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RESUMO
Os acidentes de transito sao reconhecidos como um dos efeitos negativos do sistema
de transporte viario, pois resultam em um grande numero de mortes, invalidez e
sofrimento as vitimas e seus familiares, representando um elevado custo para a
sociedade em geral. Diante deste contexto julgou-se necesséario analisar a relacao
entre as estatisticas de acidentes de transito na area urbana dos municipios do Estado
do Parana e os indicadores sociais e econémicos. Este estudo concebeu uma base
de dados de cerca de 25.000 registros que possibilitou a aplicacdo de técnicas de
mineracao de dados (TMD) e a identificacdo das varidveis que apresentaram maior
relacéo de interdependéncia e que pudessem explicar melhor o problema estudado.
Também foram aplicadas as técnicas de matriz de correlagdo, analise de
componentes principais, arvore hierarquica por meio do célculo das distancias
euclidianas e o método de k-means. Com estas foi possivel confirmar a hipotese de
correlacdo entre as variaveis socioecondmicas e os AT, bem como alguns padrdes
interessantes que podem nortear estudos futuros. O intuito da aplicacdo das TMD foi
servir como ferramenta de apoio na descoberta de padrbes e similaridades entre os
indicadores que pudessem auxiliar os gestores urbanos no planejamento e destinacao

dos recursos provenientes de politicas publicas de seguranca viaria.

PALAVRAS CHAVE: Acidentes de transito. Politicas publicas. Seguranca
viaria. Mineracao de dados. FUNRESTRAN. DETRAN.



ABSTRACT

Traffic accidents are recognized as one of the negative effects of road transport
system, since they result in a large number of deaths, disability and suffering to victims
and their families, representing a high cost to society in general. Given this context it
was deemed necessary to analyze the relationship between the traffic accident
statistics in the urban area of the State of Parana municipalities and the social and
economic indicators. This study designed a database of about 25,000 records which
enabled the application of data mining techniques (TMD) and the identification of
variables with greater interdependence and that could better explain the studied
problem. In addition, it applied the correlation matrix techniques, principal component
analysis, and hierarchical tree by calculating the Euclidean distances and the k-means
method. With these it was possible to confirm the hypothesis of correlation between
socioeconomic variables and the AT, as well as some interesting patterns that can
guide future studies. The purpose of the application of TMD was serving as a support
tool in the discovery of patterns and similarities among the indicators that could assist
urban managers in the planning and allocation of resources from road safety policies.

KEYWORDS: Traffic accidents. Public policy. Road safety. Data mining.
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1 INTRODUCAO

A circulagéo no transito tem sido normatizada por um conjunto convencional de
leis e regras, muitas destas necessérias para a mobilidade do trafego e outras com o
propésito de melhorar a seguranca viaria. No caso do Brasil, a integracao do territério
pelas estradas e a expansao da frota nacional de veiculos permitiu, entre outros
fatores, a grande importancia do sistema de circulagédo rodoviario brasileiro.

O movimento de descentralizacao da producdo econémica atingiu muitas zonas
e pontos longinquos do territério nacional. Segundo o Programa Nacional de
Mobilidade Urbana Sustentavel (PNMUS), tal fato reflete em elevados custos sociais,
econdmicos e ambientais para as cidades e seus habitantes (PNMUS, 2004).

Os impactos socioecondmicos causados pelos AT tém levado a comunidade
internacional a empenhar esforcos na reducdo dos acidentes e principalmente das
vitimas do transito (IPEA, 2004).

Pesquisas mostram que as ocorréncias de transito se dao em consequéncia de
pelo menos um fator pertencente aos trés grupos de fatores contribuintes: fator
humano, veicular e viario-ambiental. Investimentos em treinamento para oS
condutores e outros usuarios da via, padréo de fabricacdo e manutencao de veiculos,
projetos e normas de manutencdo das vias podem prevenir acidentes viarios se
aliados com bons sistemas de gestado em vigor (OECD, 2002).

Uma das maiores preocupacdes dos 0rgaos responsaveis pelo planejamento
do transito e também da comunidade cientifica é encontrar solucbes que possam
reduzir o numero de fatalidades e de feridos nos AT partindo da andlise das
ocorréncias e a melhor compreenséao dos fatores envolvidos.

Nesse sentido, os dados de AT constituem a base de muitas atividades de
seguranca viaria. Eles sdo essenciais para o diagnéstico e encaminhamento de
solucdes para os problemas motivadores dos acidentes. A identificacdo desses
elementos permite aperfeicoar esforcos no aprimoramento da seguranca viaria, na
prevencao e reducéo de vitimas (WORLD BANK, s.d.).

Com relacao a legislacéo, Bastos (1999), afirma que deve ser mais rigorosa e
com puni¢cdes severas aos infratores, fato que tem sido apontado como fator decisivo
na reducédo do numero de AT em varios paises como o Japao, Franca, Gra-Bretanha
e Canada. Na Hungria, a reducdo do namero de acidentes e de vitimas ocorre desde

1991 e é atribuida as modificagfes realizadas nas leis de transito.
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No entanto, de acordo com o Instituto de Pesquisa Econdmica Aplicada e a
Associacdo Nacional dos Transportes Publicos (IPEA, 2003), as caracteristicas
particulares do transito brasileiro dificultam o aproveitamento de estudos e dados de
outros paises como fonte de referéncia para o Brasil. E preciso buscar dados que
expressem a realidade brasileira e que permitam a producdo de estudos que
considerem a legislacdo de transito em vigor e as caracteristicas do espaco urbano,
bem como os indicadores sociais e econdmicos.

Vasconcelos e Lima (1998) reforcam a necessidade de dados confiaveis para
compor uma tipologia que permita a formulacdo de politicas publicas que, até o
presente momento no Brasil, ainda estdo longe das expectativas. A subnotificacao
dos registros de ocorréncia onde o formulario quase sempre deixa de especificar a
natureza dos eventos reflete em um grande prejuizo a composi¢ao do banco de dados.

Para tanto, faz-se necessario a sistematizacdo da coleta de dados de modo que
se tornem mais confiaveis e permitam o livre acesso a comunidade académica,
pesquisadores, técnicos e gestores publicos para reflexdo, desenvolvimento de
estudos e pesquisas e formulacéo de propostas.

Minayo e Souza (1999) apontam que os AT sado passiveis de prevencao na
medida em que os fatores de risco sdo detectaveis e politicas especificas podem se
transformar em programas monitorados pelo poder publico.

Diversos estudos tém sinalizado que dentre as medidas sugeridas para reduzir
0 numero de vitimas do transito, deve-se destacar a adoc¢ao de medidas preventivas,
melhorias na sinalizacdo com aumento de visibilidade nos cruzamentos e uma
fiscalizacdo eficiente.

Somente a adocdo destas medidas € insuficiente para analisar e minimizar a
violéncia no transito de um pais, podendo, inclusive, mascarar a real situacdo. Por
isso, ha uma busca constante por correlacbes entre os AT e as caracteristicas
socioeconbmicas mais abrangentes, que incluam também outras dimensdes
fundamentais da vida e da condi¢cdo humana (LOPES, 2005).

Segundo Trindade (2004), uma destas pesquisas tem sido a analise das
estatisticas de acidentes ndo apenas com os indicadores utilizados pelos 6rgaos de
transito, mas também relacionando com os indicadores sociais e econémicos, tais

como populacao, escolaridade, produto interno bruto (PIB) e renda per capita.



18

Para Didgenes e Lindau (2004), sdo inimeros os indicadores que podem ser
aplicados para avaliar a seguranca viaria, ndo existindo uma regra para a selecdo dos
mesmos.

No entanto, os indicadores selecionados devem ser simples, representativos,
relevantes, diretamente relacionados aos objetivos organizacionais, propiciar um
melhor entendimento do processo, identificar as possiveis causas do problema e
orientar as acdes de melhoria de desempenho.

Sao necessarias mais pesquisas a respeito do tema, pois atualmente o material
literario ainda € muito escasso e sem embasamento cientifico que considere as
caracteristicas do transito brasileiro.

Ao longo da andlise realizada, o intuito foi de considerar os resultados mais
consistentes e que permitissem formar um diagnostico mais completo frente a esta
tematica, podendo desta forma contribuir para as tomadas de decisdes sobre a gestao
do transito urbano e principalmente para que o numero de vitimas diminua ao longo

do tempo.
1.1 PROBLEMATIZACAO

Os estudos sobre AT no Brasil sdo escassos e as acOes de prevencao e
controle estdo apenas iniciando. Marin e Queiroz (2000), afirmam que pouco se
conhece ainda a respeito do comportamento do motorista e do pedestre, das
condicBes de seguranca das vias e veiculos, da engenharia de trafego, dos custos
humanos e ambientais do uso de veiculos motorizados e das consequéncias
resultantes dos AT.

O Observatério Nacional de Seguranca Viaria (ONSV) divulgou dados da OMS
(2014) que em 2013 ocorreram 42.266 mil mortes devido a AT no pais, 0 que
representou uma reducdo de 5,6% se comparado ao ano de 2012, onde 44.812
pessoas morreram no transito brasileiro.

Esses numeros expressam bem o drama social decorrente da motorizacdo em
sociedades em desenvolvimento, como o Brasil, e a necessidade premente de se
trabalhar a questdo da seguranca no transito. Em ambito mundial, essa questédo so
passou a ser examinada com interesse correspondente a sua importancia a partir da

década de 50, no Brasil é ainda mais recente, em meados da década de 1980.
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O Cadigo de Transito Brasileiro (CTB) foi instituido pela Lei n® 9.503, de 23 de
setembro de 1997, em vigor desde 22 de janeiro de 1998, e estabelece em seu artigo
320, paragrafo unico, que o percentual de 5% (cinco por cento) do valor das multas
de transito deve ser depositado mensalmente na conta do Fundo Nacional de
Seguranca e Educacéo de Transito (FUNSET).

FUNSET € um fundo de ambito nacional destinado a seguranca e educacéo de
transito e deve ser aplicado, dentre outras atividades, no planejamento e execucao de
programas, projetos e acdes de modernizagéo, aparelhamento e aperfeicoamento das
atividades do Departamento Nacional de Transito (DENATRAN) relativo a educacéo
e seguranca de transito (BRASIL, 1997).

O Departamento Estadual de Transito (DETRAN) de cada estado da federacao
e do Distrito Federal é o responséavel por cumprir e fazer cumprir a legislacéo e as
normas de transito, no ambito das respectivas atribui¢oes.

O DETRAN do Estado do Parana desenvolve um trabalho na area de
sinalizagdo viaria que esta alicercado pelas trés diretrizes béasicas, conhecidas nos
Estados Unidos como Programa 3E: “Engineering, Enforcement, Education”, que
caracterizam as acoes e atividades para um transito seguro, chamado de tripé dos 3E

ou tripé do transito.

Figura 1 - Diretrizes basicas quenorteiam as atividades para um transito seguro: Tripé dos 3E -
Engineering, Enforcement, Education.

Engenharia

Educacéo Esforgo legal

Fonte: Adaptado de Rozestraten (1988).

Pode-se em combinacdo com os trés elementos do transito distinguir assim trés
atividades humanas: construir vias e veiculos seguros, elaborar e fiscalizar leis de
comportamentos seguros e educar 0s usuarios a se comportarem de maneira segura
(ROZESTRATEN, 2005).


http://www.planalto.gov.br/ccivil_03/Leis/L9503.htm
http://www.denatran.gov.br/funset.htm#320
http://www.denatran.gov.br/funset.htm#320
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A engenharia esta diretamente ligada as vias e aos veiculos, através de pessoal
qualificado que vai projetar construir e manter as vias e os veiculos de forma que
oferecam condi¢cdes adequadas de seguranca aos seus usuarios. Também é
responsavel pelo estudo das alteragBes e solucbes para a melhoria do trafego,
visando sempre a fluidez e seguranca do transito.

O esforco legal € composto pela legislacdo, justica e o policiamento. A
legislacdo € a base de tudo, ela é quem regulamenta as normas, as obrigagfes, 0s
deveres e direitos de todos os cidadaos, seja no comportamento, seja na parte técnica
(TRANSITOBR, 2015).

A justica julga e determina as sanc¢fes e penas as infracdes ou irregularidades
cometidas por condutores e proprietarios, como também observa se os direitos
estabelecidos pela constituicdo federal e outras leis estdo asseguradas, preservando
o principio da ampla defesa e do contraditorio.

O policiamento é o grande executor do sistema, por meio dele sao
desencadeadas ac¢0es de fiscalizac&o, prevencado, educacao e repressao. Atraves do
policiamento, € possivel fiscalizar se as leis e normas de transito estdo sendo
cumpridas, como também controla e ordena o transito (TRANSITOBR, 2015).

Ja o papel da educacdo é a formacdo do ser humano voltado para o
conhecimento e a vida em sociedade, permitindo ao homem conviver harmonicamente
no transito.

Este estudo dedicou especial atencdo a um programa de politica publica que
cumpre uma das atribuicbes da engenharia viaria que € equipar as vias dos municipios

com sinalizacéo viaria vertical e horizontal.
1.2 HIPOTESE

A partir dos pressupostos levantados a hipotese central da investigacdo é a de
gue existe uma relacdo entre as estatisticas de AT e os indicadores socioecondmicos

nos municipios do Estado do Parana.
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1.3 OBJETIVOS

1.3.1 Objetivo Geral

7

O objetivo geral da pesquisa é verificar se houve reflexo no numero de
ocorréncias e vitimas de AT apds a implantacdo de PSV em municipios do Estado do
Parana e se existem relacdes entre o nUmero de AT com vitimas, as variaveis sociais
(populacdo, densidade populacional, IDH), variavel econémica (PIB per capta),
indicadores de saude (numero de internamentos e custos com vitimas de AT) e
também as varidveis relacionadas com o transito (frota veicular, indice de
motorizacao).

Para possibilitar uma visdo mais ampla do cenario dos AT no Estado, optou-se
por abranger todas as cidades que o compdem totalizando 399 municipios analisados,
porém divididos em dois grupos: o primeiro composto pelos municipios que receberam
o Projeto de Sinalizacdo Viaria (PSV) e o segundo grupo pelos municipios que néo

receberam PSV.

1.3.2 Objetivos Especificos

Os objetivos especificos do trabalho séo:

a) ldentificar os indicadores sociais, econémicos e estatisticos que podem
ser considerados relevantes para explicar a epidemia urbana dos AT;

b) Construir uma base de dados, preparar e normalizar as variaveis de
modo que permita a aplicacdo das técnicas de mineracdo de dados -
TMD: matriz de correlacdo, analise de componentes principais e arvore
hierarquica;

c) Comparar o banco de dados dos dois grupos de cidades e verificar se
houve reducdo ou aumento no niumero de ocorréncias e vitimas de AT,;

d) Verificar o efeito produzido pela politica publica administrada pelo
DETRAN PR que concede aos municipios do Estado o PSV e a sua

execucao.
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1.4 JUSTIFICATIVA

A preocupacao com a segurancga no transito é um assunto de ordem mundial.
Sistemas de gestdo de seguranca viaria tém evoluido nos paises de alta renda ao
longo dos ultimos cinquenta anos. Os paises de baixa e média renda poderéo ser
beneficiados pelas licdes j4 aprendidas pelos paises desenvolvidos, evitando o
elevado nivel de mortos e feridos. Para tanto, € preciso mudar rapidamente para um
sistema que contemple a abordagem preventiva de seguranca e o foco em resultados,
ao invés de aceitar os impactos como um preco inevitavel do progresso econémico
(BLISS E BREEN, 2009).

Quantitativamente, os AT representam o segundo maior problema de saude
publica no Brasil, s6 perdendo para a desnutricdo. A Organizacdo Mundial de Saude
(OMS) alerta e prevé que nos proximos 20 anos os AT representardo a terceira maior
causa mundial de mortes. Sdo nove mortos para cada 10 mil veiculos ou dezesseis
mortos para cada 100 mil habitantes.

O Brasil urbano, com 3,3% da frota mundial, contribui com 5,5% dos acidentes
fatais no mundo. A incompatibilidade entre o ambiente construido, o0 comportamento
dos motoristas, a fiscalizacdo deficiente e o grande movimento de pedestres em
condi¢Bes inseguras também séo fatores que contribuem para aumentar estas
estatisticas (PNMUS, 2004).

O tema seguranca no transito, definido pela OMS, tem por objetivo gerar o
debate em torno dos impactos e custos sociais causados pelas sequelas e mortes
provocadas por acidentes nas ruas e estradas. A OMS também quer colocar em
discusséao os fatores que determinam a ocorréncia dos acidentes, de tal forma que, a
partir do melhor conhecimento dos fatores de risco, acbes preventivas sejam
desencadeadas em todo o mundo. De acordo com a organizacdo, a seguranca no
transito deve ser compreendida como bem publico importante e acdes politicas devem
ser adotadas e mantidas (MIRANDA, 2004).

Ja na década de 1990, Walter (1996) afirmou que a Comissao Européia havia
anunciado para os proximos 15 anos um aumento de mais 20% de veiculos
automotores trafegando com uma velocidade média semelhante a velocidade da
caminhada humana nas cidades europeias.

Em termos monetarios, o congestionamento custa anualmente a Europa

ocidental cerca de 2% do Produto Interno Bruto. Na Inglaterra, as perdas sao de £15
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bilhdes por ano e um adicional de £11 bilhdes (1,5% do PIB) gastos em acidentes de
transito. A maior parte desses acidentes ocorre nas areas urbanas e suburbanas,
sendo grande parte ocasionada pela impaciéncia nos congestionamentos.

No Brasil, a seguranca viaria também tem sido uma das preocupacdes
fundamentais da sociedade e do governo. Desde 1997, o Codigo de Transito Brasileiro
(CTB) procurou suprir o pais com uma legislacdo mais rigorosa em busca da reducéo
de acidentes. No entanto, ainda ha um longo caminho a percorrer neste sentido.

Segundo a Associacao Nacional de Pesquisa e Ensino em Transportes
(ANPET), o Brasil tem pouca tradicdo em estudos de AT, pois as pesquisas sobre
causas de acidentes, bem como para identificacdo de pontos com grande incidéncia
demandam a constru¢ao de bancos de dados e a realizagdo de (ANPET, 2012).

Diante disso, torna-se fundamental dedicar esforcos e pesquisas para melhorar
as condicdes de gerenciamento da seguranca. Os resultados deste trabalho podem
fornecer subsidios para o desenvolvimento da coleta, registro e analise dos fatores
envolvidos e, assim, contribuir no planejamento de acdes para a redugéo dos riscos

aos usuarios do transito.

