscetiveis de intervengdes
locais. Ressalta-se que ndo ¢ objeto realizar a investigagdo dos fatores contribuintes dos
acidentes e tratamento dos locais criticos, pois necessitaria maior demanda de tempo, além da
inexisténcia de informagdes quando da notificacdo da ocorréncia dos acidentes e posterior
acompanhamento das vitimas apds o ocorrido.

Quanto a Coleta e ao Registro de Dados, primeiro passo a ser seguido para a
identificacao dos locais criticos, segundo MT e CEFTRU/UNB (2002) sdao determinantes a
qualidade dos registros dos acidentes de transito e a disponibilidade desses dados. No entanto,
ndo existe uma conduta uniforme, um padrao estabelecido perante os 6rgdos de transito, saude
e nas ocorréncias registradas em delegacias.

Quanto ao segundo passo, Métodos para Identificacdo de Locais Criticos, sdao
apresentados os procedimentos que servirdo para identificacdo dos locais com padrdo anormal
de seguranga viaria, sendo hierarquizado segundo maior grau de risco. Segundo o MT e
CEFTRU/UNB (2002), os métodos de identifica¢do utilizados se baseiam no fato de que os
acidentes tendem a se agregar em determinados locais da malha viaria da cidade. Os métodos

sao classificados em trés categorias, sao eles:

(i) Numérico: sdo mais simples e identificam os locais criticos a partir do célculo
de indicadores (quantidade de acidentes, taxas de acidentes), sendo posteriormente
comparados com um valor pré-estabelecido pela equipe técnica. Assim, os locais
criticos sdo determinados como sendo aqueles cujos indicadores sejam maiores que o
valor inicialmente pré-estabelecido;

(i) Estatistico: utiliza modelos matematicos probabilisticos que possibilitam
determinar os locais cujo risco de acidente venha a ser superior ao estimado ou ao
esperado; e

(i) Técnica de conflitos: parte do pressuposto de que existe uma relagdo direta entre
acidentes e conflitos de transito. Como também que ac¢des para a reducao dos conflitos
tem como resultado a redugdo dos acidentes. Nao requer levantamentos estatisticos de
acidentes.

Segundo MT e CEFTRU/UNB (2002), dos trés métodos, o estatistico € o que vem a
obter resultados mais confiaveis, sendo adotado com frequéncia em paises com tradi¢ao de
pesquisa, que possuem maior disponibilidade de recursos humanos e de recursos financeiros.
Devido a praticidade e adequacao a realidade brasileira, sao detalhados pelo Manual os métodos
numéricos. Nesta categoria, sdo consideradas quatro técnicas, as quais sdo caracterizadas a

conforme disposto no Manual:
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(i) Técnica do Nimero de Acidentes

Esta técnica considera somente o nimero de ocorréncias em uma se¢ao da malha (no
caso, interse¢do ou trecho entre intersegdes consecutivas), em um periodo de tempo
estabelecido, definindo-se como locais criticos aqueles com quantidade de acidentes
superior 2 média aritmética das ocorréncias registradas em cada um dos locais em
analise. O método tem como vantagem sua praticidade e seu baixo custo de execucdo.
Sua utilizagdo direciona a identificacao dos locais criticos para intersecdes e trechos
com grande niimero de acidentes e elevados volumes de trafego.

(ii) Técnica da Severidade de Acidentes

Esta técnica, um aprimoramento da anterior, considera o nimero de ocorréncias e
destaca a gravidade dos acidentes, associando a cada situa¢do (com vitima fatal,
atropelamento, com ferido e com danos materiais) um determinado peso. Estes pesos
foram estabelecidos a partir da relagdo entre os custos atribuidos a cada tipo de
severidade. Para a sociedade, um acidente com vitima fatal (AVF) possui custo
econdmico superior a um acidente com ferido (ACF), que, por sua vez, possui custo
superior aqueles somente com danos materiais (ADM).

O Departamento Nacional de Transito —- DENATRAN instituiu a Unidade Padréo de
Severidade, cujo valor, expresso em UPS, ¢ resultante da soma dos produtos do
numero de ocorréncias por severidade pelo peso atribuido a respectiva severidade.

Assim, a quantifica¢do dos acidentes, em UPS, ¢ feita a partir da seguinte formula:

Numero de UPS = Acidentes somente com danos materiais x 1 +
Acidentes com ferido(s) x 4 +
Acidentes com feridos envolvendo pedestres x 6 +
Acidentes com vitima(s) fatal(is) x 13

A técnica tem as mesmas vantagens da anterior, com o adicional de priorizar aqueles
acidentes cujos resultados foram mais severos em termos de vitimas. Também, neste
caso, a determinacdo dos locais criticos ¢ direcionada para intersegdes e trechos com
grande nimero de acidentes e elevados volumes de trafego.

=1
=23

~
(=N

) Técnica da Taxa de Acidente

Esta relaciona a quantidade de acidentes de transito com o volume de trafego em cada
local. Apresenta, como vantagem, a neutralizagdo da influéncia do volume veicular
no nivel de acidentes, ja que locais com elevados volumes de trafego tendem a possuir
maior nimero de acidentes.

As taxas de acidentes sdo normalmente expressas em acidentes por milhdes de
veiculos que entram em uma interse¢do ou acidentes por milhdes de veiculos x km
em um trecho de via, podendo ser calculadas da seguinte forma:

Para intersegoes:

2* Férmula
T= Ax10°
PxV
Onde:
T = niimero de acidentes por milhdes de veiculos;
A = namero de acidentes na intersegao;
P = periodo do estudo, em dias (geralmente 365 dias);
V = volume médio didrio que entra na interse¢do (soma das aproximacdes).

Para trechos viarios:
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32 Formula

T= _Ax10°
PxVxXxE
Onde:

T = acidentes por milhdes de veiculos x km;

A = niimero de acidentes no trecho;

P = periodo do estudo, em dias (geralmente 365 dias);
V = volume médio diario que passa no trecho;

E = extensdo do trecho (em km).

(iv) Técnica da Taxa de Severidade dos Acidentes

Esta combina as praticas das duas ultimas (b e c¢), ao relacionar a quantidade de
acidentes, expressa em UPS, com o volume de trafego, sendo esta taxa normalmente
expressa em UPS por milhdes de veiculos que entram em uma intersegdo (para o caso
de intersecdes), ou UPS por milhdes de veiculos x km em um trecho de via. As
expressdes para calculo dessas taxas sdo semelhantes as apresentadas para a Técnica
da Taxa de Acidentes ©, substituindo apenas o numero de acidentes pelo nimero de
acidentes expresso em UPS. Assim, esta Taxa ¢ determinada pela 4 ou 5* Formula.

Para intersegdes:
4? Formula

T= N°de UPS x 10°
PxV

Onde:

T = acidentes em UPS por milhdes de veiculos;

UPS = unidade padrao de severidade;

P = periodo do estudo, em dias (geralmente 365 dias);

V = volume médio didrio que entra na intersecdo(soma das aproximagoes).

Para trechos viarios:
5* Formula

T= N°de UPS x 10°
PxVXE

Onde:

T = acidentes por milhdes de veiculos x km;

UPS = unidade padrao de severidade;

P = periodo do estudo, em dias (geralmente 365 dias);
V = volume médio diario que passa no trecho;

E = extensdo do trecho (em km);

Do mesmo modo que a anterior, a desvantagem esta no custo para determinagdo dos
volumes de trafego e a vantagem em relagdo aquela reside no fato de ser considerada
a severidade dos acidentes.

E por fim, o terceiro e ultimo passo, que se trata da Metodologia do Programa PARE
para Identificacdo dos Locais Criticos. Sua proposta esta estruturada nos Métodos

Numéricos, através das Técnicas da Severidade e da Taxa de Severidade, com adaptacdes para
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atender as necessidades aos municipios brasileiros, em que sdo consideradas trés situagdes
hipotéticas, sendo que para cada uma sdo recomendados procedimentos julgados mais
apropriados a identificacdo dos locais criticos, conforme o Quadro 1.

O Quadro 2 descreve ordenadamente tais procedimentos, indicando o produto
correspondente e a base de referéncia da atividade. Os Quadros 1 e 2 citados se encontram nos
Apéndices A e B, respectivamente. Sao consideradas trés situagdes referenciais:

« Situacao 01- o municipio possui base de dados informatizada, com as informagdes
relativas aos BOs (Boletins de Ocorréncias) e ROs (Registros de Ocorréncias)
devidamente cadastradas, ou parte dessas informagdes (BOs) — que € 0 nosso caso;

« Situacao 02 — o municipio possui arquivo das informagdes, mas estas nao estdo
tabuladas, ndo sendo possivel assim extrair, de forma rapida, uma lista dos locais;

. Situacdo 03 — o municipio possui informacgdes relativas, mas estdo dispersas,
indisponiveis e/ou incompletas, tornando dificil assim a indicacdo dos locais

criticos.

4.2 Analise Exploratoria Nao Espacial de Atropelamentos de Pedestres em Fortaleza

Em 2015, na cidade de Fortaleza foram catalogados 119 acidentes fatais com
pedestres. Conforme pesquisa realizada, dentre as principais ferramentas de analise do
desempenho da seguranca viaria (DSV) sdo ressaltadas aquelas que procuram entender a
relacdo entre a frequéncia de acidentes de cada zona de trafego com as varidveis explicativas
de exposicdo, as varidveis de uso do solo, as varidveis de caracteristicas geométricas e
operacionais das vias, entre outras (HASHIMOTO, 2005; SIDDIQUI et al., 2012; SOBREIRA
e CUNTO, 2017).

De acordo com Sobreira e Cunto (2017) o entendimento de indicadores do DSV junto
com a tomada de decisdo sobre a andlise dos mesmos vem a ocasionar uma redu¢ao nos gastos
econdmicos e sociais, com reflexo na diminui¢do da quantidade de acidentes, como também
vem a direcionar de melhor forma as intervengdes para melhoria da seguranga viaria.

Sobreira (2016) estabeleceu em seu trabalho como varidveis a serem relacionadas:

(1) Os atropelamentos na cidade de Fortaleza entre os anos 2009 a 2011, com suas

devidas localizagdes;

(i) As variaveis de operacdes de trafego (numero de equipamentos de fiscalizagdo

eletronica, densidade de fiscalizagdo eletronica por km de vias asfaltadas, nimero

de intersegdes semaforizadas, densidade de interse¢des semaforizadas por km de
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vias asfaltadas, nimero de semaforos com estidgio para pedestres, nimero de
semaforos exclusivos para pedestres, numero de paradas ativas de Onibus,
densidade de paradas ativas de 6nibus por km de vias asfaltadas);

(ii1) As varidveis de caracteristicas de infraestrutura das vias (areas das zonas, km de
vias com 4 ou menos faixas de trafego, km de vias com mais de 4 faixas de trafego,
km das vias, km de vias asfaltadas, km de vias com sentido unico, km de vias com
sentido duplo);

(iv) As variaveis relacionadas ao uso do solo (nimero de matriculas em ensino basico
— ensino infantil ¢ médio, nimero de matriculas em ensino superior, nimero de
matriculas em pos-graduacao, somatorio de matriculas, area de uso do solo
industrial, area de uso do solo comercial e de servigos de baixa e alta densidade,
area de uso do solo residencial de baixa, média e alta densidade, area de uso do
solo de habitagdes precérias e indice de entropia da zona de trafego — que vem a
expressar a diversidade do uso do solo das diversas zonas);

(v) As variaveis relacionadas aos dados de caracteristicas socioecondmicas (nimero

de domicilios de baixa, média e alta renda, e somatorio dos domicilios).

Para Sobreira (2016), em relacdo a cidade de Fortaleza, das varidveis apontadas,
aquelas que tiveram maior relagdo com a frequéncia dos atropelamentos foram: (i) quilometros
de via asfaltada; (ii) paradas de Onibus, ativas; (iii) domicilios de média renda; (iv) entropia; e
(v) matriculas do ensino basico.

Essas wvariaveis citadas foram as que apresentaram relagdo linear com os
atropelamentos, ou seja, com o aumento dessas varidveis houve maior nimero de acidentes com
pedestres nas zonas de trafego. Ressalta Sobreira (2016) que com a identificagdo dessas, ¢
possivel realizar campanhas de conscientizacdo, a0 mesmo tempo, implantar medidas de
seguranca viaria eficazes, que venham a diminuir o nimero de acidentes com pedestres.

Dos objetivos especificos do trabalho elaborado por Sobreira (2016) sao destacados

dois, sdo eles:

I — Consolidar um banco de dados com variaveis relacionadas ao uso do solo, a
geometria e a operagdo da via e a caracteristicas socioecondmicas que possam ser
utilizadas para representar a ocorréncia de atropelamentos em um nivel de agregacdo
espacial de zonas de trafego;

IT — Realizar uma andlise exploratéria ndo espacial a fim de levantar hipoteses sobre
a relacdo entre os atropelamentos e as variaveis coletadas;
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Para realizacdo da andlise exploratdria nao espacial dos dados, Sobreira (2016) utilizou
da aplicacdo do coeficiente de Pearson, uma ferramenta estatistica para a analise do
comportamento de duas variaveis, e de graficos de dispersao, que apresentam visualmente uma
ideia do comportamento das varidveis. Sdo geralmente estas as técnicas mais utilizadas.

No estudo elaborado por Sobreira (2016), foram incluidas trés varidveis no modelo
para analise, as quais foram: (i) intensidade de trafego; (ii) densidade da populagao; e (iii) nivel
de urbanizacao. De acordo com o estudo, as trés variaveis apresentaram forte correlagao entre
si e “intensidade de trafego”, por vir a apresentar maior correlacdo com a variavel dependente
“frequéncia de acidentes”, foi incorporada ao seu modelo. O Quadro 3 (Apéndice C) sintetiza

parte da literatura.
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S METODOLOGIA

Este capitulo apresenta o caminho metodoldgico percorrido para coletar os dados
inerentes as caracteristicas das ocorréncias dos acidentes de transporte terrestre com pedestres
em Recife, ocorridos entre 2013 € 2017, e a posterior andlise para se obter o padrao de acidentes,
identificar os locais com maior nimero de ocorréncias de atropelamentos € os mais criticos,
sendo este realizado através de um estudo exploratorio e descritivo.

Richardson (2012) afirma que os estudos exploratérios sdo aqueles realizados quando
o pesquisador realiza a pesquisa para se aprofundar em determinado assunto. O método
descritivo segundo Vergara (2013) expde caracteristicas de determinada populacdo ou de
determinado fendmeno, podendo ainda estabelecer correlagdes entre variaveis e definir sua
natureza.

Inicialmente foi apresentado o perfil dos acidentes com pedestres em Recife, de 2013
a 2017, através dos dados do Sistema de Informagao sobre Acidentes de Transporte Terrestre
(SINATT). Com o tratamento desses dados foram verificados também as vias com maior e
menor numero de ocorréncias de atropelamentos, permitindo a identificacdo dos locais com
maior nimero de ocorréncias. Utilizando a metodologia do Programa PARE do Ministério dos
Transportes, foram identificados os locais mais criticos, de acordo com o grau de severidade
dos acidentes. Em seguida, foram elaborados os mapas, através das imagens do Google Earth,
mostrando graficamente os resultados obtidos. Por fim, foi realizada uma anélise exploratdria

para obter as variaveis que poderiam estar mais relacionadas a ocorréncia de acidentes.

5.1 Perfil dos Acidentes com Pedestres em Recife (2013 a 2017)

Para analise do perfil dos acidentes com pedestres em Recife (2013 a 2017), anélise
das vias com maior numero de acidentes e identificagdo dos locais com maior nimero de
ocorréncias, foram utilizados os dados do Sistema de Informacgao sobre Acidentes de Transporte
Terrestre (SINATT), referentes ao periodo de 2013 a 2017, disponibilizados pela Secretaria
Estadual de Saude de Pernambuco - SES.

Tendo em vista que a literatura apontava a subnotificagdo dos registros de acidentes
de pedestres foi realizada consulta aos demais 6rgaos da area de gestao e pesquisa relacionados
ao transito: Secretaria de Saude da Prefeitura de Recife; Companhia de Transito e Transporte
Urbano — CTTU; e Instituto da Cidade Pelopidas Silveira — ICPS. O objetivo foi o de comparar

ou complementar a base inicialmente estabelecida (SINATT). No entanto ndo foi possivel a
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compatibiliza¢do dos dados com os dos demais 6rgaos (CTTU, ICPS e Secretaria de Satde do
Recife), devido ao atendimento parcial de fornecimento de dados € ao ndo fornecimento,
conforme justificativas apresentadas nas limitagcdes da pesquisa.

Os dados foram analisados e revisados em planilha do Microsoft Excel. Foi verificado
que a maioria daqueles apresentados na planilha fornecida (SINATT/SES) possuiam
informagdes incompletas, como por exemplo nome do logradouro. O que tornou visivel a
subnotificagdo e o distanciamento das informagdes reais, tendo em vista que s6 puderam ser
trabalhadas e analisadas aquelas que estavam completas e que, no minimo, informavam a via
ou logradouro onde havia ocorrido o acidente. Outro ponto ¢ que, em sua maioria, ndo sao
informados os niumeros dos lotes ou as referéncias dos locais onde ocorreram os acidentes.
Onde existiam essas informagdes, foram tabuladas, e verificadas as localidades com maior
nimero de ocorréncias.

A variavel de interesse ¢ nimero de acidentes com pedestres nas vias de Recife entre
2013 ¢ 2017. Tendo em vista a necessidade de se tracar o perfil dos acidentes de pedestres foram
verificados o maior nimero de ocorréncia quanto:

(1) Dados de identificacao da vitima: sexo, idade e faixa etaria;

(i1) Dados de entrada da vitima na unidade: condi¢do da vitima ao chegar a unidade

sentinela;

(i11) Dados gerais do acidente: dia do acidente; hora/turno do acidente; logradouro;

bairro; outra parte envolvida no acidente; outro fator relacionado ao acidente.

O Quadro 4, no Apéndice D, sintetiza a metodologia com todas as variaveis, o nivel

de mensuracao ¢ a fonte de coleta.

5.2 Vias com Maior e Menor Numero de Ocorréncias de Atropelamentos

Através da revisao dos dados tabulados da planilha Microsoft Excel obtida (SINATT)
foi possivel verificar as vias com maior nimero € menor nimero de ocorréncias de
atropelamentos de pedestres. Ressalta-se que algumas informagdes ndo estavam completas nas
planilhas, principalmente no que se referia a nome de logradouro, bairro, nimero do lote ou

local de referéncia onde ocorreu o acidente.
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5.3 Identificacdo dos Locais com Maior Numero de Ocorréncias de Atropelamentos

Através da revisao dos dados tabulados da planilha Microsoft Excel obtida (SINATT)
foi possivel verificar os locais com maior nimero de ocorréncias de atropelamentos de
pedestres. Quando referimos aos locais, apontamos pontos de referéncias nas vias (lotes,
comeércios, estagdes de onibus). Conforme ressaltado anteriormente algumas das informagoes

nao estavam completas nas planilhas.

5.4 Identificacdo dos Locais Criticos de Atropelamentos

Apo6s se obter as informagdes das vias e dos locais com maior € menor nimero de
ocorréncias, partiu-se para o refinamento da informagdo para se identificar os locais criticos,
considerando o grau de severidade dos mesmos e 0 ano com maior numero de ocorréncias entre

2013 ¢ 2017, através da metodologia do Programa PARE.

