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RESUMO

POZZETTI, Paulo Henrique. Analise de simulagio de cruzamento semaforizado. Campinas,
Faculdade de Engenharia Civil, Universidade Estadual de Campinas, 2002. 177 PAGINAS.

DissertacZo.

Da concorréncia entre os elementos participantes do sistema de circulagdo surgem os
conflitos, que em seus maiores graus de severidade se transformam em acidentes de transito.
Estes acidentes devem ser analisados sobre diversos pontos de vista para que sua compreensio
possa ajudar em medidas corretivas. Este trabalho visa identificar a influéncia de painéis
dindmicos de propaganda no tempo de percepc¢do e reacdo do motorista, na visualizacio do
conjunto semaférico, em cruzamentos com altos indices de acidentes na cidade de S3o Paulo,

atraves de simulacio animada em 2D em ambiente computacional.

Através dos dados sobre acidentes, foi selecionado na cidade de SZo Paulo, o
cruzamento da Av. Rebougas com a Av. Brigadeiro Faria Lima para a simulagdo, definindo um
modelo genérico envolvendo: distdncia de frenagem e distincia percorrida durante os tempos de
percepgdo. Para o teste de hipoteses variadas analisou-se a interferéncia dos parimetros
velocidade, tempo de percepgdo e campo de visdo do grupo focal. O modelo foi elaborado através
dos registros fotograficos do local, sendo gerados 36 filmes. Cada filme representava uma
combinacdo diferente das variaveis. Os filmes foram apresentados para grupos de usuarios para a
identificacdo da cor do seméforo: o primeiro na Faculdade de Engenharia Civil da UNICAMP e o
segundo na CET — Companhia de Engenharia de Trafego — SP, totalizando 180 participantes.



identificac@o da cor do semaforo: o primeiro na Faculdade de Engenharia Civil da UNICAMP e o
segundo na CET — Companhia de Engenharia de Trafego — SP, totalizando 180 participantes.

Ao se analisar os dados obtidos nota-se que as variaveis com maior significdncia
estatistica, na wvisualizagdo do grupo focal, para o modelo desenvolvido, foram as varigveis
velocidade, tempo de percepcio e a presenga do painel. Surpreendentemente a presenga do painel
atras do grupo focal contribui para uma correta identificacio do seméforo. Observou-se que para
velocidades maiores o nivel de indefini¢iio na identificagdo do semaforo € maior. A adogdo de
tempos de percepcdo e reagdo maiores que dois segundos sdo recomenddveis. Para o modelo
desenvolvido n3o foram relevantes a familiaridade com o local ¢ o ambiente em que os testes
foram aplicados. Percebe-se que uma simulacio animada em 2D montada em programa para

ambientes de navega¢8o para WWW pode incrementar a analise de seguranga viéria.

Palavras Chaves: Seguranca, Viaria, Urbana, Acidente, Transito, Simulagio, Animacio,
2D.



1 INTRODUCAQO

Ao se observar os elementos participantes do sistema de circulagdo, nota-se que estes
concorrem em espago e prioridades. Desta concorréncia surgem os conflitos, que em seus
maiores graus de severidade se transformam em acidentes de trafego. Na maioria dos paises em
desenvolvimento estes acidentes representam uma das principais causas de mortes,
principalmente entre jovens, perdendo somente para a diarréia e a tuberculose
(VASCONCELLOS, 1996b).

O acidente de trénsito que aparece como um diminuidor do nivel de seguranga do
sistema de circulagio, deve ser analisado sobre diversos pontos de vista para que sua
compreensdo possa ajudar em medidas corretivas de sua ocorréncia. Para isto € necessario
entender as causas que contribuem para sua ocorréncia. A CET (1994c¢) apresenta como causas
que contribuem para a ocorréncia de acidentes os fatores humanos, veiculo, via/meio ambiente e
institucional/social. S&o classificados como fator humano o relacionado ao comportamento das
pessoas, como fator veiculo o referente a inadequacdo no estado operacional dos mesmos, como
fator via/meio ambiente os ligados diretamente as caracteristicas do meio ambiente e finalmente o
fator institucional/social onde sdo destacados a regulamentacio e o policiamento. Estes fatores se
inter-relacionam, onde a ocorréncia dos acidentes depende de uma combinagdo entre alguns ou

todos.

Existem outras classificagbes dos fatores que contribuem para a ocorréncia dos acidentes
(VASCONCELLQOS, 1996b e FERRARI, 1977), nas quais pode-se notar que os fatores sdo
coincidentes, sendo apenas as divisdes de categorias distintas. Destaca-se nestes fatores de
influéncia o fator ambiente construido, ou seja, via/meio ambiente, uma vez que este pode ser

alterado, dentro de suas limitacdes, podendo ser minimizada a sua participagdo no conjunto,



modificando a vulnerabilidade do sistema de circulacdo. FERRARI (1977) coloca que as vias de
transito urbanas e extra-urbanas devem ser projetadas de maneira a permitir um coeficiente de
seguranga maior a0 motorista em suas manobras, exigindo-lhe menor esforco de concentracéo,
concedendo maior espago, e, sobretudo, mais tempo para tomar decisbes em eventuais

emergéncias.

Neste trabalho tratar-se-4 a participacio da via/meio ambiente na ocorréncia de
acidentes, através de uma simulacio animada em 2D, onde a hipotese a ser testada ¢ a influéncia
de painéis dindmicos de propaganda no tempo de percepcdo e reagdo do motorista, na
visualiza¢cdo do grupo focal de um cruzamento semaforizado, pois como propde a Norma Técnica
156 da CET (1992), deve-se primar pela clareza da informaciio que se quer transmitir aos
condutores de veiculos, através da sinalizagio viaria. Identificando que a nfo clareza leva a
interpretagdes errdneas ou dubias, confundindo o condutor, o que pode ser fatal na fragdo de
segundo que antecede um acidente principal. Além disso, o Art. 81 do Codigo de Transito
Brasileiro determina que nas vias publicas e nos iméveis é proibido colocar luzes, publicidade,
inscri¢bes, vegetacdo e mobiliario que possam gerar confusdo, interferir na visibilidade da
sinalizacdo e comprometer a seguranca do transito, condicionando a prévia aprovagio do 6rgdo
para a afixacdo de publicidade, mas jamais isto foi respeitado, pelo menos na cidade de Sio

Paulo, como comenta PINHEIRO et. al (2000).

Dentro deste contexto, os capitulos que se seguem apresentam: no capitulo 2 o objetivo e
a justificativa do trabalho; no capitulo 3 a revisfio bibliografica que trata dos temas: homem e
espago, acidentes de traosito, simulagio e animacio; no capitulo 4 s3o apresentados os materiais
e métodos utilizados, no capitulo S o resultado da pesquisa sobre acidentes para definicio do
local e problemética a ser simulada; no capitulo 6 sfo apresentados os pardmetros para a
elaboracdo do modelo matematico, caracteristicas operacionais € montagem da animacdo; no
capitulo 7 s@o apresentados os testes para a validagdo do modelo e o projeto de simulagio que foi
aplicado em dois universos, Companhia de Engenharia de Trafego — CET, SP e Faculdade de
Engenharia Civil da UNICAMP; no capitulo 8 sio apresentadas as analises dos resultados dos
testes de simulac@o; no capitulo 9 as conclusGes e no capitulo 10 recomendacdes para trabalhos

futuros.



2 OBJETIVO E JUSTIFICATIVA

Este trabalho visa identificar a influéncia de painéis dindmicos de propaganda, no tempo
de percepcio € reagdo do motorista, na visualizacdo do conjunto semaforico em cruzamento com
alto indice de acidente na cidade de S&o Paulo, através de simulagio animada em 2D em

ambiente computacional.

O Codigo de Trénsito Brasileiro determina que para a afixac@o de publicidade nas vias
publicas e nos imoveis € proibido colocar luzes, publicidade, inscricdes, vegetacdo e mobiliario
que possam gerar confusdo, interferir na visibilidade da sinalizacio e comprometer a seguranga
do transito, condicionando esta instalagdo a uma prévia aprovagdo do orgdo responsavel pelo

transito.

Com este trabalho estar-se-4 fornecendo subsidios aos 0rgdos que gerenciam o transito
nas principais cidades, que trabalham visando fluidez e seguranca de trafego, para a analise da
interferéncia que a poluigdo visual causa ao sistema viario € sua sinalizagio. Pretende-se também
fornecer dados para a melhoria na sinalizac8io e programacio semaforica, seu campo de visdo e o
grau de interferéncia dos painéis dindmicos de propaganda no tempo de percepcdo e reagdo do
motorista. Estar-se-4 apontando novas ferramentas no auxilio a analise de pontos criticos e
informacGes sobre os acidentes ocorridos nos principais cruzamentos da cidade de S3o Paulo e
nos locais onde estdo instalados os painéis. Estar-se-4 com isso, contribuindo para o aumento do

nivel de seguranca do sistema viario.



3 REVISAO BIBLIOGRAFICA

3.1 Homem e espaco

Conforme apresenta OKAMOTO (1997), a relagdo entre homem e espago, no contexto
do meio ambiente, tem sido objeto de questionamento para a formacio do comportamento
humano, pois cada individuo é constituido por dois universos: um exterior, em constante processo
de adaptagio ao meio, e outro interior, cujo “/eit motiv” se exterioriza em agdes como resposta a

interpretagdo da realidade.

O espago € um meio que permite a todos se comunicar com o ambiente e com 0s outros.
Uma imagem mental completa é criada para organizar e gerenciar informagdes, sem ela o ser
humano néo seria capaz de navegar, manipular ou comunicar, como comenta ANDERS (1999).
As pessoas usam suas habilidades mentais para dimensionar informacges e, com o auxilio da
espacializacdo, consegue-se distinguir objetos e estabelecer relacionamentos entre eles. Cada
individuo usa o espaco também para comunicar através do gesto, expressdo corporal e fala, e

igualmente para uma propria defini¢do de si mesmo.

E a realidade, serd que € percebida de maneira correta? E esta interpretacdio, sera que
para todos é idéntica? OKAMOTO (1997) coloca que o fato de se estar de olhos abertos, ndo
quer dizer que se veja a realidade, pois ela é percebida através de conceitos, simbolos, mitos, etc.
Para tanto alguns conceitos devem ser definidos:

e realidade: refere-se a tudo que o existe, em oposi¢io ao que € mera possibilidade, ilusdo,

imaginacgo e idealizacfo;



e empirico: refere-se a experiéncia;
e realidade empirica: tudo que existe e pode ser conhecido através da experiéncia;

e experiéncia: € o conhecimento que nos € transmitido pelos sentimentos e pela consciéncia.

O individuo sente os estimulos do meio ambiente sem ter consciéncia disto. Pela mente
seletiva, diante do bombardeio de estimulos, sfo selecionados os aspectos de interesse ou que
chamam 2 atenco, e sO ai é que ocorre a percepgdo (imagem) e a consciéncia (pensamento,
sentimento), resultando em uma resposta que conduz a um comportamento. Assim, o individuo
recebe um bombardeio de estimulos energéticos de toda ordem, e os receptores especializados do
corpo humano permitem a formagio de imagens do local e das coisas, assim como a tomada de

consciéncia do ambiente (OKAMOTO, 1997).

3.1.1 O sistema sensorial

A parte central do sistema nervoso, contendo cerca de 2.000 milhdes de células
interligadas, esta localizada e protegida pelo crinio e pelas vértebras. Diferentes partes do cérebro
estio primariamente relacionadas as respostas especificas como visdo, audigio, memoria,
condi¢io motora (movimento muscular), paladar e olfato. Ndo existe um tnico controle central
mestre, o sistema todo € mantido pela efetivacdo de suas conexfes intercomunicaveis (HOBBS,
1979).

Um reflexo define a unidade basica de uma atividade dentro do sistema sensorial € a
resposta para um estimulo perceptivo, resultando na transmissfo de um sinal motor que €
chamado de um arco reflexo. Certos reflexos, como respiracio e piscar sdo inatos
(incondicionados), os outros reflexos estdo sendo continuamente aprendidos (condicionados). A
transmissdo de sinais sensoriais (pequenos impulsos elétricos) para e por Orgdos sensorais,
também ativa células no cérebro. Como em todo sistema de comunicagio, 0 tempo € um

importante elemento quando se quer trabalhar com preciséo e efetivamente (HOBBS, 1979).
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3.1.1.1 Visdo

O olho € o mais importante 6rgéo sensorial para os motoristas. A sensacdo produzida
pelas ondas de luz na retina permite uma pessoa julgar tamanho, forma, cor, estimar distincias e
velocidade com a percepgio do mundo externo como cita HOBBS (1979).

Para a CET (1982a), vemos no ambiente um grande nimero de objetos tridimensionais,
podendo estes serem estacionarios ou moveis, ocupando uma posi¢io particular no espaco. Estes

objetos variam também na forma, tamanho, cor e brilho.

O olho tem uma extraordinina habilidade para discemir detalhes e com acuidade visual
normal, sob boas condigdes de iluminacio e contraste, um objeto pode ser visto com detalhes em
um angulo visual de um minuto. Mas para detectar objetos movendo e calibrar sua velocidade e
direcdo, o olho requer marcas posicionais identificaveis com o campo de visdo e estas si0 mais

proeminentes na vertical que no plano horizontal (HOBBS, 1979).

3.1.1.2 Visao periférica

Devido a vanagdo no tipo de células da retina, a habilidade para distinguir detalhes no
campo de visdo segue por zonas a partir do ponto focal. Enquanto o campo total de visdio para
sinais normais é aproximadamente 180 graus horizontalmente e 145 graus verticalmente, algo
fora do centro 2,5° torna-se rapidamente confuso, deteriorando-se até os limites. Mas o
movimento de objetos ou pessoas de alto estimulo, rapidamente € detectado no campo periférico,
fazendo o olho movimentar e focar no ponto da atividade. Uma crianca correndo pelo pavimento
e observada como um estimulo periférico, pode permitir 2 um motorista desviar ou parar. Efeitos
deteriorantes também ocorrem, por exemplo, uma placa de propaganda pode fazer um motorista
mudar seu olhar do veiculo a frente e causar acidente. Obstru¢io na visdo periférica ocasiona
uma deterioracio no julgamento da direco e da velocidade. O motorista necessita de tempo para
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olhar o campo e focar um ponto dentro deste. Sua visio em um veiculo € restrita por volta de 1/5
do total circundante. A visZo também ¢ afetada pelo movimento. Com o aumento da velocidade,
a visdo periférica diminui com um correspondente aumento da distdncia do ponto focal. A 40
km/h estes sdo 100° e 180m e a 100 km/h o 4ngulo de vis3o cai para 40° e a distincia chega a
400m. A concentragdo também aumenta com a velocidade e o exame detalhado € reduzido. O
alinhamento da estrada e a sinalizagdo podem ser revelados a uma distincia & frente e dentro de

um cone visual compativel com as condi¢Ges de operacio, como comenta HOBBS (1979).

3.1.1.3 Visibilidade do motorista

As informagles necessarias para o motorista, como cita a CET (1982a), sdo em sua
maioria visuais, obtidas no campo visual e dependem da capacidade de enxergar e das condigdes
de visibilidade do meio. As condi¢des que definem o desempenho do motorista sdo: acuidade
visual, visdo de cor, contraste, ofuscamento, nivel de iluminacfio, fadiga visual, tempo de
percepgio, reconhecimento, e os efeitos decorrentes da idade. O campo de visio do motorista em
movimento pode variar em condigbes como:

e os objetos ficam expostos por um periodo de tempo limitado;

e 05 objetos nem sempre estdo posicionados de forma a apresentar as melhores condigdes de
visibilidade;

e o tamanho do objeto varia com a disténcia;

e apds o reconhecimento dos objetos, héd um periodo de tempo limitado para a adogio de uma

eventual providéncia por parte do motorista.

Todos estes fatores estio diretamente relacionados com a velocidade do veiculo, pois

quanto maior a velocidade, menor a eficiéncia visual do motorista.



3.1.1.4 Contraste

A diferenca em lumindncia ou cor entre o objeto observado e os seus arredores
imediatos, € o fator dominante na percepgio visual. O contraste se observa pela diferenca, em
aparéncia, de duas partes de um campo de visio, vistos simultaneamente. Quanto maior for o
contraste entre as cores aplicadas, tanto menor serd a quantidade de luz necessaria para distinguir
os detalhes. Objetos pretos contra um fundo branco serfo mais facilmente distinguidos do que
objetos que tenham a mesma cor do fundo, no que se refere ao objeto total, como cita a CET
(1982a), recomendando que para as sinalizagdes, as combinagdes de cores devem permitir ©

maior contraste.

3.1.2 Percepcio e reacio

Com um modelo mental em menor escala de si proprio cada individuo e seu mundo
externo, pode testar hipoteses, tentar diferentes estratégias e avaliar seus provaveis resultados.
Intro-projetando o futuro e usando seu conhecimento adquirido no passado, o ser humano pode
reagir e antecipar as emergéncias que possam contrapd-lo. Como sugere ANDERS (1999) a
reciprocidade entre espago fisico e mental aponta para um modelo ecologico, que é a
interdependéncia entre a mente e seu ambiente. A mente humana usa a percep¢io ambiental nio
somente para reunir informacdes, mas também para projetar os pensamentos.

A percepcio no mundo externo, de intensidade suficiente para estimular, provoca
conscientemente no cérebro um processo de percepgido. Reconhecimento e resposta para
eventuais estimulos sdo muito mais complexos que simples imagens projetadas na retina ou outra
informagfo sensorial nfo filtrada. Enquanto os objetos sio vistos com certa forma e tamanho e
através da experiéncia de relaciona-los com escala e posicio com o fundo, sua interpretagio é
uma complexa associagdo entre a consciéncia fisica e o inconsciente psicolégico (HOBBS,
1979).



A orientacdo nos ambientes, seja nos de trafego ou no ambiente construido, como sugere
MONT’ALVAO et. al (1999), depende de alguns fatores relacionados ao usuario, como grau de
familiaridade, idade, nivel de escolaridade, condigio mental, outros relacionados ac ambiente
como complexidade dos trajetos e nivel de distracio no ambiente, e finalmente fatores

relacionados a tarefa operacional.

O homem frente a realidade apresenta uma reacgdo, que conforme OKAMOTO (1997),
d4-se através dos estimulos que passam pela emoco, pelo pensamento (crengas), que, utilizando

os principios normativos, chegam a acgfio e, novamente, pelo processo inverso, retornam ao

sentimento que a gerou.

Sensagdo > Emogao > Pensamento> Normativa (agéo)
Sensacdo<< Emocédo <<Normativa<<Pensamento <<<

Figura 3.1 — Processo de reagdo do homem frente a realidade.

As pessoas nfo véem a realidade como ela é, mas como estas pessoas sdo, afirma
OKAMOTO (1997). Ou seja, todos enxergam e reconhecem tio0 somente as coisas de seu
interesse, conforme o universo de seus pensamentos. A realidade € restrita a esse enfoque e a

mente humana € seletiva. Cada pessoa vé a realidade conforme o universo de seus pensamentos.

ANDERS (1999) classifica as mentalidades em trés:
e nativa, que ajuda a navegar, sentir e reagir com o ambiente externo;
e icdnica, que permite reconhecer, identificar e comparar objetos;

e simbélica que é usada para pensar de forma abstrata.

Para esta seletividade da mente humana, sio utilizados filtros. OKAMOTO (1997)
aponta trés categorias de filtros:

e filtro sensorial, varidvel conforme aptidSes mais ou menos agucadas, ou conforme a

suficiéncia ou deficiéncia dos sentidos;



e filtro operativo ou fisiologico, que varia conforme a idade e 6 momento que cada pessoa esta
passando;

e filtro cultural, ou seja, pessoas que possuem mais cultura reconhecem e 1éem melhor o
contexto perceptivo, social e cultural, interpretando com maior gama de possibilidades o

significado das palavras, dos gestos ou das agGes.

3.1.2.1 As tarefas operacionais

HOBBS (1979) sugere que para o efetivo controle do sistema virio, € necessario que se
tenha conhecimento das limita¢Ses do desempenho humano em varias circunstincias do ambiente
viario. Para isto devem ser considerados elementos individuais: o usuario, o veiculo e o préprio
ambiente da via. Estes formam um complexo sistema interativo, cujo desempenho é medido em
termos de saidas. Criar condi¢gGes ambientais corretas para este sistema € um investimento de
valia.

Observagdes continuas s3o feitas em cada aspecto sensonial. A aten¢io pode ser focada
em apenas um evento de cada vez, e com o0 aumento na taxa de eventos ¢ motorista recorre para
uma amostragem. Um namero finito de observacdes pode assim ser feito em tempo vidvel,
podendo ser relacionado ou descartado na tarefa de dirigir. Algum evento nio observado pode
ocorrer devido:

e 30 projeto do veiculo;
e obstru¢io ambiental;
e condigbes ambientais;
e falta de atencdo;

e um evento maior 4 capacidade do motorista.

Os dois primeiros tipos sdo controlados através de projeto adequado para a dianteira dos

veiculos ou visibilidade traseira e do limite construido ou defeito de alinhamento. O terceiro é
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parcialmente controlado pela atengio as caracteristicas de superficie e a natureza do veiculo para

qualquer tempo.

As informagBes recebidas por um motorista podem ser imediatamente descartadas ou
usadas, retidas momentaneamente para acdes futuras ou permanentemente retidas como parte de
um processo de aprendizagem. Informacdes de trafego séio obtidas através de trés ambientes: o

externo (a estrada e suas marginais), o intemo (veiculo e passageiros) e as condigdes ambientais
(globais) (HOBBS, 1979).

Como coloca MONT’ALVAO et. al (1999), uma das maneiras de se achar respostas
para as principais questdes relativas as informagdes requeridas pelo motorista € através da analise
da tarefa de dirigir. Do ponto de vista operacional, o primeiro objetivo do motorista é chegar ao

seu destino. Ele requer deste objetivo um certo tempo, velocidade, seguranga, economia e
conforto.