1.5 ESTRUTURA DO TRABALHO

Este trabalho apresenta a seguinte estrutura: primeiramente se contextualizou
sobre a tematica do crescente nimero de pessoas que sao vitimas de AT e apresenta
a problematica a ser estudada e o0s objetivos almejados neste trabalho.
Posteriormente foram abordadas as definicbes de mobilidade urbana pela ética de
alguns pesquisadores e feito um resgate historico da evolucao e das transformacées
gue as cidades brasileiras sofreram ao longo do tempo no modo de locomocéao urbana.
Na sequéncia foi abordada a legislacéo de transito brasileira, os deveres e obrigacdes
dos atores envolvidos no sistema de viario e explica as atribui¢cdes dos departamentos
de transito estaduais e do distrito federal e do fundo nacional de seguranca e
educacédo de transito. Foram apresentas algumas definicdes de politica publica e o
seu papel na sociedade e algumas ferramentas de andlise e apoio na tomada de
deciséo pelos gestores publicos. Abordou-se também a politica nacional de transito
brasileira e o plano nacional de reducdo de acidentes e seguranca viaria para a

década de 2011-2020 e atualiza o leitor sobre o cenario das ocorréncias de AT no
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Mundo e no Brasil e os valores gastos com internamentos hospitalares das vitimas de
AT. Foi exposta a metodologia adotada no estudo e descrito as TMD’s que foram
utilizadas na pesquisa, bem como foi feita a contextualizagdo do estudo de caso
adotado para a analise sendo 0os municipios que compdem o Estado do Paran&, num
total de 399 cidades. Por fim sédo apresentados os resultados da andlise, as variaveis
gue foram observadas e os resultados obtidos com a mineracéo de dados, bem como
a conclusdo da pesquisa e algumas consideracbes para o desenvolvimento de

trabalhos futuros.

2 REFERENCIAL TEORICO

Um dos problemas enfrentados pela maioria das cidades brasileiras refere-se a
guestdo da mobilidade urbana. A dependéncia no uso do automovel tem causado
grande impacto no fluxo de trafego. Associado a este problema, as atuais politicas de
crescimento e desenvolvimento urbano néo tém privilegiado a utilizacdo de meios de
transportes mais sustentaveis (tais como a bicicleta, o0 modo a pé e o transporte
publico).

Como consequéncia do uso indiscriminado do automoével nas areas urbanas,
tem-se o aumento dos congestionamentos, da energia consumida no setor de
transportes, o ruido e as emissdes de gases toxicos (LITMAN, 2006).

Outro problema visivelmente identificado nas areas urbanas e que influencia
diretamente no planejamento da mobilidade € a crescente dispersdo espacial
observada em muitas cidades brasileiras. A localizacdo de novas residéncias e
servicos nas areas periféricas, localizadas distantes das areas centrais, esta afetando
diretamente a mobilidade. As cidades nao estao preparadas para oferecer servi¢cos a
esta nova demanda.

Em alguns casos, é evidente a dissociacdo que existe entre o planejamento
urbano e o de transportes, particularmente na questdo do planejamento do uso do
solo urbano. Estas questfes tém contribuido para aumentar as disparidades na oferta
de servicos aos diversos segmentos urbanos, com consequéncia direta sobre a
mobilidade urbana (LITMAN, 2006).

Dentre as questbes que a mobilidade urbana enfrenta, a priorizacdo pelo
transporte individual é o que mais tem contribuido para agravar o problema do

crescimento alarmante de ocorréncias de transito e do nimero de vitimas feridas e
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mortas. E importante conhecer a historia e o processo de desenvolvimento dos meios

de transporte no espago urbano para entender o problema e buscar solugdes.
2.1 A MOBILIDADE E A TRANSFORMAQAO DO MEIO URBANO

A mobilidade pode ser definida como um atributo relacionado aos
deslocamentos realizados por individuos nas suas atividades de estudo, trabalho,
lazer e outras. Nesse contexto, as cidades desempenham um papel importante nas
diversas relacdes de troca de bens e servigos, cultura e conhecimento entre seus
habitantes, mas isso sé é possivel se houver condicbes adequadas de mobilidade
para as pessoas (BRASIL, 2006).

Vale ressaltar que a mobilidade urbana vai além do deslocamento de veiculos
ou de intervencdes para esse tipo de deslocamento e/ou do tratamento de questdes

relativas ao transito e ao transporte:

Pensar a mobilidade urbana significa entender e incorporar fatores
econbmicos como a renda do individuo; sociais como a idade e 0 sexo;
intelectual como a capacidade para compreender e codificar mensagens e
até de limitacdo fisica (temporaria ou permanente) para utilizar veiculos e
equipamentos de transporte (VACCARI E FANINI, 2011, p. 10).

Dentre todas as infraestruturas, para Lindau (2013), os transportes sédo as que
exigem mais recursos para aumentar a oferta e que requerem maior e melhor
compreensao. A avaliacdo dos polos geradores de viagens, por exemplo, ainda tem
sua analise muito limitada a um empreendimento especifico, no impacto sobre a
circulacdo viaria na area de influéncia do seu entorno e na quantidade de vagas
disponibilizadas para o estacionamento de automoveis, onde prevalece a maxima de
guanto mais, melhor. E com o proliferar dos empreendimentos, multiplicam-se os
problemas de circulacdo na rede.

O transporte de bens é essencial e vem assumindo uma fun¢éo cada vez mais
vital para a sociedade e a economia moderna. Mas muito pouco se sabe sobre a
circulacdo de cargas urbanas. Por exemplo, o sistema just-in-time, que proporciona
ganhos no processo produtivo através da reducédo de estoques e da diminuicdo no
tamanho dos lotes, pressupde uma maior frequéncia de entregas e, portanto, um
maior nimero de viagens veiculares.

O aumento da participacao de veiculos de carga na composicao do trafego gera

uma nova natureza nos conflitos viarios e na disputa por vagas de estacionamento,
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entre veiculos de passageiros e carga representados por motos, vans e caminhdes
de diversas dimensdes e formatos. Torna-se importante, portanto, planejar o sistema
de transportes de maneira mais integrada, levando-se em conta as caracteristicas
particulares e os interesses de cada setor envolvido (LINDAU, 2013).

Deste modo fica evidente a necessidade de tratar os deslocamentos nao
apenas como a acgao de ir e vir, mas a partir do conceito de mobilidade, acrescido da
preocupacdo com a sua sustentabilidade, que pode ser traduzida como o resultado
de um conjunto de politicas de transporte e circulagdo que priorize 0os modos nao
motorizados e coletivos de transporte e a acessibilidade urbana visando também as
pessoas com deficiéncia e/ou mobilidade reduzida (VACCARI E FANINI, 2011 p. 10).

2.2 AS TRANSFORMAGCOES NA MOBILIDADE DAS CIDADES BRASILEIRAS

A grande transformacéo na mobilidade das pessoas nas cidades brasileiras,
segundo estudos do Instituto de Pesquisa EconGmica Aplicada (IPEA) comegaram a
ocorrer na década de 1960 do séeculo passado, quando o0 processo intenso de
urbanizacdo se associou ao aumento do uso de veiculos motorizados, tanto os
veiculos de passeio quanto os 6nibus, resultado de uma politica de Estado que
priorizou investimentos na industria automobilistica (IPEA, 2011).

No periodo de 1977 a 2005 as grandes regides metropolitanas do Brasil
apresentaram uma queda no uso do transporte publico (de 68% para 51% do total de
viagens motorizadas) e o0 aumento no uso do automével (de 32% para 49%).

Segundo pesquisas realizadas pelo IPEA (2011), essas mudancas estruturais
resultaram em enormes consequéncias nos gastos dos usuarios, no consumo de
energia e na geracdo de externalidades negativas como a poluicdo, o
congestionamento e os acidentes de transito.

Andlises realizadas pelo Sistema de Informacdes da Agéncia Nacional de
Transportes Publicos (SI/ANTP) que abrangem 438 municipios brasileiros que
possuem mais de 60 mil habitantes revelam que para o ano de 2013 a maior parte
das viagens foi realizada a pé e por bicicleta, seguidos dos meios de transporte

individual motorizado e em ultimo lugar pelo transporte publico (ANTP, 2015).
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O Grafico 1 mostra em percentuais o que informa o relatorio do SI/ANTP em

relacdo ao numero de viagens por divisdo de modais! para o ano de 2013.

Gréfico 1 - Divisdo em percentuais dos modais de mobilidade segundo relatério anual do SI/ANTP
para o ano de 2013.

Bici
4%

Moto

Fonte: S/ANTP (2015).

Conforme explica o relatério do SI/ANTP, foi utilizada uma metodologia de
classificacao das viagens de acordo com o porte dos municipios e percebeu-se que o
transporte publico reduz consistentemente sua participagdo em funcdo do tamanho
da cidade, passando de 32 para 23% entre 0s municipios maiores para 0S menores
(ANTP, 2015).

Ainda segundo o relatorio, o fato se repete quando se analisa a participacao do
transporte individual (auto e moto), que passa de 32 para 24%. Por outro lado, a
participacdo do Transporte Nao Motorizado (TNM) feito por bicicletas e a pé, eleva-se
conforme a reducdo do tamanho do municipio, passando de 36 para 52%.

Estes numeros indicam a necessidade de um planejamento que considere
oOticas diferentes em relacao as politicas de mobilidade urbana em funcédo do porte do
municipio. Enquanto os municipios maiores possuem maior quantidade de viagens
nos modos motorizados, 0s municipios menores possuem maior quantidade de

viagens a pé e por bicicleta (ANTP, 2015).

10Os modais estdo divididos conforme SI/ANTP (2015) da seguinte forma: TC = Transporte Coletivo
(bnibus, trens e metrd); Tl = Transporte Individual (automdvel e motocicleta); TNM = Transporte N&o
Motorizado (bicicleta e a pé).
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Esse padrao de mobilidade baseado no uso intensivo de transporte motorizado
individual acarreta segundo o IPEA (2011), uma série de externalidades negativas
para as cidades, com destaque para os problemas ambientais, as perdas de tempo
com os congestionamentos urbanos e o aumento dos AT.

A OMS (2012) orienta que dados confiaveis e precisos também podem ajudar
no processo de construir a vontade politica de priorizacdo da questdo da seguranca
viaria por meio de a¢des como:

. documentar a natureza e a magnitude dos AT,

. avaliar a eficicia das intervencdes realizadas com o objetivo de prevenir
acidentes e lesoes;

. fornecer informagdes sobre como 0s custos socioeconémicos podem ser

reduzidos por meio de medidas de prevencéo eficazes.

Uma abordagem baseada em dados confidveis e detalhada permite aos
gestores identificar os problemas, fatores de risco e areas de maior vulnerabilidade
com mais precisao.

Assim, torna-se possivel formular estratégias, definir metas e monitorar o
desempenho da seguranca viaria de maneira eficaz. O ciclo de coleta de dados, a
tomada de medidas praticas e, em seguida, a avaliacdo das a¢fes sao fundamentais

para o sucesso de qualquer estratégia de seguranca viaria (OMS, 2012 p. 4).
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3 LEGISLACAO DE TRANSITO NO BRASIL - A CRIACAO DO CODIGO DE
TRANSITO BRASILEIRO

Em 21 de setembro de 1966, através da Lei n° 5.108, o transito brasileiro foi
regulamentado por meio do Cddigo Nacional de Transito (CNT). Nesse periodo,
Campos (2006) afirma que as caracteristicas politicas refletiam em legislacées rigidas
e centralizadoras e os artigos da lei retratavam caracteristicas do trafego urbano muito
préprios da época.

Ap6s a Constituicdo de 1988, mudancas sociais e politicas resultaram numa
revisdo desta lei, devido a necessidade de se atualizar a redacao de maneira coerente
com os valores sociais atuais que imprimia uma tendéncia municipalista nas novas
legislacbes. Havia também uma abertura ideoldgica e uma maior preocupacdo com
as questdes ambientais (PORTES APUD CAMPOS, 2006).

O novo CTB se estabeleceu com a lei n® 9.503, de setembro de 1997 e
fundamenta seu conteddo na seguranca do transito, no respeito pela vida e na defesa
e preservacao do meio ambiente (CTB, 1997). De acordo com o Art. 7° do CTB (1997)

compdem o Sistema Nacional de Transito (SNT) os seguintes orgaos e entidades:

Diagrama 1 — Orgéos e entidades que comp&em o Sistema Nacional de Transito.

" Conselho Nacional de Transito (CONTRAN) - Coordenador do |
sistema e 6rgdo maximo normativo e consultivo; )

Conselho Estadual de Transito (CETRAN) E Conselho de )
Transito do Distrito Federal (CONTRADIFE) - Orgéos
normativos, consultivos e coordenadores; ‘

[ Orgaos e entidades executivos de transito da Unido, dos |
Estados, do Distrito Federal e dos Municipios; )

Orgaos e entidades executivos rodoviarios da Unido, dos ]

Estados , do Distrito Federal e dos Municipios; )
—{7olicia Rogviéria Federal; 7}
—{/ Palicias Militares dos Estados e do Distrito Federal; J
—[ Junta Administrativa de Recursos de Infragdes (JARI) J

Fonte: Adaptado do CTB (1997).
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Sao objetivos basicos do SNT conforme o Art. 6° do CTB (1997):

| - estabelecer diretrizes da Politica Nacional de Transito, com vistas a
seguranca, a fluidez, ao conforto, a defesa ambiental e a educacao para o transito, e
fiscalizar seu cumprimento;

Il - fixar, mediante normas e procedimentos, a padronizacdo de critérios
técnicos, financeiros e administrativos para a execucdo dasatividades de transito;

lll - estabelecer a sisteméatica de fluxos permanentes de informacdes entre os
seus diversos 6rgaos e entidades, a fim de facilitar o processo decisério e a integracéo
do Sistema.

De acordo com o CTB (1997) em seu Art. 6, compete aos 6rgdos ou entidades
executivos de transito dos Estados e do Distrito Federal, no ambito de sua
circunscricao:

| - cumprir e fazer cumprir a legislacéo e as normas de transito, no ambito das
respectivas atribuicoes;

Il - realizar, fiscalizar e controlar o processo de formacao, aperfeicoamento,
reciclagem e suspensao de condutores, expedir e cassar Licenca de Aprendizagem,
Permissdo para Dirigir e Carteira Nacional de Habilitacdo, mediante delegacédo do
orgao federal competente;

[l - vistoriar, inspecionar quanto as condi¢cbes de seguranca veicular, registrar
e emplacar, selar a placa e licenciar veiculos expedindo o Certificado de Registro e 0
Licenciamento Anual, mediante delegacao do 6rgao federal competente;

IV - estabelecer, em conjunto com as Policias Militares, as diretrizes para o
policiamento ostensivo de transito;

V - executar a fiscalizacdo de transito, autuar e aplicar as medidas
administrativas cabiveis pelas infracdes previstas neste Codigo, excetuadas aquelas
relacionadas nos incisos VI e VIII do art. 24, no exercicio regular do Poder de Policia
de Transito;

VI - aplicar as penalidades por infracdes previstas neste Codigo, com excec¢ao
daquelas relacionadas nos incisos VIl e VIII do art. 24, notificando os infratores e
arrecadando as multas que aplicar;

VII - arrecadar valores provenientes de estada e remocéao de veiculos e objetos;

VIII - comunicar ao érgdo executivo de transito da Unido a suspensédo e a

cassacao do direito de dirigir e o recolhimento da Carteira Nacional de Habilitacao;
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IX - coletar dados estatisticos e elaborar estudos sobre acidentes de transito e
suas causas;

X - credenciar 6rgaos ou entidades para a execucao de atividades previstas na
legislacéo de transito, na forma estabelecida em norma do CONTRAN;

XI - implementar as medidas da Politica Nacional de Transito e do Programa
Nacional de Transito;

XIl - promover e participar de projetos e programas de educacao e seguranca
de transito de acordo com as diretrizes estabelecidas pelo CONTRAN;

Xl - integrar-se a outros 6rgéos e entidades do Sistema Nacional de Transito
para fins de arrecadacdo e compensacdo de multas impostas na area de sua
competéncia, com vistas a unificacdo do licenciamento, a simplificacéo e a celeridade
das transferéncias de veiculos e de prontuarios de condutores de uma para outra
unidade da Federacao;

XIV - fornecer, aos orgaos e entidades executivos de transito e executivos
rodoviarios municipais, os dados cadastrais dos veiculos registrados e dos condutores
habilitados, para fins de imposicao e notificacdo de penalidades e de arrecadacéo de
multas nas areas de suas competéncias;

XV - fiscalizar o nivel de emissdo de poluentes e ruido produzidos pelos
veiculos automotores ou pela sua carga, de acordo com o estabelecido no art. 66,
além de dar apoio, quando solicitado, as acdes especificas dos 6rgdos ambientais
locais;

XVI - articular-se com os demais 6rgaos do Sistema Nacional de Transito no

Estado, sob coordenacédo do respectivo CETRAN.

O CTB em seu Artigo 5° define as atribuic6es das diversas autoridades e 6rgaos
ligados ao transito da Uni&o, dos Estados, do Distrito Federal e dos Municipios e que

tem por finalidade o exercicio das atividades que o Diagrama 2 relaciona.
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Diagrama 2 - Relagdo das atividades que o Cédigo de Transito Brasileiro atribuiu aos 6rgéos ligados
ao Sistema Nacional de Transito.

Planejamento
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Educacéo Engenharia

U N

Fonte: Adaptado do Art. n°5 CTB (1997).

A cada 6rgao ou entidade que compdem o SNT o CTB designa atribuicdes e
competéncias. Este trabalho se dedicou apenas a algumas das competéncias
delegadas aos o6rgdos executivos de transito nos estados e no Distrito Federal
(DETRAN), conforme Art. n°® 22 do CTB (1997):

Xl - implementar as medidas da Politica Nacional de Transito e do Programa
Nacional de Transito;

XIl - promover e participar de projetos e programas de educagéo e seguranga
de transito de acordo com as diretrizes estabelecidas pelo CONTRAN.
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3.1 DETRAN

O 2DETRAN ¢ o 6rgédo ou entidade executiva de transito que existe em cada
estado da federacao do Brasil. Dentre as suas competéncias, atribuidas pelo CTB no
ambito de sua circunscricdo, estd o de promover e participar de projetos e programas
de educacao e seguranca de transito de acordo com as diretrizes estabelecidas pelo
CONTRAN.

A necessidade de integracdo dos municipios para exercer suas competéncias
esta prevista no 82° do Art. 24 do CTB (1997). A Resolugcdo N° 296/2008 do
CONTRAN, por sua vez, estabelece que:

[...] integram o SNT os érgdos ou entidades municipais executivos de transito
e rodoviario que disponham de estrutura organizacional e capacidade
instalada para o exercicio das atividades e competéncias legais que lhe sédo
proprias, sendo estas no minimo as de: engenharia de trafego, fiscalizacao
de transito, educacdo de transito e controle e analise de estatistica, bem
como de Junta Administrativa de Recursos de Infracdes (JARI).

Os municipios que ainda ndo aderiram ao SNT ficam com algumas
competéncias delegadas ao 6rgao executivo de transito do estado no ambito da sua
circunscricdo (DETRAN) e desta forma ndo possuem plena autonomia sobre a gestao
das vias municipais e rurais.

O Estado do Parana possui atualmente 39 municipios integrados ao SNT,
apenas 10% de sua totalidade. Considerando que 360 municipios do Estado do
Parana nao estdo com o transito municipalizado, este € o universo no qual o DETRAN
do Estado do Parana tem que exercer as competéncias atribuidas pelos Artigos 337,
320, 95, 93, 24, 21 e 16 (CTB, 1997).