5.5 Mapa das Vias (Trechos) e dos Locais (Pontos) com mais Ocorréncias

Apos a obtengdo dos dados e tabulagao dos mesmos, foi elaborado o mapeamento das
informacoes, sendo utilizadas as imagens do Google Earth. Foram compatibilizados aos dados
obtidos os seguintes mapas: (i) vias com maior nimero de acidentes, entre 2013 e 2017; (i)

mapa dos locais com maior nimero de ocorréncia; e (iii) mapa com os locais criticos.

5.6 Anélise Exploratoria

A partir do levantamento das trinta e seis vias com numero de ocorréncias de
atropelamentos entre 2013 e 2017, foram filtradas as quantidades referentes ao ano de 2016, e
se fez um levantamento de campo, em cada uma das vias, considerando as imagens
disponibilizadas pelo Street View do Google Earth, do ano de 2017.

Foi elaborado um check list com informagdes a serem levantadas nessas vias, com o
intuito de realizar uma analise exploratoria e verificar posteriormente, através da tabulagdo dos
dados, a correlacao entre os atropelamentos e as variaveis coletadas. O levantamento através da
analise de imagens foi realizado durante dois meses, sendo algumas informacgdes acrescidas
através de literatura. No Apéndice E ¢ apresentado o modelo de formulério elaborado para

levantamento das informagdes de campo nas vias.
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Segundo Sobreira (2016) “a analise exploratoria ndo espacial dos dados tem a fungao

de selecionar as variaveis que mais tem relagdo com a ocorréncia de atropelamentos”. Essa

analise, em seu trabalho e nessa dissertagao, fez-se em trés etapas:

1* Etapa — coeficiente de correlacdo de Pearson entre varidveis independentes (que
explicam a ocorréncia do atropelamento) e a dependente. De acordo com as
diretrizes para avaliagdo do coeficiente de Pearson estabelecidas por Dancey e
Reidy (2005), foram definidos os seguintes critérios:

o As variaveis que apresentaram correlacdo > 0,40 com a frequéncia dos

atropelamentos, foram selecionadas para realizagao de analise;

2% Etapa — graficos de dispersdo entre variaveis independentes e dependente. Com
a determinag¢ao das principais variaveis, realizou-se a analise de seu comportamento
em relacdo aos atropelamentos com a utilizacdo dos graficos de dispersdo. Foi
utilizado por Sobreira (2016), como critério que, distribuicdes com grandes
variancias, elevadas amplitudes em um pequeno intervalo de dados ou

comportamentos sem tendéncia foram descartadas.

3% Etapa — coeficiente de correlagdo de Pearson entre as varidveis independentes.

Foi analisada a correlagdo de Pearson entre as variaveis independentes escolhidas

nas duas etapas anteriores. Foram utilizados os seguintes critérios para sua analise
(SOBREIRA, 2016):

o Caso exista correlagao forte (R > 0,7) entre alguma delas, foi escolhida

apenas a variavel com maior correlagdo em relagao aos atropelamentos.

Esse procedimento foi realizado para evitar o uso de varidveis que

caracterizassem a mesma por¢ao dos acidentes.

E realizada a seguir uma breve abordagem para caracterizagdo do Coeficiente de

Correlagdo de Pearson e os Graficos de Dispersao.

(1) Coeficiente de Correlacao de Pearson

O coeficiente de correlagdo de Pearson ¢ uma ferramenta estatistica para analise de

comportamento de duas varidveis. A sua equagao ¢é:
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Onde,

R = coeficiente de correlagdo de Pearson;
x; € y; = valores para as varidveis x € y na posi¢ao i;
X ey = médias globais das variaveis x ¢ y;

n = o numero total de observa¢des de cada variavel.

De acordo com Sobreira (2016), os valores obtidos com o uso dessa equagao variam

de -1al, onde:

o Coeficientes de valor igual a 1 tem proporcionalidade linear direta perfeita, ou seja,
com o crescimento de uma variavel, a outra crescera de igual modo;
o O resultado de -1 indica uma proporcionalidade inversa as variaveis;

o O resultado nulo, a relagdo entre as variaveis ndo tem qualquer linearidade.

Dancey e Reidy (2005) sugerem diretrizes que sdo apresentadas na Tabela 4 com

valores em modulo, para a avaliacdo dos resultados encontrados para o coeficiente.

Tabela 4 — Diretrizes para avaliacao do coeficiente de Pearson segundo Dancey e Reidy (2005).

Valor de R Grau de correlaciao
0,10 a 0,39 Fraco

0,40 a 0,69 Moderado
0,70 a 1,00 Forte

Fonte: Dancey e Reidy (2005).

(i1) Graficos de Dispersao

O uso dos graficos de dispersao se da pelo fato de que o coeficiente de correlagdo de
Pearson ndo vem a ser uma boa ferramenta para avaliagdo de como se da essa relacao segundo
Sobreira (2016). A Figura 3 apresenta graficamente, através da plotagem bidimensional de
pontos das varidveis dependente e independentes, os tipos de correlacdo usualmente

encontradas, as quais sdo: (a) sem correlacdo; (b) correlagdo linear forte; (¢) correlagdo
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moderada e varidncia relativamente constante; e (d) correlagio moderada e variancia

consideravel.

Figura 3 - Tipos usuais de correlacio encontrados em graficos de dispersao.

. SCATTER PLOT (a) . SCATTER PLOT (b)
= * T x . x 5 2 45
1 F . ‘:l' T, = A -
R g 2 g
o r p T a e xS
x [t o a1
] . ::, *'.?*::‘IEE’;‘{:‘ j:r . = a5 g xT
- ‘ grly T - ] :l T -t *
T 2 x g
-2 o r, i ;‘*
3 ; s
4 o ; - 14 ; . :
3 2 1 0 1 2 3 100 200 300 400 500
X X
LEW3.DAT
SCATTER PLOT (c) SCATTER PLOT (d)
f0 a0
A ¥
70 . é 8o 3
60 AT R 70 =
A x - 1 iF
50 Ty e 1] A F
A 3 - - :
40 2 i g 50 b =
S & lg ol T B T = X =
a0 BTl N e W . i_ F -
gy el R o 30 e
F o 17y e
10 -.{l £ - 20 .
o 10 _f'xl?? =
i K
-0 a-+-=
(1] w A an 40 50 &0 T} ®OD 90 1] 0o 20 30 40 50 &0 T EO 90
X X
BERGER1.DAT

Fonte: Sobreira (2016).

(i11) Variaveis Selecionadas

As variaveis apontadas por Sobreira (2016) foram acrescidas outras, tendo em vista o
atendimento a metodologia adotada para analise de locais criticos (MT e CEFTRU/UNB, 2002),
no que se refere aos procedimentos para tratamento de locais criticos de acidentes de transito,
como também a insercao de novas variaveis. Sao apresentadas a seguir as varidveis explicativas
de exposicdo, as variaveis de caracteristicas geométricas e operacionais das vias, entre outras,
apontadas por Sobreira (2016) em seu estudo, das quais foram extraidas um total de quatorze

variaveis para utiliza¢ao nessa dissertacdo, sendo elas:

« Do numero de atropelamentos, com suas devidas localiza¢des:

a) Numero de acidentes (atropelamentos);
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« Das variaveis de operagdes de trafego??:
a) Numero de equipamentos de fiscalizagdo eletronica;
b) Densidade de fiscalizagdo eletronica por km de vias asfaltadas;
¢) Numero de interse¢des semaforizadas;
d) Densidade de intersecdes semaforizadas por km de vias asfaltadas;
e) Numero de semaforos exclusivos para pedestres;
f) Numero de paradas ativas de onibus;
g) Densidade de paradas ativas de 6nibus por km de vias asfaltadas;
« Das variaveis de caracteristicas de infraestrutura das vias®*:
a) Km de vias com 4 ou menos faixas de trafego;
b) Km de vias com mais de 4 faixas de trafego;
¢) Km das vias;
d) Km de vias com sentido tinico;
e) Km de vias com sentido duplo;
f) Das varidveis relacionadas aos dados de caracteristicas socioecondomicas>*:

g) Somatorio dos domicilios;

Devido a analise dos locais criticos, conforme apontado pela Manual do Programa
PARE, foi acrescida uma variavel: “Volume Médio Diario — VMD”.

Sdo apresentadas trinta e trés varidveis acrescidas pelo autor, tendo em vista a
possibilidade de se verificar outras possibilidades. O Quadro 5, no Apéndice F, sintetiza a
metodologia com todas as varidveis, respectivos proxies, o nivel de mensuragao (qualitativa ou
quantitativa) e a fonte de coleta.

A andlise teve como objetivo correlacionar as vias com maior € menor numero de
acidentes com as diversas variaveis apontadas anteriormente. Nesse caso, a maior parte das
variaveis foi tabulada apds levantamento de campo. A variavel dependente ¢ o “Numero de

acidentes (atropelamentos)”, as variaveis independentes sdo as demais, que estdo relacionadas

22 No que se refere as de operagdes de trafego, foi retirada a varidvel “namero de semaforos com estagio para
pedestres”, que se faz presente no estudo elaborado por Sobreira (2016), devido a dificuldade de observacdo do
dado através do software utilizado (Google Earth) nas vias de Recife.

23 Quanto as variaveis de caracteristicas de infraestrutura das vias, foi retirada “km de vias asfaltadas”, pois todas
as vias que apresentaram ocorréncias de acidentes foram consideradas pavimentadas.

24 Quanto ao uso do solo foram retiradas todas as varidveis. Nessa dissertacio niio foi possivel a utilizagdo da
ferramenta de geoprocessamento para esse fim, devido a necessidade de maior tempo para sua elaboragdo, de
maior experiéncia com o software e do tempo para obter os dados da Prefeitura do Recife. Foi também retirada a
variavel “nimero de domicilios de baixa, média e alta renda”, pois ndo foi possivel utilizar a ferramenta de
geoprocessamento, conforme justificado anteriormente.
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aos aspectos econdmicos, ao tipo de pavimento e de sua qualidade, a geometria da via, aos
dados de operagdes de trafego e existéncia de equipamentos publicos.

A partir dos estudos elaborados por Sobreira (2016), foram selecionados dois objetos
de seu trabalho de interesse para essa pesquisa, sendo adotado modelo similar a0 mesmo para
analise, os quais foram:

a. a consolidacdo de um banco de dados com variaveis relacionadas ao uso do solo, a

geometria e a operagdo da via e a caracteristicas socioecondmicas; €

b. a realizagdo de uma andlise exploratoria para levantar hipoteses sobre a relagdo

entre os atropelamentos e as variaveis coletadas, através da utilizagdo da Correlacao

de Pearson e de Graficos de Dispersao.

A analise foi realizada em trés etapas, conforme metodologia do estudo realizado por
Sobreira (2016). Na 1? etapa realizamos a analise do coeficiente de correlagdao de Pearson entre
as variaveis independentes quantitativas, que sao sugeridas para explicar a ocorréncia dos
atropelamentos; e a variavel dependente, que sao as quantidades de acidentes com pedestres ou
atropelamentos. O coeficiente de correlacdo de Pearson foi obtido através do software MS
Excel. Na 2? etapa foram elaborados os Graficos de Dispersdo a partir do mesmo software. Por
fim, a 3* Etapa, em que foi analisada a correlagdo de Pearson entre as variaveis independentes,
selecionadas ap6s o processo das duas etapas anteriores, para ter como resultados aquelas que
mais tiveram relagdo com a ocorréncia dos acidentes com pedestres.

O Quadro 6, no Apéndice G, sintetiza a metodologia com todas as varidveis,

respectivos proxies, o nivel de mensuracao (qualitativa ou quantitativa) e a fonte de coleta.

5.7 Das Limitagdes da Pesquisa

As limitagdes, que foram apresentadas de forma resumida na introducao dessa
pesquisa, sao aqui listadas e caracterizadas.

A primeira limitacdo € que os dados cedidos (SINATT) se referem apenas ao periodo
de 2013 a 2017, no entanto aqueles que se referiam ao inicio de 2013 e aos meses finais de 2017
ndo haviam sido “alimentados” na planilha base.

A segunda trata das solicitagdes realizadas para obtencdo de dados complementares,
que foram atendidos parcialmente em alguns casos e noutros “indeferidos”, as quais foram:

« A Companhia de Transito e Transporte Urbano (CTTU), que disponibilizou o

periodo de 2011 a 2017. No entanto, verificou-se que os dados possuiam
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quantidades inferiores aos apresentados pelo SINATT. O pedido, através do portal
da transparéncia foi “deferido”, no entanto a base disponibilizada foi em arquivo
no formato “pdf”, por ndo estar explicito no processo que deveria ser em arquivo
xls.;

« A Secretaria de Saude do Recife, através do Portal da Transparéncia, que informou,
em 22/05/2018, através da Divisdao de Educac¢ao na Saude Diretoria Executiva de
Gestao do Trabalho e Educagdao na Satude, a necessidade de cadastramento do

projeto de pesquisa através do endereco www.susrecife.com.br. Que a

disponibilizagdo de dados s6 poderia ser realizada através de processo de
autorizagao, por meio da concessao da Carta de Anuéncia institucional fornecida
pela Unidade de Formacao e Educagdo na Saude, da Diretoria Executiva de Gestao
do Trabalho e Educa¢ao na Saude (UFES/DEGTES). Ao se analisar o “Fluxo para
solicitagdo de anuéncia dos projetos a serem desenvolvidos no Sistema de Satde do
Recife”, devido ao tempo para levantamento das informagdes, optou-se pela
descontinuidade das tratativas;

« O Instituto da Cidade Pelopidas Silveira (ICPS), que informou que o Plano de
Mobilidade de Recife ainda estava em elaboragdo. Por isso, os dados existentes,
nao poderiam ser divulgados publicamente, mas que alguns resultados parciais se
encontravam disponibilizados no site do Instituto;

A terceira limitagdo se refere a inexisténcia de informagdes quanto ao local exato dos
acidentes (nimero do lote, referéncia de comércio ou servigo proéximo, coordenada) na maior
parte dos dados. O que veio a impossibilitar a realizacao da analise exploratdria espacial para
analise das variaveis em relacdo as zonas de trafego com uso de programas de
georreferenciamento, que pode vir a ser utilizado posteriormente em estudo complementar.

Ainda referente a esta limitacdo, que se refere ao perfil dos acidentes com pedestres
em Recife, no periodo de 2013 a 2017, verificou-se que inexistiam informagdes quanto a
localizagao dos acidentes na maior parte dos dados, impossibilitando a utilizagdo da planilha
diretamente em programa de georreferenciamento para analise espacial mais ilustrativa e de
mais facil percepcao. Entende-se que, por se tratar de informagdes voltadas para a Secretaria de
Saude, a maior parte, devidamente preenchida, estava direcionada para a situacdo da vitima,
dados gerais e unidade de saude para a qual foi encaminhada a vitima, mesmo sendo uma
planilha com muitos dados a serem preenchidos, inclusive a localizacdo dos acidentes,
dependendo da colaboragdo da rede publica de satide. Isso mostra a necessidade de treinamento

e monitoramento para preenchimento desses dados, que sdo importantes e que, se realizados
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corretamente, podera se obter, de forma répida, através do geoprocessamento das informagdes
0s pontos criticos e aqueles com maior nimero de ocorréncias de acidentes de transporte
terrestres, possibilitando ao poder publico planejar e se antecipar para que venha ocorrer a
diminui¢ao dos acidentes, com dos gastos publicos e das perdas humanas.

Outro ponto, com relagdo a esta limitagdo, € que quando realizada a metodologia do
Programa PARE, foram excluidos os trechos que ocorreram intervencoes fisicas apos os dados
coletados no periodo posterior a 2016, que foi utilizado como ano base de referéncia, tendo em
vista que as informagdes ndo foram levantadas; como também ndo foram considerados os
acidentes que ocorreram por razdes excepcionais, por inexistirem informagdes sobre esses nos
dados tabulados.

E por fim, ainda em relagdo a esta ultima limitagdo, ndo foi realizada a analise dos
locais (Pontos) com ocorréncia de acidentes, tendo em vista que ndo era apontada a localizagao
exata onde esses ocorreram, pois nao era apontada coordenada georreferenciada ou determinado

o lado do logradouro onde houve o acidente.



53

6 RESULTADOS

Essa se¢do apresenta o resultado de seis andlises. A primeira identifica o perfil dos
acidentes com pedestres em Recife entre 2013 e 2017. A segunda examina as vias com maior €
menor nimero de ocorréncias de atropelamentos. A terceira descreve os locais com maior
numero de ocorréncias de atropelamentos. A quarta relaciona os trechos criticos de
atropelamentos. A quinta apresenta o mapeamento dos locais de ocorréncia e os trechos mais
criticos. A sexta, na qual foi realizada uma analise exploratoria para verificar a relagdo entre os
atropelamentos e variaveis coletadas através de literatura e levantamento de campo.

Por se tratar de uma planilha voltada para a saude publica, alguns dados para se
trabalhar para a gestdo de transito deixaram de ser informados ou foram informados
parcialmente ou informados com nomenclatura diferente ou tabulados com diversas
nomenclaturas. Como exemplo, a Av. Caxangéd estava nomeada de diversas maneiras, tais
como: AV CAXANGA, AV CAXANGA, AVENIDA CAXANGA, AV CAXANGA, avenida
caxangd, caxanga, caxangd. O primeiro passo dado foi estabelecer uma Unica nomenclatura

para os logradouros para que o estudo pudesse ser iniciado.

6.1 Perfil dos Acidentes com Pedestres em Recife (2013-2017)

A variavel de interesse foi nimero de acidentes com pedestres nas vias de Recife entre
2013 e 2017. Em particular, foram examinados os seguintes aspectos:

(1) Dados de identificagdo da vitima: sexo, idade e faixa etaria;

(i1)) Dados de entrada da vitima na unidade sentinela;

(ii1) Dados gerais do acidente: data, turno; outra parte envolvida no acidente; outros

fatores relacionados.

A Tabela 5 na pagina seguinte sintetiza a metodologia com todas as varidveis e a fonte

de coleta.
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Variaveis Campo da Ficha Categoria / Descricio Nivel de Me'lgsurag:ao Fonte
das Variaveis
Sexo (I - Masculino; 2 - Feminino; 99 Qualitativa | Nominal
Dados de - Ignorado) SINATT/SES
Identificacao | Idade (em anos) Valor absoluto Quantitativa | Discreta
da Vitima -9: 10-19: 20-39: 40-59:
! Faixa etaria (0-9; 10-19; 20 393 40-59; 60 Quantitativa | Discreta
anos € mais)
Dados de Condigdo da
Entrada da | vitima ao chegar | (1-Consciente; 2 -Inconsciente; . .
Vitima na a unidade 3 - Morto; 99 - Ignorado) Qualitativa | Nominal | SINATT/SES
Unidade sentinela
Acidentes Tipo de Vitima 2 - Pedestre Qualitativa | Nominal | SINATT/SES
com Pedestre
Dia do acidente Exemplo: Sexta-feira Qualitativa | Nominal
Hora em que o acidente ocorreu,
Hora do acidente | considerando o intervalo de 0 a | Quantitativa | Continua
24 horas
Logradouro Enderego qnde ocorreu o Qualitativa | Nominal
acidente
Bairro Nome do ba“?o onde ocorreu o Qualitativa | Nominal
acidente
1 - Automovel; 2 - Mptocicleta;
3 - Bicicleta; 4 - Onibus/
Similar; 5 - Objeto fixo; 6 -
Outra parte A , ]
envolvida no Animal, 7 - Veiculo pesado; § - Qualitativa | Nominal
acidente Veiculo de tragdo animal/ SINATT/SES
Animal montado; 9 - Pedestre;
Dados do 10 - Trem/ Metrd; 88 - Nio se
Acidente aplica; 99 - Ignorado
1 - Buraco na via; 2 - Auséncia
de sinalizagdo na via; 3 -
Travessia de pedestre fora da
faixa; 4 — Desvio de animal na
Outro fator pista (nes’te caso nao ha'contato
. do veiculo com o animal, .. .
relacionado ao _ Qualitativa | Nominal
acidente havendo apenas o desvio); 5 -
Pedestre alcoolizado; 6 - Outro
fator (na escolha dessa opgao, ¢
obrigatorio especificar o outro
fator identificado); 7 - Nenhum
outro fator; 99 - Ignorado
Demais fatores Especificagdo de fatores
relacionados ao relacionados ao acidente Qualitativa | Nominal

acidente

diferente da categoria anterior

Identificou-se um total de 2.198 notificacdes, nas quais os tipos mais recorrentes

foram: atropelamentos por motocicletas (45%) e atropelamentos por veiculo (34%). Os dois

tipos correspondem a aproximadamente 79% do total, conforme pode ser visualizado no

Grafico da Figura 4.
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Figura 4 — Grafico que representa a outra parte envolvida nos acidentes de pedestres em Recife/PE, 2013
a2017.