Dividindo as tarefas operacionais em tarefas de entrada e saida. As tarefas operacionais
de entrada sdo:

e tarefas estratégicas — escolha do horario de partida, decisdo sobre destino, ordem entre os

destinos, rotas;
e tarefas relacionadas a navegacdo — seguir a escolha ou mudar a rota de trafego;
e tarefas relacionadas 4 via — escolha de posicdo e curso na via;

e tarefas relacionadas ao trafego — interacio com outros usuarios da via de forma que a

mobilidade seja mantida e as colisSes evitadas;
e obediéncia as leis — seguir e nfo violar regras, placas e sinais;

e outras tarefas — climatizacio, radio, telefone e outras ligadas 4 monitoragio do veiculo.

As principais tarefas de saida so:
e tarefas de direcdo — lidar com o veiculo;

e escolha da velocidade — realizar a escolha segundo as tarefas de entrada.
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Associando estas tarefas a seletividade que a visibilidade oferece, surge o termo nivel de
prioridade que é citado pela CET (1982a) como um fator psicolégico que estid associado a
importincia relativa que os inimeros objetos presentes no campo visual do observador tém para
ele. E uma medida que o motorista dispensa a cada forma, contraste e objeto presente € a sua

avaliagdo € extremamente complexa.

3.1.2.2 Tempos de percep¢ao, reacéio e frenagem.

O tempo medido entre o instante em que um motorista recebe um sinal estimulo e a sua
resposta a este € definida como tempo de resposta. Tempo de reagiio € definido como o tempo
que transcorre entre a recep¢io de um estimulo externo e a tomada de uma acgfio apropriada. De
uma forma simples, a reagio € de pequena duragio e nido envolve inteiramente altos processos de
pensamento devido ao conhecimento prévio. A reagio ao aparecimento de uma luz vermelha de
parada é um exemplo tipico. Situagles novas e mais complexas requerem maior esforgo de
pensamento e associagdes com experiéncias anteriores. Este processo de pensamento € conhecido
como intelecto e algumas ag¢des intermediadas podem fazer parte de uma preparagdo para uma
decisdo final. A tomada de decisdo ndo € necessariamente um processo racional e quando se esta
dirigindo um veiculo, estas decises sio freqiientemente necessarias. Como decisdes sdo dificeis
de serem tomadas e examinando situagdes que precisam de longo tempo de resposta, isto
perversamente reduz o tempo restante para uma agio. Conseqiientemente baixas velocidades
geralmente permitem margens mais seguras para a decisdo. O tempo de decisdio é também
influenciado pela motivagio individual e situacio de risco. Ao dirigir em situacdes onde
estimulos sfo geralmente previstos e o0 motorista esta experimentando uma regular ou monétona
jormnada, o nivel de percepc¢do pode cair dando espago para um auto monitoramento € uma
performance de auto resposta (HOBBS, 1979).

DEMIRARSLAN et. alii (1998) apresenta que o processo de percepciio e reagiio €

constituido por:
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e processo de percepgio visual que € a combinagio dos componentes dos receptores sensoriais

e da transmissio neural;
e processo cognitivo como o tempo de decisfo;

e 3 transmissdo neural para o masculo e a acio muscular como a resposta muscular.

O tempo total de reagdo € a soma dos cinco componentes. Este mesmo autor considera
que o processo mental, constituido pela percepgio, decisdo e resposta, ndo pode ser independente

e estes elementos que o compde interagem de modo complexo.

Para FAMBRO et. alii (1998) os tempos de percepcéo, reacgdo e frenagem representam o
tempo total gasto por um motorista para detectar um objeto, reconhecé-lo como perigo, tomar

uma decisfo e iniciar uma aggo.

Varios estudos s@io apresentados e seus dados comparados, sendo recomendado a
utilizagdo de 1,1s para o tempo de percepcio e reagfo, considerando um objeto inesperado em
cenario controlado e em condigdes de estrada aberta. Como 95% dos tempos detectados em
pesquisa realizadas por FAMBRO et. alii (1998), para as condi¢bes apresentadas anteriormente,
foi de 2,2s, ele sugere que o valor recomendado pela AASHTO de 2,5s seja o mais adequado para
ser adotado em estradas. Este estudo conclui ainda que valores menores podem ser mais
apropriados para projetos de sinalizagdo viaria onde os motoristas estio geralmente mais alerta e
também sugere tempos maiores para aproximacdes e intersegdes, onde mudancas na velocidade e

trajetOria possam Ser necessarias.

DEMIRARSLAN et. alii (1998) reconhece que os valores encontrados em sua pesquisa
sio menores que o utilizado por engenheiros projetista que € de 0,5s para percepg@o mais reagdo
e 1,0s para resposta muscular, e de 1 a 2,5s para o tempo total de reacdo ao tempo do seméforo,
sugerindo que esta pratica seja semelhante ao uso de fatores de seguranga em projetos de

engenharia.

O engenheiro de trafego, que deseja minimizar 0 comportamento erratico do motorista,

precisa estudar os fatores que influenciam este comportamento nas diversas condig¢Ses viarias de
13



projeto. O tempo de reacfio de frenagem para varios individuos varia de 0,25s até 1,0s em
condic¢des normais de trafego. Este tempo pode ser reduzido pela metade se o estimulo € esperado
ou duplicado para um estimulo fraco (HOBBS, 1979).

A CET (1993a, b) utiliza como tempo de percepgo e reagdo o tempo de 1s.

3.1.2.3 Distancias percorridas

DEMIRARSLAN et. ali1 (1998) cita que um motorista ao receber a luz amarela em uma
intersecdio semaforizada, poderia decidir parar para esta luz. Neste caso os fatores percepgdo
visual do semaforo e a resposta muscular do pé estio envolvidos. De outra maneira, se ele julgar
que existe tempo suficiente para passar a interse¢io antes da luz tornar-se vermelha, somente
percepgdo visual estard envolvida. Para estas situagdes 0 motorista tem em sua mente uma linha
imaginaria desenhada na via, se o foco tomar amarelo antes desta linha ele decide parar, caso
contrario ele avanga e cruza a interse¢do. Para RETTING et. al (1997) uma vez que os motoristas
ndo podem predizer o instante do sinal amarelo, a probabilidade de que um motorista ird parar,

esta relacionada com a sua velocidade e a distdncia entre o veiculo e a aproximacio quando o
semaforo mudar de fase.

Nas situagdes de risco em uma aproximacgio, a CET (1993a) considera que se o
motorista frear ao ver o outro veiculo, as chances de colisdo caem pelos seguintes fatores:
e o veiculo que estd mais atrasado pode frear e desviar, chegando ao local da colisio mais
tarde;
e o veiculo que estd mais adiantado pode acelerar ou desviar, passando mais cedo pelo local da
colisdo;

e o veiculo que estd mais atrasado pode brecar e parar antes de chegar no ponto de colisdo.
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Mas reconhece que o unico fator que poderia ser adotado seria o Gltimo, mesmo com a
possibilidade de ndo visualizagdo do outro veiculo. Esta mesma possibilidade sera adotada neste

trabalho.

Como apresenta FAMBRO et. alii (1998) um dos mais importantes requisitos de
projetos viarios € o estabelecimento de distincias adequadas de parada. Distdncia de parada é a
soma de dois componentes: distdncia de percepgio e reagdo e distincia de frenagem. A distincia
de percepgio e reacio € baseada na velocidade do veiculo e no tempo de percepgéo e reagéo, ou
seja, € a distincia viajada desde o instante da detecgio do objeto até o instante em que o freio €
acionado. A distincia de frenagem estd associada a distdncia viajada desde o instante em que os

freios sdo acionados até o veiculo parar.

Para CET (1993b) esta distAncia é definida como a distdncia de visibilidade minima

possivel de parar o veiculo na linha de retengéo.

A CET (1993a, b) define a distincia para parar, com base nas leis da cinematica, através
da seguinte férmula:

Dp=v*tr + VP (1)
2%
onde:
e Dp = distincia para parar o veiculo
s v =velocidade do veiculo

e tr=tempo de reacdo que vai desde que o fato gerador acontece, até que o motorista perceba,

raciocine, pise no freio e este comece a funcionar;

e fr = desaceleragdo do veiculo;

sugerindo como valores usuais para tr e fr 1s e 6m/s, respectivamente.



A zona de parada € definida pela cinematica (2) como a distidncia da intersecdo

suficiente para o motorista parar o veiculo depois da luz tornar-se amarela, como coloca
DEMIRARSLAN et. alii (1998).

S=(t +t )V+V2d (2)

onde:

e S =distincia da interse¢io suficiente para o motorista parar o veiculo;
e t, = tempo de percepgio visual,

e 1. = tempo de resposta muscular;

¢ V = velocidade constante de aproximacio do veiculo;

e d = desaceleracio média.

A habilidade de parar o veiculo rapidamente e sob controle total, é um requisito
essencial do sistema de freios do veiculo e um dos fatores mais importantes na segurang:a viaria.
HOBBS (1979) mostra que podem ser utilizados pelos motoristas varios tipos de frenagem, como
o acionamento dos freios em duas etapas. Para todos, HOBBS(1979) observou médias de
desaceleracdo entre 1 e 3 m/s*. Médias maiores por volta de 5 m/s * causam desconforto e valores

acima de 10 m/s® chegam a causar ferimentos. -

WRIGTHT (1996) relaciona as desaceleragdes médias ao tamanho dos veiculos e sua
velocidade de operagfio. Para velocidades entre 0 e 48 km/h, a desaceleragfio dos veiculos
grandes é de 3,1 m/s” e de 4,3 m/s” para veiculos esportivos com alta performance. Este estudo
apresenta uma curva de varia¢do para a desaceleracio de veiculos de passeio que varia de 2,5
m/s” até abaixo de 1,5 m/s”.

Como citado anteriormente, a CET (1993a) utiliza como desaceleragdo o valor de 6

m/s>. No mesmo ano de 1993, a CET (1993b) utiliza o valor de 2,8 m/s* como a maxima

desaceleracio que os motoristas aceitam.
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3.1.3 Sinalizacfo viaria

O Coédigo de Transito Brasileiro (CTB) (apud PINHEIRO et. al, 2000) no Art. 80
regulamenta que “Sempre gue necessario, sera colocada ao longo da via, sinalizagdo prevista
neste Codigo e em legislacGo complementar, destinada a condutores e pedestres, vedada a
utilizagcdo de qualquer outra”, devendo esta sinalizagio ser colocada em posicio e condigdes que
a tornem perfeitamente visivel e legivel durante o dia e a noite, em distdncia compativel com a

seguranga do trinsito conforme comenta PINHEIRO et. al (2000).

A sinaliza¢@o viaria, em particular a semaférica, como propde a CET (1992), deve
primar pela clareza da informagio que se quer transmitir aos condutores de veiculos.
Identificando que a ndo clareza leva a interpretacdes errdneas ou dabias, confundindo o condutor,

o que pode ser fatal na fragio de segundo que antecede um acidente principal.

Para LAVECCHIA et. al (1997) nos paises desenvolvidos os elementos de publicidade
estaticos ou dindmicos, tendem a ser eliminados das areas viarias, de modo a evitar a distragio

por parte dos condutores e ndo contaminar visualmente o ambiente.

O Art. 81 do CTB (apud PINHEIRO et. al, 2000) determina que nas vias pablicas e nos
iméveis € proibido colocar luzes, publicidade, inscrigbes, vegetacio e mobilidrio que possam
gerar confusdo, interferir na visibilidade da sinaliza¢8io e comprometer a seguranca do transito,
condicionando a prévia aprovagdo do orgdo para a afixagdo de publicidade, mas jamais esta foi

respeitada, pelo menos na cidade de Sdo Paulo, como afirma PINHEIRO et. al (2000).

A Cémara Municipal de Lisboa (1991) em seu regulamento de ocupacio do espaco
publico e publicidade determina que o afastamento minimo do bordo lateral exterior de um
suporte publicitario ao limite da via seja 20m no Eixo Viario Norte-Sul e 10m nas restantes vias

arteriais. O Cédigo Municipal de Toronto (1994) estabelece este afastamento minimo em fungio
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do tamanho do painel (em m®) conforme tabela 3.1, além de restringir esta instalagio a

especificas areas de zoneamento.

Tabela 3.1 Afastamento minimo para instalagio de painéis em Toronto

Tamanho do painel (m®) Afastamento minimo (m)
0a2s 20
25a50 40
50a70 60

3.1.3.1 Tempo de entre-verdes

O objetivo principal de um semaforo é a separagfio, no tempo, entre fluxos de trafego
conflitantes. A correta canalizacdo, dimensionamento dos tempos e acondicionamento de estagios
e fases devem ser elaborados, pois ciclos excessivamente longos ou curtos incentivam o0s
condutores a violarem o vermelho e o amarelo. A localizaciio dos focos, como apresenta
SEGUNDO (1999), deve ser correta e com repetidores, quando necessario, eliminando a
ambigiiidade e a falta de nitidez.

Em pesquisas realizadas pela CET (1994a), em S&o Paulo o indice de desrespeito ao
semaforo vermelho € significativamente afetado pelo volume de trafego e hora do dia. O
desrespeito geralmente aumenta em semaforos cujo tempo de ciclo é maior. Longas esperas
podem encorajar os motoristas a desrespeitarem o semaforo ao invés de aguardarem o proximo
verde. Em uma hora média, cerca de 21 % dos motoristas da capital desrespeitam a fase vermelha

do semaforo.

A metodologia utilizada mostra que foram considerados aqueles motoristas que tem a

possibilidade de obedecer, ou seja, aqueles que tém livre escolha em parar ou nfo parar.
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Apontando como a principal causa dos acidentes, o comportamento dos motoristas € responsével

por 70% dos acidentes.

Como € mostrado por RETTING et. al (1997), um fator que influencia no risco de
violagdo do sinal vermelho e provaveis conflitos é o comprimento do intervalo de mudanca
também chamado de intervalo de limpeza ou periodo de entreverdes. O intervalo de mudanca

consiste no tempo de amarelo de uma aproximacdo que pode ser seguido por uma fase de

vermelho geral.

VILANOVA et. al (2000) aponta em pesquisa realizada antes e depois da implantacdo
das Centrais de Trafego de Area também em Sdo Paulo, que o item entreverdes apresenta-se
como de alta relevidncia entre os fatores contribuintes para a redugéo de acidentes, pois como o
seméaforo administra movimentos conflitantes e o entreverdes é o momento da transigio do
direito de passagem desses movimentos, o correto dimensionamento deste ¢ de fundamental
importincia para a seguranca viaria. Esta mesma pesquisa indicou que o fator grupo focal
veicular resultou em aumento do nimero de acidentes, sugerindo que seja feita uma investigacio

para se tentar identificar que tipo de alteragio na posigio dos grupos focais interferiu nas

condigdes de seguranca.

3.2 Acidente de Transito

A CET (1994b) cita que os acidentes de trinsito sio eventos raros, fortuitos e de
multiplos fatores. Que estes ndo ocorrem freqiientemente e tendem a ser imprevisiveis em relagio
3 hora e local e que cada acidente pode ser visto como uma cadeia seqiiencial de eventos. E por
serem imprevistos € casuais, os acidentes sdo vistos como fatos que nfo podem ser evitados.
Porém este conceito fatalista é contestado pela mesma CET (1991), que o define como o
resultado indesejado da combinacio de causas inseguras, intencionais ou nfo, que se traduzem

em uma situacio emergencial de risco e que resulta em prejuizos materiais, humanos, financeiros,
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psicolégicos ou sociais. Mostra que hd uma ligag8io direta entre as causas dos acidentes e seus
efeitos, sugere que a Estatistica pode determinar quais sf0 as causas mais comuns para 0s

acidentes e auxiliar na elaboracio de planos e sua prevengio.

GABER (1996) indica que a analise de dados de trafego € muito til para identificar a
existéncia de algum padrio de acidentes, determinando suas possiveis causas em relacdo ao
motorista, sistema viario e veiculo e, finalmente para desenvolver contramedidas que possam

reduzir o0 niimero e a severidade dos mesmos.

3.2.1 Definicfio de Vitima Fatal

Existem divergéncias quanto as defini¢Ses de danos materiais, pessoas feridas e mortas.
Em conseqiéncia disto as tabulagdes de dados ndo sdo uniformes. A maior divergéncia aparece
na definicdo de morte, que apesar da defini¢do usual como o término das fungdes vitais, esta se
torna complexa quando se trata de mortes em acidentes de trafego. Neste caso deve ser definido
também um limite de tempo, uma vez que € necessario contar as vitimas graves que venham a
falecer algum tempo depois. Sdo tomadas diferentes consideracGes de fatalidades, como: morto

no local, em 3 dias, em um més, um ano, dois anos e assim por diante (THANGESEN, 1996).

Esta diferenca de definicdo faz com que sejam considerados em alguns paises, tempos
distintos. Na cidade de S3o Paulo é adotado como vitima fatal de acidente de trdnsito, somente
aqueles que morrem no local e s3o registrados pelo IML. Os dados coletados nédo representam a
realidade, uma vez que ndo sfo consideradas as vitimas que sdo removidas do local com vida e
venham a falecer posteriormente em conseqiiéncia dos ferimentos sofridos. A CET (1998)
apresenta que este namero é 30 % maior quando se considera o prazo de 30 dias, THAGESEN
(1996) coloca que na Malasia, durante alguns anos a policia coletou ambos: “mortos no local” e

“mortos dentro de um ano”, constatando que o segundo € 42% maior que o primeiro. Isto
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demonstra que a situacdio analisada se torna mais grave se seus nimeros reais pudessem ser

considerados.

3.2.2 Parametros da Engenharia de trafego

Dentro da dindmica dos papéis desempenhados pelos usuarios do sistema de transporte,
de onde surgem os conflitos, sdo definidos alguns parimetros, com os quais a engenharia de
trafego lida e que determinam a eficiéncia do sistema de circulagdo. Estes pardmetros sio
fluidez, acessibilidade, seguranca e qualidade de vida. Fluidez € definida como a facilidade com
que ¢é realizada a circulagfio; acessibilidade como a facilidade com que os equipamentos e
construcdes urbanas sdo atingidos por pessoas e mercadorias; seguranga como a garantia de uma
circulagio isenta de perigos e finalmente qualidade de vida, que é tratada como um conceito mais

subjetivo refletindo uma série de condigdes sobre a vida urbana (CET, 1982b).

VASCONCELLOS (1996a) diferencia mobilidade de acessibilidade, tratando
mobilidade como a habilidade de movimentar-se em decorréncia de condigdes fisicas e

econdmicas, e acessibilidade como a facilidade de se chegar aos destinos.
Dentro das agdes de mobilidade e acessibilidade aparece o conceito de nivel de

seguranga, onde € necessario garantir um movimentar-se com seguranga € conseqiilentemente,

qualidade de vida ou, como acontece constantemente, garantindo a propria vida.
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3.2.3 Conflito — Risco

E definido como conflito de trafego o evento envolvendo dois ou mais usuarios da via,
em que a agdo de um leva o outro a fazer uma manobra evasiva para evitar uma colisfo. Desta
forma, conflitos de trafego s3o interacGes entre usuarios que podem levar a acidentes. Em ordem
crescente de severidade sfo classificados como: as manobras normais, os conflitos de trafego,
propriamente ditos, as situagdes de quase acidentes, os acidentes sem vitimas e os acidentes com
vitimas (PIETRANTONIO, 1991).

Ao se tomar o conceito de manobra evasiva na interagio entre usuarios, aparece o
conceito de risco que € definido como uma medida de exposi¢io a um evento acidental com uma
conseqiiéncia inesperada (THANGESEN, 1996), sendo apresentado como a seguinte expressio:
Risco = (evento acidental x conseqiiéncia)/exposi¢do, que ¢ medida em veiculos por quilémetros
dirigidos. Esta exposi¢io pode ser expressa em dois tipos de mnsco: Risco a satde =
fatalidades/populagio e Risco do Sistema de trafego: fatalidades/(veiculos motorizados),
representando o namero de mortos pelo total da populagio e nimero de veiculos

respectivamente.

3.2.4 Fatores que contribuem para a ocorréncia dos acidentes de transito

O acidente de transito aparece como um diminuidor do nivel de seguranca do sistema de
circulacdo, sendo apresentado como o resultado dos conflitos que séo influenciados por varios
fatores. Este deve ser analisado sobre diversos pontos de vista para que sua compreensio possa

ajudar em medidas corretivas que evitem a sua ocorréncia.

A CET (1994c¢) apresenta como causas que contribuem para a ocorréncia de acidentes os

fatores humanos, veiculo, via/meio ambiente e institucional/social. S8o classificados como fator
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humano o relacionado ao comportamento das pessoas, como fator veiculo o referente 3
inadequacgdo no estado operacional dos mesmos, como fator via/meio ambiente os ligados
diretamente com as caracteristicas do meio ambiente e finalmente o fator institucional/social
onde sio destacados a regulamentaciio e o policiamento. Estes fatores inter-relacionam-se € a

ocorréncia dos acidentes depende de uma combinagéo entre alguns ou todos.

VASCONCELLOS (1996b) classifica os fatores que contribuem para a ocorréncia de
acidentes como sendo de ordem politica, técnica, social e individual e analisa a inter-relacdo dos
acidentes com o ambiente construido, ambiente politico, ambiente técnico e ambiente de
fiscalizagBio. No ambiente construido ressalta-se a vulnerabilidade dos papéis desempenhados,
ficando o pedestre e o ciclista em desvantagem nessa disputa, cujo papel vem sendo agravado
pelo desenvolvimento do ambiente circulatério privilegiando os veiculos motorizados. Dentro do
ambiente politico, as agéncias estatais trabalham privilegiando o uso do automovel, e sob o
aspecto da cidadania ndo sdo respeitadas as regras estabelecidas. No ambiente técnico observa-se
que a tomada de decisdo pelo corpo técnico € influenciada pelo histérico politico direcionado ao
uso do automével. Finalmente, no ambiente de fiscalizaco alerta para a morosidade da justi¢a no

pais e a precariedade da atuacfio dos agentes fiscalizadores.