O Art. 320 da Lei n° 9.503/97 estabelece:

A receita arrecadada com a cobranca das multas de transito sera aplicada,
exclusivamente, em sinalizacdo, engenharia de tr4fego, de campo,
policiamento, fiscalizacdo e educacao de transito. [...] destinado & seguranca
e educacéo de transito (CTB, 1997).

No tocante a sinalizacdo e engenharia de trafego citados no Art. 320 do CTB,

o DETRAN do Estado do Parana tem exercido sua competéncia por meio de

2 As competéncias dos 0Orgdos executivos de transito dos Estados e do Distrito Federal sio
regulamentadas pelo Art. 22 do Cddifo de Transito Brasileiro.
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convénios firmados com os municipios para a disponibilizacdo de projetos de
sinalizacédo viaria (horizontal e vertical).

O periodo de implantacdo dos PSV analisados neste trabalho, foi 0 ano de
2011, que foi marcada por uma fase transitéria na administracdo publica estadual e
também encerrou um ciclo de procedimentos que foram revistos e aprimorados
posteriormente.

Até entdo as prefeituras elaboravam por meios préprios os seus PSV e entao
entregavam ao DETRAN PR solicitando recursos para a execu¢ao dos servi¢os. O
Departamento procedia com a abertura de processo licitatério e contratacdo de
empresas que executassem este tipo de servigo. O processo era moroso e 0sS projetos
nem sempre obedeciam as regras e normas recomendadas pelo CTB, o que tornava
a qualidade do material entregue duvidosa.

A partir do ano de 2012 houve por parte do DETRAN PR uma reestruturacao
no modo de administrar a destinacdo do recurso a ser investido em sinalizagéo viaria,
optando-se pela padronizacédo dos PSV que passaram a ser elaborados por empresas
com experiéncia comprovada e que foram contratadas por meio de processo
licitatorio.

A fase de execucdo permaneceu sendo feita por empresas contratadas por
meio de licitagdo publica. Todos os municipios que receberam o PSV a partir de 2013
foram fiscalizados ao final das obras por equipes da prépria autarquia, gerando
relatorios técnicos e garantindo desta forma que o projeto fosse executado fielmente.

Porém, como este novo modelo ainda é recente optou-se por ndo abordar
nesta analise para que se tenha um intervalo de tempo maior que permita uma
avaliacdo mais consistente e resultados mais precisos.

Este programa adotado no Estado do Parana pode ser considerado como uma

politica publica pelo conceito que assim a define:

[...] um conjunto de ac¢des do governo que irdo produzir efeitos; [...] a soma
das atividades dos governos, que agem diretamente ou através de delegacao
especifica e que influenciam a vida dos cidadaos (Peters; Mead; Lynn apud
Souza, 2006).

A busca por medidas que possam conter o crescente numero de vitimas de
ocorréncias de transito é o que tem sido perseguido por estudiosos, pesquisadores e
gestores publicos e é neste momento que as politicas publicas assumem um papel
fundamental no enfrentamento deste problema que ja pode ser considerado de saude

publica.
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O interesse deste estudo esta justamente em poder contribuir para a efetividade
desta politica publica por meio de uma analise técnica e cientifica, de modo a contribuir
na orientacdo dos gestores sobre os critérios que podem ser considerados no

momento da tomada de decisao.

3.2 FUNSET

O Fundo Nacional de Seguranca e Educacao de Transito - FUNSET é um fundo
de ambito nacional destinado a seguranca e educacédo de transito criado pela Lei n°
9.602 de 21 de janeiro de 1998 e regulamentado pelo Decreto n® 2.613, de 03 de junho
de 1998.

A gestdo dos recursos do FUNSET a que se refere o paragrafo unico do art.
320 da Lei n.° 9.503, de 23 de setembro de 1997, ficam a cargo do Departamento
Nacional de Transito (DENATRAN) e passam a custear as despesas relativas a
operacionalizacdo da seguranca e educacéao de transito.

Constituem recursos do FUNSET conforme Art. 6° da Lei n° 9.602, de 21 de
Janeiro de 1998:

| - o percentual de cinco por cento do valor das multas de transito
arrecadadas pela Unido, Estados, DF e Municipios;

Il - as dotacdes especificas consignadas na Lei de Orcamento ou em
créditos adicionais;

[l - as doagcBes ou patrocinios de organismos ou entidades nacionais,
internacionais ou estrangeiras, de pessoas fisicas ou juridicas nacionais ou
estrangeiras;

IV - o produto da arrecadacao de juros de mora e atualizacdo monetaria
incidente sobre o valor das multas;

V - o resultado das aplica¢@es financeiras dos recursos;

VI - a reversao de saldos néo aplicados;

VII - outras receitas que Ihe forem atribuidas por lei.

Os recursos arrecadados ao FUNSET serdo aplicados conforme art. 4° do

Decreto n° 2.613/98 que em sua redacéao define que a aplicacao da receita arrecadada
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deve ser empregada exclusivamente, em sinalizacdo, engenharia de trafego, de
campo, policiamento, fiscalizagcéo e educacgao de transito.
O CTB define da seguinte forma a sinalizag&o de transito:

[...] a sinalizacdo € o conjunto de sinais de transito e dispositivos de
seguranca colocados na via publica com o objetivo de garantir sua utilizagao
adequada, compreendendo especificamente as sinalizacbes vertical e
horizontal e os dispositivos e sinalizagfes auxiliares [...] (CTB, 1998. Art. 320).

As engenharias de trafego e de campo sdo o conjunto de atividades de
engenharia voltado a ampliar as condi¢cdes de fluidez e de seguranca no transito,
tendo como atribui¢des definidas pelo CTB (1997):

a) a elaboracdo e atualizagdo do mapa viario do municipio;

b) o cadastramento e implantacédo da sinalizagéo;

c) o desenvolvimento e implantacdo de corredores especiais de transito nas
vias ja existentes;

d) a identificacdo de novos polos geradores de transito,

e) os estudos e estatisticas de acidentes de transito.
3.2.1 FUNRESTRAN

O Fundo de Reequipamento do Transito - FUNRESTRAN foi criado por meio
da Lei 6470 de 22 de outubro de 1973 com a finalidade de prover recursos para
atender despesas do Departamento de Transito, Policia Militar do Estado do Parana
e aos Orgaos de Controle de Trafego que a integram na capital e no interior do estado
(PARANA, 1972).

Deve ser administrado por um conselho diretor, composto pelo Secretario de
Seguranca Publica, como Presidente e tendo como membros o Diretor do
Departamento de Transito como Vice-Presidente, o Comandante Geral da Policia
Militar, o Comandante do Batalhdo de Controle de Trafego da PME, o Assessor de
Planejamento do DETRAN, o Assessor Juridico do DETRAN e por um representante
da Secretaria da Fazenda (PARANA, 1972).

Do total dos recursos atribuidos ao FUNRESTRAN, 40% (quarenta por cento)
deve ser destinado ao Departamento de Transito e 60% (sessenta por cento) a Policia
Militar do Estado e aos Orgéos de Controle de Trafego que a integram na Capital e no
Interior (PARANA, 1972).
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4 POLITICAS PUBLICAS

As politicas publicas podem ser descritas como resultado das atividades
politicas e de gestdo publica na destinacdo de recursos e na provisao de bens e
servicos publicos. Referem-se a um sistema de decisdes publicas que visa manter ou
modificar a realidade por meio da definicdo de objetivos e estratégias de atuacédo e de
alocacao dos recursos necessarios para se atingir os objetivos estabelecidos (ALMG,
2015).

Procopiuck (2013) afirma que a politica publica desperta interesses por razbes
tedricas e por razfes praticas e que 0os conhecimentos sobre como se desenvolvem
podem auxiliar pesquisadores a desenvolverem a ciéncia ao mesmo tempo em que
podem servir para orientar os profissionais que sao responsaveis por concebé-las e
implementa-las.

As fases compreendidas no processo de formulacdo e implantacdo de uma
politica publica séo:

a) identificar um problema atual ou potencial e sua inclusdo como demanda social
na agenda publica;

b) formular alternativas para o enfrentamento do problema;

c) fazer um planejamento para a execucao, por meio da organizacao do aparelho
administrativo e dos recursos humanos, financeiros, materiais e tecnolégicos;

d) implantar as atividades programadas no intuito de atingir os objetivos da politica
publica;

e) monitorar por meio do acompanhamento da execucao das atividades, a fim de
assegurar a consecucao dos objetivos;

f) avaliar a eficacia por meio da analise dos efeitos produzidos pelas politicas

publicas na sociedade (ALMG, 2015).

Segundo Procopiuck (2013) a politica publica se constitui em area de estudo e
de préticas de gestéo, que dizem respeito ao desenvolvimento de cenarios para busca
de explicacdes sobre tendéncias contemporaneas quanto a diferentes aspectos da
gestao publica:

O foco das politicas publicas normalmente € voltado para a sociedade e para
seus problemas. A preocupacdo em estudos de politicas publicas é voltada

para “o que”, “por que” e “como” o governo age ou deixa de agir frente a
problemas publicos que demandam solu¢des (PROCOPIUCK, 2013, p. 144).
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4.1.1 Anélise de politicas publicas

A politica publica se apresenta como um conjunto de diretrizes que delineiam
as acdes do governo, composta por medidas estratégicas associadas a instrumentos
necessarios a acdo dos agentes governamentais, da sociedade civil organizada ou de
agentes de mercado (PROCOPIUCK, 2013).

O alicerce das politicas publicas se encontra na legislacdo, em ordens
executivas, em sistemas de controle institucional entre outros, que se apresentam
normalmente como programas de acdo governamental num dado setor social ou
espaco geografico (PROCOPIUCK, 2013).

A andlise de politica publica est4 diretamente relacionada com a analise
cientifica de contetudos e de consequéncias, em especial na gestao urbana e no
planejamento publico. Consiste de modo simplificado no estudo das agbes de
autoridades publicas dentro de uma sociedade, se desenvolvendo em um processo
de cientificizacdo da politica publica (PROCOPIUCK, 2013).

Considerando um processo metodoldgico a analise pode ser composta pelas

seguintes fases:

Tabela 1 - Fases da anélise de politicas publicas.

Fase 1 Identificacdo dos objetivos almejados pela politica puablica
Fase 2 Especificacdo de alternativas politico-administrativas de enfrentamento de problemas
Fase 3 Recomendacéo de acdes de politicas publicas
Fase 4 Monitoracao dos resultados desde a concepgao até a execugao
Avaliacdo do desempenho de acordo com diferentes perspectivas e interesses
Fase 5 politicos, administrativos e académicos.

Fonte: Adaptado de Procopiuck (2013).

O desenvolvimento da analise de politicas publicas tem se mostrado muito
valido, pois permite que possam ser feitos ajustes e a conciliagdo entre o
aperfeicoamento dos meios de intervencdo com o0s objetivos praticos, bem como a

preservacao dos valores sociais envolvidos (PROCOPIUCK, 2013).
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4.2 POLITICA NACIONAL DE TRANSITO

Desde a promulgacédo do CTB em 1997, houve um despertar de consciéncia
para a gravidade do problema transito. No entanto, o estagio de conscientizacéo e a
sua traducdo em acoes efetivas foram extremamente discretos e insuficientes para
representar um verdadeiro enfrentamento da questdo (PNT, 2004).

Neste contexto foi criada no més de setembro de 2004 a Politica Nacional de
Transito (PNT) com a maxima de tracar rumos e criar condi¢cdes para a abordagem
do transito de forma integrada ao uso do solo, ao desenvolvimento urbano e regional,
ao transporte em suas diferentes modalidades, a educac¢do, a saude e ao meio
ambiente (PNT, 2004).

A reducédo nas ocorréncias e a disseminacéo da civilidade no transito precisam
ser encaradas como uma questdo multidisciplinar que envolve problemas sociais,
econdmicos, laborais e de saude, pois somente a presenca do estado de forma isolada
e centralizadora néo produz efeitos positivos. O verdadeiro papel do estado consiste
em assumir a lideranca de modo organizado em favor de um transito seguro,
mobilizando, coordenando e catalisando as forcas de toda a sociedade (PNT, 2004).

A PNT tem por base a Constituicdo Federal e como marco legal relevante o CTB
e como referenciais a Convencao de Viena® e o Acordo Mercosul?; por agente o SNT,
conjunto de oOrgaos e entidades da Unido, dos Estados, do Distrito Federal e dos
Municipios.

A finalidade da PNT € o exercicio das atividades de planejamento,
administracdo, pesquisa, normalizacdo, registro e licenciamento de veiculos,
formacéo, habilitacdo e educacdo continuada de condutores, engenharia, operacéo
do sistema viario, policiamento, fiscalizagcéo, julgamento de infracdes e de recursos e
aplicacdo de penalidades.

Segundo a PNT (2004) a gestéo do transito no Brasil € responsabilidade de um
amplo conjunto de 6rgaos e entidades, devendo 0os mesmos estar em constante
integracao dentro da gestao federativa para efetiva aplicacdo do CTB e cumprimento

da PNT, conforme descricdo e Diagrama 3 abaixo:

3 Convencéo sobre o Trafego Viario de Viena, & qual o Brasil aderiu por meio do Decreto 86.714, de
10 de dezembro de 1981.

4 Acordo sobre a Regulamentac&o Basica Unificada de Transito, entre Brasil, Argentina, Bolivia, Chile,
Paraguai, Peru e Uruguai, autorizado por Decreto de 3 de agosto de 1993.
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Ministério das Cidades: os assuntos de sua competéncia sdo 0 saneamento
ambiental, os programas urbanos, a habitagédo, o transito e o transporte e
mobilidade urbana. O Ministério das Cidades é o coordenador maximo do
Sistema Nacional de Transito - SNT e a ele esta vinculado o Conselho
Nacional de Transito - CONTRAN e subordinado o Departamento Nacional
de Transito — DENATRAN. Cabe ao Ministério presidir o Conselho das
Cidades e participacdo na Camara Interministerial de Transito.

Céamara Interministerial de Transito: constituida por dez Ministérios, tem o
objetivo de harmonizar os respectivos orcamentos destinados as questdes
de transito.

Conselho Nacional de Transito: constituido por representantes de sete
Ministérios, tem por competéncia, dentre outras, estabelecer as normas
regulamentares referidas no Cadigo de Transito Brasileiro e estabelecer as
diretrizes da Politica Nacional de Transito.

Conferéncia Nacional das Cidades: prevista no Estatuto das Cidades, é
realizada a cada dois anos e tem por objetivo propor principios e diretrizes
para as politicas setoriais e para a politica nacional das cidades.

Conselho das Cidades: colegiado constituido por representantes do estado
em seus trés niveis de governo e da sociedade civil - 71 membros titulares
e igual namero de suplentes, e mais 27 observadores -, tem por objetivo
estudar e propor diretrizes para o desenvolvimento urbano e regional com a
participacéo social.

Departamento Nacional de Transito: érgédo executivo maximo da Unido, cujo
dirigente preside o Contran e que tem por finalidade, dentre outras, a
coordenacao e a supervisdo dos 6rgaos delegados e a execucao da Politica
Nacional de Transito.

Camaras Tematicas: 0rgaos técnicos compostos por representantes do
estado e da sociedade civil e que tem a finalidade de estudar e oferecer
sugestbes e embasamento técnico para decisdes do Contran. Sao seis
Camaras Tematicas, cada qual com treze membros titulares e respectivos
suplentes.

Férum Consultivo de Transito: colegiado constituido por 54 representantes,

e igual numero de suplentes, dos 6rgaos e entidades do Sistema Nacional
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de Transito, e que tem por finalidade assessorar o Contran em suas
decisoes.

i) Sistema Nacional de Transito: conjunto de 6rgdos e entidades da Uniéo,
dos Estados, do Distrito Federal e dos Municipios, que tem por finalidade o
exercicio das atividades de planejamento, administracdo, normalizacéo,
pesquisa, registro e licenciamento de veiculos, formacédo, habilitacdo e
reciclagem de condutores, educacao, engenharia, operacéo e fiscalizacao
de transito, policiamento, julgamento de recursos a infragdes de transito e
aplicacéo de penalidades. Conta, atualmente, com cerca de 1.240 6rgéos e
entidades municipais, 162 estaduais e 6 federais.

Diagrama 3 - Orgéos e entidades que fazem parte da Politica Nacional de Transito (2004).
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CIDADES TRANSITO
DEPARTAMENTO
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TRANSITO
CAMARAS FORUM
TEMATICAS CONSULTIVO

Fonte: PNT (2004).

A PNT (2004) é um instrumento da politica de governo, expressa no Plano
Brasil para Todos e tem como macro-objetivos:

a) O crescimento com geracédo de trabalho, emprego e renda, ambientalmente
sustentavel e redutor de desigualdades regionais;

b) Inclusédo social e reducao das desigualdades sociais;

¢) Promocgéo e expansao da cidadania e fortalecimento da democracia.
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Segundo a PNT (2004) o transito em condi¢bes seguras € um direito de todos
e um dever dos 6rgaos e entidades do Sistema Nacional de Transito, aos quais cabe

adotar as medidas necessarias para assegurar esse direito.

O CTB (1997) considera transito:

[...] a utilizac@o das vias por pessoas, veiculos e animais, isolados ou em
grupos, conduzidos ou ndo, para fins de circulacdo, parada, estacionamento
e operacgdo de carga ou descarga (Art. 1° § 2° do CTB).

A PNT (2004) trabalha os aspectos demonstrados no Diagrama 4.

Diagrama 4 - Diretrizes que compdem a Politica Nacional de Transito (2004).

Educacéo para O transporte e o
o transito transito
- A cidadania, a
Mobilidade, participacédo e a
qualidade de comunicacdo
vida e cidadania com a
sociedade
N '
Fortalecer o
Seguranga no Sistema
transito Nacional de
Transito
, \_

Fonte: Adaptado de PNT (2004).



43

4.3 PLANO NACIONAL DE REDUCAO DE ACIDENTES E SEGURANCA VIARIA
PARA A DECADA 2011 — 2020

A Assembléia Geral das Nag¢bes Unidas publicou no dia 02 de marcgo de 2010,
a Resolucao A/64/L44 que proclamou o periodo de 2011 a 2020 como a “Década de
Acles para a Seguranca Viaria". Esta resolucdo traz recomendacgfes aos paises
membros para a elaboragdo de um plano diretor que oriente as agfes a serem
tomadas neste decénio, tendo como meta estabilizar e reduzir os acidentes de transito
em todo o mundo (DENATRAN, 2010).

Em atendimento a recomendacdo da Organizacdo das Nacdes Unidas o
Ministério das Cidades e o Ministério da Saude lancaram no dia 11 de maio de 2011
o Pacto Nacional pela Reducdo de Acidentes no Transito - Um Pacto pela Vida. O
objetivo é buscar o engajamento dos poderes executivo, legislativo e judiciario, nos
trés niveis de governo e da sociedade civil na redugéo dos acidentes e da violéncia
no transito (DENATRAN, 2010).

Nesse sentido, o Comité Nacional de Mobilizacdo pela Saude, Seguranca e
Paz no Transito, constituido por diversos orgaos e instituicbes ligadas ao tema, e
instituido pelo decreto presidencial de 19 de setembro de 2007, reuniu-se para discutir
e elaborar uma proposta preliminar do plano brasileiro (DENATRAN, 2010).