Motocicleta 984 (44.8%)

Automovel- 749 (34.1%)

Ignorado 204 (9.3%)
Onibus/Similar 146 (6.6%)

Bicicleta j 68 (3.1%)

Veiculo pesado-] 38 (1.7%)
Veiculo de trag&o animal / animal momado-]ﬁ (0.3%)

Qutra: 13 (0.1%)

0 300 600 900 120
Fonte: Sistema de Informacdo sobre Acidentes de Transporte Terrestre (SINATT), da Secretaria
Estadual de Saude de Pernambuco (SES). Elaborado pelo autor.

Das 2.198 notificagdes, ao serem analisados os fatores relacionados aos acidentes, 41%
ndo tinham informagdes e 45% tinham o seu preenchimento ignorado. Em conjunto, isso
significou a inexisténcia de 86% dos dados referentes aos acidentes (atropelamentos). Para os
demais casos, nos quais existiam informacao, 6,6% tiveram como causa do acidente a “travessia
do pedestre fora de sua faixa” e 2,3%, “pedestre alcoolizado”. O Grafico da Figura 5 ilustra

essas informagdes.

Figura 5 — Fatores relacionados aos acidentes de pedestres em Recife/PE, 2013 a 2017.

Ignorado |985 (44.8%)

Nenhum outro valor- |908 (41.3%)

Travessia de pedestre fora da faixa 144 (6.6%)
Outro fator-:| 75 (3.4%)
Pedestre alcoolizado j 50 (2.3%)
Auséncia de sinalizagéc na Via-:| 23 (1.0%)
Buraco na Via-] 8 (0.4%)

Desvio de animal na pista 5 (0.2%)

0 300 600 900 120

Fonte: Sistema de Informagdo sobre Acidentes de Transporte Terrestre (SINATT), da Secretaria
Estadual de Satide de Pernambuco (SES). Elaborado pelo autor.

Quanto a caracterizagdo das vitimas, os dados da série historica mostram que a maioria

foram do sexo masculino, conforme evidenciado no Grafico da Figura 6. Observa-se um maior
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quantitativo de vitimas do sexo masculino (63,4%, 2394 individuos); no que se refere as
mulheres, 36,4% (799 vitimas) se envolveram em acidentes de transito. Convém ressaltar que

em 0,2% (5 casos) o sexo da vitima ndo foi informado.

Figura 6 - Sexo da Vitima (Série Historica - 2013 a 2017).
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Fonte: Sistema de Informacdo sobre Acidentes de Transporte Terrestre (SINATT), da Secretaria
Estadual de Satide de Pernambuco (SES). Elaborado pelo autor.

Com relagdo a faixa etaria, foi verificado que a maior parte das vitimas possuia idade
a partir de 60 anos (19,4%), logo depois, entre 40 e 49 anos (15,7%). As demais faixas etarias,

com excecdo das contidas entre 0 e 10 anos, tiveram certa igualdade como evidenciado no

Grafico da Figura 7.
Figura 7 — Faixa de Idade da Vitima (2013-2017).
5004
426
(19.4%)
400+ 345
(15.7%) 312 310 306
(14.2%)  (14.1%)  (13.9%) 288
300+ (13.1%)
205
9.3%
2001 e
100
6
0 (0.3%)
>60 40-49 50-59 30-39 20-29 10-19 1-9 <1An

Fonte: Sistema de Informagdo sobre Acidentes de Transporte Terrestre (SINATT), da Secretaria
Estadual de Saude de Pernambuco (SES). Elaborado pelo autor.
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Quanto a condicao das vitimas ao chegarem as unidades médicas, o Grafico da Figura
8 evidencia que 83,9% estava consciente, apenas 8,6% deram entrada nas unidades
inconscientes e 0,2%, morto. Esses dados apontam que a maioria dos acidentes ndo foram

graves.

Figura 8 — Condicao da Vitima (2013-2017).
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Fonte: Sistema de Informacgdo sobre Acidentes de Transporte Terrestre (SINATT), da
Secretaria Estadual de Saude de Pernambuco (SES). Elaborado pelo autor.

Cabe ressaltar que no ano de 2014, houve uma quantidade maior de acidentes em

relagdo aos demais anos®®, conforme pode ser visualizado no Grafico da Figura 9.

Figura 9 — Condicfo da Vitima (2013-2017).
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Fonte: Sistema de Informacao sobre Acidentes de Transporte Terrestre (SINATT), da Secretaria
Estadual de Satide de Pernambuco (SES). Elaborado pelo autor.

25 Com relagdo aos meses que ocorreram o maior niimero de acidentes, entre os anos 2013 e 2017, é ressaltada a
inexisténcia de dados no ano de 2013, de janeiro a maio, € no ano de 2017, de outubro a dezembro.
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Ao se considerar os dados agregados, percebe-se que os meses de agosto (10,3%),
setembro (9,8%) e outubro (10,3%) foram os mais representativos como pode ser observado no

Grafico da Figura 10.

Figura 10 — Més da Ocorréncia (Recife, dados agregados, 2013-2017).
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Fonte: Sistema de Informagdo sobre Acidentes de Transporte Terrestre (SINATT), da Secretaria
Estadual de Saude de Pernambuco (SES). Elaborado pelo autor.

Nao ha como afirmar quais razdes levaram a ocorrer maior numero de acidentes no
periodo entre agosto e outubro, mas se nota e pode ser sugerido que as campanhas de prevencao
devam se concentrar mais nesses meses no intuito de diminuir os acidentes e consequentemente
0s custos que vem a gerar.

Outro ponto para considerar sdo as ocorréncias em relacao aos dias da semana, através
dos dados acumulados, verifica-se que a maioria vem a ocorrer no final de semana, sexta-feira

(15,5%), sabado (15,5%) e domingo (14,8%) - ver Grafico da Figura 11.

Figura 11 — Dias da Semana x Ocorréncias.
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Fonte: Sistema de Informagdo sobre Acidentes de Transporte Terrestre (SINATT), da Secretaria
Estadual de Satide de Pernambuco (SES). Elaborado pelo autor.
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Por fim, ao analisar o turno em que ocorreram o maior nimero dos acidentes, a maior
parte ocorreu durante a tarde e a noite, como pode ser observado no Grafico da Figura 12. O
referido Grafico apresenta a série historica, onde ¢ possivel verificar que houve o mesmo

comportamento entre os anos 2013 a 2017.

Figura 12 — Turno de Ocorréncia dos Acidentes (2013-2017).
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Fonte: Sistema de Informagdo sobre Acidentes de Transporte Terrestre (SINATT), da
Secretaria Estadual de Saude de Pernambuco (SES). Elaborado pelo autor.

O Gréfico da Figura 13 (dados agregados) vem a ratificar a informagdo anterior.
Nota-se também que no periodo da tarde e a noite houve maior ocorréncia de acidentes, 32,3%

e 31,4% respectivamente.

Figura 13 — Turno de Ocorréncia dos Acidentes (2013 e 2017).
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Fonte: Sistema de Informacdo sobre Acidentes de Transporte Terrestre (SINATT), da
Secretaria Estadual de Satde de Pernambuco (SES). Elaborado pelo autor.
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Os principais resultados indicam que:

(1) Das 2.198 notificagdes realizadas entre 2013 e 2017, ao se analisar os fatores
relacionados aos acidentes, 41% ndo tinham informagdes e 45% tinham o seu
preenchimento ignorado, ou seja, inexistiam dados para andlise quanto as
localidades para 86% dos acidentes;

(i1) Considerando os dados agregados de 2013 a 2017:

a. Das informacdes validas (14%), os atropelamentos por motocicletas
corresponderam a 45% e por veiculos, 34%;

b. 63,4% dos acidentados foram do sexo masculino;

c. O principal grupo foi com pessoas de faixa etaria a partir de 60 anos (19,4%);

d. A maioria das vitimas (83,9%), no momento da notificacdo, estava consciente.
De certa forma ¢ um dado positivo, considerando que os acidentes mais graves,
com vitimas inconscientes ou Obito, estao parcialmente atrelados a velocidade
dos veiculos;

e. Nos meses de agosto (10,3%), setembro (9,8%) e outubro (10,3%) ocorreram
maior numero de ocorréncias;

f. Em relacdo aos dias da semana, a maioria ocorreu no final de semana, nas
sexta-feira (15,5%), sabados (15,5%) e domingos (14,8%);

g. No periodo da tarde e da noite ocorreram a maioria dos acidentes, 32,3% e

31,4% respectivamente.

6.2 Vias com Maior Numero de Ocorréncias de Atropelamentos

Através da revisdo dos dados tabulados da planilha obtida (SINATT) foi possivel

verificar a variacao da quantidade de pedestres atropelados entre 2013 e 2017. A Tabela 6, na

pagina a seguir, apresenta a consolida¢ao dos dados obtidos.



Tabela 6 — Variacao da quantidade de pedestres atropelados entre 2013 e 2017.
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QUANTIDADE ACIDENTES (2013-2017)

PEDESTRES

CICLISTAS

TOTAL
VIAS Total AP/TPV | AP/QTV | Total ‘%‘(":S,’ QAC/ (ped. +
acidentes (%) (%) acid. (%) QTV (%) ciclo)
NA 1177 62,91 70,18 500 67,29 29,82 1677
AV CAXANGA 72 3,85 82,76 15 2,02 17,24 87
IGNORADO 65 3,47 74,71 22 2,96 25,29 87
NI 54 2,89 76,06 17 2,29 23,94 71
BR-101 51 2,73 73,91 18 2,42 26,09 69
AV RECIFE 40 2,14 71,43 16 2,15 28,57 56
AV NORTE 39 2,08 84,78 7 0,94 15,22 46
AV MASC. MORAES 37 1,98 57,81 27 3,63 42,19 64
AV AGAM. MAGAL. 31 1,66 86,11 5 0,67 13,89 36
AV BEBERIBE 23 1,23 74,19 8 1,08 25,81 31
AV CD BOA VISTA 21 1,12 91,30 2 0,27 8,70 23
AV BOA VIAGEM 19 1,02 52,78 17 2,29 47,22 36
AV DR JOSE RUFINO 17 0,91 70,83 7 0,94 29,17% 24
AV ABDIAS CARV. 17 0,91 70,83 7 0,94 29,17 24
AV DANTAS BAR. 15 0,80 83,33 3 0,40 16,67 18
AV DOMING. FER 14 0,75 87,50 2 0,27 12,50 16
AV SUL 14 0,75 87,50 2 0,27 12,50 16
RUA 21 DE ABRIL 11 0,59 73,33 4 0,54 26,67 15
AV CONS. AGUIAR 11 0,59 91,67 1 0,13 8,33 12
ESTRADA REMEDIOS 10 0,53 71,43 4 0,54 28,57 14
AV DOIS RIOS 10 0,53 83,33 2 0,27 16,67 12
AV SAO MIGUEL 9 0,48 56,25 7 0,94 43,75 16
AV NOVA DESCOBERTA 9 0,48 90,00 1 0,13 10,00 10
AV GUARARAPES 8 0,43 80,00 2 0,27 20,00 10
R. GOMES TABORDA 8 0,43 88,89 1 0,13 11,11 9
AV CRUZ CABUGA 8 0,43 88,89 1 0,13 11,11 9
N/F 7 0,37 63,64 4 0,54 36,36 11
AV VISC. JEQUIT. 7 0,37 100,00 0 0,00 0,00 7
AV LIBERDADE 6 0,32 46,15 7 0,94 53,85 13
AV BAR. SOUZ LEAO 6 0,32 66,67 3 0,40 33,33 9
AV MARIA IRENE 6 0,32 75,00 2 0,27 25,00 8
BR-232 5 0,27 62,50 3 0,40 37,50 8
VIA PUBLICA 5 0,27 100,00 0 0,00 0,00 5
AV GAL SAN MARTIN 5 0,27 71,43 2 0,27 28,57 7
R. BOMBA HEMET. 5 0,27 71,43 2 0,27 28,57 7
AV PROF. JOS. ANJOS 5 0,27 83,33 1 0,13 16,67 6
ESTRADA CURADO 5 0,27 100,00 0 0,00 0,00 5
R. ANTONIO FALCAO 4 0,21 57,14 3 0,40 42,86 7
AV HERCUL. BAND. 4 0,21 100,00 0 0,00 0,00 4
ESTR. VEL. AG. FRIA 3 0,16 42,86 4 0,54 57,14 7
R. JEAN EMIL. FAVRE 2 0,11 28,57 5 0,67 71,43 7
ESTRADA DE BELEM 2 0,11 40,00% 3 0,40 60,00 5
AV MAUR. NASSAU 2 0,11 40,00 3 0,40 60,00 5
VIAD. CAP. TEMUDO 2 0,11 40,00 3 0,40 60,00 5
TOTAL DE ACIDENTES 1871 100,00 71,58 743 100,0 28,42 2614
Onde:

QAP/TPV = Quant. de acidentes de pedestre na via / Quant. total de acidentes de pedestres em todas as vias

consideradas

QAP/QTV = Quant. de acidentes de pedestre na via / Quant. total de acidentes (pedestres + ciclistas) na via
QAC/TCV = Quant. de acidentes com ciclistas na via / Quant. total de acidentes de ciclistas em todas as vias

consideradas

QAC/QTV = Quant. de acidentes com ciclistas na via / Quant. total de acidentes (pedestres + ciclistas) na via
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Tem-se quatro constatacdes, considerando pedestres e ciclistas:

1* - De um total de 2.614 acidentes (pedestres e ciclistas), 1871 (71,6%) foram
pedestres e 743 (28,4%), ciclistas;

2* - Desse total, 1.851 ocorréncias (70,81%) ndo foram informadas ou preenchidas
corretamente com suas localizagdes, das quais: 1.677 (64,15%) tiveram dados preenchidos
referente a localizagio como “NA”, 87 (3,33%) como “IGNORADO”, 71 (2,72%) como “NAO
INFORMADO”; 11 (0,42%) como “N/F”, 5 (0,02%) como “VIA PUBLICA”;

3* — 77 (2,95%) ocorréncias foram desconsideradas, pois aconteceram em rodovias
federais, que podem ser objeto de estudo especifico;

4* — Se considerados aqueles que faziam referéncia ao local exato do acidente, haveria
uma diminui¢do consideravel das quantidades, o que foi verificado quando realizada a analise

abrangendo os pedestres, adiante caracterizada.

Como o objetivo dessa dissertacao ¢ a analise das vias existentes no Recife com maior
numero de acidentes com pedestres, foram desconsiderados os dados referentes aos ciclistas,
obtendo-se um total de 1.871 ocorréncias de atropelamentos, dos quais:

a) 1.308 (69,91%) ndo foram informadas ou preenchidas corretamente as suas
localizagdes. Dessas, 1.177 (62,91%) tiveram dados preenchidos referente a
localizagdo como “NA”, 65 (3,47%) como “IGNORADO”, 54 (2,89%) como
“NAO INFORMADO”; 7 (0,37%) como “N/F” e 5 (0,27%) como “VIA
PUBLICA”;

b) 56 (2,99%) foram desconsideradas devido as suas localizagdes, por se situarem em

rodovias federais, sendo 51 (2,73%) na BR-101 e 5 (0,27%) na BR-232;

Para o estudo de acidentes de pedestres, de um total de 1.871 ocorréncias, foram
desconsiderados 1.324 (72,90%), sendo utilizados 507 (27,10%) dos casos. Desses, houve um
total de 36 vias, mais o viaduto Capitao Temudo (Joana Bezerra), que foram considerados para
o estudo dos locais criticos. Na analise das vias com maior nimero de ocorréncias foram
posteriormente desconsiderados os acidentes ocorridos no viaduto citado, havendo, portanto,

um total de 507 atropelamentos, conforme pode ser visualizado no Grafico da Figura 14.
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Figura 14 — Ocorréncia de Acidentes nas Vias (Dados Agregados - 2013 a 2017).
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Fonte: Sistema de Informacdo sobre Acidentes de Transporte Terrestre (SINATT), da Secretaria Estadual de
Satde de Pernambuco (SES). Elaborado pelo autor.

Nota-se que a via que mais houve acidentes, entre os anos 2013 a 2017, foi a Av.
Caxangd, com 72 (14,20%) das ocorréncias. Das 36 vias, mais o viaduto Joana Bezerra, sdo
destacados na Tabela 7 aqueles com maior nimero de atropelamentos e que corresponderam a

mais de 50% dos ocorridos.

Tabela 7 — Vias com Maior Numero de Atropelamentos entre 2013 e 2017.

VIAS N %
AV CAXANGA 72 14,20
AV RECIFE 40 7,89
AV NORTE 39 7,69
AV MAL MASCARENHAS DE MORAES 37 7,30
AV GOV AGAMENON MAGALHAES 31 6,11
AV BEBERIBE 23 4,54
AV CONDE DA BOA VISTA 21 4,14

A seguir ¢ apresentado o mapa com as vias com maior nimero de atropelamentos entre
2013 e 2017. Nota-se que a maioria dos acidentes ocorreram nas vias que interligam os bairros
ao centro (vias radiais), como € o caso da Av. Caxanga, Av. Norte, Av. Mascarenhas de Moraes,
Av. Beberibe e Av. Conde da Boa Vista, e as que fazem a ligagdo entre bairros e entre as vias
radias, denominadas perimetrais, que € o caso da Av. Agamenon Magalhdes e da Av. Recife,

como pode ser visualizado no Mapa da Figura 15.
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Figura 15 — Vias com maior niimero de atropelamentos (2013-2017).
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Fonte: Google Earth. Elaborado pelo autor.

Sao aqui destacados alguns pontos:

« Primeiro, ¢ caracteristica comum a todas as vias, com exce¢do da Av. Boa Viagem,
serem importantes corredores de transporte publico de passageiros onde passam diariamente
diversas linhas de 6nibus de Recife e de outras cidades da regido metropolitana;

. Segundo, Recife, por ter sido uma das sedes da Copa do Mundo de 2014, passou
por diversas obras de infraestrutura, algumas foram finalizadas e outras ndo. A Caxanga ¢ uma
das avenidas que sofreu maior intervencao fisica, através da melhoria de suas calgadas, maior
numero de travessias de pedestres com semaforo para maior seguranca, demolicao das estagdes
de onibus para implantacio das estacdes de Bus Rapid Transit (BRT)?®. Com a sobreposicio
de linhas de onibus do sistema convencional com as de BRT na Av. Caxanga, as convencionais
tiveram suas paradas implantadas nas calgadas e seus Onibus tiveram que vir a “brigar” pelo
espaco junto aos veiculos. Essas mudangas possivelmente geraram maior inseguranga aos
pedestres na travessia da via, ao “pegarem” seus Onibus no corredor central ou nas calcadas
laterais. E uma via com volume médio diario (VMD) de 35.850 veiculos/dia (EMLURB, 2015),
considerado alto em se tratando de um corredor com duas faixas de rolamento para veiculos e

um exclusivo para BRT.

