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RESUMO

Acidentes de transporte terrestre (ATT) sdo um itapde, mas negligenciado problema de
saude publica em nivel mundial. O Brasil ocupa mtquiugar em mortalidade por ATT e
para lidar com este problema, o governo uniu-s®ead Safety in 10 countries Project
RS10 (OMS / OPAS), implantando o Projeto Vida néanBito em cinco capitais brasileiras
para a avaliacdo de intervencdes voltadas parguaesea. O Observatorio de Saude Urbana
de Belo Horizonte (OSUBH) foi responséavel por arati impacto das intervengdes em duas
cidades, entre as quais, Belo Horizonte (MG), obgtsta dissertacdo. Em 2012, o OSUBH
realizou um estudo observacional do tipadsidecom o objetivo de estimar a prevaléncia de
condutores que transitam com excesso de veloceladé@as arteriais urbanas (> 60 Km/h) e
estudar fatores relacionados a este comportam&raimostra do estudo consistiu de veiculos
que circulavam em areas com e sem radares fixagpenacdo. Os dados foram coletados a
partir de 8.565 veiculos, sendo os automéveis amaai72,0%).0Observamosgue 40,0% dos
veiculos em locais precedidos 200 metros por rad8,6% nos locais sem radar (p <0,001)
excediam os limites legais. As motocicletas tiveeamaior média de velocidade e velocidade
mais alta registrada (126 km/h). Os homens eraraiaria dos condutores (87,6%), o uso do
celular na diregéo foi verificado em 3,3% das olesges e 74,6% dos condutores faziam uso
do cinto de seguranca. Nos locais sem radar fikanalheres foram observadas utilizando
mais o celular do que os homens (6,47% versus 2p<40/5), independente se dentro ou
acima do limite de velocidade. Condutoras do seemirfino utilizavam mais o cinto de
seguranca (88,89% versus 71,80% p <0,05), indep&rdente de estarem dentro ou acima
do limite de velocidade e da presenca ou ndo daeadixos. Os resultados sugerem que a
adesdo ao cumprimento das normas referentes aibsslide velocidades e a mudanca do
comportamento em nivel individual e comunitario, &&m de intervencdes estruturais. O
estudo contribui para o conhecimento dos fatoressde e subsequente desenvolvimento de
estratégias de politicas publicas para reducdo ddidade e mortalidade por ATT no
contexto de um pais em desenvolvimento.

Palavras-chave: Acidentes de transito; prevencdo de acidentes;igiedde velocidade;

comportamento; estudo observacional.



ABSTRACT

Road accidents (RA) are important but neglectediptiealth problem globally. Brazil ranks
fifth place in RA mortality. For coping with thig@blem, the government has joined the Road
Safety in 10 countries Project - RS10 (WHO / PAH@gploying The Vida no Transito
Project on five state capitals for evaluation dementions. The Urban Health Observatory
(OSUBH) was responsible for evaluating the impacintérventions in two cities, and Belo
Horizonte (MG) city one of them . In 2012, the OSWWBonducted a roadside observational
study aiming to estimate the prevalence of excesspeed on urban arterial roads (> 60
Km/h) and to study factors related to this behavidre studied sample consisted of vehicles
circulating in areas with and without fixed speedneras in operation. Data were collected
from 8565 vehicles, and cars were majority (72.09%40,.0% of all vehicles observed at sites
preceded 200 meters by radar and 33.6% in arehswritadar (p <0.001) exceeded the local
legal speed limits. The motorcycles had the highestage speed and the highest recorded
speed (126 km/h). Men proved most among driver&8Y, cell phone use while driving was
observed in 3.3% of drivers and 74.6% of them wesimg seat belt. In places without
stationary radar, women were observed using theehwre than men (6,47% versus 2,71%
p<0,05), independent of the speed limits. Femaieedy used seatbelts more than males
(88,89% versus 71,80% p <0,05), regardless whetiegrare within or above the speed limit
and the presence or absence of fixed radars. Bu#tsesuggest that adherence to compliance
rules relating to speed limits and behavior chaagendividual and community level goes
beyond structural interventions. The study contebuio the knowledge of risk factors and
subsequent development of public policy stratefpeseducing morbidity and mortality from

RA in the context of a developing country.

Keywords: Traffic accidents; accident prevention; \elocity measurement; behavior;

observational study.
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CONSIDERACOES INICIAIS

O presente trabalho encontra-se inserido no Prbjet@ no Transito — designacao do Projeto
Road Safety in 10 countries RS10 Organizacdo Mundial da Saude / Organiz&@io
americana da Saude (OMS/OPAS) no Brasil — umaaitivei do governo brasileiro para o
enfrentamento das lesbes e mortes por acidentgargporte terrestre (ATT), na promogao
da saude e cultura de paz no transito, estimulanehmdanca de comportamentos e habitos
por parte da populacdo. Foram selecionadas cirgtasa— Belo Horizonte, Campo Grande,
Curitiba, Palmas e Teresina - onde foram realizadesvencdes, sob coordenacdo das
respectivas Prefeituras Municipais e identificag@sceiros nacionais para avaliacdo das
intervencdes, sob coordenacdo lddernational Injury Research Uni{lIRU) da Johns
Hopkins Bloomberg School of Public HealftHSPH).

Em Belo Horizonte (MG) e Campo Grande (MS), o RmoMida no Transito foi implantado
em 2010, sendo, no mesmo ano, o Observatério deeShiibana de Belo Horizonte
(OSUBH) convidado pelo Ministério da Saude (MSp#ipipar, em parceria, da avaliacdo da

implantacéo do Projeto Vida no Transito nas reéeyicidades.

Em 2010/2011, a equipe do OSUBH realizou a primavaiacdo da situacdo dos ATT nos
dois municipios, por meio da constru¢cdo de umaalidd base utilizando informacdes de
fontes de dados de érgédos oficiais. Foram eleserSés de Informacdo sobre Mortalidade
(SIM), Sistema de Informacdo Hospitalar (SIH), R&g de Eventos de Defesa Social
(REDS), Vigilancia de Violéncias e Acidentes (VIVAYigilancia de Fatores de Risco e
Protecao para Doencas Cronicas por Inquérito Triled6(VIGITEL), Frota de veiculos,
InfracBes e Boletim de Ocorréncias (BO) (BRASIL12D

Durante o ano de 2011, os municipios de Belo Hoteze Campo Grande concluiram os seus
Planos de Ac¢ao e iniciaram as intervencdes propogtee foram implementadas até o final de

2012, quando terminou a primeira fase do projeto.

Algumas intervencdes j& foram realizadas com foos dois fatores de risco principais:
alcool e velocidade. Entretanto, os efeitos destasvencdes sobre a morbimortalidade por
ATT ainda precisavam ser avaliados. Como parteralaogta de avaliagdo, o OSUBH iniciou

a investigacado do impacto das intervengfes propogia municipios de Belo Horizonte e
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Campo Grande, por meio da coleta de dados primarestudaoadside— nos anos de 2012
e 2013.

Neste cenario e buscando atender esta demandasasie € parte da primeira fase de coleta

em 2012 enfocando a velocidade excessiva em Beiadthbe.
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1. INTRODUCAO

O periodo 2011 a 2020 foi definido pela Organizagas Nacdes Unidas (ONU) como a
Década de Acado pela Seguranca no Transito, semattiocam plano de acdo voltado para
cinco pilares de intervencdo: fortalecimento dadgesnvestimento em infraestrutura viéria,
seguranca veicular, comportamento e seguranca siggios do transito e atendimento pré
hospitalar ao trauma. Os esfor¢os visam atingiretarde estabilizacdo e reducdo das mortes
causadas pelo transito (MORAIS et al, 2012).

Entende-se por acidente de transito “todo evento dano que envolva o veiculo, a via, a
pessoa humana ou animais e que, para caracteziz&@ms a necessidade da presenca de pelo
menos dois desses fatores”. A Politica NacionalRéelucdo da Morbimortalidade por
Acidentes e Violéncias, do Ministério da Saude (ERA 2001), complexifica essa definicdo
guando afirma que “acidente de transito é um eveatointencional, mas evitavel, causador
de lesGes fisicas e emocionais”, relativizandoratea aleatério do fato e chamando atencéao
para a prevencéo (SOUZ al, 2008).

Segundo aNorld Health Organization (WHO) (2004), os acidentes de transporte tegestr
(ATT) sdo um importante, mas negligenciado proble®maalde publica global, requerendo
esforcos conjuntos para a prevencao eficaz e saggnCerca de 1.300.000 pessoas morrem

anualmente, no mundo, vitimas dos ATT e cerca d#@BO00 ficam com lesdes e sequelas.

Noventa por cento dessas mortes estdo concenfpaidagpalmente nos paises de média e
baixa renda, e envolvem os usuarios mais vulnesavgiedestres, ciclistas, motociclistas e
usuarios de transporte coletivo (WHO, 2009). Desgsano mundo concentram 62% dessas
mortes. O Brasil ocupa o 5° lugar em taxa de mdaadé por ATT, precedido pela China,
india, Russia e Estados Unidos.

Segundo estudo de MORAE al (2012) que procurou analisar a tendéncia dos Alifle®s
anos de 2000 e 2010 nas unidades federadas e misipias brasileiros, foi detectado uma
tendéncia de elevacao de 24% na taxa de mortaljpd&TT entre os anos de 2000 e 2010.
Esse aumento foi observado a partir de 2004, quaridra elevou-se do patamar de 18 para
20 Obitos por 100.000 habitantes, atingindo o vdé22,3 por 100.000 no ano de 2010.
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A taxa de mortalidade no Brasil é elevada, quaratoparada a taxa média da regido das
Américas que é de 15,8 por 100.000 habitantesupé¥isr a dos paises de alta e média renda
das Américas que estdo em patamares de 13 e 110P@00 habitantes, respectivamente.
Porém a taxa do pais € inferior a do México que 23por 100.000 habitant&sta elevacao

na tendéncia das taxas no Brasil nos ultimos amosttaria ao que vem sendo observado na
tendéncia da mortalidade por ATT nos paises deraftda como Australia, Franca, Japéao,
Suécia, Canada e Estados Unidos (MORAIS et al,)2012

No Brasil, segundo o Ministério da Saude, o nunteranortos e feridos graves ultrapassa
150 mil pessoas e o Instituto de Pesquisa EconOAptiaada (IPEA) estima que 0s custos
totais dos acidentes sejam de R$ 28 bilhdes agBhOCHIERI & BARROS, 2011). Além
disso, altos custos sociais decorrem dos ATT, cosnouidados em saude, perdas materiais,

despesas previdenciarias e grande sofrimento paritimas e seus familiares.

Segundo a linha de base produzida pelos centreval@cdo do Projeto Vida no Transito
(2011), foi constatado através do Sistema de Irdgém sobre Mortalidade (SIM), que a taxa
de mortalidade (por 100.000 habitantes) por acesedé¢ transito em Belo Horizonte diminuiu
ligeiramente de 19,1 (2007) para 18,4 (2008). Aomi@idas vitimas tinha idade entre 20-29
anos de idade (~ 25%), eram do sexo masculino (-8@%9 e com 4-7 anos de escolaridade
(~ 3,5%). Houve uma ligeira diminuicdo no numerantd&tes ocorridas no local do acidente
(40% para 36%). Os pedestres foram as vitimas coaisins (~ 35%), seguido de passageiros
de automéveis (~ 20%) e motociclistas (~ 15%) (Chamet al, 2011).

Dados referentes ao estudo supracitado mostrarenexpesso de velocidade foi a infracéo

mais comum encontrada em Belo Horizonte entre os da 2005 — 2009, conforme a tabela

abaixo, o que contribui para um maior risco de @uia de acidentes de transporte terrestre
(Chandran et al,2011).
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Tabela 2 - Percentual de infracdes de transito pdipo e ano em Belo Horizonte, 2005-2009

Infrag&@o de transito 2005 2006 2007 2008 2009
Velocidade excessiva 51.7 51.5 40.4 38.8 41.6
Estacionamento proibido 29.5 30.5 32.6 33.6 33.3
Uso de celular ou fone de ouvido 8.8 6.6 8.8 8.8 7.7
Avanco de sinal 3.9 4.0 4.3 4.0 6.5
Servico de transporte ndo autorizado 0.4 0.2 0.3 0.4 0.1
Outros 5.9 7.1 13.6 14.3 10.8
Total 100.0 100.0 100.0 100.0 100.0

Fonte: Road Safety in 10 Countries: Brazil BaselinReport (2012, pag. 42)

Segundo a WHO (2008), a velocidade excessiva efadeguada € o maior problema de
seguranca rodoviaria em muitos paises. Muitos estetiegam a sugerir que cerca de um

terco das colisdes, resultando em letalidade, gawolo elemento de velocidade excessiva.

O problema do excesso de velocidade tem aumentattmgo dos anos, influenciado tanto
pela incorporacdo de novas tecnologias no deseémeto dos carros novos, bem como
pelas melhorias da infraestrutura das vias. Existestudos no mundo, realizados
principalmente em paises de maior renda que deraomstlaramente a relacdo entre a
velocidade e risco (WHO, 2008).