A proposta apresentada apresenta um conjunto articulado de medidas
intersetoriais, através das quais se estabelecem acdes, metas e cronogramas de
execucao, por meio da implementacdo de acdes de fiscalizacdo, educacéo, saude
infraestrutura e seguranca veicular, a curto, médio e longo prazo.

Para que o objetivo seja atingido, o Comité propde enfrentar pontos
identificados como de vulnerabilidade e recomenda que se estabelecam parcerias,
com o envolvimento da sociedade civil visando a reducéo das taxas de mortalidade e
lesdes por AT no pais.

O plano tem como objetivo geral construir uma politica de estado com
envolvimento de toda a sociedade organizada, no entanto ndo deve ser confundido
com a Politica Nacional de Transito, dado o seu carater se restringir a um conjunto de
medidas especificas e com tempo determinado para a sua execucdo. No entanto,
conforme a propria redacdo do plano, futuramente podera ser transformada em
programa de governo através das politicas publicas implantadas por diversos

ministérios, 6rgaos publicos e empresas estatais (DENATRAN, 2010).
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As acdes do PNRASV para a década 2011-2020 estdo fundamentadas em
cinco pilares:

Figura 2 — Pilares que fundamentam as ac¢des do Plano Nacional de Redugdo de Acidentes e
Seguranca Viaria para a década 2011 — 2020.

| - FISCALIZACAO

Il - EDUCACAO

Il - SAUDE

IV - INFRAESTRUTURA

V - SEGURANCA
VEICULAR

\

Fonte: Adaptado de DENATRAN (2010).

As acgbes que compdem cada uma das diretrizes do PNRASV estéo descritas
abaixo, conforme informado no DENATRAN (2010):

| — Fiscalizacédo

- Criar selo de qualidade na fiscalizagcéo de transito;

- Priorizar campanhas fiscalizatorias no ambito nacional,

- Elaborar um diagndstico da fiscalizacao exercida pelos agentes;

- Padronizar procedimentos fiscalizatorios no ambito nacional,

- Fortalecer a capacidade de gestao do Sistema Transito;

- Incentivar a celebracéo de convénios entre os entes federados para a gestao
do transito de trechos urbanos em rodovias;

- Priorizar a fiscalizagcdo das condutas infracionais com maior potencial de

vitimizacao.

Il — Educacéo
- Implantar a educacao para o transito como pratica pedagogica cotidiana nas
pré-escolas e nas escolas de ensino fundamental;

- Promover o debate do tema transito nas escolas de ensino médio;
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Promover cursos de extensdo e de poés-graduacdo, na area de transito
(presenciais, semipresenciais e a distancia);
- Desenvolver uma estratégia de integracdo com os meios de comunica¢ao com
a finalidade de criar uma midia de transito cidada;
- Capacitar, formar e requalificar (nas modalidades presencial, semipresencial
e a distancia) profissionais do SNT, professores e profissionais da educacao
basica e superior, instrutores, examinadores, diretores gerais e de ensino dos

Centros de Formacédo de Condutores, em diferentes areas do transito.

lll — Saude

- Promover os preceitos de promoc¢ao da saude voltada a mobilidade urbana
junto aos setores responsaveis pelo espaco/ambiente de circulacao;

- Promover e garantir o cuidado e a atencéo integral as vitimas;

- Fortalecer a intersetorialidade entre os 6rgéos de saude e transito.

IV — Infraestrutura

- Incentivar a celebracdo de convénios entre os entes federados para gestao
do transito em trechos urbanos de rodovias;

- Criar programas de manutencdo permanente, adequacdo e tratamento de
segmentos criticos de vias;

- Garantir a utilizacdo somente da sinalizacdo viaria regulamentada em todo

territério nacional.

V - Seguranca Veicular
- Implantar a Inspecao Técnica Veicular;
- Definir as diretrizes gerais para desenvolvimento de um projeto de “veiculo

seguro”.

De um modo geral a Tabela 2 traz definicdes generalizadas para 0s paises com

relacédo a legislacdo de transito (OPAS, 2015).
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Tabela 2 - Definicdes de legislacdo nacional abrangente.

Pontos Criticos

Definicdo de legislacdo abrangente

Lei nacional sobre velocidade maxima que fixe

limites urbanos em < 50 km/h e permita as

Velocidade : . _ e
autoridades locais fixar limites inferiores onde
convenha;

Lei nacional sobre conducédo sob efeito de alcool

Alcool com base na concentragdo de alcool no sangue

coo

(CAS) (ou BrAC equivalente), que fixa um limite

de CAS de < 0.05g/dl para a populagdo em geral;

Uso de capacete

Lei nacional sobre uso de capacete para
motociclistas que inclua todos os usuarios em
todos os tipos de via, independentemente do tipo
do motor, e que requeira capacetes dentro de um

padrao internacional ou nacional;

Uso de cinto de seguranca

Lei nacional sobre uso do cinto de seguranca que
se apligue a todos os ocupantes do automovel

(assentos dianteiros e traseiros);

Assento para criancas

Lei nacional sobre uso de dispositivos de retencéo

para criangas;

Fonte: Adaptado de OPAS (2015).
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5 PANORAMA MUNDIAL DOS ACIDENTES DE TRANSITO

As estatisticas acerca dos acidentes de transito em todo o mundo tém deixado as
organizac¢des internacionais como a Organizacdo Mundial de Saude (OMS) em estado
de alerta. Por conta disso, no ano de 2004, a organizacéo lancou o relatério mundial
sobre prevencao de lesGes causadas no transito, com o objetivo de chamar a atencéo
para a magnitude e a previsibilidade do problema e a necessidade de se apresentar
estratégias.

No ano de 2009 a OMS apoiou 0 movimento que levou a 12 conferéncia mundial
sobre seguranca no transito, realizada em Moscou. Deste encontro foi encaminhada
uma carta a assembleia geral da ONU convidando-a a declarar a Década de Acéo
para a Seguranca no Transito 2011 - 2020, sendo uma das atribuicdes dadas pela
ONU a OMS a de acompanhar o progresso dos paises no tema proposto.

Fazem parte deste relatorio segundo a OMS 182 paises, cobrindo quase a
totalidade da populagdo mundial. O documento elaborado pela organizagédo tem o
intuito de ser um instrumento de monitoramento do decénio proclamado, identificando
lacunas em aspectos como estatisticas, legislacdo, politicas, gestao, entre outros,
servindo também como linha de base para proximos relatorios.

Em marco de 2013 a OMS divulgou o relatério da situagcdo mundial da
seguranca no transito baseado em dados informados por grupos nacionais
multisetoriais, que descrevem a situacdo nos paises desde a publicacédo do relatério
de 2009, usando uma metodologia uniformizada de modo a avaliar o progresso dos
mesmos.

Em uma andlise geral o informe afirma que entre 2007 - 2010 as mortes no
transito diminuiram em cerca da metade dos paises, mas aumentaram na outra
metade — principalmente no grupo de paises de baixa e média renda, ao qual o Brasil
pertence (WHO, 2013).

Outros pontos que o relatorio destaca é que para cada pessoa que morre no
transito, 20 ficam feridas. E destas 20, uma se tornard permanentemente
incapacitada.

Os paises considerados de renda média tém Produto Nacional Bruto (PNB)
entre US$1.006 - 12.275 (definicdo dada por critérios do Banco Mundial) e possuem

crescentes indices de motorizacdo e consequentemente sdo 0os mais atingidos. Com
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efeito, 80% das mortes no transito ocorrem nestes paises, onde estdo apenas 52%
dos veiculos registrados no planeta (WHO, 2013).

Para exemplificar este fato podemos citar a situacéo do transito na Africa, que
€ aregido da OMS com as maiores taxas de mortos, atualmente na proporgéo de 24
mortes a cada 100 mil habitantes e onde o risco de morte devido a uma lesdo no
transito é cerca de duas vezes maior que na Europa (WHO, 2013).

Com relacdo a legislacdo de transito o relatério mostra que 35 paises
aprovaram novas leis, mas apenas 28 paises (7% da populacdo mundial) tém leis
adequadas para os cinco principais fatores de risco no transito: excesso de
velocidade; beber e dirigir; ndo usar capacetes ao utilizar motos; cinto de seguranca
e mecanismos de retengao para criangas (WAISELFISZ, 2013).

Apenas 59 paises apresentam o limite maximo de velocidade de 50 Km/h
paravias urbanas. Somente 111 paises tém nimero de emergéncia nacional universal
e 59 paises tém um servico de emergéncia capaz de atender mais de 75% dos feridos
(WAISELFISZ, 2013).

O documento ainda cita que cerca de 90 paises apresentam leis que obrigam
todos os ocupantes de motos/ciclomotores a utilizarem capacetes que seguem
padrdes de seguranca aferidos, em todas as vias de trafego. E somente em 111
paises existem leis que obrigam o uso de cinto de seguranca para todos os ocupantes
dos veiculos (WAISELFISZ, 2013).

Waiselfisz (2013), informa também que segundo o relatério da OMS, 27% de
todos os oObitos de transito ocorrem entre pedestres e ciclistas. Em paises de baixa e
média renda, esta proporcédo chega a um terco de todas as mortes, mas em alguns
destes, supera 75% e ndo obstante somente 79 paises tém politicas vigentes que
protegem pedestres e ciclistas.

No que tange a mortalidade do transito por faixa etaria, os AT representam a
32 causa de mortes na faixa de 30 a 44 anos, a 22 na faixa de 5 a 14 e a 12 na faixa
de 15 a 29 anos de idade.

A OMS estima que, na atualidade, 90% dessas mortes acontecem em paises
com rendimentos baixos ou médios que, em conjunto, possuem menos da metade
dos veiculos do mundo.

Os estudos divulgados em 2010 e 2013 pela OMS retratam indicativos de uma

epidemia letal no transito das vias publicas do planeta. Tais acidentes ja representam
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um custo global de US$518bilhdes/ano. Se nada for feito, a OMS estima que
deveremos ter 1,9 milhdo de mortes no transito em 2020 e 2,4 milhdes em 2030.

Nos paises de rendimentos médios e baixos as previsdes indicam que a
situagao vai se agravar ainda muito mais, em fungéo de um esperado aumento nos
indices de motorizacdo, sem equivalentes investimentos na seguranca nas vias
publicas, como ja vem acontecendo no Brasil (WHO, 2013).

O Relatério da Situacdo Mundial da Seguranca no Transito 2013, por fim,
mostra que nenhum pais pode se declarar como tendo alcancado plenamente a
seguranga no transito. Mesmo entre os paises de alta renda, onde as taxas de
mortalidade nas vias séo relativamente baixas, o transito continua a ser uma das
principais causas de morte, especialmente entre os jovens, e hd muito ainda a ser
feito (WHO, 2013).

Ao final do periodo analisado constatou-se que o total de mortes ndo aumentou,
sendo um indicador relativamente positivo tendo em vista o acréscimo de 15% no
nuamero global de veiculos.

Mas o fato é que a cifra de 1,24 milhdo de Obitos no transito mantém-se
inaceitavelmente alta para uma causa de mortes cuja prevencado possui medidas
eficazes de controle, podendo poupar o sofrimento de milhdes de pessoas e deixando

de onerar a carga econdmica dos governos em todo o mundo.

5.1 PANORAMA NACIONAL DOS ACIDENTES DE TRANSITO

Embora com aplicacédo deficiente, o Brasil possui legislacdo especifica para
todos os cinco fatores de risco mencionados. Mesmo assim nao conseguiu reduzir os
indices de AT, o pais mantém a taxa proxima a 20 mortes por 100 mil habitantes desde
2004. O relatério também inclui a estimativa do Ipea feito no ano de 2005, e que
aponta em 1,2% do PIB as perdas econémicas em decorréncia dos AT.

O relatorio das OMS para o Brasil mostra ainda que usuarios de motos e
ciclomotores representaram a maior proporcdo dos Obitos por acidentes de
transportes terrestres, tendo ultrapassado a de pedestres e de ocupantes de
automoveis.

O Grafico 2 mostra o nimero de AT no Brasil no periodo de 1980 - 2011 onde

percebe-se uma inflexdo na evolugcéo da mortalidade do ano de 1997 - 2000, que se
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justifica pela promulgacéo em setembro de 1997 do novo Cddigo de Transito, fazendo

com gue 0s nimeros caissem com o rigor do novo estatuto e as campanhas que

gerou.
Gréfico 2 — Evolugéo dos acidentes de transito no Brasil no periodo de 1980 — 2011. Fonte:
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Adaptado de Waiselfisz (2011).

Mas, a partir do ano 2000, é possivel observar novos e marcados
incrementos, da ordem de 4,8% ao ano, fazendo com que 0s quantitativos
retornassem, ja em 2005, ao patamar de 1997, para continuar depois crescendo
de forma continua e sistematica.

Em 2010, o Sistema de Informacdo da Mortalidade (SIM) do Ministério da
Saude registrou perto de 43 mil mortes no transito, superado na sequéncia com
0S numeros de 2011. O que torna 0 cenario mais preocupante € que a tendéncia
evidente na série a partir do ano 2000 é de continuar crescendo com um ritmo
elevado de 3,7% ao ano em média.

Carvalho (2012), afirma que existe uma mudanca no perfil dos acidentados. Em
1996, os motociclistas eram apenas 2,1% das vitimas, enquanto em 2010 eles
passaram a ser 25%. Como as motos sdo muito usadas por trabalhadores, o custo se
torna muito maior.

De moto ou de carro, Carvalho (2012) considera que o panorama para o futuro
€ sombrio. De 1998 a 2009, a taxa de vendas de motos subiu 12% ao ano e a de carro

subiu 7% ao ano. Enquanto isso, o PIB cresceu em média 4% ao ano.
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Na Tabela 3 é possivel acompanhar a participacdo de cada categoria no total
de oObitos por AT no Brasil, no periodo de 1996 - 2011.

Tabela 3 - Participacdo (%) das categorias no total de Obitos por acidente de transito. Brasil, 1996 -
2011.

Ano Pedestre Ciclista Moto Auto Caminh&o  Onibus Outros Total
1996 69,8 1,8 4 20,4 2,2 0,4 1,4 100
1997 67,7 2,3 53 20,6 2,2 0,3 1,6 100
1998 65,8 2,3 6,1 21,5 2 0,6 1,7 100
1999 56,2 3,2 9,1 26,4 2,5 0,5 2,1 100
2000 47,1 4,3 13,5 28,5 3,6 0,7 2,4 100
2001 46,2 4,8 14,9 27,8 3,3 0,4 2,6 100
2002 43,8 55 16,6 27,7 3,4 0,6 2,5 100
2003 425 54 18,2 27,2 3,6 0,6 2,5 100
2004 39,8 5,4 19,8 28,1 3,9 0,8 2,1 100
2005 38,7 57 22,5 26,4 3,9 0,6 2,2 100
2006 35,6 59 25,3 26,8 3,7 0,8 1,9 100
2007 33 5,6 27,8 27,3 3,6 0,6 2 100
2008 31,8 5,4 30 27,2 3,3 0,6 1,7 100
2009 29,8 53 31,5 27,5 3,6 0,6 1,7 100
2010 29,1 47 32,8 27,8 3,4 0,5 1,7 100
2011 27,3 4.4 33,9 28,7 3,6 0,6 15 100

Fonte: Adaptado de Waiselfisz (2011).

Com relacéo as regides do pais, as pesquisas mostram que a regiao Norte e
Nordeste séo as que se destacam com os maiores indices de crescimento em mortes
por acidentes de transporte, com um aumento de 64,8% para primeira e de 76,0%
para a segunda (WAISELFISZ, 2013).

Na regido Norte os estados que se destacam sdo Para e Rondbnia, com
crescimento decenal acima de 80%. Mas alguns estados do Nordeste superam
amplamente esse patamar: Bahia, Maranhdo e Piaui mais que duplicam seus
nameros.

Nas regifes Centro-Oeste houve um aumento de 26,5%, no Sul 19,9% e no
Sudeste de 23,7% destacando-se o estado de Minas Gerais, onde 0s numeros
cresceram 59,2% e o Parana com 37,7%. A Unica unidade que conseguiu diminuir o
numero de mortes com acidentes de transporte na década é o Distrito Federal, cujo

indice caiu 8,1%, como se observa no Grafico 3:
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Gréfico 3 - (%) de aumento nos 6bitos por acidentes de transporte no Brasil no periodo de 2002 - 2012
por regifes federativas.
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12%
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Fonte: Adaptado de Waiselfisz (2012).

No pais como um todo, entre 2002 e 2012, houve um aumento absoluto de
38,3% no numero de 6bitos por acidentes de transporte. O maior aumento aconteceu
nas capitais da regido Nordeste: 28,7% devido, fundamentalmente, a ecloséao
acontecida em Salvador, Porto Velho, S&o Luis e Teresina.

Nas regides restantes o crescimento ou foi moderado — Norte: 9,1% e Sudeste
13,4% — ou foi negativo, com destaque para a regido Sul, com quedas significativas

em Porto Alegre (- 55,7%) e, em menor medida, Curitiba (-23,3) (WAISELFISZ, 2013).

5.2 OS CUSTOS HOSPITALARES DAS VITIMAS DE ACIDENTES DE TRANSITO
NO BRASIL

Com base nos dados do Sistema de Informacdes Hospitalares do Sistema Unico
de Saude (SIH) para o periodo de 1998 - 2012 houve um aumento de 46,3% no total
de internagbes. Todas as demais categorias de AT cairam no periodo, salvo as

internacdes de motociclistas, como se pode verificar na Tabela 4.



Tabela 4 - NUmero de interna¢des no SUS por acidentes de transito. Brasil, 1998 - 2012.

ANO Pedestre Ciclista Motociclista Automovel ggfgé Onibus Total
1998 54.394 12.887 18.975 20.134 2.062 536 108.988
1999 61.520 12.464 21.298 20.686 1.358 387 117.712
2000 63.867 12.244 22.287 19.567 1.315 306 119.585
2001 61.575 11.828 23.536 15.892 1.060 289 114.181
2002 55.870 12.265 26.590 16.097 851 333 112.007
2003 47.000 13.422 31.345 16.656 919 354 109.696
2004 47.884 12.116 33.270 18.203 814 233 112.520
2005 50.949 12.485 37.627 16.479 868 259 118.667
2006 49.706 13.106 41.982 14.664 1.083 436 120.977
2007 45.398 11.378 46.650 13.591 1.024 471 118.511
2008 32.007 8.553 43.638 9.955 637 373 95.162
2009 39.904 9.732 59.032 13.623 852 360 123.503
2010 42.611 10.119 75.924 15.894 1.129 390 146.066
2011 40.794 10.086 84.238 16.923 1.131 459 153.632
2012 43.821 9.581 88.438 16.069 1.030 458 159.152
A% -19,4 -25,7 366,1 -20,2 -50,1 -14,5 46,3

Fonte: Adaptado de Waiselfisz (2012).
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O crescimento no numero de internacdes de motociclistas foi tdo expressivo

gue superou o decréscimo de todas as demais categorias. Por esse motivo, o saldo

global do periodo foi um aumento de 46,3% no numero e de 22,0% nas taxas de
internacdo (WAISELFISZ, 2013).