260 BRT (Bus Rapid Transit), ou Transporte Rapido por Onibus, ¢ um sistema de transporte coletivo de
passageiros que proporciona mobilidade urbana rapida, confortavel, segura e eficiente por meio de infraestrutura
segregada com prioridade de ultrapassagem, operacdo rapida e frequente, exceléncia em marketing e servigo ao
usuario.
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o Terceiro, a Av. Agamenon Magalhdes ¢ uma via perimetral, com maior volume
médio diario de veiculos no Recife, no entanto a Av. Caxanga ¢ aquela com maior niumero de
atropelamentos. Um dos fatores que justificam esses nimeros € que na primeira, existe o canal
linear no seu centro, dividindo-a ao meio em sentidos diferentes e fazendo com que os pedestres
realizem a sua travessia em locais definidos, que sdo as pontes sobre o canal que ligam um lado
ao outro da avenida. Todas essas passagens sao interse¢des semaforizadas, com iluminacao e
tempo necessario para o pedestre. E muito dificil observar um pedestre nessa avenida realizando
a travessia que ndo seja nas intersecdes semaforizadas. O que pode vir a justificar a maior
seguranca da Av Agamenon Magalhdes, mesmo sendo um corredor perimetral com se¢do

transversal (largura) muito superior a da Av. Caxanga.

6.3 Identificagdo dos Locais com Maior Nuimero de Ocorréncias de Atropelamentos

O periodo considerado foi o da planilha SINATT, de 2013 a 2017%". Ao filtrar o
logradouro, como por exemplo “AV CAXANGA”, que possui todas as possibilidades para que
as informacdes necessarias fossem devidamente preenchidas, houve um total de 72 ocorréncias,
com os seguintes resultados:

« 72 (100%) ndo mencionavam o n° do lote proximo onde ocorreu o acidente;

« 33 (45,8%) nao mencionavam n° do lote, nome do bairro, ponto de referéncia;

« 39 (54,2%) mencionavam referéncia proximo ao local onde ocorreu o acidente.

Visto que s6 poderiam ser trabalhadas as localidades, foram verificadas as
nomenclaturas, pois o mesmo local tinha diversas formas de apresenta¢ao, como por exemplo:
“Bompreco”; “Hiper Bompreco”, “Bompreco”, “Supermercado Bomprego™; “hiperbompreco
da caxanga”.

Por fim, com relagdo as 36 (trinta e seis) vias e suas localidades, 15 (quinze) possuiram

pontos com namero de ocorréncias, como pode ser observado na Tabela 8.

%7 ressaltando que nos meses de janeiro a maio de 2013 e de outubro a dezembro de 2017 ndo sdo informados
dados sobre estes na planilha



Tabela 8 — Pontos com maior niimero de ocorréncias.

Logradouro

Av. Caxanga

Av. Recife

Av. Norte
Av. Mascarenhas de Moraes
Av. Gov. Agamenom Magalhdes
Av. Beberibe
Av. Conde da Boa Vista
Av. Boa Viagem
Av. Dr. José Rufino
Av. Eng. Abdias de Carvalho
Av. Sul
Av. Sdo Miguel
Rua Nova Descoberta
Rua Gomes Taborda
Av. Herculano Bandeira

Ponto de referéncia
Golf Clube
Hiperbompreco da Caxanga
Caixa Econdmica
Hospital Getulio Vargas
Exposi¢do dos Animais
Pernambuco da Sorte
Hiperbompreco
Hospital Pam de Areais
Maternidade Barros Lima
Aeroporto
Shopping Tacaruna
Praca da Convencao / Praga de Beberibe
Fafire
Praca de Boa Viagem
Debaixo do Viaduto Ulisses Guimardes
Em frente ao Habbib’s
Acesso ao Cabanga
Banco do Brasil
UPA Nova Descoberta
Supermercado Kennedy
Igreja do Pina

Ocorréncias
8

N WD WD LU WD ONWWRWRARRABRRM

Fonte: Elaborado pelo autor.
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Nao houve informagado da localidade (ponto especifico) com numero de ocorréncias

em 22 vias, foram elas: Av. Eng. Dantas Barreto; Av. Eng. Domingos Ferreira; Rua 21 de Abril;
Av. Conselheiro Aguiar; Estrada dos Remédios; Av. Dois Rios; Av. Guararapes; Av. Cruz
Cabugd; Av. Visconde de Jequitinhonha; Av. Liberdade; Av. Bardo de Souza Ledo; Av. Maria
Irene; Av. General San Martin; Rua Bomba do Hemetério; Av. Professor José dos Anjos;
Estrada do Curado; Rua Antonio Falcdo; Estrada Velha de Agua Fria; Rua Jean Emille Favre;
Estrada de Belém; Av. Mauricio de Nassau.

A seguir ¢ apresentado o mapa das localidades com maior incidéncia de
atropelamentos entre 2013 e 2017 (Figura 16). Sugere-se que seja realizada pesquisa
complementar nessas localidades para que se venha a fazer corre¢des para mitigar a quantidade

de ocorréncias.
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Figura 16 — Mapa das localidades com maior incidéncia de atropelamentos (2013-2017).
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Fonte: Google Earth. Elaborado pelo autor.

6.4 Metodologia do DENATRAN para Identificacao de Trechos Criticos

Com os dados tabulados e revisados, o proximo passo foi a utilizagdo do Método
Numérico para identificacdo dos trechos, por sugestao do Programa PARE para sua utilizagao,
no qual foram consideradas quatro técnicas para execugdo das analises: Técnica do Numero de
Acidentes; Técnica da Severidade dos Acidentes; Técnica da taxa de Acidentes; ¢, Técnica da

Taxa de Severidade dos Acidentes.

(1) Técnica do Numero de Acidentes

Com relagdo ao procedimento adotado para identificagdo dos trechos criticos foi
utilizado como periodo de estudo o ltimo ano, considerando que a base fornecida para ano de
2017 estava incompleta (pois faltavam os meses de outubro, novembro e dezembro). Assim, foi

utilizada como base o ano de 2016 para a analise, conforme resultados mostrados na Tabela 9.



Tabela 9 — Dados Gerais de Atropelamentos de Pedestres (2016).

Descricao N %
Quantidade Total de Ocorréncias (SINATT) 356
Ocorréncias com localizagao nao informada (NT) 203 57,02
Ocorréncias Desconsideradas (NI) 20 5,62
* em outros municipios (Jaboatdo / Olinda) 2 0,56
** em rodovias federais (BR101 / BR232) 15 4,21
f"** dentro de localidgdes (aerioporto,.terminal de 3 0.84
integragdo de Santa Rita e Sitio Rosilio) ’

Total 133 37,36

Fonte: Elaborado pelo autor.
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Considerando o ano de 2016, houve um total de 356 ocorréncias envolvendo

atropelamento de pedestres. Dessas foram desconsideradas as que ndo tinham informagao

quanto a logradouro ou localidade (NI), as que aconteceram nas rodovias federais dentro do

territorio de Recife, BR-232 e BR-101, e as que ocorreram em outros municipios (Jaboatdo e

Olinda). Como o estudo ¢ voltado para as vias, aqueles acidentes que ocorreram dentro de

determinado empreendimento também foram retirados, como os citados na Tabela 7 (aeroporto,

terminal de integragdo e propriedade rural).

De um total de 133 atropelamentos, que ocorreram em 74 vias da cidade no ano de

2016, considerados aqueles com quantidades superiores a média aritmética das ocorréncias

registradas, foram estabelecidos como criticos 12 vias, conforme Tabela 10.

Tabela 10 — Técnica do Niimero de Acidentes de Pedestres - Trechos Criticos (2016) - DENATRAN.

Descricao N %

Av Caxanga 14 10,53
Av Norte 8 6,02
Av Abdias de Carvalhos 6 4,51
Av Beberibe 6 4,51
Av Recife 6 4,51
Av Agamenon Magalhaes 5 3,76
Av Dr Jose Rufino 5 3,76
Av Boa Viagem 4 3,01
Estrada do Curado 4 3,01
Av Domingos Ferreira 3 2,26
Av Mascarenhas de Moraes 3 2,26
Rua dos Coelhos 3 2,26

Total 133 100,00

Média 2 56,39

Fonte: Elaborado pelo autor.

O Mapa da Figura 17 a seguir ilustra as vias criticas, conforme Técnica do Numero de

Acidentes de Pedestres (DENATRAN).
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Figura 17 — Mapa das vias criticas considerando a Técnica do Numero de Acidentes de Pedestres sugerida
pelo DENATRAN (2013-2017).

Recife
IMapa 03 - Tecnica do Mimero de Acidentes de Pedestres para Trechos Criticos - DENATRAN

Legenda ' Bl
& 1-Vias perimetras :

&% 2-Vias radias

& 3- Demais vias

Fonte: Google Earth. Elaborado pelo autor.

(i1) Técnica da Severidade de Acidentes

Em 2016 ocorreram 6 o6bitos, sendo 01 na Av. Antonio de Goes, 01 na BR-101, os
outros 4 ndo havia informagdes quanto a localizagcdo dos mesmos. Para o estudo foi considerado
somente aquele ocorrido na Av. Antonio de Goes.

A partir das UPS obtidas para cada corredor, fez-se a média aritmética das mesmas, de
valor igual a 11. Sendo assim, foram considerados como locais criticos 17 vias com unidade
padrdo de severidade igual ou superior a 12, apresentados na Tabela 9. Deve-se ressaltar que os
locais criticos apontados na Técnica do Numero de Acidentes e na de Severidade de Acidentes,
ambos conforme metodologia do DENATRAN, praticamente tem o mesmo ordenamento.

Deve ser dada atengdo a Av. Caxanga, cujos resultados, tanto na série de 2013 a 2017,
como nos isolados no ano de 2016, possui nimeros superiores aos demais. Como também as
vias Rua dos Coelhos (onde se tem como referéncia de localizagdo do acidente o hospital do

IMIP), Rua Gomes Taborda e Travessa Cabo Eutrépio (Ilha de Joana Bezerra), as quais nao
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aparecem na andlise das ocorréncias das ocorréncias de 2013 a 2017 (Tabela 11). O Mapa da

Figura 18 ilustra as vias criticas, conforme Técnica da Severidade de Acidentes (DENATRAN)).

Tabela 11 —Acidentes com Pedestres no Ano de 2016.

Descricio Ocorréncias UPS

N % N %

Av Caxanga 14 10,53 84 17,46
Av Norte 8 6,02 48 9,98
Av Abdias de Carvalhos 6 4,51 36 7,48
Av Beberibe 6 4,51 36 7,48
Av Recife 6 4,51 36 7,48
Av Agamenon Magalhaes 5 3,76 30 6,24
Av Dr Jose Rufino 5 3,76 30 6,24
Av Boa Viagem 4 3,01 24 4,99
Estrada do Curado 4 3,01 24 4,99

Total de Ocorréncias 79 59,40 481 100,00

Média de Ocorréncias 4 0,05 24 0,05

Quantidade de Vias com Ocorréncias 20 59,40 20 100,00

Fonte: Elaborado pelo autor.

Onde:

UPS = Unidade Padrao de Severidade = (ADMx1) + (ACFx4) + (ACFx6) + (AVFx13)

ADM = Acidentes somente com danos materiais

ACF = Acidentes com feridos

ACFp = Acidentes com feridos envolvendo pedestres

AVF = Acidentes com vitimas fatais

Figura 18 — Mapa das vias criticas considerando a Técnica de Severidade de Acidentes sugerida pelo
DENATRAN (2013-2017).

Recife
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Fonte: Google Earth. Elaborado pelo autor.
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(ii1) Técnica da Taxa de Acidentes

No que se refere ao Volume Médio Diario (VMD) as informagdes sdo insuficientes
para todas as vias; e, em alguns casos, inexistentes. Dessa forma, das 76 estudadas, apenas 23
foram analisadas, dentre as quais oito apresentaram taxas acima da média, conforme mostra a

Tabela 12.

Tabela 12 — Técnica da Taxa de Acidentes - Locais Criticos (2016) - DENATRAN.

Descricao A T

Av Afonso Olindense 1 0,228
Av Militar 1 0,211
Av Liberdade 1 0,196
Av Caxanga 14 0,179
Av Dr Jose Rufino 5 0,178
Rua Conego Barata 1 0,137
Av Bardo de Souza Ledo 1 0,112
Av Beberibe 6 0,110

Taxa média = 0,091

Fonte: Elaborado pelo autor.

Onde:

T = Taxa (Acidentes por milhdes de veiculos x km) =T= A x 10°
PxVxE

A = Numero de acidentes no trecho

P = Periodo do estudo, em dias (geralmente 365 dias)

V = Volume médio didrio que passa no trecho

E = Extensao do trecho (em Km)

Observa-se que a técnica em comento permitiu identificar vias que podem ser
consideradas criticas no que se refere a acidentes de transito envolvendo pedestres, que em
outros estudos nao figuravam. Considerando a relagdo entre o nimero de acidentes com a
extensdo ¢ o VMD da via, a Tabela 10 evidencia taxas elevadas nas avenidas Afonso Olindense,
Militar e Liberdade. Numeros estes superiores aos encontrados na Av. Caxanga, o que
possibilita ao gestor a efetivagdao de agdes corretivas nas referidas vias. O Mapa da Figura 19

apresenta as vias criticas, conforme Técnica da Taxa de Acidentes (DENATRAN)).
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Figura 19 — Mapa das vias criticas conforme a Técnica da Taxa de Acidentes sugerida pelo
DENATRAN (2013-2017).
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Fonte: Google Earth. Elaborado pelo autor.
(iv) Técnica da Taxa de Severidade dos Acidentes

Apesar de levar em consideragao a severidade dos acidentes, quando isolados os dados
somente para atropelamento de pedestres, os resultados obtidos com relacdo a determinagao
dos locais criticos sao similares a Técnica da Taxa de Acidentes, conforme pode ser visualizado
na Tabela 13. O Mapa da Figura 20 apresenta as vias criticas, conforme Taxa de Severidade

dos Acidentes (DENATRAN).

Tabela 13 — Técnica da Taxa de Severidade dos Acidentes - Locais Criticos (2016) - DENATRAN?,

Descricao UPS T
Av Afonso Olindense 6 1,372
Av Militar 6 1,266
Av Liberdade 6 1,180
Av Caxanga 84 1,078
Av Dr Jose Rufino 30 1,068
Rua Conego Barata 6 0,826
Av Barao de Souza Ledo 6 0,672
Av Beberibe 36 0,663

Fonte: Elaborado pelo autor.

28 Onde:

T = Taxa (Acidentes por milhdes de veiculos x km) =T = No de UPS x 106
PxVxE

UPS = Unidade padrdo de severidade

P = Periodo do estudo, em dias (geralmente 365 dias)

V = Volume médio diario que passa no trecho

E = Extensdo do trecho (em Km)
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Figura 20 — Mapa das vias criticas conforme a Técnica da Taxa de Severidade
dos Acidentes sugerida pelo DENATRAN (2013-2017).
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Fonte: Google Earth. Elaborado pelo autor.

6.5 Metodologia do Programa PARE para Identificacdo de Trechos Criticos

A metodologia do Programa PARE foi estruturada sobre as das Técnicas da Severidade
e da Taxa de Severidade, levando em consideragdo que existe uma base de dados com as devidas
informagoes, ou quase todas. Sendo assim foram seguidos os seguintes passos:
« Passo 1 — foi definido como periodo de estudo 365 dias;
« Passo 2 — foram excluidos dos estudos os trechos com niimero de acidentes igual
ou menor a 3 ocorréncias, com exclusdo daqueles onde houve pelo menos um

obito?’;

Realizadas essas tarefas, executou-se a analise dos dados referentes as Técnicas da

Severidade e da Taxa de Severidade, sendo apresentados seus resultados nas Tabelas 14 e 15.

2 Foi desconsiderada a exclusdo dos trechos que ocorreram intervengdes fisicas entre os dados coletados, 2016,
e a realizacdo dessa dissertagdo. E ndo foram considerados os acidentes por razdes excepcionais, por ndo haver
informagdes sobre esses nos dados tabulados.



Tabela 14— Técnica da Severidade dos Acidentes - Locais Criticos (2016) — PARE.

Descricio Ocorréncias UPS
N % N %
Av Caxanga 14 10,53 84 17,46
Av Norte 8 6,02 48 9,98
Av Abdias de Carvalhos 6 4,51 36 7,48
Av Beberibe 6 4,51 36 7,48
Av Recife 6 4,51 36 7,48
Av Agamenon Magalhaes 5 3,76 30 6,24
Av Dr Jose Rufino 5 3,76 30 6,24
Av Boa Viagem 4 3,01 24 4,99
Estrada do Curado 4 3,01 24 4,99
Total de Ocorréncias | 79 59,40 481 100,00
Média de Ocorréncias 4 5,06 24 4,99
Quantidade de ViaAs cqm 20 59,40 20 100,00
Ocorréncias
Fonte: Elaborado pelo autor.

Onde:

UPS = Unidade Padrdo de Severidade = (ADMx1)+(ACFx4)+(ACFx6)+(AVFx13)

ADM = Acidentes somente com danos materiais

ACF = Acidentes com feridos

ACFp = Acidentes com feridos envolvendo pedestres

AVF = Acidentes com vitimas fatais

Tabela 15 — Técnica da Taxa de Severidade dos Acidentes - Locais Criticos (2016) — PARE.

Descricao A UPS T

Av Afonso Olindense 1 6 1,3724
Av Militar 1 6 1,2660
Av Liberdade 1 6 1,1803
Av Caxanga 14 84 1,0789
Av Dr Jose Rufino 5 30 1,0682
Rua Conego Barata 1 6 0,8263
Av Bario de Souza Ledo 1 6 0,6721

Taxa média 0,6684

Fonte: Elaborado pelo autor.

Onde:

T = Taxa (Acidentes por milhdes de veiculos x km) = T = N° de UPS x 10°
PxVxE

UPS = Unidade padrao de severidade

P = Periodo do estudo, em dias (geralmente 365 dias)
V = Volume médio didrio que passa no trecho

E = Extensao do trecho (em Km)
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Observa-se que a Tabela 14 apresenta o nimero de ocorréncias de acidentes, assim
como a severidade dos referidos. A Tabela 15 considera os fatores citados, relacionando-os a
extensdo da via e o seu volume de trafego. Desse modo, emergem vias distantes dos centros

comerciais e de servigos da cidade (que por sua vez hd um maior volume de pedestres), como
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a Av. Afonso Olindense (via coletara do bairro da Varzea) e a Av. Liberdade (localizada na
zona oeste da cidade, também via coletora).

Desse modo, como prioridade, devem ser destacados os locais com maior nimero de
ocorréncias € com maior grau de severidade dos acidentes, assim s3o os locais determinados
como criticos, de acordo com a Técnica de Severidade dos Acidentes estabelecida pelo
Programa PARE. O que ndo impede que os gestores venham a ter um olhar para as areas
periféricas e buscar as solugdes para mitigar a ocorréncia de atropelamentos nos locais mais
periféricos também. O Mapa da Figura 21 apresenta as vias criticas, conforme as técnicas da

Severidade e da Taxa de Severidade, sendo diferenciados os seus resultados através das cores.

