UNIVERSIDADE FEDERAL DO R10 GRANDE DO SUL

ESCOLA DE ENGENHARIA
DEPARTAMENTO DE ENGENHARIA CIVIL

Renan da Silva Guilherme

ANALISE DA EFETIVIDADE DA ADOCAO DE REDUTORES ELETRONICOS DE
VELOCIDADE NA CIDADE DE PORTO ALEGRE

Porto Alegre
2022



Renan da Silva Guilherme

ANALISE DA EFETIVIDADE DA ADOCAO DE REDUTORES ELETRONICOS DE
VELOCIDADE NA CIDADE DE PORTO ALEGRE

Trabalho de Conclusdo de Curso apresentado a
Comisséo de Graduagédo do Curso de Engenharia
Civil da Escola de Engenharia da Universidade
Federal do Rio Grande do Sul, como parte dos
requisitos para obtencdo do titulo de Engenheiro
Civil.

Orientadora: Profa. Dra. Christine Tessele Nodari

Coorientador: Me. Fagner Sutel de Moura

Porto Alegre
2022



CIP - Catalogagao na Publicagao

da Silva Guilherme, Renan

Andlise da efetividade da adocdo de redutores
eletrbénicos de velocidade na cidade de Porto Alegre /
Renan da Silva Guilherme. -- 2022.

105 f.

Orientador: Christine Tessele Nodari.

Coorientador: Fagner Sutel de Moura.

Trabalho de conclusédo de curso (Graduacdo) --
Universidade Federal do Rio Grande do Sul, Escola de
Engenharia, Curso de Engenharia Civil, Porto Alegre,
BR-RS, 2022.

1. Redutor Eletrdénico de Velocidade - REV. 2.
Efetividade. 3. Estudo de coorte. 4. Sinistralidade.
5. Reducédo de vitima. I. Tessele Nodari, Christine,
orient. II. Sutel de Moura, Fagner, coorient. III.
Titulo.

Elaborada pelo Sistema de Geragédo Automatica de Ficha Catalografica da UFRGS com os
dados fornecidos pelo(a) autor(a).




Renan da Silva Guilherme

ANALISE DA EFETIVIDADE DA ADOCAO DE REDUTORES ELETRONICOS DE
VELOCIDADE NA CIDADE DE PORTO ALEGRE

Trabalho de Conclusdo de Curso apresentado a
Comissdo de Graduacgdo do Curso de Engenharia
Civil da Escola de Engenharia da Universidade
Federal do Rio Grande do Sul, como parte dos
requisitos para obtencdo do titulo de Engenheiro
Civil.

Orientadora: Profa. Dra. Christine Tessele Nodari
Coorientador: Me. Fagner Sutel de Moura

BANCA EXAMINADORA

Profa. Christine Tessele Nodari (UFRGS)
Dra. pela Universidade Federal do Rio Grande do Sul
Orientadora

Me. Fagner Sutel de Moura (UFRGS)
Me. pela Universidade Federal do Rio Grande do Sul
Coorientador

Me. Fabiane da Cruz Moscarelli (UFRGS)
Me. pela Universidade Federal do Rio Grande do Sul

Me. Lucas Cavalcanti (UFPE)
Me. pela Universidade Federal de Pernambuco



Dedico este trabalho a minha filha
Livia Frantz Guilherme e a minha
esposa Valéria Lucas Frantz por me
acompanharem nesta jornada.



AGRADECIMENTOS

Agradeco a Prof® Christine Tessele Nodari, orientadora deste trabalho, pelo
acompanhamento, pelas sugestdes apresentadas e pela paciéncia durante a fase de elaboracéo.

Agradeco ao nobre colega de trabalho Fagner Sutel de Moura coorientador e mentor
deste projeto. Sem as suas ideias este trabalho ndo seria possivel.

Agradeco a EPTC e aos inimeros colegas que de alguma forma contribuiram para que
a minha graduacdo fosse possivel. Especialmente da area técnica de projetos da qual faco
parte. Agradeco a Vanessa Schein, a Fabiane Moscarelli e ao Eduardo Romero (Dudu) por me
apoiarem e me acompanharem de perto nesta reta final.

Agradeco meus pais Ellen da Silva Guilherme e Ivo Alexandre da Rosa e ao meu
irmdo Alexandre Guilherme da Rosa que sempre me apoiaram e que sempre foram
compreensivos nesta caminhada para concluir a faculdade.

Agradeco a minha Esposa Valéria Lucas Frantz que em todos 0s momentos esteve do
meu lado me apoiando nas minhas conquistas e me inspirando com as suas conquistas.

Agradeco a minha filha Livia Frantz Guilherme que sempre me recebe com um
sorriso, minha inspiracdo e motivacao diaria me dando forcas para finalizar esse projeto.

Agradeco aos meus colegas de aula Francisco, Jodo, Charles, Filipe, Roberto, Jairo e
Sames que tanto contribuiram nas discussdes, nas solucbes de davidas e nas conquistas de
cada etapa.

Agradeco a UFRGS por ser uma Universidade publica, gratuita e de qualidade a
servigo da sociedade, comprometida com a educacgdo e com a producdo de conhecimento.



A educacdo é a arma mais poderosa que VOcé
pode usar para mudar o mundo.

Nelson Rolihlahla Mandela



RESUMO

Este trabalho trata sobre a analise de efetividade dos Redutores Eletronicos de Velocidade
(REV), comumente chamados de lombadas eletronicas, utilizados em Porto Alegre/RS. O
método utilizado para avaliar a efetividade dos REV foi estudo de coorte, que consiste em um
estudo observacional longitudinal, aplicando-se os modelos estatisticos razdo de chances e
risco relativo. A partir destes modelos € possivel estimar a chance e o risco de ocorrer
sinistros com vitimas com o uso de REV. Foram utilizados os dados de sinistralidade
disponiveis no site oficial da Empresa Publica de Transporte e Circulagdo (EPTC) nos
periodos de trés anos anteriores e trés posteriores ao inicio de opera¢do dos REV nos locais de
operacdo de REV dentro da area de abrangéncia definida com limites de 200m anteriores e
posteriores ao ponto de medicdo da velocidade. O resultado da avaliagdo demonstrou que
50% dos locais que possuem REV em operacdo apresentam bons resultados na reducdo do
ndmero de sinistros totais de transito. O local de maior desempenho reduziu em 78% no
numero de sinistros. Enquanto o local de menor desempenho obteve um aumento de 40% no
namero de sinistros. Quanto ao nimero de vitimas, 50% dos locais apresentaram reducéo no
ndmero de vitimas com o uso de redutores eletronicos de velocidade. O local de maior
desempenho reduziu em 80% no nimero de vitimas. Enquanto o local de menor desempenho
obteve um aumento de 100% no numero de vitimas de transito passando de uma para duas
vitimas dentro do periodo do estudo. As aplicacdes de razdo de chance e risco relativo
demonstraram reducdo na chance e no risco de haver vitimas quando da ocorréncia dos
sinistros de transito em 62% dos locais que utilizam lombadas eletronicas. Na apresentacao
dos resultados, pode-se identificar que a maioria dos redutores eletrénicos apresenta bom
desempenho na reducdo dos indices sinistralidade. Ao final do trabalho foi possivel
compreender que o método aplicado identifica e dimensiona de forma adequada o
comportamento dos sinistros ocorridos junto dos locais de operacdo de lombadas eletrénicas,
tanto para os locais que apresentaram redugdo quanto para os locais que apresentaram
aumento dos dados de sinistralidade. A partir do estudo pode-se verificar que os locais que
ndo apresentaram reducao nos indices de sinistralidade dependem de avaliacdo complementar
buscando identificar as situacdes de risco e os fatores contribuintes dos locais que possam

colaborar para a baixa eficiéncia no uso de REV.

Palavras-chave: Redutor Eletronico de Velocidade (REV); efetividade; estudo de coorte;

sinistralidade; reducéo de vitima.



ABSTRACT

This work deals with the analysis of the effectiveness of Electronic Speed Reducers (REV),
commonly called electronic speed bumps, used in Porto Alegre/RS. The method used to
assess the effectiveness of REV was a cohort study, which consists of a longitudinal
observational study, applying the odds ratio and relative risk statistical models. From these
models, it is possible to estimate the chance and risk of accidents with victims using REV.
The accident rate data available on the official website of Empresa Publica de Transporte e
Circulacdo (EPTC) was used in the periods of three years before and three years after the start
of operation of the REVs in the REV operation sites within the defined coverage area with
limits of 200m before and after the speed measurement point. The result of the evaluation
showed that 50% of the locations that have REV in operation present good results in reducing
the number of total traffic accidents. The highest-performing location reduced the number of
claims by 78%. While the lowest-performing location saw a 40% increase in the number of
claims. As for the number of victims, 50% of the sites showed a reduction in the number of
victims with the use of electronic speed bumps. The highest-performing site reduced the
number of victims by 80%. While the lowest performing site had a 100% increase in the
number of traffic victims from one to two victims within the study period. The odds ratio and
relative risk applications showed a reduction in the chance and risk of having victims when
traffic accidents occur in 62% of places that use electronic speed bumps. In the presentation
of the results, it can be identified that most electronic gearboxes have a good performance in
reducing accident rates. At the end of the work, it was possible to understand that the method
applied adequately identifies and measures the behavior of claims that occurred at the places
where electronic spines operate, both for the places that showed a reduction and for the places
that showed an increase in the accident rate data. From the study, it can be seen that the places
that did not show a reduction in accident rates depend on a complementary assessment
seeking to identify risk situations and contributing factors in the places that may contribute to

the low efficiency in the use of REV.

Keyword: Electronic Speed Reducer - REV; effectiveness; cohort study; loss ratio; victim

reduction.
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1 INTRODUCAO

Centros urbanos, como Porto Alegre, possuem diversos desafios para tornar sua
mobilidade mais segura. Um desses desafios € diminuir a velocidade desenvolvida pelos
veiculos automotores nas ruas, de modo a garantir que todos os usuarios da via se desloquem
com seguranga.

Segundo a Organizacdo Mundial de Saude (WHO, 2018), o excesso de velocidade é
uma das principais causas de morte e ferimentos graves nos sinistros de transito. Deste modo,
controlar a velocidade do trénsito pode ser visto com uma das alternativas para reduzir o
namero e a gravidade dos sinistros.

H& diversas formas de controlar a velocidade veicular nos meios urbanos. O uso de
dispositivos fisicos redutores de velocidade e equipamentos eletrdnicos sdo alguns
equipamentos de controle de trafego utilizados para controlar a velocidade dos veiculos nas
ruas.

De acordo com os Institutos de Seguros para Seguranca Viaria da Virginia e de Boston
(IIHS; HLDI, 2021), o radar é o principal equipamento eletrdnico de controle de trafego
utilizado nos Estados Unidos. O radar funciona enviando um sinal eletromagnético para um
veiculo alvo e capta o sinal de retorno refletido pelo veiculo. A frequéncia do sinal de retorno
se desloca em uma quantidade dependente da velocidade relativa da fonte do sinal original e
do alvo. Esse fenbmeno fisico observado nas ondas quando emitidas ou refletidas por um
objeto que esta em movimento com relacdo ao observador, chamado de efeito Doppler, faz
com que o equipamento eletronico identifique a velocidade do veiculo alvo.

O controle da velocidade de forma automatiza por meio de equipamentos eletrénicos
pode reduzir substancialmente o excesso de velocidade sem que exija a presenca de um
agente de transito (I1HS; HLDI, 2021). O uso de radares no Brasil deve atender os requisitos
técnicos minimos para a fiscalizacdo da velocidade de veiculos automotores, elétricos,
reboques e semirreboques definidos por resolucdo especifica CONTRAN (2020).

Porto Alegre ja utiliza dispositivos de controle de trafego como lombadas fisicas
(dispositivos fisicos em formato circular colocados sobre o pavimento com a finalidade
precipua de reduzir a velocidade), controladores e redutores eletronicos de velocidade
(equipamentos eletronicos dotados de sensores capazes de identificar a velocidade dos
veiculos gerando registro fotografico quando o veiculo trafega em velocidade acima do

permitido), contribuindo para o controle da velocidade nas suas vias.
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Acredita-se que as medidas de controle de velocidade adotadas tém colaborado para
tornar as vias de Porto Alegre mais seguras. Na ultima década, de 2010 a 2020, Porto Alegre
alcancou a meta de reducdo em 50% do numero de vitimas fatais no transito estabelecido pela
Organizacdo das Nacbes Unidas (ONU). O objetivo da reducdo do ndmero de mortes foi
conquistado em 2018, dois anos antes do término do prazo defino pela ONU (PORTO
ALEGRE, 2020).

Neste contexto, o presente trabalho de conclusdo de curso trata de analisar a
efetividade da adocdo de Redutores Eletronicos de Velocidade na reducédo de sinistros viarios
da cidade de Porto Alegre, equipamentos comumente chamados de lombada eletronica. A
justificativa para este estudo se baseia na publicacdo da nova resolucdo 798/2020 do
CONTRAN (2020). Esta resolucdo instrui os 6rgaos gestores do transito a realizar estudo
técnico para implantacdo de REV. A resolucdo define ainda que o estudo deve ser realizado
em trechos criticos para sinistros ou locais que apresentem vulnerabilidade para os usuérios da
via, como evidéncia da necessidade de redugdo pontual da velocidade. Além disso, o estudo
deve ter periodicidade anual.

Com a realizacdo do monitoramento técnico serd possivel verificar a eficacia do
dispositivo redutor de velocidade, avaliando se efetivamente esta contribuindo para o aumento

da seguranca viaria no trecho de via em que se tenha REV em funcionamento.
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2 DIRETRIZES DA PESQUISA

As diretrizes para o desenvolvimento do trabalho sdo descritas nos proximos itens.

2.1 QUESTAO DE PESQUISA

A questdo de pesquisa do estudo é: o uso de lombada eletronica em Porto Alegre esta

contribuindo para a reducao da quantidade e severidade de sinistros?

2.2 OBJETIVOS DA PESQUISA

Os objetivos principal e secundarios da pesquisa estdo descritos a seguir.

2.2.1 Objetivo Principal

O objetivo principal deste estudo é avaliar a efetividade no uso de redutores
eletronicos de velocidade na cidade de Porto Alegre por meio da verificagdo da existéncia de
reducdo/aumento de sinistros em pontos onde existem lombadas eletrbnicas em

funcionamento.

2.2.2 Objetivos Secundarios

Esta monografia pretende: (i) identificar e caracterizar os locais em que sdo usadas
lombadas eletrbnicas em Porto Alegre, (ii) compilar, apresentar e analisar os dados de
sinistros antes e apos a instalacdo de REV, (iii) analisar o uso dos dispositivos redutores
eletronicos de velocidade na cidade de Porto Alegre e verificar a contribuigdo dos REVS para
reducdo de sinistros nas vias em que estdo presentes, (iv) comparar os resultados dos locais

que possui REV com o comportamento global dos indices de sinistralidade da cidade.
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2.3 HIPOTESE

Orgéos publicos brasileiros, responsaveis pela gestdo do transito, buscam reduzir o
nimero de sinistros vidrios quando utilizam dispositivos eletrénicos de medicdo de
velocidade. Neste contexto, a hipotese desse trabalho é que o uso de lombada eletrénica em

Porto Alegre contribui para reducgéo de sinistros.

2.4 PRESSUPOSTO

A verificagdo da efetividade de redutores eletronicos de velocidade na variagdo dos
indices de sinistralidade se dara por meio da andlise dos dados de sinistros e de vitimas
anteriores e posteriores a utilizacdo de REV. A analise dos dados de sinistralidade utilizara o

estudo de coorte e as ferramentas estatisticas razdo de chances e risco relativo.

2.5 LIMITACAO

Seréo avaliados vinte e oito locais de Porto Alegre que possuam lombadas eletronicas
em operacdo. A avaliagdo utilizara os dados de sinistralidade para o periodo de trés anos antes
e depois da utilizacdo de REV. Além disso, sera adotada a distancia de abrangéncia das
lombadas eletrénicas em 400m, definida com limites de 200m anteriores e posteriores ao
ponto de medicdo da velocidade, para a obtencao dos dados de sinistralidade.

Os dados de sinistralidade utilizados no estudo sdo compostos pelos nimeros totais de
sinistros e pelos numeros totais de vitimas registrados nos locais de uso de REV. Os sinistros
sdo divididos em sinistros com e sem vitima. Porém, os nimeros totais de vitimas sdo
constituidos da soma do nimero de feridos e de mortes.

Este estudo ndo avaliard outros fatores que podem estar contribuindo para a variacao
nos indices de sinistralidade, tais como: geometria viaria, sinalizagdo horizontal e vertical,
mobiliario urbano, polos geradores de trafego, condigdes climaticas, tipos de sinistros, entre

outras caracteristicas pertinentes ao transito.
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2.6 DELINEAMENTO

O presente trabalho de conclusdo do curso de engenharia civil estd organizado em

cinco partes principais apresentadas a seguir e que estdo representadas na figura 1:

a) pesquisa bibliogréfica;

b) obtencdo dos dados de sinistralidade;

¢) aplicacdo do método de calculo coorte (razéo de chance e risco relativo);
d) anélise dos resultados;

e) conclusdes.

Na parte inicial do trabalho foi realizada uma pesquisa bibliografica que buscou-se
encontrar referencial tedrico e conhecimento em relagdo aos principais fatores que
influenciam na ocorréncia de sinistros. Na sequéncia, investigou-se as caracteristicas, funcdes
e vantagens no uso de redutores de velocidade eletrénico.

A pesquisa bibliogréfica foi feita por meio da literatura produzida sobre o assunto,
especialmente na area de transporte, incluindo-se livros didaticos, artigos, teses e dissertacdes.
O acesso ao material de pesquisa ocorreu majoritariamente por meio da Internet.

No levantamento de dados de sinistralidade, foi realizada a coleta de dados de sinistros
junto ao cadastro de sinistros da Empresa Publica de Transporte e Circulacdo (EPTC). A
obtencdo das informacgdes sobre sinistros foi possivel, pois os dados de sinistros estdo
disponiveis em portal de dados abertos da EPTC.

Foram obtidos os dados de sinistros de 28 locais em que a cidade de Porto Alegre
possui lombadas eletronicas em pleno funcionamento até a data deste estudo. Definiu-se
também que a pesquisa de sinistros apresentara os dados em trechos de 400m de comprimento
das vias que possuem REV e contemplara os cruzamentos existentes na extensdo da pesquisa
de sinistros, além do periodo de tempo de seis anos, trés anos anteriores e trés anos apos 0 uso
de REV descritos na limitagéo.

Ap0s, na de andlise dos dados, foi realizada a aplica¢do do estudo de coorte. Com 0s
resultados foi possivel tabular o nimero de sinistros, a razéo de chances e o risco relativo de
haver vitimas antes e ap0s o0 uso de redutor eletrénico de velocidade.

Por fim, sdo apresentadas as conclusfes obtidas a partir do trabalho desenvolvido.
Comparando os indices de sinistralidade dos locais com lombadas eletrdnicas com os indices

de sinistros gerais do restante da cidade. A figura 1 demonstra o delineamento do estudo.



Figura 1 — Diagrama esquematico do delineamento da pesquisa
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Fonte: O autor.
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3 REFERENCIAL TEORICO

Nesta secdo esta descrita a base tedrica com as definicdes que contribuiram para o

desenvolvimento do trabalho.