Existem muitas razbes pelas quais motoristas dirigen uma velocidade excessiva ou
inadequada, dentre as quais podemos citar: peeecdecompensa” imediata de um menor
tempo de viagem; veiculo de propriedade de outdsmuMm empregador, p. ex.); motorista
dirigindo sob pressdo ou sob a necessidade deressap desejo de diverséo; ignorancia
quanto aos limites permitidos (WHO, 2008).

Independente das possiveis causas, THIELEN (200&)aaque o excesso de velocidade é
uma das maiores causas dos acidentes de trard® atos indices de morbimortalidade de
pedestres, ao lado da ingestédo de alcool.

Ademais, a velocidade tem sido identificada comofator de risco tanto no que diz respeito
aos acidentes de transito, quanto a gravidadeedasd que deles resultam. Quanto maior a
velocidade, maior o risco de ocorréncia de acideatamaior a probabilidade de ocorréncia de
lesGes graves (WHO, 2008).
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Pesquisas indicam que a maioria dos pedestresvsahita ao serem atropelados por um
carro a 30 Km/h, enquanto o risco de morrer aumianéan 80% a uma velocidade de colisdo
de 50 Km/h. Para os ocupantes do automovel, usamios de seguranca a protecao
fornecida € no maximo a 70 Km/h em impactos frentai 50 Km/h em impactos laterais
(TINGVALL & HAWORTH, 1999).

A velocidade é considerada um fator agravante @astas falhas dos condutores. Transitar
em velocidades excessivas ou inadequadas dimirapa@sunidades de serem tomadas acodes
preventivas, aumenta a chance de se perder o dtroveiculo e faz com que a distancia a

ser percorrida durante o periodo de reacao a uoecap de risco seja maior (WHO,2008).

Justifica-se, portanto, o presente estudo tendoodoase a literatura sobre o impacto dos
acidentes de transito, principalmente em paisanédiba e baixa renda, no que diz respeito a
custos financeiros, sociais, fisicos e psiquico®tpara as vitimas e familiares, quanto para o
setor publico. Além disso, sdo escassos 0s eshudsesdeiros que abordam o tema velocidade

e fatores associados — adotando abordagem sistérajcobretudo, em Belo Horizonte.

A preméncia de aprofundar no tema remete a neeelside buscar dados primarios
relacionados aos fatores de risco para ATT e dedezrvmetodologias para a qualificacao
das informacdes disponiveis, contribuindo assima parconhecimento dos impactos das

intervencdes direcionadas a reducdo da morbimaetddi por este agravo.

Neste cenario, fazem-se necessarios estudos endolva investigacdo de fatores
relacionados ao desenvolvimento de velocidade sx@esm vias urbanas. Buscando atender
a esta demanda, o OSUBH prop6s o estudo de taiedatitilizando-se para isso os dados
coletados a partir de estudmadside com um componente de observacao social sisteanétic
(OSS), realizado em 2012 e 2013, nas cidades de Balizonte (MG) e Campo Grande
(MS).

No presente trabalho, enfocaremos o estudo da igaelie excessiva na cidade de Belo

Horizonte. Este estudo apresenta quatro perguntésandoras:
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a) Qual a prevaléncia de condutores que transitamne velocidade excessiva nas vias
urbanas de Belo Horizonte em locais 200m de radarégos?

Com essa pergunta procurou-se estimar a preval@acmotoristas que excedem os limites
legais da velocidade instituida para via. Além aliggopds-se avaliar o impacto dos radares
fixos sobre o comportamento dos condutores quamtaspecto da adesao aos limites de
velocidade estabelecidos. Estudos tém demonstizeloim dos problemas associados com a
aplicacdo dos detectores eletronicos de velocidadtendéncia de alguns motoristas em frear
ao passar por radar e, em seguida, exceder o limiteelocidade quando fora do alcance do

mesmo.

b) Em quais locais de observacao foram detectadosarar prevaléncia de condutores que

transitam em velocidade excessiva nas vias urbands Belo Horizonte?

Tal pergunta buscou identificar os locais com nemorisco para o desenvolvimento de
velocidade excessiva dentre as vias urbanas oloservaal informacéo possibilitara fornecer
subsidios para futuras propostas de intervencdo esitas a prevencdo de acidentes

relacionados ao aspecto velocidade.

c) Quais sdo as caracteristicas estruturais e de gamharia dos locais observados de
maior prevaléncia de condutores que transitam em Vecidade excessiva em Belo

Horizonte?

Essa pergunta buscou caracterizar, através de oestowh base na observacdo social
sistematica, os locais de maiores prevaléncia aelutores que transitam em velocidade
excessiva ou inadequada, quanto a aspectos reddom pavimentacado; sentido e niumero
de faixas da via; condi¢cOes da pista; presencandézacao, redutores de velocidade, pontos
geradores de fluxo e organizadores de trafegoutastis relacionadas a seguranca do

pedestre.

d) Quais as caracteristicas relacionadas ao veicuédbaos condutores que transitam em
velocidade excessiva nas vias urbanas em Belo Horite?

Essa pergunta buscou caracterizar os motoristasitauao sexo, tipo de veiculo e

comportamento do condutor em relagéo ao uso do demseguranca e uso do telefone celular
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durante a diregdo veicular. A importancia de aaslisis fatores reside em verificar a

associacdo de fatores de risco para direcao veipalggosa. Acredita-se que 0s motoristas
que dirigirem com excesso de velocidade sdo neykgequanto aos demais aspectos de
direcédo veicular segura e a outras normas de t0ar3s condutores do sexo masculino séo

mais propensos ao desenvolvimento de velocidadessix@ e a se envolver em ATT.

Referencial tedrico

Como parte desta dissertacdo, procuraremos esbgdaspectos relacionados a velocidade
excessiva ou inadequada entre condutores de Belpdrte utilizando-se do modelo tedrico
da saude publica de Susser com o modelo séciogcol@e Bronfenbrenner citado por
Runyan (Runyan, 2003), da Saude Urbana (Caieiffal 2008) e da matriz de Haddon
(Haddon, 1972), considerado o pai dos estudosioekdos aos mecanismos de lesbes. Tais
modelos possuem caracteristicas semelhantes gaanfato de serem abordagens mais
sistémicas, valorizarem a prevencdo e levarem entaca multifatoriedade de causas
relacionadas aos ATT, incluindo tanto o espacadigjuanto o social, necessitando, por

conseguinte, esforcos e acgdes multisetoriais memiaimento deste agravo.

Almeida (2006) destaca em sua revisdo sobre adrigieda analise dos acidentes, que o
debate atual sobre este tema mostra-se dividide ehtas grandes correnteseguranca
comportamentalersusseguranca sistémicaA abordagem comportamental defende que as
principais causas de acidentes sao “atos insegujas’ equivalem eerros ativosde
operadores. A abordagem sistémica contém modelagidente ditos psicorganizacionais e
rejeita a idéia negativa de erro humano presentboedagem tradicional. Ganham destaque
nesta ultima: a) o reconhecimento da contribuicdsubsistema social ou humano para a
seguranca dos sistemas; b) a contribuicdo de esistztas estruturais e de circunstancias
materiais e sociais do sistema, em especial, qosts as pressbes do ambiente para as
origens da seguranca e dos riscos na situacaalmghio (ALMEIDA, 2006).

Modelo integrado de Susser e Bronfenbrenner
Runyan cita um modelo que foi adaptado a partimdeelos da teoria social- ecolégica, de

Urie Bronfenbrenner, ampliando a compreensao dersedvimento humano. Assim sendo,

torna-se mais compativel com uma visdo ampliadasalade publica. A teoria social-
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ecologica, como proposto por Bronfenbrenner, defiagos niveis do ambiente social,
representando os papéis aninhados de fatoresass@gis, fatores interpessoais, elementos
institucionais e elementos culturais — aumentarsdorao modelo padrdao de saude publica de
agente-hospedeiro-ambiente. E semelhante ao quser&Ssisser (1996) propuseram ao

descrever as interacdes entre os fatores que lwoertni para a saude .

Figura 1 — Modelo tedrico integrado da saude publica de Susseom o modelo soécio-

ecologico de Bronfenbrenner Runyan, 2003)

Physical & social environments
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........... \ \
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No modelo citado por Runyan temos, com relacdonéendimento a prevencédo de lesdes, 0s
fatores intra-pessoais que incluem recursos taatdegenvolvimento (aspectos bioldgicos)
guanto aspectos sécio-comportamentais dos indigjduoseja, o hospedeiro (RUNYAN,
2003).

Fatores interpessoais representam aqueles quearegids interacdes entre duas pessoas, por
exemplo, parceiros intimos, pais e filhos, empregas empregado, ou adolescentes. Na
esfera lesdo, isso se relaciona claramente a lés@mcional, como resultado de
comportamentos associados com as praticas dismigéirou de resolucéo de conflitos, bem
como, na esfera nao-intencional, de certos tipoatidelades, como esportes de contato ou

outras exposic¢des recreativas mais comumente gdatigor duplas (RUNYAN, 2003).

Elementos institucionais sdo aqueles que refletemmaltiplas organizacbes em que 0s
individuos funcionam, por exemplo, escolas, lodaisulto e locais de trabalho. (RUNYAN,
2003).
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Elementos culturais incluem valores sociais ammosormas, bem como as politicas
governamentais que orientam ou comportamentos rt@mdaindividuos ou organizacdes
(RUNYAN, 2003).

Qualquer problema de saude pode ser visto comdtaet e/ou ser amenizado pelas
interacbes entre esses multiplos fatores que estiando constante e simultaneamente
(RUNYAN, 2003).

Modelo de Haddon

Em 1970, William Haddon Jr. desenhou uma ferrameasitamada Matriz de Haddon (vide
quadro 1), para andlise de um evento causadorsée.|&ste modelo permite consideracdes
simultaneas dos fatores hospedeiro, vetor e angbemts estdgios no tempo de um evento.
Permite ainda identificar as intervencdes paraemieva recorréncia da lesdo ou reduzir o
dano feito (Manual de Vigilancia de lesbes, 20@én forte natureza multidisciplinar das
potenciais intervencgoes .

Quadro 2 - Matriz de Haddon

Humano(ou hospedeiro) Agente/Vetor Ambiente fisico Ambiente
socioecondmico
Pré- O hospedeiro é O agente é fator O ambiente é fator de O ambiente encoraja ou
evento predisposto ou de risco? risco? desencoraja o risco?

superexposto ao risco?

Evento O hospedeiro é capaz de O agente fornece O ambiente contribui O ambiente contribui

tolerar a fora ou energia protecéo? para a les@o durante o para a lesédo durante o
transferida? evento? evento?
Poés- Quéo grave é o trauma O agente contribui O ambiente contribui O ambiente contribui
evento ou o dano? para o trauma? para ocorréncia do  para o estabelecimento?

trauma apos o evento?

Fonte: Manual de Vigilancia de les6es/OMS (2004, B3

Note-se como a matriz se liga perfeitamente cofases de prevencdo. A prevencao primaria
refere-se a intervencbes antes do evento, paradifgecompletamente; prevencéo
secundaria procura diminuir a extenséao da lesaa, wen ocorrido um evento (por exemplo,
usar cinto de seguranca nao vai impedir a colisdas pode diminuir seus efeitos). A
prevencdo tercidria diminuiria o impacto subsecquerdgusado pelas lesdes sofridas pela

pessoa (reabilitacdo, etc.).
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Observamos que, embora tenha sido desenvolvidoontexto do controle de injarias, o
modelo de Haddon pode ser aplicavel a qualqueldgmabde saude, demonstrando o valor de
usar uma abordagem conceitual para resolver praisigmaticos por meio de pesquisa e
intervencdo. Esse modelo é consistente com a tesmdgal-ecologica estabelecido por

Bronfenbrenner, como descrito acima.

Ainda sob a perspectiva do referencial tedrico pstp por Haddon, os ATT resultam da
interagao entre pessoas e os fatores a elas reddos; energia, intrinsecamente associada aos
agentes e/ou veiculos; e contexto, representado gmebiente viario. Essa matriz permite
classificar as intervencdes de seguranca viariangigos fatores que pretende modificar (o
individuo, o veiculo, e o entorno fisico e socidjodificacbes no comportamento do
condutor, nos veiculos e nos ambientes viariooagifre as mais bem sucedidas estratégias
para reduzir os ATT. Entretanto, a urbanizacdo getenciado mudancas no comportamento
humano que afetam o risco das doencas, dificultandmcesso das intervencdes. Desta
forma, modificagcbes em um dos trés pilares do nwofidas de forma nao integradas podem
gerar consequéncias paradoxais. Por exemplo, areelharia associada a expansao urbana,
aumenta o tempo de exposicdo e o tempo de viaggumiGnetros percorridos, aumentando
assim, o risco de ATT, caso ndo haja uma mudangaoautante de comportamentos
(CAIAFFA & FRICHE, 2012).

