UMA CONTRIBUIQAQ AO TRATAMENTO DE DADOS DISPOL\II'VEISNOS ORGAOS
EXECUTIVOS DE TRANSITO PARA AVALIAR A FISCALIZACAODE VELOCIDADE

Eloir de Oliveira Faria
Secretaria Municipal de Transportes do Rio de danei
Alexandre Sanséo Fontes
Companhia de Engenharia de Trafego da Cidade ddeRianeiro

RESUMO

Em seus primeiros dois anos de vida, o CdAdigo dmsiio Brasileiro promoveu reducdo na quantidade de
acidentes de transito no Brasil. Apos este perigdoitas criticas foram veiculadas na midia quanto a
fiscalizagdo eletrbnica, chamada de indlstria dkaswOs gestores dos érgdos de transito reagiras, em
geral, ndo conseguiram mudar essa imagem. Este apxésenta estudo de caso da cidade do Rio deaJane
que explora o potencial de bancos de dados comemdisponiveis nos 6rgdos executivos de transito
municipais, como ferramenta para fundamentar algigdo dos resultados alcancados. O estudo prapée d
indicadores: risco de acidente por periodo do diaresidade de acidentes. Concluiu-se que entre 22086, o
aumento da fiscalizacao eletrénica foi acompanhdeducdo de acidentes, o risco de um veiculosg\ver

em acidente a noite € quase quatro vezes maiorudong periodo diurno, houve reducdo da quantidade e
severidade dos acidentes no entorno dos equipasnemeniucéo da densidade dos acidentes em todadeci

ABSTRACT

During its first couple of years in force, the Bitan Highway Code brought about a reduction in tluenber of
road accidents in Brazil. Subsequently, much ésiticappeared in the media with regard to allegaffidrticket
scams involving electronic surveillance. The highveauthorities reacted to the accusations but wargely
unable to overcome this negative image. This pgpesents a case study for the city of Rio de Jartbat
explores the potential of widely available datalasethe municipal highway authorities to be usgd dasic
tool for the disclosure of the results that haverbachieved. The study submits two indicators:dsestirisk per
period within the day and accident density. Thectasions are that, between 2005 and 2006, the aser@n
electronic surveillance was accompanied by a réaludgh the number of accidents, the risk of a viehleing
involved in an accident is almost four times greatenight than during the day, and that there aveeduction in
the number and severity of accidents in the vigioit the surveillance equipment and a reductioadoident
density throughout the city.

1. INTRODUGCAO

A Resolucdo 106/99 do Conselho Nacional de TrarfSiONTRAN) estabelece a condicdo
para 0 municipio se integrar ao Sistema Naciondlrdesito: designar érgao “com estrutura
para desenvolver atividades de engenharia de trafesgalizacdo de transito, educacdo de
transito e controle e andlise de estatistica”.

A fiscalizacdo aumenta a seguranga no transitlmein€ia o comportamento do cidadao e sua
necessidade é reconhecida por especialistas enraBegude Transito e por entidades
internacionais, como a Organiza¢do Mundial da Séddem et al., 2004).

No Brasil, para que a fiscalizacdo tenha efichomseu carater educativo, as Prefeituras
dependem de acdes complementares de 6rgdos da &Jd@d&stado, como o DETRAN, na
suspensdao do direito de dirigir de condutor quegatio limite maximo de pontuagdo em sua
habilitacdo, na cobranca de multas vencidas pai@calo licenciamento do veiculo, etc.

Desde a década de 1970 e mais recentemente adeal04, varios paises da Europa estédo
implementando um ambicioso plano para reduzir aieates de transito, em que se destaca o
papel da fiscalizacdo. O melhor resultado foi ajedlo pela Alemanha: o nUmero de mortes
no transito reduziu de 21.653 em 1970 para 5.842@04 (OCDE, 2006). Nestes paises,



houve um consenso social de que nao se podia eraitisna de condutores infratores, pois a
grande maioria dos acidentes é precedida de peiosnena infracdo de transito.