FERRARI (1977) classifica os fatores que contribuem para a ocorréncia de acidentes de
trinsito em trés categorias de falhas: do motorista, das vias e dos veiculos, estando as mesmas

inter-relacionadas.

Nestas classificagdes pode-se notar que os fatores sdo coincidentes, onde apenas as
divisdes de categorias sio distintas. Destaca-se nestes fatores de influéncia ao acidente de
trinsito, o ambiente construido, ou seja, via/meio ambiente, uma vez que este pode ser alterado,
dentro de suas limita¢les, podendo, minimizada a sua participacdo no conjunto, alterar a
vulnerabilidade do sistema de circulagio. FERRARI (1977) ressalta que as vias de trinsito
urbanas e extra-urbanas devam ser projetadas para permitir um coeficiente de seguranca maior ao
motorista em suas manobras, exigindo-lhe menor esforco de concentragio, concedendo maior

espaco e, sobretudo, mais tempo para tomar decisdes em eventuais emergéncias.
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3.2.5 Classificacao dos dados

Como apresenta BAERWALD (1976), para uma caracterizagdo dos acidentes de
trinsito, € necessario melhor entender o relacionamento entre via-veiculo-motorista uma vez que
estes ocorrem por razdes “obscuras” em locais particulares, devendo ser investigados, através da
“reconstrucdo do acidente”, os locais que mais se destacam em problematica. Esta reconstrucio €

feita através da identificacdo e classificagio dos mesmos.

Os acidentes de transito sfo classificados em varias categorias: por gravidade, por

distribuicio geografica, por distribui¢do temporal e por tipo de acidente.

Classificando por gravidade, pode-se ter acidentes com ou sem vitimas, onde os com

vitimas ainda so subdivididos em lesdes leves ou graves e fatais.

A distribuigio geografica esta dividida em ocorréncia nas interse¢des ou ao longo da
via. Desta classificagdo, aparece 2 denominagio de ponto critico como um local pontual que
apresenta uma freqiiéncia de acidentes excepcionalmente alta em relagio aos indices gerais. Esta

nomeag¢io pode ser ampliada para trechos e areas criticas.

Percebe-se através da classificacio temporal, que existe um aumento no nimero de
acidentes em determinados meses do ano, dias da semana e horas do dia, conforme mostra a CET
(1994c) em pesquisas publicadas. Esta ocorréncia de maiores indices em determinadas horas ou
dias, pode ser verificada em uma anilise mais detalhada, onde se nota uma concentracio maior

nos finais de semana e 3 noite.

A denominagio do acidente conforme seu tipo € dividida em atropelamento, colisdo,
abalroamento, choque, capotamento e tombamento. Atropelamento € o acidente que envolve
veiculo e pedestre. A colisio envolve dois ou mais veiculos na mesma faixa de rolamento sendo
subdividida em traseira, frontal ou engavetamento. O abalroamento envolve veiculos em

movimento utilizando faixas diferentes podendo ser lateral de mesmo sentido ou sentido oposto
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ou transversal. O choque € o acidente entre um veiculo em movimento e um obstaculo estatico. O
capotamento resulta em veiculo de cabega para baixo. O tombamento em veiculos caidos de lado

e finalmente pode existir acidentes que combinem dois ou mais tipos mencionados (CET, 1994c¢)

A partir destas definicdes e da compreensio de onde e quando os mesmos acontecem, a

sua ocorréncia deve ser analisada pontualmente, levando-se em consideragio a sua tipologia.

3.2.6 Coleta de dados

A pratica do trabalho de seguranga depende do acesso a dados de acidentes e de
profissionais que tomam como atividade este tipo de trabalho (THANGESEN, 1996). Ressalta-se
a necessidade de desenvolvimento de um sistema de registro de acidentes, a fim de que se possa

identificar problemas locais e desenvolver programas de agdes.

Na cidade de S&o Paulo sdo tomadas 3 fontes: CPTran — Comando de Policiamento de
Transito, SEC — Se¢o de Expedicio de Certiddes e Policia Civil, sendo que estes sdo tabulados e
apresentados em trés formas de pesquisa:

e O LOPES - Locais Mais Perigosos de S3o Paulo apresenta os acidentes em ordem de
periculosidade quantitativamente, levando em conta a somatoria total;

e O SAT - Sistema de Acidentes de Trénsito € apresentado como um banco de dados disponivel
em rede de computador, onde se pesquisa os locais desejados, sendo mostrado uma
classificagéo dos acidentes do logradouro;

e Os Boletins de Ocorréncia - BOs mostram todos os dados do acidente colhidos “in locu®,
através de um formulario proprio. O grau de detalhamento apresentado pelas fontes de

pesquisa variam em ordem crescente, ou seja, LOPES, SAT e BOs, respectivamente.
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3.2.7 Identificacio de pontos criticos

A identificacdo de pontos criticos € uma forma micro de tratar os acidentes, conforme
define SEGUNDO (1999), onde o termo ponto critico refere-se aos locais que apresentam as
maiores taxas de acidentes, portanto de mais alto risco e que devem prioritariamente receber
melhona visando controlar o problema. Para tanto, apresenta como etapas para a execucgio de um
estudo de ponto critico: coletar, juntar e classificar a estatisticas; identificar e classificar o locais
perigosos; identificar os fatores envolvidos; identificar as provéveis causas; preparar projeto

mitigador; implantar e monitorar sua eficicia.

3.2.7.1 Diagrama de Colisio

Os acidentes de transitos sio classificados conforme os tipos apresentados na figura 3.2.

I Colisao

] ot S g8 jmmns COCTIITIET

1 Engavetamento Engavetamento com colistio frontal P

} Chogue

| ot D

| =
Colisfio Frontal Colishio raseire

—Abatroamento
L P = &

Transversal Frontal Lateral Lateral em sentidos opostes

Figura 3.2 — Tipos de Acidentes
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Sendo transportados esquematicamente, conforme sugere GOLD (1999) e adotado pela

CET, como apresentado na figura 3.3.

Tipo ’ Legenda l Descricéo
—p Traseira

:§ —— Frontal

g —p —b g¢— | Engavetamento com colisdo frontal
ey ——pp ——p | Engavetamento

g W Lateral

E —— Transversal

% Y Frontal

2 = Em sentidos oposios

g Veiculo parado

fod

E — Posts

S —>P Semaforo

—P Arvore
—b Obras ou obstéculos na via

Figura 3.3 — Representacio grafica dos tipos de acidentes

O diagrama de coliso € um esbogo mostrando a natureza dos acidentes e, através de
setas, as trajetorias aproximadas dos veiculos e pedestres envolvidos no acidente. Diagramas de
colisio sdo raramente desenhados em escala, eles sio esquematicos, mostrando cada acidente
individual. A trajetéria de cada veiculo envolvido é representada por linhas sélidas e os pedestres
por linha pontilhada. Algumas das trajetorias de veiculos antes e depois da colisdo sdo mostradas
através de dois diferentes tipos de linha. E atil indicar colisdes secundarias. O caminho exato dos
veiculos e o lugar dos acidentes nfo precisam ser indicados devido & possibilidade de
sobreposi¢io. Estes diagramas sio usados para estudar padrdes de acidentes para determinar

quais medidas corretivas sdo requeridas e o resultado de sua aplicagdo (PIGNATARIO, 1973).

Através desta classificagio comeca-se a transcrever graficamente os tipos de acidentes a
fim de obter uma visualiza¢do dos principais tipos. Pode-se obter uma fotografia do local como

tentativa de detectar os principais motivos que possam estar causando estes acidentes.
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A identifica¢do pontual dos acidentes registrados nos boletins de ocorréncia através dos

diagramas de colis@o ¢ apresentada na figura 3.4, conforme sugere GOLD (1999).

FEVS I —
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v

;
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|

Figura 3.4 — Representacdo esquematica resumida dos acidentes no cruzamento

Este estigio da andlise de dados serve para identificar possiveis causas dos acidentes

para os diversos tipos constatados. Para colisio em &ngulo reto em intersegdes sinalizadas,

GABER (1996) apresenta como provaveis causas o excesso de velocidade na aproximagio, a

baixa visibilidade da sinalizagdo, tempos inadequados de estagios semaforicos, além de outros.

Sugere que os dados necessarios para a investigagio de problemas de baixa visibilidade da

sinaliza¢do sdo o levantamento vidrio, a revisdo da sinalizacio e os conflitos de trafego, e

apresenta como uma das contramedidas para este tipo de problema a remogio da interferéncia

que possa estar causando a baixa visibilidade.
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3.3 Simulacao

Conforme apresenta NAYLOR et. alii (1966) a simulagio foi aplicada na velha arte de
construgdo de modelos de formas extremamente diversas, estando incluidos nesta defini¢fo,

desde as esculturas e pinturas da Renascenca até os modelos em escalas, de avides supersdnicos e

modelos analiticos de processos mentais.

O mesmo NAYLOR et. alii (1966) apresenta a simulagio como sendo essencialmente
uma técnica que consiste em realizar um modelo da situaco real e nele levar a cabo experiéncias,

ou seja, a simulagdo de um sistema ou um organismo € a operacéo de um modelo ou simulador

que representa esse sistema ou organismo.

WATSON et. al (1989) apresenta a simulagio como um modelo matematico que
descreve o comportamento de um sistema, usado para conduzir experimentos. Através do

comportamento do modelo durante os experimentos, o analista € capaz de fazer suposi¢Ges sobre

o possivel comportamento de sistemas.

3.3.1 Sistema

Uma vez que a descrigio de simulacdo envolve o comportamento de um sistema, €
necessario descrever brevemente o que significa sistema. Sistema pode ser definido como um
grupo de elementos inter-relacionados que funcionam de uma maneira objetiva, sendo

representado de uma forma simples como mostra a figura 3.5.

29



Relacionamento basico de um sistema

Ambiente
4
v |
Entradas Processo Saidas
T &
| |
R Retroalimentacéo
Lo
v |
Ambiente

Figura 3.5— Relacionamento basico de um sistema (WATSON et. al, 1989).

3.3.2 Observacao do Sistema

O prncipal fundamento l6gico para a simulagdo em qualquer assunto (quer seja em

pesquisa operacional, econdmica, etc.) € o incessante desejo do homem de conhecer o futuro.

Como cita NAYLOR et. alii (1966): “Bacon vé que a razdo sozinha néo tem nenhuma
capacidade de previsdo, ela o consegue somente em combinagdo com a observacdo. Os métodos
de predicdo da razdo estdo contidos nas operacdes logicas por meio das quais nos construimos

uma ordem dentro da matéria. Chegamos as previsGes através das inferi¢bes logicas™.

A formulagdo de uma hipdtese que tente explicar as observagdes do sistema e predizer o

seu comportamento, baseando esta hipétese em dedugio matematica significa experimentar com
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critérios e observar seu comportamento, conforme representacdes simplificadas apresentadas nas

figuras 3.6 e 3.7.

Figura 3.7 - Experimentacio
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3.3.3 Utilizacao

&

NAYLOR et. ali1 (1966), apresenta algumas razdes para se utilizar a simulaggo:
a simulacdo permite estudar e experimentar interag8es internas complexas de um dado
sistema;
através da simulac@io podem-se estudar os efeitos de certas variagdes do meio ambiente, da
organizagdo ou das informacg@es relativas a operacio de um sistema, fazendo-se altera¢Ses no
seu modelo e observando os efeitos dessas alteragdes no comportamento desse sistema;
as observagdes detalhadas do sistema que esta sendo simulado, podem conduzir 4 sua melhor
compreensdo e indicar sugestdes de melhoria, o que de outra forma nio seria possivel,
a simulagdo pode ser utilizada como material pedagogico, para ensinar habilidades basicas na
analise teérica, na analise estatistica e na arte de decidir, tanto a estudantes como a
profissionais,
a experiéncia de projetar modelos de simulacio em computadores pode ser mais Gtil que a
propria simulagio. O conhecimento obtido ao projetar um estudo de simulagdo
freqientemente sugere variagdes no sistema que estd sendo simulado. Os efeitos dessas
varia¢Bes podem entdo ser testados via simulagio antes de serem executados no sistema real;
a simulagio de sistemas complexos pode fornecer valiosa introvisio no sentido de quais sdo
as variaveis mais importantes no sistema e como essas variaveis interagem;
a simulag@o pode ser usada para experiéncias com novas situagles sobre as quais se tem
pouca ou nenhuma informacgio a fim de antever o que possa acontecer;
a simulagio pode servir como um primeiro teste para se delinear novas politicas e regras de

decisio auxiliares a opera¢do de um sistema.

Cabe ressaltar que toda esta defini¢io foi baseada na realidade tecnolégica de 1966,

dando enfoque exclusivamente a simula¢do matematica.
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3.3.4 Propriedades

Como ¢ apresentado por NAYLOR et. alu (1966); “Nenhuma parie substancial do
universo é tdo simples que possa ser compreendida e controlada sem abstragdo. A abstracdo

consiste em substituir-se uma parte do universo em estudo por um modelo semelhante, porém de

estrutura mais simples”.

Os modelos devem abranger elementos de dois atributos conflitantes: realismo e
simplicidade, ou seja, um modelo deve servir como uma aproximagio razoavelmente precisa do
sistema real e conter a maior parte dos aspectos importantes do mesmo, mas por outro lado este
nio pode ser tio complexo que se tome impossivel compreendé-lo. Infelizmente modelos

realisticos raramente sdo simples e os modelos simples raramente sio realisticos (NAYLOR et.
alii, 1966).

3.3.5 Planejamento

NAYLOR et. ali1 (1966) sugere que o planejamento de expenéncias de simulacio seja
feito através de um processo que consiste em nove etapas:
e formulacio do problema;
e coleta e processamento de dados reais;
e formula¢do de um modelo matematico;
e estimativa de pardmetros para as caracteristicas operacionais, atraves de dados reais;
e gvaliagio do modelo;
e formulacio de um programa de computador;
e wvalidacdo;
e projeto de experiéncias de simulacio;

e anéalise dos dados obtidos na simulagio.
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O relacionamento destas etapas esta representado na figura 3.9.

WATSON et. al (1989), coloca que o desenvolvimento de um modelo de simulagio
consiste em trés fases:
e defini¢io do problema;
e desenvolvimento do modelo;

e suporte de decisio;

Estas fases estdo melhor representadas nas figuras 3.8 € 3.9.

FORMULAGAO DO
PROBLEMA
L3
COLETA E PROCES-
SAMENTO DE DADOS
! ANALISE DO DADOS
FORMULAGAO DO DA SIMULAGAO
N
MODELO MODELC
REJETADO 7
PROJETO DE
ESTIMATIVA DOS
. EXPERIENCIAS
PARAMETROS MODELO ACEITO
I |
AVALIAGAD FORMULAGAO DO PRO- VALIDAGAO
DO MODELO GRANA DE COMPUTADOR

Figura 3.8 - Fluxograma para o planejamento de experiéncias de simulagio (NAYLOR et. alii,
1966).
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Fases da defi-
Determinagao nigao do problema
do problema
Formulagéo
do problema
Formulagaos |
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T {emas e objetivos Foemulagao do Modelo
. |
Modelo
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resultados do modelo | T Representagso
} y __ do Modelo
Modelo de
] Resuftados Comurnicagio
T do modelo | Modelo de
'@\ f Programando
. Modelo de
Experimentacio Programacao
Modelo / Projeto
Experimental Experimental

Figura 3.9 - Fluxograma para o planejamento de experiéncias de simulagio (WATSON et. al,
1989).

3.3.6 Simuladores

Os simuladores s@o freqlientemente usados no estudo e na medigiio de respostas sob
condi¢des controladas. Estes variam desde um simples aparelho com um dispositivo para a
operagio de uma chave na apari¢io de um sinal luminoso, até o mais complexo aparelho que
inclui o uso de telas com varia¢do no contraste do fundo e tarefas. Simuladores de condigSes
viarias reais sdo dificeis de serem projetados devido ao “ambiente” de um veiculo ter
caracteristicas um pouco diferentes das que sdo capazes de serem reproduzidas em condigSes de
laboratdrio. Os mais avancados simuladores veiculares e controles sio montados sobre rodas que
reproduzem a superficie de uma estrada e condigdes de frenagem, com uma tela projetando um
filme de uma seqtiéncia animada, reproduzindo o ambiente de uma estrada (HOBBS, 1979).
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Outro exemplo de simulador veicular apresentado por DEMIRARSLAN et. alii (1998)
foi programado em um PC para investigar o processo comportamental de um motorista em uma
interse¢do. O protoétipo simula o tempo de reagfio do motorista a um sinal luminoso. O monitor
mostra uma perspectiva tridimensional de uma intersegdo semaforizada como um carro movendo-

se pela intersegéo.

Alguns simuladores veiculares compostos por controles de volante e diregio, pedal para
indicar a reacfio em cenas de dire¢io mostrada em filme de 16 mm, sfo utilizados por instrutores
como meio de ajudar os estudantes a explorarem o complexo relacionamento entre o motorista e

o ambiente viario.

3.4 Animacao

Um filme de animagdo é uma seqiéncia de imagens de duas dimensdes (conhecidas
como quadros) que sdo dispostas em ordem fixa. Os quadros podem ser produzidos usando um
filme ou cdmera de video para mostrar uma cena real, desenhando cada um individualmente ou

gerando uma seqiiéncia de vistas projetadas a partir de um modelo tridimensional.

Se existe suficiente similaridade entre um quadro e outro (coeréncia temporal) e os
quadros sdo mostrados com um ritmo suficientemente rapido, entfio a ilusio de movimentagio
suave na cena é produzida. Para cenas com niveis comuns de velocidade de movimento e
freqiiéncia, nimeros entre 24 a 60 quadros por segundo sfo suficientes para produzir bons
resultados (MITCHEL, 1995). A criagdo de uma animagio utiliza uma demanda muito alta de
memoéria de computador e poder de processamento, como cita. MITCHEL (1995). Um simples
quadro de 1020 x 1020 pixel com 32 bytes de informacdo de cores por pixel, consome 4
megabytes de memoria em formato ndo compactado. Com uma média de 30 quadros por
segundo, um segundo de animac8o utilizaria mais de 120 mb de memérnia. Além disso, cada

quadro pode necessitar uma significante quantia de memorna para renderizar, portantc mesmo a
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criagdo de uma seqiiéncia pequena pode ser um processo longo. Isto significa que processos de
animagcio precisam freqgiientemente ser cuidadosamente organizados para obter os resultados que

sio esperados, dentro dos limites dos recursos computacionais disponiveis.
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4 MATERIAIS E METODOS

Foi utilizada a metodologia apresentada por NAYLOR et ali (1966) para o
planejamento de experiéncia de simula¢io compreendendo as seguintes etapas:
e formulacio do problema;
e coleta e processamento de dados reais;
e formulacio do modelo matematico;
e estimativa de pardmetros para as caracteristicas operacionais, através de dados reais;
e avaliacio do modelo;
e formulacio de um programa de computador;
e validacdo;
e projeto de experiéncia de simulagfo e

e analise de dados obtidos na simulagio.

Para a formulacdo do problema, coleta e processamento de dados efetuou-se um
levantamento de dados sobre acidentes de trénsito na cidade de Sdo Paulo visando encontrar os
piores locais em acidentes. Trés fontes de dados foram utilizadas: boletins anuais resumidos, SAT
e Boletins de Ocorréncia (ver Capitulo 3, se¢do 3.2.6). Os 10 principais cruzamentos tanto para
acidentes com vitima quanto em totais de acidentes foram identificados e classificados
utilizando-se os boletins anuais resumidos. Entre estes10 principais, encontrou-se 5 cruzamentos
com a mesma caracteristica fisica de via, para os quais obteve-se as listagens de acidentes
disponiveis no SAT, visando a classificacio de acidentes nestes locais segundo: distribuigdo
horaria, semanal, tipo de veiculo envolvido e tipo de acidentes, conforme indica GOLD (1998).
Analisou-se os acidentes em termos de distribui¢io horaria versus distribui¢io semanal. Desta

andlise escolheu-se o cruzamento com a caracteristica desejada de estudo: painel de propaganda



dindmica na linha de vis8o do grupo focal. O local identificado para simulacio foi entio o
cruzamento da av. Reboucas com a Av. Brigadeiro Faria Lima. Coincidentemente, este
cruzamento € o primeiro colocado na lista dos 10 cruzamentos mais perigosos da cidade de Séo
Paulo. Em seguida, fez-se um levantamento dos cruzamentos com caracteristicas similares de

posicionamento de painel dinimico de propaganda, para verificar se o padrio de acidente

encontrado no local simulado € repetido nestes locais.

Na formulacdio do modelo matemdtico da animac3o pretendida, definiu-se
primeiramente um modelo genérico de simulagio envolvendo: distdncia de frenagem e distincia
percorrida durante os tempos de percepgdo, definido neste ultimo o espago de animacgdo. Para o
teste de hipodteses variadas definiu-se analisar a interferéncia dos seguintes pardmetros:
velocidade, tempo de percepgio e campo de visdo do grupo focal. Sobre o individuo participante
da simulac¢io decidiu-se estudar a relagdo dos filtros mentais especificados por OKAMOTTO
(1997) nas hipéteses testadas, restringindo-se a: sexo, idade, existéncia de habilitagdo para dirigir

e conhecimento do local simulado.