Modelo da Saude Urbana

Segundo CAIAFFA & FRICHE (2012), as cidades, comate e contraditérias, séo
influenciadas pela (ou consequéncias da) glob@ague trouxe altos niveis de riqueza para
as metropoles, mas ao mesmo tempo, também a exdasil e as desigualdades em saude
em grandes segmentos da populagcdo. Neste contest@idades contemporaneas
representariam metabolismos complexos que, com maes e conexdes, se estendem
globalmente, com relevantes implicacbes em saudduyindo, dentre outros agravos, 0

problema dos acidentes de transito.

Em vista disso, as autoras supracitadas propuseramdelo conceitual de Saude Urbana,
cuja caracteristica € uma rede interligada de m@tantes, tendo como cerne fundamental a

proposta de que o social e o fisico definem o atotarbano e sdo modulados por fatores
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(proximais e distais) e atores em niveis multipl@seferencial tedrico espelha-se no sugerido
por Galea & Vlahov, adaptado para o Relatorio ddeRde Especialistas em Meios ou
Assuntos Urbanos (KNUS) para a Comissdo dos Detantes Sociais da OMS. O modelo
adaptado na Figura 2 ilustra como a saude da pgimularbana representa uma funcéo das

influéncias mundiais, nacionais e das caracteastio municipio.

Figura 2_-- Modelo conceitual para Saude Urbana.

S MUNDIAIS E p
e ezsromia naciong CION, &

eyeiboan)

Conhecimento

%5 INTERVENCOES NA
SAUDE URBANA

Fonte: Caiaffaet al (2008, pag.1789)

Segundo Caiaffat al (2008) “o resultado ter ou ndo um estado saudé@veimbiente urbano,

representa a finalidade da atencdo da saude puhleaneste modelo, pode ser abordado
numa perspectiva mais focalizada ou mais abrangdRémetem a questdes metodologicas

que pressupdbem uma discussao norteadora paraigi@fecomparacdo e mensuragcdo da

efetividade das estratégias de intervencéo.
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2. OBJETIVOS

Objetivo Geral

» Estimar a prevaléncia de condutores que transitamvelocidade excessiva nas vias
urbanas de Belo Horizonte/MG apds 200 metros dareadfixos e a 200 metros apos
pontos ndo cobertos por radares, considerados deparacdo, e caracteristicas

relacionadas.

Objetivos Especificos

» ldentificar os horarios e locais apds 200 metros radares fixos de maiores
prevaléncias de velocidade excessiva em vias asbd@ Belo Horizonte/MG.

» Estudar os fatores relacionados ao comportamentasde entre condutores que
excedem a velocidade apos 200 metros de radaces fevando-se em consideracao o
sexo, tipo de veiculo, uso de dispositivos de seg# e uso de celular;

» Estudar e comparar as caracteristicas fisicaspgknbaria e infraestrutura dos locais
de observacédo em relacdo as de maiores preval@ecisdocidade excessiva em vias

urbanas de Belo Horizonte/MG.
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3. METODOS

Estudo transversal do tippadsidecom um componente ecoldgico, realizado por meio de
observacdo direta dos veiculos, condutores e dagigdes das vias, na cidade de Belo
Horizonte, municipio da regido sudeste do Brasl,2d de outubro a 06 de novembro de
2012.

Populacao de estudo

Atualmente, Belo Horizonte estd situada na tercaieor regido metropolitana do pais,
formada por 34 municipios e populacéo de cercaméh®es de habitantes. E a sexta cidade
mais populosa do Brasil e possui uma populacédo.8852144 habitantes que vivem em
738.384 domicilios, segundo dados do censo de @BBE, 2010). A cidade possui favelas

e assentamentos precarios com 471.344 habitasidind® em 129.702 domicilios (PMBH,
2011). Possui uma area de 331%keom densidade populacional de 7.198 habitantes por

quildmetro quadrado.

O indice de Desenvolvimento Humano (IDH) do muri@ipassou de 0,676 em 1970, para
0,838 em 1990 e para 0,880 em 2008 (Fundacdo Jokei®, 2008) apontando avangos

politicos e sociais na estruturacao da cidade.

A frota de veiculos de Belo Horizonte em 2011 #®ild421.812 veiculos. Ao longo da cidade

foram instalados 54 radares fixos (BHTrans, 2012).

Delineamento e calculo da amostra

O delineamento da amostra foi realizado de acomm formacdes fornecidas pela
Secretaria Municipal de Controle de Trafego (BHE)amcluindo: 1) listagem completa de
todas as vias arteriais da cidade contendo rotaseceem radares fixos, 2) estudos de fluxo
diarios de acordo com os tipos de veiculos (aut@mspwnibus, caminhdes e motocicletas);
3) informacdes, de acordo com a variabilidade das da semana e turnos, dos acidentes

atribuidos ao excesso de velocidade.
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Através da técnica de agrupamento de clusters edoéivVard (Hair,2009), os 50 radares
existentes da cidade foram agrupados em quatrat@stsegundo os estudos de fluxo diario
de veiculos. Para o céalculo do tamanho total desamoom alocacéo 6tima e custo de coleta
de informacéo fixo e igual para todos os estrdimsutilizado o nivel confianca de 95%,

margem de erro de 1% e 20% de perdas, de acordasexpressdes a seguir:

3wa]

n = '2 , (tamanho da amostra total)
L
2w
Za/Z N i=1
W g, :
n = n ———, (tamanho da amostra em cada estrato i)
LW
i=1

sendoL=4 estratos, n o tamanho da amostra (ou seja ormutotal de veiculos a serem
amostrados), o tamanho da amostra em cada estraty, 67 a variancia amostral, N o
tamanho da populacgdo; bl tamanho do estrato populacionahj,=N; /N 0 peso do estrato
i,i=1,2,...,, d o desvio, 4. o valor correspondente ao nivel de significanci,05 na

distribuicdo normal padréo.

Apos analisar os pontos e verificar quais atendiasicritérios de elegibilidade, os estratos e
seus pontos sao apresentados na Tabela 2:

Tabela 2 — Estratos e suas respectivas vias.

Estratos Localizagdo dos radares fixos
Av. Presidente Juscelino Kubitschek, a 12 metros da Rua Cid Rebelo Horta
Av. Presidente Carlos Luz, n2 850
Av. dos Andradas, n? 7.110 e oposto ao n? 7.110
Av. Bardo Homem de Melo, n? 3.191 e Oposto ao n? 3.191
1 Av. Presidente Carlos Luz, n2 1.525
Av. Amazonas, n? 7.800 e Oposto ao n2 7.800
Av. Amazonas, n? 6.894
Av. Risoleta Neves, a 285 metros da Rua da Pedreira
Av. Amazonas, n? 6.825
Av. Teresa Cristina, n2 8.091
2 Av. Teresa Cristina, oposto ao n? 8.091
Av. Herdclito Mourdo de Miranda, n? 2.491
Av. Raja Gabaglia, n? 4.847
Av. dos Andradas, n2 3.470 e Oposto ao n2 3.470
Av. Raja Gabaglia, n? 617 e oposto ao n? 617
Av. Raja Gabaglia, esquina com Rua Ilvon Magalhaes Pinto
Av. dos Andradas, n2 4.020 e oposto ao n2 4.020
Av. Cristiano Machado, n2 12.001
Av. Dom Pedro I, n? 2.450 e Oposto ao n? 2.450
Av. Presidente Juscelino Kubitschek, a 280 metros do Viaduto da R. Jodo Batista Vieira
Av. Teresa Cristina, n? 2.650
Av. Cristiano Machado, n2 9.966
Av. Nossa Senhora do Carmo, n2 1.885 e oposto ao n2 1.885
Av. Presidente Carlos Luz, n2 2.754 e oposto ao n? 2.754
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A amostra total minima requerida foi de 2.220 vieiswem trechos precedidos por radares e

de 2340 veiculos em trechos sem radares.

Com base em informagdes georreferenciadas soboalizhcdo dos radares das vias arteriais,
foram selecionados, aleatoriamente, os pontos ace os correspondentes segmentos de
200 metros que seriam observados tendo em contsanga e auséncia de radares fixos. A
elegibilidade de cada segmento (com e sem raday fiox verificada usando Google Maps
(2012) para visualizacdo de aspectos estruturais das R&s. ser elegivel, o ponto e seu
segmento correspondente, deveriam atender os segpné-requisitos: 1) ter limites de
velocidade que néo ultrapassasse 60 km/h verifipatiapresenca de sinalizacdo legal; 2) ser
seguro e ter uma boa visibilidade para os obseread@bservacdo sem obstaculos); 3) ter
condi¢cbes para uma correta utilizacdo do radarcdeda com o protocolo; 4) ter radar fixo
em pleno funcionamento (quando fosse o caso); $9reiia de redutores de velocidade como
lombadas, sinais de parada, faixa de pedestre algugr outro dispositivo (permanente ou
ndo); 6) ter fluxo de trafego suficiente de, pelenws, 30 veiculos a cada 15 minutos,
conforme verificado por contadores de fluxo, realizs no inicio da observagéo.



Figura 3 - Locais de coleta de amostra em Belo Haonte (MG) (Google Street View).
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Para cada ponto, dois pontos adicionais foram isel@dos aleatoriamente como alternativa
em caso de inelegibilidade verificada durante baiteo de campo. Os pontos foram alocados

de maneira que cada estrato representasse ogrtr@s € os dias da semana.

Variaveis

Velocidade:
* Velocidade dos veiculos km/h;
» Velocidade do veiculo em relacéo a velocidade da vi
* Veiculos que excederam a velocidade da via seledaa 200m do radar e a 200 m

de pontos sem radar.

Veiculo:
* Tipo de veiculos (automovel, motocicleta, 6nibusminhao);
* Fluxo de veiculos: n° de veiculos que trafegaramia&erificado no inicio e final do

tempo de observacao.

Condutor:
* Sexo;
» Uso do cinto de seguranca,;
* Uso do celular;

e Uso de capacete.

Local de observacéao:

» Horarios e localizagédo geogréfica;

» Caracterizacao da via (seca/ molhada, boas ou onéscées);

* Condicéo do tempo (ensolarado, nublado, chuvadev@esada);

* Presenca de sinalizacdo (canteiro central, graderdeecédo, faixa de pedestre,
lombada, sinal horizontal, semaforo, sinal lumindsixa preferencial e placas de
velocidade);

* Presenca de polos geradores de trafego (escolgstdis, supermercados, industrias,

shopping centers, centros comerciais, pontos dmiérd estacdes de metrd).
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O trabalho de campo e coleta de dados

A coleta de dados ocorreu em todos os dias da seemartrés turnos (manhd, tarde e noite).
Para fins de semana, incluindo sexta-feira, saleadomingo, um turno extra foi adicionado
(madrugada). Cada turno teve uma duragdo média h@®n2 com seis periodos de
observacado de 15 minutos e intervalo de cinco mgentre eles.

Um inventario especialmente delineado para estedestfundamentado no método de
Observacdo Social Sistemética (OSS) (Proiettial, 2008) foi aplicado nos segmentos
selecionados. O protocolo incluiu caracteristidagds e dindmicas do segmento, tais como
caracterizacdo da via (seca/ molhada, boas ou madicbes); condicdo do tempo
(ensolarado, nublado, chuva leve ou pesada); prasee sinalizacdo e presenca de polos

geradores de trafego.

Entende-se por sinalizacdo o “conjunto de sinaidréesito e dispositivos de seguranca
colocados na via publica com o objetivo de garasua utilizacdo adequada, possibilitando
melhor fluidez no transito local e maior seguratiga veiculos e pedestres que nela circulam”
(CTB, 1997, p.173). As variaveis referentes a &§péco foram: canteiro central, grade de
protecdo, faixa de pedestre, lombada, sinal had@toseméaforo, sinal luminoso, faixa
preferencial e placas de velocidade. Polos geradole trafego, por sua vez, “sdo
empreendimentos de grande porte que atraem ou zgodgrande numero de viagens,
causando reflexos negativos na circulagcdo viarisementorno imediato e, em certos casos,
prejudicando a acessibilidade de toda a regiam dk agravar as condicbes de seguranca de
veiculos e pedestres” (DENATRAN, 2001, p.8). Neststudo, foram identificados os
seguintes polos geradores de trafego: escolasithigsgupermercados, industrias, shopping

centers, centros comerciais, pontos de onibusae@=t de metro.

A média do fluxo de veiculos do segmento foi obfpgta contagem de veiculos no inicio e
final do turno da coleta de dados por um perioddSeninutos cada, por meio contadores

digitais. Dois observadores independentes reahzaraoleta dos dados.

O radar portatil, modelblltraLyteLaser Technology In@aprovado pelo Instituto Nacional de
Metrologia , Qualidade e Tecnologia (Imetro) follihdo para afericdo da velocidade. A

equipe de campo ficou posicionada nas lateraisvidaselegiveis; um observador treinado
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utilizando o radar portatil informava a velocidga#a outro observador, que era responsavel

pelo preenchimento do formulario.