A partir da entrada em vigor do Codigo de TranBitasileiro (CTB), a quantidade de pessoas
mortas no transito diminuiu. Depois de 2000, ncaeta, as taxas pioraram. A pesquisa

desenvolvida por Faria e Braga (2006) mostra esi@drg e destaca um dos fatores

contribuintes: o descrédito no rigor do CTB em fimga sensacao de impunidade. Como
resultado, a percepc¢éo era de que seria mais uraan@o “pegar”. Outro aspecto levantado

pelos pesquisadores foi 0 afrouxamento da fis@@izaA hipbtese levantada neste trabalho e
também discutida por aqueles autores é que faltmi governantes a capacidade de
articulacdo em responder as criticas a fiscalizad@iwdnica, considerada como industria de

multas. Esta falta de articulacdo pode estar vatzuh dois fatores: a dificuldade dos gestores
em ir a midia para tratar de tema que traz desgatitéco e a falta de tratamento adequado
dos dados disponiveis, que seriam Uteis para @ivolg resultados obtidos.

Quanto ao segundo aspecto e segundo o CONTRANgass executivos deveriam dispor
de rico material nos bancos de dados de acideimfeacOes e de engenharia de trafego.
Entretanto, Trindade Jr. e Braga (2005) identificarque a maioria dos 6rgdos executivos
ndo disponibiliza esses dados e raramente companlacdo dos acidentes com outras
variaveis, tais como, aplicacao de planos de sagara fiscalizacao.

E desafiador ocupar espacos na midia para persoadidadio sobre a importancia da
fiscalizagéo eletrdnica, pois remete a discussée enparticular e o coletivo. Caleia (2007)
identificou esta questdo nos discursos de condutoe Ouvidoria da Companhia de
Engenharia de Trafego da cidade do Rio (CET-Ridgs Eeclamavam do controle de
velocidade quando desejavam fluidez em seu percygsmlmente longe do local de
residéncia, mas a requisitavam para garantir a@ega nas imediacdes de seus lares.

Assim, este texto apresenta estudo realizado pahlmente nos bancos de dados da CET-Rio,
destacando seu potencial de subsidiar a promocabsciizacéo eletronica. Os dados
disponiveis permitiram investigar a fiscalizacaosdcidade em 2005 e 2006.

2. EVOLUCAO DAS TAXAS DE MORTALIDADE NO TRANSITO

Para identificar a situagéo relativa do Brasil,oe gporoximacéo, da cidade do Rio, quanto a
taxa de mortalidade (quantidade de mortos por 1@0habitantes), compara-se com o
ranking de paises da Organizacdo de Cooperacdo para onbksmento Econdmico
(OCDE, 2008). Nao foram encontradas na bibliograisponivel taxas equivalentes para
capitais brasileiras e européias.

Na Tabela 1, verifica-se que em 2000, o Brasil 2@2upava a quarta posicao e a cidade do
Rio de Janeiro (2008a) a sétima. Em 2005, enquaint@ioria das nagdes da OCDE (2006)

melhoraram seus indicadores devido a plano congéstke seguranga no transito, a cidade do
Rio e o Brasil passaram a ocupar o topoahiing

A Tabela 2 mostra que a partir de 1999, a cidadRidorem apresentando menores taxas de
mortalidade do que as encontradas na média dol B2868) e do Estado do Rio de Janeiro
(2008a). Comparando os anos 1997 e 2005, a cidaéodreduziu a taxa de mortalidade em
38,8%, o Estado 28,7% e o Brasil 11,3%.