Na estimativa de parimetros para as caracteristicas operacionais definiu-se:
e as velocidades de estudo, sendo: velocidade média da via (20 km/h) e velocidade méxima
permitida (70km/h);
e os tempos de percepgio de estudo como: o tempo utilizado pela CET (1 segundo), o tempo
indicado como suficiente por FAMBRO et. alii (1998) (2 segundos) e o tempo recomendado
pela AASHTO (apud FAMBRO et. alii, 1998) (2,5 segundos);

e o campo de visdo do grupo focal original (com o painel) e modificado (sem o painel),

variando a cor do seméaforo (verde, amarelo e vermelho).

Nas etapas de avaliacio do modelo e formulacio de um programa de computador,
foram efetuados registros fotograficos do local segundo o modelo de animagio especificado na
etapa anterior € montado uma animagdo utilizando-se o programa computacional Flash 4.0 para
animacdes visualizadas em ambientes de navegacio (browsers) para WWW. Nesta etapa dois
modelos de animacgio foram gerados: o primeiro a partir de fotografias digitais e o segundo
utilizando fotografias tradicionais posteriormente digitalizadas. O primeiro modelo apresentou
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- falhas de resolugiio, coloracdo e estabilidade do grupo focal, sendo descartado. Entretanto,
forneceu indicadores para aquisi¢do de maior precisdo no registro fotografico e manipulaco das
imagens digitais. Desta avaliagfio, formulou-se o segundo modelo especificando-se com precisio
o posicionamento para registro fotografico do espago animado para as velocidades de estudo,
diferenciando o niimero de quadros necessérios para cada tempo de percepgio em estudo. Nesta
montagem as fotografias foram manipuladas com auxilic de programas como AutoCad 14,
CorelDraw 10 e Adobe Photoshop.

Na etapa de validacio do modelo de animagio foram executados pré-testes de um
conjunto limitado das animacdes. Decidiu-se testar as animacdes da hipotese para velocidade de
20km/h, com campo de visdo original e modificada nas trés cores semafbrica. Buscava-se
verificar a existéncia de resposta diferenciada e formato de aplicaciio da pesquisa com ©
participante. Pelo pré-teste o modelo foi considerado valido, uma vez que existiram porcentagens
coerentes de acertos (33%), erros (17%) e nfo visualizag@io (50%) das hipoteses testadas.
Entretanto, verificou-se a necessidade de uma ambientalizagio da aciio e um direcionamento de
foco de atengdo do participante para simular a motivacio individual e a consciéncia de situagio
de risco assumidas ao dirigir, conforme HOBBS (1979). Desta forma requereu-se posicionamento
padrio do individuo participante na pesquisa e elaborou-se mensagem de ambientalizagio da

situacio.

Na etapa de projeto de experiéncia de simulacdo aplicou-se os filmes de animacéo
desenvolvidos em dois universos: 1) na Faculdade de Engenharia Civil da UNICAMP ¢ 2) na
CET. Na FEC-UNICAMP participaram alunos de graduagdo, pds-graduacdo, docentes e
funcionarios. Na CET participaram analistas, operadores, técnicos ¢ administrativos. A amostra
foi definida a partir do requisito de necessidade de repeticdo dos filmes gerados. Foram gerados
36 filmes, sendo cada um aplicado 5 vezes (3 vezes no primeiro universo e 2 vezes no segundo).

Totalizando em 180 participantes.

Na etapa de andlise de dados obtidos na simulacio A analise dos dados foi feita

mediante o uso dos programas de computador Excel® versio 2000 para Windows® para digitacdo
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do banco de dados e do SPSS® versdo 10.0 para Windows® para testes de qui-quadrado e analise
de regressdo logistica multipla. Foram considerados como vanaveis dependentes: a velocidade
(70 e 20 km/h), o tempo de percepcdo e reacdo (1,0, 2,0 ou 2,5 segundos), a presenca ou
auséncia do painel {com painel P=1 e sem o painel P=0), local de aplicacio do filme
(Unicamp=0 e CET=1), cor do semaforo (vermelha corl=1, verde cor2=1), sexo do observador
(M=masculino e F=feminino), idade e finalmente a variavel conhece o local=]1 e niio
conhece=0. Como vanaveis independentes foram consideradas as respostas de cada
participante. As vanaveis independentes foram analisadas individualmente e agrupadas. Na
primeira analise as respostas certa=3, errada=2 e ndio vi=1 foram denominadas de blocol ¢
posteriormente essas variaveis foram agrupadas em definidas=1 (respostas certas e erradas) e
indefinida=0 (nfo vi).
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5 COLETA E PROCESSAMENTO DE DADOS REAIS

A coleta dos dados foi efetuada considerando as fontes existentes. Para a cidade de S3o
Paulo, como apresentado na revisdo bibliografica, estdo disponiveis em trés formas: LOPES,

SAT e BOs, sendo que o grau de detalhamento cresce nesta seqiiéncia.

5.1 Escolha do local

Para a escolha do local a ser estudado, levou-se em consideracdo a representatividade
deste local em nimero de acidente, dentro do municipio de S3o Paulo. Para tanto foram extraidos
dos boletins anuais de acidentes de trinsito, apresentados pela CET-SP, os 10 cruzamentos mais
perigosos para os anos de 1992 a 1997, tanto em total de acidentes, quanto em acidentes com
vitima, sendo estes dados apresentados no anexo A. Este levantamento apontou os cruzamentos
indicados na tabela 5.1, com os 10 piores cruzamentos da cidade de S3o Paulo em acidentes de

transito.

Dentro destes 10 cruzamentos, nota-se que em metade destes locais existe repeti¢@o das
caracteristicas fisicas , ou seja, sdo cruzamentos de duas avenidas com canteiro central divisor de
fluxo, méo-dupla com mao-dupla ou mao-dupla com mao-unica. Portanto este estudo restringiu a

escolha do local de simulagdo a este universo (tabela 5.1).



Sobre esta amostra reduzida (tabela 5.2), utilizou-se de dois tipos de dados para a analise
e classificacdio dos acidentes: os obtidos do SAT e o outro dos boletins de ocorréncia dos

acidentes com vitimas registrados.

Tabela 5.1 — Principais cruzamentos em acidentes com vitimas e total de acidentes para os anos
de 1992 a 1997.

ILocal

Aricanduva, Av. x Itaquera, Av. 1°
{Faria Lima, Av. Brig. X Rebougas, Av. 1°
IBrasil, Av. x Rebougcas, Av. 2°
IEstado, Av. x Alberto Lion, pea 2°
Isabel, p¢. Princesa x Rio Branco, Av. 3°
Adelino, R. Pe. X Salim Farah Maluf, Av. 4°
Ataliba Leonel, Av. Gel. X Zaki Narchi, Av. 4°
Cidade Jardim, Av. x Faria Lima, Av. Brig. 5°
Nacdes Unidas, Av. x Interlagos, Av. 5°
[Estado, Av. x Mercario Av. &

Tabela 5.2 — Os 05 locais com caracteristicas fisicas semelhantes

Local Classificacio
Faria Lima, Av. Brig. x Rebougas, Av. 12
rasil, Av. x Reboucas, Av. 2¢
Isabel, p¢. Princesa x Rio Branco, Av. 3¢
Cidade Jardim, Av. x Faria Lima, Av. Brig. 59
[Estado, Av. x Merctrio Av. 62




5.2 Acidentes do SAT

5.2.1 Manipulacio dos Dados

Junto ao SAT, levantou-se os dados mais recentes disponiveis em seu sistema, ou s€ja,

foram encontrados acidentes para os anos de 1994 a 1997.

Estes dados sfo dispostos em tabelas contendo data, horario, dia da semana, local, tipo
de acidente, tipo de veiculo envolvido e gravidade, conforme apresentado no anexo B para o

cruzamento da Av. Rebougas x Av. Brig Faria Lima, sendo transferidos e classificados no

programa excel.

5.2.2 Nomenclatura

Dentro de cada critério foram utilizadas nomenclaturas que s3o apresentadas a seguir.
Para a distribuicdo por tipo de acidente foram considerados os codigos de acidentes conforme
tabela 5.3.
Tabela 5.3 — Nomenclatura dos tipos de acidentes conforme sua gravidade

Tipo de Acidente Céod.
Acidente com vitima fatal 01

Acidente com vitima 02
Acidente sem vitima 03
Atropelamento 04

Fonte: SAT — CET - S3o Paulo

Na distribuicdo semanal, utilizou-se os dias da semana e para a distribuicdo por tipo de
veiculo envolvido utilizou-se a combinagio dos seguintes elementos:
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Tabela 5.4 — Nomenclatura dos tipos de veiculos envolvidos

Veiculos Céod.
AUtomoveis AU
CAminhdes CA
MOtocicleta MO
Blcicleta BI

PEdestre PE

Veiculo N3o Identificado WNI
ONibus ON

Fonte: SAT — CET - Sio Paulo

Finalmente, para distribuicio horaria foram considerados intervalos de uma hora.

5.2.3 Resultados Encontrados

Para a apresentacdo dos resultados encontrados foi adotado como critério a seguinte

simplificagdo dos locais:

o Local 1 - Av. Brasil x Av. Reboucas

® Local 2 - Av. Cidade Jardim Av. Brig. Faria Lima
® Local 3 - Av. do Estado x Av. Mercurio

o Local 4 - Av. Reboucas x Av. Brig Faria Lima

® Local 5 - Av. Rio Branco x Pc¢a Princesa Isabel



5.2.3.1 Distribuicdo por tipo de acidente

Verifica-se que o maior numero de acidentes para todos os locais, s&o acidentes sem

vitimas conforme apresentado nos graficos a seguir.

Figura 5.1 — Distribui¢8o por tipo de acidente para o ano de 1994

Figura 5.2 — Distribuigdo por tipo de acidente para o ano de 1995
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5.2.3.2 Distribuicio semanal

Para & distribui¢io semanal sfio apresentados graficos semelhantes aos da distribuigio
por tipo de acidente, separado por acidentes com vitimas e total de acidentes, conforme mostrado

nos graficos seguintes.

Figura 5.5 — Distribuicdo semanal para acidentes com vitimas no ano de 1994

Figura 5.6 — Distribui¢fio semanal para acidentes com vitimas no ano de 1995
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Figura 5.7 — Distribuic8io semanal para acidentes com vitimas no ano de 1996

Figura 5.8 — Distribuic8o semanal para acidentes com vitimas no ano de 1997

Sendo apresentado uma mesma seqiiéncia para o total de acidentes, conforme mostrado

nos graficos a seguir.
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Figura 5.12 — Distribui¢fio semanal para total de acidentes no ano de 1997

Nestes graficos, pode-se notar uma distribuicdo uniforme para totais de acidentes

todos os dias da semana. Para os acidentes com vitimas nfo se nota nenhum padrdo aparente.

em



5.2.3.3 Distribuicio Horaria

Os graficos para distribuicdo horéria sdo apresentados no anexo C, ndo se verificando

uma repeticdo de padrdes tanto para acidentes com vitimas quanto para total de acidentes.

5.2.3.4 Distribuicdo por tipo de veiculo envolvido

Para a distribuig8o por tipo de veiculo envolvido preferiu-se apresentar os resultados

descritivamente devido a diversidade de combinagGes entre os tipos envolvidos.

° LOCAL 1: AV. BRASIL X AV. REBOUCAS

o Total de acidentes

Em todos os anos os acidentes envolvendo dois veiculos predominam, com indices

muito acima dos outros tipos.
o Acidentes com vitima

Pode-se verificar, para os anos de 1994 e 1995, que os acidentes com vitima envolvendo
dois veiculos sdo maioria, para 1996 este indice € superado pelos acidentes envolvendo apenas
um veiculo e finalmente para 1997, os acidentes entre dois veiculos se igualam aos envolvendo

apenas uma moto.

° LOCAL 2: AV. CIDADE JARDIM X AV. BRIG. FARIA LIMA

o Total de acidentes



Somente o ano de 1995, para acidentes com vitimas, se diferencia dos outros anos,
apresentando indices maiores para acidentes envolvendo auto e moto, nos demais os acidentes

envolvendo dois veiculos se destacam.
o Acidentes com vitima

Pode-se fazer as mesmas consideracGes para o total de acidentes, ou seja, somente o ano
de 1995, para acidentes com vitimas, se diferencia dos outros anos, apresentando indices maiores
para acidentes envolvendo auto e moto, nos demais os acidentes envolvendo dois veiculos se

destacam.
e LOCAL3:AV.DOESTADO X AV. MERCURIO
o Total de acidentes

Somente o ano de 1997, os acidentes envolvendo dois autos superam os acidentes entre
um automével e caminhdo, para os demais anos o nimero de acidentes entre estes dois veiculos é

maior, mas com pouca diferenca, destacando-se entre os demais veiculos.

o) Acidentes com vitima

Com excec¢do do ano de 1996, quando o numero de acidente entre um automovel e um

caminhdo foi maior, nos outros anos os acidentes entre dois automéveis predominam.
e LOCAL 4: AV. REBOUCAS X AV. BRIG. FARIA LIMA

o Total de acidentes

Para todos os anos os acidentes envolvendo dois autos predominam, com uma grande

distancia para com os demais.
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o Acidentes com vitima

Apenas para o ano de 1997 onde o miimero de acidentes envolvendo dois autos € o
mesmo que os mameros envolvendo um auto e uma moto, para os demais anos os acidentes entre

dois autos predominam, estando os acidentes entre um auto € uma moto em segundo lugar nestes

anos.

e LOCAL 5: AV.RIO BRANCO X AV. PRINCESA ISABEL

o Total de acidentes

Para todos os anos o niumero de acidentes envolvendo dois autos ultrapassa os demais e

os acidentes envolvendo apenas um auto aparecem em segundo lugar em todos os anos.

o Acidentes com vitima

Em 1994 ¢ 1997 o nimero de acidentes entre dois autos ultrapassa os demais, sendo
seguido pelos acidentes envolvendo um caminhdo e acidentes entre um auto e uma moto
respectivamente. Para o ano de 1995, ocorre um empate entre dois autos € um auto € uma moto,
finalmente em 1996 o nimero de acidentes entre um auto e uma moto ultrapassa sendo seguido

pelos acidentes envolvendo dois autos.
5.2.3.5 Distribuicio Heraria x Distribuicio Semanal

Estes dados foram representados graficamente em matrizes distribuicio horaria x
distribuicio por dia da semana, conforme apresentado no anexo D. Adotou-se como critério as
orienta¢des sugeridas por GOLD (1997), onde os circulos vazados representam os acidentes com

vitimas. Para cada ano utilizou-se uma cor diferente conforme € apresentado na tabela 5.5.
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Tabela 5.5 — Cores adotadas para cada ano pesquisado

Ano |
1994
1995
1996
1996

5.3 Boletins de Ocorréncia

Os boletins de ocorréncia foram analisados utilizando-se as mesmas categorias

anteriormente apresentadas.

5.3.1 Distribuicio Horaria

Os gréficos referentes a distribui¢do horaria dos boletins de ocorréncia sdo apresentados

no anexo E.

5.3.2 Distribuicio por dia da semana

A mesma classifica¢o utilizada para os acidentes do SAT ¢ apresentada para os dados

obtidos dos boletins de ocorrénceia.
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5.3.3 Distribuicio por tipo de veiculo envolvido

e LOCAL 1: AV. BRASIL X AV. REBOUCAS

No ano de 1996 metade dos boletins de ocorréncia encontrados eram de acidentes
envolvendo dois veiculos. Para 1997, encontrou-se 3 acidentes envolvendo uma moto € um

automoével, 2 envolvendo dois autos, um envolvendo um énibus € um o boletim nio identifica o

veiculo.
e LOCAL 2 : AV. CIDADE JARDIM X AV. BRIG. FARIA LIMA

Em ambos os anos pesquisados o nimero maior de boletins de ocorréncia sio de

acidentes com vitimas envolvendo dois veiculos.

. LOCAL 3: AV. DO ESTADO X AV. MERCURIO

Como o numero de boletins para os dois anos € pequeno, existindo um para cada tipo,
aparecendo acidentes envolvendo dois autos, auto e caminhfo; auto, caminhio e Onibus; e
finalmente auto mais moto.

® LOCAL 4: AV. REBOUCAS X AV. BRIG. FARIA LIMA

Para ambos os anos foram encontrados um maior namero de acidentes envolvendo dois

autos.
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e LOCAL 5: AV.RIO BRANCO X AV. PRINCESA ISABEL

Em 1996 encontrou-se uma maior distribui¢io dos acidentes, com um pequeno destaque
para os acidentes envolvendo dois veiculos. Para 1997 foi encontrado um ntimero maior de

acidentes envolvendo auto e moto.

5.3.4 Quantidades de Boletins encontrados

Foram encontrados 82 boletins de ocorréncias para os anos de 1996 e 1997. Para o ano
de 1995 foi apresentado apenas um boletim, cuja distribui¢@o por local € apresentado na tabela

5.6.

Tabela 5.6 - Distribui¢io dos Boletins de Ocorréncia encontrados

1.ocal 1995 1996 1997
|Av. Brasil x Av. Reboucas 9 7
AV, Cidade Jardim x Av. Brig. Faria Lima 13 10
Av. do Estado x Av. Mercirio 3 2
iAv. Rio Branco x P¢a Princesa Isabel - -1 10 7
\Av. Reboucas x Av. Brig. Faria Lima 8 12
1 43 38

Conforme mostrado nas tabelas seguintes, percebe-se que o numero de boletins
encontrado ndo representa o total de acidentes com vitimas registrados. Nota-se também que a
representatividade dos boletins de ocorréncias no numero total de acidentes € baixa, nfo
ultrapassando 8% para todos os locais pesquisados.

Tabela 5.7 — Representatividade dos Boletins de Ocorréncia no total de acidentes € nos com

vitimas para o ano 1995

1995 BO

i.ocal Vit. Fat. | C/Vit. | §/Vit. |Atr|Total| BO|% total| % Ac. C/ Vit.
\Av. Brasil x Av. Reboucas 0 20 146 31169 0 (0,00% 0,00%
Av. Cidade Jardim x Av. Brig. Faria Lima 1 16 122 311421 0 10,00% 0,00%
|Av. do Estado x Av. Merciirio 0 20 109 14 ] 143 | 0 10,00% 0,00%
Av. Rio Branco x P¢a Princesa Isabel 2 39 84 341159} 1 |0,63% 2,44%
Av. Rebougas x Av. Brig. Faria Lima 1 20 119 101150 0 |0.00% 0,00%
Total 7631 110,13%
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Tabela 5.8 — Representatividade dos Boletins de Ocorréncia no total de acidentes e nos com

vitimas para o ano 1996

1996 BO

Local Vit. Fat.l (/ Vit S/ Vit. |AtriTotal | BO!|% total |% Ac. C/ Vit
Av. Brasil x Av. Rebougas 0 24 165 6 | 195! 9 1462% 37.50%
Av. Cidade Jardim x Av, Brig. Faria Lima| 1 25 134 121172 113 17,56% | 50,00%
Av. do Estado x Av. Mercario 2 3 77 141 96 | 3 13,13% | 60,00%
Av. Rio Branco x Pga Princesa Isabel 0 27 93 241 144 10 1694% | 37,04%
Av. Rebougas x Av. Brig. Faria Lima 2 22 136 151175 8 1457% | 33,33%
Total 782 | 43 | 5,50%

Tabela 5.9 — Representatividade dos Boletins de Ocorréncia no total de acidentes e nos com

vitimas para o ano 1997

1597 BO

Local Vit. Fag.) C/ Vit. | 8/ Vit. | Atrop|Total |BO| % total [% Ac. C/ Vit
Av. Brasil x Av. Rebougas 0 14 167 10 | 191 ] 7 13,66% | 50,00%
Ay, Cidade Jardim x Av. Brig FariaLima] 3 22 126 10 | 161 1101]6,21% | 40,00%
Av. do Estado x Av. Merciirio 0 6 80 12 | 98 | 2 1204% | 3333%
Av. Rio Branco x Pca Princesa Isabel 0 33 51 8 92 17 1761% 1 2121%
Av. Reboucas x Av. Brig. Faria Lima 0 20 128 5 1153 1121784% | 60,00%
Total 695 |38 |547%

5.3.5 Orientacio e sentido

Para 2 elaborac¢do dos histéricos dos boletins de ocorréncia foram adotadas as seguintes

convengdes:
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Figura 5.15 — Orientac&o e sentido adotado para cada cruzamento

5.3.6 Detalhamento dos BOs

Utilizando-se das orientagfes apresentadas no item anterior, elaborou-se o histérico dos

acidentes segundo GOLD (1997) apresentado no anexo F. Destas tabelas construidas em
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AutoCad, extraiu-se o diagrama de cada acidente, apresentado conforme sua ocorréncia. Esta

incidéncia € mostrada nas figuras a seguir:
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Figura 5.16 — Representacéo grafica dos BOs - Av. Brasil x Av. Rebougas
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Av. Cidade Jardim x Av. Brig. Faria Lima 1996
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Figura 5.17 — Representacgdo grafica dos BOs - Av. Cidade Jardim x Av. Brig. Fania Lima
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Av. do Estado x Av, Mercurio 1996
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Figura 5.18 — Representac8o grafica dos BOs - Av. do Estado x Av. Merctirio
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Av. Rio Branco x Pca Princesa Isabel 1996
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Figura 5.19 — Representacéo grafica dos BOs - Av. Rio Branco x Pga Princesa Isabel
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Av. Reboucas x Av. Brig. Faria Lima 1996
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Figura 5.20 — Representaggo grafica dos BOs - Av. Rebougas x Av. Brig. Faria Lima

Os tipos de acidentes encontrados nos BOs sdo apresentados resumidamente nas tabelas

seguintes:



Tabela 5.10 — Tipo de acidentes encontrados nos BOs para Av. Brasil x Av. Rebougas

Av. Brasil x Av. Reboucas 1996 1 1997
Abalroamento lateral 1 1
‘Abalroamento transversal 2 1
‘Abalroamento frontal 1 2
iColisgo traseira 2
Tombamento 1

NZo identificado 2
\Atropelamento 1

Tabela 5.11 — Tipo de acidentes encontrados nos BOs para Av. Cidade Jardim x Av. Brig. Faria

Lima
Ay, Cidade Jardim x Av. Brig. Faria Lima 1996 | 1997
\Abalroamento lateral 1 2
\Abalroamento transversal 5 1
Abalroamento frontal 5 2
\Abalroamento em sentidos opostos 1 0
Colisdo traseira 0 2
INZo identificado 1 2
Misto 0 1

Tabela 5.12 — Tipo de acidentes encontrados nos BOs para Av. do Estado x Av. Mercirio

\Av. do Estado x Av. Mercirio 1996 | 1997
\Abalroamento lateral 1 1
\Abalroamento frontal 0 1
Colisdo traseira 1 0
Misto 1 0

Tabela 5.13 — Tipo de acidentes encontrados nos BOs para Av. Rio Branco x P¢a princesa Isabel

\Av. Rio Branco x Pca Princesa Isabel 1995|1996 | 1997
\Abalroamento lateral 1 2 2
Abalroamento transversal 1 3
|Abalroamento frontal 2
Tombamento 2
INdo identificado

Atropelamento 1
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Tabela 5.14 — Tipo de acidentes encontrados nos BOs para Av. Rebougas x Av. Brig. Faria Lima

\Av. Reboucas x Av. Brig. Faria Lima 1996 | 1997

\Abalroamento lateral 1 1
\Abalroamento transversal 4 1
Abalroamento frontal 2 4
Chogue canteiro 1 1
Colisfo traseira 2 0
Mo identificado 2 1

Somando-se abalroamento transversal com abalroamento frontal que apresentam a
mesma caracteristica de direcionamento, alterando apenas as posigdes dos danos, encontra-se
uma maior representatividade em quatro dos cinco locais. Somente para o cruzamento da Av. do
Estado x Av. Mercurio verifica-se uma maior representatividade dos acidentes caracterizados

com abalroamento lateral.