Adicionalmente, informacdes sobre a caracterizalgionotorista e veiculo foram coletadas
por outros dois observadores treinados de acordo @oprotocolo, incluindo o tipo de

veiculo, sexo do condutor, uso de telefone celabgracetes e cintos de seguranca.

Em todas as etapas, a equipe de trabalho de caoipexdustivamente treinada e o0s

instrumentos foram previamente testados e validadoam estudo piloto.

Analise estatistica

A analise foi realizada em trés etapas. A primemastou da validade interna da amostra de
acordo com a presenca ou auséncia do radar fixeekagao as variaveis que caracterizavam
as vias. A segunda constou da validade externzgmu@ara, de forma ecoldgica, o conjunto
das caracteristicas dos veiculos observados a 2@@s1dos radares com aquelas fornecidas
pelo 6rgdo de transito responsavel pela via eegefes aos mesmos radares sorteados segundo
os dias da semana e turnos, incluindo fluxo e vedale meédios, tipo de veiculo e percentual
daqueles com excesso de velocidade. A terceiragndeanalise bivariada comparando o sexo
do condutor, o uso do celular e do cinto de segararonsiderando a presenca e auséncia do
radar fixo, com o intuito de verificar as possivessociacbes entre caracteristicas dos

condutores em relagéo ao excesso de velocidade.

O processamento dos dados foi realizado atravésafiovare TELEform v10.2 As
propor¢cdes, médias e medianas, com seus respedBgo®s, foram descritas e comparadas
pelos testes que se seguem: Teste de Qui Quadreste, Exato de Fisher, Teste ttedent
Andlise de Variancia (ANOVA) e compara¢gdes multplailizando o método d8onferroni,
considerado o nivel de significancia de.8osoftware STATA $tata Corporation, College

Station Texas) versao 12.0 foi utilizado para anélises.

Comité de ética em pesquisa

Este estudo encontra-se inserido no projeto Vidaraosito - Avaliacdo do Projeto Vida no
Transito em Belo Horizonte (MG) e Campo Grande (M8&)bmetido em 25-07-2012 e
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aprovado pelo Comité de Etica e Pesquisa da UFMl@ataforma Brasil em 29 de novembro
de 2012, numero do parecer 158.014.
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Resumo

Acidentes de transporte terrestre (ATT) sdo um mambe, mas negligenciado problema de
saude publica em nivel mundial. A velocidade exgassontribui com pelo menos um tergo
de todas as lesdes causadas pelo transito, aléoorddituir um fator agravante nesses
eventos. Este estudo observacional dongaalsideteve como objetivo estimar a prevaléncia
de condutores que transitam com excesso de vettidm vias urbanas e estudar fatores
relacionados a este comportamento. A amostra dal@stonsistiu de 8.565 veiculos que
circulavam em areas com e sem radares fixos enaggerNo presente estudo, verificamos
que 40,0% dos veiculos observados em locais a 20snde radar fixo e 33,6% daqueles
observados nos locais sem radar excedem os litejass (valor p <0,001). As motocicletas
apresentaram a maior velocidade média (62,6 km/helocidade maxima registrada (126
km/h). Os homens mostraram ser maioria entre oslutores (87,6%), o uso do celular
durante a direcdo foi verificado em 3,3% de todaseovacbes e 74,6% dos condutores,
exceto motociclistas, faziam uso do cinto de seg&aNos locais onde ndo havia a presenca
do radar fixo, maior propor¢cdo de condutores dam derinino foi observada utilizando o
celular e o cinto de seguranga em relacdo ao seszutino (valor p <0,05, para ambas
comparacgoes), independente dos limites de veloeigada presenca ou ndo de radares. Os
resultados sugerem que a adesdo ao cumprimentomatasas referentes aos limites de
velocidades e a mudanca do comportamento em migialidual e comunitario vai além de
intervencdes estruturais.

Palavras-chave: Acidentes de transito; prevencdo de acidentes;igiedde velocidade;

comportamento; estudo observacional.
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Abstract

Road accidents (RA) are an important but negleqtetlic health problem globally.
Excessive speed contributes at least one-third lloinpuries caused by traffic, besides
constituting an aggravating factor in these evenkss observational study of roadside type
aimed to estimate the prevalence of excessive speenban arterial roads (> 60 Km/h) and
to study factors related to this behavior. The gtedmple consisted of 8,565 vehicles
circulating in areas with and without fixed radarperation. In the present study, we found
that 40.0% of vehicles observed at locations 20€emestationary radar and 33.6% in areas
without radar (p <0.001) exceeds the legal limlise motorcycles had the highest average
speed and highest speed recorded (126 km / h).dd@mwed majority among drivers (87.6%),
using cell while driving was found in 3.3% of thbservations and 74.6% of drivers were
using seatbelts. In places where there was thempcesof stationary radar, a higher proportion
of female drivers were observed using the cell ghamd the seat belt than males (p <0.05 for
both comparisons), regardless of the limits spewtithe presence or absence of radar. The
results suggest that adherence to compliance melesing to speed limits and behavior
change at the individual and community level goggolnd structural interventions.

Keywords: Traffic accidents; accident preventiongloeity measurement; behavior;
observational study.
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Introducao

Acidentes de transporte terrestre (ATT) estdo easrgrincipais causas de mortalidade e
incapacidade em todo o mundo e projeta-se que sespmnsaveis, cada vez mais, pelos
gastos de saude publica nas proximas décadas. &Estingue até 2020, os acidentes de
transito passardo da 92 para®ap8sicdo no ranking mundial de carga global de ¢aen
medida em anos de vida ajustados por incapacidade

Anualmente, estima-se que 50 milhdes de pessoasnsdbsbes relacionadas a ATT,
resultando em cerca de 1,3 milhdes de mortes; &% econcentrados em dez paises. O
Brasil ocupa a quinta posicdo no ranking mundiacedido pela China, india, Russia e
Estados Unidos. No Brasil, a taxa de mortalidadér@wasito variou 18-22,5 mortes/100 mil
habitantes, de 2000 a 2010. Anualmente, o nUmeraaltes e feridos graves ultrapassa 150
mil vitimas e o total de despesas relacionadasdertes giram em torno de 15 bilhdes de
délares™®,

A gravidade deste cenario levou o Ministério dadgado Brasil (MS) a implantar varias
estratégias, desde 2001, com o objetivo de monitonaorbidade e mortalidade atribuivel aos
ATT *°,

Atualmente, o MS tem articulado acdes integradasstorcos globais iniciados pela
Organizacdo das Nac¢des Unidas que proclamou odeede 2011-2020 como a Década de
Acdo para a Seguranca Viéria, atravésRimad Safety in 10 countries ProjecRS10. O
Projeto compreende varias a¢fes multisetoriaisntirviencdo para seguranca de transito,
dentre as quais inclui o impacto do controle deaidhde como um alv®’. Este projeto,
lancado em todo o pais em 2011, tem o nome denddaansito.

O excesso de velocidade, cuja definicdo adotada aetgo é tirigir acima do limite legal
estabelecidd, é um grave problema de seguranca no transito gitosrpaises, contribuindo,
em pelo menos um terco de todas as lesdes caysaldasansito, além de constituir um fator
agravante nesses eventos. Quanto maior a veloadidsdevolvida pelo veiculo, maior o risco
de uma colisdo e a probabilidade de ocorrénciasties gravés

Utilizados para regular a velocidade do trafegawas do estabelecimento de um limite
superior, os limites de velocidade contribuem pdirainuir a variacdo da velocidade dos
veiculos. No Brasil, os limites de velocidade varide 30 a 110 km/h. Em areas urbanas,
variam entre 80 km/h em vias de transito rapidok®zh em vias arteriais; 40 km/h nas vias
coletoras e 30 km/h nas vias loc8isEsses limites sdo regulamentados pelo Cédigo de
Transito Brasileir® e complementa outras medidas de gestdo da vetesgidamo o uso de

instrumentos ou equipamentos que registram a Edei medida, classificados em fixos,
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estaticos, moveis e portatdisEm detrimento de todos os esforcos no sentidooiter um

dos fatores de risco sabidamente associados ariledeéio e gravidade dos acidentes, pouco
tem sido investigada a adeséo da populacao a@siele.

Em uma recente revisao sistematicaGtechrane Wilson et al (2013) avaliaram o impacto
dos radares sobre o excesso de velocidade, omtsdge transito e a reducdo de feridos e
mortes. Apesar das limitagbes metodoldgicas, o®resitmostram que os radares de
velocidade sdo uma intervencdo util para reducdooero de acidentes de transito e
mortes. No entanto, embora o nivel de evidénciasodstre claramente uma direcéo positiva
neste efeito, os autores apontaram vdrias lacumeste ncampo de conhecimento e
recomendam mais estudos, especialmente em paisaedesanvolvimento, onde nenhum
artigo foi encontrad@.

Portanto, esta investigacdo foi delineada paraiaval prevaléncia de veiculos e seus
condutores que ndo trafegam em conformidade adsedinde velocidade instituida pela
legislacdo vigente em vias urbanas arteriais de capétal brasileira, a 200 metros apoés
medidores de velocidade fixos e visiveis e 200 osedipds pontos ndo cobertos por este tipo
de controlador de velocidade, considerado como ogug comparacdo. Além disto, este
estudo pretende estudar caracteristicas dos cordutgdacionados ao uso de dispositivos de
seguranca e uso de celular, sexo e tipo de veibldssa principal questdo é conhecer a
prevaléncia dos motoristas que aderem ou ndo awedi de velocidade fiscalizada pelos
medidores de velocidade fixo, chamados neste esteidadares fixos. Este estudo € parte do
processo de avaliacao do “Projeto Vida no Transita’cidade de Belo Horizonte.

O referencial tedrico utilizado neste estudo englabntegracdo do modelo tedrico da saude
publica de Susser com o modelo sécio-ecolégico rdafBnbrenner citado por Runyare o
modelo da Salde Urbdfaalém da matriz de Haddbn Tais modelos e a referida matriz
possuem caracteristicas semelhantes quanto ao dateserem abordagens sistémicas,
valorizarem a prevencéo e levarem em conta a mtadtiedade de causas relacionadas aos
acidentes de transito, incluindo tanto o espagodfiguanto o social, propondo a necessidade
de esforcos e acbes multisetoriais e que vao atesetbr salde para o enfrentamento deste
agravo.

Métodos

Estudo observacional do tipmadside de desenho transversal, realizado por meio de
observacdo direta dos veiculos, condutores e dagdigéees das vias, na cidade de Belo

Horizonte, no periodo de 24 de outubro a 06 dembve de 2012.
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A cidade de Belo Horizonte é a capital do estaddviiteas Gerais, localizada na regiao
sudeste do Brasil. Possui uma populacdo de 2.26&88itantes, sendo considerada a sexta
maior cidade do pafs A frota é de 1.596.081 veiculds

Delineamento e célculo da amostra

O delineamento da amostra foi realizado de acoodoinformacdes fornecidas pela Empresa
de Transportes e Transito de Belo Horizonte S/A HTRANS, incluindo: 1) listagem
completa de todas as vias arteriais da cidade mooteotas com e sem radares fixos, 2)
estudos de fluxo diarios de acordo com os tipogedieulos (automéveis, 6nibus, caminhdes e
motocicletas); 3) informag0des, de acordo com aabdidade dos dias da semana e turnos, dos
acidentes atribuidos ao excesso de velocidade

Através da técnica de agrupamento de clusters ednétvard®, os 50 radares existentes da
cidade foram agrupados em quatro estratos segun@stodos de fluxo diario de veiculos.
Para o célculo do tamanho total da améStcem alocacdo 6tima e custo de coleta de
informacdo fixo e igual para todos os estratosyfitizado o nivel confianga de 95%, margem

de erro de 1% e 20% de perdas, de acordo com asssgps a seguir:

Swa]

n = 5 , (tamanho da amostra total)
d 1y, -
Za/2 N i=1
_ WS |
n = n ———, (tamanho da amostra em cada estrato i)
2W 4
i=1

sendoL=4 estratos, n o tamanho da amostra (ou seja ormutotal de veiculos a serem
amostrados), im0 tamanho da amostra em cada estiratd, 67 a variancia amostral, N o
tamanho da populagéo; bl tamanho do estrato populacionalj,= N; /N o peso do estrato
i,i=1,2,..., d o desvio, & o valor correspondente ao nivel de significanci,05 na
distribuicdo normal padréo.

A amostra minima requerida foi de 2.220 veiculwsteechos precedidos por radares e de
2.340 veiculos em trechos sem radares.