3.1 SINISTRO DE TRANSITO

De acordo com Gold (1998) o sinistro de transito pode ser definido como um evento
ndo intencional que gera ferimentos ou danos materiais e que envolve ao menos um veiculo,
podendo o veiculo ser motorizado ou ndo. Para tanto, os sinistros de transito ndo ocorrem por
acaso. A contribuicdo de diversos fatores, em geral, acaba por resultar no sinistro de transito
(CHAGAS, 2012). Dentre os diversos fatores, segundo DETRAN-MS (2016) é possivel
destacar trés causas: o fator humano, o estado de manutencdo do veiculo e as condicBes de
manutencdo da via.

Considerando o fator humano, destaca-se a conducao veicular em velocidade acima do
permitido. Quanto mais rapido um carro estiver se movendo, menos tempo o condutor tera
para identificar os usuérios mais vulneraveis da via, como pedestres e ciclistas (IIHS; HLDI,
2021).

As chances de sobreviver sdo de 15% quando um pedestre ou ciclista é atingido por
um carro que esta trafegando a uma de velocidade de 50 km/h. Em contrapartida, a chance de
sobreviver de um pedestre ou ciclista aumenta para 90% quando €é colidido por um carro que
esteja trafegando a velocidade de 30 km/h (R1ZZON, 2021b).

O aumento da chance de sobrevivéncia nos casos de sinistros com velocidades
menores ocorre devido a menor dissipacdo de energia cinética no momento do impacto entre
um veiculo automotor e um pedestre ou ciclista (SILVEIRA, 2016). A reducdo do limite de
velocidade em areas urbanas € uma contramedida eficaz para reduzir a velocidade e melhorar
a seguranca de todos os usuarios da via (I1IHS; HLDI, 2021).

Outro fator humano resultante do sinistro de transito é o custo que pode gerar um
sinistro. O Instituto de Pesquisa Econémica Aplicada (IPEA) em conjunto com a Associacao
Nacional de Transportes Publicos (ANTP) realizaram um estudo que mostra que o custo anual
para a sociedade brasileira relacionado a sinistros de transito é de R$ 50 bilhGes. A
composic¢do do custo é formada pelo gasto com atendimentos pré-hospitalar, hospitalar, pos-
hospitalar, perda de producdo, danos materiais, processos e danos a propriedade publica e
privada (BATISTA, 2021).


https://wribrasil.org.br/pt/blog/reducao-de-limites-de-velocidade-avanca-pelo-mundo-e-pode-salvar-vidas-tambem-no-brasil
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De acordo com a Administracdo Nacional de Seguranca no Trénsito Rodovirio
(BLINCOE; MILLER; ZALOSHNJA; LAWRENCE, 2015), o valor dos prejuizos sociais
causados por sinistros de transito é de 71% para a perda de qualidade vida enquanto 29% séo
para 0s impactos econdémicos. Os impactos econdémicos sdo considerados o valor dos recursos
que sdo usados ou que seriam necessarios para recuperar as vitimas de sinistros de transito, na
medida do possivel, ao seu estado fisico, mental e financeiro anterior ao sinistro. A perda de
qualidade de vida se refere a casos de ferimentos graves ou morte. Os tratamentos médicos
ndo reestabelecem totalmente a satide das vitimas ao seu estado anterior ao sinistro.

No caso de morte, as vitimas sdo privadas de toda a sua vida restante. No caso de
lesBes graves, o impacto na vida das vitimas de sinistros pode envolver danos fisicos
prolongados ou mesmo irreversiveis, que podem interferir ou impedir até mesmo as funcgdes
vitais mais basicas. O valor dos impactos econémicos fornece uma base mais completa para
quantificar os impactos nocivos dos sinistros automobilisticos na sociedade (BLINCOE et al.,
2015).

Para DETRAN-MS (2016) ndo realizar a correta manutencdo dos veiculos, em
especial freios, conjunto Otico e cintos de seguranca, pode contribuir para a ocorréncia de
sinistros ou tornar o0 sinistro mais severo para as pessoas envolvidas. As condi¢es de
manutencdo e as caracteristicas que as vias apresentam também devem estar adequadas a
velocidade definida pelo Cédigo de Transito Brasileiro (CTB). Este fator contribui para a
ocorréncia de sinistros quando € negligenciado pelos 6rgdos publicos responsaveis
(CHAGAS, 2011).

O CTB classifica os tipos de vias (BRASIL, 1997) em:

a) VIA - superficie por onde transitam veiculos, pessoas e animais, compreendendo
a pista, a calcada, o acostamento, ilha e canteiro central;

b) VIA DE TRANSITO RAPIDO - aquela caracterizada por acessos especiais com
transito livre, sem intersecdes em nivel, sem acessibilidade direta aos lotes
lindeiros e sem travessia de pedestres em nivel;

c) VIA ARTERIAL - aquela caracterizada por interse¢cGes 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;

d) VIA COLETORA - aquela destinada a coletar e distribuir o transito que tenha
necessidade de entrar ou sair das vias de trénsito rapido ou arteriais,

possibilitando o transito dentro das regides da cidade;
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e) VIA LOCAL - aquela caracterizada por intersecGes em nivel ndo semaforizadas,
destinada apenas ao acesso local ou a areas restritas.

f) VIA RURAL - estradas e rodovias;

g) VIA URBANA - ruas, avenidas, vielas, ou caminhos e similares abertos a
circulacdo publica, situados na area urbana, caracterizados principalmente por
possuirem imdveis edificados ao longo de sua extensao;

h) VIAS E AREAS DE PEDESTRES - vias ou conjunto de vias destinadas a

circulacdo prioritaria de pedestres.
Para vias urbanas, as quais este trabalho de conclusdo de curso dara énfase, as
velocidades também sdo definidas pelo CTB, conforme a classificacdo das vias. Deste modo,

0 quadro abaixo informa as velocidades maximas que podem ser adotadas em vias urbanas:

Quadro 1 — Descricdo dos tipos de via

Classificacdo Viaria N° de faixas de Velocidade maxima
transito por sentido permitida (km/h)
Via de Transito 2 0U mais 80 ou 90
Rapido
1 50 ou 60
Via Arterial
2 0U mais 60 ou 70
Via Coletora 1 ou mais 40 ou 50
Via Local 1 ou mais 30 ou 40

Fonte: CONTRAN, 2007."

Cabe salientar que o CTB define os limites maximos de velocidade para cada tipo de
via. Deste modo, os 6rgdos responsaveis pela gestdo do transito podem definir velocidades
menores para cada tipo de via. Desde que, seja justificada a reducdo da velocidade com
estudos técnicos (RIZZON et al., 2021b).

Além disso, os 6rgdos responsaveis devem atentar para 0 bom estado de conservacgao

das vias e da sinalizacéo, segundo DETRAN-MS (2016). A sinalizacdo viaria deve ser clara e

! Esta tabela é uma sintese da tabela original apresentada pelo Manual Brasileiro de Transito - Sinalizac&o
Vertical de Regulamentacao.


https://wribrasil.org.br/pt/blog/reducao-de-limites-de-velocidade-avanca-pelo-mundo-e-pode-salvar-vidas-tambem-no-brasil
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objetiva, além de conter as informacGes na forma de placas regulamentando a velocidade
méaxima do trecho (CONTRAN, 2007).
Recentemente a Associacdo Brasileira de Normas Técnicas (ABNT) determinou pela

norma NBR 10697 o acidente de transito como sinistro de transito:

Todo evento que resulte em dano ao veiculo ou a sua carga e/ou em
lesbes a pessoas e/ou animais, e que possa trazer dano material ou
prejuizos ao transito, a via ou ao meio ambiente, em que pelo menos
uma das partes estd em movimento nas vias terrestres ou em &reas
abertas ao publico. (ASSOCIACAO BRASILEIRA DE NORMAS
TECNICAS, 2020, p. 1).

Essa modificacdo na definicdo visa identificar que os sinistros muitas vezes sao
evitaveis quando a conducdo veicular é realizada respeitando as normas vigentes. Desta
forma, este estudo ira se referir aos eventos de acidentalidade ou acidentes como
sinistralidade e sinistros de transito respetivamente. A denominacgdo acidentes sera utilizada

apenas nas citacdes.

3.1.1 Tipos de Sinistros

Os sinistros de transito podem resultar a partir do conflito entre veiculos, entre
veiculos e pedestres e entre veiculos e 0 mobiliario do sistema viario. Ou seja, o simples fato
de contabilizar o numero total de sinistros poderia ensejar em tomada de medidas corretivas
desnecessarias ou ineficientes para a reducéo dos sinistros (CARDOSO, 2006).

Classificar os tipos de sinistros € uma ferramenta importante para a definicdo das
acOes a serem implementadas pelo gestor que deseja reduzir os indices de sinistros. Visto que,
a eficacia de uma medida corretiva depende do tipo de sinistro que se deseja evitar (FERRAZ
etal., 2012).

Deste modo, os dados dos sinistros sdo necessarios para identificar a quantidade, o
tipo e a gravidade de sinistro. Em Porto Alegre, a EPTC possui nove classificagdes de tipos de
sinistros registradas na sua base de dados de sinistros (PORTO ALEGRE, 2021).

O quadro a seguir descreve 0s nove tipos de sinistros utilizados pela EPTC baseados
na norma NBR 10697 (ASSOCIA(;AO BRASILEIRA DE NORMAS TECNICAS, 2020) e
segundo Bocanegra (2006).
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Quadro 2 — Descricao dos tipos de sinistros

Tipo de sinistro Descricao

Ocorre quando um veiculo em movimento é colhido lateral ou transversalmente por
outro veiculo, também em movimento. No primeiro caso os dois veiculos circulam no
mesmo sentido, em faixas diferentes ou em sentidos opostos. No segundo caso é
quando os veiculos se abalroam em dire¢des proximas a 90°. O abalroamento
transversal pode ser também chamado de frontal, quando o impacto de ambos 0s
veiculos ocorre na parte dianteira.

Abalroamento

Atropelamento Sinistro de transito em que pessoa(s) sofre(m) o impacto de um veiculo em movimento.
Capotagem Sinistro de transito em que o veiculo gira sobre si mesmo, em qualquer sentido, ficando
em algum momento com as rodas para cima, imobilizando-se em qualquer posicéo.
Choaue Sinistro de transito em que ha impacto de um veiculo contra qualquer objeto fixo ou
g objeto mével sem movimento.
Sinistro de trénsito em que ha o impacto de dois ou mais veiculos em movimento no
Colisao mesmo sentido ou em sentidos opostos, ha mesma faixa da pista, frente a frente ou pela
traseira.
Eventual Qualquer sinistro que ndo se enquadra nas definicdes.
Incéndio Quando ocorre incéndio no veiculo problemas mecanicos ou elétricos do proprio
veiculo.
Queda Sinistro de transito em que ha impacto em razdo de queda livre do veiculo, queda de
pessoas ou cargas transportadas em razdo do movimento do veiculo.
Sinistro de transito em que o veiculo sai de sua posi¢do normal, imobilizando-se sobre
Tombamento

uma de suas laterais, sua frente ou sua traseira.

Fonte: O autor.

Este trabalho realizara a pesquisa de dados de sinistros na area de abrangéncia de cada
REV da cidade de Porto Alegre com acesso ao cadastro de sinistros da EPTC. Com os dados,

serd verificado se o uso de REV ¢ efetivo para a redugdo de sinistros.

3.1.2 Classificacao dos sinistros quanto a gravidade

A classificacdo dos sinistros quanto a gravidade € utilizada na elaboracéo dos boletins
de ocorréncia e das estatisticas (FERRAZ et al., 2012). As estatisticas, por sua vez, sao de
grande importancia para o gestor. Pois, organiza os dados dos sinistros e contribui para

interpretacdo, analise e representacdo dos dados de sinistralidade.
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As classificacOes dos sinistros quanto a gravidade sdo consideradas trés categorias de
sinistros (GOLD, 1998):

a) SEM VITIMAS - é o sinistro que resulta em apenas danos materiais sem que
as pessoas envolvidas no evento apresentem ferimentos;

b) COM VITIMAS NAO FATAIS - trata-se de um sinistro com ferimentos
resultantes em pelo menos uma das pessoas envolvidas;

c) COM VITIMAS FATAIS - O sinistro de transito em que resulta em morte de

ao menos uma das vitimas, mesmo com falecimento posterior a data do evento.

3.2 CONTROLE DE VELOCIDADE

O controle de velocidade, dentre outras medidas de controle de trafego, visa equilibrar
a seguranca e a eficiéncia da velocidade desenvolvida pelos condutores nas vias. Tem por
objetivo reduzir a incidéncia dos excessos de velocidade para as condigdes apresentadas no
leito viario, tais como: infraestrutura viaria, 0s usuarios da via, o volume e a variedade de
transito (GESTAO..., 2021).

A infraestrutura viaria € composta por vias de circulagdo aptas a receber veiculos
automotores, bicicletas, pedestres, e demais usuarios (MASCARO, 2017). Entretanto, os
Orgdos gestores devem prover boas condi¢des de conservacdo e manutencdo das vias, de
modo que seja possivel o deslocamento de forma segura (BRASIL, 2010).

O uso da infraestrutura viaria ocorre a partir do transito de pessoas, veiculos, animais,
ciclistas e motociclistas. Neste caso, o espaco fisico das vias deve atender as necessidades e
objetivos de todos os usuarios no ambiente do transito de forma segura (PIETRANTONIO,
2006).

Nos casos em que trafego ocorre em velocidades acima do permitido pela autoridade
de transito, deve-se reduzir a velocidade com o uso de dispositivos redutores de velocidade

independentemente do tipo de dispositivo.
3.2.1 Redutores de Velocidade
Para Rizzon et al. (2021a), a velocidade contribui diretamente tanto no aumento do

namero de sinistros quanto na severidade dos sinistros de transito. Pois, quando o condutor

trafega a velocidades incompativeis com as caracteristicas do local acaba por reduzir o tempo


https://wribrasil.org.br/pt/blog/cidades/por-que-sinistros-de-transito-nao-sao-acidentes-e-como-podem-ser-evitados
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para decidir e executar uma manobra evasiva a fim de evitar o sinistro (BRANDAO, 2011).
Deste modo, deve-se regular a velocidade a valores compativeis com as caracteristicas do
local.

O controle da velocidade pode ser realizado através do uso de dispositivos fisicos
como, por exemplo, lombada fisica ou por meio de dispositivos eletronicos Medidores de
Velocidade (MV), tais como: Controlador Eletronico de Velocidade (CEV) e Redutor
Eletrénico de Velocidade (REV) (BRASIL, 2020).

Lombadas fisicas ou Ondulagbes Transversais (OTs) sdo saliéncias com perfis
circulares implementadas transversalmente ao eixo da via. Devem ser construidas com largura
igual a distancia entre meios-fios, com extensdo de 1,5 m ou 3,7 m e a altura méxima de 10
cm (CONTRAN, 2016). A figura 2 a seguir demonstra a utilizacdo de uma lombada fisica

instalada na Rua Tenente Alpoin, n® 711, em Porto Alegre/RS.

Figura 2 — Ondulacéo Transversal
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O uso de OTs tem como pontos positivos a eficacia na redugdo da velocidade e a facil
instalacdo (visto que utiliza a estrutura viaria existente). Entretanto, interfere negativamente
na operacdo de veiculos de emergéncia e na circulagio de veiculos de maior porte. E
popularmente utilizada em pontos de maior concentracdo de pedestres, tais como: escolas,
centros comerciais e hospitais (BARBOSA, 2008).

Os dispositivos eletrénicos MVs foram desenvolvidos com a finalidade de solucionar
os efeitos negativos das OTs. A resolucdo 798/2020 do CONTRAN (2020) define os MVs
como fixo e portétil.


https://www.gov.br/infraestrutura/pt-br/assuntos/transito/conteudo-contran/resolucoes/resolucao6002016_new.pdf
https://www.researchgate.net/publication/267992274_ONDULACOES_TRANSVERSAIS_PARA_CONTROLE_DA_VELOCIDADE_VEICULAR
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Além disso, os MVs do modelo fixo s&o divididos em dois tipos (CONTRAN, 2020):

a) controlador: medidor de velocidade destinado a fiscalizar o limite maximo de
velocidade da via ou de seu ponto especifico, sinalizado por meio de placa R-19;
b) redutor: medidor de velocidade, obrigatoriamente dotado de display, destinado a
fiscalizar a reducéo pontual de velocidade estabelecida em relacdo a velocidade
diretriz da via, por meio de sinalizacdo com placa R-19, em trechos criticos e de

vulnerabilidade dos usuérios da via.
A citacdo R-19 se refere ao sinal de transito que regulamenta a velocidade méxima da
via. A figura 3 demonstra um exemplo de uso da placa de regulamentacdo de velocidade

instalada na av. Ipiranga, nas proximidades do n® 1948, em Porto Alegre.

Figura 3 — Placa de velocidade maxima

Fonte: Google Maps.

O MV fixo do tipo controlador (ou CEV) deve ser utilizado em trechos criticos de
sinistros e pode ter ou ndo um indicador de velocidade. A afixacdo do CEV deve ser em
suporte proprio de forma ostensiva, uma vez que é vedada a colocacdo em arvores, marquises,
passarelas, postes de energia elétrica ou qualquer obra de engenharia (CONTRAN, 2020).
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A figura quatro exemplifica o uso CEV em Porto Alegre:

Figura 4 — Controlador eletronico de velocidade

Fonte: Google Maps.

O MV fixo do tipo redutor, REV, ou ainda lombada eletrénica, também deve ser
utilizado em pontos criticos de sinistros. Porém, deve obrigatoriamente dispor de um painel
eletrénico que exibe a velocidade registrada quando o veiculo passa pelo REV (CONTRAN,

2020). Abaixo a figura 5 exemplifica um REV na cidade de Porto Alegre:

Figura 5 — Lombada eletronica

Fonte: Google Maps.

A resolucdo 798/2020 do CONTRAN define como critico o segmento de via que
concentre numero de sinistros de transito com vitimas fatais ou com feridos que o 6rgédo

responsavel do transito considere significativo. Conceito relativo aos trechos de avenidas
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considerados criticos para sinistros. Com essa identificacdo o 6rgdo gestor de tréansito do
municipio podera intervir para que se busque a diminuigdo dos sinistros nos trechos criticos.

Ademais, pode-se considerar critico um segmento de via que apresenta uma frequéncia
elevada de sinistros de transito ou, ainda, os locais que apresentam maiores taxas de sinistros
de transito em relagdo a outros pontos considerados criticos (SANTOS, 2006).

O MVs do tipo portatil ndo tem a funcdo de diminuir a velocidade veicular em pontos
especificos das vias. Por sua vez, possui funcdo de controle da velocidade desenvolvida pelos
condutores para vias com velocidade diretriz igual ou superior a 60 km/h. E considerado um
CEV, porém em formato portatil.

Pode ser usado em viatura caracterizada estacionada, em estrutura em formato de tripé,
em suporte especifico ou, ainda, quando os agentes de transito seguram o aparelho portatil
com as maos e direcionam manualmente para os veiculos em movimento. A figura 6 a seguir

exemplifica o uso de MV do tipo portatil:

Figura 6 — Medidor de velocidade portatil
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Fonte: Porto Alegre, 2020.

Cabe salientar que todos os dispositivos eletrénicos medidores de velocidade devem
possuir registro por imagem para que seja possivel emitir o auto de infragdo com foto do carro
e placa de identificacdo, além da velocidade praticada, dia e hora da autuacdo (BRASIL,
2020).


http://www2.portoalegre.rs.gov.br/eptc/default.php?p_secao=146
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3.2.2 Exemplo de estudo longitudinal aplicado no transito

Estudos longitudinais sdo usados em diversos tipos de analise. Nesta se¢do, com o
intuido de ilustrar essa abordagem, sera exposto um estudo longitudinal realizado para avaliar
a eficacia no uso de um dispositivo luminoso que antecede o funcionamento semaférico em
cruzamentos nos Estados Unidos.