Tabela 1: Taxa de mortalidade em paises da OCDE, no Brasil@dade do Rio

2000 2005

Pais Taxa de mortalidade Pais Taxa de mortalidade
Republica da Coréia 21,6 Brasil 19,9
Portugal 19,4 Rio de Janeiro 15,4
Grécia 19,0 Grécia 14,9
Brasil 17,5 Estados Unidos 14,7
Luxemburgo 17,0 Poldnia 13,8
Poldnia 16,3 Republica da Coré 13,1
Rio de Janeiro 15,6 Hungria 12,7
Estados Unidos 14,7 Portugal 11,8
Bélgica 14,2 Islandia 10,3
Espanha 14,0 Bélgica 10,2
Franca 13,4 Italia 9,7

Tabela 2: Taxa de mortalidade na cidade e no estado do RioBrasil
Local / Ano 1997| 1998 1999 2000| 2001/ 2002 2003| 2004 2005
Cidade do Rio de Janeifo 25,1 21,9 15656 16,5/ 17,3 156| 16,3 15,4
Estado do Rio de Janeifo 26,6 21,3 17,47,9| 18,7 19,1 19,0 19,2 19,0
Brasil 22,4 19,2 18,4 17,5| 18,00 19,1 19,0] 19,9 19,9

3. AVALIACAO DA FISCALIZACAO DE VELOCIDADE NA CIDAD E DO RIO

Além da critica a fiscalizac¢é@o eletrdnica como stdé de multas, outras duas sao freqientes
na midia carioca: ineficaz (ndo reduz os acidem@s$egura (0os condutores que respeitam os
limites de velocidade estdo sujeitos a assaltagp Bemanda da populagdo chega a Camara
de Vereadores, que cria leis proibindo a fiscafivagntre 22h e 6h da manha, como a Lei
4.319 de 27/4/2006, oriunda do Projeto de Lei 83X22 vetado pelo Prefeito, cujo veto foi
derrubado pela Camara. Posteriormente, a Lei 4@ clarada inconstitucional.

Para responder a estas questdes, foram exploradizdos disponiveis na Prefeitura do Rio,
avaliando a eficicia junto aos equipamentos, abcld os indicadores densidade e risco
horario de envolvimento em acidentes e a propaledarrecadacdo com multas de transito.

3.1. Estudos para instalagéo dos equipamentos dedalizagéo

A partir de 2004, a Prefeitura do Rio vem aumentaadjuantidade de medidores fixos de
velocidade (pardal e lombada eletronica): 44 em4260 em 2005, 73 em 2006 e 137 em
2007. Estes equipamentos vém sendo instaladosdam & Areas de Planejamento (AP) da
cidade. A meta é chegar ao final de 2008 com 1&4pamentos. Uma peculiaridade da

cidade do Rio é a indicacdo da localizagdo dopaquentos por sinaliza¢éo gréafica vertical e
horizontal desde 2001, enquanto que a maioria dagig cidades somente foi obrigada a
partir de 2006 (Resolugcdo 214 do CONTRAN). A quiade e localizagdo destes

equipamentos foram estabelecidas apds estudos daR{©E que seguem o0s critérios

estabelecidos na Resolucdo 146 do CONTRAN. Em,gesaequipamentos sdo instalados
nas vias principais e em locais com alta incidédeiacidentes, conforme Figura 1.

A CET-Rio utiliza as informagfes de acidentes pnizetes do Corpo de Bombeiros do
Estado do Rio, devido a maior facilidade no relagimento técnico entre as instituicdes e
devido a facilidade operacional na obtencéo erntratdo dos dados, j4 que a base de dados
original é digitalizada e georeferenciada. Essamréncias sao georeferenciadas em um
sistema denominado CAVIAR (Cadastro Viario), qumpaz de gerar mapas locais e de toda



a cidade. A CET-Rio utiliza indicadores geografieopoldgicos dos acidentes para mapear
os locais mais criticos e realiza estudos técrpeoa avaliar a eficacia da fiscalizacdo. No site
da Prefeitura, a CET-Rio apresenta informacdesesabidentes de transito e fluxo veicular

(Rio de Janeiro, 2008c).

3.2. Eficécia das lombadas eletronicas

Um estudo realizado pela CET-Rio em 35 lombadasoeleas, em um trecho de 250m da
via antes e depois do equipamento, constatou rediee84% dos acidentes com vitimas: 198
em 2005 e 131 em 2006.