Com base em informagdes georreferenciadas soboalizhcdo dos radares das vias arteriais,
foram selecionados, aleatoriamente, os pontos l#¢ace os correspondentes segmentos de
200 metros que seriam observados tendo em contsanga e auséncia de radares fixos. A

elegibilidade de cada segmento (com e sem rada) fik verificada usando Google Map$*
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para visualizacdo de aspectos estruturais dasRéaa. ser elegivel, o ponto e seu segmento
correspondente, deveriam atender os seguintegquisitos: 1) ter limites de velocidade que
ndo ultrapassasse 60 km/h verificada pela preseaganalizacao legal; 2) ser seguro e ter
uma boa visibilidade para os observadores (obs&oveem obstaculos); 3) ter condicbes para
uma correta utilizacdo do radar de acordo com dopoto; 4) ter radar fixo em pleno
funcionamento (quando fosse o caso); 5) ausénaiedigores de velocidade como lombadas,
sinais de parada, faixa de pedestre ou qualques digpositivo (permanente ou nao); 6) ter
fluxo de trafego suficiente de, pelo menos, 30 wlek a cada 15 minutos, conforme
verificado por contadores de fluxo, realizadosmioido da observagéo.

Para cada ponto, dois pontos adicionais foram isele@dos aleatoriamente como alternativa
em caso de inelegibilidade verificada durante baifzo de campo. Os pontos foram alocados
de maneira que cada estrato representasse ogrtrés € os dias da semana.

O trabalho de campo e coleta de dados

A coleta de dados ocorreu em todos os dias da seemartrés turnos (manhé, tarde e noite).
Para fins de semana, incluindo sexta-feira, saleadomingo, um turno extra foi adicionado
(madrugada). Cada turno teve uma duracdo média h@®n® com seis periodos de
observacao de 15 minutos e intervalo de cinco mgentre eles.

Um inventério especialmente delineado para estedestfundamentado no método de
Observacéo Social Sistematica (O8®)i aplicado nos segmentos selecionados. O priztoco
incluiu caracteristicas fisicas e dinamicas do ss1a) tais como caracterizacao da via (seca/
molhada, boas ou méas condi¢des); condicdo do tdemmmlarado, nublado, chuva leve ou
pesada); presenca de sinalizacdo e presenca degedbmlores de trafego.

Entende-se por sinalizacdo o “conjunto de sinaidréesito e dispositivos de seguranca
colocados na via publica com o objetivo de garasua utilizacdo adequada, possibilitando
melhor fluidez no transito local e maior seguradga veiculos e pedestres que nela circulam
(p.173) "% As variaveis referentes a este topico foram:eiemtentral, grade de protecao,
faixa de pedestre, lombada, sinal horizontal, sernafsinal luminoso, faixa preferencial e
placas de velocidade. Polos geradores de trafegosya vez,“sdo empreendimentos de
grande porte que atraem ou produzem grande nureeriagens, causando reflexos negativos
na circulacao viaria em seu entorno imediato ecertos casos, prejudicando a acessibilidade
de toda a regido, além de agravar as condicdesgieasica de veiculos e pedestres (p%8) ”
Neste estudo, foram identificados os seguintesspgdvadores de trafego: escolas, hospitais,
supermercados, industrias, shopping centers, ceatnmerciais, pontos de 6nibus e estacoes

de metro.
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A média do fluxo de veiculos do segmento foi obtdta contagem de veiculos no inicio e
final do turno da coleta de dados por um period@5minutos cada, por meio de contadores
digitais. Dois observadores independentes realizaraoleta dos dados.

O radar portatil, modelblltraLyteLaser Technology In@aprovado pelo Instituto Nacional de
Metrologia , Qualidade e Tecnologia (INMETRO) fdiliwado para afericdo da velocidade. A
equipe de campo ficou posicionada nas lateraisvidaselegiveis; um observador treinado
utilizando o radar portétil informava a velocidgma outro observador, que era responsavel
pelo preenchimento do formulario.

Adicionalmente, informagfes sobre a caracterizatifionotorista e veiculo foram coletadas
por outros dois observadores treinados de acordo @oprotocolo, incluindo o tipo de
veiculo, sexo do condutor, uso de telefone celokgracetes e cintos de seguranca.

Em todas as etapas, a equipe de trabalho de caoipexdustivamente treinada e os

instrumentos foram previamente testados e validadoam estudo piloto.

A analise foi realizada em trés etapas. A primeoastou da validade interna da amostra de
acordo com a presenga ou auséncia do radar fixoekagéo as variaveis que caracterizavam as
vias. Ou seja, comparamos possiveis caracterisafeaglas localmente que pudessem alterar o
comportamento do condutor, exceto no que se refgpeesenca do radar fixo. . Uma dessas
caracteristicas foi avaliada através da variaveluwe/ponto, que estimava o numero meédio de

veiculos que foram observados por ponto de cotetsiderando a presenca ou ndo do radar fixo.

A segunda constou da validade externa que compl@raforma ecoldgica, o conjunto das
caracteristicas dos veiculos observados a 200 sndte radares com aquelas fornecidas pelo
orgao de transito responsavel pela via e referemesnesmos radares sorteados segundo os dias
da semana e turnos, incluindo fluxo e velocidaddiose tipo de veiculo e percentual daqueles
com excesso de velocidade. As informactes forametodas pelo 6rgdo de transito a partir do
registro sistematico feito pelos radares fixos, posto por informacdes de todos os veiculos que
transitavam pelo radar no periodo do estudo. E$gspa tinha como finalidade aferir a

representatividade de nossa amostra frente aorsaide veiculos que passavam pelos radares.

A terceira, de uma andlise bivariada comparandexo do condutor, o uso do celular e do cinto
de seguranca, considerando a presenca e ausénca@atofixo, com o intuito de verificar as

possiveis associacdes entre caracteristicas ddatooas em relacédo ao excesso de velocidade.

O processamento dos dados foi realizado atravésoftwvare TELEform v10.2°. As

propor¢cdes, médias e medianas, com seus respedBgo®s, foram descritas e comparadas
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pelos testes que se seguem: Teste de Qui Quadreste, Exato de Fisher, Teste ttedent
Andlise de Variancia (ANOVA) e compara¢gdes multplailizando o método d8onferroni,
considerado o nivel de significancia de.5¥software STATA® foi utilizado para analises.
Este estudo encontra-se inserido noefwdyida no Transito - Avaliacdo do Projeto
Vida no Transito em Belo Horizonte (MG) e Campo riale (MS), submetido e aprovado
pelo Comité de Etica e Pesquisa da UFMG - PlatafdBmasil em 29 de novembro de 2012,
namero do parecer 158.014.
Resultados
A amostra foi composta por 48 pontos e respecBegsentos de coleta, sendo 35 precedidos
pelo radar e 13 ndo, em 12 vias arteriais, totadiea8.628 veiculos observados. Destes, 53
observacdes foram excluidas devido a falta de nmdigdes sobre velocidade ou tipo de
veiculo, resultando em 8.565 veiculos, tamanho aaaia®m poder de estudo acima de 90%.
Nenhuma das caracteristicas avaliadas com inteiteedficar a validade interna da amostra
mostrou-se associada a presenca do radar (tabelani)excecdo do fluxo médio de veiculos,
que foi maior nos pontos com radar (p<0, 001). Esseltado j& era esperado, considerando o
critério adotado pelo Departamento de transito rgee locais de maior fluxo de veiculos
para a instalagéo inicial de radares fixos.
No presente estudo, verificamos que 40,0% dos siabservados em locais precedidos por
radar e 33,6% nos locais sem radar ( p<0,001) exardos limites legais.
Em locais com radares fixos a média de velocidaddd 58,6 + 12 km/h, comparado a 56,9
+ 12,5 km/h, nos locais sem radares. A composiggtghos de veiculos ndo apresentou
diferenca significativa (p=0,929). Os veiculos mra apresentaram a seguinte distribuigdo:
automoéveis (72,7%), motocicletas (14,2%), 6niby8%® e caminhdes (6,9%).



Tabela 1

Comparag¢do das caracteristicas da via com relagcdo a presenca de radar, Belo Horizonte 2012.

200 metros apoés 200 metros apdés o Valor p
o radar ponto de compara¢do sem radar
(n=35) (n=13)
Caracteristicas das vias
Numero de faixas °
Uma 1(2,9) 0(0,0)
Duas 33(97,1) 13 (100,0) 0,999
Condicoes da pista ©
Seca 31 (88,6) 11 (84,6)
Molhada 4(11,4) 2 (15,4) 0,999
Clima®
Ensolarado 23 (65,7) 4 (30,8)
Nublado 11 (31,4) 8 (61,5)
Chuva 1(2,9) 1(7,7) 0,093
Inclinacéo da pista °
Plana 17 (50,0) 11 (84,6)
Moderada 17 (50,0) 2 (15,4) 0,067
Periodo do dia "
Madrugada 6 (17,1) 0 (0,0)
Manha 9 (25,7) 5(38,5)
Tarde 10 (28,6) 4 (30,8)
Noite 10 (28,6) 4 (30,8) 0,426
Sinalizag&o ©
Sim 34 (97,1) 13 (100,0) 0,999
Nao 1(2,9) 0(0,0)
Polo gerador de trafego °
Sim 34 (97,1) 12 (92,3) 0,945
Nao 1(2,9) 1(7,7)
Caracteristicas dos veiculos
Fluxo médio (veiculos/minuto) 2 23 16 <0,001*
Veiculos/ponto * 179 (178,3 +2,0) 179 (178,6 + 1,3) 0,617
Velocidade * 57 (58,6 +12,0) 55 (56,9 + 12,5) 0,668
Tipo de Veiculo ®
Automovel 129 (72,1) 133 (74,3)
Motocicleta 26 (14,8) 23 (12,7)
Onibus 11 (5.9) 12 (7,0) 0,929
Caminhéo 13(7,2) 11 (6,0)

2 Teste t de Student, b Teste de Qui-Quadrado, ¢ Teste Exato de Fisher
* Teste t de Student significativo a 5%.
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Todos os motociclistas foram observados utilizandpaceteContudo, chama atencdo que
mais da metade dos motociclistas excederam o®8rde velocidade, atingindo inclusive os mais
altos valores registrados, independente da presengaséncia do radar fixo.

Automoveis e motocicletas foram os que mais aptasgm valores discrepantes. Todos 0s tipos
de veiculos apresentaram velocidade média leverseperior na presenca de radares fixos com
relacdo aos locais sem radares. Em ambos os lacaig/ocidade média dos automoveis e

motocicletas foram maiores que a velocidade mémiaddibus e caminhdes (p<0,001).
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Figura 1: Velocidade por tipo de veiculo, Belo Horite, 2012.

Quanto a validade externa de nossas observac@e$ona#n encontradas diferencas entre o
observado pelo nosso estudo a 200 metros do raaméormacdes fornecidas pelos radares
fixos dos respectivos pontos de coleta em relagdtugo médio por minuto e a distribuicdo
do tipo de veiculo (p>0,05). Entretanto, na comgimadas velocidades médias e proporcdes
nos estratos de distribuicdo do limite de velocad&mram significativamente menores os
patamares fornecidos pelos radares fixos, fornecipela BHTrans com as aferigcbes
realizadas 200 metros depois. Ou seja, no pontadhr fixo foi observada menor velocidade



45

média (48,2 km/h versus 57,9 km/h, p <0,001) e nyaioporcao de veiculos dentro do limite
de velocidade (99,7 % versus 61,9 %, p <0,001).sAp@d0 metros dos radares pode ser
observado que os veiculos apresentavam signifesatwnte maior velocidade média (57,9

km/h) e maior proporcéo (38,1%) de veiculos acimérdite legal de velocidade.

Tabela 2

Comparagéo entre os dados do “Vida no transito” e BHTrans, ajustado pela frota de Belo Horizonte 2012.
Validade Externa

Projeto "Vida no

Variavei BHTrans (no radar) Tréansito" val
ariaveis (200 mts do radar) alorp
n = 34627 n = 4825
Fluxo médio
(veiculos/minuto) ? 23,9 (18,0) 23,5(14,7) 0,134
Velocidade média (km/h) 2 48,2 (6,5) 57,9 (11,8) <0,001*
Tipo de veiculo Automovel 28861 (75,4) 3557 (71,0) 0,597
Motocicleta 3067 (13,4) 703 (12,7)
Onibus/Caminhao 2699 (11,2) 565 (16,3)
Limite de velocidade ° Dentro do limite de 34581 (99,7) 2985 (61,9)
velocidade
Até 20% acima do limite
de velocidade 44(0.2) 1305 (27.1) .
Entre 20% e 50% acima 2 (0.1) 507 (10,5) <0,001
do limite de velocidade ' !
. 0 o
Acima de 50% do limite 0(0.,0) 28 (0,5)

de velocidade

2 Teste t de Student, ° Teste de Qui Quadrado
* Teste significativo a 5%.

Na avaliacdo das caracteristicas dos condutoregagpede informacges ocasionadas por falha
na observacdo de campo totalizaram 9,1% para 46x2%0 para celular e 17,2% para cinto
(sem considerar motocicletas). Na analise do usccalolar foram consideradas 7.048
observacdes e do uso do cinto 5.980 observacdes.cBudutores com tais informacdes
observadas, 87,6% eram homens, em 3,3% foi obserwadso do celular e 74,6% dos
condutores faziam uso do cinto de seguranca.