O trafego veicular conta com diversos tipos de dispositivos de controle. Os semaforos
veiculares sdo dispositivos de controle de trafego usados para transmitir aos condutores a
informacgdo sobre o direito de passagem em intersecGes e/ou secbes de via, através de
indicacdes luminosas, onde o espaco viario é disputado por dois ou mais movimentos
conflitantes (CONTRAN, 2014).

Esse tipo de dispositivo de controle de trafego € amplamente utilizado no mundo. Os

padrdes de cores usados nos sinais luminosos basicos s&do (CONTRAN, 2014):

a) Cor vermelha: indica a proibicdo do direito de passagem;
b) Cor amarela: indica o término do direito de passagem;

c) Cor verde: indica a permissdo do direito de passagem.

Durante a operacdo do semaforo veicular os condutores devem decidir se mantém o
movimento de passagem pela intersecdo ou se param o movimento a medida que uma
indicacdo luminosa muda do verde para o amarelo. O Departamento de Estradas de Nebraska?
define esse tempo de decisdo como zona de dilema (APPIAH et al. 2011).

Segundo Appiah et al. (2011), parte dos condutores tende a parar de forma abrupta nas
zonas de dilema, o que influi no aumento do risco de colisdes traseiras. Parte dos condutores
tende a seguir em movimento pela intersecdo e, assim, aumentar o risco de trafegar pelo local
de conflito quando o semaforo estiver emitindo o sinal luminoso vermelho aumentando o
risco de colisdes do tipo abalroamento com os veiculos da via transversal.

Visando interferir de forma positiva na tomada de decisdo do condutor, o
Departamento de Estradas de Nebraska utiliza o sistema de aviso prévio na zona de dilema. O
sistema de aviso prévio funciona por meio um conjunto de sinais luminosos em amarelo

intermitente operando em um tempo predeterminado antes do final do intervalo de sinal

? Departamento de Estradas de Nebraska foi uma agéncia do governo estadual encarregada de construir e manter
as rodovias estaduais e federais no Estado americano de Nebraska, de 1957 a 2017. (NEBRASCA..., 2022).



33

verde. Na sequéncia de operagdo do seméaforo veicular da interse¢do os sinais do sistema de
aviso prévio permanecem desligados.

Com o sistema de aviso prévio usado pelo Departamento de Estradas de Nebraska os
condutores sdo informados a pararem o0s veiculos ao se aproximarem da intersecao
semaforizada, visto que o tempo de intervalo para transposi¢do do cruzamento seré finalizado
antes da conclusdo da manobra. As zonas de dilema que utilizam o sistema de aviso prévio
podem reduzir a indecisdo e a variabilidade no comportamento dos condutores.

A figura 7 ilustra os sinais luminosos utilizados em zonas de dilemas em avenida

americana.

Figura 7 — Funcionamento de aviso prévio

=

Fonte: Tufuor, 2016.

O Departamento de Estradas de Nebraska realizou estudo observacional longitudinal
em tempos diferentes (antes e depois), de modo a verificar a contribui¢do para 0 aumento da
seguranca viaria nos locais em que foi usado o sistema de aviso prévio. O estudo comparou 0s
registros de sinistralidade em 26 cruzamentos que foi instalado o sistema de aviso prévio.

Segundo o Departamento de Estradas de Nebraska (2011), os resultados do estudo
foram promissores sendo sugerido que o sistema deve ser usado como tratamento de
seguranca eficaz para o problema da zona de dilema em intersecGes semaforicas. Para o
periodo do estudo foi possivel chegar a resultados que indicam reducées de 43,6% no nimero
de vitimas.

Para os sinistros do tipo abalroamento a reducdo no numero de sinistros foi de 11,3%.
Para as colisdes traseiras foram de 1,2% e para as colisGes traseiras envolvendo veiculos
pesados foram de 0,5%. Valores considerados baixos. O estudo também indicou que parte dos

locais que passaram a operar 0 sistema de aviso prévio ndo obtiveram reducdo no nimero de
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sinistros para o periodo da anélise. Entretanto, de forma geral, o estudo desenvolvido pelo
Departamento de Estradas de Nebraska indica uma reducdo na taxa geral do numero de
sinistros em 8% para o periodo de analise (APPIAH et al. 2011).

Embora o escopo do presente trabalho seja relacionado a redutores de velocidade, o
exemplo apresentado apresenta uma abordagem longitudinal como proposto nesse trabalho e
tem por finalidade também avaliar a eficacia de dispositivos tecnolédgicos para reducdo da

sinistralidade.

3.2.3 Novas tecnologias na reducéo de velocidade

A apresentacdo de propostas de melhoria da seguranca na mobilidade tem sido cada
vez mais comum. A partir da publicacdo do Jornal Oficial da Unido Europeia (OJEU, 2019), o
Regulamento Geral de Seguranca da Unido Europeia (GSR 2019/2144, 2019) (THE
EUROPEAN PARLIAMENT AND OF THE COUNCIL, 2019) torna o obrigatdrio o uso de
itens de seguranca veiculares mais avangados do mundo. O novo GSR entra em vigor a partir
de 2022 para veiculos novos e apresenta solucBes com vistas atender 0s usuarios mais
vulneraveis da via, como pedestres e ciclistas.

Um dos itens obrigatorios de destaque é o uso Assisténcia Inteligente de Velocidade
(ISA, 2019). Segundo Carsten (2012), a ISA é um sistema veicular projetado para possibilitar
o cumprimento das velocidades limites de forma ativa. A assisténcia inteligente de velocidade
representa uma classe de sistemas veiculares que fornecem informacdes ao motorista sobre
sua velocidade em relacéo ao limite de velocidade da via.

Os sistemas de assisténcia inteligente de velocidade tém por objetivo reduzir a
velocidade e aumentar a seguranca, porém nem todos funcionam da mesma maneira. Os
niveis de funcionalidade variam desde o simples alerta quando vocé esta excedendo o limite
de velocidade (como alguns sistemas GPS fazem agora) até a adog¢do de medidas fisicas que
reduzem sua aceleragdo — opcional ou automaticamente (NIKOLEIT, 2019).

Deste modo, podem-se destacar ao menos trés tipos de assisténcia inteligente de

velocidade para limitar a velocidade:

1. Por aviso: O sistema ISA exibe continuamente o limite de velocidade atual no
painel e avisa com um alarme e/ou alerta visual se vocé estiver acima do limite

de velocidade;
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2. De modo voluntério: O sistema ISA avisa quando vocé estd em alta
velocidade, mas pode, opcionalmente, adotar medidas para limitar sua
velocidade maxima. Como condutor vocé pode optar por continuar acelerando
pressionando o pedal com mais firmeza, mas podera receber outro aviso de
velocidade ao fazé-lo;

3. De modo automatizado: O sistema ISA limita automaticamente a velocidade
maxima do seu veiculo para manté-lo abaixo do limite de velocidade
regulamentar da via. Vocé ainda mantém a capacidade de substituir o sistema
por opgdo ou se for necessario em uma situagdo de emergéncia.

O sistema que se tornara obrigatério na Unido Europeia em veiculos novos a partir do
ano de 2022 utilizara uma camera frontal para que seja possivel identificar a velocidade
méaxima atraveés dos sinais de transito. Também utilizara sistema de navegacao por satélite do
veiculo para identificar o limite de velocidade e, caso o condutor ultrapasse a velocidade
maxima, o sistema ira restringir o fluxo de combustivel para o motor até o veiculo estar na
velocidade limite (NIKOLEIT, 2019).

De acordo com o GSR (THE EUROPEAN PARLIAMENT AND OF THE
COUNCIL, 2019), deve ser possivel desativar a assisténcia inteligente de velocidade, por

exemplo, quando um motorista recebe avisos falsos sobre:

a) Aviso inadequado sobre condicGes climaticas;
b) Marcacdes viarias temporariamente conflitantes em zonas de construcao;

c) Sinais de transito enganosos, defeituosos ou ausentes.

O recurso de desativacdo do sistema de assisténcia inteligente de velocidade deve estar
sob o controle do condutor, permitindo que seja desativo pelo tempo que for necessario.
Também deve ter possibilidade de ativacdo de réapida e facil.

As informagbes sobre o limite de velocidade podem continuar sendo fornecidas
quando a ISA é desativada. Além disso, o sistema deve estar sempre ativo ao ligar a ignicédo e
o0 condutor deve estar sempre ciente se o sistema esta ligado ou desligado.

A busca pela reducdo dos indices de sinistralidade contribui para o desenvolvimento
de novas tecnologias no controle da velocidade veicular. Entretanto, a limitagdo de acesso as
novas tecnologias e a facilidade de utilizagdo de equipamentos consagrados e disponiveis no

mercado faz com que gestores de transito optem por modelos de controle de trafego
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tradicionais. A exemplo do redutor eletronico de velocidade, objeto de estudo deste trabalho,
que pode ser considerado um dispositivo tradicional para o controle da velocidade veicular.
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4 METODO

Nessa secdo sdo expostos: (i) a apresentacdo do cenario de estudo (ii) os passos para
aplicacdo do meétodo de analise proposto (iii) a obtencdo dos dados de sinistralidade, (iv) a

descri¢do do método de anélise proposto.

4.1 APRESENTACAO DO CENARIO DE ESTUDO

Este trabalho de conclusdo de curso foi aplicado a cidade de Porto Alegre, capital do
Estado do Rio Grande do Sul (RS). Segundo o Instituto Brasileiro de Geografia e Estatistica
(IBGE), Porto Alegre possui uma populacdo estimada de 1.448.000 pessoas e uma frota
veicular de 845.000 (DETRAN-RS, 2022). Neste caso, pode-se considerar que a capital dos
gauchos detém aproximadamente dois habitantes para cada automdével registrado na cidade.

A malha viaria de Porto Alegre é estruturada em funcdo de avenidas radiais que ligam
0 centro da capital, denominado bairro Centro Historico, aos demais bairros e municipios da
regido metropolitana. E possivel citar a Av. Farrapos, como exemplo, que ainda nos anos 40
foi projetada com largura de 30m. Atualmente, a Av. Farrapos conta com calgadas em toda a
sua extensdo, corredor especifico para o transporte publico por énibus e duas pistas para
ambos os sentidos de circulacio para demais veiculos (MAGALHAES JUNIOR, 2019).

Em Porto Alegre a gestdo do transito é de atribuicdo da Secretaria Municipal de
Mobilidade Urbana (SMMU) e da Empresa Publica de Transporte e Circulacdo (EPTC). A
SMMU é encarregada de formular, planejar, coordenar, articular e controlar as politicas
voltadas para as atividades relativas ao Sistema Municipal de Transporte Publico e de
Circulacao, além de proporcionar a modicidade tarifaria aos usuarios do Sistema Municipal de
Transporte Publico e de Circulacdo (PORTO ALEGRE, 2021). Com base na LEI n° 8133, de
12 de janeiro de 1998, cabe a EPTC regular os servicos de transportes de passageiros, assim
como fiscalizar, planejar, projetar e operar o sistema viario do municipio (PORTO ALEGRE,
1998).

Dentre as agdes para a reducdo de velocidade é possivel destacar os dispositivos de
controle de trafego do tipo REV. Os redutores eletronicos de velocidade estdo instalados em
29 locais da cidade distribuidas conforme o mapa da Figura 8.


https://cidades.ibge.gov.br/brasil/rs/porto-alegre/panorama
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Figura 8 — Mapa de localizacdo dos Redutores Eletrénicos de Velocidade
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av. Antonio de Carvalho, n° 2320 N/S; 16. av. Prof. Oscar Pereira, n° 4821 C/B;

av. Anténio de Carvalho, n° 2079 S/N; 17. av. Prof. Oscar Pereira, n°® 4836 B/C;

av. Baltazar de Oliveira Garcia, n° 1981 C/B; 18. av. Osvaldo Aranha, DF n° 1208 C/B:

av. Baltazar de Oliveira Garcia, n° 1956 B/C; 19. av. Osvaldo Aranha, n° 1328 B/C:

av. Benjamin Constant, n° 415 B/C; 20. av. Padre Cacique, DF n° 1028 C/B;

av. Icarai, n° 1719 C/B; 21. av. Padre Cacique, n° 1178 B/C;

av. Icarai, DF n° 1949 B/C; 22. rua Paul Harris, n° 415 N/S;

av. Juca Batista, n° 3151 C/B; 23. rua Paul Harris, n° 467 S/N:

av. Juca Batista, n° 3156 B/C; 24. av. Plinio Brasil Milano, n° 365 B/C:;
. estr. Jodo de Oliveira Remido, n° 6609 C/B: 25. av. Saturnino de Brito, n® 1400 N/S;
. estr. Jodo de Oliveira Remido, DF n° 6609 B/C: 26. av. Saturnino de Brito, DF n° 1400 S/N;
. rua Dr. Otavio Santos, n° 330 N/S; 27. av. Voluntarios da Patria, n° 1819 C/B;
. rua Dr. Otavio Santos, n° 257 S/N; 28. av. Voluntarios da Patria, DF n° 1981 B/C;
. av. Prof. Oscar Pereira, DF n° 4464 C/B; 29. trincheira av. Ceara.

. av. Prof. Oscar Pereira, n° 4464 B/C;
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Cada localizagdo que utiliza REV apresenta suas proprias particularidades. Entretanto,
podem-se listar algumas defini¢Bes e caracteristicas basicas a serem reconhecidas em todos o0s
pontos de intervencdo para reduzir a velocidade por meio de REV. S&o eles:

a) Vias de classificacdo arterial,

b) Em Porto Alegre adotou-se a reducdo de 60km/h para 40km/h com a finalidade
de padronizar as velocidades a serem reduzidas por REV;

¢) O pavimento utilizado é do tipo asfaltico, para que seja possivel implantar parte
do dispositivo eletrdnico no leito viério;

d) As lombadas eletronicas estdo distribuidas em diferentes regides da cidade, de
modo atender 0s pontos criticos para sinistros.

Para este estudo serdo avaliados 28 dos 29 pontos de reducdo de velocidade por
dispositivo eletronico de controle de trafego. Isso se da, pois a lombada eletrénica do 29°
ponto comegou a operar recentemente, em 04/03/2020, tempo inferior aos trés anos
necessarios para o estudo realizado no trabalho. A Figura 9 identifica o acesso a trincheira da

av. Ceara, 29° ponto, em Porto Alegre.

Figura 9 — Entrada da trincheira da Av. Ceara

Fonte: PAGANELA, 2020.

A utilizacdo de REVs se da sob o amparo dos indices de sinistros de transito ocorridos
em trechos de ruas. Ademais, vislumbra-se a necessidade de reduzir a velocidade nestes
trechos de via, de modo que seja possivel aumentar a seguranga dos deslocamentos de todos

0s agentes que compdem o transito.



40

4.2 PASSOS PARA APLICACAO DO METODO

Segundo Passerino (2017), método € um conjunto de procedimentos planejados e
organizados para que apds sua execucdo possa verificar os objetivos da pesquisa. Os

procedimentos serdo aplicados neste estudo de coorte através dos passos listados como:

1) Definicdo dos pontos;

2) Descricdo das caracteristicas dos pontos;

3) Obtencdo e organizacao dos dados de sinistralidade;
4) Aplicacdo do método de analise dos dados;

5) Analise dos resultados.

A definicdo dos pontos de aplicacdo do método se dara pela escolha dos locais que
possuam lombada eletronica na cidade de Porto Alegre operando ha pelo menos trés anos.
Visto que, uma das hipdteses de controle para o estudo é o tempo de comparagdo do periodo
anterior com o periodo posterior a instalacdo do REV, permitindo assim que se seja feita a
comparacdo de trés anos sem presenca do dispositivo com trés anos na presenca do
dispositivo.

Cada ponto de aplicacdo do ponto possui suas préprias caracteristicas. Deste modo,
com vistas a elucidar e caracterizar os pontos serdo descritas as caracteristicas geométricas
basicas, bem como serdo descritas as propriedades especificas de cada ponto, especialmente
as propriedades que diferem do restante dos locais.

Para Medronho (2009), a obtenc¢éo dos dados de interesse depende da informacéo dos
registros, da natureza da exposicdo e do desfecho a serem investigados, bem como dos
recursos disponiveis para a realizacdo do estudo. Para este estudo, os dados de sinistralidade
serdo obtidos através de pesquisa no banco de registros de sinistros da EPTC.

Com a obtencdo dos registros de sinistros de cada ponto, organizar-se-a4 os dados de
sinistros com a separacdo para 0s periodos anteriores e posteriores ao uso de REV. Na
sequéncia, dividem-se os dados de sinistros de transito que ja estdo classificados pelos
periodos propostos em sinistros que resultam em sinistros sem vitimas e sinistros com
vitimas.

O proximo procedimento é a aplicacdo do método de analise de coorte utilizando as
ferramentas de razdo de chance e risco relativo para cada ponto. Para isso, utilizam-se 0s

dados de sinistralidade obtidos e organizados na etapa anterior em uma planilha de calculo.
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Em planilha sera obtido os resultados dos célculos da razéo de chances e o risco relativo dos
eventos ocorrerem apos o uso de redutores eletrdnicos de velocidade nos pontos de estudo.

A (ltima etapa do estudo ¢ analise dos resultados. Nesta etapa, inicialmente, é possivel
comparar 0s sinistros ocorridos antes e ap6s o uso de REV. Na sequéncia é possivel verificar
0 resultado do estudo de coorte de cada ponto explicitando os locais em que a razdo de chance
de ocorrer os eventos diminui ou aumenta. Também é possivel verificar o risco relativo de
haver sinistros com vitimas apds o uso de REV, bem como avaliar se as contribuicdes do uso
de lombadas eletronicas acompanham os indices de sinistralidade dentro dos periodos de

analise.
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4.3 OBTENCAO DOS DADOS DE SINISTRALIDADE

A seguranca viaria pode ser interpretada como o fator de maior relevancia dentro do
planejamento de transito, uma vez que busca solucdes que possam reduzir o numero de
vitimas fatais e feridos por sinistros de transito (SHARPIN, 2019). Uma andlise reativa, que é
quando os sinistros de trénsito ja ocorreram, busca-se identificar as causas e, a partir disto,
adotar medidas capazes de evitar que aconteca sinistros novamente (LAPA, 2017).

Por outro lado, uma analise proativa ndo se verifica a necessidade de obter os dados de
sinistralidade, uma vez que a anélise proativa pressupde identificar os riscos potenciais e
propor a correcdo dos riscos antes da ocorréncia de sinistro de transito. Deste modo, para este
estudo, a obtencdo dos dados de sinistralidade é necessaria para avaliar a utilizacdo de redutor
eletronico de velocidade sendo uma anélise reativa.

Os registros de sinistros de transito ocorridos sdo indispensaveis para que se possam
identificar quais os pontos criticos para sinistralidade da cidade e, com isso, possam ser
adotadas medidas de controle de trafego. De acordo com Ferraz et al. (2012), a precisdo das
informac@es dos sinistros de transito € de fundamental importancia para a identificacdo dos
fatores contribuintes observados nos sinistros e, portanto, para a definicdo e a implementacéo
de acdes visando reduzir a sinistralidade no transito.

Em Porto Alegre a Coordenacédo de Indicadores e Estatisticas de Transito e Transporte
(CIET) é o setor da EPTC responsavel pelo gerenciamento dos dados de mobilidade da
cidade. Segundo Moscarelli (2014), as informacdes dos dados de sinistralidade sdo baseadas
nos boletins de ocorréncia de sinistros com danos materiais atendidos pela EPTC e sinistros
com vitima atendidos pela Brigada Militar (BM), bem como os dados das vitimas de
sinistralidade informados pela Secretaria Municipal de Satude (SMS).