Para melhor entendimento o Grafico 4 permite visualizar a evolucdo das trés

categorias de maior volume de internacdes: pedestres, cujas taxas cairam 32,8%;

ocupantes de automoével, com quedas de 33,4% e ocupantes de motocicleta, cujas

taxas aumentaram drasticamente: 288,7% (WAISELFISZ, 2013).

Gréfico 4 - Taxas de interna¢des no SUS por acidentes de transito (por 100 mil habitantes) no Brasil,

1998 - 2012.
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De modo a aprofundar a andlise das internacdes hospitalares buscou-se
conhecer também os aspectos financeiros desse conjunto de internacdes. Segundo
os registros do Sistema de Informac¢8s Hospitalares (SIH) do Ministério da Saude,
foram 159.327 internacdes hopitalares por acidentes de transito pagas pelo SUS
custaram aos cofres publicos um total de 210,8 milhfes reais segundo a seguinte

discriminagao por categoria de acidentado apresentado na Tabela 5.

Tabela 5 - Custos das interna¢g8es no SUS por categoria de acidentes de transito. Brasil, 1998 - 2012.

Categoria Custo %
Pedestre 54.882.873 26
Ciclista 9.036.625 4,3
Motociclista 102.071.861 48,4
Automovel 25.907.141 12,3
Tr. de Carga 1.515.367 0,7
Onibus 551.273 0,3
Outros 16.785.344 8
Total (R$) 210.750.485,00 100

Fonte: Adaptado de Waiselfisz (2012).

Cabe salientar que o SUS é responsavel por aproximadamente 80% do total de
internacdes do pais, o que faz com que estes custos sejam ainda mais elevados do
gue o apresentado acima se forem considerados os internamentos em hospitais da
rede privada de saude.

Waiselfisz (2013), afirma que existe um grande leque de atendimentos antes,
durante e depois da internacéo, como o atendimento no local do acidente, no translado
das vitimas até o hospital, na recuperacdo posterior, nos gastos familiares com a
internacao entre outros que ndo sao computados pelo SIH.

E além dos custos médicos hospitalares bem mais amplos que as internacoes,
h& diversos outros custos originados pelos AT que deveriam ser considerados e
incorporados para o calculo dos custos reais desses acidentes: como as perdas
materiais, 0os danos veiculares, 0s custos previdenciarios, entre outros (WAISELFISZ,
2013).
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6 METODOLOGIA

Classificada como exploratoria, esta pesquisa tem como objetivo o de
proporcionar maior familiaridade com o problema do crescente niumero de vitimas de
acidentes de transito, com vistas a torna-lo mais claro e explicito. Gil (2007) afirma ser
este o principal objetivo de uma pesquisa exploratéria, 0 aprimoramento de idéias ou
a descoberta de intuicoes.

Neste trabalho buscou-se realizar uma pesquisa bibliografica a fim de se
construir um arcabouco de referéncias a respeito do tema transito, no intuito de
compreender o problema de diversas 6ticas e em seus diversos desdobramentos.

Um banco de dados reunindo os levantamentos estatisticos a respeito de
diversas variaveis relacionadas ao tema foram compilados e analisados juntamente
com alguns indicadores sociais, de modo que possibilitou uma analise descritiva dos
fatores e/ou condicionantes que poderiam estar contribuindo positiva ou
negativamente para o0s resultados apresentados nos anuarios estatisticos de
acidentes de transito.

Segundo Levine et al. (1996), a analise exploratéria de dados, também
conhecida como andlise descritiva, € o método que envolve coleta, caracterizacdo e
apresentacdo de um conjunto de dados, de modo a descrever apropriadamente as
caracteristicas deste conjunto.

Estes dados foram retirados de relatérios, estudos, anuarios e pesquisas
aplicadas a cerca da tematica acidentes de transito e disponibilidados por 6rgaos
governamentais. Desta forma e conforme Richardson (2008) acredita, consegue-se
uma maior precisdo dos resultados, evitando distor¢cdes de analise e interpretacdes,

possibilitando uma margem de seguranca quanto as inferéncias.
6.1 METODO DA PESQUISA

Foi escolhido como método da pesquisa o estudo de caso, sendo o foco desta
analise os 399 municipios do Estado do Parana, por considerar e de acordo com Yin
(2001) que este é o método indicado para o estudo de questdes sobre eventos atuais,
sobre 0s quais o investigador tem pouco ou nenhum controle, permitindo verificar a
adequacao de conceitos, expandindo e confirmando teorias que podem servir de

referéncia para estudos futuros.
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O estudo de caso possibilita a andlise da realidade a partir de um referencial
teorico estabelecido, tratando-se de um estudo profundo, mas ndo amplo, por meio
do qual Yin (2001) acredita que se possa conhecer profundamente apenas um ou
poucos elementos da populacédo sobre um grande nimero de aspectos e suas inter-

relacdes, que € o objetivo principal desta pesquisa.

6.2 TECNICAS DA PESQUISA

a. Abordagem da pesquisa

Partindo da problemética apresentada, a abordagem da pesquisa quantitativa
torna-se a mais apropriada, pois conforme Silva e Menezes (2005) este tipo de estudo
requer o uso de estatisticas (percentagem, média, desvio-padrédo, coeficiente de
correlacdo, analise de regressao etc.).

b. Coleta de dados

As informacdes foram coletadas nos bancos de dados disponibilizados ao
publico em geral por 6rgdos governamentais e institutos de pesquisa oficiais tais
como: IBGE, MS, IPEA, DENATRAN, DETRANPR, Ministério das Cidades e OMS.

Segundo Silva e Menezes (2005) a coleta de dados € o instrumento que
possibilita obter elementos para que 0s objetivos propostos na pesquisa possam ser
alcancados.

O recorte temporal foi feito de modo a propiciar uma avaliacdo do tipo antes e
depois, por meio de indicadores sociais, econdmicos e estatisticos, de forma que
possibilitasse verificar os efeitos produzidos por uma politica publica de seguranca no
transito urbano que foi implantada em municipios do Estado do Parana no ano de
2011, ficando a analise concentrada nos anos de 2010 e 2013.

c. Andlise de dados

A andlise consistiu na organizacdo e sumarizacdo dos dados obtidos na
pesquisa, que forneceram subsidios para encontrar respostas ao problema
investigado. Quanto a interpretacdo Gil (2006), afirma que deve ter o propdsito de
fazer a ligacdo das informacfes com outros conhecimentos previamente obtidos, que

devem ser separados em seus aspectos basicos e submetidos a uma reflexao.
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Como ferramentas foram utilizadas técnicas de anélise de mineragéo de dados,
para descobrir possiveis padrdes e associacfes entre as varidveis e os periodos
definidos.

6.3 TECNICAS DE MINERACAO DE DADOS

A mineracdo de dados ou em inglés Data Mining, é a etapa principal do
processo denominado KDD (Knowledge Discovery in Databases) ou Descoberta de
Conhecimento em Bases de Dados (PAVANELLI, 2015).

A Descoberta de Conhecimento em Bases de Dados é um processo de
descoberta de padrdes validos, novos, Uteis e acessiveis, obtidos a partir dos dados
armazenados em uma base e que sao previamente desconhecidos (PAVANELLI,
2015).

Pode ser considerado como um processo de extragédo de informacao a partir
de uma base de dados que contenha um conhecimento implicito, inicialmente
desconhecido, compreensivel e potencialmente util (PAVANELLI, 2015).

Fayad et al. (1996) definem o processo KDD como sendo composto por cinco
etapas: selecdo dos dados; pré-processamento e limpeza dos dados; formatacéo ou
transformacdo dos dados; mineracdo de dados; interpretacdo e avaliagdo dos
resultados.

As técnicas de mineracdo de dados podem ser classificadas em duas
categorias: as técnicas descritivas ou exploratorias e as técnicas preditivas (HAN;
KAMBER; PEI, 2006).

Para o desenvolvimento deste trabalho, foram comentadas as técnicas
descritivas utilizadas: matriz de correlacdo, analise de componente principal (PCA) e

agrupamento de dados.
6.3.1 Matriz de Correlagéo

A Matriz de Correlacdo (MAC) mostra o nivel de relacéo linear entre duas ou
mais variaveis por meio do coeficiente de correlacdo Pearson (r) que pode variar de -
1 a +1. Os valores -1, +1 e 0 representam uma correlacdo negativa perfeita, positiva
perfeita e auséncia de correlacao, respectivamente (SOUZA, 2004).

No entanto, um alto nivel de linearidade entre duas variaveis sejam elas A e B,

também pode significar redundancia (r), sugerindo a eliminacéo de uma das variaveis.
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Por outro lado, se o valor de r é zero, entdo A e B sdo variaveis independentes. E se
o valor é inferior a zero, significa que A e B estdo correlacionadas negativamente.
Nota-se, no entanto, que a correlagao néo significa casualidade, ou seja, um valor alto
de r ndo necessariamente significa que A € causal de B ou vice-versa (HAN; KAMBER,;
PEI, 2006; SOUZA, 2004).

6.3.2 Analise de Componente Principal

A andlise de componentes principais ou em inglés Principal Component Analysis
(PCA), é uma das ferramentas mais importantes da analise multivariada, inclusive por
constituir a base onde se fundamentam a maioria dos outros metodos multivariados
de analise de dados (LYRA, 2010).

Como uma ferramenta de analise exploratéria a PCA permite revelar a existéncia
ou nao de amostras anémalas, de relagcbes entre as variaveis medidas e de relagbes
ou agrupamentos entre amostras, € um método de associacdo de variaveis
correlacionadas a partir de um fator (LYRA, 2010).

Essa estratégia tem como objetivo interpretar mais facilmente a associacéo de
variaveis segundo fatores de maior carga entre algumas delas e com baixas cargas
para outras (SOUZA, 2004).

6.3.3 Agrupamento de dados

O agrupamento de dados ou Clustering consiste em um processo de agrupar
objetos dentro de classes ou clusters que apresentam alta similaridade quando
comparados entre eles e baixa similaridade quando comparados com objetos de
outras classes (SOUZA, 2004).

A andlise dos clusters pode resultar em maior conhecimento sobre padrbes de
distribuicdo e correlacdes interessantes entre as variaveis, bem como pode auxiliar na
observacéao das principais caracteristicas de cada classe e gerar um modelo preditivo
(PINZON, 2015).

Esta técnica tem como vantagem a possibilidade de pode trabalhar com
diferentes tipos de atributos como dados binarios, hominais ou categoricos, dados
ordinarios ou a mistura entre estes tipos. No entanto, as unidades de medida das

7

variaveis podem afetar seu desempenho, por isso € recomendavel padronizar as
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medidas para que todas as variaveis tenham o mesmo peso (HAN; KAMBER; PElI,
2006).

Entre os métodos de agrupamento encontram-se os méetodos hierarquicos e os
métodos de reparticdo. No primeiro grupo, se destaca a arvore de agrupamento ou
dendrograma que utiliza as dissimilaridades ou distancias entre objetos para formar
as classes (SOUZA, 2004).

Quando os dados contém uma clara estrutura em termos de sua similaridade,
essa estrutura é refletida em uma arvore hierarquica com “galhos” que significa o
agrupamento das classes em ramificacdes distintas (SOUZA, 2004).

O modo mais usual utilizado para calcular as distancias entre objetos em um
espaco multidimensional é por meio do calculo das distéancias Euclidianas, embora
existam outros métodos bem conhecidos como as distdncias Manhattan (HAN;
KAMBER; PEI, 2006; SOUZA, 2004).

Entre os métodos de reparticdo, 0 mais conhecido € a técnica baseada no
centroide: o método k-means, que consiste em dividir um grupo de n objetos em k
classes de forma tal que a similaridade intra-classes seja alta e a similaridade inter-
classes seja baixa.

E um processo iterativo que, primeiro, agrupa aleatoriamente os objetos em k
classes. A partir deste ponto, calcula-se o valor médio para cada classe e
reorganizam-se os objetos segundo sua distancia com esse valor, procurando sempre
a classe mais similar (HAN; KAMBER; PEI, 2006; SOUZA, 2004).

O processo se prolonga até que a funcao critério converge tal como mostra a

Figura 3:

Figura 3 - Representa¢éo do algoritmo k-means.
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7 CONTEXTUALIZACAO DO ESTUDO DE CASO

Esta pesquisa tem como estudo de caso o Estado do Paran& e a tematica AT
nas vias urbanas. O Parand localiza-se na regido sul do pais e segundo o ultimo censo
populacional realizado em 2010 possui aproximadamente 10,8 milhdes de habitantes
(IBGE, 2010).

Figura 4 - Mapa de localizagao do Estado do Parana.
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Fonte: IPARDES (2015).

Curitiba € a capital e destaca-se como o maior municipio em numero de
habitantes, respondendo por 16,8% da populacéo total, na sequéncia as cidades de
Londrina (4,9%), Maringa (3,4%) e Ponta Grossa (3,0%), conforme pode ser
observado no Grafico 5 da distribuicdo da populacéo paranaense por municipio (IBGE,
2010).

Gréfico 5 - Distribuicdo da Populagéo do Parand, por municipio - 2010.

Fonte: IBGE (2010).

O PIB per capita do estado a precos correntes foi de R$ 24.871,62 para 0 ano

de 2012. O indice de Desenvolvimento Humano (IDH) segundo o Ultimo censo em
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2010 registrou 0,749 ficando superior ao nacional que foi de 0,699. Com relagcéo aos
demais estados brasileiros ocupou a quinta colocacao (IBGE, IPARDES, 2014).

A densidade demografica em 2010 era de 52,40 hab/km? com 88,3% de grau
de urbanizagéo, passando em 2013 para 55,02 hab/km? (IBGE, IPARDES, 2014).

O Parana é considerado o maior produtor nacional de graos e possui uma pauta
agricola diversificada, destacando-se pelo cultivo da cana-de-acucar, milho, soja,
mandioca e o trigo. Mais recentemente, apresentou forte avango na producao de
frutas. J& na pecuaria, destaca-se a avicultura, com 29,2% do total de abates do pais.
Nos segmentos de bovinos e suinos, a participacdo do Estado no cenério nacional
atinge 4,2% e 19,1%, respectivamente (IBGE, IPARDES, 2014).

O Grafico 6 mostra o crescimento da frota veicular paranaense do ano de 2006
até 2013, quando atingiu o total de 6.159.417 veiculos, o que representou um
crescimento relativo ao ano de 2012 na casa de 13,50%, ocupando o 3° lugar no
ranking nacional, ficando atras apenas dos estados de S&o Paulo e Minas Gerais
(DENATRAN, 2013).

Grafico 6 - Evolucao da frota paranaense para 0os anos de 2006 a 2013.
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Com relacdo ao indice de motorizacdo, a Tabela 6 mostra o aumento nos
nameros para o periodo analisado, sendo que no ano de 2013 os dados mostram que
a proporcéo € de 56 veiculos para cada 100 habitantes (DETRAN PR, 2013).

Tabela 6 - indice de Motorizacdo no Estado do Parand, periodo de 2004 - 2013.

ANO FROTA POPULAGAO/ PROJETADA VEIC. / 100 HAB.
2004 3.182.172 9.936.549 32,02
2005 3.432.367 10.043.918 34,17
2006 3.675.703 10.150.139 36,21
2007 3.999.483 10.284.503 38,89
2008 4.358.093 10.590.169 41,15
2009 4.683.631 10.686.247 43,83
2010 5.041.846 10.444.526 48,27
2011 5.426.699 10.820.421 50,15
2012 5.797.871 10.910.374 53,14
2013 6.159.417 10.997.465 56,01

Fonte: IBGE/ IPARDES/ DETRAN (2013).

Quanto aos AT, as estatisticas revelam que no ano de 2012 foram registradas
122.170 ocorréncias, deixando 59.345 feridos e 2.960 mortos. Em 2013 foram 115.776
registros de ocorréncias, com 55.602 pessoas feridas e 2.618 mortes no local, o que
representa um decréscimo de 11,55% em relacdo ao ano anterior (DETRAN PR,
2013).

Foi considerado, para efeitos da andlise deste estudo, apenas o numero de
ocorréncias de transito com vitimas (mortos e feridos) nas vias urbanas, néo
abrangendo no universo da pesquisa os AT ocorridos nas rodovias, visto a imensa
guantidade de dados que seriam gerados e que o intuito da pesquisa tem como
enfoque principal verificar os indices de mortalidade no transito urbano.

Em 2013, no Brasil, foram registrados mais de 42 mil 6bitos por AT, segundo o
Sistema de Informac8es sobre Mortalidade (SIM). A maioria das vitimas sdo homens,
jovens e adultos jovens. Em relagcéo as internacdes hospitalares por AT, foram 170
mil internagdes no Sistema Unico de Saude (SUS), totalizando um gasto de

aproximadamente R$ 230 milhdes, o que representa um aumento de quase 50% em
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relacéo ao valor gasto em 2008 que ficou em R$ 117.683.116,48 (MINISTERIO DA
SAUDE, 2015).

A Tabela 7 apresenta o perfil das vitimas fatais de AT no Parand por
localizacdo, segundo o sexo, faixa etaria e tipo no ano de 2013.

Tabela 7 - Vitimas fatais de AT no Estado do Parana, por localizagdo, segundo o sexo, faixa etaria e
tipo para o ano de 2013.

e Vias municipais
Especificacdo Estado Interior Capital
Por sexo Masculino 1.981 309 57

Feminino 617 73 15
N&o Informado 20 7 4
Total 2.618 389 76
0 A 9 Anos 75 10 1
10 A 12 Anos 47 12 0
Por faixa etéaria 13 A 17 Anos 147 23 3
18 A 29 Anos 760 128 21
30 A 59 Anos 1.142 145 32
60 Anos Ou Mais 258 49 5
N&o Informada 189 22 14
Total 2.618 389 76
Condutor 827 49 14
Passageiro 888 59 8
Pedestre 337 79 18
Segundo o tipo Ciclista 68 21 3
Motociclista 470 179 27
Outro 14 2 6
N&o Informado 14 0 0
n° de vitimas Total 2.618 389 76

Fonte: DETRAN (2013).

Como se pode observar na Tabela 7, a faixa etaria que apresentou mais mortes
devido a AT no ano de 2013 foi de 30 a 59 anos, em sua maioria condutores e do sexo
masculino, que coincide também com o perfil nacional das vitimas de transito
(DETRAN, 2013).

O sistema de saude possui custos elevadissimos devido as mortes e
incapacidades fisicas decorrentes dos AT, o que impacta diretamente no Produto
Interno Bruto (PIB). A OMS estima que mundialmente as perdas anuais devido aos
AT ultrapassem US$ 500 bilhdes. No Brasil, o IPEA estima que 0s custos totais dos

acidentes sejam de 28 a 30 bilhfes de reais ao ano.



Tabela 8 - Indeniza¢des Pagas por UF/Morte. Periodo: Jan a Dez/2012 e Jan a Dez/2013.