Figura 21 — Mapa das vias criticas conforme técnicas da Severidade e da Taxa de Severidade (2013-2017).
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Fonte: Google Earth. Elaborado pelo autor.

6.6 Analise exploratoria — Correlacdo das Varidveis

Considerando os acidentes do ano de 2016, obteve-se o coeficiente de correlagdao de
Pearson entre as varidveis independentes quantitativas através do software MS Excel, das quais

sdo apresentados os resultados obtidos nas tabelas 16 a 20.



Tabela 16 — Correlacao de variaveis
Caracteristicas econdomicas.

QACID
RENDA MD -0,066
Q DOMICI 0,474

Tabela 18 — Correlacao de variaveis
Caracteristicas geométricas.

QACID
EXT VIA 0,620
SECAO 0,458

KM ST U  -0,036
KM ST D 0,613
QFX_SENT  -0,032
KmFX3 0,192
KmFX4 0,380

Tabela 17 — Correlacao de variaveis
Caracteristicas do pavimento.

QACID
TIPO_PAV 0,239
PCI_QUAN 0,127

Tabela 19 — Correlacao de variaveis
Caracteristicas operacionais.

QACID
VMD 0,324
VELOCID 0,326
QP VELOC 0,178
QSEMAINT 0,503
DSEMAINT  -0,098
QSEMAPED 0,472
QFISC EL 0,220
DFISC EL  -0,075
QP FXPED  -0,017
QFXPE_IL 0,109
QTFX PED 0,568

Tabela 20 — Correlacao de variaveis
Existéncia de equipamentos publicos.

QACID
QEST BRT 0,543
QPAR BUS 0,629
DPAR BUS  -0,101

76

Considerando que 0,40 ¢ o valor de coeficiente de Pearson minimo para determinagao

de uma correlagdo tipo moderada, sdo apresentadas na Tabela 21 as varidveis quantitativas com

correlacdo > 0,40 em relagdo a frequéncia dos atropelamentos, de acordo com as categorias

estabelecidas.

Tabela 21 — Variaveis quantitativas em relacio a frequéncia dos atropelamentos.

Variaveis QACID

Caracteristicas economicas Q _DOMICI 0,63
EXT VIA 0,69

Caracteristicas geométricas SECAO 0,42
KM ST D 0,69

KmFX>=4 0,55

VMD 0,433

Caracteristicas operacionais Q8 LAINIL O
QSEMAPED 0,57

QTFX PED 0,68

Existéncia de equipamentos publicos 8?2;-_%%2 8:%

Fonte: Elaborado pelo autor.
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Em seguida foram elaborados os Gréficos de Dispersao a partir do software Excel, em

que foram verificadas correlagdes em sua maioria moderadas como pode ser observado nos

Graficos das Figuras 22 a 45 (Ver Apéndice H).

A tltima etapa onde foi analisada a correlagdo de Pearson entre as varidveis
independentes escolhidas nas duas etapas anteriores, estd apresentada na Tabela 22 com as

correlacdes entre as variaveis independentes>’.

Tabela 22 — Correlaciio entre variaveis independentes selecionadas.

QACI Q DOMI EXT_ KM_ST p QTEX_ QEST_

b Cl via SECAO "% QSEMAINT QSEMAPED “ppr- “ppn
Q DOMICI 0474 1
EXT VIA 0620 0,729 1
SECAO 0458 0273 0208 1
KM ST D 0613 0,353 0,636 0,150 1
QSEMAINT 0,503 0,767 0,778 0218 0,375 1
QTFX_PED 0,568 0,729 0,838 0,156 0,466 0,867 0,679 1
QEST BRT 0,543 0,195 0,108 0,304 0,210 0,109 0312 0301 1
QPAR BUS 0,629 0,473 0,686 0,420 0,620 0,726 0,435 0,680 0,303

Fonte: Elaborado pelo autor.

Ao analisar as variaveis independentes entre si, verifica-se que:

« A “extensdo da via” tem forte correlagdo com a “quantidade de domicilios” (0,729),
com a “quantidade de semaforos em intersecdes” (0,778) e com a “quantidade de
faixas de pedestres” (0,837).

« A “quantidade de semaforos em intersecdes” tem forte correlagio com a
“quantidade de domicilios” (0,767), com a “quantidade de faixas de pedestres”
(0,867) e com a “quantidade de paradas de 6nibus” (0,726).

« A “quantidade de faixas de pedestres” tem forte correlagdo com a “quantidade de

domicilios™ (0,729).

Considerando que houve correlagdo forte (R > 0,7) entre as variaveis citadas acima,
selecionou-se aquela com maior correlagdo com a dependente (quantidade de atropelamentos),

evitando assim o uso de variaveis com muita proximidade entre si. Na Tabela 23 sdo

30 Foi descartada a variavel “quantidade de semaforos de pedestres”.
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apresentadas as varidveis independentes que, correlacionadas individualmente com a variavel

dependente apresentaram grau de correlagdo moderada.

Tabela 23 — Variaveis quantitativas selecionadas.

QACID
EXT_VIA 0,620
SECAO 0,458
KM_ST D 0,613

QEST_BRT 0,543
QPAR_BUS 0,629

Fonte: Elaborado pelo autor.

As varidveis quantitativas que tiveram maior relagdo com a frequéncia dos
atropelamentos foram: “extensdo das vias”; “se¢d0”’; “km em sentido duplo”; “quantidade de
semaforo de pedestres”; quantidade de estacdes BRT e quantidade de paradas de onibus.

Os dados mostram a relagdo das vias urbanas principais da cidade com as ocorréncias
dos atropelamentos. Sdo vias que possuem maior nimero de equipamentos publicos, maior
nimero de faixas de rolamento, maiores se¢des transversais - o que dificulta a travessia do

pedestre, maior extensdo pavimentada. Em sua maioria sdo corredores de transporte publico,

com trafego de Onibus e inumeras paradas.

Observacao: Todos os dados (originais e tratados) utilizados nessa pesquisa estido publicamente
disponiveis a partir do seguinte endereco eletronico:
https://osf.io/7devc/?view_only=1c5a3587422e4c5e8d5eladdbdOecc00. Com isso, esperamos

aumentar a transparéncia e garantir a replicabilidade dos nossos resultados.

6.7 Resumo dos Resultados

De forma resumida, sdo apresentados aqui os resultados obtidos. O primeiro € que das
2.198 notificagdes, 908 (41%) “ndo tem informagdes” e 985 (45%) tem o seu preenchimento
ignorado, ou seja, inexistem dados para 86% dos acidentes. No entanto quando comparada essa
fonte aos dados fornecidos pela Autarquia de Transito e Transportes Urbanos — CTTU, da
Secretaria de Servigos Publicos, esses ultimos possuiam menor quantidades e menor nimero
de informagdes para a analise dos acontecimentos. E ai deve ser ressaltado que existe um vazio

informacional quanto aos dados de acidentes.
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Com relacdo a andlise do perfil, os resultados mostram que a maioria das vitimas
tinham faixa etaria a partir de 60 anos (19,4%), que a maior parte foi socorrida de forma
consciente (83,9%). O que de certa forma ¢ um dado positivo considerando que os acidentes
mais graves, com vitimas inconscientes ou que venham a o6bito, tem relagdo com a velocidade
dos veiculos.

Quanto a periodicidade dos atropelamentos, os meses de maior frequéncia sao agosto,
setembro e outubro os mais representativos, com 30,4% dos acidentes ocorridos. Quanto aos
dias da semana, a maior parte ocorreu nas sextas, sibados e domingos (45,8%). Esses periodos
e dias, desde que analisados os locais e causas dos atropelamentos, poderiam vir a ter agdes
voltadas para a sua mitigacao.

Com relagdo as vias com maior numero de atropelamentos, sdo destacadas aquelas
cuja soma das ocorréncias foi maior que 50% dos casos: Av. Caxanga (14,2%), Av. Recife
(7,9%), Av. Norte (7,7%), Av. Mascarenhas de Moraes (7,3%), Av. Gov. Agamenom
Magalhaes (6,1%), Av. Beberibe (4,6%), devendo ser dada atencdo a praga no final do trecho
dessa, e a Av. Conde da Boa Vista (4,1%). Destacam-se trés pontos: o primeiro ¢ que a maioria
das vias sdo corredores de transporte publico de passageiros, onde passam diversas linhas de
onibus; o segundo ¢ que a via com maior nimero de acidentes, a Av. Caxanga, até 2014, devido
a Copa do Mundo, sofreu maior interven¢do fisica, com melhoria de suas calgadas, maior
numero de travessias de pedestres com semaforizagdo, demoli¢ao das estagdes de Onibus para
implantagdo das estagdes de Bus Rapid Transit (BRT), no entanto se tornou a mais insegura aos
transeuntes. Dai, sugere-se que ¢ necessario um olhar dos gestores para verificar as causas
desses numeros e como diminuir a frequéncia dos acidentes nessa; o terceiro ponto, que chama
atencao desde o inicio da pesquisa, € que o feeling profissional seria de achar a Av. Agamenom
Magalhdes como a via com maior numero de acidentes, pelo volume de trafego, velocidade e
secdo. No entanto, devido ao fato de ter passagens de pedestres em locais definidos, com
interse¢des semaforizadas e com obstaculo ao meio da avenida, que € o canal existente, a sua
travessia pelo transeunte ndo ¢ realizada em qualquer lugar, gerando assim maior seguranca
viaria.

Com relag@o aos pontos ou locais com maior nimero de ocorréncias, a Av. Caxanga
apresentou maior incidéncia de atropelamentos préximo ao Golf Clube, ao supermercado
Walmart (antigo Hiper) e ao Hospital Getulio Vargas, nesses dois ultimos pontos ocorrem
“baldeamentos” de passageiros para mudanca de 6nibus. A Av. Caxangé apresentou seis pontos

com frequéncia de acidentes, enquanto a maioria das avenidas apresentou um ou dois pontos.
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Pontuar esses locais ¢ importante para que sejam realizados estudos especificos posteriormente
para diminuir a quantidade de acidentes nesses.

Esses numeros sao confirmados com a identificagdo de trechos criticos, com a
utilizagdo de metodologia do DENATRAN, para o ano de 2016, através de quatro técnicas. A
primeira, a técnica do nimero mostrou um total de 14 ocorréncias na Av. Caxanga (10,53%) e
chamou a atencdo a Rua dos Coelhos, que teve 3 ocorréncias (2,26%), mesmo percentual de
corredores com maior extensdo e trafego, como a Av. Mascarenhas de Moraes e Av. Domingos
Ferreira. Deve ser ressaltado que a Rua dos Coelhos tem apenas 500m, com 2 faixas de
rolamento para cada sentido, com um trafego alto, se relacionado as dimensdes da via, mas ¢é
onde esté localizado um dos hospitais publicos mais procurados para tratamento de criangas na
capital, que ¢ o IMIP. Nota-se a necessidade de intervengdes de seguranga viaria, que venham
a complementar esse estudo, em areas de entorno de hospitais e outros equipamentos publicos.
Em complemento, a segunda técnica — da severidade, quando aplicada mostrou que em 2016
ocorreram seis Obitos devido a atropelamentos, no entanto s6 houve informag¢dao quanto a
localizagdo de uma via, que foi a Av. Antonio de Gbes, com uma ocorréncia. Novamente
devendo ser reportado aqui o “vazio informacional”, devido ao nao preenchimento dos dados
de forma correta quando no ato do socorro ou da entrada da vitima na unidade publica de satde.
A terceira, a técnica da taxa de acidentes, identificou vias como criticas, considerando a relacao
entre o numero de acidentes com a extensdo ¢ o VMD da via. Assim, vias localizadas em
localidades mais periféricas, tais como as avenidas Afonso Olindense, Militar e Liberdade,
mostraram também a necessidade de intervencgdes pontuais para diminuir nessas os riscos de
atropelamentos. Por fim, a quarta, a técnica da taxa de severidade dos acidentes, cujos
resultados obtidos foram similares a Técnica da Taxa de Acidentes.

Outros resultados sdo apontados pela Metodologia do Programa PARE para
identificacdo de trechos criticos (vias), onde sdo relacionadas as ocorréncias com a extensao da
via € o seu volume de trafego. Assim como as duas ultimas metodologias do DENATRAN,
aparecem vias distantes dos centros comerciais ¢ de servicos da cidade, como a Av. Afonso
Olindense (via coletara do bairro da Varzea) e a Av. Liberdade (localizada na zona oeste da
cidade, também via coletora).

Com relagdo a pesquisa exploratdria, as varidveis quantitativas que tiveram maior
relagdo com a frequéncia dos atropelamentos foram: “extensdao das vias”; “secao”; “km em
sentido duplo”; “quantidade de semaforo de pedestres”; quantidade de estagdes BRT e
quantidade de paradas de onibus. A varidvel velocidade (da via) mostrou uma correlacdo fraca

em relacdo as ocorréncias de atropelamentos, pois ndo havia dado sobre a velocidade do veiculo
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que também fez parte da ocorréncia. Os dados mostram a relacdo das vias urbanas principais
da cidade com as quantidades dos atropelamentos que, em sua maioria, sao corredores de
transporte publico, com trafego de Onibus e inimeras paradas. Como recomendacao para o
estudo, deveria ser complementado a andlise juntando as varidveis quantitativas selecionadas
as variaveis qualitativas, vistas como mais importantes, para verificar a relagao dessas de forma
conjunta e nao somente isolada.

Sao apresentados em formato de folheto em tamanho A3, de forma resumida e
ilustrativa, para fins de divulgacdo, os resultados obtidos, no Apéndice I, figura 46 — Sintese

Grafica dos Acidentes de Pedestre em Recife.
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7 CONCLUSAO

O principal objetivo desse trabalho foi realizar um diagnostico dos padrdes de
acidentes com pedestres na cidade de Recife, no periodo de 2013 a 2017, através dos dados do
Sistema de Informacao sobre Acidentes de Transporte Terrestre (SINATT). Através de sua
analise desses foi possivel relacionar as vias com maior nimero de ocorréncias de
atropelamentos, como também os locais onde ocorreram com maior frequéncia os acidentes ou
que vieram a ter Obitos.

O desenho de pesquisa foi inicialmente realizado através do tratamento dos dados para
determinagdo dos padrdes gerais. Posteriormente, utilizando a metodologia do DENATRAN e
do Programa PARE do Ministério dos Transportes, foram identificados os locais mais criticos,
de acordo com o niimero de ocorréncias, extensoes, volume de trafego e grau de severidade dos
acidentes. Em seguida, foram elaborados os mapas através das imagens do Google Earth,
mostrando graficamente os resultados obtidos. E por fim, foi realizada uma analise exploratéria
para saber quais varidveis poderiam estar mais relacionadas a ocorréncia dos acidentes.

Quanto as limitagdes, a primeira ¢ que os dados cedidos (SINATT) se referem ao
periodo de 2013 a 2017, no entanto os meses iniciais de 2013 e os meses finais de 2017 ndo
haviam sido “alimentados”. A segunda trata das solicitagdes realizadas para obtencdo de dados
complementares perante os Orgdos estaduais € municipais, os quais foram atendidos
parcialmente em alguns casos, noutros “indeferidos” ou em alguns casos “sem resposta”. A
terceira se refere a nao realizacdo da analise exploratdria espacial para andlise das varidveis em
relacdo as zonas de trafego com uso de programas de georreferenciamento; e a quarta, € nao ter
obtido informacdes perante a Prefeitura do Recife quanto ao uso do solo nas vias estudadas.

Nota-se que ha um vazio informacional quanto aos dados de acidentes. Como ¢
possivel fazer politicas publicas voltadas para prover maior seguranga aos pedestres sem haver
dados mais consistentes a serem trabalhados? Se realizado um comparativo, € como imaginar
fazer uma politica de saude sem saber quantos médicos existem ou qual a populagdo a ser
beneficiada. E como também estabelecer uma politica de educagio, sem que saiba quantos serdo
os alunos matriculados? No entanto, pode-se afirmar que com algumas correcdes na
“alimentacao” dos dados, através de treinamento e monitoramento sistematico das informacoes,
haverd ai um banco de dados valioso para andlise dos acidentes, qualquer que seja a vitima,

pedestre ou ciclista ou motociclista ou passageiro ou motorista de veiculo.
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Como sugestdes, os dados estabelecidos pelo SINATT possuem grande valia e podem
ter um valor ainda maior para a sociedade para a analise de acidentes. Sugere-se que sejam
determinados procedimentos para melhoria das coletas das informagdes, como por exemplo, a
determina¢do do local exato do acidente. Desta forma, poderiam haver agdes nesses pontos
através de correcdes geométricas (forma da via) ou operacionais (instalagdo de lombadas
eletronicas ou melhor sinalizagdo viaria para diminuicao da velocidade veicular ou para chamar
a atencao dos usuarios), que remetem a uma melhor segurancga viaria.

Se realizadas essas agdes em determinada localidade, com o tempo, diminuiriam as
possibilidades de haver acidentes, como também possibilitariam a diminui¢do dos custos com
resgates, tratamentos ambulatoriais, internamentos e reabilitagdes. Pode-se afirmar que, em
muitas vezes, essas modificagdes para prover melhoria da seguranca vidria se tratam de simples
implantacdes de sinalizagdo vertical, horizontal ou obras definidas como complementares
(defensas, gradis e cercas), que sdo consideradas nos orgamentos de obras vidrias como sendo
de baixo custo.

E necessario dar o primeiro passo, que as bases existentes nos diversos orgios
“conversem entre si”’, havendo uma convergéncia das informagdes, para estabelecer uma tinica
sistematica de coleta de dados de acidentes com vitimas, cujos campos sejam devidamente
preenchidos. Pode ser afirmado que falta pouco para alcangar essa meta, os dados do SINATT
podem ser melhorados, vindo a dar os subsidios necessarios para analise e proposi¢goes de
seguranga viaria pontuais na cidade, auxiliando na diminuicdo dos acidentes e nos custos que

estes representam para o erario publico.
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APENDICE A - QUADRO 1 — PROCEDIMENTOS PARA IDENTIFICACAO DE
LOCAIS CRITICOS - PROGRAMA PARE

Procedi-
mentos

Descri¢ao

Referéncias
Complementares

10

Definir um periodo para estudo.

Registrar ocorréncia

20

Identificar os locais onde ocorreram acidentes no periodo selecionado,
indicando o numero de ocorréncias registradas (fontes: Bos e Ros).
Separar intersecdes de trechos.

Ficha I

30

Excluir os locais/trechos com numero de acidentes menor ou igual a trés,
exceto aqueles com registro de pelo menos um 6bito no periodo em estudo.

Registrar ocorréncia

4°

Excluir os locais/trechos onde ocorreram intervengdes fisicas, inclusive
sinalizagdes, apods o periodo de referéncia (se forem realizadas
intervengdes no local em questdo, temos que dispor de informagdes sobre
os acidentes ocorridos no minimo seis meses apos a implantacdo dessas
intervengoes).

Registrar ocorréncia

50

Excluir os casos de acidentes ocorridos por razdes excepcionais, cujas
causas ja tenham sido sanadas ou que tenham sido conseqiiéncia de fatores
também excepcionais, desde que seja possivel identificar tais ocorréncias
na fase de levantamento de informagdes.

Registrar ocorréncia

60

Da lista de locais/trechos que atenderam aos procedimentos anteriores,
construir outra lista contendo um niimero de locais duas vezes superior ao
numero que se pretende tratar, segundo ordem decrescente de ocorréncias.