Neste contexto, a pesquisa de sinistros de transito para os locais que possuem REVs
foi realizada com os recursos e dados disponibilizados pela CIET. Para obter os dados de
sinistralidade nos locais de utilizacdo de REV sera adotada uma distancia de abrangéncia do
dispositivo de 400m, definida com limites de 200m anteriores e posteriores ao ponto de
medicdo da velocidade, conforme a publicacdo dos Estudos Técnicos da Empresa Publica de
Transporte e Circulagdo para Redutores Eletronicos de Velocidade (EPTC, 2021). A partir
dos dados coletados foi possivel aplicar a analise descrita nas etapas seguintes do trabalho.
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4.4 DESCRICAO DO METODO

A avaliacdo da efetividade do uso de redutores de velocidade em Porto Alegre sera
realizada utilizando estudo longitudinal. O estudo longitudinal é caracterizado como estudo
observacional. Pois, observam-se elementos amostrais sem que os fatores sejam manipulados.
Segundo Medronho (2009), a estratégia de observacéo € dita longitudinal quando pelo menos
duas observac6es sdo realizadas, em momentos diferentes.

A amostra de dados para a realizacdo deste estudo é composta pelo numero de
sinistros e de vitimas anteriores e posteriores ao uso de lombadas eletrdnicas na cidade de
Porto Alegre. Situagdo caracteristica observacional em ocasides diferentes.

O estudo observacional a ser utilizado neste trabalho de conclusdo de curso sera por
meio do estudo de coorte. Para Giolo (2018), o estudo de coorte é constituido de grupo de
individuos, denominado coorte, classificados quanto a exposicao a fator de interesse obtendo-
se dois grupos ou dois grupos de comparacdo. No estudo de coorte o investigador limita-se a
observar e analisar a relacdo existente entre a presenca de fatores de riscos e as consequéncias
de uma patologia associada a presenca (ou auséncia) dos fatores de risco em um determinado
local e momento

Neste contexto, o estudo de coorte € um estudo observacional no qual a populagéo é
divida em individuos expostos e em individuos ndo expostos (REGO, 2010). As vitimas de
sinistros de transito para os periodos em que ndo é utilizado REV sdo consideradas ndo
expostas e para os periodos de tempo em que é utilizado REV s&o consideradas expostos em
um mesmo local. Com o estudo de coorte é possivel verificar o risco, bem como a chance, de
haver vitimas nos sinistros automobilisticos com a utilizacdo de lombadas eletrénicas
associando a exposicao e desfecho seguindo uma sequéncia légica (DIEMEN, 2017).

Com a aplicacdo do estudo sera possivel verificar o impacto na frequéncia de sinistros
de transito nos trechos de abrangéncia das REVs por um periodo de tempo determinado. O
estudo de coorte ira comparar os dados de sinistralidade dos trés anos anteriores ao uso de
REV com os trés primeiros anos apos o inicio de operacdo das lombadas eletronicas. Para
FERRAZ et al. (2012), o periodo de trés anos anteriores e trés anos posteriores é considerado
adequado estatisticamente para avaliacdo da eficacia do tratamento de locais criticos para
sinistros de transito.

Entretanto, a aplicagéo do estudo de coorte pode ndo obter resultados completos sem o
uso de um modelo estatistico adequado (GOMIDE, 2012). Deste modo, juntamente ao estudo
longitudinal de coorte sera aplicada a medida de associacdo Razéo de Chances (RC). Define-


https://pt.slideshare.net/HenriqueGomide/estudos-longitudinais-psicologia

44

se como Razéo de Chances a possibilidade de comparar a chance de ocorréncia de um evento
entre 0s expostos com a chance de ocorréncia entre 0s ndo expostos (WAGNER, 2017).

A medida de associacdo em coorte Razdo de Chances é usualmente utilizada em
estudos de epidemiologia e tem por objetivo verificar se a chance de desenvolver uma doenca
no grupo de ndo expostos € maior (ou menor) que no grupo de expostos (MEDRONHO,
2009). Para este estudo os ndo expostos sdo os individuos envolvidos nos sinistros de transito
no periodo de analise sem o uso de REV. Em contrapartida, os expostos sdo os individuos
envolvidos nos sinistros de transito no periodo de andlise a partir do uso de REV. A analise
considera, também, os desfechos como os sinistros de transito que resultem em vitimas.

A Tabela 1 exemplifica o célculo de Razdo de Chances. Os expostos (Sim) se referem
aos sinistros ocorridos no periodo de analise a partir do uso de REV. Os nao expostos (N&o)
se referem aos sinistros ocorridos no periodo de analise sem a utilizacdo de REV. Os
Desfechos Sim significa que os sinistros de transito resultaram em vitimas e os Desfechos
Néo significam ndo ha vitimas quando da ocorréncia dos sinistros. Os nimeros de sinistros
para cada situacdo estdo representados por letras (‘a’, ‘b’, ‘c’ e ‘d’) e, a partir delas, é possivel
verificar o numero de sinistros expostos e ndo expostos ao uso de REV, bem como o ndmero

de sinistros com e sem vitimas.

Tabela 1 — Estimativa de Razdo de Chances

Expostos Desfechos
Sim Néao Total
Sim a b a+b
Nao c d c+d
Total a+c b+d a+b+c+d

RC = (a/b)/(c/b)

Fonte: MEDRONHO, 2011.

Métodos probabilisticos usam termos bésicos na aplicagdo que devem ser assimilados
para a correta compreensdo da metodologia. Segundo Wagner (1998), considera-se 0s

principais termos listados a seguir:

a) Desfecho: é o nome usado para designar o evento de interesse em uma
pesquisa. Para este estudo os desfechos serdo os sinistros de transito que

resultem em vitimas (com ou sem 6bitos);
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Fator de risco: é a denominacao para designar uma variavel que se supde possa
estar associada ao desfecho.

Fator de exposi¢cdo ou protecdo: medida em que resulta em protecdo ao
individuo (considera-se como fator de protecdo o uso de REV);

Expostos: sdo os individuos ndo submetidos ao fator de risco (para este estudo
s&o os individuos envolvidos nos sinistros com a presenca REV). A exposi¢do
se refere a um tratamento ou controle;

N&o expostos: sdo os individuos submetidos ao fator de risco (para este estudo
s&do os individuos envolvidos nos sinistros sem a presenca REV);

Risco: considera-se como a probabilidade do individuo experimentar o

desfecho.

Uma demonstracdo pratica do uso razdo de chances na seguranca viaria pode ser vista

no exemplo 1.

Exemplo 1: Com os dados de sinistralidade da Tabela 2 calcule a Razdo de Chances e a
chance de haver ferimentos graves em individuos com o uso de cinto de seguranca:

Tabela 2 — Exemplo com o uso de cinto de seguranga

Uso Cinto Ferimentos Graves
Sim Né&o Total
Sim 16 107 123
Nao 50 240 290
Total 66 347 413

RC = (16/107)/(50/240) = 0,72

Fonte: ISSLER, 1996.

O resultado da estimativa da RC foi de 0,72, isto €, os individuos dispostos a ndo usar

de cinto de seguranca possuem 72% chance de ferir-se gravemente. O resultado da razéo de

chances indica que o uso de cinto de seguranga reduz cerca de 28% de chance de haver

ferimentos graves nos sinistros de transito do exemplo.

O exemplo considera ndo expostas as vitimas de sinistros sem cinto de seguranca.

Enquanto as vitimas de sinistros utilizando cinto de seguranga como expostos (exposicao a

um controle).
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Além do uso de razdo de chances, este estudo utilizara a medida de associacdo
chamada de Risco Relativo (RR). O risco relativo € uma medida probabilistica que estima a
magnitude de uma associacdo, indica a probabilidade que um evento ocorra em um grupo de
individuos expostos com relacdo ao grupo nao expostos (DIEMEN, 2017).

Para este estudo o risco relativo serd considerado como a probabilidade que um
individuo do grupo exposto ser vitima de sinistro de transito relativo & probabilidade de um
individuo do grupo ndo exposto se tonar vitima de sinistro de transito. O resultado do célculo
do risco relativo revelara se a associacdo do evento ao grupo de expostos e ndo expostos
resultara em fator de risco ou fator de protecdo. Isto é, para este estudo, o risco relativo
demonstrard se o uso de redutor eletronico de velocidade nos locais descritos no item 4.1.1
auxilia na reducdo do risco de haver sinistros de transito com vitima. A Tabela 3 exemplifica

o célculo de RR:

Tabela 3 — Estimativa de Risco Relativo

Expostos Desfechos
Sim Néao Total
Sim a b a+b
Nao Cc d c+d
Total a+c b+d a+b+c+d

RR = (a/(a+b))/(c/(c+h))
Fonte: MEDRONHO, 2011.

Como resultado, o valor do RR pode assumir:
RR=1, ndo héa associacdo entre fator de risco e fator de protecdo no desfecho;
RR>1, associacdo para fator de risco;

RR<1, associacédo para fator de protecéo.
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Para Medronho (2009), o risco relativo pode responder o quanto é maior o risco do
grupo exposto ser vitima de sinistros de transito em relagdo ao grupo dos ndo expostos. Essa
medida pode ser apresentada em forma de porcentagem a partir do resultado do calculo de RR
nas tabelas a serem apresentadas ao longo do estudo. Uma demonstracao pratica do uso risco

relativo na seguranca viaria pode ser visto no exemplo 2.
Exemplo 2: Com dados de sinistralidade de transito da Tabela 4 calcule o risco relativo de
haver ferimentos graves em individuos trafegando em veiculos dotados de dispositivo airbag

(bolsa de ar instalada no veiculo que aciona automaticamente no momento da colisdo):

Tabela 4 — Exemplo com veiculos dotados de dispositivo airbag

Carro com Airbag Ferimentos Graves
Sim N&o Total
Sim 37 379 416
N&o 70 142 212
Total 137 521 628

RR = (37/(37+379))/(70/(70+142)) = 0,27

Fonte O autor.’

Para o0 exemplo 2 o resultado da estimativa de risco relativo foi de RR < 1. Neste caso,
o0 estudo indica que os veiculos que possuem airbag reduzem em 73% as chances de haver
individuos com ferimentos graves, tornando-se um fator de protecéo.

O desempenho do risco relativo ndo acompanha o desempenho da razéo da razéo de
chances. Para Medronho (2009), RC e RR sdo medidas de associa¢do do tipo razdo, porém a
razdo de chances € uma medida de frequéncia do tipo razdo, enquanto que o risco relativo é
uma medida de frequéncia do tipo proporcao.

A diferenca entre as medidas de associacdo RC e RR se da funcdo da aplicacdo do
modelo matematico. Para a razdo de chance o numerador (probabilidade de haver o desfecho)
ndo esta contido no denominador. Ao mesmo tempo em que 0 modelo matematico do risco

relativo possui 0 numerador no denominador.

¥ Utilizei um exemplo que versava sobre uma doenca em recém-nascidos, modificando-o a um tema pertinente
ao transito de veiculos. Pode ser consultado na referéncia Amaral (2013).
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A figura 10 demonstra o esquema de contingéncia da tabela de calculo. As linhas
marcam condigdes que podem ser controladas pelo pesquisador, tal como a exposi¢do dos
participantes a um fator especifico ou a selecdo intencional dos participantes. Por sua vez, as

colunas indicam os desfechos perante a exposicdo ou ndo dos individuos.

Figura 10 — Esquema de célculo

DESFECHO
(Vitimas)
Desfecho Desfecho
Presente Ausente
E Todos
Xposto a
Q ©° P b Expostos
o T
g 5
ad o Nao " d Todos
Exposto Nzo Expostos
Todas as Todas as Todos
Vitimas Néo Vitimas OB
a+c b+d

Fonte: O autor.
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5 APLICACAO DO METODO

A aplicacdo do estudo de coorte com as ferramentas razdo de chances e risco relativo
ajudardo a avaliar o uso de REV em Porto Alegre. Segundo Medronho (2009), a razéo de
chances podera responder se a chance de haver vitimas resultantes de sinistros de transito no
grupo de expostos (individuos envolvidos nos sinistros com a presenca REV) é menor que no
grupo de ndo expostos. Dessa forma entende-se o fator de exposicéo (presenca de REV) como
um fator protetivo.

Enquanto que o risco relativo podera demonstrar que o risco de haver vitimas
resultantes de sinistros de transito entre os individuos expostos € menor em relacdo aos ndo
expostos. Neste contexto, deve-se salientar que o desempenho do risco relativo néo
acompanha o desempenho da razdo de chances.

A razdo de chances é uma medida de frequéncia do tipo razdo, enquanto que 0 risco
relativo € uma medida de frequéncia do tipo proporcdo (MEDRONHO, 2009). A diferenca
entre as medidas de associacdo RC e RR se da fun¢do da aplicacdo do modelo matematico.
Para a razdo de chance o numerador (probabilidade de haver o desfecho) nédo esta contido no
denominador. Ao mesmo tempo em que o modelo matematico do risco relativo possui o
numerador no denominador, o que gera proporcao no resultado da aplicacdo do calculo.

A figura 11 demonstra os célculos de raz&o de chances e risco relativo.

Figura 11 — Célculos de RC e RR
Razdo de Chances (Odds Ratio): RC Risco Relativo: RR

— (a/b) _ (a/(a+b))
RC= (c/d) RR= (c/(c+d))
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5.1 CARACTERIZAGAO DOS PONTOS SELECIONADOS PARA O ESTUDO

As lombadas eletrénicas estdo instaladas conforme a distribuicdo identificada por
pontos na Figura 8 — Mapa de REVs e possuem o intuito de demonstrar a disposi¢cdo dos
equipamentos pela cidade de Porto Alegre.

A av. Antonio de Carvalho, endereco dos pontos 1 (n° 2320 sentido norte-sul) e 2 (n°
2079 sentido sul-norte), caracteriza-se por via arterial composta por duas pistas separadas por
canteiro central. Apresenta comércio de rua e servigos e itinerario de linha de énibus, além de
interligar as principais avenidas da zona leste de Porto Alegre. S&o elas: av. Protasio Alves,
Ipiranga e Bento Gongalves. A figura 12 identifica as lombadas eletrénicas da Av. Antdnio de
Carvalho.

Figura 12 — REV's Av. Antbnio de Carvalho
\\\ \ Av. .—\nltélio de Carvalho, 2320 N/S //// / * m Av. Anténio de Carvalho, 2079 IS/I\I / /

.

,.,.‘,!,..:

Fonte: Google Maps.

Os pontos 3 e 4 identificam as lombadas eletronicas localizadas na av. Baltazar de
Oliveira, numerais 1981 e 1956. Avenida de grande importancia para a mobilidade da zona
norte de Porto Alegre. A mesma é constituida de duas pistas de circulacdo separadas por
canteiro central. Possui faixa central exclusiva para transporte publico por dnibus, comumente
chamada de corredor de dnibus. Interliga 0 municipio de Alvorada, integrando a capital a sua
regido metropolitana. A figura 13 identifica a posicdo dos redutores eletrénicos de velocidade

da Av. Baltazar de Oliveira Garcia.
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Figura 13 — REV's Av. Baltazar de Oliveira Garcia
,,’

Av. Baltazar de Oliveira Garcia, 1956 B/C . Av. Baltazar de Oliveira Garcia, 1981 C/B /

Fonte: Google Maps.

O ponto 5 identifica 0 REV usado no corredor de 6nibus existente na av. Benjamin
Constant n°® 415, préxima da estacdo de 6nibus José Eduardo Utzig. Esta estacdo de énibus
interliga o eixo norte (Porto Alegre-Alvorada) ao eixo norte — sul de Porto Alegre por meio da
via arterial chamada de 32 Perimetral, sem passar pelo bairro Centro Histdrico.

Esta lombada eletrénica € usada no corredor de 6nibus apenas no sentido bairro-

centro. A figura 14 ilustra o dispositivo usado av. Benjamin Constant.

Fonte: Google Maps.

A av. Icarai, endereco dos pontos 6 (n°® 1719 sentido centro-bairro) e 7 (DF n° 1949
sentido bairro-centro), caracteriza-se por via arterial composta por duas pistas separadas por
canteiro central. Esta proxima de comércio de rua e colégio com proposta pedagdgica do
ensino infantil ao ensino médio. A figura 15 demonstra a posicdo das lombadas eletr6nicas da
av. Icarai.
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Figura 15— REV’s Av. Icarai

S o
e T T Av. Icarai, n° 1719, C/B

Av. Icarai, DF n° 1949, B/C

=l 47

Fonte: Google Maps.

Os pontos 8 e 9 identificam o uso de REV's na av. Juca Batista, numerais 3151 e 3156.
A av. Juca Batista se caracteriza por via arterial de elevada importancia para a zona sul de
Porto Alegre, uma vez que faz parte do eixo principal de acesso a cinco bairros da regiédo sul e
interliga os bairros do extremo sul ao restante da cidade.

O trecho de localizacdo das lombadas eletronicas caracteriza-se em via composta por
duas pistas separadas por canteiro central com grande quantidade de lotes comerciais de rua.
A figura 16 identifica os redutores eletronicos de velocidade dos pontos 8 e 9:

Figura 16 — REV’s Av. Juca Batista

'Av. Jn:a-Baﬁsta n° 315673/6/ 7 s

Fonte: Google Maps.

A estrada Jodo de Oliveira Remido, endereco dos pontos 10 (n° 6609 sentido centro-
bairro) e 11 (DF n°® 6609 sentido bairro-centro), é uma via arterial pertencente ao bairro
Lomba do Pinheiro. Para os moradores do bairro Lomba do Pinheiro a estrada Jodo de
Oliveira Remido “[...] é a espinha dorsal do Pinheiro [...]” (PORTO ALEGRE, 2000, p. 13).

A figura 17 identifica os redutores eletronicos de velocidade do bairro Lomba do Pinheiro.
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Figura 17 — REV’s Estrada J 030 de Ohvelra Remlao

Estrada Joao de Oliviera Remiio n° 6609, C/B

Fonte: Google Maps.

A rua Dr. Otdvio Santos é via de pista Unica com sentido duplo de circulacdo e com
uma faixa de circulacdo por sentido. O Plano Diretor de Desenvolvimento Urbano Ambiental
(PDDUA), instrumento que define as diretrizes de planejamento urbano para organizar os
espacos da cidade de Porto Alegre, ndo lista a rua Dr. Otavio Santos como via arterial
(PORTO ALEGRE, 2022). Neste caso, a rua Dr. Otdvio Santos se classifica como via
coletora. Porém, a EPTC adota a velocidade regulamentar de 60 km/h para rua Dr. Otavio
Santos, diferentemente da velocidade de 40 km/h definida pelo CTB (EPTC, 2021). Desta
forma, utiliza-se redutor eletrénico de velocidade na rua Dr. Otavio Santos a partir da
definicdo de velocidade aplicada pela EPTC. Os pontos de reducdo de velocidade 12 e 13

estdo identificados na figura 18.

Figura 18 — REV’s Rua Dr. Otavio Santos

Rua Dr. Otavio Santos n° 257, S/N ¥ ‘] Rua Dr Otavio Santos n° 330, N/S

Fonte: Google Maps.

Os pontos 14 e 15 identificam o uso de REV's na av. Oscar Pereira, n® 4464 sentido
bairro-centro e DF n° 4464 sentido centro-bairro respectivamente. Via de classificagéo arterial
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com pavimentacgdo asfaltica, sentido duplo de circulacdo e de grande importancia para o eixo
viario entre a zona sul e o centro de Porto Alegre. A figura 19 representa os dispositivos

eletronicos utilizados na av. Oscar Pereira nas proximidades do numeral 4464.