A partir deste ponto do texto serdo apresentadosd@s desenvolvidos pelos autores
especialmente para este artigo. A andlise dos ddidpsniveis na Ouvidoria da CET-Rio
permitiu identificar cinco lombadas que mais recelmiticas da populacdo. O desempenho
destas lombadas, um ano antes e um ano depois mlantatdo do equipamento, foi
destacado na Tabela 3: conseguiu-se reduzir erfod8 uantidade de ocorréncias e em 70%
a quantidade de vitimas, o que ressalta a impoatdde equipamento na reducdo da
severidade dos acidentes.

Figura 1: Localizacdo dos equipamentos de fiscalizacdo decitzlide nas Areas de
Planejamento da cidade do Rio em dezembro de 2005

Tabela 3:Estudo antes e depois da instalacdo de lombadadnitas
Acidentes Vitimas
Antes Depois Antes Depois
Barra da Tijuca 13 6 16 5

Bairro

Jacarepagua 5 2 7 1
Urca 3 2 4 1
Santa Cruz 3 3 12 3
Campo Grande 9 4 11 5
TOTAL 33 17 50 15
REDUCAO 48,5% 70,0%

Para avaliar se esta reducdo de acidentes veiopactida da reducdo da quantidade de
veiculos que ultrapassam a velocidade regulamentemiatabilizou-se a quantidade de
autuacdes apos a instalacdo de uma lombada etetr@n®03 em dezembro de 2004, 1.064



em janeiro de 2005, 665 em fevereiro, 572 em mar§d3 em abril. Assim, partir do quarto
més, a quantidade de autua¢des emitidas se re&ldzda do primeiro més. Constata-se que a
fiscalizag&o contribuiu com a mudanca de compontéoneo motorista em seu entorno.

3.3. Densidade de acidentes e influéncia da fis@a¢éo na reducéo de acidentes
Comparou-se a situagdo entre os anos 2005 e 200Go@sn a cidade, por Area de
Planejamento (AP), calculando-se a densidade dimerdes com vitimas: razdo entre a
quantidade de acidentes e a extensdo da malha \dadada 10.000 km, denominador
utilizado para facilitar a percep¢éo dos indices Tldbela 4, nota-se que a AP 1.0 tem a maior
densidade e a AP 5.3 a menor, mostrando a utilide@dendicador em hierarquizar mais
apropriadamente o risco nas diferentes regiéesddae. No periodo estudado, a reducao da
densidade em todos os bairros foi 15%. A maior g&duocorreu na AP 3.2 (30,2%).
Constata-se grande diferenca entre os percentu@iBosn de reducdo nas 35 lombadas
eletrbnicas estudadas anteriormente (34%) e em #odadade (15%), confirmando a
efetividade desse tipo de fiscalizacdo nas proxades dos equipamentos.

Tabela 4: Densidade de acidentes com vitimas nas Areas dej&taento
Areade Extensdo da MalhaQuantidade de acidenteBensidade de acidentes

Planejamento  Viaria (km) 2005 2006 2005 2006 Reducdo
AP 1.0 485.386 1.752 1510 36,1 31,1 13,8%
AP 2.1 462.939 1.525 1.386 32,9 29,9 9,1%
AP 2.2 303.324 976 776 32,2 256 20,5%
AP 3.1 487.983 1.169 1.065 240 21,8  8,9%
AP 3.2 1.088.780 1.915 1.337 17,6 12,3 30,2%
AP 3.3 1.075.645 1.989 1.709 185 159 14,1%
AP 4.0 1.639.024 2.278 2035 139 12,4 10,7%
AP 5.1 1.010.698 1.152 961 11,4 95 16,6%
AP 5.2 1.222.097 824 675 6,7 55 181%
AP 5.3 1.508.256 704 685 47 45  27%
TOTAL 9.284.132  14.284 12139 154 131 150%