Técnica 2.2.1.a

70

Selecionados os locais/trechos (5° Procedimento), estratificar as
ocorréncias por tipo de severidade e determinar o nimero de UPS para
cada caso, considerando os pesos 13, 6, 4 e 1, respectivamente, para os
acidentes com vitima(s) fatal (is), com feridos envolvendo pedestres, com
ferido(s) e somente danos materiais.

Técnica 2.2.1.b (1*
Férmula) — Ficha II

80

Determinar a média aritmética das UPS relativas aos locais/trechos
considerados no procedimento anterior (7°). Serfo considerados
Locais/Trechos Criticos aqueles com UPS igual ou superior a essa média.

1* Identificacao
(Técnica 2.2.1.b)

90

Programar o Banco de Dados para estratificar as ocorréncias por tipo de
severidade, atribuindo pesos 13, 6, 4 ¢ 1 conforme indicado no 7°
Procedimento. Aplicar o 6° e, em seguida, o 8° procedimento. Serdo
considerados Locais/Trechos Criticos aqueles com UPS igual ou superior
a essa média.

1?* Identificagdo
(Técnica 2.2.1.b)

10°

Na hipotese de a cidade dispor de contagens volumétricas de veiculos para
os locais resultantes do 6° procedimento, aplicar a Técnica 2.2.1.d ,
utilizando a 4* Férmula, para o caso de interse¢des, ou a 5* Formula para
trechos, e, em seguida, realizar a mesma conduta indicada no 8°
Procedimento para classificar os Locais/Trechos Criticos, considerando,
neste caso, as Taxas iguais ou superiores & Taxa de Severidade média
apurada entre os locais considerados.

1? Identificagdo
(Técnica 2.2.1.d)

11°

Selecionar cinco pessoas com amplo conhecimento do sistema viario local
e solicitar a cada uma, isoladamente, que apresente a relagdo dos cinco ou
mais locais (até 10) que, na opinido delas constituem os principais locais
criticos de acidentes de transito da cidade (pode ser de uma dada area ou
regido).

Registrar ocorréncia

12°

Compor uma lista com todas as indicagdes pessoais dos “avaliadores” do
Procedimento anterior (11°), sem repeticdo de um mesmo local, e enviar
a esses mesmos “avaliadores” para que fagam, também isoladamente, uma
classificagdo da gravidade do local através de notas de 1 a 5, atribuindo 5
aquele local por ele considerado o mais critico dentre os listados. Essa
avaliacdo pessoal retornara a equipe técnica que compora uma nova lista
de todos os locais agora ordenados decrescentemente segundo o total de
pontos al¢ados por cada.

32 Identificagdo
(Método Expedito)
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13°

Se for possivel a obten¢do dos Bos ¢ Ros relativos aos locais indicados no 4? Identificagdo
Procedimento anterior (12°), deverdo ser executados do 3° ao 8° | (Técnica2.2.1.bou
Procedimentos, inclusive, e o 10°, na hipotese de existirem dados de d)
contagem volumétrica de veiculos nos locais identificados.

Consideragdes sobre o Quadro 2:

recomenda-se que o periodo de estudo seja os ultimos 12 meses ou o ultimo ano (1°° Procedimento);
“registrar a ocorréncia” — 3* coluna do Quadro 2, 1°°, 3°°, 4°°, 5°° e 11° procedimentos — tem o
propdsito de estabelecer um registro historico dos marcos considerados no processo de identificagdo
dos locais criticos;

como exemplos de “casos excepcionais” referidos no 5°°procedimento: citam-se acidentes causados
por obras no leito viario ou em sua area de influéncia, outra intrusdo ambiental negativa que ja tenha
sido concluida ou cessada sua interferéncia sobre as condi¢des operativas da via; suicidio ou atitude
deliberada com risco iminente de vida que foge ao padrdo corrente dos acidentes;

como exemplo do 6°°procedimento, considerando-se que na lista resultante do processo anterior conste
35 locais e que a administragdo municipal decida tratar apenas 10 locais/trechos (nos préximos meses,
até o final do ano, ou no proéximo ano), a nova lista devera conter somente os 20 locais mais criticos,
devendo ser a base de referéncia para as decisdes posteriores, no que tange a escolha dos locais para
tratamento.

Fonte: MT e CEFTRU/UNB (2002). Programa PARE: Procedimentos para o Tratamento de Locais
Criticos de Acidentes de Transito. Brasilia/DF — Julho 2002. P. 22.
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APENDICE B - QUADRO 2 - RECOMENDACOES PARA IDENTIFICACAO DE
LOCAIS CRiTICOS CONFORME A SITUACAO DO MUNICIPIO

Situacio Procedimentos a serem Adotados (Referéncia — Quadro 1)
1? 9° ou 10°, este ultimo se o municipio dispuser de dados de volume de veiculos nos locais
indicados;
- a adocdo do 9° ou 10° Procedimento ndo descarta o cumprimento do 1°, 3°, 4° ¢ 5°.
2 1° ao 8°;

- substituir o 8° pelo 10° Procedimento, se houver disponibilidade de dados sobre volume de
veiculos nos locais indicados.

3 11° e 12° Procedimentos + o 13° se houver disponibilidade de dados sobre volume de veiculos
nos locais selecionados.

Atencao: Estes procedimentos servem apenas para identificar locais potencialmente criticos.
Na auséncia de Bos ¢ Ros fica prejudicado o cumprimento das demais etapas da Metodologia
de Tratamento de Locais Criticos — diagnostico e monitoramento. Portanto, o trabalho deve
se concentrar no planejamento, preparacdo e execucdo de formas de registro, coleta e
tratamento de informagdes sobre acidentes de transito.

Fonte: MT e CEFTRU/UNB (2002). Programa PARE: Procedimentos para o Tratamento de Locais Criticos de
Acidentes de Transito. Brasilia/DF — Julho 2002. P. 21.
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APENDICE C - QUADRO 3 — SINTESE DA LITERATURA

ITEM REFERENCIA ARGUMENTO
INTRODUCAO
Os acidentes de transito sdo umas das principais causas das mortes da populacdo mais
IPEA (2016) ) . . : S !
jovem e que esse quadro se intensificou a partir da popularizagdo das motocicletas.
WHO (2015) World Health Organization, lesdes e mortes provocadas pelos acidentes de transito foram

tratados como fatalidades.

BIFFE et al.. (2017)

Constatagdes levaram a classificacdo do transito como um problema de Satide Publica e a
Organizacdo das Nag¢des Unidas (ONU) a proclamar o periodo de 2011 a 2020 como a
“Década de Acao pela Seguranca no Transito”.

1.0

POLITICAS PUBLICAS DE MOBILIDADE

BRASIL (1988)

O inciso XX do art. 21°, da Constitui¢do Federal de 1988, define a Unido instituir as
diretrizes para o desenvolvimento urbano, inclusive transportes urbanos. No art. 30°, ¢
atribuido aos municipios legislar sobre assuntos de interesse local, organizar e prestar,
diretamente ou sob regime de concessdo ou permissdo, 0s servigos publicos de interesse
local, incluido o de transporte coletivo. No art. 182° é determinado que a politica de
desenvolvimento urbano deva ser executada pelo Poder Publico municipal, cujo objetivo
¢ o de ordenar o desenvolvimento das fungdes sociais da cidade e de vir a garantir o bem-
estar da sua populacao.

BRASIL (2012)

Lei Federal n. 12.587/2012, que institui a Politica Nacional de Mobilidade Urbana —
PNMU, conhecida como Lei da Mobilidade Urbana, que veio a ser elaborada para cumprir
o papel de orientar, de estabelecer as diretrizes para a legislagdo local e de regulamentar a
politica de mobilidade urbana da Secretaria Nacional de Transporte e da Mobilidade
Urbana. Determina, no seu art. 6°, o privilégio do transporte ndo motorizado em relagédo
ao motorizado, e o publico coletivo, ao individual motorizado. Um dos seus objetivos
principais € a humanizagdo dos deslocamentos urbanos através da inclusao e da prioridade
ao deslocamento ndo motorizado, principalmente a mobilidade a pé.

MINISTERIO DAS
CIDADES (2015)

O Plano de Mobilidade Urbana do Ministério das Cidades estabelece que seja realizado o
planejamento, com foco no pedestre e no ciclista. O deslocamento a pé € realizado como
complemento aos meios de transporte, para acessar o transporte publico ou para acessar o
transporte individual motorizado ou ndo motorizado.

RECIFE (1997)

Estabelece a lei n. 16.890, de 11 de agosto de 1997 — Lei de Edificagdes e Instalagdes na
Cidade do Recife. Em seu art. 221 ¢ estabelecida a obrigatoriedade da manutencao e da
recuperacdo dos passeios publicos ou calgadas, cabendo essa responsabilidade ao Poder
Publico Municipal, a quem der causa ou ao proprietario ou ocupante do imovel.

MobilidadeRECIFE
(2017)

Os deslocamentos a pé sdao superiores aos demais tipos, correspondendo a 47,27% dos
realizados para o trabalho e 51,97%, para as institui¢des de ensino. Os dois deslocamentos
de ordem mais proxima e mais representativo sdo: 6nibus, 28,40% para trabalho e 22,76%
para educacdo; carro, 16,36% para trabalho e 18,15% para educagdo. Os demais
deslocamentos possuem percentuais inexpressivos, mesmo sendo considerados os
deslocamentos por metro, bicicleta e motocicleta.

Instituto da Cidade
Pelopidas Silveira —
ICPS (2018)

A minuta do Projeto de Lei da Politica Municipal de Mobilidade Urbana para aprovagao
define as diretrizes do Plano Diretor de Transportes e Mobilidade Urbana do Recife —
MobilidadeRECIFE. Dispde no seu Art 9° as estratégias especificas para atingir cada
objetivo pretendido. No que se refere aos pedestres, sdo apresentadas nos incisos I e II as
diretrizes que o Executivo Municipal priorizard para “promocdo da seguranga das
pessoas”, sendo estabelecidos nos incisos os objetivos de “promover a seguranca de
pedestres e ciclistas” e de “reduzir a quantidade e a severidade dos acidentes de transito”
respectivamente.

2.0

ACIDENTES DE TRANSITO E DE PEDESTRES

(BACCHIERI; BARROS, 2011; BRASIL, 2018; BRASIL, 1997; CET, 2015; ISP/RJ,
2012; MOBILIZE, 2012; PAIVA et al.., 2016; PINHEIRO et al.., 2015; PINTO et al..,
2016; THIELEN, 2007; VASCONCELLOS, 2013)
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WHO (2015)

World Health Organization, lesdes e mortes provocadas pelos acidentes de transito foram
tratados como fatalidades.

PINTO et al.. (2016)

Essas lesdes e mortes no transito sdo, em grande parte, resultado da omissdo estrutural das
instituigdes, as quais deveriam oferecer melhores condi¢des de seguranca nas vias
publicas, e efetuar a fiscalizacdo dos veiculos com mais eficiéncia; somando-se a
impericia, imprudéncias e negligéncias dos usudrios, condutores e também dos pedestres.

PINTO et al. (2016)

Ao se fazer a relaco entre o tipo de veiculo envolvido e as vitimas, os atropelamentos sdo
provocados por motocicletas, com maioria das vitimas idosos e criangas, automoveis,
bicicletas, com vitimas criangas, ¢ os Onibus, com vitimas jovens entre 20 e 39 anos e
idosos.

GAWRYSZEWSKI
et al.. (2004)

Acidentes de transporte representam o principal fator de morte por causas externas na faixa
etaria dos idosos, sendo a metade por atropelamento.

BACCHIERI e
BARROS (2011)

As criangas também sdo vitimas com frequéncia. Entre 2000 e 2005, mais de 1000
obitos/ano foram menores de 15 anos, com uma taxa de 2,2 casos a cada 100 mil habitantes.
A faixa etaria mais atingida foi entre 5 ¢ 9 anos.

Os pedestres estdo expostos aos comportamentos dos motoristas, as questdes de
infraestrutura e de operagdes nas vias. Com relagdo ao comportamento, tem-se como

NIEBUHR et al.. fatores a alta velocidade e a ingestdo de bebidas alcdolicas. Para a infraestrutura, tem-se a

(2016) falta de manutengdo de calcadas, de faixas de pedestres e de canteiros centrais. Para as
operagdes, cita-se 0 tempo necessario para a travessia do pedestre na faixa e a velocidade
das vias

THIELEN (2007) O risco de atropglamento vem a ser um importante insumo para que se venha a ter o
controle da velocidade.

DOTTA ¢ DOTTA Paises europeus adotaram, para suas vias prioritarias, a velocidade de 50km/h, assim ¢

(2002, p. 16) possivel evitar uma colisdo ou atropelamento numa distancia de até 26 metros.

CET (2015) A redugdo de velocidade deve ser feita para dar melhores condigdes de seguranca.
No Art. 60, as vias urbanas sao classificadas em via de transito rapido, via arterial, via

BRASIL (1997) coletora e via local. No Art. 61 sdo definidas as velocidades maximas das vias , que sdo,
respectivamente: 80 km/h, 60 km/h, 40 km/h e 30 km/h.

BRASIL (1997) O CTB estabelece que deve ser dada prioridade ao pedestre (Art. 29, § 2°)

PAIVA et al. (2016)

E pertinente a andlise dos atropelamentos que envolvem idosos como vitimas e de
motoristas de motocicletas como a outra parte envolvida.

A Lei de Mobilidade Urbana institui as diretrizes da Politica Nacional de Mobilidade
Urbana, ratifica esse compromisso estabelecido pelo Codigo de Transito e tem como

BRASIL (2012) diretriz a prioridade dos modos de transportes ndo motorizados em relagdo aos motorizados
e dos servicos de transporte publico coletivo em relacdo ao transporte individual
motorizado (Art. 6, II)

%TEEIRO ctal, A prioridade de circulagdo e de intervengdes fisicas na infraestrutura existentes tem sido

’ dadas para dar maior fluidez ao trafego de veiculos particulares, que ndo vem, por sua vez,

VASCONCELLOS, . . ~ .

2013 a melhorar os espagos determinados para circulagdo dos pedestres — calgadas e travessias.

MOBILIZE (2012) Ma qualidade, falta de manuteng@o e auséncia das calgadas no pais.

VASCONCELLOS As politicas de mobilidade de pessoas foram excludentes e seletivas, com pouquissimas

(2013) aquelas sendo voltadas a favor da equidade para a populagdo afetada.

PINHEIRO et al..
(2015)

O desafio para a mobilidade urbana ¢ aumentar o percentual de solo urbano para
implantagdo de ruas, ciclovias e cal¢adas, para facilitar o seu uso pelos pedestres e para
aumentar a conectividade, com a continuidade do movimento.

BANISTER (2007)

E necessario promover infraestrutura adequada para a pratica de transporte ndo motorizado
com maior eficiéncia e incentivar a pratica da caminhada e do ciclismo no deslocamento
de curta distancia nas areas urbanas.

3.0

ESTUDOS EXISTENTES QUE NORTEARAM A METODOLOGIA DA DISSERTACAO

MT e CEFTRU/UNB
(2002)

O Manual fez parte de um projeto para melhorar o registro, a coleta, a organizacao, a
analise e o tratamento de dados de acidentes de transito. Além do manual, o Programa
PARE incluiu a capacitacdo dos recursos humanos nos diversos 6rgaos gestores de transito
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dos municipios brasileiros. O objetivo principal do Manual foi estabelecer procedimentos
para o diagnostico e tratamento de locais criticos. A identificac@o de locais criticos se trata
da identificacdo dos locais criticos de acidentes de transito, onde sdo levantadas e
enfatizadas a severidade das ocorréncias.

SOBREIRA (2006)

Realizou uma analise exploratoria espacial de atropelamentos de pedestres em zonas de
trafego em Fortaleza. Das variaveis citadas, o indice de entropia se destaca cada vez mais
para a caracterizacdo de atropelamentos e fluxo de pedestres. O coeficiente de correlagdo
de Pearson ¢ uma importante ferramenta estatistica para a analise de comportamento de
duas variaveis.

GARSON (2009)

O coeficiente de correlagdo de Pearson é uma “medida de associacdo bivariada do grau de

apud SOBREIRA relacionamento entre duas variaveis”
(2006) )
Justifica-se o uso dos graficos de dispersdo devido ao fato de que o coeficiente de
correlagdo de Pearson ndo vem a ser uma boa ferramenta para avaliacdo de como se da
SOBREIRA (2006) essa relagdo. Para esse tipo de avaliagdo, os graficos de dispersdo bivariados vém a

apresentar, de forma visual, uma ideia do comportamento das variaveis, visando responder
as seguintes questoes.
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APENDICE D - QUADRO 4 — VARIAVEIS: PERFIL GERAL DOS ACIDENTES COM
PEDESTRES NAS VIAS DE RECIFE

Variaveis Canllpo da Categoria / Descricio Nivel de Me.r}sul-'acao Fonte
Ficha das Variaveis
(1 - Masculino; 2 - Feminino; 99 - . .
Dados de Sexo Tanorado) Qualitativa | Nominal
Ide~n tificag Idade (em Valor absoluto Quantitativa | Discreta SINATT/SES
do da anos)
Vitima Faixa etaria (0-9;10-19; 20_39% 40-59; 60 anos Quantitativa | Discreta
€ mais)
Dudes | Cpiie
En'tr.ada da chegar a (l-Consment.e; 2 -Inconsciente; 3 - Qualitativa | Nominal | SINATT/SES
Vitima na . Morto; 99 - Ignorado)
. unidade
Unidade .
sentinela
Acidentes
com Tipo de Vitima 2 - Pedestre Qualitativa | Nominal | SINATT/SES
Pedestre
Dia do acidente Exemplo: Sexta-feira Qualitativa | Nominal
Hora do Hora em que o acidente ocorreu,
. considerando o intervalo de 0 a 24 | Quantitativa | Continua
acidente
horas
Logradouro Endereco onde ocorreu o acidente | Qualitativa | Nominal
Bairro Nome do ba“fo onde ocorreu 0 Qualitativa | Nominal
acidente
1- Automével;A2 - Motocicleta; 3 -
Bicicleta; 4 - Onibus/ Similar; 5 -
Outra parte Objeto fixo; 6 - Animal; 7 -
envolvida no Veiculo pesado; 8 - Veiculo de Qualitativa | Nominal | SINATT/SES
acidente tragdo animal/ Animal montado; 9
- Pedestre; 10 - Trem/ Metro; 88 -
Dados do Nio se aplica; 99 - Ignorado
Acidente . .
1 - Buraco na via; 2 - Auséncia de
sinalizagdo na via; 3 - Travessia de
pedestre fora da faixa; 4 — Desvio
de animal na pista (neste caso ndo
Outro fator hé contato do veiculo com o
relacionado ao | animal, havendo apenas o desvio); | Qualitativa | Nominal
acidente 5 - Pedestre alcoolizado; 6 - Outro
fator (na escolha dessa opgao, é
obrigatorio especificar o outro
fator identificado); 7 - Nenhum
outro fator; 99 - Ignorado
Demais fatores Especificagao de fatores
relacionados ao | relacionados ao acidente diferente | Qualitativa | Nominal
acidente da categoria anterior
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APENDICE E - MODELO DE FORMULARIO PARA PESQUISA/LEVANTAMENTO
DAS VARIAVEIS NAS VIAS DE RECIFE. ELABORADO PELO AUTOR PARA

COLETA DOS DADOS

MUNICIPIO: [ RECIFE | EsTADOIUF: PE
BAIRRC: VARIOS | NOMELOGRADOURD: | AV CRXANGA
QUAIS [VARIOS): CAXANGA | CIDADE UNIVERSITARIA | CORDEIRO | ENGENHO DO MEIQ | IPUTINGA./ PRADO | TORROES | VARZEA | ZUMBI
EXTENSAD DA VIA {M) [ 5.950 | BASE [ PLANODE MOBILIDADE |
(SENTIDO UNICO)
DATA LEVANTAMENTO: [ agoi? [ soFTweaRe: | GOOGLE EARTH |
1 - SOBRE 0§ BAIRROS REMDA MEDIA 2.192.58
POPULAGAC MEDIA RESIDENTE: 26.024 57
NOMERD MEDIO DE DOMICILICS: 7983.56
NUMERO TOTAL DE DOMICILIOS: T1.897.00
2-TIPO DE LOGRADOURO
o [ mewos [TR] emes  []  esmea [ Jmssewsios[ ] veseso [
3 - HIERARGUIZACAO DA VIA

V1A DE TRANSITO RAFIDO 14 ARTERIAL PRINCIPAL VIA COLETORA
WIA MAD CLASSIFICADA E VIA ARTERIAL SECUNDARIA El VIALOCAL
4-VELOCIDADE REGULAMENTAR DA VIA
ma [ ] sww [ ] ew [X] ew [] e [] ow [ ]

DE VELOCIDADE? (QUANTIFICAR EM MICO SENTIDO)
T 1 owmer [o]

-HA SEMAFOROYS) NA VIA? {QUANTIFICAR EM UMICO SENTIDO - INTERSEGOES E NAO SEMAFORCS EM INTERSECOES)
NAQ SM QUANTO(S)?:

- HA PLACRAS) DE SINALIZAZAO REGULAMENTAR
MAD 5IM

NAD SM QUANTOS

-DOS SEMAFOROYS) EXISTENTE(S), HA EXCLUSIVO{S) PARA PEDESTRES NA VIA COM
NAQ ] QUANTO(S):

(N

9 - DO{S) SEMAFORO(S) EXISTENTE(S), HA SINALIZAGRAO SONORA NOJS) SEMAFOROS) PARA PEDESTRES NA VIA?
NEO H: cusntosp: [0 |

10 - HA FISCALIZACACYOES) ELETRONICA(S) NA VIA? SE HA, QUANTA(S)? (QUANTIFICAR EM UNICO SENTIDO)
MNAD 0] CIUANTA(S)?