Figura 19 — REV’s Rua Prof. Oscar Pereira, n°4464
Av. Prof. Oscar Pereira n° 4464 B/C Av. Prof. Oscar Pereira DF n® 4464 C/B

Fonte: Google Maps.

A av. Oscar Pereira possui mais um conjunto de lombadas eletronicas instaladas nos
numerais 4821 (sentido centro-bairro) e 4836 (sentido bairro-centro), os pontos 16 e 17
respectivamente. A figura 20 identifica o segundo conjunto de lombadas eletrbnicas na av.

Oscar Pereira.

Figura 20 - REV’s Rua Prof. Oscar Pereira, n® 4836 e 4821

Av. Prof. Oscar Pereira n° 4836 B/C . Av. Prof Oscar Pereira n° 4821 C/B

Fonte: Google Maps.



55

A av. Osvaldo Aranha € uma via arterial formada por trés pistas separadas por
canteiros. A pista central é usada como corredor de 6nibus. Destaca-se como endereco do
parque Farroupilha, auditorio Aradjo Viana, parte da Universidade Federal do Rio Grande do
Sul (UFRGS), a Capela do Bom Fim, o Instituto de Educacdo General Flores da Cunha e
outros diversos estabelecimentos comerciais de rua. Os redutores eletrénicos de velocidade
estdo instalados apenas no corredor de dnibus podendo ser verificado na figura 21.

Flgura 21 - REV’s Av. Osvaldo Aranha

v. Osv, aldo Aranha DF n° 1208 cBY
o

.
™
o
&)

V//8u i |

il

Fonte: Google Maps.

Os pontos 20 e 21 identificam as lombadas eletrénicas instaladas na av. Padre
Cacique, numerais DF n°® 1028 C/B e n° 1178 B/C respectivamente. A av. Padre Cacique €
uma avenida que pertence ao eixo viario que interliga o centro historico a zona sul de Porto
Alegre costeando o lago Guaiba (ANDRADE et al., 2019). A estrutura viaria da av. Padre
Cacique apresenta trés pistas separadas por canteiro fisico. A pista central € utilizada como
corredor de Onibus. Além disso, a av. Padre Cacique Possui polos geradores de travessias
como escolas, o parque municipal Marinha do Brasil, o asilo Padre Cacique e o estadio de
futebol Beira-rio. As lombadas eletrénicas estdo instaladas apenas no corredor de 6nibus da
av. Padre Cacique. A figura 22 identifica o conjunto de redutores eletrénicos de velocidade

utilizados na av. Padre Cacique.


https://pt.wikipedia.org/wiki/Capela_do_Bom_Fim
https://pt.wikipedia.org/wiki/Instituto_de_Educa%C3%A7%C3%A3o_General_Flores_da_Cunha
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Figura 22 — REV’s Av. Padre Cacique

- Av. Padre Cacique DF n° 1028 C/B

Fonte: Google Maps.

Localizada na zona norte de Porto Alegre a rua Paul Harris € uma via com a estrutura
viaria semelhante a rua Dr. Otavio Santos, uma vez que a rua Paul Harris é continuacdo da rua
Dr. Otavio Santos para ambos os sentidos de circulacdo. Neste caso, é utilizado uma REV
para cada sentido de circulacdo nos numerais 415 N/S e 467 S/N. A figura 23 demonstra a

utilizacdo de lombadas eletrdnicas na rua Paul Harris.

Rua Paul Harris n° 467 S/N

Figura 23 — REV’s Rua Paul Harris

- Rua Paul Harris n° 415 N/S

T—

Fonte: Google Maps.
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O ponto 24 identifica a lombada eletrdnica instalada na av. Plinio Brasil Milano n°® 365
sentido bairro centro, regido norte de Porto Alegre. A av. Plinio Brasil Milano, neste trecho,
se caracteriza por uma via arterial de pista unica e sentido Unico de circulacdo. Os lotes
lindeiros se dividem em residéncias e comerciais.

Além disso, a av. Plinio Brasil Milano é uma importante rota de acesso a regido leste e
central de Porto Alegre para o fluxo veicular proveniente da zona norte. A figura 24

demonstra a utilizacdo do conjunto de lombadas eletronicas da av. Plinio Brasil Milano.

Figura 24 — REV’s Av. Plinio Brasil Milano

"~ Av. Plinio Brasil Milano n° 365 B/C

Fonte: Google Maps.

A av. Saturnino de Brito € uma via com estrutura viaria composta por duas pistas de
circulagdo separadas por canteiro central. E pertencente a importante conjunto de vias que
interligam a zona leste a zona norte da capital do RS. O trecho de instalacdo das lombadas
eletronicas é endereco do Colégio Estadual Rubem Berta.

Os REV’s controlam o trafego em ambos os sentidos junto dos numerais 1400 e DF
1400, pontos 25 e 26 respectivamente. A figura 25 identifica as lombadas eletrdnicas instalas
na avenida.

Figura 25 -REV’s AV Saturnmo de Brito

Av. Saturnino de Brito DF n° 1400 S/N g% 3 R Satnrmno de Brito n® 1400 N/S .+

Fonte: Google Maps.
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Os pontos 27 e 28 identificam as lombadas eletronicas existentes na av. Voluntérios da
Patria numerais 1819 C/B e DF n° 1981 B/C. Este trecho da av. Voluntarios da Patria é o
endereco de comunidade carente chamada de vila dos papeleiros. A figura 26 demonstra a

utilizacdo das lombadas eletronicas da av. VVoluntarios da Patria.

Figura 26 — REV’s Av. Voluntarios da Patria

Av. Voluntarios da Patria DF n° 1981 B/C | E g Av. Voluntarios da Patria n° 1819 C/B

Fonte: Google Maps.
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5.2 ANALISE DOS NUMEROS DE SINISTROS

A compilacdo de dados de sinistralidade para os vinte e oitos pontos de aplicacdo de
redutor eletrénico de velocidade em Porto Alegre resultou em uma tabela comparativa dos
nameros de sinistros anteriores e posteriores a instalacdo de redutor eletronico de velocidade.
As datas de inicio de operacdo de cada REV sdo diferentes, porém os ndmeros totais de
sinistros para cada local foi totalizado para os trés anos anteriores e trés anos posteriores ao
uso de REV. Além disso, foi considerada uma area de abrangéncia de 400m, 200m antes e
200m depois do ponto de medigdo de velocidade, incluindo os cruzamentos de cada trecho
para o levantamento do nimero de sinistros.

Cabe salientar que os locais possuem caracteristicas fisicas, geométricas, de fluxo
veicular, de uso do espaco fisico, dos polos geradores de diferentes tipos e demais itens
existentes em meio urbano diferentes entre todos os locais de uso REV. A necessidade do uso
de REV ou, até mesmo, de identificacdo como pontos criticos para sinistros de transito foram
de atribuicdo da EPTC.

A tabela 5 identifica os dispositivos de controle de trafego do estudo e demonstra a
atuacdo de cada dispositivo. A atuacdo € demonstrada por meio da comparacdo do nimero de

sinistros registrados nos trés anos anteriores ao uso REV com os trés anos posteriores.
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A Tabela 5 lista os locais com Redutores Eletrdnicos de Velocidade, informa o inicio de operacdo e demonstra a analise dos sinistros de

transito, conforme os parametros definidos.

Tabela 5 — Lista dos locais com Redutores Eletrdnicos de Velocidade

LISTA DE LOMBADAS ELETRONICAS EM OPERACAO NA CIDADE DE PORTO ALEGRE

REV's LOCALIZACAO INICIO ?E N® DE SINISTROS ANALISE DE SINISTROS
OPERACAO ANTES DEPOIS
1 Av. Antdnio de Carvalho, 2320 N/S 06/02/2012 43 26 REDUCAO DE 40%
2 Av. Antdnio de Carvalho a 10m do nro 2079 S/N 06/02/2012 34 19 REDUCAO DE 44%
3 Av. Baltazar de Oliveira Garcia 1981 C/B 28/12/2011 21 16 REDUCAO DE 24%
4 Av. Baltazar de Oliveira Garcia 1956 B/C 28/12/2011 25 27 AUMENTO DE 8%
5 Av. Benjamin Constant n.2 415 B/C - Corredor de Onibus 31/06/2016 38 20 REDUCAO DE 47%
6 Av. Icarain.2 1719 C/B 28/12/2011 34 20 REDUCAO DE 41%
7 Av. |carai df a 38 metros do n.2 1949 B/C 28/12/2011 5 7 AUMENTO DE 40%
8 Av. Juca Batista 3151 C/B 18/02/2012 42 26 REDUCAO DE 38%
9 Av. Juca Batista 3156 B/C 18/02/2012 28 20 REDUCAO DE 29%
10 Estrada Jo3o de Oliveira Remido n.2 6609 C/B 28/12/2011 12 13 AUMENTO DE 8%
11 Estrada Jodo de Oliveira Remido DF n.2 6609 B/C 28/12/2011 22 23 AUMENTO DE 5%
12-13 Rua Otavio Santos n.° 330 N/S e n.° 257 S/N 28/12/2011 40 a4 AUMENTO DE 10%
14-15 Av. Prof. Oscar Pereira DF 4464 C/B e 4464 B/C 28/12/2011 46 60 AUMENTO DE 30%
16-17 Av. Prof. Oscar Pereiran.” 4821 C/B e n.° 4836 B/C 18/10/2016 40 18 REDUCAO DE 55%
18-19 Av. Osvaldo Aranha DF 1208 C/B e 1328 B/C- Corredor de 8nibus 21/10/2016 32 7 REDUCAO DE 78%
20-21  Av. Padre Cacique DF n.21028 C/B e n.2 1178 B/C - Corredor de dnibus 28/11/2014 5 3 REDUCAO DE 40%
22-23 Rua Paul Harris 415 N/S e DF ao nr.2 467 S/N 06/02/2012 16 7 REDUCAO DE 56%
24 Av. Plinio Brasil Milano n.2365B/C 14/10/2016 63 a4 REDUCAO DE 30%
25 Av. Saturnino de Brito n.2 1400 N/S 28/12/2011 47 35 REDUCAO DE 26%
26 Av. Saturnino de Brito DF n.2 1400 S/N 28/12/2011 27 35 AUMENTO DE 30%
27-28 Rua Voluntdrios da Patria 1819 C/B e DF 1981 B/C 15/04/2012 65 39 REDUCAO DE 40%

Fonte: O autor.
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5.3 ESTUDOS DE COORTE PARA CADA LOCAL

Para a andlise de coorte foi elaborada tabela basica para aplicacdo dos céalculos de
razdo de chances e de risco relativo para os locais que possuem redutores eletronicos de
velocidade. Os locais estdo identificados em pontos com os respectivos enderegos. Ao todo
séo 28 pontos. Cada ponto identifica a localizacdo do REV.

Outra caracteristica importante do estudo a se ressaltar é a forma como alguns pontos
foram analisados. Locais dotados de pista unica com sentido duplo de circulacdo possuem
REV’s para ambos os sentidos do fluxo veicular dentro das mesmas areas de abrangéncia.
Para esses locais os célculos foram realizados somando os sinistros de ambos os sentidos de
circulacdo. Assim, o estudo identificard esses pontos como REV xx e xx. Os locais que
possuem duas pistas separadas por canteiro central os célculos foram realizados
separadamente para cada sentido de circulagéo identificando cada REV separadamente (REV
XX).

A tabela 6 é o exemplo de descricdo das tabelas de calculo de cada ponto, conforme a
distribuicdo do mapa figura 8. A tabela 6, a seguir, identifica 0 REV e a localizacdo, bem
como demonstra os numeros de sinistros, os calculos de razo de chances e risco relativo e 0s

resultados dos céalculos.
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ANALISE DO SINISTROS

LOCALIZAGAO
REV 00 - Endereco

ANALISE DE COORTE: RC E RR

USO DE LOMBADA VITIMAS
ELETRONICA SIM NAO Total
SIM a b a+b
NAO c d b+d
Total a+c b+d atb+c+d
Razdo de Chances (Odds Ratio): RC
Estimativa de chance de haver (a/b) CONCLUSAO
vitima COM uso REV= RC = (a/b) A chance de ocorrer sinistro
Estimativa de chance de haver (c/d) (c/d) com vitima XXXXXXX em:
vitima SEM uso REV= x%
Risco Relativo: RR
- - = ————— sinistro com vitima é XXXXX
Estimativa do RR de haver (c/(c+d)) (c/(c+d)) com o uso REV

vitima SEM uso de REV =

SINTESE DE RR: O uso de REV XXXXX o risco de haver sinistro com vitima em: x%

Fonte: O autor.
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5.3.1 Estudo do ponto 1

O ponto 1 identifica a lombada eletrdnica existente na Av. Anténio de Carvalho, n°

2320 N/S. A Tabela 7 demonstra os célculos de RC e RR para o ponto 1.

Tabela 7 — Estimativa de RC e de RR para ponto 1
ANALISE DO SINISTROS
LOCALIZAGAO
REV 01 - Av. Antonio de Carvalho, 2320 N-S
ANALISE DE COORTE: RC E RR

USO DE LOMBADA VITIMAS
ELETRONICA SIM NAO Total
SIM 12 14 26
NAO 16 27 43
Total 28 41 69
Razdo de Chances (Odds Ratio): RC
Estimativa de chance de haver 0.86 CONCLUSAO
vitima COM uso REV= ’ RC= 1,45 A chance de ocorrer sinistro
Estimativa de chance de haver 0.59 com vitima AUMENTOU em:
vitima SEM uso REV= ’ 45%

Risco Relativo: RR

Estimativa do RR de haver

itima COM de REV = 0,46 RR> 1, orisco de haver
> !ma i S - RR= 1,24 sinistro com vitima é MAIOR
Estimativa do RR de haver
0,37 como uso REV .

vitima SEM uso de REV =

SINTESE DE RR: O uso de REV AUMENTA o risco de haver sinistro com vitima em: 24%

Fonte: O autor.

O primeiro local apresentou uma reducao de 40% nos nimeros totais de sinistros de
transito (tabela 5). Entretanto, a aplicacdo RC e RR neste ponto indica um aumento de 45% na
chance de haver vitimas quando da ocorréncia de sinistros de transito, bem como o risco 24%
maior de haver vitima nos sinistros de transito com o uso de REV. Indicando uma relacédo
inversa, onde a reducdo na sinistralidade ndo repercute na reducéo de desfechos com vitimas,

antes eleva o risco de sinistros com vitimas no local.
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5.3.2 Estudo do ponto 2

O ponto 2 identifica a lombada eletronica existente na Av. Anténio de Carvalho, n°

2079 S/N. A Tabela 8 demonstra os célculos de RC e RR para o0 ponto 2.

Tabela 8 — Estimativa de RC e de RR para ponto 2
ANALISE DO SINISTROS
LOCALIZAGAO
REV 02 - Av. Anténio de Carvalho n2 2079 S-N
ANALISE DE COORTE: RC E RR

USO DE LOMBADA VITIMAS
ELETRONICA SIM NAO Total
SIM 8 11 19
NAO 17 17 34
Total 25 28 53
Razao de Chances (Odds Ratio): RC
Estimativa de chance de haver 073 CONCLUSAO

vitima COM uso REV= A chance de ocorrer sinistro

Estimativa de chance de haver 100 com vitima REDUZIU em:
vitima SEM uso REV= ’ 27%

RC=0,73

Risco Relativo: RR

Estimativa do RR de haver

tima COM de REV = 0,42 RR< 1, orisco de haver
;It!mat_ . u_;; de . - RR = 0,84 acidente com vitima é MENOR
S, |.ma Iva do & naver 0,50 com o uso REV.
vitima SEM uso de REV =
SINTESE DE O uso de REV REDUZ o risco de haver sinistro com vitima em: 16%

Risco Relativo:
Fonte: O autor.

O segundo local apresentou uma reducdo de 44% nos numeros totais de sinistros de
transito (tabela 5). A aplicacdo RC e RR neste ponto indica uma reducéo de 27% na chance de
haver vitimas quando da ocorréncia dos sinistros de transito, bem como o risco 16% menor de
haver vitima nos sinistros de transito com o uso de REV. Desse modo, é possivel notar que o

REV nesse local atua como fator protetivo, reduzindo o risco de registro de vitimas entre 0s
sinistros registrados.
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5.3.3 Estudo do ponto 3

O ponto 3 identifica a lombada eletrénica existente na Av. Baltazar de Oliveira Garcia,

n° 1981 C/B. A Tabela 9 demonstra os calculos de RC e RR para o ponto 3.

Tabela 9 — Estimativa de RC e de RR para ponto 3
ANALISE DO SINISTROS
LOCALIZACAO
REV 03 - Av. Baltazar de Oliveira Garcian? 1981 C-B
ANALISE DE COORTE: RC E RR

USO DE LOMBADA VITIMAS
ELETRONICA SIM NAO Total
SIM 6 10 16
NAO 10 11 21
Total 16 21 37
Razdo de Chances (Odds Ratio): RC
Estimativa de chance de haver 0,60 CONCLUSAO

vitima COM uso REV= A chance de ocorrer sinistro

Estimativa de chance de haver 0.91 com vitima REDUZIU em:
vitima SEM uso REV= ’ 34%

Risco Relativo: RR

RC= 0,66

Estimativa do RR de haver

tima COM de REV = 0,38 RR< 1, orisco de haver
E\/lt!mat. . usR(; de - — RR= 0,79 acidente com vitima é MENOR
s’ |‘ma 'va do € naver 0,48 com o uso REV.
vitima SEM uso de REV =
SINTESE DE O uso de REV REDUZ o risco de haver sinistro com vitima em: 21%

Risco Relativo:
Fonte: O autor.

O ponto 3 apresentou uma reducdo de 24% nos nimeros totais de sinistros de transito
(tabela 5). A aplicacdo RC e RR neste ponto indica uma reducdo de 34% na chance de haver
vitimas quando da ocorréncia dos sinistros de transito, bem como o risco 21% menor de haver

vitima nos sinistros de transito com o uso de REV.
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5.3.4 Estudo do ponto 4

O ponto 4 identifica a lombada eletrénica existente na Av. Baltazar de Oliveira Garcia,
n° 1956 B/C. A Tabela 10 demonstra os calculos de RC e RR para o ponto 4.

Tabela 10 — Estimativa de RC e de RR para ponto 4
ANALISE DO SINISTROS
LOCALIZAGAO
REV 04 - Av. Baltazar de Oliveira Garcia n2 1956 B-C
ANALISE DE COORTE: RC E RR

USO DE LOMBADA VITIMAS
ELETRONICA SIM NAO Total

SIM 12 15 27

NAO 13 12 25

Total 25 27 52

Razao de Chances (Odds Ratio): RC
Estimativa de chance de haver 0,80 CONCLUSAO

vitima COM uso REV= RC= 0,74 A chance de ocorrer sinistro

Estimativa de chance de haver 1,08 com vitima REDUZIU em:

vitima SEM uso REV= 26%

Risco Relativo: RR

Estimativa do RR de haver
vitima COM uso de REV =
Estimativa do RR de haver
vitima SEM uso de REV =
SINTESE DE
Risco Relativo:

0,44 RR< 1, orisco de haver

acidente com vitima é MENOR
com o uso REV.

RR= 0,85
0,52

O uso de REV REDUZ o risco de haver sinistro com vitima em: 15%

Fonte: O autor.

O ponto 4 apresentou um aumento de 8% nos numeros totais de sinistros de transito
(tabela 5). Entretanto, a aplicacdo RC e RR neste ponto indica uma reducdo de 26% na chance
de haver vitimas quando da ocorréncia dos sinistros de transito, bem como o risco 15% menor
de haver vitima nos sinistros de transito com o uso de REV.
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5.3.5 Estudo do ponto 5

O ponto 5 identifica a lombada eletrdnica existente na Av. Benjamin Constant, n°® 415
B/C. A Tabela 11 demonstra os calculos de RC e RR para o ponto 5.