A escolha deste agrupamento, abalroamento transversal e frontal, direciona o estudo dos
locais em um ambiente computacional para uma verificagdo de possiveis interferéncias visuais
com os grupos focais semaféricos, uma vez que estes acidentes ocorrem por provaveis

desrespeitos a este.

Ao se pesquisar os dados de acidentes disponiveis verificou-se que estes estdo defasados
no tempo, podendo néo representar o que esta acorrendo atualmente nestes locais. Os boletins de
ocorréncia encontrados ndo apresentavam dados concretos sobre os motivos de cada acidnete

cabendo uma dedug#o através da freqiiéncia de cada tipo.
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6 FORMULACAO DO MODELO E ESTIMATIVAS DE PARAMETROS

Para a formulacio do modelo genérico da animagdo 2D, estipulou-se que o espago a ser
animado seria a disténcia percorrida pelo motorista durante o tempo de percepcdo e reago, onde
o ponto de inicio de cada filme foi definido pela soma desta distdncia com a distincia de
frenagem necessaria para que o motorista possa parar com seguranca na faixa de retengdo do
semaforo. Adotando-se assim, como o ponto final do filme o instante em que o motorista inicia a

frenagem do veiculo, conforme € mostrado na figura 6.1.
Modelo 2D genérico

S

Al ™

V V
o
Distancia de ',
Frenagem [
| Término
N do filme
!
Espago }' Distancia percorrida durante
Animado : o tempo de Percepgio
|
| Inicio
do filme

Figura 6.1 - Modelo genérico da animagéo 2D



Para definicdo dos parmetros operacionais de cada filme, foi necessaria a adogdo das
velocidades que seriam simuladas, utilizou-se 20 ¢ 70 km/h (velocidade média e velocidade
méxima regulamentada). Para a desaceleragdo maxima confortavel durante a frenagem, adotou-se
2,8 nvs®, que é utilizada pela CET (1993b) e encontra-se dentro das faixas de aceleragBes
sugeridas por HOBBS (1979) e WRIGTHT (1996). Aplicando-se estes valores as formulas
sugeridas pela CET (1993a, b) (secdo 3.1.2), temos que as distdncias necessarias para parar o
veiculo nas duas velocidades sdo 5,51m e 67,51m respectivamente. Estes valores foram adotados

como o término dos filmes de 20 e 70 km/h respectivamente.

Para a definicdo das distdncias percorridas durante o tempo de percep¢io e reacdo do
motorista, para as velocidades anteriormente mencionadas, adotou-se os tempos de 1,0s (utilizado
pela CET, 1993b), 2,0 s (definido por FAMBRO et. alii, 1998 como tempo suficiente) e 2,5 s (o
tempo recomendado pela AASHTO como mostra ¢ mesmo FAMBRO et. alii, 1998). Admitindo-
se que o motorista ird trafegar este trecho com a velocidade constante foram definidas as
distancias que cada filme iria percorrer (tabela 6.1). Ao somar-se este valor com a distincia de

frenagem foi determinado o ponto inicial de cada filme (figura 6.2), a partir da faixa de retengdo.

Tabela 6.1 - Distincia percorrida durante tempo percepgio e reagio.
20 km/h 70 kv/h
1,60 s 5,56 m 1944 m
2,00 s 11,11 m 38,89 m
2,50 s 13,89 m 48,61m

Além das variaveis anteriormente apresentadas, testou-se também a interferéncia do
campo de visdo do grupo focal através da variacio do ambiente (original com o painel e
modificado sem o painel) e a cor do semaforo (vermelho, amarelo e verde), como é mostrado na
figura 6.3.

A partir das distdncias que seriam simuladas em cada filme e estipulandc que estes
seriam apresentados com 24 quadros por segundo, conforme sugere MITCHEL (1995), definiu-se

quantos quadros cada filme teria, conforme apresentado na figura 6.4.
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Figura 6.2 - Espago simulado.
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Figura 6.3 -Variaveis aplicadas na animag#o
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Figura 6.4 - Namero de quadros dos filmes para cada tempo de percepcéo e reagéo

Com a definigdo do inicio e término de cada filme necessitou-se definir o nmero de
fotografias necessarias para a montagem dos quadros intermediarios. Inicialmente pensou-se em
uma fotografia por quadro de filme, mas esta hipétese foi descartada devido & impossibilidade de
se montar um filme com uma quantidade grande de fotografias (o maior com 60 fotos), pois o
mesmo ficaria com restricdes de velocidade devido ao seu tamanho, conforme reconhece
MITCHEL (1995), dificultando assim sua execugdo. Outro fator considerado foi a distincia
necessaria entre cada fotografia, que para o filme de 20km/h seria de 0,23m, valor muito baixo
dificultando a sua execucdo. Portanto, optou-se por suprimir quadros intermediarios e executar as
fotos a cada 3 quadros para o filme de 20km/h. e a cada 2 quadros para o de 70 km/h, conforme
mostrado na figura 6.5 e tabela 6.2
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Figura 6.5 - Nimero de fotos por quadro

Na execucio das fotografias foi solicitado o apoié da equipe operacional de CET-SP,
sendo necessario a realizagdio deste trabalho em um domingo pela manh3, dia e horario com baixo
fluxo veicular, sendo canalizado a faixa da esquerda da Av. Eusébio Matoso, conforme figura

6.6. Utilizou-se uma cimera fotografica semi-profissional convencional e tripé.

Na posicio final do filme de 20hm/h (5,51m da retencfo) foram tiradas uma fotografia
para cada fase semaforica (vermelha, amarela e verde), com a finalidade de se extrair as cores de

cada fase semafbrica, ao se montar os filmes.
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Figura 6.6 - Canalizac8o para obtencio das fotografias

Na tabela 6.2 sdo apresentados as distdncias de cada fotografia a partir da faixa de
retencdo da aproximagcio, onde os niimeros em negritos significam o inicio de cada filme paras os

trés tempos de percepgio.
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Tabela 6.2 - Distancia de cada foto da faixa de retencéo

Velocidade de 70 kmvh Velocidade de 20 km/h
Dist. Foto Dist. Foto
67,52 foto 31 5,51 foto 21
69,14 foto 30 6,20 foto 20
70,76 foto 29 6,90 foto 19
72,38 foto 28 7.59 foto 18
74,00 foto 27 8,29 foto 17
75,62 foto 26 8,98 foto 16
77,24 foto 25 9,68 foto 13
78,86 foto 24 10,37 foto 14
80,48 foto 23 11,87 foto 13
82,10 foto 22 11,76 foto 12
83,72 foto 21 12,45 foto 11
85,34 foto 20 13,15 foto 10
86,96 foto 19 13,84 foto 9
88,58 foto 18 14,54 foto 8
90,20 foto 17 15,23 foto 7
91,82 foto 16 15,93 foto 6
93,44 foto 15 16,62 foto 5
95,06 foto 14 17,32 foto 4
96,68 foto 13 18,01 foto 3
98,30 foto 12 18,70 foto 2
99 92 foto 11 19,40 foto 1
101,54 foto 10
103,16 foto 9
104,78 foto 8
106,40 foto 7
108,02 foto 6
109,65 foto 5
111,27 foto 4
112,89 foto 3
114,51 foto 2
116,13 foto 1
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7 FORMULACAO DO PROGRAMA, AVALIACAO DO MODELO E
APLICACAO DO TESTE

Na elaboragfio dos filmes utilizou-se das fotografias descritas no capitulo anterior, para
tanto estas foram reveladas em tamanho 10x15cm e digitalizadas através de scaner em uma
resolucio de 96 dpi (dots per inch). Para minimizar as distor¢des entre cada fotografia durante a
transicdo dos quadros, verificou-se a verticalidade destas. Utilizando-se como referéncia as linhas
das janelas do edificio localizado na parte superior esquerda, foi calculado o 4ngulo formado por
estas linhas e pelo eixo vertical do sistema de coordenadas do AutoCad, conforme é mostrado nas
figuras 7.1 e 7.2. Foram encontrados angulos que variavam de 0 a 3 graus, sendo cada fotografia

rotacionada, corrigindo assim estas diferengas com o auxilio do programa AdobeFhotoShop 6.0.

Ap6s a corregio vertical de cada fotografia, foi necessdria a uniformizagiio da cor
semafbrica para os diferentes filmes. Nesta etapa, utilizou-se das fotografias retiradas para a
obtencdo destas cores e descritas no capitulo anterior. No programa CorelPhotoPaintl0 as
fotografias foram editadas individualmente em um zoom de 800% e cada cor (vermelha, amarela
e verde) foi escolhida. Com a definicBio da cor que melhor representava a situagfo real, estas
foram incluidas na palheta de cor do CorelPhotoPaint10 e utilizadas nos filmes de 20 km/h e 70
km/h. Em programas de edi¢@io de imagens como o Corel, cada cor é composta por uma dosagem
entre trés cores: Red, Green e Blue. As graduagbes das cores escolhidas sfo apresentadas na
tabela 7.1.



Linhas das janelas utilizadas Detalhe
na verticalizagfio das fotografias /M

Figura 7.1 — Corregéo da verticalidade de cada fotografia

Figura 7.2 — Detalhe do 4ngulo de corre¢fio vertical
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Tabela 7.1 — Cores utilizadas para os focos

CorelPhotoPaint10 | Vermelho | Amarelo | Verde
Red 153 233 34
Green 45 125 110
Blue 48 41 90

Apbs a definicdo das cores de cada fase semafbrica, foram elaborados os arquivos
modificados para cada seqiiéncia utilizando-se do programa CorelFhotoPaint 10. Nesta etapa
foram criados os arquivos com as fotografias sem o painel e a estas duas seqiiéncias (fotografias
com e sem o painel) foram padronizadas as cores dos grupos focais. Para isso as fotografias
foram abertas em pares com zoom de 800% e cada anteparo era preenchido com a cor do fundo ¢
posteriormente colorido de acordo com cada seqiiéncia de cada filme (vermelho, amarelo ou
verde). O preenchimento de cada grupo focal foi padronizado utilizando-se para as duas
velocidades ponteiros de preenchimento de cor do programa diferentes, conforme apresentado na
tabela 7.2, onde G1E, G1D, G8E e G8D sio identificados na figura 7.3. Para cada grupo focal foi

clicado uma unica vez, deixando-os o mais semelhante possivel conforme mostra figura 7.4.

Tabela 7.2 — Dimens@es dos ponteiros para aplicacdo da cor do grupo focal.

Dimenséo do ponteiro (pixel x pixel)
Grupo Focal 20 km/h 70 km/h
G1D 2x2 Ix1
GIlE 3x3 2%x2
G8D 2x2 Ix1
G8E 2x2 1x1
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Figura 7.3 — Identificacio dos grupos focais

Figura 7.4 — Aplicag8io da cor com ponteiro no CorelPhotoPaint 10

a2 A M

Com todas as seqii€ncias das fotografias elaboradas (tabela 7.3), estas foram inseridas no

programa Flash 4.0 e centralizadas através de uma mira conforme ¢ mostrado na figura 7.4.
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Também foram ajustadas as velocidades de execugdo de cada seqiiéncia de filmes, deixando-os

iguais aos tempos de percepcdo e reagdo adotados (1s, 2s € 2,5s).

Tabela 7.3 - Resumo dos filmes

N° do Filme Ambiente | Tempo de Cor do
20 km/h | 70 km/h Percepcdo | semaforo

1 19 Vermelho

2 20 1,0 Amarelo

3 21 Verde

4 22 Vermelho

Com
5 23 2,0 Amarelo
Fundo

6 24 Verde

7 25 Vermelho

3 26 2,5 Amarelo

g 27 Verde

10 28 Vermelho

11 29 1,0 Amarelo

12 30 Verde

13 31 Vermelho

Sem
14 32 2,0 Amarelo
Fundo

15 33 Verde

16 34 Vermelho

17 35 2.5 Amarelo

18 36 Verde

Conforme € apresentado na tabela 74, cada filme continha um numero diferente de
fotografias necessitando ser ajustado a velocidade de exibigdo dos mesmos o mais préximo do

tempo de percepciio que cada um representava.
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Figura 7.5 — Alinhamento das fotografias no Flash 4.0

Tabela 7.4 - Namero de fotografias de cada tipo de filme

N? de fotografias por filme
Tempo de percepgéio 20 km/h 70 ke/h
1,0 segundo 9 13
2,0 segundos 17 25
2,5 segundos 21 31

Para 2 avaliagio dos modelos foram aplicados testes utilizando-se inicialmente dos
fimes de 20 m'h, em 36 pessoas da equipe operacional ¢ administrativa da CET, send

elaboradas as s€ guintes perguntas ao término da exibi¢o:

o qualacordo semaforo no filme? Vermelho, Amarelo, Verde ou Néo Vi;
o qualosexo”

e sea peSSOa dll'lge ou Ilﬁ()?;

e qual idade”;

e seconhece © local ? Av. Eusébio Matoso x Av. Brig. Faria Lima.
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Verificou-se que ocorreram 33% de acertos, 17% de erros e 50% de nfo visualizagfio das
hip6teses testadas. Nestes testes, verificou-se a necessidade de uma ambientalizagfio da acfo e um
direcionamento de foco de atengfio do participante. Para esta ambientalizacfio que ¢ sugerida por
HOOBS (1979), antes do inicio de cada filme era explicado a cada participante que seria rodado
um filme simulando um veiculo aproximando-se de uma intersec¢do semaforizada e que ao
término da exibi¢io seria questionado qual a cor do seméforo (vermelho, amarelo, verde ou nfo
viu), além de ser solicitado a cada participante que apoiassem seu cotovelo na mesa e colocassem
a mio no queixo conforme figura 7.6 sendo exibido apenas uma vez o filme e formulando as

perguntas citadas anteriormente.

Os testes finais foram aplicados em dois universos: 1) na Faculdade de Engenharia Civil
da UNICAMP e 2) na CET. Na FEC-UNICAMP participaram alunos de graduagfio, pés-
graduacio, docentes e funciondrios. Na CET participaram analistas, operadores, técnicos e
pessoal administrativo. Cada filme foi aplicado 5 vezes (3 vezes no primeiro universo e 2 vezes

no segundo), totalizando em 180 participantes.

Figura 7.6 - Posicionamento de cada participante
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8 ANALISE DOS DADOS OBTIDOS NA SIMULACAO

A anslise dos dados feita mediante o uso dos programas de computador Excel® versgo
2000 para Windows® para digitagio do banco de dados e do SPSS® versdo 10.0 para Windows®
para testes de qui-quadrado e regress@o logistica multipla. Optou-se por analisar separadamente
as variaveis obtidas. Cada resposta foi classificada conforme apresentado no anexo G. Foram
considerados como varidveis dependentes: a velocidade (70 ou 20 km/h), o tempo de percepgéo
e reagdio (1,0, 2,0 ou 2,5 segundos), a presenca do painel (com painel P=1 e sem o painel P=0),
local da aplicacdo do filme (Unicamp=0 ¢ CET=1), cor do seméforo (vermelha corl=1, verde
cor2=1), sexo do observador (M=masculino ¢ F=feminino), idade e finalmente a varidvel
conhece o local=1 ¢ nfio conhece o local=0. Como varidveis independentes foram consideradas
as respostas de cada participante. As varidveis independentes foram analisadas individualmente
e agrupadas. Na primeira andlise as respostas certa=3, errada=2 e nfio vi=1 foram denominadas
de blocol e posteriormente essas varidveis foram agrupadas em definidas=1 ( (certa e erradas) ¢
indefinidas=0 (nfo vi).

As freqiiéncias agrupadas das respostas certo (C), errado (E) e nfio vi (NV), de acordo
com a velocidade (V), tempo (T), painel (P) e cor do semaforo CS, para o total da amostra, sdo

apresentadas na tabela 8.1



Tabela 8.1 — Freqiliéncias agrupadas das respostas

V= 20kmv/h V=70 km/h
T=1s T=2s T=2,5s T=1s T=2s T=2,5s
CS=Verde® P= Com 3 5 5 2 2 C
Painel 1 E
1 5 3 3 NV
P=Sem 2 1 4 3 C
Painel 1 1 E
3 3 1 2 5 4 NV
CS=Amarela | P= Com 2 5 5 2 1 3 J1C.
Painel 1 1 3 E
2 2 1 2 NV
P=Sem 4 3 5 C
Painel 1 1 E
1 2 5 4 4 NV
CS=Vermelha P= Com 1 4 5 2 C
Painel 2 1 E
4 1 5 3 2 NV
P=Sem 3 4 2 1 2 C
Painel 1 E
4 2 9 3 4 3 NV

* CS= cor do seméaforo, C=Resposta Certa, E=Resposta Errada € NV= Resposta Nio Vi

Para verificar quais varidveis estfio relacionadas estatisticamente com a habilidade de
identificagio do grupo focal foi efetuado teste de qui-quadrado (%) entre as respostas dadas

(variavel dependente) e as varidveis independentes. A seguir foram estimados os modelos de

regressdo logistica miltipla para determinar para quais variaveis o modelo € explicativo.

Para se aplicar os testes de qui-quadrado(y®) os dados foram agrupados individualmente

para cada varidvel dependente.

A andlise de regressfio logistica miltipla foi feita acrescentando-se ao modelo simples

(com uma uUnica varidvel) as varidveis independentes em ordem crescente dos valores dos

coeficientes de correlagdo através do processo de stepwise forward selection.
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8.1. Teste de qui-quadrado(y2)

Para a variavel velocidade verifica-se que 75,3% (61) das respostas certas foram para a
velocidade de 20km/h e que para a velocidade de 70 km/h a maioria das respostas (70,6%) foram
indefinidas conforme mostrado na tabela 8.2. O teste de qui-quadrado (x?), para o primeiro
agrupamento (certo=3, errada=2 e nfo vi-1), foi aplicado para testar a hipétese de que a
velocidade ndo afeta na eficiéncia visual do motorista. Encontrou-se um valor de 42,02,
significativo em 5% de probabilidade. Demonstrando que a velocidade do veiculo afeta a
eficiéncia visual do motorista (ver Capitulo 3, seciio 3.1.1). No teste de % para o segundo

agrupamento (definindo/indefinido) verificou-se um valor de 27,3 também significativo em 5%
de probabilidade. ‘

Tabela 8.2 — Respostas x Velocidade

Velocidade
20 km/h 70 km/h Total
Niao Vi 25(29,4%) | 60 (70,6%) 85
Errada 4 (28,6%) 10 (71,4%) 14
Certa 61 (75,3%) | 20(24,7%) 81

Ao analisar a variavel tempo de percepcio verificou-se que o maior nimero de acertos
(45,7%) foram para o tempo de 2,5 s, para o tempo de 1,0 s observou-se um nimero maior de
respostas indefinidas (tabela 8.3). Aplicando o teste de y” para o primeiro agrupamento, para se
verificar a hipétese de que o tempo de percepcdio ndo influéncia na visualizagdo do grupo focal
encontrou-se um valor de 13,62 significativo em 5% de probabilidade, verificando-se que o
tempo de percepcdo afeta na visualizagdo do motorista conforme mostrado no capitulo 3 secio
3.1.2. Aplicando-se o mesmo teste para o segundo agrupamento encontrou-se um valor de 9,67

significativo em 5% de probabilidade, confirmando o demonstrado anteriormente.
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Tabela 8.3 — Respostas x Tempo de percepgéo

Tempo de percepcdo
1,0s 2.0s 25s Total
N&o Vi 37 (43,5%) | 28 (32,9%) | 20(23,5%) 85
Errada 4 (28,6%) 7 (50,0%) 3 (21.4%) 14
Certa 19 (23,4%) | 25(30,9%) | 37 (45,7%) 81

Ao se analisar as respostas para a varidvel independente painel, para a verificagio da
hipotese de influéncia deste na defmicfio das respostas verificou-se que 60% das respostas
indefinidas foram para os testes sem o painel e que 58,0% das respostas certas foram para a
hipétese original (com o painel)(tabela 8.4). Ao se efetuar o teste de y* para o primeiro
agrupamento encontrou-se o valor de 6,77, significativo em 5% de probabilidade, o mesmo
acontecendo para o segundo agrupamento. Estes valores entdo vem demonstrar que ao contrario
do suposto anteriormente os painéis nfio prejudicam a visualizagdo. Observa-se que para o local
analisado o painel encontra-se exatamente atrds do saméforo, fato este que pode estar atraindo o
cone de visdo dos motoristas influenciando no acerto das respostas. Qutro fator notado refere-se
a0 contraste (capitulo 3, item 3.1.1) entre o fundo e os grupos focais, para os filmes sem o painel

e com fundo claro (cor do céu), que pode ter causado ofuscamento prejudicando a visualizacgo,
confirmado nas respostas obtidas.