" Otde Qtde % Regido % Brasil
Regiao UF
JanaDez 2012 JamaDez 2013 JanaDez2013 JanaDez 2013
S 11.249 9676 47 81% 17.67%
cudpste MG 6.100 5427 26,82% 991%
1] 4.354 34915 19,35% 7,15%
ES 1377 1.219 6,02% 222%
Total Sudeste 23.080 20.237 100% 36,95%
BA 3.755 3452 2235% 6,30%
CE 2.807 2 683 1737% 4.90%
PE 2557 2.335 15,11% 477%
WA 2372 2.238 14,45% 4,09%
Mardeste Pl 1175 1.158 7.76% 2,19%
PB 1.077 1117 7.23% 2,04%
RN 863 911 5, 90% 1,66%
AL 839 850 5,50% 1,55%
5E 979 663 4,25% 1,21%
Total Nordeste 16478 15.447 100% 28,21%
PR 4.580 4.142 45,50% 7.56%
Sul RS 3219 2.765 30,37% 5,05%
S 2717 2.197 24,13% 4,01%
Total Sul 10.516 9.104 100% 16,62%
GD 2,699 2.713 48.42% 4.96%
Contro-Oests MT 1532 1.419 2533% 2,59%
M5 1.192 993 17.72% 181%
DF 573 478 B.53% 087%
Total Centro-Deste 5.995 5.603 100% 10,23%
PA 1.899 1.910 43,65% 3,49%
RO 789 633 14,47% 1,15%
TO BA5 610 13,94% 1,11%
Morte AM 530 513 11,72% 0,94%
AL 459 176 B 50% 0,69%
AP 184 185 4,23% 0,34%
RR 166 149 3,40% 0,27%
Total Morte 4,582 4376 100% 7,99%

Fonte: DPVAT (2013).
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No ano de 2013, o Seguro DPVAT pagou R$ 3,22 bilhdes em indenizagoes,

sendo que 54.767 por morte, 444.206 por invalidez permanente e 134.872 por

reembolsos de despesas médicas e hospitalares, alcancando um total de 633.845

indenizacdes pagas em ambito nacional. Do universo de pessoas que sofreram algum

tipo de dano em consequéncia de AT, cerca de 72% estdo na faixa etaria de 18 a 44

anos, ou seja, onde se concentra a maior parcela da populacdo economicamente ativa

do pais (DPVAT, 2013).

De acordo com a Tabela 8 o Estado do Parana foi o que mais fez solicitacfes

de reembolso do Seguro DPVAT da regido sul, sendo responsavel por um percentual
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de 45,5. Ja a nivel nacional representou 7,56% das indeniza¢Bes pagas no ano de
2013 e desembolsou R$ 5.538.750,69 em gastos hospitalares para atendimento as
vitimas de transito.

Com relacéo a faixa etéria, 73% do total de pessoas atendidas em decorréncia
de AT possuem de 16 a 45 anos, 0 que prejudica ainda mais o desenvolvimento
econbmico por se tratar da faixa populacional economicamente ativa do pais (DPVAT,
2013).
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8 RESULTADOS

O presente capitulo aborda a aplicacdo das TMD sobre as variaveis
selecionadas e a sua validagcdo como ferramenta util na tratativa dos fenébmenos
urbanos. Primeiramente apresenta-se a descricdo do banco de dados com as
varidveis escolhidas de acordo com os indicadores abordados pela pesquisa nas
areas: social, demogréfica, econdmica, de salude, de transporte e de estatistica de
ocorréncias de transito.

Em um segundo momento descreve-se 0 processo de mineracdo de dados
desde a preparacao e o processamento dos dados até os resultados obtidos com a

aplicacao das TMD.

8.1 DESCRICAO DO BANCO DE DADOS

O primeiro passo necessario em todo projeto de mineracdo de dados € a
selecdo e coleta de dados relevantes ao fendbmeno a ser estudado (SOUZA, 2004).
No ambito deste estudo verificou-se a necessidade de um conjunto de variaveis que
representassem os setores econdémicos, sociais, demograficos, de saude publica, de
transporte e também dos AT. A Tabela 9 descreve os dados coletados segundo o tipo

de variavel e a fonte de coleta.

Tabela 9 - Descricdo do banco de dados.

Tipo de variavel Dados selecionados Periodo Fonte
Analisado
Indicadores - Populagéo total; 2010 — 2013 | IBGE, IPARDES, IPEA
Demogréficos
- Densidade demogréfica; 2010 e 2013
Indicadores - IDH; 2010 IBGE, IPARDES,
Socioecondmicos DATASUS, IPEA
- PIB per capta,; 2010 - 2012
Indicadores de - Frota veicular; 2010 — 2013 | Anuérios do DETRAN
Transporte PR, DENATRAN
- indice de Motorizag&o; 2010 - 2013
Indicador de - Nimero de atendimentos 2010 - 2013 | DATASUS, SIM
atendimento hospitalar | hospitalares de vitimas de
transito;
2010 - 2013
- Valor gasto em
internamentos hospitalares
decorrentes de AT,;
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Tipo de variavel Dados selecionados Periodo Fonte
Analisado
Estatistica de AT - Ndmero de ocorréncias de 2010 - 2013 | Anuérios do DETRAN
transito com vitimas; PR
2010 - 2013
- Total de vitimas de AT,; 2010 - 2013
2010 - 2013
- Total de mortos;
- Total de feridos;
Indicadores de - Coeficiente municipal 2010 - 2013 | Anuérios do DETRAN
interrelacdo de segundo o numero de AT PR, DENATRAN, IBGE,
variaveis com vitimas e a densidade IPARDES
demogréfica;
- Coeficiente municipal de 2010 - 2013
mortes segundo a populacdo
(100.000 habitantes) e a frota
veicular (10.000 veiculos);
- Coeficiente municipal de 2010 - 2013
Vitimas segundo a populacao
(100.000 habitantes) e a frota
veicular (10.000 veiculos);
- Coeficiente municipal de 2010 - 2013
Vitimas segundo a populagéo
(100.000 habitantes);
- Coeficiente municipal de
mortes segundo a populacdo 2010 - 2013
(100.000 habitantes);
2010 - 2013

Fonte: o autor, 2015.

Os dados foram

2013. Posteriormente

- Coeficiente municipal de
mortes segundo a frota
(10.000 veiculos).

separados primeiramente pelo ano de coleta sendo 2010 e

cada ano foi dividido em duas matrizes onde a primeira €

composta pelos municipios que receberam o PSV e totalizam 237 cidades. A segunda

matriz € composta pelos municipios que ndo receberam o PSV e totalizam 162

cidades. A relacdo dos municipios que pertencem a cada um dos grupos encontra-se

no Anexo A e Anexo B.

8.1.1 Preparacédo dos dados e a construcao dos indicadores

Um banco de dados cuidadosamente preparado € a tarefa mais importante em

um projeto de TMD, pois assegura que a informacg&o contida possa ser utilizada de
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maneira eficiente pelas ferramentas da mineracao de dados (SOUZA, 2014). Segundo
Han, Kamber e Pei (2011), a descoberta de conhecimento é basicamente uma série
de processos que sao executados com o objetivo de se obter representacdes que
estdo implicitas nos dados. Este processamento pode ser gerado por meio da
sequéncia exibida na TabelalO.

Tabela 10 - Sequéncia de passos no processo de MD.

- Nesta etapa sdo realizados procedimentos para remover dados
inconsistentes, que ndo seguem o padrdo dos demais dados do
conjunto e que podem atrapalhar na busca por padrées. Ex: valores
discrepantes ou registros incompletos podem ser removidos do
conjunto ou podem ser estimados por alguma técnica de regressao.

1. Limpezade dados

- Mdltiplas fontes de dados podem ser combinadas em uma so,
permitindo centralizar 0 processamento em apenas um conjunto
2. Integracdo de dados | com todos os dados necessarios. Também, ajuda a prover um
padrdo na representacdo dos dados.

- Nesta parte, os dados mais relevantes sdo selecionados para a
analise e separados para 0 processo seguinte.

Por exemplo, selecionam-se as variaveis que contribuem
signicativamente em um determinado padrdo, ou eliminam-se
aguelas que contribuem pouco ou ndo contribuem.

3. Selecado de dados

- Nesta etapa os dados sdo transformados ou organizados em um
formato apropriado para a execucdo do processamento seguinte,
4. Transformacéo de auxiliando na representacao do conhecimento implicito e facilitando
dados 0 reconhecimento do mesmo por algoritmos de aprendizado de
maquina. Por exemplo, alguns atributos podem ser discretizados ou
normalizados;
- Neste passo, técnicas de extracao de padrdes sédo aplicadas com
o objetivo de obter representagbes implicitas de conhecimentos
contidos nos dados;

5. Mineracédo de dados

- Nesta etapa sao realizados testes para identificar a validade dos

6. Avaliacdo de padrdes obtidos de acordo com medidas de interesse estabelecidas

padrbes PN
pelo usuario;
- Enfim, nesta etapa, técnicas de visualizacdo e representacdo de
7. Apresentagdo de conhecimento sdo empregadas para mostrar os resultados ao
conhecimento Usuario.

Fonte: Adaptado de Oliveira Junior (2012).

Os passos de 1 até 4 sao formas de pré-processamento que visam preparar 0s
dados em um formato adequado para a MD. O passo 5 realiza a extracdo dos padrdes
por meio da aplicacdo de algoritmos especializados. Conforme Han, Kamber e Pei

(2011) comentam, a MD é caracterizada pela utilizacdo de técnicas de Inteligéncia
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Artificial, Algoritmos de Aprendizagem de Maquina e Estatistica, que sdo combinadas
para explorar um conjunto de dados e evidenciar padrdes. Os passos 6 e 7 analisam
a probabilidade de que os padrdes encontrados sejam verdadeiros e apresentam o
conhecimento obtido de modo compreensivel, em formato de tabelas, gréficos,
diagramas e grafos (OLIVEIRA JUNIOR, 2012).

Seguindo a sequéncia apresentada na Tabela 10 foram construidos dois
bancos de dados com as varidveis elencadas na Tabela 9, resultando em uma matriz

com 17 variaveis e 237 casos e outra matriz com 17 variaveis e 162 casos.
8.2 ANALISE DO BANCO DE DADOS COM A MATRIZ DE CORRELAQAO

Como ja foi dito anteriormente, a Matriz de Correlagdo calcula o nivel de
linearidade entre as variaveis por meio do coeficiente de Pearson r e pode adotar
valores entre -1 e +1, que resulta em uma matriz de igual nimero de linhas e colunas.
A intersecao de cada linha e coluna apresenta o valor do coeficiente de correlacéo
para as duas variaveis que ali se encontram. Por esta razao é que a matriz possuli
uma diagonal que a divide em duas partes iguais sempre com o valor 1, visto que é a
intersecédo da variavel com ela mesma.

Foram modeladas duas matrizes de correlacdo para 0 mesmo grupo de
cidades, a primeira € apresentada na Figura 6 e refere-se aos municipios que fazem
parte do grupo que recebeu o PSV, para o ano de 2010, anterior ao ano de
implantacéo. A Figura 7 mostra a relacdo das mesmas variaveis s6 que para o ano de
2013, apo6s a implantacéo do projeto.

Figura 5 - Matriz de Correlagdo - Ano 2010 - Dados dos municipios selecionados para receber o
programa de seguranca viaria. N=237 casos

1 2 3 4 5 6 T 8 9 10 11 12 13 14 15 16 17
Pop_2010 |Dens_2010 |Frota_2010( IM_2010 | AT_2010 |Intern_AT_|Valor_total | PIB_2010 [ AT _Dens_ | Total Vit_ |Feridos_AT|Mortos AT |Coef Mun_|Coef Mun_| N_Vit_Pop |N_Mortos_ |N_Mortos_
2010 _intern_20 2010 AT 2010 _2010 _2010  |Morte_Pop |Vit_Pop_Fr| 2010 Pop_2010 |Frota_2010
10 _Frota_201( ota_2010
Var 0
1.00] 0,65 0,95 0,18 0,75 0,49 0,65 0,05 0,63 0,76 0,76 0,49 0,07 0,52 0,52 0,07 0,07

1

2 065 100 057 014 038 044 088 005 010 039 038 020 000 027 027 000 000
3 095 057100 038 08 042 057 015 068 087 087 059 012 064 064 012 012
4 018 014 038 100 036 003 012 046 028 036 036 035 025 048 049 025 025
h

6

T

8

075 038 08 03 100 023 033 013 083 100 100 069 016/ 078 078 016 0,16
049 044 042 003 023 1,00 074 003 016 024 024 0412 -001 017 017 -001  -0,01
065 088 057 012 033 074 100 -002 0198 035 035 023 002 024 024 002 002
0,05 005 015 046 013 003 -002° 100 013 013 013 012 008 020 020 008 008

9 063 010 068 028 083 016 019 013 100 085 084 086 020 080 080 020 020
10 0,76 039 087 036 100 024 035 013 08 100 100 069 017 080 08 017 017
1 076 039 08 036 100 024 035 013 08 100 100 068 016 080 08 016 0,16
12 049 020 059 035 069 0412 023 012 066 069 068 1,00 065 058 059 065 085
13 007 000 012 025 016 -0,01 002 008 020 017 016 065 1,00 023 023 100 1,00
14 052 027 064 049 078 0417 024 020 08 080 080 059 023100 100 023 023
15 052 027 064 049 078 017 024 020 08 080 080 059 023 100 1,00 023 023
16 007 000 012 025 016 -001 002 008 020 017 016 085 100 023 023 100 100
17 007 000 012 025 016 -0,01 002 008 020 017 016 065 1,00 023 023 1,00 1,00

Fonte: Elaboragéo proépria.
Nota: As correlacdes consideradas significativas foram marcadas a partir de p < 0,05.
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As correlagdes numéricas que foram marcadas na cor amarela foram para
deixar mais evidente quais as variaveis apresentaram maior linearidade entre si.

Nos dois anos estudados pode-se observar uma linearidade maior entre as
variaveis demograficas populacdo e densidade, com o crescimento da frota veicular e
o numero de AT. Essa constatacdo jA era esperada visto que com o aumento
populacional das cidades o adensamento vai se tornando necessario para acomodar
todos os moradores dentro do mesmo espaco territorial.

Figura 6 - Matriz de Correlagéo - Ano 2013 - Dados dos municipios que receberam o PSV.
N=237 casos

1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 1 12 13 14 15 16 17
Pop_2013 | Dens_2013 | Frota_2013 | IM_2013 | AT_2013 |Intern_AT_2|Valor_total_| PIB_2012 |AT Dens_2 | Total_Vit_A|Feridos_AT |Mortos_AT_| Coef Mun_ | Coef Mun_ |N_Vit_Pop_| n_Mortos_ | N_Mortos_
intern_2013 013 T_2013 _2013 2013 Morte_Pop_| Vit Pop_Fr 2013 Pop_2013 | Frota_2013
Frota_2013 | ota_2013
Var
1 1.00 0,66 0,96 0,12 0,71 0,51 0,54 -0,02 0,65 0,71 0,71 0,52 0,05 0,51 0,51 0,05 0,05
|2 | 066 1,00 0,59 0,11 0,34 0,56 0,56 -0,06 0,09 0,34 0,34 0,25 -0,01 0,24 0,24 -0,01 -0,01
| 3| 09 0,59 1,00 0,31 0,82 0,47 0,51 0,07 0,72 0,83 0,83 0,56 0,08 0,64 0,64 0,08 0,08
|4 | 0,12 0,11 0,31 1,00 0,30 0,08 0,06 0,47 0,24 0,30 0,30 0,25 0,18 0,47 0,47 0,18 0,18
15| 071 0,34 0,82 0,30 1,00 0,24 0,30 0,08 0,84 1,00 1,00 0,50 0,08 0,80 0,80 0,08 0,08
| 6 | 051 0,56 0,47 0,08 0,24 1,00 0,85 -0,02 0,12 0,25 0,25 0,33 0,06 0,22 0,22 0,06 0,06
| T | 054 0,56 0,51 0,06 0,30 0,85 1,00 0,03 0,11 0,31 0,30 0,32 0,04 0,22 0,22 0,04 0,04
| 8 | -0,02 -0,06 0,07 0,47 0,08 -0,02 0,03 1,00 0,10 0,08 0,08 0,14 0,22 0,17 0,17 0,22 0,22
19| 065 0,09 0,72 0,24 0,84 0,12 0,11 0,10 1,00 0,84 0,84 048 0,14 0,80 0,80 0,14 0,14
110 071 0,34 0,83 0,30 1,00 0,25 0,31 0,08 0,84 1,00 1,00 0,51 0,09 0,81 0,81 0,09 0,09
1 0,71 0,34 0,83 0,30 1,00 0,25 0,30 0,08 0,84 1,00 1,00 0,49 0,08 0,81 0,81 0,08 0,08

>

0,52 0.25 0,56 0,25 0,50 033 0,32 0,14 048 051 0,49 1,00 072 051 0,51 072 072
005  -001 0,08 0,18 0,08 0,06 0,04 0,22 0,14 0,09 0,08 0,72 1,00 027 0,27 1,00 1,00

(v

4| 051 0,24 0,64 0,47 0,80 0,22 0,22 0,17 0,80 0,81 0,81 0,51 027 1,00 100 027 027
15| 051 0,24 0,64 0,47 0,80 0,22 0,22 0,17 0,80 0,81 0,81 0,51 027 1,00 1,000 027 027
16| 005  -0,01 0,08 0,18 0,08 0,06 0,04 0,22 0,14 0,09 0,08 0,72 1,00 0,27 0,27 1,00 1,00

7] 005 @ -001 0,08 0,18 0,08 0,06 0,04 0,22 0,14 0,09 0,08 0,72 1,00 027 0,27 1,00 1,00

Fonte: Elaboracao propria.
Nota: As correlagcBes consideradas mais significativas foram marcadas a partir de p < 0,05.

Denota-se que algumas tendéncias ndo mudaram mesmo com a implantacao
da sinalizacéo de transito tais como o crescimento da frota veicular em linearidade
com o crescimento populacional. Este fato pode ser entendido pelos incentivos
governamentais que foram dados no ano de 2012 para impulcionar a industria
automobilistica no pais, reduzindo as aliquotas do Imposto Sobre Produtos
Industrializados - IPI.

Com a reducédo da aliquota, os veiculos com até 1000 cilindradas eram
vendidos com taxa zero e 0s demais com uma reducédo em torno de 2%, fazendo com
gue as fabricas batessem recordes de vendas no ano de 2013.

Aplicando a TMD matriz de correlagdo para o banco de dados formado pelos
municipios que nédo integraram o PSV com relacdo ao ano de 2010, percebe-se que
este grupo de cidades possui maior coeficiente de correlagcdo entre a variavel
populacéo, frota e AT, do que o grupo que recebeu PSV, assumindo nas duas ultimas
variaveis mencionadas o valor de 0,94, como representado na Figura 8 para o0 ano de
2010.
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O grupo que néo recebeu PSV é composto em boa parte por cidades de médio
e grande porte e que estdo conveniadas ao SNT, portanto ndo podem receber este
recurso estadual por terem arrecadacédo propria de taxas e multas de transito. O fato
de serem centros urbanos mais populosos condiz com o resultado da matriz de
correlacdo, que mostra que quanto maior a populacdo, maior sera a densidade. E
guanto maior a populacdo maior serd a frota veicular e por consequéncia maior o
namero de AT, apresentando um coeficiente altissimo de 0,94, conforme mostra a

Figura 8 abaixo.