Tabela 11 — Estimativa de RC e de RR para ponto 5
ANALISE DO SINISTROS
LOCALIZAGAO
REV 05 - Av. Benjamin Constant n2 415 B-C - Corredor de Onibus
ANALISE DE COORTE: RC ERR

USO DE LOMBADA VITIMAS
ELETRONICA SIM NAO Total
SIM 6 14 20
NAO 15 23 38
Total 21 37 58
Razao de Chances (Odds Ratio): RC
Estimativa de chance de haver 0,43 CONCLUSAO

vitima COM uso REV= A chance de ocorrer sinistro

Estimativa de chance de haver 0.65 com vitima REDUZIU em:
vitima SEM uso REV= ’ 34%

Risco Relativo: RR

RC= 0,66

Estimativa do RR de haver

tima COM de REV = 0,30 RR< 1, orisco de haver
;It!mat_ . u_;; de . - RR= 0,76 acidente com vitima é MENOR
S, |.ma Iva do & naver 0,39 com o uso REV.
vitima SEM uso de REV =
SINTESE DE O uso de REV REDUZ o risco de haver sinistro com vitima em: 24%

Risco Relativo:

Fonte: O autor.

O local 5 apresentou uma reducdo de 47% nos numeros totais de sinistros de transito
(tabela 5). A aplicacdo RC e RR neste ponto indica uma reducdo de 34% na chance de haver
vitimas quando da ocorréncia dos sinistros de transito, bem como o risco 24% menor de haver
vitima nos sinistros de transito com o uso de REV.
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5.3.6 Estudo do ponto 6

O ponto 6 identifica a lombada eletrénica existente na Av. Icarai, n° 1719 C/B. A

Tabela 12 demonstra os calculos de RC e RR para o ponto 6.

Tabela 12 — Estimativa de RC e de RR para ponto 6
ANALISE DO SINISTROS
LOCALIZAGAO
REV 06 - Av. Icarain? 1719 C-B
ANALISE DE COORTE: RC E RR

USO DE LOMBADA VITIMAS
ELETRONICA SIM NAO Total
SIM 11 9 20
NAO 10 24 34
Total 21 33 54
Razao de Chances (Odds Ratio): RC
Estimativa de chance de haver 122 CONCLUSAO
vitima COM uso REV= ’ RC = 2,93 A chance de ocorrer sinistro
Estimativa de chance de haver 0.42 com vitima AUMENTOU em:
vitima SEM uso REV= ’ 193%

Risco Relativo: RR

Estimativa do RR de haver

itima COM de REV = 0,55 RR> 1, orisco de haver
. !ma i S - RR= 1,87 sinistro com vitima é MAIOR
Estimativa do RR de haver
0,29 como uso REV .

vitima SEM uso de REV =
SINTESE DE

Risco Relativo:
Fonte: O autor.

O uso de REV AUMENTA o risco de haver sinistro com vitima em: 87%

O local 6 apresentou uma reducgdo de 41% nos numeros totais de sinistros de transito
(tabela 5). Entretanto, a aplicacdo RC e RR neste ponto indica um aumento consideravel de
193% na chance de haver vitimas quando da ocorréncia dos sinistros de transito, bem como o
risco 87% maior de haver vitimas nos sinistros de transito com o uso de REV. Indicando que
embora 0 REV no local seja eficaz na reducdo no numero de sinistros, ha uma relacédo
inversamente proporcional na ocorréncia de desfechos com vitimas, o que pode indicar a

necessidade de medidas complementares de seguranga viaria no local.
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O ponto 7 identifica a lombada eletrénica existente na Av. Icarai, n° 1949 B/C. A

Tabela 13 demonstra os calculos de RC e RR para o ponto 7.

Tabela 13 — Estimativa de RC e de RR para ponto 7

ANALISE DO SINISTROS

LOCALIZAGAO
REV 07 - Av. Icarai DF n2 1949 B-C

ANALISE DE COORTE: RC E RR

USO DE LOMBADA VITIMAS
ELETRONICA SIM NAO Total
SIM 2 5 7
NAO 1 4 5
Total 3 9 12
Razao de Chances (Odds Ratio): RC
Estimativa de chance de haver 0,40 CONCLUSAO

vitima COM uso REV=
Estimativa de chance de haver 0.25
vitima SEM uso REV= ’ 60%

RC= 1,60

A chance de ocorrer sinistro
com vitima AUMENTOU em:

Risco Relativo: RR

Estimativa do RR de haver

itima COM de REV 0,29 RR> 1, orisco de haver
. !ma i S - RR= 1,43 sinistro com vitima é MAIOR
Estimativa do RR de haver
0,20 como uso REV .

vitima SEM uso de REV =

SINTESE DE

. . O uso de REV AUMENTA o risco de haver sinistro com vitima em:
Risco Relativo:

Fonte: O autor.

O local 7 apresentou um aumento de 40% nos numeros totais de sinistros de transito
(tabela 5). A aplicacdo RC e RR neste ponto indica um aumento de 60% na chance de haver

vitimas quando da ocorréncia dos sinistros de transito, bem como o risco 43% maior de haver

vitima nos sinistros de transito com o uso de REV.
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5.3.8 Estudo do ponto 8

O ponto 8 identifica a lombada eletronica existente na Av. Juca Batista, n° 3151 C/B.
A Tabela 14 demonstra os célculos de RC e RR para o ponto 8.

Tabela 14 — Estimativa de RC e de RR para ponto 8
ANALISE DO SINISTROS
LOCALIZAGAO
REV 08 - Av. Juca Batistan?2 3151 C-B
ANALISE DE COORTE: RC E RR

USO DE LOMBADA VITIMAS
ELETRONICA SIM NAO Total

SIM 13 13 26

NAO 24 18 42

Total 37 31 68

Razao de Chances (Odds Ratio): RC
Estimativa de chance de haver 100 CONCLUSAO

vitima COM uso REV= RC= 0,75 A chance de ocorrer sinistro

Estimativa de chance de haver 133 com vitima REDUZIU em:

vitima SEM uso REV= 25%

Risco Relativo: RR

Estimativa do RR de haver
vitima COM uso de REV =
Estimativa do RR de haver
vitima SEM uso de REV =
SINTESE DE
Risco Relativo:
Fonte: O autor.

0,50 RR< 1, orisco de haver

acidente com vitima é MENOR
com o uso REV.

RR= 0,88
0,57

O uso de REV REDUZ o risco de haver sinistro com vitima em: 13%

O ponto 8 apresentou uma reducao de 38% nos numeros totais de sinistros de transito
(tabela 5). A aplicacdo RC e RR neste ponto indica uma reducdo de 25% na chance de haver

vitimas quando da ocorréncia dos sinistros de transito, bem como o risco 13% menor de haver
vitima nos sinistros de transito com o uso de REV.



71
5.3.9 Estudo do ponto 9

O ponto 9 identifica a lombada eletronica existente na Av. Juca Batista, n° 3156 B/C.
A Tabela 15 demonstra os célculos de RC e RR para o ponto 9.

Tabela 15 — Estimativa de RC e de RR para ponto 9
ANALISE DO SINISTROS
LOCALIZAGAO
REV 09 - Av. Juca Batista n? 3156 B-C
ANALISE DE COORTE: RC E RR

USO DE LOMBADA VITIMAS
ELETRONICA SIM NAO Total

SIM 6 14 20

NAO 14 14 28

Total 20 28 48

Razao de Chances (Odds Ratio): RC
Estimativa de chance de haver 0,43 CONCLUSAO

vitima COM uso REV= RC = 0,43 A chance de ocorrer sinistro

Estimativa de chance de haver 1,00 com vitima REDUZIU em:

vitima SEM uso REV= 57%

Risco Relativo: RR

Estimativa do RR de haver
vitima COM uso de REV =
Estimativa do RR de haver
vitima SEM uso de REV =
SINTESE DE
Risco Relativo:

0,30 RR< 1, orisco de haver

acidente com vitima é MENOR
com o uso REV.

RR = 0,60
0,50

O uso de REV REDUZ o risco de haver sinistro com vitima em: 40%

Fonte: O autor.

O ponto 9 apresentou uma reducdo de 29% nos numeros totais de sinistros de transito
(tabela 5). A aplicacdo RC e RR neste ponto indica uma reducdo de 57% na chance de haver

vitimas quando da ocorréncia dos sinistros de transito, bem como o risco 40% menor de haver
vitima nos sinistros de transito com o uso de REV.
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5.3.10 Estudo do ponto 10

O ponto 10 identifica a lombada eletrénica existente na Estrada Jodo de Oliveira

Remi&o, n° 6609 C/B. A Tabela 16 demonstra os célculos de RC e RR para o ponto 10.

Tabela 16 — Estimativa de RC e de RR para ponto 10
ANALISE DO SINISTROS
LOCALIZACAO
REV 10 - Estrada Jodo de Oliveira Remido n2 6609 C-B
ANALISE DE COORTE: RC ERR

USO DE LOMBADA VITIMAS
ELETRONICA SIM NAO Total
SIM 6 7 13
NAO 9 3 12
Total 15 10 25
Razao de Chances (Odds Ratio): RC
Estimativa de chance de haver 0,86 CONCLUSAO

vitima COM uso REV= A chance de ocorrer sinistro
Estimativa de chance de haver 3.00 com vitima REDUZIU em:
vitima SEM uso REV= ’ 71%

Risco Relativo: RR

RC= 0,29

Estimativa do RR de haver

ttima COM de REV = 0,46 RR< 1, orisco de haver
viima LV dso de = RR = 0,62 acidente com vitima é MENOR
Estimativa do RR de haver

. 0,75 com o uso REV.
vitima SEM uso de REV =

SESEIRE O uso de REV REDUZ o risco de haver sinistro com vitima em: 38%

Risco Relativo:

Fonte: O autor.

O ponto 10 apresentou um aumento de 8% nos nlmeros totais de sinistros de transito
(tabela 5). Entretanto, a aplicagédo RC e RR neste ponto indica uma reducéo de 71% na chance
de haver vitimas quando da ocorréncia dos sinistros de transito, bem como o risco 38% menor

de haver vitima nos sinistros de transito com o uso de REV.
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5.3.11 Estudo do ponto 11

O ponto 11 identifica a lombada eletrénica existente na Estrada Jodo de Oliveira
Remido, DF n° 6609 B/C. A Tabela 17 demonstra os calculos de RC e RR para o ponto 11.

Tabela 17 — Estimativa de RC e de RR para ponto 11
ANALISE DO SINISTROS
LOCALIZAGAO
REV 11 - Estrada Jodo de Oliveira Remido DF n2 6609 B-C
ANALISE DE COORTE: RC E RR

USO DE LOMBADA VITIMAS
ELETRONICA SIM NAO Total
SIM 17 6 23
NAO 12 10 22
Total 29 16 45
Razao de Chances (Odds Ratio): RC
Estimativa de chance de haver 283 CONCLUSAO
vitima COM uso REV= RC= 2,36 A chance de ocorrer sinistro
Estimativa de chance de haver 120 com vitima AUMENTOU em:
vitima SEM uso REV= ’ 136%
Risco Relativo: RR
Es’t!matlva do RR de haver 0,74 RR> 1, orisco de haver
V|t!ma FOM uso de REV = RR= 1,36 sinistro com vitima é MAIOR
Estimativa do RR de haver
0,55 como uso REV .

vitima SEM uso de REV =
SINTESE DE
Risco Relativo:

O uso de REV AUMENTA o risco de haver sinistro com vitima em: 36%

Fonte: O autor.

O ponto 11 apresentou um aumento de 5% nos nameros totais de sinistros de transito
(tabela 5). A aplicacdo RC e RR neste ponto indica um aumento de 136% na chance de haver
vitimas quando da ocorréncia dos sinistros de transito, bem como o risco 36% maior de haver
vitima nos sinistros de transito com o uso de REV. Indicando que embora o0 REV no local seja
eficaz na reducdo no numero de sinistros, ha uma relagdo inversamente proporcional na
ocorréncia de desfechos com vitimas, o que pode indicar a necessidade de medidas

complementares de seguranca viaria no local.
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5.3.12 Estudo dos pontos 12 e 13

Os pontos 12 e 13 identificam as lombadas eletronicas existentes na Av. Otavio
Santos, n° 330 N/S e n°® 257 S/N. A Tabela 18 demonstra os célculos de RC e RR para 0s
pontos 12 e 13.

Tabela 18 — Estimativa de RC e de RR para 0s pontos 12 e 13
ANALISE DO SINISTROS
LOCALIZACAO
REV 12 e 13 - Av. Otdvio Santos n2 330 N-S e n2 257 S/N
ANALISE DE COORTE: RC E RR

USO DE LOMBADA VITIMAS
ELETRONICA SIM NAO Total
SIM 25 19 44
NAO 18 22 40
Total 43 41 84
Razao de Chances (Odds Ratio): RC
Estimativa de chance de haver 132 CONCLUSAO
vitima COM uso REV= ’ RC= 1,61 A chance de ocorrer sinistro
Estimativa de chance de haver 0,82 com vitima AUMENTOU em:
vitima SEM uso REV= 61%

Risco Relativo: RR

Estimativa do RR de haver

itima COM uso de REV = 0,57 RR> 1, o risco de haver
e N - RR= 1,26 sinistro com vitima é MAIOR
Estimativa do RR de haver
0,45 como uso REV .

vitima SEM uso de REV =
SINTESE DE
Risco Relativo:

O uso de REV AUMENTA o risco de haver sinistro com vitima em: 26%

Fonte: O autor.

A Av. Otavio Santos, pontos 12 e 13, apresentou um aumento de 10% nos numeros
totais de sinistros de transito (tabela 5). A aplicacdo RC e RR neste ponto indica um aumento
de 61% na chance de haver vitimas quando da ocorréncia dos sinistros de transito, bem como
0 risco 26% maior de haver vitima nos sinistros de transito com o uso de REV. Indicando que
embora 0 REV no local seja eficaz na redu¢do no ndmero de sinistros, ha uma relacdo
inversamente proporcional na ocorréncia de desfechos com vitimas, o que pode indicar a

necessidade de medidas complementares de seguranca viaria no local.
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5.3.13 Estudo dos pontos 14 e 15

Os pontos 14 e 15 identificam as lombadas eletronicas existentes na Av. Prof. Oscar
Pereira, DF n° 4464 C/B e n° 4464 B/C. A Tabela 19 demonstra os célculos de RC e RR para
0s pontos 14 e 15.

Tabela 19 — Estimativa de RC e de RR para os pontos 14 e 15
ANALISE DO SINISTROS
LOCALIZACAO
REV 14 e 15 - Av. Prof. Oscar Pereira DF 4464 C/B e 4464 B/C
ANALISE DE COORTE: RC E RR

USO DE LOMBADA VITIMAS
ELETRONICA SIM NAO Total
SIM 31 19 50
NAO 23 23 46
Total 54 42 96
Razdo de Chances (Odds Ratio): RC
Estimativa de chance de haver 163 CONCLUSAO
vitima COM uso REV= RC= 1,63 A chance de ocorrer sinistro
Estimativa de chance de haver 1,00 com vitima AUMENTOU em:
vitima SEM uso REV= 63%

Risco Relativo: RR

Estimativa do RR de haver

tima COM uso de REV = 0,62 RR> 1, orisco de haver
V|t!ma : uso ae — RR= 1,24 sinistro com vitima é MAIOR
Estimativa do RR de haver
0,50 como uso REV.

vitima SEM uso de REV =
SINTESE DE
Risco Relativo:

O uso de REV AUMENTA o risco de haver sinistro com vitima em: 24%

Fonte: O autor.

A Av. Oscar Pereira, pontos 14 e 15, apresentou um aumento de 30% nos ndmeros
totais de sinistros de transito (tabela 5). A aplicacdo RC e RR neste ponto indica um aumento
de 63% na chance de haver vitimas quando da ocorréncia dos sinistros de transito, bem como
0 risco 24% maior de haver vitima nos sinistros de transito com o uso de REV. Indicando que
embora 0 REV no local seja eficaz na reducdo no numero de sinistros, ha uma relacéo
inversamente proporcional na ocorréncia de desfechos com vitimas, o que pode indicar a

necessidade de medidas complementares de seguranca viaria no local.
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5.3.14 Estudo dos pontos 16 e 17

Os pontos 16 e 17 identificam as lombadas eletronicas existentes na Av. Prof. Oscar

Pereira, n°® 4821 C/B e n° 4836 B/C. A Tabela 20 demonstra os célculos de RC e RR para 0s
pontos 16 e 17.

Tabela 20 — Estimativa de RC e de RR para os pontos 16 e 17
ANALISE DO SINISTROS
LOCALIZACAO
REV 16 e 17 - Av. Prof. Oscar Pereiran.® 4821 C/B e n.° 4836 B/C
ANALISE DE COORTE: RC E RR

USO DE LOMBADA VITIMAS
ELETRONICA SIM NAO Total
SIM 8 10 18
NAO 22 18 40
Total 30 28 58
Razdo de Chances (Odds Ratio): RC
Estimativa de chance de haver 0,80 CONCLUSAO
vitima COM uso REV= RC = 0,65 A chance de ocorrer sinistro
Estimativa de chance de haver 122 com vitima REDUZIU em:
vitima SEM uso REV= ’ 35%

Risco Relativo: RR

Estimativa do RR de haver

tima COM de REV = 0,44 RR< 1, orisco de haver
viima > AP U0 ge — RR= 0,81 acidente com vitima é MENOR
Estimativa do RR de haver

. 0,55 como uso REV.
vitima SEM uso de REV =

_SINTESE I?E O uso de REV REDUZ o risco de haver sinistro com vitima em: 19%
Risco Relativo:

Fonte: O autor.

A Av. Oscar Pereira, pontos 16 e 17, apresentou uma reducdo de 55% nos numeros
totais de sinistros de transito (tabela 5). A aplicacdo RC e RR neste ponto indica uma reducéo
de 35% na chance de haver vitimas quando da ocorréncia dos sinistros de transito, bem como

0 risco 19% menor de haver vitima nos sinistros de transito com o uso de REV.
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5.3.15 Estudo dos pontos 18 e 19

Os pontos 18 e 19 identificam as lombadas eletrdnicas existentes na Av. Osvaldo

Aranha, DF n°® 1208 C/B e n° 1328 B/C. A Tabela 21 demonstra os calculos de RC e RR para
0s pontos 18 e 19.

Tabela 21 — Estimativa de RC e de RR para os pontos 18 e 19
ANALISE DO SINISTROS
LOCALIZACAO
REV 18 e 19 - Av. Osvaldo Aranha DF 1208 C/B e 1328 B/C- Corredor de 6nibus
ANALISE DE COORTE: RC E RR

USO DE LOMBADA VITIMAS
ELETRONICA SIM NAO Total
SIM 5 2 7
NAO 25 7 32
Total 30 9 39
Razao de Chances (Odds Ratio): RC
Estimativa de chance de haver 250 CONCLUSAO
vitima COM uso REV= ’ RC= 0,70 A chance de ocorrer sinistro
Estimativa de chance de haver 357 com vitima REDUZIU em:
vitima SEM uso REV= 30%

Risco Relativo: RR

Estimativa do RR de haver

ttima COM de REV = 0,71 RR< 1, orisco de haver
viima LV dso de = RR= 0,91 acidente com vitima é MENOR
Estimativa do RR de haver

. 0,78 com o uso REV.
vitima SEM uso de REV =

SINTESE DE

. ] O uso de REV REDUZ o risco de haver sinistro com vitima em: 9%
Risco Relativo:

Fonte: O autor.