Tabela 8.4 — Respostas x Presenca do Painel

Ambiente
Com Painel Sem Painel Total
Nao Vi 34 (40,0%) | 51 (60,0%) 85
Errada 9 (64,3%) 5 (35,7%) 14
Certa 47 (58,0%) | 34 (42,0%) 81

85



Qutra variavel significativa estatisticamente foi a habilidade em dirigir de cada
entrevistado. Para esta variavel o teste de 3’ para o primeiro agrupamento, apresentou um valor

de 7.05, significativo em 5 % de probabilidade mostrando que esta varidvel deve ser considerada.

As demais variaveis (Cor do seméforo, Local do teste, Conhecimento do local, Sexo e
Idade) ndo foram significativas em 5% de probabilidade.

8.2 Regressio logistica multipla

Para testar o melhor modelo para as variaveis significativas estatisticamente e verificar
se estas realmente estdo relacionadas com a habilidade de identificagiio do grupo focal e que
poderiam estar influenciando na resposta ao estimulo luminoso testado, foi executado testes de

regressdo logistica multipla no SPSS para se obter o seguinte modelo:

Prob[ evento (x)] = e *® “)
1+ e M
onde:
w(x)= preditor linear = o+Px;+B2x2+......c.... SR & % 5)

onde os coeficientes o, B;, B2,... € Bk ndo sdo estimados com o método dos minimos

quadrados e sim pela técnica da maxima verossimithanca.

Inicialmente foi realizada a andlise de regress@o logistica multipla univariada onde cada
varidvel dependente foi testada individualmente frente a variavel independente definida e

indefinida. O resultado desta analise € apresentado na tabela 8.5.
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Tabela 8.5 — Variaveis na equag@o para andlise individual.

B Sig. Constante

B Sig.

VELOCIDA | 033 | ,000 | 1,615 | ,000
TEMPO | -752 | 002 | 1,265 ,008
PAINEL |-767 | 012 ,268 207
DIRIGE [-1,234] 014 ,980 ,041

Para a identificacio da equaciio 4 que melhor se adapta as variaveis identificadas na
pesquisa, utilizou-se o método stepwise forward selection iniciando-se com a variavel
velocidade, utilizando como variavel dependente a resposta biniria Definida (1) e Indefinida
(0). A variavel tempe foi acrescentada ao modelo e na presenca de velocidade foi significativa
sendo mantida no modelo. Acrescentou-se a variavel painel que foi mantida por ser também
significativa na presen¢a das duas primeiras. O mesmo foi executado para as demais variaveis
sendo acrescidas ou subtraidas conforme a significAncia apresentada pelo modelo. A Gltima
variavel identificada como significativa na presenca das anteriores foi a variavel dirige deixando
o modelo conforme apresentado na tabela 8.6. Os resultados obtidos apresentaram significancia
em 5% de probabilidade. Observou-se que este modelo apresenta um valor de R* de Cox & Snell

de 25,5% ou seja somente 25,5 % das respostas poderiam ser justificadas por este modelo.

Tabela 8.6 — Variaveis na equag8o para analise utilizando recurso stepwise forward selection.
B Sig.
VELOCIDA | ,038 | ,000
TEMPO |-970] ,001
PAINEL |-959| ,007
DIRIGE [-1,231] ,026
Constante 1,494 ,054
Com isso, utilizando os valores da tabela 8.6, o modelo final escolhido ficou com a

seguinte equagdo:

Resposta=1,49 + 0,038* V — 0,97*T — 0,959*P — 1,231*D

Sdo, portanto, preditivos da resposta para o impulso luminoso no modelo desenvolvido

as variaveis velocidade, tempo de percepcdo, presenca do painel ¢ habilidade em dirigir.

87



9 CONCLUSAO

Os fatores que apresentam correlacfio estatisticamente significativas com a capacidade
de percepciio do motorista ao impulso luminoso do grupo focal, detectado no modelo

desenvolvido a partir da animag8io, foram a velocidade, o tempo de percep¢fio, a presenga do
painel e a habilidade em dirigir.

A partir do modelo obtido observa-se que para velocidades maiores o nivel de
indefinicio na identificacio do seméforo € maior e quando associado a um menor espago
percorrido durante o tempo de percepgdo, deixa o motorista com menor coeficiente de seguranga,
necessitando assim de um espago maior para frenagem, portanto a velocidade deve sempre ser
controlada dentro dos limites estabelecidos.

Observou-se que para tempos de percepgéio e reagdo de 1,0 segundo o nivel de respostas
erradas e indefinidas € predominante, portanto a ado¢io de tempos de percepcdo e reacio maiores
que dois segundos sdo recomendaveis, devendo ser verificados os tempos de entreverdes dentro
deste- pardmetro. O mesmo deve ser executado para as demais sinaliza¢des vidrias, viséndo

melhorar a seguranca do usuario.

Para o modelo de animagdo desenvolvido nio foram relevantes a familiaridade ao local €
o ambiente em que os testes foram aplicados, constatando-se que este teste pode ser aplicado

para outros locais e em outros grupos de entrevistados.

O ofuscamento causado entre o fundo claro e o grupo focal, para os filmes sem o painel,
foi acentuado, dificultando a visualizagdo da cor e do préprio seméforo. Este fator nfio foi
constatado nos filmes com fundo original (com o painel).



Surpreendentemente constatou-se uma influéncia positiva do painel na visualizagdo do

grupo focal, podendo ser atribuido ao fato deste estar posicionado atras do conjunto semaforizado

atraindo o cone de visfo do motorista, facilitando a visualizacéo.

Verifica-se que utilizando de uma simulacdo em forma de animacfio 2D, como a
montada neste trabalho, pode incrementar a anilise de seguranga vidria sendo uma ferramenta

simples que contribui em uma methor caracterizagfo dos fatores de influéncia na compreensfio da
sinalizacdo.

Recomenda-se a elaboracio de um banco de dados unificado sobre acidentes onde as
informagdes possam ser alimentadas de forma padronizada, sendo enfatizado o efetivo
treinamento das pessoas que preenchem os boletins de ocorréncia, a fim de se obter dados reais

dos acidentes ocorridos sob o ponto de vista de seguranca.
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10 TRABALHOS FUTUROS

O desenvolvimento de outros modelos animados com outras variagdes, como localizaggo
do painel, deverd ser estudado para que se possa afirmar que estes realmente influenciam

negativamente na percepgdo do motorista.

Sugere-se a utilizago de outros programas de animagZio onde as diversas varidveis

possam ser controladas, juntamente com outros programas de tratamento de imagem.
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Anexo A - Os 10 principais cruzamentos para os anos de 1992 a 1997

para total de acidentes e acidentes com vitimas.



Anexo A - Acidentes de transito registrado no Municipio de Sdo Paulo

Intersecgio com maior numero de acidentes com vitimas durante o dia inteiro.

Posicdo | Ano CvV
1 1992 Nagdes Umdas, Av. x Interlagos, Av. 51
2 1992 [[sabel, p¢. Princesa x Rio Branco, Av. 28
3 1992 Brasil, Av. x Rebougcas, Av. 34
4 1992 |Aricanduva, Av. x Itaquera, Av. 33
5 1992 [Faria Lima, Av. Brig. x Reboucas, Av. 30
6* 1992 Estado, Av. do x Santos Dumont, Av. 28
6* 1992 [Estado, Av. x Patriotas, R. 28
7 1992 |Ataliba Leonel, Av. Gel. X Zaki Narchi, Av. 27
8 1992 [Cesario Mota, R. Dr. X Consolagdo, r. da 25
9 1992 |Aricanduva, Av. x Jodo Francisco, Av. Gal. 24
10 1992 |Aricanduva, Av. x Afonso Sampaio e Souza, Av. 23

Posi¢io | Ano Cv
1 1993 [Estado, Av. x Alberto Lion, pca 49
2 1993 |Aricanduva, Av. x Itaquera, Av. 42
3 1993 Nagdes Unidas, Av. x Interlagos, Av. 36
4 1993 Brasil, Av. x Rebougas, Av. 33
5% 1993 |Aricanduva, Av. x Afonso Sampaio e Souza, Av. 32
5* 1993 {Isabel, p¢. Princesa x Rio Branco, Av. 32
6 1993 [Estado, Av. x Patriotas, R. 31
7* 1993 [Luz, P¢a da x Tiradentes, Av. 25
7* 1993 |Ataliba Leonel, Av. Gel. X Zaki Narchi, Av. 25
8* 1993 (Celso Garcia, Av. x Salim Farah Maluf, Av. 24
8* 1993 [Ibirapuera, Av. x Republica do Libano, Av. 24
9 1993 [Faria Lima, Av. Brig. x Rebougas, Av. 23
10 1993 Estado, Av. x Mercurio Av. 22

Posigio | Ano Cv
1* 1994 |Aricanduva, Av. x Itaquera, Av. 37
1* 1994 [[sabel, p¢. Princesa x Rio Branco, Av. 37
2 1994 Brasil, Av. x Reboucas, Av. 29
3 1994 [Estado, Av. x Alberto Lion, p¢a 25
4 1994 Nagdes Unidas, Av. x Interlagos, Av. 123
S* 1994 |Abradio Ribeiro,Av. Dr. X Vicente, Av. Marg. de S&o 22
5* 1994 Prestes Maia, Av. x Queiroz, Av. Sen. 22
6* 1994 [Faria Lima, Av. Brig. x Reboucas, Av. 21
6* 1994 |Aricanduva, Av. x Ragueb Chobfi, Av. 21
7* 1994 |Alcantara Machado, Av. x Fom, R. Dr. 20
7* 1994 ICompo Limpo, Estr. do x Carlos Caldeira Filho, Av. 20
8* 1994 Estado, Av. do x Wandenkolk, Av. 19
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Posi¢do | Ano Cv
g* 1994 [Cidade Jardim, Av. x Faria Lima, Av. Brig. 19
8* 1994 Brasil, Av. x Colénbia, Av. 19
9% 1994 |Adelino, R. Pe. X Salim Farah Maluf, Av. 18
g* 1994 Diogenes Ribeiro de Lima, Av. x Gualter, Av. S3o 18
9* 1994 (Caetano Alvares, Av. Eng. x Mariquinha Viana, R. 18
10* 11994 (Camargo, R. Vital Brasil, Av. 17
10* | 1994 |Alvarenga, R. x Vital Brasil, Av. 17
10* | 1994 |Afonso Porto, R. x Luis Ayres, R. 17
10* 1994 |Aricanduva, Av. x Astarte, R. 17

Posi¢do | Ano CV

1 | 1995 [Isabel, pe. Princesa x Rio Branco, Av, 38
2 1995 [Estado, Av. do x Santos Dumont, Av. 34
3 1995 |Aricanduva, Av. x Itaquera, Av. 30
4% 1995 |Adelino, R. Pe. X Salim Farah Maluf, Av. 28
4* 1995 (Celso Garcia, Av. x Salim Farah Maluf, Av. 28
5 1995 Estado, Av. x Alberto Lion, pca 26
6* 1995 Merces, R. Nsra. Das x Tancredo Neves, Av. Pres. 22
6* 1995 |Amaro, Av. Santo x Verbo Divino,R. 22
6* 1995 [Cantareira, R. da x Queiroz, Av. Sem. 22
7* 1995 [Estado, Av. x Mercurio Av. 20
7* 1995 [Faria Lima, Av. Brig. x Rebougas, Av. 20
g* 1995 [Estado, Av. do x Wandenkolk, Av. 19
g* 1995 [Nagoes Unidas, Av. x Interlagos, Av. 19
8* 1995 Brasil, Av. x Reboucas, Av. 19
o* 1995 Brasil, Av. x Colonbia, Av. 18
9% 1995 [Zaki Narchi, Av x Cruzeiro do Sul, Av. 18
9* 1995 Maracatins, Al. Dos x Bandeirantes, Av. dos 18
10* 1995 Estado, Av. do x Patriotas, R. dos 16
10* | 1995 [Luis Antonio, Av. Brig. X Paulista, Av. 16
10* | 1995 |Alcantara Machado, Av. x Brasil, R. Almirante 16
10*  |1995 |Amaro, Av. Santo x Hélio Pelegrino, Av. 16
10* | 1995 [Interlagos, Av. x Yervant Kissajikisn, Av. 16
Posi¢do | Ano Cv
1 1996 |Aricanduva, Av. x Ragheb Chohfi, Av. 34
2 1996 Estado, Av. x Alberto Lion, p¢ca 32
3 1996 |Aricanduva, Av. x Itaquera, Av. 28
4% 1996 [Celso Garcia, Av. x Salim Farah Maluf, Av. 27
4* 1996 [Interlagos, Av. x Sabard, Av. Nsra. 27
5 1996 [Estado, Av. x Santos Dumont Av. 26
6 1996 |Alcantara Machado, Av. x Alvaro Ramos, Av. 25
7* 1996 [Cidade Jardim, Av. x Faria Lima, Av. Brig. 24
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Posig¢do | Ano CV
7* 1996 Brasil, Av. x Colonbia, Av. 24
7* 1996 [Fania Lima, Av. Brig. x Reboucas, Av. 24
7* 1996 [Isabel, p¢. Princesa x Rio Branco, Av. 24

8 1996 Brasil, Av. x Reboucas, Av. 21
9 1996 Tuiuti, R. x Melo Freire, R. 20
o* 1996 Nacgbes Unidas, Av. x Interlagos, Av. 20
Posicio | Ano Cv
1 1997 |Aricanduva, Av. x Itagquera, Av. 36
2 1997 [Isabel, p¢. Princesa x Rio Branco, Av. 33
3 1997 [Faria Lima, Av. Brig. x Juscelino Kubitscheck, Av. Pres. 25
4 1997 (Cidade Jardim, Av. x Faria Lima, Av. Brig. 22
5 1997 Fania Lima, Av. Brig. x Reboucas, Av. 20
6 1997 Estado, Av. x Alberto Lion, pca 19
7* 1997 |Alcantara Machado, Av. x Brasil, Av. Alm. 17
7* 1997 Nagdes Unidas, Av. x Interlagos, Av. 17
8* 1997 Estado, Av. x Patriotas, R. dos 16
8* 1997 Estado, Av. x Santos Dumont Av. 16




Intersec¢io com maior nimero de acidentes durante o dia inteiro

Posicdio | Ano [Local Total
1 1992 Brasil, Av. x Rebougas, Av. 218
2 1992 [Faria Lima, Av. Brig. X Rebougas, Av. 191
3 1992 Jorge de Lima, Pca. 171
4 1992 [Estado, Av. x Alberto Lion, pca 170

5% 1992 |Aricanduva, Av. x Itaquera, Av. 157
5% 1992 |Adelino, R. Pe. X Salim Farah Maluf, Av. 157
6 1992 Nacdes Unidas, Av. x Interlagos, Av. 151
7 1992 [Estado, Av. x Merctrio Av. 138
8 1992 Cesério Mota, R. Dr. X Consolagfo, r. da 130
9 1992 |Ataliba Leonel, Av. Gel. X Zaki Narchi, Av. 127
10 1992 [Consolago, R. x Franklin Roosevelt, Pca. 126

Posicdio | Ano [Local Total
1 1993 [Estado, Av. x Alberto Lion, pca 244
2 1993 Brasil, Av. x Reboucas, Av. 203
3 1993 [Faria Lima, Av. Brig. x Rebougas, Av. 170
4 1993 |Adelino, R. Pe. X Salim Farah Maluf, Av. 161
5 1993 [Estado, Av. x Merctrio Av. 156
6 1993 |Ataliba Leonel, Av. Gel. X Zaki Narchi, Av. 153
7 1993 [Estado, Av. x Patriotas, R. 152
8 1993 |Aricanduva, Av. x Itaquera, Av. 151
9 1993 IlIsabel, p¢. Princesa x Rio Branco, Av. 145

10 1993 Jorge de Lima, Pca. 142

Posicdo | Ano [Local Total
1 1994 PBrasil, Av. x Rebougas, Av. 218
2 1994 [Estado, Av. x Alberto Lion, pca 212
3 1994 |Adelino, R. Pe. X Salim Farah Maluf, Av. 177
4 1994 [Faria Lima, Av. Brig. x Rebougas, Av. 172
5 1994 (Cidade Jardim, Av. x Faria Lima, Av. Brig. 148
6 1994 [Estado, Av. x Mercurio, Av. 146
7 1994 |Aricanduva, Av. x Itaquera, Av. 143
8 1994 [[sabel, pc. Princesa x Rio Branco, Av. 140
9 1994 |Ataliba Leonel, Av. Gel. X Zaki Narchi, Av. 135
10 1994 |Vicente Rodrigues, P¢a x Valdemar Ferrira, Av. 126
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Posicdo | Ano [Local Total
1 1995 [Estado, Av. x Alberto Lion, pca 175
2 1995 Brasil, Av. x Rebougas, Av. 168
3 1995 [sabel, p¢. Princesa x Rio Branco, Av. 154
4 1995 [Faria Lima, Av. Brig. X Rebougas, Av. 148
5 1995 |Adelino, R. Pe. X Salim Farah Maluf, Av. 147
6 1995 [Estado, Av. x Merctrio Av. 143
7 1995 |Aricanduva, Av. x Itaquera, Av. 141
8 1995 (Cidade Jardim, Av. x Faria Lima, Av. Brig. 140
9 1995 [Luis Inicio de Anhaia Melo, Av. Prof. X Salim Farah Maluf, Av. 136
10 1995 |Ataliba Leonel, Av. Gel. X Zaki Narchi, Av. 133

Posiciio | Ano [Local Total
| 1996 |Adelino, R. Pe. X Salim Farah Maluf, Av. 195
2 1996 Brasil, Av. x Rebougas, Av. 193
3 1996 [Estado, Av. x Alberto Lion, pca 192
4 | 1996 |Aricanduva, Av. x Itaquera, Av. 182
4% 1996 |Ataliba Leonel, Av. Gel. X Zaki Narchi, Av. 182
5 1996 [Faria Lima, Av. Brig. x Rebougas, Av. 172
6 1996 (Cidade Jardim, Av. x Faria Lima, Av. Brig. 168
7 1996 [Estado, Av. x Santos Dumont Av. 159
8 1996 [[sabel, p¢. Princesa x Rio Branco, Av. 136
9 1996 Campos de Bagatelle, P¢ x Olavo Fontontoura, Av. 124
10 1996 (Celso Garcia, Av. x Salim Farah Maluf, Av. 121

Posicdio | Ano [Local Total

1 1997 |Aricanduva, Av. x Itaquera, Av. 215
2 1997 Brasil, Av. x Rebougas, Av. 191
3 1997 |Ataliba Leonel, Av. Gel. X Zaki Narchi, Av. 174
4 1997 [Estado, Av. x Alberto Lion, pca 168
5 1997 |Cidade Jardim, Av. x Faria Lima, Av. Brig. 158
6 1997 |Adelino, R. Pe. X Salim Farah Maluf, Av. 156
7 1997 Campos de Bagatelle, P¢ x Olavo Fontontoura, Av. 155
8 1997 [Faria Lima, Av. Brig. x Reboucas, Av. 153
9 1997 [Faria Lima, Av. Brig. x Juscelino Kubitscheck, Av. Pres. 135
10 1997 {Sapopemba, Av. x Felisberto Fernandes da Silva, Praca 133
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Anexo B - Listagem dos acidentes retirados do SAT — apresentado

somente para o cruzamento Av. Reboucas x Av. Brig. Faria Lima



Data Hora Dia Sem. |Logradourol Logradouro2 Tipo |JAUIMO|ON|CA| BIILE/GR |FA
20/4/94 10:00 4 AV BRIG FARIA LIMA  |AV EUSEBIO MATOSO 3 210 016101010
23/4/94 20:00 7 AV REBOUCAS AV BRIG FARIA LIMA 2 210 0101011190
23/4/94 20:45 7 AV REBOUCAS AV BRIG FARIA LIMA 2 101 0101011 10
26/4/94 9:50 3 AV REBOUCAS AV BRIG FARIA LIMA 3 2160 01061010710
28/4/94 19:30 5 AV BRIG FARIA LIMA  |AV REBOUCAS 3 110 010101010
2/5/94 14:00 2 AV EUSEBIO MATOSC AV BRIG FARIA LIMA 3 110 0101061010