Dados da Secretaria Municipal de Transportes e H&-Rlo, apresentados na Figura 2,
permitiram avaliar que em 2003 e 2004 a reducgadfistalizacdo de velocidade foi
acompanhada do aumento de acidentes e que em 2R086eo aumento da fiscalizagéo
coincidiu com a reducao da ocorréncia de acidentes.
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Figura 2: Evolugéo anual de acidentes e autuagOes lavratimfigumalizacéo de velocidade



A contribui¢éo da fiscalizagéo de velocidade nai¢céd de acidentes esta relacionada com a
localizagdo dos equipamentos em vias com altostregi de acidentes, operando 24h e
distribuidos em toda a malha viaria. No periodaudsstio, além da intensificacdo da
fiscalizagdo eletrbnica, ndo houve outro planoetgusanca no transito carioca (engenharia,
educacao e esforco legal) que interferisse na &dde acidentes observada na Figura 2.
Portanto, a presenca crescente da fiscalizacdeeldeidade, distribuida em toda cidade e
potencializada pela midia, pode ter influenciadpescep¢ao do condutor quanto a acéo do
poder publico e, por conseguinte, também no corapmwhto deste condutor.

3.4. Risco de envolvimento em acidentes no periodoturno

Para verificar a necessidade da manutencéo déiZagio eletronica no periodo noturno, foi
estimado o risco de um veiculo se envolver em atédecom vitimas ao longo do dia em
2006, dividindo-se a quantidade de acidentes jeto fveicular.

A CET-Rio apresenta as contagens de trafego dedtbgde medi¢do continua. Estes locais
foram escolhidos dentre os detectores permanassiderando somente pontos em posi¢ao
estratégica, isto €, em vias de hierarquia supérias estruturais e arteriais), distribuidas em
todas as regides da cidade e evitando redundani@asodo a representar a movimentagéo
veicular global com a melhor consisténcia possi%eLET-Rio calcula a média dos volumes
diarios nos dias Uteis e, dividida por 10.000, geiadice denominado IGVOL.

Para mostrar em um mesmo grafico os perfis de mtgdefluxo veicular e risco, dividiu-se a
guantidade de acidentes em cada hora pelo totacdkentes em 24 horas. O mesmo
procedimento foi adotado para fluxo veicular eaigObserva-se na Figura 3 que entre 6h e
18h, o risco se mantém em torno de 0,02. A paasriBh, na medida em que o fluxo veicular
vai reduzindo, a quantidade de acidentes se mamtéi®,05 até 23h e se reduz nas primeiras
horas do dia. Assim, o risco aumenta até ao apce,i2 as 3h. A partir dai, o risco vai
reduzindo até as 6h da manh@, reiniciando o didmclui-se que entre 23h e 5h, o risco de
um veiculo se envolver em acidente de transito iformaior do que no periodo de 6h as 22h.
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Para enfatizar os horarios em que se reivindicastighmento da fiscalizacéo, subdividiu-se

o dia em trés periodos iguais de 8h: 6h-14h, 14he222h-6h do dia seguinte. Os dados de
acidentes, fluxos e risco foram consolidados encgrguais totais de ocorréncia nestes trés
periodos. Calculou-se também o risco relativo, tminase como base o periodo da manha,
conforme Tabela 5. A proporgéo de acidentes n@genioturno é menor do que a dos outros
dois periodos. Entretanto, ao se dividir as prapescacidentes e fluxo veicular, constata-se
que o risco de um veiculo se envolver em um acidentre 22h e 6h é quase trés vezes e
meia maior do que no periodo diurno. Portanto,rh&levado risco relativo de ocorréncia de

acidentes entre 22h e 6h. Assim, desligar a fizaglio eletrdnica neste periodo pode

contribuir com o0 aumento da incidéncia de acidentes

Tabela 5: Risco de envolvimento em acidentes de transitoitimas
Periodos do dia
6h-14h 14h-22h 22h-6h