11 - HA ROTATORIA(S) NA VIA? SE HA, QUANTAJS)?
NAO SM [ ] ouamsp [0 ]

- HA TRAVESSIA[S) ELEVADA(S) DE PEDESTRES NA VIA? SE HA, QUANTAIS)? (QUANTIFICAR EM UNICO SENTIDG)

NAO SM |:[ QUANTA(S)?

MAD SM QUANTA(S)? |I[
14 - QUANTIDADES E SITUAGAD DE DE FAIXAS DE PEDESTRES QuanTAs? | 26 ]
s0s e résan

NAO SiM QUANTA(3)?

L1

- HA ILUMINAGAO NA(S) FAIXA|S) DE PEDESTRE COM FOCO ESPECIFICO? (QUANTIFICAR EM UNICO SENTIDO PELO NUMERO DE INTERSEGOES)
NAC SIM QUANTA(S)?

17 - HA ILUMINAG AO PUBLICA NA VIA? SE POSSUI, QUAL A CONDIGAC?
NGO M SETEM, SITUAGAD? PRECARIA [ ] resuss

18- GUAL SENTIDG DA VIA? senmpolnco [ | sewmoooueo [ x|
19 - QUAL O TIPO DE PAVIMENTO DA VIA?
LADO DIREITO NAC PAVIMENTADA

ASFALTD X COMNCRETO PRE MOLDADO CONCRETO I:[ "PIGARRO"
LADO ESQUERDO MAD PAVIMENTADA

ASFALTO COMCRETO PRE MOLDADO CONCRETO [ ] Pearro

20 - CONDIGOES DO PAVIMENTO (ESCALA PCI PADRAQ - CONFORME IMDICE DE CUNDIQ&O DE PAVIMENTO - FONTE: EMLURE RECIFE, 2015}

BOM (PCI 88/100) SATISFATORIO (PCI 71/85) . REGULAR (PC1 5870}

MUITO RUIK (PCI 26040) PESSIMO (PCI 11/25) FRACASSADO (PCI V10)

- HA SEMAFORO{S) COM ESTAGIO PARA PEDESTRES? [QUANTIFICAR EM UNICO SENTIDO - INTERSEGOES E NAD SEMAFOROS EM INTERSEGOES)

FAIXA? (QUANTIFICAR INTERSEGOES E NAO SEMAFOROS EM INTERSEGOES)

- HA FAIXA(S) DE PEDESTRES EM NIVEL NA V1A SEM SEMAFORO? (QUANTIFICAR EM UMICO SENTIDO - INTERSEGOES E NAD FAIXAS EM INTERSEGOES)

- HA PLACA{S) DE INDICAGAO DE FAIXA(S) DE PEDESTRES SEM SEMAFORO? (QUANTIFICAR EM UNICO SENTIDG - INTERSECOES E MAD FAIXAS EM INTERSEGOES)

57 sousomm []

E rUMFCI4ss) [ |



21 - CONTAGEM VOLUMETRICA - VOLUME MEO DIARID (UMICC SENTIDO - FONTE: EMLURE RECIFE, 2015)

wo e

22 - LOCAL COM MAICR NUMERO DE ACIDENTES? PEDESTRES | 24 | GOLF CLUBE (8)/ HIPERBOMPREGO (4)] HGV (4]] CAIXA (4} 1 EXPOSIGRO (2]
(CITAR E QUANTIFICAR MAXIMG 02 PONTOS DE CADA) cicusTas | 2 | BARAO DE LUCENA (1) | EXTRA SUPERMERCADO (1) |

23 - DIMENSOES DAVIA [PARA A LARGURA CONSIDERAR O LOCAL COMMAIOR NUMERQ DE ACIDENTES)
EXTENSAOM) LARGURAM)

24 - HA CANTEIRC CENTRAL? GUAL A DIMENSAC?

NiO l:l M II[ LARGURAM)

25- SE HA CANTEIRO CENTRAL, POSSUI OBSTACULO(S) PARA TRAVESSIA DE FEDESTRE EM LOCAL(S) APROPRIADO(S)? QUAL{IS)7

NAO |I| sM I:[ SE TEM, QUAL? DEFENSA METAL BARREIRA RIGIDA GRADIL
CANAL PASSARELA NEW JERSEY

26 - QUANTIDADE DE FAIXAS DE ROLAMENTO POR SENTIDO? 01 (UMA) 02 (DUAS) 03 (TRES) X | 04 (QUATRO)
05 {CINCO) 06 (SEIS) o7 (SETE) 08 (DITO)
08 [NCVE) 10(0EZ) 11 {ONZE) 12 (DOZE)

27 - HA CANTEIRO SEPARADOR PARA VIALOCAL?

Ao i Loca —— v [X]  w [

28 - HA ESPACO DE ESPERADESCANSO PARA TRAVESSIA DE PEDESTRES? NAD [:[
serosmo oo corre [ X ] caere [ wmen [
CENTRAL INTERMEDIARIO SEGREGAGAD FiSICA

23 - GUAL O US0 DO SOLO PREDOMINANTE DA VIA?

RESDENCIAL [ | COMERCIO SERVIGDS
COMERCIO | SERVICOS INDUSTRIAIS
COMERCIO | SERVICOS | EQUIP. PUBLICOS X ADMINISTRATIVO (ORGADS PUBLICOS)
MISTO (RESIDEMCIAL | COMERCIC | SERVIGOS)

30 - HA ESPACO ADEGUADO PARA CICLISTA? QUAL TIPO? EXTENSAO? TIPO:
] 5IM CICLORROTA COMPARTILHADA
SIM, PARCIAL Exension) [0 | cicLoraxa CICLOVIA
31-SE HA ESPACO PARA CICLISTA QUAL ALARGURA DA PISTA OU FAIXA? LARGURA(M)

32 - HA SINALIZAGAD PARA CICLISTA? GUANTAS PLACAS?

33 - HA CORREDOR OU FAIXA EXCLUSIVA PARA BRT?

MO ] SIM [ x ] CORREDOR SEGREGADO
X | FAIXA EXCLUSIVA COMTACHOES
FAIXA AZUL

MEO HA. TRAFEGO EM FARA DE ROLAMENTO JUNTO A VEICULOS

34 - HA CORREDOR OU FAIXA EXCLUSIVA PARA ONIBUS?
Mo |I| SIM I:[ CORREDOR SEGREGADD

FAL(A EXCLUSIVA COM TACHOES

X FADGA AZUL

MAD HA LINHA DE GNIEUS

X HA LINHA DE SHIBUS EM TRAFESO EM FADXA DE ROLAMENTO JUNTO A VEICULOS

35- SE HA BRT, EXISTE(M) LINHAS DE ONIBUS EM "PARALELO" AD CORREDOR?
NEO |:| SM II[ CORREDOR SEGREGADD

FAD(A EXCLUSIVA COM TACHOES

FALGA AZUL

FALXA AZUL, PARCIAL

MAD HA LINHA DE ONIBUS

X HA LINHA DE GHIBUS EM TRAFEGO EM FALGA DE ROLAMENTO JUNTO A VEICULCS

36 - HA PONTO(S) DE PARADA PARA ONIBUS NA VIA? QUANTO(S]?

37 - SE HA PONTO{S) DE PARADA PARA ONIBUS NAVIA. QUAL{IS) O(S) TIPO{S) E QUANTIDADES(S)?

PLACA [ ] mmwm [ 5 | semeo Esghio [ 11 | TERmmaL [ 2 |

38 - HA ESTACAMOES) E/OU TERMINAL{IS) DE METRO NA{S) PROXIMIDADE(S) DA VIAZ
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39 - HA EQUIPAMENTOS PUBLICOS/SERVIGOS NOS LOCAIS VERIFICADOS COM MAIOR NUMERO DE ACIDENTES (PEDESTRES|? GUAL{IS)?

NED 1 S [ x ]| auagsy IGREJA / TEMPLO / ESPAGO RELIGIOSO
ORGAD FUBLICO SHOFPING
CRECHE | prAcA| X
ESCOLA - 1A A4A SERIE PARQUE
ESCOLA ENSING FUNDAMENTAL cluse[ x
ESCOLA ENSING FUNDAMENTAL | MEDIC) SUPERMERCADO[ X
ESCOLA EMSING MEDIC| COMERCIO
ESCOLA ENSING SUPERICR| RESTAURANTE
POSTO DE SAUDE EDIFICACAQ | EXPRESSO CIDADAD
CLINICA DE EXAMES | LABORATORIO| FARADA DE ONIBUS| X
UNIDADE BASICA DE SAUDE (UPA) ESTAGAODEONIBUS| X
HOSPITAL | MATERNIDADE| TERMINAL DE GNIEUS
AEROPORTO) METRO
HOTEL| BANCO

40 - CALGADA - EXISTENCIA E CONDIGES NO LOCAL VERIFICADO COM MAIOR NUMERO DE ACIDENTES?
PAVIMENTADA EM AMBOS OS LADOS NAD PAVIMENTADA EM AMBOS OS LADOS |:|
PAVIMENTADA EM UINICO LADO

41- SITUACAD DA CALGADA - LADO DIREITO E LADO ESQUERDO (LOCAL COM MAIOR NUMERD DE ACIDENTES)

LADO DIREITO: PESSIMA E RUIM L1 ResULaR [ | eowdomma [ |
LADO ESQUERDO: PESSIMA 1 RUIM 1 RecUAR [ X | sowdmma [ |

42 - LARGURA DA CALCADA [LOCAL COM MAIOR NUMERC DE ACIDENTES)
LADO DIREITO: 3,00

L=1M M ==L <120M 120 ==L = 1.50M 150 ==L <1,80M 1.80==L=2,00M 2,00 ==L <2 40M
240 ==L <2 50M 260 <=L < 3,00M 3,00 ==L =4,00M 4,00 ==L <5,00M 5,00 ==L <&,00M L = 6,00M
LADO ESQUERDO: 3,00

L=1M M ==L <120M 120 ==L = 1.50M 150 ==L <1,80M 1.80==L=2,00M
240 <=L <260M 2,60 <=L <3,00M 3,00 ==L <4,00M 400 <=L <500M 5,00 <=L <&,00M

2,00 ==L <2 40M
L = 6,006

LADO LEVANTADO:

| 300 ]
Le=0.20M 0.91M<=L<=1.5EIM|:[ 1EMe=L=28M [ | L>281M

43 - AVALIACAD DA CALGADA [MOBILIZE/2012)

44- PLANIFICAGAO DA CALGADA (LINEARIDADE DO CAMINHO DO PEDESTRE - LOCAL COM MAICR NUMERO DE ACIDENTES)

LADG DIREITO: PLANA WAQ PLANA (VARIDS NIVEIS) RAMPAS VEICULOS EXTERMNAS
LADO ESQUERDO: FLANA WAQ PLANA (VARIOS MIVELS) RAMPAS VEICULOS EXTERMAS
45 - HA OBSTACULOS NA CALGADA? (LOCAL COM MAIOR NUMERD DE ACIDENTES)

LADO DIREITC: Mo | sm | X [

LADO ESQUERDC: NAD | | sm | X |

46- QUAIS OS 0BSTACULOS NA CALGADA? (LOCAL COM MAICR NUMERC DE ACIDENTES)

LADO DIREITO: ABRIGO(Z)

BANCAIS) ARVORE(S) QUICSQUE(S) POSTELS) SEMAFORONS) EITEIRO(S)
INVASAD VEICULD{S) COMERCIC/SERY ELACA(S) REG PUBLICIDADE BORRACHARIA
LADO ESQUERDO: ABRIGO(S)

BANCA(S) ARVORE(S) QUIOSaUE(S) POSTE(S) SEMAFORO(S) FITEIRD(S)
INVASAD VEICULO(S) COMERCICISERV PLACA(S) REG FUBLICIDADE BORRACHARIA

47 - ESPAGO OCUPADO POR OBSTACULO{S) NA CALGADA (LOCAL COM MAIOR NUMERO DE ACIDENTES)
LADO DIREITO: OCUPAM) LARGURA<0,80M OCUPA(M) METADE LARGURA El OCUPAM) QUASE OU TODA A LARGURA

LADO ESQUERDO: OCUPAM) LARGURADLB0M QCUPAM) METADE LARGURA OCUPAM) QUASE OU TODA A LARGURA

48 - TIPC DE PAVIMENTO DA CALCADA (LOCAL COM MAIOR NUMERO DE ACIDENTES)
LADO DIREITO:

VARIOS COMCRETO CERAMICA ANTIDERRAPANTE INTERTRAVADO
MAD PAVIMENTAD, LADRILHO PEDRA PORTUGUESA / MINEIRA PARALELERIFEDO
VARIOS COMCRETO CERAMICA ANTIDERRAPANTE INTERTRAVADO
MAD PAVIMENTADA LADRILHO PEDRA PORTUGUESA / MINEIRA PARALELERIPEDD

43 - NO LOCAL VERIFICADO COM MAIOR NOMERD DE ACIDENTES DE PEDESTRES, HA?

SEMAFORO? NAD X SM
FAATRAVESSIA DE PEDESTRE? NED X SIM
FISCALIZAGAQ ELETRONICA? NAD X SIM
TRAFEGO INTENSO? NAD 5M X
ILUMINAGAD ESPECIFICA? NAD X 5M
PONTO DE ONIBUS? NAD SIM X
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APENDICE F - QUADRO 5 - VARIAVEIS DA ANALISE EXPLORATORIA
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Descricao da

Nivel de Mensurac¢iao

travessia da via

"ndo"; 1 - "sim

",
>

Categorias | Codigo Varidvel O que deve ser informado das Varigveis Fonte
Quantidade de Informar quantidade de . . SINATT/
Dados dos QACID acidentes acidentes na via Quantitativa | - Discreta SES
Acidentes | NOME Nome da via Nome da via onde ocorreu Qualitativa | Nominal SINATT/
VIA o acidente SES
RENDA Renda média dos | Informar renda média dos IBGE
MD bairros lindeiros a | bairros lindeiros que sdo Quantitativa | Continua apgd
- via cortados pela via Prefeitura
do Recife.
Dados Secretaria
. de
Gerais e
Econdmico idade d Inf idade d Controle ¢
Q DO Qual.ltlr ade de nformar quantidade de o . Desenvol
S MICI domicilios nos domicilios nos bairros Quantitativa | Discreta | vimento
bairros lindeiros cortados pela via Urbano e
Obras
(RECIFE,
2012)
Dados de TIPO P Informar o tipo de
Infraestrut AV Tipo do pavimento | pavimento: 0 - "asfalto"; 1 - | Qualitativa | Nominal Autor
ura - "concreto";
Caracteristi £ . -~ | Informar o indice de EMLURB
cas do PC;?\?U ér;dliligi:&r;dlgao condigdo do pavimento: de | Quantitativa | Discreta | / RECIFE
Pavimento P 0a 100; (2015)
EXT VI | Extensdo da via Informar a extensdo da via o , EMLURB
- A . Quantitativa | Continua | / RECIFE
A (km) em quilometro linear
(2015)
Secdo transversal | Informar a se¢do (largura) - .
SECAO . . ) Quantitativa | Continua Autor
da via (m) da via em metro linear
KM_ST | Km d a via em Ir}formar qu'llonrle'Fragem da Quantitativa | Continua Autor
U sentido unico via em sentido inico
KM_ST | Km da via em Informar quilometragem da o ,
D sentido duplo via em sentido duplo Quantitativa | Continua Autor
anntldade de Informar a quantidade de
QFX_S | faixas de faixas de rolamento por Quantitativa | Discreta Autor
Infraestrut | ENT | rolamento por ; p
ura da Via sentido sentido
) . Km da via com até .
Caracteristi 3 faixas de Informar quilometragem da
cas KmFX3 via com até 3 faixas de Quantitativa | Continua Autor
Atri rolamento por rolamento por sentido
Geométric sentido p
as Km da via com 4 .
o Informar quilometragem da
ou mais faixas de . Lo o ,
KmFX4 via com 4 ou mais faixas de | Quantitativa | Continua Autor
rolamento por .
. rolamento por sentido
sentido
C oA Informar a existéncia de
Existéncia de . ~
E CAN . canteiro central na se¢do o .
— canteiro central na . Qualitativa | Nominal Autor
TEI ~ transversal da via: 0 -
secdo transversal |, . e
nao"; 1 - "sim";
oA Informar a existéncia de
Existéncia de , ~
E_OBS obstaculos na obstculos na sego Qualitativa | Nominal Autor
TAC transversal da via: 0 -
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E_ROT

Existéncia de

Informar a existéncia de
rotatéria na se¢ao

AT rotatdria na via transversal da via: 0 - Qualitativa | Nominal Autor
nnaou; 1- "Sim";
Informar a existéncia de
Existéncia de travessia elevada para
E TRA . ~ o .
VES travessia elevada | pedestre na se¢do Qualitativa | Nominal Autor
para pedestre transversal da via: 0 -
Hnﬁo"; 1 - "sim‘l;
Volume médio Informar o volume médio EMLURB
VMD | diario VMD - de diario - VMD de veiculos Quantitativa | Continua | / RECIFE
veiculos na via (2015)
VELOC | Velocidade Informar a velocidade ]
D regulamentar regulamentar na via: 30km; | Quantitativa | Discreta Autor
40km; 50km; 60km.
Quantidade de Informar a quantidade de
QP_VE | placas de placas que indica a - .
LOC |velocidade velocidade regulamentar na Quantitativa | Discreta Autor
regulamentar via
Quantidade de Informar a quantidade de
QSEMA , . . o .
INT semaforos em semaforos na via em Quantitativa | Discreta Autor
intersegoes intersegoes
Densidade de Informar a densidade
DSEMA §emaf0r?s em (quantl(,iade / quilémetro) Quantitativa | Continua Autor
INT | interse¢des por de semaforos em
quilometro intersegdes na via
Quantidade de .
Infraestrut | QSEMA | semaforos Informar a quantidade de L .
uta da Via PED | exclusivos em semaforos na via exlusiva Quantitativa | Discreta Autor
- ' faixas de pedestres para pedestres
Caracteristi QFISC Quantidade de Informar a quantidade de
cas de EL fiscalizagio fiscalizagdo eletronica na Quantitativa | Discreta Autor
Trafego eletronica via
Densidade de Informar a densidade
DFISC ﬁscallz.agao (quantldgde /N qullon}et.ro) Quantitativa | Continua Autor
EL eletronica por de fiscalizagdo eletronica na
quildmetro via
Informar a situacao da
SIT IL | Situagdo da iluminagdo publica na via: 0 o .
UM | iluminagdo publica |- "Pessima"; 1 - "Ruim"; 2 - Qualitativa |- Ordinal Autor
"Regular"; 3 - "Boa";
QP FX Quantidade de Informar a quantidade de
PED placas de faixas de | placas de indicagdo de faixa | Quantitativa | Discreta Autor
pedestres de pedestre
QFXPE Quantidade de Informar a quantidade de
L faixas de pedestres | faixa de pedestre com Quantitativa | Discreta Autor
- com iluminagao iluminagao especifica
Informar a quantidade de
QFX P | Quantidade de travessia elevada para . .
ED faixas de pedestre | pedestre com iluminagdo Quantitativa | Discreta Autor
especifica
Informar a existéncia de
Infraestrut cA . NTE . .
.| E_BRT |Existéncia de BRT | BRT navia: 0 - "Ndo"; 1 - | Qualitativa | Nominal Autor
ura da Via NQ it
Sim".
Existéncia Existéncia de . Informar a existéncia de
E FX | corredor ou faixa . . o o .
de ) faixa exclusiva para 6nibus | Qualitativa | Nominal Autor
. BUS |exclusiva de O INEATe 1 Mt
Equipamen na via: 0 - "Nao"; 1 - "Sim".