Figura 7 - Matriz de Correlacao de Variaveis - Ano 2010 - Dados dos municipios que nédo fizeram parte
do PSV.

1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 13 14 15 16 17
Pop_2010 | Dens_2010 | Frota_2010 | IM_2010 | AT_2010 |Intern_AT_|Valor_total_| PIB_2010 |AT Dens_2 |Total Vit A |Feridos_AT Mortos_AT_| Coef Mun_ | Coef Mun_|N_Vit Pop_| N_Mortos_ |N_Mortos_
2010 intern_2010 010 T_2010 _2010 2010 Morte_Pop_| Vit_Pop_Fr 2010 Pop_2010 |Frota_2010
Frota_2010 | ota_2010
Var

1 1,00 0,87 0,99 0,39 0,94 0,71 0,86 0,21 0,33 0,94 0,94 0,97 0,08 0,37 0,37 0,08 0,08
2 0,87 1,00 0,87 0,32 0,78 0,52 0,66 0,19 0,08 0,79 0,79 0,84 0,06 0,26 0,26 0,06 0,06
3 0,99 0,87 1,00 0,38 0,94 0,68 0,83 0,19 0,27 0,94 0,94 0,97 0,07 0,33 0,33 0,07 0,07
4 0,39 0,32 0,38 1,00 0,46 0,43 0,44 0,24 0,43 0,46 0,46 0,40 0,07 0,65 0,65 0,07 0,07
5 0,94 0,78 0,94 0,46 1,00 0,83 0,92 0,19 0,43 1,00 1,00 0,95 0,10 0,52 0,52 0,10 0,10
6 0,71 0,52 0,68 0,43 0,83 1,00 0,95 0,22 0,48 0,82 0,82 0,74 0,11 0,53 0,53 0,11 0,11
7 0,86 0,66 0,83 0,44 0,92 0,95 1,00 0,21 0,46 0,91 0,91 0,87 0,11 0,51 0,51 0,11 0,11
8 0,21 0,19 0,19 0,24 0,19 0,22 0,21 1,00 0,12 0,19 0,19 0,19 0,01 0,20 0,20 0,01 0,01
9 0,33 0,08 0,27 0,43 0,43 0,48 0,46 0,12 1,00 0,43 0,43 0,33 0,16 0,71 0,71 0,16 0,16
10 0,94 0,79 0,94 0,46 1,00 0,82 0,91 0,19 0,43 1,00 1,00 0,95 0,10 0,52 0,52 0,10 0,10
1 0,94 0,79 0,94 0,46 1,00 0,82 0,91 0,19 0,43 1,00 1,00 0,95 0,10 0,52 0,52 0,10 0,10
12 0,97 0,84 0,97 0,40 0,95 0,74 0,87 0,19 0,33 0,95 0,95 1,00 0,16 0,39 0,39 0,16 0,16
13 0,08 0,06 0,07 0,07 0,10 0,11 0,11 0,01 0,16 0,10 0,10 0,16 1,00 0,24 0,24 1,00 1,00
14 0,37 0,26 0,33 0,65 0,52 0,53 0,51 0,20 0,71 0,52 0,52 0,39 0,24 1,00 1,00 0,24 0,24
15 0,37 0,26 0,33 0,65 0,52 0,53 0,51 0,20 0,71 0,52 0,52 0,39 0,24 1,00 1,00 0,24 0,24
16 0,08 0,06 0,07 0,07 0,10 0,11 0,11 0,01 0,16 0,10 0,10 0,16 1,00 0,24 0,24 1,00 1,00
17 0,08 0,06 0,07 0,07 0,10 0,11 0,11 0,01 0,16 0,10 0,10 0,16 1,00 0,24 0,24 1,00 1,00

Fonte: Elaboracao propria.
Nota: As correlacdes consideradas mais significativas foram marcadas a partir de p < 0,05.

Com relagédo ao mesmo grupo, os dados do ano de 2013 revelam na matriz de
correlacdo que a populacdo e a frota estdo ainda mais préximas, ou melhor,
concomitantemente, segundo o coeficiente apresentado de 1,00. Novamente a
variavel AT possui alta linearidade com a variavel populagéo, densidade, frota, nUmero
de internamentos devido a AT e a variavel que relaciona os valores gastos em

internamentos devido a colisdes de transito, ficando em 0,81.
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Figura 8 - Matriz de Correlacdo de Variaveis - Ano 2013 - Dados dos municipios que néo fizeram parte
do PSV.

1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 1 12 13 14 19 16 17
Pop_2013| Dens_2013 | Frota_2013 | IM_2013 | AT_2013 |Intern_AT_2|Valor_total_|PIB_2012 AT _Dens_| Total_Vit_ | Feridos_AT |Mortos_AT_| Coef Mun_ | Coef Mun_ |N_Vit_Pop_| N_Mortos_ | N_Mortos_
intern_2013 2013 AT_2013 _2013 2013 Morte_Pop_| Vit_Pop_Fr 2013 Pop_2013 |Frota_2013

Frota_2013 | ota_2013

| 1,00 0,87 1,00 033 096 0,59 0,74 0,21 0,33 0,96 0,96 0,95 0,02 0,39 0,39 0,02 0,02
0,87 1,00 0,87 027 082 0,39 0,54 0,15 0,08 0,81 0,81 0,78 -0,00 0,29 0,29 -0,00 -0,00
1,00 0,87 1,00 033 096 0,56 0,71 0,19 0,28 0,96 0,96 0,95 0,03 0,36 0,36 0,03 0,03
0,33 0,27 0,33 1,00 039 0,31 0,36 0,25 0,36 0,39 0,39 0,37 0,20 0,60 0,60 0,20 0,20
0,96 0,82 0,96 0,39 1,00 0,69 0,81 020 040 1,00 1,00 0,96 0,04 0,51 0,51 0,04 0,04
0,59 0,39 0,56 0,31 069 1,00 0,94 0,19 0,52 0,70 0,70 0,65 0,05 0,51 0,51 0,05 0,05
0,74 0,54 0,71 036 081 0,94 1,00 0,21 0,47 0,82 0,82 0,78 0,05 0,53 0,53 0,05 0,05
0,21 0,15 0,19 025 020 0,19 0,21 1,00 0,14 0,20 0,20 0,26 0,07 0,19 0,19 0,07 0,07
0,33 0,08 0,28 0,36 040 0,52 0,47 0,14 1,00 0,41 041 0,38 0,06 0,73 0,73 0,06 0,06

10| 0,96 0,81 0,96 039 1,00 0,70 0,82 020 0OM1 1,00 1,00 0,96 0,04 0,51 0,51 0,04 0,04

11] 0,96 0,81 0,96 039 1,00 0,70 0,82 020 0OM1 1,00 1,00 0,96 0,04 0,51 0,51 0,04 0,04

12| 0,95 0,78 0,95 037 096 0,65 0,78 0,26 0,38 0,96 0,96 1,00 0,13 0,45 0,45 0,13 0,13

13| 0,02 -0,00 0,03 020 0,04 0,05 0,05 0,07 0,06 0,04 0,04 0,13 1,00 0,15 0,15 1,00 1,00

14| 0,39 0,29 0,36 060 051 0,51 0,53 0,19 0,73 0,51 0,51 0,45 0,15 1,00 1,00 0,15 0,15

15| 0,39 0,29 0,36 060 051 0,51 0,53 0,19 0,73 0,51 0,51 0,45 0,15 1,00 1,00 0,15 0,15

16| 0,02 -0,00 0,03 020 0,04 0,05 0,05 0,07 0,06 0,04 0,04 0,13 1,00 0,15 0,15 1,00 1,00

17| 0,02 -0,00 0,03 020 004 0,05 0,05 0,07 0,06 0,04 0,04 0,13 1,00 0,15 0,15 1,00 1,00

Fonte: Elaboracéo propria.
Nota: As correlagcBes consideradas mais significativas foram marcadas a partir de p < 0,05.

Com esta analise ja é possivel tirar algumas conclusfes, como a de que o grupo
de cidades que recebeu o PSV nao apresentou muita linearidade entre a variavel
populacéo e densidade, que pode ser entendido por se tratar de municipios menores.

Outro fato interessante a respeito do mesmo grupo € que do ano de 2010 para
2013 houve um distanciamento entre o IM e os AT, mesmo que a variavel populacao
e frota continuem indicando alta linearidade. Também houve menor correlacao entre
a frota e o numero de AT, onde se pode inferir que quanto mais sinalizadas estédo as
vias, mesmo com aumento de veiculos circulando, a probabilidade de ocorrer colisdes
€ menor.

Porém, a linearidade entre a variavel n® de AT, n° de vitimas de AT e n° de
feridos em AT, para os dois anos estudados, manteve-se com o valor do coeficiente
em 1,00 indicando que guanto mais colisbes mais vitimas. A variavel PIB nao
apresentou muita linearidade com as demais variaveis, apenas com o IM com 0,47 de
coeficiente.

A variavel coeficiente municipal de mortes por populacéo e frota e a variavel
coeficiente de vitimas por populacédo e frota parecem ser bem interessantes como
indicadores, se o intuito for descobrir em que nivel um municipio estaria numa escala
de 0 a 1 em relagéo a frota, populagéo, vitimas e mortos em AT, sendo que, quanto
mais préximo de 1, pior a situacdo do municipio.

Uma relacdo muito positiva que foi possivel descobrir por meio da matriz de

correlacdo, foi que do ano de 2010 para 2013 as variaveis AT e Mortos em AT se
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distanciaram, passando de 0,69 em 2010 para 0,50 em 2013, ou seja, por mais que 0
namero de vitimas continue em linearidade com o aumento da populagcdo o numero
de mortes reduziu, e este € o intuito maior de qualquer programa de politicas publicas
de seguranca viaria.

A hipotese em que se acredita € a de que com uma melhor infraestrutura viéria,
no caso em estudo, com as vias equipadas com placas de sinalizacdo e marcacoes
viarias no pavimento, isso se traduz efetivamente em um transito mais seguro,

reduzindo a gravidade das lesdes e principalmente o nimero de 6bitos.

8.3 ANALISE DE AGRUPAMENTO DE DADOS

Com o intuito de compreender um pouco mais sobre quais variaveis possuem
maior proximidade e que possam indicar alguns padrbes de comportamento utilizou-
se a TMD da arvore hierarquica ou dendrograma, que trabalha com as
dissimilaridades, ou melhor, as distancias entre os objetos para descobrir as classes
formadas.

A Figura 10 apresenta o dendrograma com as variaveis do ano de 2010, do

grupo de cidades que recebeu o PSV.

Figura 9 - Dendrograma - Ano de 2010 - Municipios que receberam PSV.

Ward's method
1-Pearson r
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-0,5 0,0 0,5 1,0 1,5 2,0 2,5 3,0

Linkage Distance

Fonte: Elaboragéo proépria.
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A Figura 11 apresenta o dendrograma com as variaveis do ano de 2013, do

grupo de cidades que recebeu o PSV.

Figura 10 - Dendrograma - Ano de 2013 - Municipios que receberam Projeto de Sinalizagao Viaria.

Ward's method
1-Pearsonr

Pop_2013
Frota_2013 3’7
Dens_2013
Intern_AT_2013
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AT_2013
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Fonte: Elaboragao prépria.

A Figura 12 apresenta o dendrograma com as variaveis do ano de 2010, para

0 grupo de cidades que néo recebeu o PSV.
Figura 11 - Dendrograma - Ano de 2010 - Municipios que ndo receberam Projeto de Sinalizacao
Viéria.
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Fonte: Elaboracéo proépria.
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Figura 12 - Dendrograma - Ano de 2010 - Municipios que néo receberam Projeto de Sinalizacao Viaria.
Ward's method
1-Pearsonr
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Fonte: Elaboragao prépria.

A arvore hierarquica pode ser utilizada também como um recurso para
visualizar as similaridades entre os casos, servindo como um direcionador de
pesquisa.

Figura 13 - Dendrograma - Municipios que receberam PSV - Ano de 2013.
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Fonte: Elaboracéo proépria.
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Pode-se perceber que esta analise complementa a matriz de correlacéo,
mostrando que em 2010 os AT e o numero de vitimas e mortes por AT estavam mais
relacionados com a frota e a populacdo e que em 2013 essa distancia aumentou,
indicando menos similaridades entre o aumento demogréfico e veicular e as vitimas
de AT.

O IM e o PIB permanecem muito proximos, ja o0 numero de internamentos e o
valor gasto com internamentos decorrentes de AT se aproximaram da variavel
populacéo, frota e densidade, o que se pode inferir que grandes centros urbanos
também possuem grandes frotas e alta densidade, 0 que gera mais gastos com a

saude em decorréncia de AT.

8.4 ANALISE DE COMPONENTE PRINCIPAL

A Analise de Componente Principal, como ja mencionada anteriormente,
permite correlacionar e localizar as variaveis que séo representadas por pontos, e que
fazem referéncia a trés fatores, gerando um grafico de trés dimensdes. O resultado
para os dois anos analisados foram semelhantes aos demonstrados pelas TMD de
matriz de correlacéo e arvore hierarquica.

Na Tabela 11 é possivel identificar as cargas dos fatores para cada variavel,

gue foram destacadas em vermelho para facilitar a identificacéo.

Tabela 11 - Carga dos fatores da nhormalizacéo Varimax para o grupo de municipios que ndo receberam
Projeto de Sinalizagdo Viaria, ano de 2013.

Fator Fator Fator

Variavels 1 2 3

Pop_2013 0,966353 0,003103  0,185499
Dens_2013 0,881680 -0,001425  0,019290
Frota_2013 0,973228 0,009121  0,146053
IM_2013 0,208017 0,184155  0,626283
AT 2013 0,938454 0,003709  0,320388
Intern_AT 2013 0,575710  -0,023999  0,532147
Valor_total intern_2013 0,722041 -0,015098  0,484635
PIB_2012 0,173953 0,068406  0,232228
AT Dens_ 2013 0,137398  -0,033785 0,830160
Total Vit AT 2013 0,936795 0,003376  0,326453
Feridos AT 2013 0,936487 0,002274  0,326916
Mortos_ AT 2013 0,927983 0,103249  0,271562
Coef Mun_Morte Pop_ Frota 2013| 0,007631 0,994580  0,086203
Coef Mun_Vit Pop Frota 2013 0,215949 0,066732 0924070
N_Vit Pop 2013 0,215949 0,066732 0924070
N_Mortos Pop 2013 0,007631 0,994580  0,086203
N_Mortos Frota 2013 0,007631 0,994580 0,086203

Fonte: Elaboragéo proépria.
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Como visto na Tabela 11, as varidveis apresentam diferentes valores dentro de
cada grupo de fatores, o que faz com que seja possivel verificar a linearidade entre o0s
mesmos. O Fator 1 agrupou as seguintes variaveis: populacao, densidade, frota, AT,
valor gasto em internamentos devido a AT, total de vitimas de AT, total de feridos em
AT e total de mortos em AT.

No Fator 2 tiveram maior similaridade as variaveis: coeficiente municipal de
mortes por populacéo e frota, nimero de mortes por populacdo e nimero de mortes
pela frota. E no Fator 3 estdo mais proximas a variavel AT por densidade, coeficiente
municipal de vitimas por populacéo e frota e nUmero de vitimas pela frota.

A Figura 15 mostra como se comportam os valores fatoriais de cada variavel

em modo tridimensional.

Figura 14 - Analise de Componente Principal - Ano 2013 - Municipios que nao receberam PSV.

Carga dos Fatores: Factor 1 vs. Factor 2 vs. Factor 3
Rotation: Varimax normalized
Extraction: Principal components

Fator 3
Qoef Mbin VititPBpp 2Bdda 2013
AT_E egs_ZOlS

Fonte: Elaboragéo prépria.

A mesma técnica é apresentada na Tabela 12 e Figura 15 agora para 0s
municipios que receberam PSV. A diferenca que pode ser observada entre os dois

grupos é arelacao forte que o primeiro grupo que ndo recebeu PSV tem com a variavel
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populacdo, densidade, frota e AT. Como boa parte desses municipios € de médio e
grande porte consegue-se entender a alta correlacao entre estes indicadores.

J& para o segundo grupo, as similaridades estdo mais relacionadas com a
variavel frota e o nimero de AT e vitimas, visto que sdo cidades de menor porte e a

populacdo ndo apresenta tanta interferéncia nas taxas de AT.

Tabela 12 - Carga dos fatores da normalizacdo Varimax para o grupo de municipios que receberam
PSV, ano de 2013.

Fator 1 Fator 2 Fator 3

Variaveis 1 2 3

Pop 2013 0,613228 -0,009144 0,669282
Dens_2013 0,178254 -0,045985 0,787844
Frota_2013 0,751684 0,030442 0,572671
IM_2013 0,427414 0,239742 -0,077187
AT 2013 0,936781 0,018574 0,235107
Intern_AT 2013 0,061829 0,064608 0,874864
Valor_total _intern_2013 0,097533 0,037514 0,877006
PIB_2012 0,169457 0,297308  -0,156318
AT Dens_2013 0,905400 0,088418 0,040469
Total Vit AT 2013 0,938923 0,027298 0,241429
Feridos AT 2013 0,939783 0,015899 0,237870
Mortos AT 2013 0,415891 0,724579 0,342678
Coef Mun_Morte Pop Frota 2013 0,040814 0,988435 0,025154
Coef Mun_Vit_ Pop Frota 2013 0,883217 0,246008 0,083796
N_Vit Pop 2013 0,883217 0,246008 0,083796
n_Mortos_Pop 2013 0,040814 0,988435 0,025154
M_Mortos_Frota 2013 0,040814 0,988435 0,025154

Fonte: Elaboracéo prépria.
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Figura 15 - Analise de Componente Principal - Ano 2013 - Municipios que receberam PSV.

Carga dos Fatores: Factor 1 vs. Factor 2 vs. Factor 3
Rotation: Varimax normalized
Extraction: Principal components

Valor Inodah_i
Densezo L3

re0a313

Fator 3

Fonte: Elaboragao prépria.

Pode se afirmar que de um modo geral houve uma reducdo tanto no niumero
de ocorréncias quanto de vitimas de AT. Algumas consideracdes merecem destaque,
como o fato de cidades de médio e grande porte terem conseguido reduzir suas taxas
de mortalidade, enquanto as de pequeno porte aumentaram.

Com isso, os indices ndo apresentaram em meédia uma reducao significativa,
pois alguns municipios tiveram um grande aumento no numero de vitimas, 0 que se
sobrep6s a reducéo conseguida pelos demais.

O Grafico 7 e o Grafico 8 apresentam o numero de AT e o0 nimero de vitimas
de AT para os periodos analisados, apenas divididos pelo grupo que recebeu o Projeto
de Sinalizacao Viaria (PSV SIM) e o grupo que néo recebeu o Projeto de Sinalizacao
Viaria (PSV NAO).
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Gréfico 7 - Nimero de ocorréncias e vitimas de AT por ano para o grupo PSV SIM.
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Fonte: Adaptado de DETRAN (2010, 2013).