A Av. Osvaldo Aranha, pontos 18 e 19, apresentou uma reducdo de 78% nos numeros
totais de sinistros de transito (tabela 5). A aplicacdo RC e RR neste ponto indica uma reducéo
de 30% na chance de haver vitimas quando da ocorréncia dos sinistros de transito, bem como

0 risco 9% menor de haver vitima nos sinistros de transito com o uso de REV.



78

5.3.16 Estudo dos pontos 20 e 21

Os pontos 20 e 21 identificam as lombadas eletronicas existentes na Av. Padre
Cacique, DF n° 1028 C/B e n°® 1178 B/C. A Tabela 22 demonstra os célculos de RC e RR para
0s pontos 20 e 21.

Tabela 22 — Estimativa de RC e de RR para o0s pontos 20 e 21
ANALISE DO SINISTROS
LOCALIZACAO
REV 20 e 21 - Av. Padre Cacique DF n.° 1028 C/B e n.° 1178 B/C - Corredor de 6nibus
ANALISE DE COORTE: RC E RR

USO DE LOMBADA VITIMAS
ELETRONICA SIM NAO Total
SIM 2 1 3
NAO 2 3 5
Total 4 4 8
Razdo de Chances (Odds Ratio): RC
Estimativa de chance de haver 2,00 CONCLUSAO
vitima COM uso REV= RC = 3,00 A chance de ocorrer sinistro
Estimativa de chance de haver 0,67 com vitima AUMENTOU em:
vitima SEM uso REV= 200%

Risco Relativo: RR

Estimativa do RR de haver

tima COM uso de REV = 0,67 RR> 1, orisco de haver
V|t!ma : uso ae - RR= 1,67 sinistro com vitima é MAIOR
Estimativa do RR de haver
0,40 como uso REV.

vitima SEM uso de REV =
SINTESE DE

Risco Relativo:
Fonte: O autor.

O uso de REV AUMENTA o risco de haver sinistro com vitima em: 67%

A Av. Padre Cacique, pontos 20 e 21, apresentou uma reducdo de 40% nos numeros
totais de sinistros de transito (tabela 5). Entretanto, a aplicacdo RC e RR neste ponto indica
um aumento de 200% na chance de haver vitimas quando da ocorréncia dos sinistros de
transito, bem como o risco 67% maior de haver vitima nos sinistros de transito com o uso de
REV. Indicando que embora 0 REV no local seja eficaz na reducédo no numero de sinistros, ha
uma relacdo inversamente proporcional na ocorréncia de desfechos com vitimas, o que pode

indicar a necessidade de medidas complementares de seguranca viaria no local.
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5.3.17 Estudo dos pontos 22 e 23

Os pontos 22 e 23 identificam as lombadas eletronicas existentes na Rua Paul Harris,
n°® 415 N/S e DF n°® 467 S/N. A Tabela 23 demonstra os célculos de RC e RR para 0s pontos
22 e 23.

Tabela 23 — Estimativa de RC e de RR para 0s pontos 22 e 23
ANALISE DO SINISTROS
LOCALIZACAO
REV 22 e 23 - Rua Paul Harris 415 N/S e DF ao nr.° 467 S/N
ANALISE DE COORTE: RC E RR

USO DE LOMBADA VITIMAS
ELETRONICA SIM NAO Total
SIM 2 5 7
NAO 6 10 16
Total 8 15 23
Razao de Chances (Odds Ratio): RC
Estimativa de chance de haver 0,40 CONCLUSAO

vitima COM uso REV= A chance de ocorrer sinistro
Estimativa de chance de haver 0.60 com vitima REDUZIU em:
vitima SEM uso REV= ’ 33%

Risco Relativo: RR

RC= 0,67

Estimativa do RR de haver

ttima COM de REV = 0,29 RR< 1, orisco de haver
viima LV dso de = RR= 0,76 acidente com vitima é MENOR
Estimativa do RR de haver

. 0,38 com o uso REV.
vitima SEM uso de REV =

SESEIRE O uso de REV REDUZ o risco de haver sinistro com vitima em: 24%

Risco Relativo:
Fonte: O autor.

A Rua Paul Harris, pontos 22 e 23, apresentou uma reducdo de 56% nos numeros
totais de sinistros de transito (tabela 5). A aplicacdo RC e RR neste ponto indica uma reducéo
de 33% na chance de haver vitimas quando da ocorréncia dos sinistros de transito, bem como

0 risco 24% menor de haver vitima nos sinistros de transito com o uso de REV.
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O ponto 24 identifica a lombada eletronica existente na Av. Plinio Brasil Milano, n°

365 B/C. A Tabela 24 demonstra os célculos de RC e RR para o ponto 24.

Tabela 24 — Estimativa de RC e de RR para o ponto 24

ANALISE DO SINISTROS

LOCALIZACAO
REV 24 - Av. Plinio Brasil Milano n.2 365 B/C

ANALISE DE COORTE: RC E RR

USO DE LOMBADA VITIMAS
ELETRONICA SIM NAO Total
SIM 6 38 44
NAO 17 47 64
Total 23 85 108
Razao de Chances (Odds Ratio): RC
Estimativa de chance de haver 0,16 CONCLUSAO

vitima COM uso REV= A chance de ocorrer sinistro
Estimativa de chance de haver 0.36 com vitima REDUZIU em:
vitima SEM uso REV= ’ 56%

RC=0,44

Risco Relativo: RR

Estimativa do RR de haver

ttima COM de REV = 0,14 RR< 1, orisco de haver
viima LV dso de = RR= 0,51 acidente com vitima é MENOR
Estimativa do RR de haver

. 0,27 com o uso REV.
vitima SEM uso de REV =

SESEIRE O uso de REV REDUZ o risco de haver sinistro com vitima em: 49%

Risco Relativo:

Fonte: O autor.

A Av. Plinio Brasil Milano, ponto 24, apresentou uma reducdo de 30% nos numeros
totais de sinistros de transito (tabela 5). A aplicacdo RC e RR neste ponto indica uma redugéo

de 56% na chance de haver vitimas quando da ocorréncia dos sinistros de transito, bem como

0 risco 49% menor de haver vitima nos sinistros de transito com o uso de REV.
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5.3.19 Estudo do ponto 25

O ponto 25 identifica a lombada eletronica existente na Av. Saturnino de Brito, n°

1400 N/S. A Tabela 25 demonstra os calculos de RC e RR para o ponto 25.

Tabela 25 — Estimativa de RC e de RR para o ponto 25
ANALISE DO SINISTROS
LOCALIZAGAO
REV 25 - Av. Saturnino de Brito n.° 1400 N/S
ANALISE DE COORTE: RC E RR

USO DE LOMBADA VITIMAS
ELETRONICA SIM NAO Total
SIM 8 27 35
NAO 20 27 47
Total 28 54 82
Razao de Chances (Odds Ratio): RC
Estimativa de chance de haver 0,30 CONCLUSAO

vitima COM uso REV= A chance de ocorrer sinistro

Estimativa de chance de haver 074 com vitima REDUZIU em:
vitima SEM uso REV= ’ 60%

Risco Relativo: RR

RC= 0,40

Estimativa do RR de haver

tima COM de REV 0,23 RR< 1, orisco de haver
;It!mat_ . u_;; de . - RR = 0,54 acidente com vitima é MENOR
S, |.ma Iva do & naver 0,43 com o uso REV.
vitima SEM uso de REV =
SINTESE DE O uso de REV REDUZ o risco de haver sinistro com vitima em: 46%

Risco Relativo:

Fonte: O autor.

A Av. Saturnino de Brito, ponto 25, apresentou uma reducdo de 26% nos numeros
totais de sinistros de transito (tabela 5). A aplicacdo RC e RR neste ponto indica uma reducéo
de 60% na chance de haver vitimas quando da ocorréncia dos sinistros de transito, bem como

0 risco 46% menor de haver vitima nos sinistros de transito com o uso de REV.
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O ponto 26 identifica a lombada eletronica existente na Av. Saturnino de Brito, DF n°

1400 S/N. A Tabela 26 demonstra os calculos de RC e RR para o ponto 26.

Tabela 26 — Estimativa de RC e de RR para o0 ponto 26

ANALISE DO SINISTROS

LOCALIZAGAO
REV 26 - Av. Saturnino de Brito DF n.° 1400 S/N

ANALISE DE COORTE: RC E RR

USO DE LOMBADA VITIMAS
ELETRONICA SIM NAO Total
SIM 8 27 35
NAO 5 22 27
Total 13 49 62
Razao de Chances (Odds Ratio): RC
Estimativa de chance de haver 0,30 CONCLUSAO

vitima COM uso REV=
Estimativa de chance de haver 0.23
vitima SEM uso REV= ’ 30%

RC=1,30

A chance de ocorrer sinistro
com vitima AUMENTOU em:

Risco Relativo: RR

Estimativa do RR de haver

itima COM de REV 0,23 RR> 1, orisco de haver
. !ma i S - RR= 1,23 sinistro com vitima é MAIOR
Estimativa do RR de haver
0,19 como uso REV .

vitima SEM uso de REV =

SINTESE DE

. . O uso de REV AUMENTA o risco de haver sinistro com vitima em:
Risco Relativo:

Fonte: O autor.

A Av. Saturnino de Brito, ponto 26, apresentou um aumento de 30% nos numeros

totais de sinistros de transito (tabela 5). A aplicacdo RC e RR neste ponto indica um aumento

de 30% na chance de haver vitimas quando da ocorréncia dos sinistros de transito, bem como

0 risco 23% maior de haver vitima nos sinistros de transito com o uso de REV.
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5.3.21 Estudo dos pontos 27 e 28

Os pontos 27 e 28 identificam as lombadas eletrénicas existentes na Av. Voluntarios
da Patria, n°® 1819 C/B e DF n° 1981 B/C. A Tabela 27 demonstra os célculos de RC e RR
para os pontos 27 e 28.

Tabela 27 — Estimativa de RC e de RR para 0s pontos 27 e 28
ANALISE DO SINISTROS
LOCALIZACAO
REV 27 e 28 - Rua Voluntérios da Patria 1819 C/B e DF 1981 B/C
ANALISE DE COORTE: RC E RR

USO DE LOMBADA VITIMAS
ELETRONICA SIM NAO Total
SIM 15 24 39
NAO 31 34 65
Total 46 58 104
Razao de Chances (Odds Ratio): RC
Estimativa de chance de haver 0,63 CONCLUSAO

vitima COM uso REV= A chance de ocorrer sinistro
Estimativa de chance de haver 0.91 com vitima REDUZIU em:
vitima SEM uso REV= ’ 31%

Risco Relativo: RR

RC= 0,69

Estimativa do RR de haver

tima COM de REV = 0,38 RR< 1, orisco de haver
I;/lt!mat. q u;c; de - = RR=0,81 acidente com vitima é MENOR
S, |.ma 'va do & naver 0,48 com o uso REV.
vitima SEM uso de REV =
SINTESE DE O uso de REV REDUZ o risco de haver sinistro com vitima em: 19%

Risco Relativo:

Fonte: O autor.

A Av. Voluntarios da Patria, pontos 27 e 28, apresentou uma reducdo de 40% nos
nameros totais de sinistros de transito (tabela 5). A aplicacdo RC e RR neste ponto indica uma
reducdo de 31% na chance de haver vitimas quando da ocorréncia dos sinistros de transito,

bem como o risco 19% menor de haver vitima nos sinistros de transito com o uso de REV.
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5.4 ANALISE DOS ESTUDOS DE COORTE

Com a aplicacdo do estudo de coorte para os locais que possuem redutores eletrénicos
de velocidade em Porto Alegre foi possivel construir e avaliar diversos cenarios de estudo.
Em grande parte dos locais foi identificada reducdo do nimero de sinistros, bem como a
reducdo da chance e o risco de haver vitimas resultantes dos sinistros de transito.

Por outro lado, alguns locais apresentaram aumento no namero de sinistros de transito,
acompanhado do aumento do risco e da chance de sinistros com vitimas. Ou, ainda,
aumentaram as chances e o risco de haver vitimas resultantes de sinistros nas areas de
abrangéncia de operagédo dos redutores eletronicos de velocidade, mesmo quando identificada
a reducao no namero de sinistros.

Deste modo, serdo apresentadas tabelas identificando os locais de acordo com 0s
maiores e menores desempenhos em funcdo dos numeros totais de sinistros. Também seréo
apresentadas tabelas com os locais com os maiores e menores desempenhos em resultado da

razdo de chance e do risco relativo de haver vitimas resultantes de sinistro de transito.

5.4.1 Desempenho do namero de sinistros

Na tabela 28, temos o local com a maior reducéo de sinistro de transito e o local com o

percentual de maior aumento do numero de sinistros totais. Esses dados estdo dispostos em

porcentagem.
Tabela 28 — Maiores indices de reducao e aumento de sinistros
REV's LOCALIZACAO ANALISE DE SINISTROS
18-19 Av. Osvaldo Aranha DF 1208 C/B e 1328 B/C- Corredor de 6nibus REDUCAO DE 78%
7 Av. Icarai df a 38 metros do n.2 1949 B/C AUMENTO DE 40%

Fonte: O autor.

A composicao de duas lombadas eletrdnicas, uma para cada sentido do fluxo veicular,
instaladas dentro do corredor de 6nibus existente na av. Osvaldo Aranha demonstraram uma
reducdo de 78% dos numeros totais de sinistros de transito. Neste trecho, o total de sinistros
no periodo anterior ao uso de REV era de 32 sinistros passando para 7 sinistros de transito

para o periodo posterior ao uso de REV.
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Entretanto, a av. Icarai no sentido bairro centro, proximidades ao numeral 1949,
apresentou um aumento no nimero de sinistros de transito. Neste trecho, o total de sinistros
no periodo anterior ao uso de REV era de 5 sinistros passando para 7 sinistros de transito para

0 periodo posterior ao uso de REV.

5.4.2 Desempenho da Raz&o de Chances e do Risco Relativo

Na tabela 29, temos os locais com a maior reducdo e maior aumento da razdo de
chances de haver vitimas resultantes de sinistro de transito. Além disso, a tabela 29 informa o

risco relativo dos locais de maiores porcentagens.

Tabela 29 — Maiores indices de reducdo e aumento de RC e RR
RESULTADOS DE COORTE RC E RR

REV's LOCALIZACAO =
RAZAO DE CHANCES RISCO RELATIVO
10 Estrada Jodo de Oliveira Remi&o n.2 6609 C/B REDUCAO 71% MENOR
20-21 Av. Padre Cacique DF n.2 1028 C/B e n.2 1178 B/C - Corredor de 6nibus AUMENTO 200% MAIOR

Fonte: O autor.

A Estrada Jodo de Oliveira Remido, proximidades do numeral 6609, sentido centro
bairro é o local de maior estimativa de reducdo de chances ap6s o uso de REV. Para este local
houve reducdo de 71% na chance de haver vitimas resultantes dos sinistros de transito, bem
como o risco menor de haver sinistro de transito com o uso de REV em 38%.

Em contrapartida, a composicao de duas lombadas eletrénicas, uma para cada sentido
do fluxo veicular, instaladas dentro do corredor de Onibus existente na av. Padre Cacique
demonstraram um aumento de 200% na chance de haver vitimas resultantes dos sinistros de
transito, bem como o risco maior de haver sinistro de transito com o uso de REV em 67%.

A operacdo do redutor eletronico de velocidade da av. Padre Cacique ocorre apenas
dentro da pista destinada ao trafego de 6nibus com itinerario fixo e obteve a reducdo dos
sinistros de transito em 40% (tabela 5) na area de abrangéncia do REV. Neste caso, € possivel
concluir que a reducdo no nimero total de sinistros de transito tenha interferido no aumento
dos resultados da RC e RR, uma vez que ha vitimas na maioria das ocorréncias dos sinistros
de tréansito.

Este pode ser um caso em que a reducdo do nimero de sinistros de transito ndo resulta
na reducdo do numero de vitimas. Visto que, a pista exclusiva para onibus da av. Padre
Cacique apresenta maiores ocorréncias de sinistros por atropelamentos. Estes sinistros sempre

resultam em vitimas quando ocorrem.
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A tabela 30 a seguir lista todos os pontos de operacdo de redutores eletronicos de
velocidade em Porto Alegre com os resultados do estudo de coorte RC e RR. A listagem esta

organizada em ordem de melhor desempenho para a razdo de chances.

Tabela 30 — Listagem de todos locais com resultados da RC e RR

LISTA DE LOMBADAS ELETRONICAS EM OPERACAO NA CIDADE DE PORTO ALEGRE
RESULTADOS DE COORTE RC E RR

REV's LOCALIZACAO —
RAZAO DE CHANCES RISCO RELATIVO

10 Estrada Jodo de Oliveira Remido n.2 6609 C/B REDUGAO DE 71% REDUZ EM 38%
25 Av. Saturnino de Brito n.2 1400 N/S REDUGAO DE 60% REDUZ EM 46%
9 Av. Juca Batista 3156 B/C REDUGAO DE 57% REDUZ EM 40%
24 Av. Plinio Brasil Milano n.2 365 B/C REDUGAO DE 56% REDUZ EM 49%
16-17 Av. Prof. Oscar Pereiran.® 4821 C/B e n.” 4836 B/C REDUCZ\O DE 35% REDUZ EM 19%
3 Av. Baltazar de Oliveira Garcia 1981 C/B REDUCAO DE 34% REDUZ EM 21%
5 Av. Benjamin Constant n.2 415 B/C - Corredor de Onibus REDUGCAO DE 34% REDUZ EM 24%
22-23 Rua Paul Harris 415 N/S e DF ao nr.2 467 S/N REDUCAO DE 33% REDUZ EM 24%
27-28 Rua Voluntarios da Patria 1819 C/B e DF 1981 B/C REDUGAO DE 31% REDUZ EM 19%
18-19 Av. Osvaldo Aranha DF 1208 C/B e 1328 B/C - Corredor de &nibus REDUCAO DE 30% REDUZ EM 9%
2 Av. Antdnio de Carvalho a 10m do nro 2079 S/N REDUCAO DE 27% REDUZ EM 16%
4 Av. Baltazar de Oliveira Garcia 1956 B/C REDUGAO DE 26% REDUZ EM 15%
8 Av. Juca Batista 3151 C/B REDUGAO DE 25% REDUZ EM 13%
26 Av. Saturnino de Brito DF n.2 1400 S/N AUMENTO DE 30% AUMENTA EM 23%
Av. Antdnio de Carvalho, 2320 N/S AUMENTO DE 45% AUMENTA EM 24%
Av. Icarai DF a 38 metros do n.2 1949 B/C AUMENTO DE 60% AUMENTA EM 43%
12-13 Rua Otdvio Santos n.” 330 N/S e n.° 257 S/N AUMENTO DE 61% AUMENTA EM 26%
14-15 Av. Prof. Oscar Pereira DF 4464 C/B e 4464 B/C AUMENTO DE 63% AUMENTA EM 24%
11 Estrada Jodo de Oliveira Remido DF n.2 6609 B/C AUMENTO DE 136% AUMENTA EM 36%
6 Av. Icarain.21719C/B AUMENTO DE 193% AUMENTA EM 87%
20-21 Av. Padre Cacique DF n.21028 C/B e n.2 1178 B/C - Corredor de dnibus AUMENTO DE 200% AUMENTA EM 67%

Fonte: O autor.