Onibus
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tos
Publicos

Existéncia de

Informar a existéncia de

EE]IB{[;S onibus e BRT em | dnibus e BRT na via: O - Qualitativa | Nominal Autor
linhas paralelas "Nao"; 1 - "Sim".
QEST_ | Quantidade de Informar a quantidade de . .
BRT |estacdes de BRT estagdes de BRT na via Quantitativa | Discreta Autor
QPTO_ | Quantidade de Informar a quantidade de L .
BUS | pontos de énibus estgg:oes ou.paradas de Quantitativa | Discreta Autor
Onibus na via
Informar a densidade
DPAR | Densidade de (quantidade / quilometro) . ,
BUS | pontos de 6nibus | de paradas de 6nibus na Quantitativa | Continua Autor

extensio da via
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APENDICE G - QUADRO 6 — VARIAVEIS DA ANALISE EXPLORATORIA -
LOCAIS COM INCIDENCIA DE ACIDENTES
Descrigao da NEIGH
Categorias | Cédigo & O que deve ser informado Mensuracio das | Fonte
Variavel Y
Variaveis
Local do acidente - Informar a quantidade de
LA QOC . ocorréncias no local do acidente | Quanti | .. SINATT/
= quantidade de . , . Discreta
OR o (ponto com maior niimero de tativa SES
ocorréncias ) .
acidentes na via)
. Informar o pavimento da cal¢ada
LA CPA Loc.a I do acidente - no local do acidente: 0 - "N&o Qualit .
" pavimento da . " . Ordinal Autor
v pavimentada"; 1 - ativa
calcada "D ".
Pavimentada";
LA CLA |Local do acidente - | Informar a largura da calgada no | Quanti | Continu Autor
RG largura da calgada | local do acidente em metro linear | tativa a
Informar o nivelamento da
Local do acidente - | calgada no local do acidente: O - .
LA_CNI nivelamento da "Varios niveis"; 1 - "Existéncia Qqaht Ordinal Autor
\'% , N ativa
calgada de rampas de veiculos"; 2 -
"Plana";
Informar a situagdo da calgada no
Local do acidente - | local do acidente: 0 - "Péssima"; | Qualit .
LA_CSIT situagdo da calgada | 1 - "Ruim"; 2 - "Regular"; 3 - ativa Ordinal Autor
"B Oa";
Local do acidente - A
existéncia de Informar a existéncia de Qualit
LA COB , obstaculos: 0 - "Nao"; 1 - "Sim"; . Nominal |  Autor
- obstaculos na IR " ativa
2 - "N&o informado";
calgada
Tl et Local do acidente - | Informar a dimensdo que os
rada Via- | LA_COB largl%ra dos obstaculos ocupam na"calga}'da do | Qualit Ordinal | Autor
Aéitee de L obstaculos na local do acidente: 0 - ">1/2"; 1 - | ativa
Ponto com calcada "=1/2"; 2 - "<70cm";
Acidentes Local do acidente - | Informar a existéncia de
LA SEM | existéncia de semaforo para pedestre proximo | Qualit .
AP semaforo para ao local do acidente: 0 - "Nao"; 1 | ativa Nominal | - Autor
pedestre - "Sim";
LA FXP Lo'ca} dq amdegte - | Informar a ?x%stenma de faixa de Qualit ‘
ED existéncia de faixa | pedestre proximo ao local do ativa Nominal | Autor
de pedestre acidente: 0 - "Nao"; 1 - "Sim"
Local do acidente - | Informar a existéncia de
LA _FISC | existéncia de fiscalizagdo eletronica proximo Qualit Nominal | Autor
E fiscalizagdo ao local do acidente: 0 - "Nao"; 1 | ativa
eletronica - "Sim"
Local do acidente - Informar a existéncia de trafego
LA TRA | existéncia de . . & Qualit .
p ; intenso proximo ao local do . Nominal | Autor
FE trafego moderado a| . i Tx . e, ativa
alto acidente: 0 - "Nao"; 1 - "Sim";
Informar a situagdo da
LA ILU chal ~do acidente - 11u’m%nagao publica na area Qualit '
M situacao da préoxima ao local do acidente: O - ativa Ordinal Autor
iluminagdo publica | "Precaria"; 1 - "Regular"; 2 -
"B oa";
Local do acidente - Informar a existéncia de ponto de
LA PTB | existéncia de o . . p Qualit .
= ~ onibus proximo ao local do . Nominal | Autor
UsS estagdo ou ponto . T wars ativa
N acidente: 0 - "N&o"; 1 - "Sim
de 6nibus
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APENDICE H — GRAFICOS DE DISPERSAO DAS VARIAVEIS

Figura 22 — Gréfico de dispersao das varidveis: Caracteristica econémica — Acidentes x Renda.
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Nota: Correlagdo fraca

Figura 23 — Grafico de dispersdo das variaveis: Caracteristica econéomica —
Acidentes x Quant. Domicilios.
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Nota: Correlagdo moderada e variancia consideravel

Figura 24 — Grafico de dispersao das varidveis: Caracteristica do pavimento — Acidentes x PCI.
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Nota: Correlacdo fraca



Figura 25 — Grifico de dispersdo das variaveis: Caracteristica geométricas
— Acidentes x Extensdo da via.
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Nota: Correlagdo moderada e varidncia consideravel

10,00

Figura 26 — Grafico de dispersao das varidveis: Caracteristica geométricas
— Acidentes x Secio da via.
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Figura 27 — Grafico de dispersdo das variaveis: Caracteristica geométricas —

QACID
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Nota: Correlagdo fraca

Acidentes x Km em sentido unico.
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Nota: Correlagdo fraca
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Figura 28 — Grifico de dispersdo das variaveis: Caracteristica geométricas —
Acidentes x Km em sentido duplo.
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Nota: Correlagdo moderada e variancia consideravel

Figura 29 — Grafico de dispersdo das variaveis: Caracteristica geométricas —

Acidentes x Quantidade de faixas por sentido.
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Nota: Correlagdo fraca

Figura 30 — Grafico de dispersdo das varidveis: Caracteristica geométricas —

QACID

Km da via até 3 faixas.
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Figura 31 — Gréfico de dispersdo das varidveis: Caracteristica geométricas —
Km da via com mais de 4 faixas.

16

R>=0,144

QACID

S N A o
©c 000 000 O

Nota: Correlagdo fraca

Figura 32 — Grafico de dispersdo das variaveis: Caracteristica operacionais —

Acidentes x VMD.
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Nota: Correlagdo moderada e variancia consideravel

Figura 33 — Gréfico de dispersdo das varidveis: Caracteristica operacionais —
Acidentes x Velocidade.
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Nota: Correlacdo fraca



Figura 34 —

QACID
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@
{

Grifico de dispersdo das variaveis: Caracteristica operacionais —
Acidentes x Quantidade placas de velocidade.
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Nota: Correlagdo fraca

Figura 35 — Grafico de dispersao das variaveis: Caracteristica operacionais —

Acidentes x Quantidade de semaforos em intersecoes.

16
14 L

R*=0,2533

10 15 20 25
QSEMAINT

Nota: Correlagdo moderada e varidncia consideravel

Figura 36 — Grafico de dispersdo das variaveis: Caracteristica operacionais —

QACID

Acidentes x Densidade semaforo em intersecao.
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Nota: Correlagdo fraca
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Figura 37 —

QACID

S N B O

Grafico de dispersdo das variaveis: Caracteristica operacionais —
Acidentes x Quantidade de semaforos de pedestres.
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Nota: Correlagdo fraca

Figura 38 — Grafico de dispersdo das variaveis: Caracteristica operacionais —

QACID

Acidentes x Quantidade de fiscalizacio eletronica.
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Nota: Correlagdo fraca

Figura 39 — Grafico de dispersdo das variaveis: Caracteristica operacionais —

QACID

Acidentes x Densidade de fiscalizacio eletronica.
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Nota: Correlagdo fraca
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Figura 40 —

QACID

Grafico de dispersdo das variaveis: Caracteristica operacionais —
Acidentes x Quantidade de placas de pedestre.
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Nota: Correlagdo fraca

Figura 41 — Grafico de dispersdo das variaveis: Caracteristica operacionais —
Acidentes x Quantidade de faixas de pedestre com iluminacio.
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Nota: Correlagdo fraca

Figura 42 — Gréfico de dispersao das varidveis: Caracteristica operacionais —

QACID

Acidentes x Quantidade de faixas de pedestres.
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Nota: Correlagdo moderada e variancia consideravel
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Figura 43 — Grafico de dispersao das variaveis: Existéncia de equipamentos piiblicos —

QACID

Acidentes x Quantidade de estacées BRT.
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Nota: Correlagdo fraca

Figura 44 — Grafico de dispersao das variaveis: Existéncia de equipamentos publicos —

QACID

Acidentes x Quantidade de paradas de 6nibus.
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Nota: Correlagdo moderada e varidncia consideravel

Figura 45 — Grafico de dispersao das varidveis Existéncia de equipamentos publicos —

QACID

Acidentes x Densidade de paradas de onibus.
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Nota: Correlagdo fraca
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APENDICE I - FIGURA 46 — SINTESE GRAFICA DOS ACIDENTES DE PEDESTRE
EM RECIFE.



DADOS GERAIS SOBRE 0S ATTs

1. INTRODUGAO

1 - OMS apud BIFFE (2017), de 2007 a 2013, por ano:
= 1,25 milhdes mortes e +/- 50 milhdes sequelas.

2 - BIFFE (2017):

+ Maior causa de mortes - jovens de 15 a 29 anos. E muito?

+ ONU - 2011 a 2020 - "Década de Acdo pela Seguranca no Transito”
3 - IPEA (2016), no ano de 2013, no Brasil:

- 42 266 mortes / Média de 116 obitos/pessoas/dia;

+ Tx. média = 21 mortes /100 mil hab. (paises desenv.. 12 mortes);

+ Preocupac@es: crescimento e mortes dos mais jovens (motocicletas).
4 - IPEA (2016), considerando os Estados:

+ Em 2013, maiores taxas de obitos foram em: MT, MS, GO, TO e PI,

+ Mortes por atropelamentos: SC, RJ, ES, SE e RR.

5 - IPEA (2018): Intensificar politicas pablicas de prevencao.

Os dados de acidentes de transportes terrestres no Brasil ainda séo altos!

DADOS GERAIS + MS (2018): das capitais (2008 a 2017):

2. PROBLEMATIZAGAO

¥ NO: Rio Branco (9,49)
Grifico 2 - Taxa de Mortes em

Acidentes Terrestres de
Pedestres no Mundo (2015)

v NE: Aracaju (9,78)

v SE: Belo Horizonte (7,93)

838
g 813 ¥ SUL: Florianépolis (7,99)

¥ CO: Goiania (8,39)

5
491
21482481 445 + Recife (5,06)
373

1000 952
7.54
5,69 5,45 5,
I I 0.94 0,72 0,72 0,66 0,63 g 45
(NN

9,00

8,00

7.00
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3,00

2,00 1,51 1,48 137

1,00
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s e ‘b‘ff Fg& o' es;b@ FINRE L TS SIS L
o

<
e

L
Referéncia
Dados adaptados pelo autor.

Ha uma subnoti?cacédo dos dados nas capitais do Brasil, mesmo em anos mais recentes (2015,
2016 e 2017), como ¢é o caso de Recife/PE. Se comparada a taxa a de outros paises como
referéncia, vé-se a diferenca.

Fonte: Road kill map. Pulitzer Center. Disponivel em
<http:/iroadskillmap.com>. Acesso em 15/02/2018.

3. PROBLEMATIZAGCAO CUSTOS DOS ACIDENTES

- IPEA (2015), no Brasil:

¥ Em 2014, 169.153 ATTs em rodovias federais (R$12,3 bilhdes),

v Por acidente (R$ 72.705,31) / Com vitima com morte (R$ 646.762,94);
+ Toda malha viaria (R$ 40 bilhdes por ana).

- Custos psicologico e materiais (diretos e indiretos).

- OMS (2015) apud PINTO et al (2016):
¥ lesBes e mortes = resultado omiss&o das instituic Ses*.

- Agbes dos Municipios e do Estado para redugio:
v Campanhas; Solucdes operacdes, Reestruturacdo vias; Medidas de

seguranga.

Os custos dos acidentes de transportes terrestres no Brasil sdo altos também.

4. RESULTADOS

Meses de ano: 08 (10,3%);
09 (9,8%); e 10 (10,3%);
Dias: sex (15,5%); sab (15,5%); e
dom (14,8%);

Turno: tarde (32,3%) e noite (31,4%).

Ha uma subnoti?cagéo dos dados de acidentes de pedestres em Recife/PE, em que somente 14%
dos dados obtidos na planilha SINATT foram validados. Destes,o principal grupo de atropelamento
é de pessoas idosas (19%) e a maior parte é vitima de atropelamento por motocicletas (45%).

Recife
‘ias com maor nimero de ocomréncias

4. RESULTADOS

Legenda
& 2 Vias radiais
& 3. Demais vias
o 1 Vias pesimetrais

Google Earth

Figura — Mapa das vias com maior nimero de atropelamentos (2013-2017).

Fonte: Google Earth. Elaborado pelo autor.

Cabe destacar que a Av. Caxanga é o corredor que mais tem atropelamentos de pedestres. BRT
numa faixa, 6nibus regulares na outra faixa, pode haver relagdo com a incidéncia de acidentes no
local? Outras avenidas a destacar: Recife, Norte, Mascarenhas de Moraes e Agamenom Magalh3es.

4. RESULTADOS

Figura — Mapa das localidades com maior incidénci (2013-2017).

Fonte: Google Earth. Elaborado pelo autor.

Cabe aqui destacar os pontos mais criticos: Av. Caxangd, com diversas locais, Av. Recife (Hiper
e Hospital), Av. Norte (Maternidade), Agamenom Magalhaes (Shopping), Av. Beberibe (Praga da
Convengao), Av. Mascarenhas de Morais (Aeroporto) e Av. Abdias de Carvalho (Habib’s).

4. RESULTADOS

idade dos Acid:

Tabela - Técnica da Taxa de Severidade dos Acidentes de
Pedestres - Trechos Criticos (2016) — Programa PARE.

Tabela — Técnica da § dos Acid de
Pedestres - Trechos Criticos (2016) — Programa PARE.

Fonte: Elaborado pelo autor.

Fonte: Elaborado pelo autor.

& . x e : m
10,53 84 1746
8 6,02 48 998 Ay Afonso Olindense 1 6 13724
6 451 36 748 1 6 1,2660
6 451 Bl Uit Av Liberdade 1 6 1,1803
5 it i .43 Av C 14 84 1,0789
5 376 30 624 v Laxanga :
5 3,76 30 6,24 Av Dr Jose Rufino 5 30 1,0682
4 301 24 489 Rua Conego Barata 1 6 0,8263
4 g.01 & .33 Av Barso de Souza Ledo 1 6 0,6721
59.40 481 100,00 Taxa média 0,6684

Considerando a Metodologia do Programa PARE, Técnica da Severidade dos Acidentes de
Pedestres, nota-se praticamente a repeticdo de avenidas ja citadas.

Figura — Mapa das vias criticas conforme as técnicas da Severidade e da Taxa
de Severidade dos Acidentes de Pedestres - Trechos Criticos, sugerida pelo
Programa PARE (2016).

4. RESULTADOS

lo autor.

Fonte: Google Earth. Elaborado
Can

{

Considerando a Técnica da Taxa de Severidade (Programa PARE), algumas vias localizadas em
bairros fora do centro merecem atencgéo: Av. Afonso Olindense (Varzea), Av. Liberdade (Sancho), Av.
Dr. José Ru?no (Tejipid), Rua Conego Barata (Torre) e Av. Bardo de Souza Ledo (Boa Viagem).

- Vias e pontos com maior nimero de acidentes:
Necessario um olhar dos gestores nesses locais com maior
Incidéncia e severidade de acidentes.

- Dados da planilha SINATT:

Devem servir a futuros estudos, mas necessitam de corregdes.

+ Agdes que podem ser colocadas em pratica:

. Diminuigdo nimero dos acidentes com fiscalizagdo e
correges operacionais ou de geometria das vias;

. Intervengdes nas localidades com maior numero e severidade
de acidentes. Quais as razdes? Podem ser simples
intervengdes. No caso da Av. Caxanga, € necessario “repensar”
a avenida.

« Possibilidades:

. Diminuigao dos custos com resgates e tratamentos de saude;
. Maior qualidade de vida para a cidade e seus usuarios.

Necessario intervengdes pontuais em algumas localidades. Ja a Av. Caxanga, infelizmente somente
outra...

Infogra?co elaborado com base na Dissertagao de Mestrado: «Reféns do Siléncio: Analise dos Acidentes de Pedestres em Recife (2013 - 2017)».
Autor: Daniel Luna, orientado por Dalson Britto. Dados do Sistema de Informacdo sobre Mortalidade (SIM), disponibilizados no DATASUS e
gerenciados pela Secretaria de Vigilancia em Saude do Ministério da Saude, e do Sistema de Informacdo sobre Acidentes de Transporte Terrestre
(SINATT), disponibilizados pela Secretaria Estadual de Saude de Pernambuco - SES, ambos referentes ao periodo de 2013 a 2017.
Dissertacdo e bases disponiveis em: <https://osf.io/7devc/?view_only=1c5a3587422e4c5e8d5eladdbd0ecc00>.
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