Foi verificado que nos segmentos precedidos pe#mres fixos ndo foi encontrada
associacao significativa de sexo com uso do celpaf,581) entre condutores dentro do
limite de velocidade; associacdo limitrofe foi alsea para aqueles acima do limite
(p=0,053) (Tabela 3). Quando comparadas aos honasnsjulheres, apesar de utilizarem
mais o cinto de seguranca (88,89% versus 71,8090,p5% independente do limite de
velocidade e da presenca de radares fixos, fora@araddas usando, em maior propor¢do, os
celulares (5,02% versus 3,00% p=0,001). Nos segree@m radares estas propor¢des foram
significativamente maiores comparadas aos homem7%6 versus 2,71%, p=0,001),
independente do limite de velocidade (dados nadradiss).
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Discussao

No presente estudo, verificamos dqie0% dos veiculos observados em locais precegiolos
radar e 33,6% nos locais sem radar ( p<0,001) exasd os limites legais. A velocidade
média e a distribuicdo do limite de velocidade sstnaram significativamente associadas a
distancia do radar, ou seja, no local do radar disweiculos apresentavam menor velocidade
média e maior propor¢do de veiculos dentro do dirdi velocidade. Apés 200 metros dos
radares, foram observadas maior velocidade médiaier proporcao de veiculos acima do
limite de velocidade (38,1%).

Radares de velocidade

Wilson ¢ al (2013), corroborando diversos autores, afirmamagiintervencoes destinadas a
reduzir a velocidade do trafego séo considerademnegis para a prevencao de acidentes de
transito terrestre. Dentre essas, podemos citan@antacdo de radares de controle da
velocidade. Em revisdo sistematica realizada en3,264 autores demonstram que o uso dos
radares contribuem para a reducdo da velocidadéaméddiminuicdo do percentual de
veiculos transitando com excesso de velocidadeedwgdo da velocidade desenvolvida pelos
motoristas. Porém, estes resultados encontradopotd@Em ser generalizados, uma vez que
estudos disponiveis sobre o tema foram conduzitiosadses de alta renda

Um dos problemas associados a aplicacdo dos detectdetrénicos de velocidade € a
tendéncia de alguns motoristas em frear ao passaagar e, em seguida, exceder o limite de
velocidade quando estiver fora do alcance do mebleste estudo, percebemos também esse
comportamento, descrito também em estudo obsenaldiealizado na cidade de Curitiba/PR
no ano de 2011 que mostrou que motoristas mudaveamportamento quando conheciam
os locais sob fiscalizac&o de radar, reduzinddacigade na proximidade deste

Embora estudos demonstrem que o controle de veldeidtravés de radares seja eficaz na
reducdo de acidentes de até 200 metros, nossmestitinciou que, a 200 metros, a adesao
dos condutores aos limites de velocidade estabeledioi de apenas 60%. Observamos,
assim, o chamado efeito canguru, descrito comasacaééeracédo e aceleracao abrupta antes e
apos os locais dos radafeEste achado sugere que novas estratégias ssrdssarias para
mitigar este contra-efeito associado a mudancascutra da pratica de excesso de
velocidade para que se tenha um efeito positivoameportamento dos motoristas em relagcéo
aos radarés Um método relativamente novo que tem o potemziah coibir o efeito citado
acima € o controle de percurso de via ou de vagéio de velocidade média. Ao contrario dos
sistemas convencionais de velocidade automaticesnpaem a velocidade de um veiculo em

um ponto, sistemas de controle de percurso mederelasidades médias em mais de uma
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distancia de pelo menos 500 metros a varios quiiisfé Fiscalizacdo rigorosa e mais
imprevisivel, incluindo a implementacdo de radanéseis, também sdo ac¢des sugeridas pela
literatura.

De fato, a diferenca da velocidade média de qu@denth entre os pontos com radares fixos
e a 200 metros destes sugerem nédo s6 o efeitophetionda presenca desta intervencéo de
engenharia urbana na reducao da velocidade enraxianmlade, mas também que seu efeito
diminui a medida que se distancia deste.

Caracteristicas relacionadas a velocidade excessexd, tipo de veiculo, uso do cinto de
seguranca e uso do celular

Verificamos neste estudo que o tipo de veiculo eomaior média de velocidade e maior
velocidade registrada (126 km/h) foi a motocicle®egundo relatério da WHO, os
motociclistas fazem parte do grupo dos vulneraglassvias publicas, correndo um alto risco
de lesdo grave ou fatal em caso de colisdo. Quaaior a velocidade desenvolvida pelo
veiculo, maior o risco de uma colis&o e a probdduile de ocorréncia de lesées graves
Algumas das caracteristicas do padrdo epidemialdégios ATT no Brasil e em Belo
Horizonte tem sido 0 aumento dos acidentes por ciadédas, a sobremortalidade masculina e
maior incidéncia na faixa etaria dos adultos joyeles20 a 39 ands Almeidaet al (2013),

em estudo descritivo realizado para estimar os potenciais de vida perdidos (APVP) por
acidentes de transporte no Estado de Pernambuasi),Blfemonstrou que o APVP global foi
de 104,3 anos por 100 mil habitantes; os mototagligpresentaram a maior taxa de APVP
(TAPVP) 28,4 APVP por 100 mil habitantes; para ®wds ATT, o valor do indicador
TAPVP foi sempre maior entre os homens (923,9 agoghdo comparado as mulheres
(173,4 anos), e na faixa etaria de 20 a 39 anastpdos 0s tipos de vitirfla

Para testar a hipétese de que os preditores de octanpento para ATT grave estédo
correlacionados com atitudes desfavoraveis para aoseguranca do transito, Nadti al
realizaram estudo de coorte na Franca, com 13.4dicipantes, utilizando questionarios
aplicados ao longo de 3 anos. O uso de celulasldservado como importante determinante
de ATT grave e que individuos com elevada propensit@a comportamentos de risco
associados aos ATT graves eram mais propensos atitiedes negativas em relacdo a
seguranca no transito

No nosso estudo, o uso do celular foi verificado &80 das observacgdes, sendo mais
prevalente entre as mulheres. Estes resultadom feenelhantes a estudo conduzido em
Barcelona em 2011, cuja prevaléncia do uso deotatetelular por motoristas foi de 3,8%, e

cuja andlise multivariada mostrou que o uso dolaelioi maior entre mulherd$ J& em
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estudo realizado no México, que mediu a prevalédoiaiso de celular entre motoristas em
trés cidades e identificou fatores demograficosndientais associados, a prevaléncia geral
foi de 10,78% (95% CI 10.11 a 11.48) e ndo houge@acao quanto ao sexo. Os fatores que
apresentaram associacdo ao uso de celular forgar s@inho, em estradas principais (3-5
pistas) e conducéo durante a semana (segundaa¥sext

Ja Sabbour e Ibrahim (2014), em estudo realizado4%0 estudantes de medicina utilizando
questionario auto-administrado com o objetivo dmidicar o estilo e o comportamento de
conducao e sua associacdo com ATT, verificaram ogesecesso de velocidade, o ndo uso de
cinto de seguranca e o uso de celular durante dugén eram mais prevalentes entre os
condutores do sexo masculino. O uso do celularmdieira direcdo e a velocidade excessiva,
dentre outros fatores, foram significativamenteoaisglos ao envolvimento dos alunos em
acidentes de carfd

Contribuicdes e limitagdes do estudo

Como limitagdes deste estudo podemos citar algatosels relacionadas a coleta dos dados.
Destacam-se a dependéncia dos observadores na deldados, impossibilitando estudos de
confiabilidade; o periodo curto de observacdo -gy& o estudo foi realizado em duas
semanas, ndo permitindo detectar possiveis vadagdmonais e a auséncia de informacdes
sobre velocidade, coletadas com a mesma metodpkgfies da implantacdo dos radares na
cidade.

Por outro lado, como contribuicbes do estudo destas que, de acordo com nosso
conhecimento, € a primeira vez no Brasil que ézadd do tiporoadsidecom delineamento
amostral contemplando as variagdes diuturnas deitcd que permitiu testar o efeito do radar
a 200 metros apos, que introduziu no delineamerptosaibilidade de verificar a validade
interna, pelos segmentos de comparacdo sem o ef@itadar e, principalmente, testou a
validade externa, comparando o efeito da internv@egd seu ponto especifico e a 200 metros
apos.

Destacamos também como pontos fortes deste estadim@ado tomado afim de se evitarem
possiveis vieses relacionados a coleta da inforone@@ estabelecimento de um protocolo de
coleta rigoroso com vistas a garantir a qualificadas informacfes coletadas; treinamento
exaustivo da equipe de coleta de dados, além dagio de dois observadores em cada local
de avaliacéo.

Resumidamente, podemos afirmar que as contribuigdpsraram em muito os limites do
estudo que apresentou satisfatéria validade intenweidade externa. O modelo proposto foi

especialmente relevante dado a possibilidade davabar o impacto de determinados
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processos de mudanga social ou intervencdes nanidagie, como por exemplo, novos
programas, politicas ou legislacgéo.

Conclusbes

O presente estudo traz contribui¢cdes originais oitantes ao demonstrar o comportamento
dos motoristas em relagédo a velocidade desenvahadaias urbanas em um contexto de pais
em desenvolvimento. Estas informagdes preenchemlasuaa importante no conhecimento
sobre a exposicao da populacao para este fatesateno Brasil. Verificamos que a presenca
de radares, com grande impacto na velocidade esnp®g1i0S exatos, ndo asseguram a adesao
a normas de controle de velocidade de uma pariggidicativa dos motoristas apds 200m de
distancia dos dispositivos.

Estes resultados nos ajudam a entender que, acaalesiimprimento das normas referentes
aos limites de velocidades e a mudanca do compentanindividual e comunitario vao além
de intervencdes estruturais.

Motociclistas constituem o grupo que dirige comanes velocidades, o que, além do risco
inerente ao proprio veiculo, potencializa a suanemdbilidade confirmando que a
identificacdo de estratégias eficazes e sustestaracionadas ao comportamento de
condutores sdo necesséarias para melhoria do o®ntiel velocidade em paises em
desenvolvimento.

Estudos de monitoramento da velocidade em areamashvisando a reducdo da ocorréncia
de ATT avaliando o impacto dos radares devem spensados, considerando novas
estratégias estruturais e tecnoldgicas. Destacamg possibilidades, a alternancia de radares
mudando seus pontos fixos periodicamente e o toraniento da velocidade média de
segmentos de vias, dentre outros. Entretanto, dadedeanovas estratégias estruturais e
tecnoldgicas, os estudos de avaliacdo devem ingtwias coletas para permitir analises de
tendéncias temporais e outras metodologias deateque permitirdo o melhor entendimento
dos diferenciais nos comportamentos no transito.

Uma outra questdo que se coloca para a viabilizdedestudos desta natureza é a sintonia
com as parcerias interinstitucionais, estabeledilsante o desenvolvimento desta pesquisa,
desde seu planejamento até a sua conclusdo. Sopwmnteima colaboragcédo estreita entre
autoridades da seguranca viaria e setores da sagude foi possivel viabilizar este estudo, a
partir de uma instituicho académica. Sugerindo @gaelo a complexidade relacionada ao
evento dos acidentes de transito, serdo necessgios;os de todos os representantes da

sociedade no enfrentamento deste importante prabiensalde publica.
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CONSIDERACOES FINAIS

A velocidade excessiva, como descrito anteriormeate sido identificada como um fator de
risco tanto no que diz respeito aos acidentesalesito, quanto a gravidade das lesbes que
deles resultam. Acreditamos que é de suma impaaté@fter dados primarios relacionados a
este aspecto, bem como o desenvolvimento de metgdsl para a qualificacdo das
informacdes disponiveis, contribuindo assim comppstas de intervencdo que visem a

diminuicdo dos ATT.

O presente estudo traz contribuicbes ao demonstresmportamento dos motoristas em
relacdo a velocidade desenvolvida nas vias urbaras um contexto de pais em
desenvolvimento. Estas informacdes preenchem umundaimportante no conhecimento
sobre a exposi¢cao da populacao para este fatesaterno Brasil. Verificamos que a presenca
de radares nao assegura uma adesao a normastadecda velocidade apdés 200m destes de

uma parcela significativa dos motoristas.

Os resultados nos ajudam a entender que a ades@mnaoimento das normas referentes aos
limites de velocidades e a mudanca do comportamedieidual e comunitario, vai além de
intervencdes estruturais, contribuindo para o dedeimento de estratégias para reducdo da

morbidade e mortalidade por acidentes de transito.

Novos estudos com enfoque no estilo e comportamastconducdo se fazem necessarios

para uma melhor compreenséo sobre o tema.

Dado a complexidade relacionada ao evento dos rdeglede transito, serdo necessarios
esforgcos de todos os representante sociedade rem&mhento deste importante problema de

saude publica.