Acidentes com vitimas 32,8% 40,7% 26,6%
Fluxo veicular 44,6% 44,9% 10,5%
Risco 0,74 0,91 2,52

Risco relativo ao periodo 6h-14h 1 1,23 3,43

3.5. Arrecadagdo com multas de transito

A Secretaria Municipal de Fazenda (Rio de Jane#@@08b) disponibiliza dados da
arrecadacéo total do Municipio e a rubrica espectas multas de transito. Em 2006 e 2007,
as multas de transito agregaram 0,64% a arrecadizc®oefeitura, indicando que as multas
nao sao tao relevantes para suas contas.

4. CONCLUSOES E RECOMENDAGOES

Este trabalho estudou o caso da cidade do Riopexmo os bancos de dados comumente
disponiveis em 6rgdos executivos de transito, combjetivo de subsidiar a gestdo da
fiscalizagdo do transito. Mesmo sendo condicdo pareidade fiscalizar o transito, as
informagdes sobre acidentes, velocidade, infragies) veicular e arrecadagéo néo tém sido
devidamente tratadas e divulgadas na midia, nadseshé contrapor a imagem da fiscalizacéo
como industria de arrecadacao.

O tratamento dos dados disponiveis efetuado netdaepermitiu encontrar argumentos para
promover uma melhor aceitagdo da fiscalizacaoGeleta de velocidade:

a) As lombadas podem reduzir em 70% a quantidadetiteas, destacando sua importancia
na diminui¢do da severidade dos acidentes.

b) As lombadas contribuem na mudanc¢a de comportangentootorista, principalmente em
seu entorno, pois a partir do quarto més apostalagéo do equipamento, a quantidade de
autuacdes emitidas reduz a trés quartos da doippimés.

c) A reducdo dos acidentes ndo é igualmente distdbnédcidade; as maiores reducdes sédo
conseguidas nas proximidades das lombadas eleagdr@omo exemplo se destaca a reducao
média de 34% nas imedia¢Bes desses equipamenyosto que em toda a cidade a redugéo
foi de 15%.

d) E importante manter os equipamentos ligados duameriodo noturno, pois o risco de
envolvimento em acidentes entre 22h e 6h é 3,4sve@zéor do que no periodo diurno e muito
mais elevado entre 23h e 5h.

e) O aumento da fiscalizacdo coincidiu com a redughoabrréncia de acidentes em toda a
cidade. Entretanto, devido a complexidade do cotapmnto humano no transito,



recomenda-se efetuar estudos mais apurados paria efe que nivel a presenca da
fiscalizag&o contribuiu para essa reducéo.

Os resultados conseguidos neste estudo podemes#eigpados, principalmente se puderem
ser reproduzidos os indicadores aqui propostosipmide acidente. Um exemplo é relacionar
somente os acidentes que envolveram excesso dedagle com os dados de velocidade e
fluxo veicular medidos nos locais onde os equipdo®eastdo instalados. Um outro aspecto
importante & ampliar a pesquisa para outras cidml@&sasil.

Sugere-se que 0s 0Orgdos gestores de transito quie @do obtém ou nao exploram
adequadamente os dados de acidentes, busquemdasies e adotem analises como as
propostas neste trabalho. Além disso, ha diversssilgilidades de se aperfeicoar os estudos
de seguranca viaria, que também devem ser perssguadcidade do Rio:

a) incluir no Banco de Dados Georeferenciado de atédea fluxo veicular em todos os
trechos da cidade, para possibilitar um estudo raigiavel da evolucdo dos riscos de
acidentes com base em indices de utilizagdo dagwetume x distancia percorrida);

b) registrar acidentes com pessoal préprio e em parcem os demais 6rgaos da Prefeitura;
c) desenvolver indicadores de exposigéo ao risco bm indices de utilizacdo das vias;
d) investigar os efeitos da instalacdo de controladereedutores eletrdonicos de velocidade
no volume de pedestres e ciclistas.
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