4/5/94 15:15 4 AV BRIG FARIA LIMA  |AV REBOUCAS 2 110 0111011160

6/5/94 18:30 6 AV BRIG FARIA LIMA  JAV REBOUCAS 3 210 0101061010

9/5/94 21:00 2 AV REBOUCAS AV BRIG FARIA LIMA 3 210 0101000
10/5/94 18:3¢ 3 AV BRIG FARIA LIMA  |AV REBOUCAS 3 110 010101010
11/5/94 12:25 4 AV EUSEBIO MATOSO 1AV BRIG FARIA LIMA 3 210 010, 061010
11/5/94 14:00 4 AV BRIGFARIA LIMA AV REBOUCAS 2 101 0101110610
12/5/94 14:30 5 AV REBOUCAS AV BRIG FARIA LIMA 3 210 0107010160
13/5/94 15:00 6 AV REBOUCAS AV BRIG FARIA LIMA 3 210 010101010
13/5/94 16:15 6 AV BRIG FARIA LIMA  |AVREBOUCAS 2 110 010111010
13/5/94 19:30 5 AV EUSEBIO MATOSO |AV BRIG FARIA LIMA 3 210 010j01010
19/5/94 0:30 5 AV REBOUCAS AV BRIG FARIA LIMA 2 210 010111010
19/5/94 9:50 5 AV REBOUCAS AV BRIG FARIA LIMA 3 210 010010616
19/5/94 10:30 5 AV BRIG FARIA LIMA  JAV EUSEBIO MATOSO 3 010 010,010 0
25/5/94 10:10 4 AV BRIG FARIA LIMA AV REBOUCAS 3 110 1101061010
25/5/94 15:30 4 AV EUSEBIO MATOSO AV BRIG FARIA LIMA 3 210 010101010
27/5/94 7:30 & AV REBOUCAS AV EUSEBIO MATOSO 3 116 110106107180
31/5/94 14:00 3 AV EUSEBIO MATOSC AV BRIG FARIA LIMA 3 2160 010100160

4/6/94 230 7 AV BRIG FARIA LIMA  |AV REBOUCAS 3 110 010101010

13/6/94 2:00 2 AV BRIG FARIA LIMA  |AV EUSEBIO MATOSO 2 111 016101010

13/6/94 2:35 2 AV REBOUCAS AV BRIG FARIA LIMA 2 111 0j0j10f{0 0

13/6/94 7:10 2 AV REBOUCAS AV BRIG FARIA LIMA 3 210 01010, 010

15/6/94 16:50 4 AV BRIGFARIALIMA |AV REBOUCAS 3 210 01010 010

16/6/94 18:45 5 AV REBOUCAS AV BRIG FARIA LIMA 3 110 0j0j01010

26/6/94 20:00 1 AV REBOUCAS AV BRIG FARIA LIMA 3 310 010101010
29/6/94 11:50 4 AV BRIG FARIA LIMA |AV REBOUCAS 3 110 0j0{01 010
30/6/94 20:00 ] AV REBOUCAS AV BRIG FARIA LIMA 4 110 010111010

6/7/94 2:00 4 AV EUSEBIO MATOSO AV BRIG FARIA LIMA 2 210 0101061010

6/7/94 14:00 4 AV BRIG FARIA LIMA AV REBOUCAS 3 210 010101010

8/7/94 18:40 6 AV EUSEBIO MATOSC JAV BRIG FARIA LIMA 3 210 010010160

12/7/94 12:30 3 AV EUSEBIO MATOSO  |AV BRIG FARIA LIMA 3 210 0101010180

15/7/94 22:45 6 AV BRIG FARIA LIMA  |AV REBOUCAS 3 210 010101010

21/7/94 19:20 5 AV REBOUCAS AV BRIG FARIA LIMA 4 110 0j0fj11010

28/7/94 8:00 5 AV REBOUCAS AV BRIG FARIA LIMA 3 210 0jolor010

29/7/94 11:20 6 AV REBOUCAS AV EUSEBIO MATOSO 3 210 0{01010630

31/7/94 5:00 1 AV BRIG FARIA LIMA |AV REBOUCAS 3 210 00101010

3/8/94 15:00 4 AV REBOUCAS AV BRIG FARJA LIMA 3 210 010101010

5/8/94 20:30 6 AV REBOUCAS AV BRIG FARIA LIMA 3 110 0j0j0l1010

7/8/94 1:30 1 AV BRIG FARIA LIMA AV EUSEBIO MATOSO 2 310 0101110160

13/8/94 2:15 7 AV REBOUCAS PCITALIA 4 110 010311010

13/8/94 7:30 7 AV BRIGFARIALIMA |AV REBOUCAS 2 111 0lo011:1010

14/8/94 13:45 1 AV REBOUCAS AV BRIG FARIA LIMA 4 110 0j0]l0] 11690

14/8/94 18:30 1 AV REBOUCAS PCITALIA 3 210 010101016

15/8/94 8:50 2 AV EUSEBIO MATOSO AV BRIG FARIA LIMA 3 110 010101010

15/8/94 18:35 2 AV REBOUCAS AV BRIG FARIA LIMA 3 210 0jo0jo01010

16/8/94 15:45 3 AV BRIG FARIA LIMA  |AV EUSEBIO MATOSO 3 110 1/0j010 10

18/8/94 10:00 S AV REBOUCAS AV BRIG FARIA LIMA 3 310 0j0j0j1010

18/8/94 16:50 5 AV EUSEBIO MATOSO AV BRIG FARIA LIMA 3 110 0]1]0]0]06 10

19/8/94 9:20 6 AV REBOUCAS AV BRIG FARIA LIMA 3 111 0101010160

21/8/94 4:50 1 AV REBOUCAS AV BRIG FARIA LIMA 3 210 0,01061010

30/8/94 13:15 3 AV BRIG FARIA LIMA  |AV REBOUCAS 3 210 0i0jo0o;010

30/8/94 16:00 3 AV REBOUCAS AV EUSEBIO MATOSO 3 2160 01010 010

6/9/94 19:30 3 AV EUSEBIO MATOSO |AV BRIG FARIA LIMA 3 210 0j0j0 010

13/9/94 15:30 3 AV REBOUCAS AV BRIG FARIA LIMA 4 011 010 . 61110

13/9/94 16:16 3 AV EUSEBIO MATOSC |AV BRIG FARIA LIMA 4 110 00101010
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Data Hora Dia Sem. | Logradourol Logradouro2 Tipo AU MO|ON|CA|BI|LE|GR | FA
14/9/94 10:15 4 AV EUSEBIO MATOSO  |AV BRIG FARIA LIMA 3 210 010101010
17/9/94 14:45 7 AV REBOUCAS AV BRIG FARIA LIMA 2 1219 0l0101 010
18/9/94 16:15 1 AV EUSEBIO MATOSO |AV BRIG FARIA LIMA 3 210 101061010
21/9/94 20:00 4 AV REBOUCAS AV BRIG FARIA LIMA 3 1210 010101010
23/9/94 20:30 6 AV REBOUCAS AV BRIG FARIA LIMA 3 1210 0j0j0] 010
27/9/94 0:00 3 AVBRIG FARIA LIMA AV REBOUCAS 3 1011 0J]0101010
1/10/94 8:45 7 AV BRIGFARIA LIMA AV REBOUCAS 3 1210 010101010
1/10/94 22:50 7 AV REBOUCAS AV BRIG FARIA LIMA 3 1210 0jo0jo0j01]¢0
8/10/94 12:06 7 AV REBOUCAS AV BRIG FARIA LIMA 3 110 110101070
10/10/94 | 16:00 2 AV BRIG FARIA LIMA AV REBOUCAS 3 1210 0j0l0j010
11/10/94 8:30 3 AV BRIG FARIA LIMA  JAV REBOUCAS 3 210 010101010
12/10/94 |  13:00 4 AV BRIG FARIA LIMA  |AV REBOUCAS 3 (210 0101010169
12/10/94 | 14:30 4 AV BRIG FARIA LIMA |AV REBOUCAS 2 (111 0101110190
13/10/94 | 21:30 5 AV EUSEBIO MATOSO |AV BRIG FARIA LIMA 3 1210 0101010160
14/10/94 5:10 6 AV BRIG FARIA LIMA  JAV REBOUCAS 3 1210 0j0i0]l0 0
14/10/94 | 13:30 6 AV REBOUCAS AV BRIG FARIA LIMA 3 110 01010100
18/10/94 |  9:20 3 AV REBOUCAS AV BRIG FARIA LIMA 4 1110 0tol1t040
22/10/94 | 14:45 7 AV REBOUCAS AV BRIG FARIA LIMA 3 210 010101010
23/10/94 1 20:30 1 AV EUSEBIO MATOSO AV BRIG FARIA LIMA 3 1210 010]0]010
29/10/94 4:30 7 AV REBOUCAS AV BRIG FARIA LIMA 3 1210 gJj0l10j10}0
29/10/94 1 15:00 7 AV REBOUCAS AV BRIG FARIA LIMA 3 210 00101010
1/11/94 17:10 3 AV EUSEBIO MATOSO |AV BRIG FARIA LIMA 3 1210 010101010
3/11/94 10:30 S AV BRIGFARIALIMA {PCITALIA 3 1210 0j0j101010
8/11/94 14:50 3 AV BRIG FARIA LIMA  |AV REBOUCAS 3 110 1j10j0jo0tlo
10/11/94 7:45 3 AV BRIG FARIA LIMA  |AV REBOUCAS 4 1010 0j0j2]01]0
10/11/94 8:18 5 AV BRIG FARIA LIMA  |AV REBOUCAS 4 1010 0}]1j06101460
11/11/94 | 0:15 6 AV REBOUCAS AV BRIG FARIA LIMA 3 1210 010101010
127/11/94 | 14:00 7 AV EUSEBIO MATOSO  |AV BRIG FARIA LIMA 3 1210 0/0j0]l 00
13/11/94 5:15 1 AV REBOUCAS AV BRIG FARIA LIMA 3 010 110]0}] 0140
14/11/94 | 18:30 2 AV REBOUCAS AV BRIG FARIA LIMA 3 1210 010{0101]0
17/11/94 1 9:50 5 AV BRIG FARIA LIMA |AV REBOUCAS 3 110 010100610
18/11/94 | 13:10 6 AV REBOUCAS AV BRIG FARIA LIMA 3 1210 oi1o0loltoijo
19/11/94 1 0:15 7 AV REBOUCAS AV BRIG FARIA LIMA 3 {210 0{0joj0]0
26/11/94 1 18:30 7 AV REBOUCAS AV BRIG FARIA LIMA 3 1210 010j0l10}0
30/11/94 |  16:20 4 AV BRIG FARIA LIMA |AVREBOUCAS 2 110 010101010
3/12/94 4:15 7 AV REBOUCAS AV BRIG FARIA LIMA 4 110 0j0j01110
6/12/94 4:30 3 AV REBOUCAS AV BRIG FARIA LIMA 2 1210 0jc6jo0lotio
9/12/94 13:45 6 AV BRIG FARIA LIMA AV EUSEBIO MATOSO 3 110 210101010
11/12/94 { 1445 1 AV BRIG FARIA LIMA  JAV REBOUCAS 31210 0j010j01}0
14/12/94 |  7:20 4 AV REBOUCAS AV BRIG FARIA LIMA 4 1011 olojof11io
14/12/94 | 17:20 4 AV REBOUCAS AV BRIG FARIA LIMA 4 1011 0j]0j0Gj0]jO
17/12/94 |  17:20 7 AV BRIG FARIA LIMA  |AVREBOUCAS 3 110 010j01010
18/12/94 | 15:10 1 AV EUSEBIO MATOSO |AV BRIG FARIA LIMA 3 1210 0j0j0l01]0
18/12/94 1730 1 AV REBOUCAS AV EUSEBIO MATOSO 3 310 0]0j1]0]01}0
19/12/94 | 13:15 2 AV EUSEBIO MATOSO |AV BRIG FARIA LIMA 3 1210 0{010{01{0O
19/12/94 | 22:.00 2 AV REBOUCAS AV BRIG FARIA LIMA 3 110 0]0]0}j010
20/12/94 | 15:45 3 AV BRIG FARIA LIMA |AV REBOUCAS 3 12160 010101010
21/12/94 | 14:00 4 AV BRIG FARIA LIMA _ JAV REBOUCAS 3 1310 0jo0l06jo0o|oO
21/12/94 | 16:30 4 AV REBOUCAS AV BRIG FARIA LIMA 3 110 1]0j]6j01]0
22712/94 |  6:20 5 AV BRIG FARIA LIMA  |[AV REBOUCAS 3 1011 0{ojo0f{octio
24/12/94 1 17:10 7 AV REBOUCAS AV BRIG FARIA LIMA 2 110 010jl0j010
27/12/94 | 17:20 3 AV BRIG FARIA LIMA  |AV REBOUCAS 4 1to 0(010j0 ;0
28/12/94 | 13:35 4 AV BRIG FARIA LIMA _ JAV EUSEBIO MATOSO 3 1{0 1j010/010
31/12/94 { 2100 7 AV REBOUCAS AV BRIG FARIA LIMA 4 110 0j0101 110

Total de Acidentes: 172
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Data Hora | Dia Sem. |Logradourol LogradouroZ Tipo | AUIMOION|CA|BIILE|GRIFA
1/1/95 4:00 i AV BRIG FARIA LIMA  |AV REBOUCAS 2 310 0161110610
1/1/95 4:00 1 AV BRIG FARIA LIMA  |AV REBOUCAS 2 310 010111010
4/1/95 1:30 4 AV REBOUCAS AV BRIG FARJIA LIMA 3 2190 01001010
4/1/95 1:30 4 AV REBOUCAS AV BRIG FARIA LIMA 3 2410 Q1010100
7/1/95 23:59 7 AV EUSEBIO MATOSO |AV BRIG FARIA LIMA 31010 6l010101}0
8/1/95 18:25 1 AV EUSEBIO MATOSO 1AV BRIG FARIA LIMA 3 L2100 00101010
11/1/95 19:20 4 AV REBOUCAS AV BRIG FARIA LIMA 3 110 0j0101 010
13/1/95 16:00 6 AV EUSEBIO MATOSO AV BRIG FARIA LIMA 31210 60101010
17/1/95 18:53 3 AV REBOUCAS AV BRIG FARIA LIMA 2 101 2 010117010
20/1/95 12:10 6 AV REBOUCAS AV BRIG FARIA LIMA 31210 gl0101 0] O
23/1/95 22:15 2 AV REBOUCAS AV BRIG FARIA LIMA 4 1110 010j]0]010
24/1/95 16:15 3 AV BRIG FARIA LIMA  J]AV REBOUCAS 31210 0101001} 0
10/2/95 18:20 6 AV REBOUCAS AV BRIG FARIA LIMA 31210 010{0;0]0
11/2/95 4:15 7 AV REBOUCAS AV BRIG FARIA LIMA 21210 0j0l4] 010
13/2/95 18:20 2 AV BRIG FARIA LIMA  |AV EUSEBIO MATOSO 3 110 110101010
19/2/95 18:30 1 AV EUSEBIO MATOSO |{AV BRIG FARIA LIMA 31210 01010100
21/2/95 7:30 3 AV EUSEBIO MATOSO |AV BRIG FARIA LIMA 31319 0j0l0j0l0
21/2/95 10:45 3 AV BRIG FARIA LIMA AV REBOUCAS 3 1190 11001010
21/2/95 21:00 3 AV REBQUCAS AV EUSEBIO MATOSO 31210 gi10i06l 010
24/2/95 9:15 6 AV REBOUCAS PCITALIA 31210 0i0j06[0 ;0
24/2/95 10:00 6 AV EUSEBIO MATOSO |AV BRIG FARIA LIMA 31310 010610100
1/3/95 18:10 4 AV REBOUCAS AV BRIG FARIA LIMA 3 0110 010106010
2/3/95 11:10 S AV EUSEBIO MATOSO |AV BRIG FARIA LIMA 3 210 010101010
3/3/95 7:45 6 AV REBOUCAS AV BRIG FARIA LIMA 31210 0101000
3/3/95 22:30 6 AV REBOUCAS AV BRIG FARIA LIMA 21210 01011010
4/3/95 11:45 7 AV EUSEBIO MATOSO |AV BRIG FARIA LIMA 31210 0(0j0l 010
5/3/95 4:00 1 AV REBOUCAS AV BRIG FARIA LIMA 21210 010111010
9/3/95 8:35 5 AV REBOUCAS AV BRIG FARIA LIMA 3130 0j0{0jo0loO
17/3/95 11:30 6 AV BRIG FARIA LIMA {AV REBOUCAS 3 310 010i0[ 00
18/3/95 1:30 7 AV REBOUCAS AV BRIG FARIA LIMA 31210 0j0]0]00
19/3/95 19:35 1 AV EUSEBIO MATOSO |AV BRIG FARIA LIMA 3 210 0101061010
21/3/95 16:00 3 AV BRIG FARIA LIMA |AVREBOUCAS 31210 010100} 0
22/3/95 | 23:56 4 AV EUSEBIO MATOSO |AV BRIG FARIA LIMA 2 1]l 010j1l0}0
/3/95 | 23:15 3 AV BRIG FARIA LIMA |AVREBOUCAS 2 1111 01001010
24/3/95 8:15 6 AV BRIG FARIALIMA |AV REBOUCAS 31110 010i01010
24/3/95 17:20 6 AV REBOUCAS AV BRIG FARIA LIMA 31210 0j0j0] 010
25/3/95 15:40 7 AV REBOUCAS AV BRIG FARIA LIMA 31210 0(010101}0
1/4/95 15:50 7 AV REBOUCAS AV BRIG FARIA LIMA 21010 010111010
2/4/95 21:20 1 AV BRIG FARIA LIMA |AV REBOUCAS 4 0] 0 0106111010
6/4/95 6:15 5 AV BRIG FARIA LIMA |AV REBOUCAS 31110 1(0{01010
6/4/95 21:30 5 AV BRIG FARIA LIMA |AV REBOUCAS 3 110 110101010
10/4/95 | 22:56 2 AV REBOUCAS AV BRIG FARIA LIMA 313160 901010010
11/4/95 11:40 3 AV REBOUCAS AV BRIG FARIA LIMA 37210 1{0j]010]0
12/4/95 9:00 4 AV EUSEBIO MATOSO |AV BRIG FARIA LIMA 3 1210 010{01010
18/4/95 16:53 3 AV REBOUCAS AV BRIG FARIA LIMA 4 011 glol11 010
21/4/95 19:00 6 AV REBOUCAS AV BRIG FARIA LIMA 3130 0]0j0] 010
22/4/95 0:10 7 AV BRIG FARIA LIMA AV EUSEBIO MATOSO 31210 0]0j0]010
22/4/95 3:30 7 AV BRIG FARIA LIMA |AVREBOUCAS 31210 0j010]0]0
22/4/95 | 20:00 7 AV REBOUCAS AV BRIG FARIA LIMA 31210 0j0j]0 010
22/4/95 | 22:45 7 AV BRIG FARIA LIMA |AVREBOUCAS 31110 110{01010
28/4/95 15:45 6 AV BRIG FARIALIMA |AVREBOUCAS 3 ]110 010{0{01}0
2/5/95 11:40 3 AV EUSEBIO MATOSO |AV BRIG FARIA LIMA 31210 01010 0,0
3/5/95 19:30 4 AV REBOUCAS AV BRIG FARIA LIMA 4 0[O0 010111010
5/5/95 15:00 6 AV BRIG FARIA LIMA |AVREBOUCAS 31110 010f0i01l O
6/5/95 14:10 7 AV REBOUCAS AV EUSEBIO MATOSO 31210 010]0101 0
6/5/95 22:30 7 AV EUSEBIO MATOSO |AV REBOUCAS 31210 010106010
/5/95 8:00 2 AV EUSEBIO MATOSC |AV BRIG FARIA LIMA 31110 110101010
13/5/95 | 15:15 7 AV BRIG FARIA LIMA |AVREBOUCAS 31210 010101010
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Data Hora | Dia Sem. | Logradourol Logradouro2 Tipo | AU MO|ON|CA|BI{LE{GR|FA
17/5/95 9:00 4  |AVREBOUCAS AV BRIG FARIA LIMA 341210 010100610
17/5/95 9:50 4 AVBRIGFARIALIMA AV REBOUCAS 21010 g0{0]l11010
21/5/95 2:50 1 AV BRIG FARIA LIMA  |AV REBOUCAS 3 {20 01010100
27/5/935 8:20 7 |AVBRIGFARIA LIMA |AV REBOUCAS 31010 1101010140
27/5/95 23:10 7 AV REBOUCAS AV BRIG FARIA LIMA 4 110 0101107} 1
28/5/95 | 23:10 1 AV REBOUCAS AV BRIG FARIA LIMA 4 1110 0lo0]11010
30/5/95 | 1813 3 AVBRIG FARIA LIMA AV REBOUCAS 31210 0101010710

1/6/95 12:00 3 AV REBOUCAS AV BRIG FARIA LIMA 31210 010101010
2/6/95 13:30 6 AVBRIGFARIA LIMA |AV REBOUCAS 21010 0101110610
3/6/95 22:15 7 JAVREBOUCAS AV BRIG FARIA LIMA 31310 010101019
4/6/95 8:05 1 AV REBOUCAS AV BRIGFARIA LIMA 31210 010i/010]0

5/6/95 8:15 2 AV BRIG FARIA LIMA |AVREBOUCAS 31110 010i01 010
11/6/95 5:30 i AV BRIGFARIA LIMA |AV REBOUCAS 2 1011 0j011{01¢
11/6/95 6:55 1 AV REBOUCAS AV BRIG FARIA LIMA 31210 010101010
11/6/95 { 14:15 1 AV BRIG FARIA LIMA  |AV REBOUCAS 31210 010j0j0 0
13/6/95 | 11:20 3 AV REBOUCAS AV BRIG FARIA LIMA 31116 010j0j010
13/6/95 | 14:00 3 AV EUSEBIO MATOSO |AV BRIG FARIA LIMA 3 t21¢0 010{01010
15/6/95 3:30 5 AV BRIG FARIA LIMA |AV REBOUCAS 21210 01011]010
16/6/95 | 20:00 & AV REBOUCAS AV BRIG FARIA LIMA 2 1111 0 0111010
17/6/95 8:15 7 AY REBOUCAS AV BRIG FARIA LIMA 3 1210 010101010
19/6/95 | 13:00 2 JAVBRIGFARIA LIMA AV EUSEBIO MATOSO 3 1130 01010100
19/6/95 | 14:43 2 IAVREBOUCAS AV BRIG FARIA LIMA 3121690 010101010
19/6/95 1 17:30 2 AV BRIG FARIA LIMA |AV REBOUCAS 31011 0 . 0j0j]010
21/6/95 1:15 4 1AVREBOUCAS AV BRIG FARIA LIMA 31210 0 10j0j]0 0
23/6/95 1 16:00 6 AV BRIG FARIA LIMA |AV REBOUCAS 31210 gj0jo0j07J0
24/6/95 | 13:30 7 AV REBOUCAS AV BRIG FARIA LIMA 4 1110 0lojot1]0
26/6/95 0:30 2 AV EUSEBIO MATOSO |AV BRIG FARIA LIMA 31110 1i0j01040
27/6/95 | 15:30 3 AV EUSEBIO MATOSO |AV BRIG FARIA LIMA 31210 0joiojoijo
30/6/95 | 11:15 6 AV BRIG FARIALIMA  |AV REBOUCAS 31210 0j0jo0jojo0
30/6/95 | 16:30 6 AV REBOUCAS AV BRIG FARIA LIMA 31210 0i0j031010