55

REFERENCIAS BIBLIOGRAFICAS

ALMEIDA, lldeberto Muniz de. Trajetéria da analide acidentes: o paradigma tradicional e
os primérdios da ampliacdo da analiseerface (Botucatu), Botucatu, v.10, n.19, jun.
2006. Available from <http://www.scielo.br/scighbp?script=sci_arttext&pid=S1414-
32832006000100013&Ing=en&nrm=iso>. access on 26 ec.D 2011.
http://dx.doi.org/10.1590/S1414-32832006000100013

BACCHIERI, Giancarlo; BARROS, Aluisio J D. Acidestele transito no Brasil de 1998 a
2010: muitas mudancas e poucos result&ns. Saude PublicaSao Paulo, v.45, n.5, oct.
2011. Available from <http://www.scielosp.orgka.php?script=sci_arttext&pid=S0034-
89102011000500017&Ing=en&nrm=iso>. access on 2éc.D2011. Epub Sep 16, 2011.
http://dx.doi.org/10.1590/S0034-89102011005000069

BARCELLQOS, Christovam; BASTOS, Francisco Inacio. opmcessamento, ambiente e
saude: uma unido possiveTad. Saude Publica Rio de Janeiro, v. 12, n. 3, sep. 1996.
Available from <http://www.scielosp.org/scielo.plggfpt=sci_arttext&pid=S0102-
311X1996000300012&Ing=en&nrm=iso>. access on 26 ec.D 2011.
http://dx.doi.org/10.1590/S0102-311X199600030Q012

Bolfarine H.; Bussab, WElementos de amostragemSao Paulo: EgardBlucher, 2005. 274 p.

BRASIL, Cdodigo de Transito Brasileir@ddigo de Transito Brasileira instituido pela Lei
no 9.503, de 23-9-97.— Brasilia: DENATRAN, 2008.

BRASIL. [Cbdigo de transito brasileiro (1997§6digo de transito brasileira — 4. ed. —
Brasilia : Camara dos Deputados, Edicbes Camat#, 297 p. — (Série legislacdo; n. 26).

BRASIL. Ministério da Saude. Secretaria de Vigilanem Saude.Vigitel Brasil 2011:
Vigilancia de Fatores de Risco e Protecdo para €aerénicas por Inquérito Telefonico.
Ministérioda Saude, Secretaria de Vigilancia emdsatiBrasilia: Ministério da Saude, 2012.

CABRAL, Amanda Priscila de Santana; SOUZA, Wayneeind de; LIMA, Maria Luiza
Carvalho de. Servico de Atendimento Movel de Urggnem observatorio dos acidentes de
transportes terrestre em nivel locBRev. bras. epidemiol. Sdo Paulo, v. 14, n. 1, mar.
2011. Available from <http://www.scielosp.orgka.php?script=sci_arttext&pid=S1415-
790X2011000100001&Ing=en&nrm=iso>. access on 26 ec.D 2011.
http://dx.doi.org/10.1590/S1415-790X201100010Q001

CAIAFFA WT; FRICHE AALF.Urbanizacdo,globalizacdo seguranca viaria: um didlogo
possivel em busca da equida@eh Saude Coletv.17, n. 9,2012.

CAIAFFA WT, FERREIRA FR, FERREIRA AD, OLIVEIRA CL,CAMARGOS VP,
PROIETTI FA. Saude urbana: “a cidade é uma estraehhora, que hoje sorri e amanha te
devora”.Cien Saude Coletv. 13, n. 6, p. 1785-1798008.

Cardiff® an Autonomy Company - Unveils Next Gengrnatof Intelligent Document Processing,
verséo 10.2, 2006.



56

CHANDRAN A.; GUO,Y.; HYDERARoad Safety in 10 Countries. Brazil Baseline Report
,2012.

Departamento Nacional de Transito (DENATRANJanual de procedimentos para o
tratamento de polos geradores de trafegBrasilia: DENATRAN/FGV, 2001 84f . il. ; 20
,28 cm.

Estudos Técnicos: Equipamentos Medidores de VeddeidDe acordo com a Resolu¢ao n°
396/11 do CONTRAN) / Empresa de Transporte3r&nsito de Belo Horizonte S.A. —
BHTRANS, Diretoria de Acdo Regional e Operacao -D&Seréncia de Apoio Operacional
- GEAOP - Belo Horizonte: BHTRANS, 2012. 219 p.

Frota de veiculos 2011 em BH: 1.421.812 (FonteMBisBH - Tabela 12 - Frota de
veiculos, por categoria, licenciados em Belo Harieh

Fundacao Jodo Pinheiro. Disponivel em: www.fip.mag.lgr Acesso em: 15/10/2012.

Google Maps. http://maps.google.com.br/, 2012

HADDON WA Jr. A logical framework for categorizingighway safety phenomena and
activity. Journal of Trauma, v. 12, n. 3, p. 193-207, 1972.

HADDON W. The changing approach to the epidemiojgygvention, and amelioration of
trauma: the transition to approaches etiologicadther than descriptively based. Am J Public
Health Nations Health. 1968; 58:1431-8.Disponivel m e
http://injuryprevention.bmj.com/content/5/3/2311fptf.Acesso em 26/12/2011

HAIR, Joseph FAnalise multivariada de dados6.ed. Porto Alegre: Bookman, 2009. 688p.

INSTITUTO BRASILEIRO DE GEOGRAFIA E ESTATISTICA. Bponivel em:
www.ibge.gov.br/cidadesat. Acesso em 15/10/2012.

JORGE, Maria Helena Prado de Mello. A guisa de km&o. Rev. Saude Pulblica S&o
Paulo, V. 31, n. 4, aug. 1997. Available from
<http://www.scielo.br/scielo.php?script=sci_art&pitd=S0034-
89101997000500006&Ing=en&nrm=iso>. access on 26 ec.D 2011.
http://dx.doi.org/10.1590/S0034-89101997000500006

OMS. Manual de vigilancia das lesdestraduzido por Vilma Pinheiro Gawryszewski,
colaboracdo de Luis Jacintho da Silva e Eliseu ®\lMWaldman. S&o Paulo: Secretaria de
Estado da Saude de Sao Paulo, 2004.Acesso em 2®IQdDisponivel em
ftp://ftp.cve.saude.sp.gov.br/doc_tec/outros/masods.pdf:

MORAIS NETO OL, Montenegro MMS, Monteiro RA, SiqueiJunior JB, Silva MMA,
Lima CM, Maciel LO, Malta DC, Silva Junior JB. Matidade por Acidentes de Transporte
Terrestre no Brasil na Ultima década: tendénciglenzerados de risco. Cien. Saude Colet.
2012; 17(9): 2223-2236.

NOVOA, Ana M.; PEREZ, Katherine; BORRELL, CarmeekEfividad de las intervenciones
de seguridad vial basadas en la evidencia: unaiéevde la literatur&ac Sanit Barcelona,



57

V. 23, n. 6, dec. 2009 . Available from
<http://www.scielosp.org/scielo.php?script=sci_ext&pid=S0213-
91112009000600013&Ing=en&nrm=iso>. Access on 26Dec. 2011.

http://dx.doi.org/10.1590/S0213-91112009000600013

Organisation for Economic Co-operation and Develepth European Conference of
Ministers of Transport Transport Research Centre. Speed management.rBpod: OECD
Publishing; 2006.

Prefeitura Municipal de Belo Horizonte. Disponiesh: www.portalpbh.pbh.gov.br. Acesso
em 15/10/2012.

PROIETTI FAet al. Unidade de contexto e observacédo social sisiean@tn salde: conceitos
e métodos. Physis (Rio J.), v. 18, p. 469-482, 2008

SOUZA, Maria de Fatima Marinho d al. Analise descritiva e de tendéncia de acidentes de
transporte terrestre para politicas sociais noiBiagidemiol. Serv. Saude Brasilia, v. 16,

n. 1, mar. 2007. Disponivel em
<http://scielo.iec.pa.gov.br/scielo.php?script=aditext&pid=S1679-
49742007000100004&Ing=pt&nrm=iso>. Acesso em: 19 ul. j 2012.

http://dx.doi.org/10.5123/S1679-49742007000100004

SOUSA T.; AGUILERA S.; FRICHA A.A. RS-10: Vida no rdnsito Avaliacdo e
Monitoramento. Apresentagéo. Brasilia, 2012

SOUZA, Vanessa dos Reis de et al . Analise espdomlacidentes de transito com vitimas
fatais: comparacdo entre o local de residéncia eoaeréncia do acidente no Rio de
JaneiroRev. bras. estud. popul. Sdo Paulo, v. 25, n. 2,dec. 2008. Availafoten
<http://www.scielo.br/scielo.php?script=sci_art&pid=S0102-
30982008000200010&Ing=en&nrm=iso>. access on 26 ec.D 2011.
http://dx.doi.org/10.1590/S0102-30982008000200010

StataCorp. 2011. Stata Statistical Software: Relé2s College Station, TX: StataCorpLP.

Susser M, Susser E. Choosing a future for epidemgyoll. Eras and paradigms. Am J Public
Health 1996;86:668—73.

Susser M, Susser E. Choosing a future for epidemyolll From black box to Chinese boxes
and eco-epidemiology. Am J Public Health 1996;88-&77

THIELEN, lara Picchioni; HARTMANN, Ricardo CarlosSOARES, Diogo Picchioni.
Percepc¢do de risco e excesso de velocidadd. Saude Publica Rio de Janeiro, v. 24, n.
1, jan. 2008. Available from
<http://www.scielosp.org/scielo.php?script=sci_ext&pid=S0102-
311X2008000100013&Ing=en&nrm=iso>. access on 01 wugA 2012.
http://dx.doi.org/10.1590/S0102-311X2008000100013




58

TINGVALL C, HAWORTH N. Vision zero: an ethical approach to safety and
mobility. Paper presented to the 6th Institute of Transpogirieers International Conference

on Road Safety and Traffic Enforcement: Beyond 2008lbourne, 67 September 1999.
WHO. Global Status Report on Road Safety: TimeAfction. Geneva: 2009.
WHO. The Global Burden of Disease: 2004 Update.e8an2008.

WHO. Speed management: a road safety manual faosideenakers and practitioners.
Geneva. Global Road Safety Partnership, 2008.

WHO.World report on road traffic injury preventi@eneva:WHO;2004.



59

APENDICE A: TERMOS DE COMPROMISSO PARA UTILIZACAO PRESERVACAO
DE DADOS

OBSERVATORIO DE SAUDE URBANA
DE BELO HORIZONTE

ssssssssssss

TERMO DE COMPROMISSO PARA UTILIZACAO DE DADOS

Titulo do projeto: Prevaléncia de condutores que transitam em veldeidscessiva ou

inadequada nas vias urbanas de Belo Horizonte.

Os investigadores do presente projeto se comprometepreservar a privacidade dos
individuos cujos dados serdo coletados conformerities na se¢cdo de método. Concordam,
igualmente, que estas informacfes serdo utilizAdes e exclusivamente para execucdo do

presente projeto. As informacdes somente poderadivadgadas de forma anénima.

Belo Horizonte, de de 2012.

Nome dos investigadores Assinatura

Daniele Falci de Oliveira

Waleska Teixeira Caiaffa
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OBSERVATORIO DE SAUDE URBANA
DE BELO HORIZONTE

ssssssssssss

TERMO DE COMPROMISSO PARA PRESERVACAO DE DADOS

Eu, , portador da carteira de
identidade ,
CPF , coletadodad®s/colaborador do projeto

denominado “Prevaléncia de condutores que transieam velocidade excessiva ou
inadequada nas vias urbanas de Belo Horizontelinass obrigacdo para todos os efeitos
legais e de ordem ética, de resguardar toda e upraigformacdo e de nao reproduzir
quaisquer dados coletados ou que tiver contatoungormento de minhas obrigacdes para
com estudo, em nenhuma forma ou formato. Deste mamd dados por mim
coletados/acessados serdo Unica e exclusivamergeopaobjetivos desta pesquisa e serao
encaminhados somente aos investigadores resposigavaiste estudo.

Belo Horizonte, de de 2012.