De acordo com o Gréfico 7 o grupo PSV SIM obteve uma reducéo de 4% no
namero de ocorréncias de AT e de 2% de reducao no nimero de vitimas de AT, o que
significa que apdés o periodo de trés anos 142 pessoas deixaram de ocupar as
estatisticas de transito.

Gréfico 8 - Nimero de ocorréncias e vitimas de AT por ano para o grupo PSV NAO.
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Fonte: Adaptado de DETRAN (2010, 2013).
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Ja no Gréfico 8 para o grupo PSV NAO se percebe uma reducéo de 5% no
namero de ocorréncias de AT e também uma reducdo de 5% no numero de vitimas
de AT, revelando que apos o periodo de trés anos 1.540 pessoas deixaram de fazer
parte das estatisticas de vitimas de transito.

Comparando os resultados dos dois grupos, verifica-se que 0s municipios que
ndo receberam projetos de sinaliza¢ao viaria conseguiram reduzir mais o namero de
vitimas de AT do que o grupo que recebeu PSV. Tal constatacdo deve ser
aprofundada de modo a identificar os fatores que colaboraram para essa redugéo mais
efetiva.

No entanto alguns apontamentos ja podem ser feitos, como o fato do grupo
PSV NAO, ser composto em sua maioria por centros urbanos maiores e com mais
condicBes técnicas e financeiras para administrar os problemas viarios que se
apresentam. Primeiro por conhecerem as caracteristicas dos municipios e os habitos
e costumes da populacéo. Segundo pela proximidade da area de conflito, facilitando
0s estudos para a resolucao do problema e a execucdo das medidas necessarias.

O grupo que recebeu PSV € composto por municipios com menor densidade
urbana, sdo em maior parte desprovidos de uma equipe técnica especializada para
trabalhar com o transito urbano e ndo possuem como principal meio de transporte os
veiculos automotores.

Os modos a pé e de bicicleta sdo os mais utilizados pela populagcédo para se
deslocarem dentro do municipio, devido as curtas distancias a serem percorridas.
Essa caracteristica das cidades faz com que se tenha a impressdo de que a
sinalizacdo de transito implantada ndo surtiu tanto efeito na reducéo de AT, porém
guanto mais adensada a cidade, mais rapidos sdo os resultados de intervencdes
urbanisticas como a implantacéo de equipamentos de sinalizacao de transito.

As TMD comprovaram neste estudo serem muito Uteis na investigacdo de
problemas urbanos como o tema deste trabalho, devido a facilidade de mecanismos
de configuracdes, o que possibilita ao pesquisador e planejador visualizar diferentes
aspectos antes muito restritos aos profissionais de estatistica e matematica.

O aprofundamento desta andlise pode ir muito além do que foi exposto neste
trabalho e deve ser explorado, julgando ser necessaria para isso a capacitacdo dos
gestores publicos para utilizarem os diversos softwares de data mining disponiveis

hoje no mercado.
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9 CONCLUSAO

Com o presente estudo foi possivel verificar que a andlise multivariada de
dados é uma abordagem que permite um melhor entendimento da probleméatica AT e
com isso o planejamento de acdes de prevencdo. Com a mineracdo de dados foi
possivel confirmar a hipétese levantada de que existe relacao entre os indicadores
socioeconémicos e as estatisticas de vitimas do transito, onde os gréaficos gerados
mostraram a alta inter-relacéo entre os valores do PIB e da densidade demografica
com o numero de ocorréncias de transito e o indice de motorizacgao.

Na comparacdo dos dois periodos analisados, 2010 e 2013, foi possivel
identificar uma reducéo a nivel global do Estado, tanto no numero de ocorréncias
guanto de vitimas nos AT registrados nas areas urbanas dos municipios paranaenses.
Contudo, ao confrontar os dois grupos de cidades, verificou-se que 0 grupo que néo
recebeu PSV reduziu em 5,7% o numero de vitimas enquanto o grupo que recebeu
PSV apresentou uma reducéo de 2,2%.

Este resultado indica, entre outros fatores que estdo envolvidos, a necessidade
de reavaliacdo da politica publica atualmente administrada pelo DETRAN PR, que
aplica os recursos do FUNRESTRAN em projetos e equipamentos de sinalizacao
viaria. A integracdo dos PSV com acdes paralelas de educacéo do transito, tais como:
cursos, palestras, interacbes nas escolas e associacbes diversas, para
esclarecimentos sobre a circulacdo nas vias, 0s sinais de transito e os direitos e
deveres de cada usuario do transito, sejam uma alternativa para que se obtenham

melhores resultados no futuro.

10 CONSIDERACOES FINAIS E TRABALHOS FUTUROS

O aumento da motorizacao nos ultimos anos, principalmente de motocicletas e
ciclomotores, que sdo modalidades de transporte mais vulneraveis, tem dificultado a
gueda nas taxas de mortalidade provocadas pelo transito.

Algumas medidas estratégicas utilizadas em paises de alta renda e baixa taxa
de mortalidade no transito também podem ser aplicadas em paises de baixa ou média

renda sem prejuizos, pois se tratam de boas praticas na prevencao de AT.
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Sao elas:

e reducao da exposic¢ao ao risco de lesdes no transito por meio de politicas de
transporte, incentivando o uso de modos de transporte de baixo risco em substituicdo
aos de alto risco;

e tracar uma rede viaria que contribua para a prevencao de lesbes causadas
pelo transito;

e melhorar a visibilidade dos usuarios de vias;

e promover o design de veiculos com protecao contra colisdes;

e estabelecer e garantir o cumprimento das regras de segurancga no transito;

e diminuir o tempo de socorro as vitimas apos uma coliséo;

e estabelecer restricdes aplicaveis aos usuarios de veiculos motorizados, aos
veiculos e/ou a infraestrutura das vias;

e promover a seguranga focada no planejamento, projeto e operagéo da rede
viaria;

e reduzir o volume de trafego de veiculos motorizados por meio de melhor

aproveitamento do uso do solo.

Esforcos devem ser dedicados pelos cientistas das mais diversas areas de
conhecimento, pois se trata de uma epidemia urbana que atinge diversas esferas da
sociedade, seja na saude, na infraestrutura, no emocional das vitimas e na oneracéo
dos cofres publicos.

Evidentemente, ha uma necessidade urgente de registrar e classificar melhor
os dados sobre colisbes para que se possam projetar ambientes mais seguros para
todos os usuarios das vias publicas, principalmente os mais vulneraveis, como
pedestres, ciclistas, idosos e criancas. Quanto mais informacfes se tem sobre o
problema, mais facil fica para planejar estratégias de prevencdo de mortes e lesdes
no transito.

O risco de morte ou lesdo na via publica é determinado por muitos fatores,
inclusive o préprio ambiente da via, a modalidade de transporte, a combinacao dos
usuarios das vias e os tipos de veiculo na via.

De um modo geral, a infraestrutura viaria do Parana nao foi projetada para
acomodar tantos veiculos motorizados. Isto resulta numa tensdo inerente entre
eficiéncia e seguranca, principalmente a seguranca dos pedestres, ciclistas e

motociclistas, que sdo 0s usuarios vulneraveis das vias publicas.
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Dentre algumas medidas é preciso elaborar politicas que promovam a
caminhada e/ou o uso da bicicleta como op¢édo a viagem de automével e também
politicas que incentivem o investimento em sistemas de transporte publico, como
opcao mais atraente do que o transporte individual automotor, colaborando assim para
a diminuicdo do volume de trdfego motorizado nas vias.

Essas politicas publicas quando colocadas em pratica com fiscalizacdo
adequada e infraestrutura apropriada, podem melhorar a seguranca dos pedestres e
ciclistas em particular. Além disso, existem os beneficios adicionais para a saude e o
ambiente, como reducdes no consumo das fontes energéticas ndo renovaveis, no
trafego, nas emissdes de gas de efeito estufa e poluicdo do ar, bem como o0 aumento
de atividade fisica.

Desta forma, acredita-se que o planejamento urbano integrado com o
planejamento de transportes, devem adotar novos modelos que considerem a
distribuicdo das atividades urbanas em relacdo a ocupacéo do solo como condicao
para viabilizar e facilitar os deslocamentos nas cidades, garantindo mais seguranca,
comodidade e qualidade de vida.

Outro fato relevante € a necessidade de adocao de metas claramente definidas
a curto e meédio prazo. As variaveis socioecondémicas selecionadas para esta analise
confirmaram a hipotese do estudo indicando a sua relacdo com o nimero de vitimas
de AT, provando que o problema precisa ser trabalhado de modo multidisciplinar.

Como o sistema de trafego sofre um processo continuo e dinamico de
transformacdes, 0 engajamento dos Orgados governamentais na esfera federal,
estadual e municipal, a sociedade organizada e instituicbes ligadas a mobilidade
urbana, transportes, educacéo e saude precisam estar em constante desenvolvimento
de acdes conjuntas para o controle e diminuicdo da morbidade gerada pelo transito.

De acordo com os resultados, quanto maior o PIB per capita, maior é o
orcamento destinado a atendimentos de salde e menores sdo as taxas de letalidade
entre as vitimas de AT. Desta forma, acredita-se que havendo melhor qualidade de
tratamento havera maior probabilidade de sobrevida.

Isto reforca o fato de que, ndo necessariamente, 0 aumento da taxa de
motorizacdo influencia efetivamente na incidéncia de AT. No entanto, a partir da
combinag¢do com outras variaveis relevantes, dentre as quais, o0 aumento do grau de
urbanizacgéo, da densidade populacional somado a infraestrutura precaria a influéncia

deste indicador é acentuada.
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O aumento da motorizacdo nas areas urbanas pode resultar em graves
consequéncias para a mobilidade da populagdo. Outro quesito a considerar na
temética € o fato da necessidade de renovacdo da frota, sendo um elemento
fundamental ao sucesso na reducéo de AT.

A frota paranaense para o ano de 2014 é composta em 47% por veiculos com
mais de 10 anos de fabricagéo, o que torna a possibilidade de apresentar problemas
mecanicos mais recorrentes e assim contribuir para a morosidade do transito e a
ocorréncia dos acidentes viarios.

A falha humana, assim como o componente viario, o estado de conservacao
das vias, a idade média da frota de veiculos e a fiscalizacao insuficiente podem ser 0s
responsaveis pela ocorréncia destas fatalidades.

Este motivo refor¢ca a necessidade de investimentos tanto para a seguranca
viaria, como para a intensificacdo de campanhas educativas e a implantacdo de
politicas publicas que contribuam para melhorias do sistema de transporte publico,
capazes de atender ao ritmo crescente, em particular, da populacdo menos favorecida
gue geralmente ocupa as areas periféricas das cidades.

Em Foz do Iguacu foi identificado um coeficiente de mortalidade no transito para
0 ano de 2013 de 10 Obitos/100 mil habitantes, em Maringa de 8 0bitos/100 mil
habitantes, em Guarapuava de 6 0bitos/100 mil habitantes e em Londrina, 5 6bitos/100
mil habitantes, indices maiores do que o encontrado para a capital Curitiba, 4
0bitos/100 mil habitantes.

Na analise de clustering para 0s casos, ou seja, 0S municipios, formaram-se
primeiramente 3 grandes grupos de cidades que possuem alta correlacéo interna e
baixa correlacdo externa e que se subdividem em clusters menores.

Por se tratar de um assunto abrangente e de extrema importancia no cenario
mundial, recomenda-se a complementacdo deste estudo utilizando a base de dados
coletada e os clustering gerados neste trabalho com o agrupamento dos municipios
gue possuem caracteristicas semelhantes, verificando as correlacdes entre as
variaveis e as possiveis diferencas entre elas para os anos de 2010 e 2013, que
antecedem e sucedem a execucédo das obras de sinalizac&o viaria em 237 cidades do

Parana.
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Agudos Do Sul Almirante Tamandare | Altamira Do Parana Alto Paraiso

Alto Parana Altonia Alvorada Do Sul Amapora

Anahy Angulo Arapoti Araruna

Astorga Atalaia Balsa Nova Bandeirantes

Barra Do Jacare Barracao Bela Vista Da Caroba Bela Vista Do Paraiso

Boa Esperanca

Boa Esperanca do

Boa Ventura De Sao

Bocaiuva Do Sul

Iguacu Roque
Bom Sucesso Borrazopolis Cafeara Cafelandia
Cafezal Do Sul Cambara Campina Da Lagoa Campina Do Simao
Campo Do Tenente Campo Magro Candoi Cantagalo
Capanema Carambei Centenario Do Sul Ceu Azul
Chopinzinho Cianorte Clevelandia Colorado
Congonhinhas Conselheiro Mairinck | Contenda Corbelia

Cornelio Procopio

Cruzeiro Do Iguacu

Cruzeiro Do Oeste

Cruzeiro Do Sul

Diamante Do Norte Douradina Doutor Camargo Engenheiro Beltrao

Entre Rios Do Oeste Farol Faxinal Fenix

Fernandes Pinheiro Figueira Flor da Serra Do Sul Florai

Floresta Florestopolis Florida Francisco Alves

Goioere Guaira Guairaca Guaraci

Guaraniacu Guaratuba Ibaiti Ibema

Ibipora Icaraima Iguaracu Iguatu

Imbituva Inacio Martins Inaja Irati

Iretama Itaipulandia Itambaraca Itambe

Itauna Do Sul Ivai Ivaipora Ivate

Ivatuba Jaboti Jacarezinho Jaguapita

Jaguariaiva Janiopolis Japira Jardim Alegre

Jataizinho Joaquim Tavora Juranda Jussara

Lapa Laranjal Laranjeiras Do Sul Loanda

Luiziana Lunardelli Lupionopolis Mambore

Mandaguacu Mandaguari Mandirituba Manoel Ribas

Marechal Candido Maria Helena Marialva Marilena

Rondon

Maripa Matinhos Mercedes Miraselva

Missal Moreira Sales Munhoz De Mello Nossa Senhora Das
Gracas

Nova Aurora Nova Cantu MO ISR B Nova Fatima

Sudoeste

Nova Laranjeiras

Nova Londrina

Nova Olimpia

Nova Prata Do Iguacu

Nova Santa Rosa Nova Tebas Ortigueira Ourizona
Paicandu Palmas Palmeira Palmital
Palotina Paraiso Do Norte Paranacity Paranapoema
Pato Bragado Perobal Pinhao Pitangueiras
Planaltina Do Parana Porecatu Porto Amazonas Porto Rico
Primeiro De Maio Prudentopolis Quatro Barras Quatro Pontes
Quedas Do Iguacu Querencia Do Norte Quinta Do Sol Ramilandia
Rancho Alegre R:’;mcho Alegre Realeza Renascenca
D'oeste
Reserva Ribeirao Claro Ribeirao Do Pinhal Rio Azul
Rio Bonito Do Iguacu Rio Branco Do Sul Rolandia Roncador

Rondon Sabaudia Salgado Filho Salto Do Lontra
Santa Cecilia Do Santa Cruz Monte Santa Fe Santa Helena

Pavao Castelo

Santa Isabel Do Ivai Santa |zabel Do Santa Lucia Santa Maria Do Oeste

Oeste

Santa Monica

Santana Do ltarare

Santo Antonio Do
Caiua

Santo Antonio Do
Paraiso
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Santo Antonio Do
Sudoeste

Santo Inacio

Sao Carlos Do lvai

Sao Jeronimo Da
Serra

Sao Joao

Sao Joao Do Caiua

Sao Joao Do lvai

Sao Joao Do Triunfo

Sao Jorge Do Ivai

Sao Jorge D'oeste

Sao Jorge Do
Patrocinio

Sao Jose Da Boa
Vista

Sao Jose Das

Sao Manoel Do

Sao Mateus Do Sul

Sao Miguel Do Iguacu

Palmeiras Parana

. Sao Sebastiao Da
Sao Pedro Do Ilguacu | Sao Pedro Do Ivai Sao Pedro Do Parana Amoreira
Sao Tome Sapopema Serranopolis Do Iguacu | Sertanopolis
Tamboara Tapejara Teixeira Soares Terra Boa
Terra Rica Terra Roxa Tibagi Tijucas Do Sul
Tomazina Tunas Do Parana Tupassi Turvo
Ubirata Uniflor Ventania Vera Cruz Do Oeste
Vere Virmond Vitorino Wenceslau Braz

Xambre
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Abatia Adrianopolis Alto Piquiri Ampere

Andira Antonina Antonio Olinto Apucarana
Arapongas Arapua Araucaria Ariranha Do Ivai
Assai Assis Chateaubriand Barbosa Ferraz Bituruna
iggr\e/::siszDa Bom Jesus Do Sul Bom Sucesso Do Sul | Braganey
Brasilandia Do Sul California Cambe Cambira

Campina Grande Do
Sul

Campo Bonito

Campo Largo

Campo Mourao

Capitao Leonidas

Candido De Abreu M Carlopolis Cascavel

arques
Castro Catanduvas Cerro Azul Cidade Gaucha
Colombo Coronel Domingos Coronel Vivida Corumbatai Do Sul

Soares

Cruz Machado

Cruzmaltina

Curitiba

Curiuva

Diamante D'oeste

Diamante Do Sul

Dois Vizinhos

Doutor Ulysses

Eneas Marques

Esperanca Nova

Espigao Alto Do
Iguacu

Fazenda Rio Grande

Formosa Do Oeste

Foz Do Iguacu

Foz Do Jordao

Francisco Beltrao

General Carneiro Godoy Moreira Goioxim Grandes Rios
Guamiranga Guapirama Guaporema Guarapuava
Guaraquecaba Honorio Serpa Imbau Indianopolis
Ipiranga Ipora Iracema Do Oeste Itaguaje
Itapejara Do Oeste Itaperucu Jandaia Do Sul Japura
Jardim Olinda Jesuitas Jundiai Do Sul Kalore
Leopolis Lidianopolis Lindoeste Lobato
Londrina Mallet Manfrinopolis Mangueirinha
Marilandia Do Sul Mariluz Maringa Mariopolis
Marmeleiro Marquinho Marumbi Matelandia
Mato Rico Maua Da Serra Medianeira Mirador
Morretes Nova Alianca Do lvai (I\;gﬁgaAmerica Da Nova Esperanca
Nova Santa Barbara Novo Itacolomi Ouro Verde Do Oeste | Paranagua
Paranavai Pato Branco Paula Freitas Paulo Frontin
Peabiru Perola Perola D'oeste Pien

Pinhais Pinhal De Sao Bento Pinhalao Pirai Do Sul
Piraquara Pitanga Planalto Ponta Grossa

Pontal Do Parana

Porto Barreiro

Porto Vitoria

Prado Ferreira

Presidente Castelo

Pranchita Branco Quarto Centenario Quatigua
Quitandinha Reboucas Reserva Do Iguacu Rio Bom

Rio Branco Do Ivai Rio Negro Rosario Do Ivai Salto Do Itarare
Santa Amelia Santa Ines Santa Mariana Santa Tereza Do

Oeste
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Santa Terezinha De
Itaipu

Santo Antonio Da
Platina

Sao Jose Dos Pinhais

Sarandi

Saudade Do lguacu Senges Sertaneja Siqueira Campos
Sulina Tamarana Tapira Telemaco Borba
Toledo Tres Barras Do Parana | Tuneiras Do Oeste Umuarama

Uniao Da Vitoria

Urai