A partir da tabela 30, é possivel verificar os resultados da aplicacdo da razdo de
chances e do risco relativo. Logo, 13 pontos apresentaram reducdo na chance e no risco de
haver vitimas em decorréncia de sinistros de transito. Em contrapartida, 08 pontos
apresentaram aumento na chance e no risco de haver vitimas resultantes de sinistros de
transito.

A aplicacdo do estudo de coorte ndo implica em afirmar que o uso de redutores
eletronicos de velocidade pode aumentar o nimero de sinistros ou de vitimas. O estudo
apenas informa os locais em que ha redugdo ou aumento nos dados de sinistralidade com o
uso de REV. Os pontos que o estudo indica aumento dos dados de sinistralidade pode
significar que apenas o0 uso de REV ndo obteve melhoria da seguranca viéria.

Ao indicar pontos onde a instalacdo de REV resulta em reducdo de sinistros e na
probabilidade de sinistros com vitimas, este estudo permite identificar locais onde os REV
atuam como fator protetivo. Ja naqueles locais onde o uso de REV tem resultados contrarios

ao esperado, com aumento de sinistros ou na probabilidade de sinistros com vitimas fica



87

evidenciado que o uso de tais dispositivos ndo é suficiente para reducdo da sinistralidade e
severidade dos mesmos.

Dessa forma, os dados permitem identificar locais onde o uso de REV tem sido efetivo
para reducdo da sinistralidade e severidade e também, locais onde medidas adicionais de
seguranga viaria devem ser tomadas. Onde tais medidas podem ser a revisdo da necessidade
de uso de REV nesses locais ou a necessidade de complementacdo com medidas adicionais de

seguranca e disciplinamento viario.

5.4.3 Comparacao do numero de sinistros em relacéo ao restante de Porto Alegre

O uso de dispositivos de controle de trafego pode colaborar na reducdo dos sinistros de
transito. Uma forma de verificar o quanto um REV contribuiu para a reducdo no nimero de
sinistros é comparar os dados de sinistralidade nas areas de abrangéncia do REV com os
dados de sinistralidade do restante da cidade.

Para isso, foram solicitados a EPTC os numeros totais de sinistros e de vitimas de
Porto Alegre. Com esses dados foi possivel somar o nimero de sinistros e de vitimas de
transito para os periodos antes e depois do inicio de opera¢do dos REV's, subtraindo os dados
de sinistralidade das areas de abrangéncia dos REV's, podendo assim encontrar a porcentagem
de reducdo ou aumento de sinistros e de vitimas de transito da cidade de Porto Alegre
naqueles locais onde nédo ha o uso de REV.

Da mesma forma, a aplicacdo do estudo de coorte utilizou os mesmos periodos antes e
depois do inicio de operagdo dos REV's para contabilizar os nimeros de sinistros e de vitimas
resultantes de sinistros de transito nas areas de abrangéncia dos dispositivos controladores de
trafego.

A partir disto, elaboraram-se graficos comparando os dados com os percentuais de
influéncia das lombadas eletronicas em relacdo aos dados de sinistralidade do restante da
cidade de Porto Alegre.

Os gréaficos ndo levam em consideracdo a aplicacdo do estudo observacional
longitudinal de coorte por meio de modelos estatisticos razdo de chance e risco relativo. Os
gréficos foram elaborados com os dados de sinistralidade da cidade de Porto Alegre separados
dos dados sinistralidade das areas de abrangéncia para periodos de trés anos anteriores e trés
anos posteriores ao inicio da operagdo dos REV's. Encontrando assim, a variagdo média

percentual de sinistros de cada local com uso de REV e do restante da cidade de Porto Alegre.
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A figura 27 a seguir é um grafico de barras com a variacdo média do nimero de
sinistros nos 3 anos antes e apo6s o inicio de operagdo nos REV's, identificados pelo eixo
horizontal (pontos 6, 25, 3, 7, 14-15, 26, 12-13, 10, 4 e 11), comparados com a variacao
média da cidade de Porto Alegre, que apresenta uma variacdo negativa de 3% no numero
médio anual de sinistros na relacdo entre o periodo de 3 anos antes e despois de 2011 (ano de
inicio de operacdo do REV's listados).

Figura 27 — Grafico de dados de sinistros nos periodos antes e ap6s 2011
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Fonte: O autor.

O gréfico do periodo de 2008 a 2014, trés anos antes e trés anos ap6s 2011, demonstra
uma média de reducdo de 3% para a cidade de Porto Alegre. Entretanto, cada local de uso de
REV possui sua propria média de sinistros. O ponto seis obteve maior desempenho com 41%
de reducéo, enquanto o ponto sete obteve o0 menor desempenho com o aumento de 40% no
numero de sinistros de transito no periodo de analise. De modo geral, 30% do locais com
redutores eletrénicos de velocidade apresentaram reducdo significativa no numero de
sinistros. Variagdo bastante superior ao restante da cidade. Entretanto, 70% dos locais com
uso de REV ndo apresentaram resultados benéficos a seguranca viaria. Destes, 30%
apresentaram aumento substancial no numero de sinistros. Simultaneamente, 40% obtiveram

aumento na variagdo media de sinistros, porém com valores mais ténues (de 5 a 10%).
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A figura 28 € um grafico de barras com as médias dos nimeros de sinistros nos REV's,
identificados pelo eixo horizontal (pontos 22-23, 2, 1, 8, 9, 27-28), comparados com os dados

da cidade de Porto Alegre.

Figura 28 — Grafico de dados de sinistros nos periodos antes e ap6s 2012
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Fonte: O autor.

O grafico do periodo de 2009 a 2015, trés anos antes e trés anos ap6s 2012, demonstra
uma média de reducdo de 12% para a cidade de Porto Alegre. Entretanto, cada local de uso de
REV possui sua propria média de sinistros. O ponto 22-23 obteve menor desempenho com
56% de reducdo, enquanto o ponto nove obteve 0 menor desempenho com a reducdo de 29%
no nimero de sinistros de transito. Para esse periodo de analise todos os pontos apresentaram

reducdo nos nimeros de sinistros.
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A figura 29 a seguir é o gréfico com a média de reducdo dos nimeros de sinistros no
REV do ponto 20-21 comparado com os dados da cidade de Porto Alegre.

Figura 29 — Grafico de dados de sinistros nos periodos antes e ap6s 2014
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Fonte: O autor.

O gréfico do periodo de 2011 a 2017, trés anos antes e trés anos ap6s 2014, demonstra
uma média de reducdo de 24% para a cidade de Porto Alegre. Enquanto o ponto 20-21 obteve

0 desempenho de 40% de reducao.
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A figura 30 a seguir é um gréafico de barras com as médias de reducdo dos nimeros de

sinistros nos REV's, identificados pelo eixo horizontal (pontos 24, 16-17, 18-19, 5),

comparados com os dados da cidade de Porto Alegre.

Figura 30 — Gréfico de dados de sinistros nos periodos antes e ap6s 2016
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Fonte: O autor.

O gréfico do periodo de 2013 a 2019, trés anos antes e trés anos ap6s 2016, demonstra

uma média de reducdo de 38% no numero de sinistros para a cidade de Porto Alegre.

Entretanto, cada local de uso de REV possui sua propria média de sinistros. O ponto 18-19

obteve melhor desempenho com 78% de reducdo, enquanto o ponto nove obteve o menor

desempenho com a reducdo de 30% no nimero de sinistros de transito.
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A figura 31 a seguir é um grafico de barras com as médias de reducdo dos nimeros de

vitimas nos REV's, identificados pelo eixo horizontal (pontos 6, 25, 3, 7, 14-15, 26, 12-13, 10,

4, 11), comparados com os dados da cidade de Porto Alegre.

Figura 31 — Gréfico de dados de vitimas nos periodos antes e apos 2011

Média de vitimas (3 anos antes e depois) em %

Comparativo de Vitimas nos REV's com dados gerais de Porto Alegre

120%

100%
100%

80%

60%

40%

20%

10%

0% 1 |

-20%

mmm VVitmas nas REV's
——Vitima em POA

10%

-40% 33%
-40%

-60%

-60%

-80%

6 25 3 7 14-15 26 12-13 10 4 11

REV's em operagdo a partir de 2011

Fonte: O autor.

O gréfico do periodo de 2008 a 2014, trés anos antes e trés anos ap6s 2011, demonstra

uma media de aumento de 10% no ndmero de vitimas para a cidade de Porto Alegre.

Entretanto, cada local de uso de REV possui sua propria média de vitimas. O ponto vinte e

cinco obteve maior desempenho com 60% de reducdo, enquanto o ponto sete obteve o menor

desempenho com o aumento de 100% no numero de vitimas em decorréncia de sinistros de

transito.

Dos dados representados no gréfico verifica-se que 40% dos locais obtiveram reducéo

no ndmero de vitimas resultantes de sinistros de transito. Ao mesmo tempo que, 60%

apresentaram aumento no numero de vitimas. Em ambos os casos, a variagdo media de

vitimas apresenta valores bastante diversificados para cada local que utiliza redutor eletrénico

de velocidade apresentando uma escala de percentuais de 8% a 100%. Tendéncia que ndo se

verifica nos outros e periodos e locais.
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A figura 32 a seguir é um gréafico de barras com as médias de reducdo dos nimeros de
vitimas nos REV's, identificados pelo eixo horizontal (pontos 22-23, 2, 1, 8, 9, 27-28),

comparados com os dados da cidade de Porto Alegre.

Figura 32 — Gréfico de dados de vitimas nos periodos antes e ap6s 2012
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Fonte: O autor.

O gréfico do periodo de 2009 a 2015, trés anos antes e trés anos ap6s 2012, demonstra
uma média de aumento de 3% no nimero de vitimas para a cidade de Porto Alegre.
Entretanto, cada local de uso de REV possui sua propria média de vitimas. O ponto 22-23
obteve maior desempenho com 67% de reducdo, enquanto 0 ponto um obteve o menor
desempenho com a reducdo de 25% no numero de vitimas em decorréncia de sinistros de

transito.
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A figura 33 a seguir é o grafico de comparacdo da média de reducdo dos nimeros de

sinistros no REV do ponto 20-21 comparado com os dados da cidade de Porto Alegre.

Figura 33 — Gréfico de dados de vitimas nos periodos antes e aps 2014
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Fonte: O autor.

O gréfico do periodo de 2011 a 2017, trés anos antes e trés anos ap6s 2014, demonstra

uma media de reducdo de 19% no nimero de vitimas de transito para a cidade de Porto

Alegre. Enquanto o ponto 20-21 ndo obteve alteracdo no numero de vitimas. Nos trés anos

anteriores ao uso de REV foi de duas vitimas e nos trés anos posteriores também foi de duas

vitimas.
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A figura 34 a seguir é um grafico de barras com as médias de reducdo dos nimeros de
vitimas nos REV's, identificados pelo eixo horizontal (pontos 24, 16-17, 18-17, 5),

comparados com os dados da cidade de Porto Alegre.

Figura 34 — Gréfico de dados de vitimas nos periodos antes e ap6s 2016
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Fonte: O autor.

O gréfico do periodo de 2013 a 2019, trés anos antes e trés anos ap6s 2016, demonstra
uma média de reducdo de 31% no numero de vitimas para a cidade de Porto Alegre.
Entretanto, cada local de uso de REV possui sua prépria média de vitimas. O ponto 18-19
obteve maior desempenho com 80% de reducdo, enquanto que o ponto um obteve 0 menor
desempenho com a reducdo de 60% no nimero de vitimas em decorréncia de sinistros de

transito.
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5.4.4 Sugestao de analise complementar

No presente estudo foi possivel identificar que parte dos locais que utilizam
dispositivos de controle de trafego do tipo redutor eletrdnico de velocidade ndo contribuiram
com a melhoria na seguranga viéria, visto que ndo apresentaram reducdo no numero de
sinistros ou de vitimas.

Cabe salientar que este estudo ndo indica que o uso REV possa ter influenciado no
aumento do namero de sinistros ou de vitimas decorrentes de sinistros de transito nos trechos
de sua abrangéncia. Este estudo buscou verificar a efetividade da reducéo de sinistros e de
vitimas nos locais de operacdo de lombadas eletrbnicas. Entretanto, faz parte do estudo a
identificacdo dos pontos que ndo alcancaram o objetivo de melhorar a seguranca viaria.

A determinacdo das causas de sinistros de transito depende de uma variedade de
fatores contribuintes para a ocorréncia dos mesmos (BRANDAO, 2011). A reducdo dos
indices de sinistralidade pode depender de mais de uma medida de controle de trafego.

Para tanto, o gestor de transito pode complementar a analise do estudo de coorte com a
identificacdo dos tipos de sinistros, os tipos de veiculos envolvidos, as condi¢des climaticas, o
periodo do dia, as carateristicas geométricas do local, o mobiliario urbano existente no trecho,
hora do dia e sentido do fluxo de trafego, entre outros fatores. Com essas informacdes €
possivel verificar se apenas a velocidade veicular é o fator preponderante para a ocorréncia de
sinistros.

Outro aspecto que pode ser salientado € que o estudo de coorte utilizado nédo
dimensiona a gravidade dos sinistros. Este estudo identifica os sinistros de transito em
sinistros sem vitimas (apenas danos materiais) e sinistros que resultaram em vitimas.
Entretanto, é possivel sugerir que se dé continuidade no estudo implementando novos
parametros como, por exemplo, a severidade dos sinistros. Bem como, sugere-se identificar os
tipos de vitimas: ferimentos leves, ferimentos graves e obitos.

O estudo de coorte permite modelar conforme as necessidades do gestor adequando
uma coorte a questdo que se deseja investigar, desde que esteja dentro dos limites de tempo,
abrangéncia, coleta e analise dos dados.

O objetivo deste de trabalho de concluséo de curso foi alcangado, uma vez que foi
possivel identificar o comportamento dos sinistros de transito nos locais com aplicagdo de
REV. Porém, pode-se sugerir, também, a avaliacdo da contribuicdo da velocidade para a

incidéncia e gravidade dos sinistros de transito em que aborda lesdes, traumas, e mortes, bem
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como o contexto local e as caracteristicas dos entes envolvidos em cada registro de sinistro de

transito.
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6 CONSIDERACOES FINAIS

Este trabalho de conclusdo de curso teve como objetivo avaliar a efetividade dos
dispositivos de controle de trafego do tipo redutores eletronicos de velocidade utilizados na
cidade de Porto Alegre. Para avaliar a efetividade no uso de redutores eletronicos de
velocidade do tipo lombada eletronica foram utilizados os dados de sinistros de transito
registrados de cada local de operacdo dos REV's e do restante da cidade.

Com os dados de sinistros de transito foi possivel verificar se houve variacdo no
namero de sinistros e de vitimas de transito, bem como aplicar o estudo observacional
longitudinal do tipo coorte com as ferramentas probabilisticas raz8o de chances e risco
relativo.

Cerca de 50% dos locais que possuem redutores eletrdnicos de velocidade apresentam
bons resultados na reducdo do ndmero de sinistros de transito. Os REV’s localizados na av.
Osvaldo Aranha, defronte ao n® 1208 e n® 1328, apresentaram o maior desempenho reduzindo
em 78% no ndmero de sinistros. Enquanto na av. Icarai n° defronte ao n° 1949, sentido
Bairro/Centro, houve o menor desempenho apresentando um aumento de 40% no nimero de
sinistros de transito.

Quanto ao numero de vitimas, 50% dos locais apresentaram reducdo no nimero de
vitimas com o uso de REV. Novamente, Os REV’s localizados na av. Osvaldo Aranha,
defronte ao n°® 1208 e n° 1328, apresentaram o maior desempenho reduzindo em 80% no
ndmero de vitimas. Enquanto, novamente, a av. Icarai n° defronte ao n® 1949, sentido
Bairro/Centro, obteve o menor desempenho apresentando um aumento de 100% no nimero de
vitimas de transito passando de uma para duas vitimas dentro do periodo do estudo.

As aplicacdes de coorte RC e RR demonstraram reducgédo na chance e no risco de haver
vitimas quando da ocorréncia dos sinistros de transito em 62% dos locais que utilizam
lombadas eletrénicas. Valores bastante promissores para a redugdo dos indices de
sinistralidade e melhoria da seguranca viaria com o uso de REV.

O uso de redutor eletronico de velocidade na Estrada Jodo de Oliveira Remi&o n° 6609
Centro/Bairro obteve 0 melhor desempenho. Com a aplicacdo RC e RR, é possivel concluir
que este local apresentou uma reducdo de 71% na chance de haver vitimas quando da
ocorréncia dos sinistros de trénsito, bem como o risco 38% menor de haver vitima nos
sinistros de transito com o uso de REV. Resultados benéficos em relagdo as vitimas, porém

este ponto apresentou aumento de 8% no numero de sinistros. Esse dado é importante na
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avaliacdo do uso do dispositivo de controle de trafego, pois 0s sinistros continuam ocorrendo,
porém, resultando em danos materiais na maioria dos eventos.

O redutor eletronico de velocidade instalado na av. Saturnino de Brito n® 1400
apresentou resultados diferentes para cada um dos sentidos de circulacdo. A av. Saturnino de
Brito, no trecho do REV, é composta duas pistas separadas por canteiro central. A pista com
sentido de circulagdo veicular do norte para o sul, ponto 25 do estudo, apresentou uma
reducdo de 26% nos numeros totais de sinistros de transito. E na aplicacdo RC e RR, este
ponto apresentou uma reducdo de 60% na chance de haver vitimas quando da ocorréncia dos
sinistros de transito, bem como o risco 46% menor de haver vitima nos sinistros de transito
com o uso de REV.

Enquanto na pista do sentido inverso, do sul para o norte (ponto 26 do estudo), o
estudo apresentou um aumento de 30% nos numeros totais de sinistros de transito. E na
aplicacdo RC e RR, este ponto indica um aumento de 30% na chance de haver vitimas quando
da ocorréncia dos sinistros de transito, bem como o risco 23% maior de haver vitima nos
sinistros de transito com o uso de REV.

Estes resultados nao definem, necessariamente, que o uso de lombada eletrdnica na av.
Saturnino de Brito tenha sido adotado de forma equivocada. E necessario analisar em detalhe
este local para melhorar o entendimento sobre a sua real condi¢do. Caso seja confirmada a
situacdo de risco identificada no sentido do sul para o norte, o gestor do transito podera
interpretar que ha ajustes a serem feitos no trecho, bem como verificar fatores constituintes do
local que possam estar contribuindo para o baixo rendimento no uso REV.

As lombadas eletronicas utilizadas na Rua Paul Harris, n°® 415 N/S e DF n° 467 S/N
(pontos 22 e 23), apresentou uma reducdo de 56% no ndmero de sinistros de transito. Além
disso, a aplicacdo RC e RR neste local obteve uma reducdo de 33% na chance de haver
vitimas quando da ocorréncia dos sinistros de transito, bem como o risco 24% menor de haver
vitima nos sinistros de transito com o uso de REV. Podendo ser entendido como um dos
locais com melhor desempenho a partir do uso de redutor eletronico de velocidade. Esse local
também merece ser analisado em detalhe para identificar as condi¢Bes e que esta inserido o
REV e que colaboraram para seu bom resultado na melhoria da seguranca viéaria.

De maneira geral, as ferramentas adotadas neste estudo para analisar a relacdo das
variaveis associadas aos sinistros permitiram verificar resultados satisfatorios com o uso de
redutores eletrdnicos de velocidade. Entretanto, alguns locais ndo apresentaram bom
desempenho na reducdo de sinistros ou vitimas de transito. Nestes pontos, considera-se

necessario utilizar outros processos de analise de modo a compreender a baixa eficiéncia das
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lombadas eletronicas e assim subsidiar a tomada de decisdo para adocdo de medidas

complementares relacionadas a seguranca de transito nesses locais.
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