Assinatura do Coletador de Dados/Colaborador
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APENDICE B: GRAFICOS E TABELAS
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Figura 1:Distribuicdo das observacdes nos trechos com amgasie radares fix
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Figura 2:Distribuicdo das observacdes nos trechos sem arrasie radares fix:
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Figura 3: Clima e Pista
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Figura 5: Velocidade pdurno de colel, Belo Horizonte, 2012.
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Tabela 1Velocidade (km/h) de acordo com o turno e preseegadar fixc

Presenga do Radar Fixo
Turno Sim Ndo
Observagdes Minimo Média Méaxima Desvio Padrdo Mediana Observacdes Minimo Média Maxima Desvio Padrdo Mediana
Madrugada 1060 2 57,73 109 11,51 56
Manha 1605 26 5809 99 11,34 57 894 3 55 11 12,65 56
Tarde 1786 18 5841 105 11,36 58 715 2 5909 107 12,83 58
Noite 179 21 5981 126 13,35 59 713 27 5364 110 11,19 53
Total 6243 18 5862 126 12,00 57 2322 2 5%9%0 11 1247 55

Tabela 2Velocidade (km/h) de acordo com o tipo de veicubvesenca de radar fi

Presenca do Radar Fixo
Turno Sim Ndo

Observagdes Minimo Média Maxima Desvio Padrdo Mediana Observagdes Minimo Média Maxima Desvio Padrdo Mediana
Automével 4500 B 5872 1 1,77 58,0 1725 2 573 16 12,33 55
Motocicleta 925 8 6297 126 13,01 62,0 295 2 6,4 11 13,54 60
Onibus 368 2 5319 8l 8,28 53,5 162 B 503% 7N 8,24 51
Caminhdo 450 20 5305 89 10,78 52,5 140 28 5,4 83 13,01 50
Total 6243 18 5862 126 12,00 57,0 30 2 5%9 11 12,47 55




ANEXOS: CARTAS DE ANUENCIA

Caria de Anuincia instibicional

Transito om Beld Horigomie [ME) & Campo Grands (M3), sch o resporeabiidecs do
pesquisadora Walsska Toideia Calafa | Prisson Trder do Dects de Medona
Praventve @ Socal | Cosdemwdoa do Otsarvaiono de Saide Uroara @ Faoudaoe de
MedcruUFMG CPF 1043636 51 e oo-Esponsabdlidace e Ambla Augusia o Limi
Frichie. Profa Adgumie dd Deplo, de Fonosodoiogia da Faculdade da MedicnaiLIFMG,
CPF: 418308736-87 & dé Loca Moria Miana Matios Paicho, dowtoranda do cursa do
Pos-Graduacio em Halde Pubica-Epigeminlogin da Faculdeds de Medicina da LFMG
, CPF JBL355358-48 na qual serdo comsulados op bencos de dados  com Be
wlermagbes de midles & mhegdes, poruacso da Carteira Nacional de Hatsiragao &
iampo de habilEeclo G0 corduleres arvolvides do Deparfamenlo da Trdrsio de
Minas Geran-CETRAN-MG. mdarenies 308 aros 2010 8 2013

Degiarn pinda conhecer & cumprr a3 Resolugbes Eocas Brawisims, em especisl 8
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Carta de Anuéncia Institucional

Declaro conhecer o projeto de pesquisa intitulado Avaliagdo do Projeto Vida no Transito em Belo
Horizonte (MG) e Campo Grande (MS), sob a responsabilidade da pesquisadora Waleska Teixeira
Caiaffa, Professora Titular do Depto. de Medicina Preventiva e Social, Coordenadora do Observatério
de Saude Urbana da Faculdade de Medicina/UFMG, CPF: 344305636-91 e corresponsabilidade de
Amélia Augusta de Lima Friche, Profa. Adjunta do Depto. de Fonoaudiologia da Faculdade de
Medicina/UFMG, CPF: 418308736-87 e de Lucia Maria Miana Mattos Paixdo, doutoranda do curso de
Pos-Graduacdo em Saude Publica-Epidemiologia da Faculdade de medicina da UFMG, CPF:
384355356-49, na qual serdo analisados os bancos de dados da Empresa de Transportes e Transito de
Belo Horizonte S/A- BHTRANS, referentes aos anos 2008 a 2013.

Declaro ainda conhecer e cumprir as Resolugdes Eticas Brasileiras, em especial a Resolugdo CNS
196/96. Esta instituicdo esta ciente de suas corresponsabilidades como instituicdo coparticipante do
presente projeto de pesquisa, e de seu compromisso no resguardo da seguranga e bem-estar dos
sujeitos de pesquisa nela recrutados, dispondo de infraestrutura necessaria para a garantia de tal
seguranga e bem-estar, autorizo sua execugdo.

Ramon Victor Cesar j\

Diretor Presidente da BHTRANS

Belo Horizonte, 27 de abril de 2012.

Empfesa de Transportes e Transito de Belo Horizonte S/A — BHTRANS
www bhtrans.pbh.gov.br

Av. Engenheiro Carlos Goulart, n® 900 — Bairro Buntis
Belo Horizonte — MG — CEP 30455-902
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UNIVERSIDADE FEDERAL DE £ Plaboforma
MINAS GERAIS %ﬂ!‘l

PARECER CONSUBSTANCIADO DOQ CEP

DADOS DO PROJETO DE PESQUISA

Titulo da Pesquisa: Avaliagio do Projeto Vida no Trangito em Belo Horizonte (MG) e Campo Grande (MS)

Pesquisador: Waleska Teixeira Caiaffa

Area Tematica:

Versdo: 1

CAAE: D2870312.2.0000.5149

Instituigio Proponente: PRO REITORIA DE PESQUISA ((UFMG))

DADOS DO PARECER

Mamere do Parecer: 153.014
Data da Relatoria: 31/10:2012

Apresentagdo do Projeto:

Estudo descritivo & espacial dos acidentes de trinsito e das vitimas destes acidentes dos municipios de
Belo Horizonte & Campo Grande nos anosde 2011 e 2013, prevendo as seguintes etpas:

a.Estudo comparative das bases de dados originais com as bases oriundas de relacionamento dos registros
dos boleting de ocorréncia (Sistema de Infu::n'nage'm da BHTRANS) com os bancos de dados de mortalidade
e de morbidade hospitalar.

b.Estudo observacional com um delineamento comparative, onde casos serdo os pacientes hospitalizados
gue evoluiram para o obito (ndo serdo considerados os Gbitos ocorridos anteriormente ao atendimento
hospitalar). & comparagfo serd com o paciente vitima de acidente de trinsite, internade no mesmo
estabelecimento & no mesmo periodo, que evoluiu com alta hospitalar. Sera realizado apenas em Belo
Horizonte.

c.Estudo transversal para avaliacio da prevaléncia de uso de alcool entre condutores em vias urbanas das
duas capitais.

d. Estudo transversal para avaliagdo do percentual de veiculos que trafegam em velocidade excessiva e ou
inadequada nas vias urbanas das duas capitais.

Serdo utilizadas informagdes dos seguintes bancos de dados: Sistema de Informacgdo sobre
Mortalidade(SIM/MS), Sistema de Informagdc de Internagées Hospitalares (SIHIMS),
Registros dos Boleting de Ocorréncias (BO) - Sistema de Informagdo REDS - BHTRANS, Vigildncia de
Vicléncias & Acidentes (VIVA), Vigildncia de Fatores de Risco e Protegdo para Doengas Cronicas por

Enderego: Aw. Presidente Antdnio Carlos, 8827 2° Ad S| 2005

Bairro: Unidade Administrativa |1 CEP: 31.270-001

UF: MG Municipio: BELO HORIZONTE

Telefone: 3124-0045 Fax: 31340045 E-mail: coep@prpg.ufmg br; cosp@reitoria ufmg.br
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Inquérito Telefnico (VIGITEL), Sistema de Informacfo do SAMU, Registro de Frota de Veiculos, de Multas
& InfragGes, pontuagio da Carteira Nacional de Habilitago (CNH) & tempo de habilitag8o dos condutores
envolvidos do Departamento de Trinsito. Serd também realizado um estudo comparalive das bases de
dados originais com o5 produtos do relacionamento dos registros dos boleting de ocoméncia (Sistema de
Informag3o REDS - BHTRAMNS) com os bancos de dados de mortalidade e de morbidade hospitalar

de 2008 a 2010.

Sera realizado, também um estudo de campo com condutores.

A metodiogia do estudo estd detalhada adequadamente e todos os instrumentos de coleta de dados foram
apresentados.

Objetive da Pesquisa:

Objetivo Primario:

Desenvoiver metodologias para avaliar e monitorar as agbes do Projeto Vida no Transito, realizadas nos
municipios de Belo Horizonte (MG) e Campo Grande (M5S).

Objetivo Secundario:

Conhecer & caracterizar os acidentes de transporte terrestre {ATT) nos municipios de Belo Horizonte (MG) &
Campo Grande (MS); identificar os fatores associados @ gravidade das lesdes dos pacientes vitimas de
acidentes de fransito em Belo Horizonte;

avaliar a prevaléncia de uso de alcool entre os condutores das vias urbanas das duas cidades ;

avalar o percentual de condutores que transitam em velocidade excessiva ou inadeguada nas vias urbanas
das duas cidades.

Avaliagio dos Riscos e Beneficios:

Esido previsios, bem como sua minimizagao.

Comentarios e Consideragdes sobre a Pesquisa:

Projeto relevante e metodologia detalhadoa.

Consideragbes sobre os Termos de apresentagao obrigatoria:
Estio apresentados: TCLE, instrumentos de coleta de dados, anuéncia de todos os drgos envolvidos na
pesquisa:

Secretaria Municipal de SalGde de Belo Horizonte! SMSA-BH;
Hospital Municipal Odilon Behrens;

Hospital Rizoleta Tolentino Neves;

FHEMIG;

DETRAN-MG;

BHTRANS;

Secretaria Municipal de Salde Publica de Campo Grande-MS;

Enderego:  Av. Fresidents Antinio Carios 5527 2° Ad 51 2005

Baiwro: Unidade Admenistratva |l CEP: 31.270-801

UF: MG Municipio: BELD HORIZONTE

Telefone: 31340045 Fax- 31340045 E-mail: coep@pepgutmg.br; coep@retora ufmg.br
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Departamento de Transito do Mato Grosso do Sul-DETRAN-MS
Agéncia Municipal de Transporte e Transito de Campo Grande-MS
Recomendagdes:

nao ha

Conclusdes ou Pendéncias e Lista de Inadequagoes:

Sugiro que o projeto seja aprovado

Situagio do Parecer:

Aprovado

Necessita Apreciagao da CONEP:

Nao

Consideragoes Finais a critério do CEP:
Aprovado conforme parecer.

BELO HORIZONTE, 29 de Novembro de 2012

o™

Assinador por:

Maria Teresa Marques Amaral

(Coordenador)

Enderego: Av. Presidente AntSnio Carlos 8627 2° Ad 51 2005
Bairro: Unidade Adminestrativa || CEP. 21.270-001
UF: MG Municipio: BELO HORIZONTE

Telefone: 3134-0045 Fax: 31340045 E-mail: coep@pmag uimg br; cospfireitoria ufmg br
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UNIVERSIDADE FEDERAL DE MINAS GERAIS

PROGRAMA DE POS-GRADUAGAO EM SAUDE PUBLICA

UEMG

ATA DA DEFESA DA DISSERTACAO DA ALUNA
DANIELE FALCI DE OLIVEIRA

Realizou-se, no dia 09 de julho de 2014, as 15:00 horas, sala 034 andar térreo
Faculdade de Medicina, da Universidade Federal de Minas Gerais, a defesa de
dissertacdo, intitulada VELOCIDADE EXCESSIVA NAS VIAS URBANAS DE BELO
HORIZONTE: PREVALENCIA E CARACTERISTICAS ASSOCIADAS,
APRESENTADA POR DANIELE FALCI DE OLIVEIRA, numero de registro
2012655321, graduada no curso de MEDICINA, como requisito parcial para a
obtengdo do grau de Mestre em SAUDE PUBLICA, a seguinte Comiss&o
Examinadora: Prof(a). Waleska Teixeira Caiaffa - Orientadora (UFMG), Prof(a).
Amélia Augusta de Lima Friche — Coorientadora (UFMG), Prof(a). Roberto Marini
Ladeira (FHEMIG), Prof(a). Eliane Dias Gontijo (UFMG).

A Comissao considerou a dissertacao:

(X) Aprovada

( ) Reprovada

Finalizados os trabalhos, lavrei a presente ata que, lida e aprovada, vai assinada por

mim e pelos membros da Comisséo.
Belo Horizonte, 09 de julho de 2014.
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Profa. Eliane Dias Gontijo ( Doutor
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Profa. Améli)t/Augusta de Lima Friche ( Doutora ).
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UNIVERSIDADE FEDERAL DE MINAS GERAIS

PROGRAMA DE POS-GRADUAGAO EM SAUDE PUBLICA U F m G

FOLHA DE APROVACAO

VELOCIDADE EXCESSIVA NAS VIAS URBANAS DE BELO HORIZONTE:

PREVALENCIA E CARACTERISTICAS ASSOCIADAS

DANIELE FALCI DE OLIVEIRA

Dissertagdo submetida a Banca Examinadora designada pelo Colegiado do Programa de
P(’)s-’Graduqqﬁo em SAUDE PUBLICA, como requisito para obten¢do do grau de Mestre em
SAUDE PUBLICA, érea de concentragdo EPIDEMIOLOGIA.

Aprovada em 09 de julho de 2014, pela banca constituida pelos membros:

Wﬂ Corot|~—

Prof(a). Waleska Teixeira Caiaffa - Oriéntador
E

Al |

rof(a). Robe Marini Ladeira
FHEMIG

“Blioaw iovr CL;MMQ
Prof(a). Eliane Dias G tijo
UFMG

Prof(a). Amélia Augusta De Lima Friche
UFMG

Belo Horizonte, 9 de julho de 2014.