3/7/95 7:45 2 AV REBOUCAS AV BRIG FARIA LIMA 3 1111 ojojololo

4/7/95 6:30 3 AV REBOUCAS AV BRIG FARIA LIMA 312]0 010j0]101}0

4/7/95 19:30 3 AV REBOUCAS AV BRIG FARIA LIMA 21110 0jojol1lo

9/7/95 22:00 1 AV REBOUCAS AV BRIG FARIA LIMA 31210 010j0j010
11/7/95 6:50 3 AV REBOUCAS AV BRIG FARIA LIMA 31210 of{ofoiojo
20/7/95 1 20:28 5 AV REBOUCAS AV BRIG FARIA LIMA 3 j1110 010{01010
21/7/95 | 14:00 6 AV REBOUCAS AV BRIG FARIA LIMA 31210 giotojojo
24/7/95 1:40 2 |AVBRIGFARIALIMA |AVREBOUCAS 21210 0j0j2j]110
26/7/95 1:30 4 |AVBRIGFARIALIMA [AVREBOUCAS 3 1210 010j010} 0

7/8/95 18:30 2 AV REBOUCAS AV BRIG FARIA LIMA 3 12410 01010l 0(0

8/8/95 20:40 3 AV REBOUCAS AV BRIG FARIA LIMA 4 1011 0101210460
12/8/95 2:00 7 |AVBRIG FARIA LIMA  JAV REBOUCAS 2121690 0jojl1jo0]o0
14/8/95 | 23:40 2 |AVREBOUCAS AV BRIG FARIA LIMA 31240 010i0jo0yjo
16/8/95 | 18:00 4 |AVBRIGFARIA LIMA |AV REBOUCAS 31210 0oloiolojo
21/8/95 8:10 2 AV BRIG FARIA LIMA JAV REBOUCAS 2 111 0j0j1j01}0
21/8/95 | 11:40 2 AV EUSEBIO MATOSO |AV REBOUCAS 31210 0]0j(0] 010
31/8/95 | 19:05 5 AV REBOUCAS AV BRIG FARIA LIMA 31110 1j0i0]l01}0

1/9/95 1:30 6 AV REBOUCAS AV BRIG FARIA LIMA 31210 010j0j010

1/9/95 12:00 6 AV BRIG FARIA LIMA |AV REBOUCAS 21111 0iol1toi0

3/9/95 20:30 1 AV REBOUCAS AV EUSEBIO MATOSO 31210 0jofojoto

9/9/95 15:30 7 |AVREBOUCAS AV EUSEBIO MATOSO 31210 0lojojolo
10/9/95 2:21 1 AV BRIG FARIA LIMA  |AV REBOUCAS 4 1110 0joicio}o
10/9/95 23:45 1 AV REBOUCAS AV BRIG FARIA LIMA 4 110 010111010
12/9/95 | 18:15 3 AV REBOUCAS AV BRIG FARIA LIMA 3 1210 0jo0jojojo
19/9/95 6:25 3 AV REBOUCAS AV BRIG FARIA LIMA 3 11160 0jojolojo
20/9/95 6:20 4 |AVEUSEBIO MATOSO |AV BRIG FARIA LIMA 31110 11010j070
24/9/95 3:30 1 AV REBOUCAS AV BRIG FARIA LIMA 3 110 0106101010
5/10/95 | 10:30 5 AVBRIG FARIALIMA |AV REBOUCAS 3 1110 0j0j0ji0j0
5/10/95 22:01 5 AV BRIG FARIA LIMA JAV REBOUCAS 21211 010, 1,110
6/10/95 | 10:30 6 AV REBOUCAS AV BRIG FARIA LIMA 31210 0l0j0jo0jo0
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Data Hora | Dia Sem. |Logradourol Logradouro2 Tipo| AUIMO|ON|CA|BIILE|GR|FA
7/10/95 8:45 7 AV REBOUCAS AV BRIG FARIA LIMA 31310 010101010
7/10/93 10:30 7 AV REBOUCAS AV BRIG FARIA LIMA 3131690 010101010

/10/95 11:20 7 AV EUSEBIO MATOSC |AV BRIG FARIA LIMA 313160 010101010
8/10/95 11:30 1 AV BRIGFARIALIMA |AVREBOUCAS 241110 010101110
13/10/95 | 22:30 6 AV EUSEBIO MATOSO |PCITALIA 31210 010101 0]0
20/10/95 | 21:30 6 AV REBOUCAS AV BRIG FARIA LIMA 3 121690 010101010
21/10/95 | 9:00 7 AV REBOUCAS AV BRIG FARIA LIMA 31210 0101010610
25/10/95 | 8:45 4 AV BRIG FARIA LIMA AV REBOUCAS 311160 11061010610
25/10/95 | 22:00 4 AV REBOUCAS AV BRIG FARIA LIMA 31210 01010010
27/10/95 | 13:30 6 AV REBOUCAS AV BRIG FARIA LIMA 31110 110{0j0j0
31/10/95 | 21:15 3 AV BRIG FARIALIMA  |AV REBOUCAS 31210 010101010
1/11/95 18:40 4 AV BRIG FARIA LIMA  |AV EUSEBIO MATOSO 31110 010101010
3/11/95 9:30 6 AV EUSEBIO MATOSO |AV REBOUCAS 312160 010107010
10/11/95 | 23:00 6 AV REBOUCAS AV EUSEBIO MATOSO 312160 00101010
11/11/95 | 10:30 7 AV REBOUCAS AV BRIG FARIA LIMA 31210 010101010
12/11/95 | 23:20 1 AV REBOUCAS AV BRIG FARIA LIMA 31310 0(0j010710
13/11/95 | 14:00 2 AV EUSEBIO MATOSO |AV REBOUCAS 312180 010101010
14/11/95 | 14:20 3 AV REBOUCAS AV EUSEBIO MATOSO 31210 0101061010
27/11/95 | 745 2 AV BRIG FARIA LIMA  |AV REBOUCAS 31110 010j]0101]0
4/12/95 16:40 2 AV EUSEBIO MATOSO |AV BRIG FARIA LIMA 311160 010j0(0 0
5/12/95 18:45 3 AV BRIG FARIALIMA |AVREBOUCAS 31110 010]0{0 0
6/12/95 8:20 4 AV EUSEBIO MATOSO |AV BRIG FARIA LIMA 312160 010]0101}0
7/12/95 7:15 S AV EUSEBIO MATOSGC |AV BRIG FARIA LIMA 312160 010101010
7/12/95 15:05 3 AV REBOUCAS AV BRIG FARIA LIMA 31210 01010101} 0

8/12/95 18:30 6 AV REBOUCAS AV BRIG FARIA LIMA 311410 110106/ 0710
10/12/95 | 440 1 AV REBOUCAS AV BRIG FARJA LIMA 312160 010101010
13/12/95 1 1930 4 AV REBOUCAS AV BRIG FARIA LIMA 3 1110 110101010
19/12/95 | 13.00 3 AV BRIG FARIALIMA |AVREBOUCAS 31210 010j0j01]0
22/12/95 | 17:00 6 AV EUSEBIO MATOSO |AV BRIG FARIA LIMA 312160 010101010
24/12/95 | 17:00 1 AV BRIG FARIALIMA  |AVREBOUCAS 31210 01010100
26/12/95 | 18:15 3 AV REBOUCAS AV BRIG FARIA LIMA 31210 010101010
31/12/95 | 5:30 1 AV REBOUCAS AV BRIG FARIA LIMA 31210 010]1010} 0

Total de Acidentes: 150
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Data Hora | Dia Sem. |Logradourol Logradouro2 Tipo |AU| MO|ONICA|BI|LE|GR | FA
2/1/96 11845 3 AV REBOUCAS AV BRIG FARIA LIMA 3 21 ¢ 0101010710
3/1/96 | 15:30 4 AV EUSEBIO MATOSO 1AV BRIG FARIA LIMA 3 210 0101010190
4/1/96 | 20:20 3 AV REBOUCAS AV BRIG FARIA LIMA 3 210 010101010
6/1/96 | 14330 7 AV BRIG FARIA LIMA AV EUSEBIO MATOSCO 3 2190 01010010
7/1/96 | 4:00 1 AV REBOUCAS AV BRIG FARIA LIMA 3 210 0j0j0fojo
10/1/96 | 14:15 4 AV EUSEBIO MATOSO JAV BRIG FARIA LIMA 3 110 11010700
12/1/96 | 1:21 6 AV REBOUCAS AV BRIG FARIA LIMA 2 1.0 0101210180
12/1/96 | 15:50 6 AV EUSEBIO MATOSO |AV BRIG FARIA LIMA 4 01 1 0j06j0j 1190
12/1/96 | 18:13 6 AV EUSEBIO MATOSO AV BRIG FARIA LIMA 4 g1 1 0106/ 1. 0,0
21/1/96 | 18:00 1 AV REBOUCAS AV EUSEBIO MATOSO 3 210 0j0j03 010
24/1/96 | 2:05 4 AV REBOUCAS AV BRIG FARIA LIMA 3 210 0101061010
24/1/96 | 20:03 4 AV REBOUCAS AV BRIG FARIA LIMA 3 210 010101010
31/1/96 115:00 4 AV REBOUCAS AV BRIG FARIA LIMA 3 310 0j0]l]06j0]0
2/2/96 1 17:40 6 AV EUSEBIO MATOSO |AV BRIG FARIA LIMA 3 110 1jojej1010
6/2/96 | 17:00 3 AV REBOUCAS AV BRIG FARIA LIMA 3 210 010101010
8/2/96 | 7:00 5 AV REBOUCAS AV BRIG FARIA LIMA 4 01 0 0jo0j0111¢0
8/2/96 | 9.03 5 AV REBOUCAS AV BRIG FARIA LIMA 4 0. 0 010106700
8/2/96 | 9:03 5 AV REBOUCAS AV BRIG FARIA LIMA 4 01 0 0 10106]040
8/2/96 | 9:03 5 AV REBOUCAS AV BRIG FARIA LIMA 4 01 ¢ 010106 0:0
9/2/96 | 9:00 6 AV REBOUCAS AV EUSEBIO MATOSO 3 21 0 0jo0j01010
9/2/96 | 16:30 6 AV BRIG FARIA LIMA  |AV REBOUCAS 3 110 0j0jol 0 0
11/2/96 {1330 1 AV REBOUCAS AV BRIG FARIA LIMA 3 210 0j6j01010
14/2/96 | 19:00 4 AV REBOUCAS AV BRIG FARIA LIMA 3 2, 0 010j01010
15/2/96 | 9:45 3 AV BRIG FARIA LIMA |AV REBOUCAS 3 110 0j0i101010
19/2/96 | 12:40 2 AV BRIG FARIA LIMA  JAV EUSEBIO MATOSQC 3 210 010701040
22/2/96 115:30 S AV REBOUCAS AV BRIG FARIA LIMA 3 210 0(0j]01010
/2/96 | 18:30 6 AV BRIG FARIA LIMA  |AV REBOUCAS 3 210 cJjojo0ojoOoloO
24/2/96 | 14:00 7 AV EUSEBIO MATOSO |AV BRIG FARIA LIMA 3 210 010j0j0 0
27/2/96 | 8:30 3 AV REBOUCAS AV BRIG FARIA LIMA 3 010 ojojotolo
27/2/96 | 11:00 3 AV BRIG FARIALIMA  |AV REBOUCAS 2 210 0jo0j110j0
2/3/96 122:20 7 AV BRIG FARIA LIMA |AV REBOUCAS 3 210 0001010
6/3/96 | 3:00 4 AV REBQUCAS AV BRIG FARIA LIMA 3 210 0j0j0;010
8/3/96 | 845 6 AV BRIG FARIALIMA [AV REBQUCAS 3 110 o{olololo
15/3/96 | 10:35 6 AV REBOUCAS AV BRIG FARIA LIMA 3 210 010j]0} 010
20/3/96 | 7:20 4 AV REBOUCAS AV BRIG FARIA LIMA 3 310 0{0j0oj010
20/3/96 | 19:40 4 AV BRIG FARIA LIMA  |AV EUSEBIO MATOSO 3 210 0jojojojo
27/3/96 | 11:00 4 AV EUSEBIO MATOSO AV BRIG FARIA LIMA 3 210 0j0j01010
28/3/96 | 22:00 3 AV REBOUCAS AV BRIG FARIA LIMA 3 210 0101010160
31/3/96 | 6:20 1 AV REBOUCAS AV BRIG FARIA LIMA 4 110 0101110160
7/4/96 | 2:45 1 AV REBOUCAS AV BRIG FARIA LIMA 3 210 0jo0j0j1010
11/4/96 | 11:00 3 AV BRIG FARIA LIMA  |AV REBOUCAS 2 010 0j0111010
13/4/96 | 2:40 7 AV REBOUCAS AV EUSEBIO MATOSO 4 1:0 0101111160
14/4/96 | 18:00 1 AV BRIG FARIA LIMA |AV REBOUCAS 2 210 0j0j2]010
14/4/96 | 20:49 1 AV BRIG FARIA LIMA  JAV REBOUCAS 4 210 001111160
14/4/96 | 20:49 1 AV BRIG FARIA LIMA  |AVREBOUCAS 4 210 010j]11 110
15/4/96 | 21:30 2 AV REBOUCAS AV BRIG FARIA LIMA 3 210 01010103160
16/4/96 | 16:00 3 AV BRIG FARIA LIMA  |AV EUSEBIO MATOSO 3 210 010{01 010
16/4/96 | 16:20 3 AV REBOUCAS AV BRIG FARIA LIMA 3 210 0j0jl0i0 0
16/4/96 1 18:50 3 AV REBOUCAS AV BRIG FARIA LIMA 3 110 1j0j0j010
27/4/96 | 20:00 7 AV REBOUCAS AV BRIG FARIA LIMA 3 210 0j0j0j010
27/4/96 | 22:05 7 AV REBOUCAS AV BRIG FARIA LIMA 3 210 0l010101O0
29/4/96 | 9:20 2 AV EUSEBIO MATOSO |AV BRIG FARIA LIMA 3 110 00101010
29/4/96 § 23:30 2 AV REBOUCAS AV BRIG FARIA LIMA 4 010 0 j0j01 110
30/4/96 | 8:40 3 AV REBOUCAS AVBRIGFARIALIMA "} 3°'1 21 0 0j0j01 010
30/4/96 | 15:30 3 AV REBOUCAS AV BRIG FARIA LIMA 2 1 1 010111010
1/5/96 123:30 4 AV BRIG FARIA LIMA AV EUSEBIO MATOSO 3 210 0010 010
2/5/96 | 23:30 5 AV REBOUCAS AV BRIG FARIA LIMA 3 210 010101010
3/5/96 | 4:50 6 AV REBOUCAS AV BRIG FARIA LIMA 3 110 1jo0jo1o0!lo0
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Data Hora | Dia Sem. |Logradourol Logradouro2 Tipo AU MO JON|CA|BI LE| GR| FA
6/5/96 | 15:00 2 AV REBOUCAS AV BRIG FARIA LIMA 3 210 010101010
8/5/96 | 13:15 4 AV REBOUCAS AV BRIG FARIA LIMA 3 310 001010190
10/5/96 | 9:45 6 AV REBOUCAS AV BRIG FARIA LIMA 3 21 0 0106101010
11/5/96 | 14:00 7 AV REBOUCAS AV BRIG FARIA LIMA 3 210 610101010
16/5/96 | 1:30 3 AV EUSEBIO MATOSO AV BRIG FARIA LIMA 3 210 010101010
17/5/96 | 745 & AV REBOUCAS AV BRIG FARIA LIMA 3 210 010:01 010
17/5/96 | 19:30 6 AV BRIG FARIA LIMA  |AV REBOUCAS 3 216 010101010
18/5/96 | 16:30 7 AV EUSEBIO MATOSO AV REBOUCAS 3 210 010/01{0 10
20/5/96 | 11:.00 2 AV REBOUCAS AV EUSEBIO MATOSO 3 210 0101000
20/5/96 | 22:50 2 AV EUSEBIO MATOSO |AV BRIG FARIA LIMA 2 011 010101011
22/5/96 | 21:50 4 AV EUSEBIO MATOSO |AV BRIG FARIA LIMA 2 110 0101011 10
23/5/96 | 23:45 S AV REBOUCAS AV BRIG FARIA LIMA 3 210 010107010
25/5/96 | 6:30 7 AV REBOUCAS AV BRIG FARIA LIMA 2 2410 0406 11010
26/5/96 | 530 1 AV BRIG FARIA LIMA  |AV EUSEBIO MATOSO 3 210 0101030710
26/5/96 11830 1 AV REBOUCAS AV BRIG FARIA LIMA 3 2160 010/ 01010
31/5/96 11230 6 AV BRIG FARIA LIMA  |AV REBOUCAS 2 1 1 0101110710
31/5/96 | 12:50 6 AV REBOUCAS AV BRIG FARIA LIMA 3 21 0 010101010
5/6/96 | 7.20 4 AV REBOUCAS AV BRIG FARIA LIMA 3 i1 0 1101071010
5/6/96 | 11:45 4 AV REBOUCAS AV BRIG FARIA LIMA 3 2.0 010101010
6/6/96 | 0:00 S AVBRIGFARIALIMA IPCITALIA 3 3.0 010:01 0.0
6/6/96 | 15:00 3 AV REBOUCAS AV BRIG FARIA LIMA 3 01 0 21001010
7/6/96 | 0:30 6 AV BRIG FARIA LIMA AV REBOUCAS 3 210 0j0 6,00
21/6/96 | 14:15 6 AV BRIG FARJIA LIMA  |AV REBOUCAS 3 110 010, 01010
24/6/96 | 22:05 2 AV EUSEBIO MATOSO |AV BRIG FARIA LIMA 2 110 010111010
28/6/96 | 4:30 6 AV REBOUCAS AV BRIG FARIA LIMA 2 210 010/ 21010
28/6/96 | 5:30 6 AV EUSEBIO MATOSO |AV BRIG FARIA LIMA 3 210 040, 01010
30/6/96 | 4:00 i AV BRIG FARIA LIMA  |AVREBOUCAS 3 31 0 010601010
1/7/96 | 9:15 2 AV REBOUCAS AV BRIG FARIA LIMA 3 210 016107010
2/7/96 1 15:00 3 AV BRIG FARIA LIMA _|AV EUSEBIO MATOSO 3 210 0j0j0jo010
5/7/96 11630 6 AV BRIG FARIA LIMA |AV REBOUCAS 3 310 010101010
6/7/96 | 22:30 7 AV REBOUCAS AV BRIG FARIA LIMA 3 210 0j0j01 0] 0
8/7/96 | 13:20 2 AV BRIG FARIA LIMA  |AV EUSEBIO MATOSO 3 110 06101010
9/7/96 | 17:35 3 AV EUSEBIO MATOSO AV BRIG FARIA LIMA 3 110 1{0j0j010
12/7/96 | 21:00 6 AV EUSEBIO MATOSO |AV BRIG FARIA LIMA 3 1710 010101010
18/7/96 | 9:40 S AV REBOUCAS AV BRIG FARIA LIMA 3 110 010101010
19/7/96 121:30 6 AV BRIG FARIA LIMA |AVREBOUCAS 3 110 010101010
20/7/96 | 21:25 7 AV EUSEBIO MATOSO |AV REBOUCAS 3 210 01010101690
26/7/96 | 16:30 6 AV REBOUCAS AV BRIG FARIA LIMA 3 110 1{0/0j0 10
26/7/96 | 21:40 6 AV BRIG FARIA LIMA |AV REBOUCAS 3 01 0 010101010
27/7/96 | 3:20 7 AV BRIG FARIA LIMA  |AV EUSEBIO MATOSO 3 210 0j010j070
3/8/96 1 23:30 7 AV REBOUCAS AV BRIG FARIA LIMA 3 210 0 10101030
5/8/96 {22:10 2 AV REBOUCAS AV EUSEBIO MATOSO 3 210 0010010
10/8/96 | 18:30 7 AV REBOUCAS AV BRIG FARIA LIMA 3 210 0310j0j10 0
11/8/96 1 535 1 AV REBOUCAS AV BRIG FARIA LIMA 2 01 0 110101711
14/8/96 11930 4 AV EUSEBIO MATOSC  |AV BRIG FARIA LIMA 3 310 010101010
17/8/96 | 13:30 7 AV REBOUCAS AV EUSEBIO MATOSO 3 210 0i0]0j 010
20/8/96 | 10:50 3 AV REBOUCAS AV BRIG FARIA LIMA 3 210 0101010610
21/8/96 | 16:25 4 AV REBOUCAS AV BRIG FARIA LIMA 4 011 030101210
22/8/96 | 8:15 5 AV REBOUCAS AV BRIG FARIA LIMA 3 110 0]010}j010
22/8/96 | 15:50 3 AV BRIG FARIA LIMA  |AV REBOUCAS 3 ifo 0j0161010
23/8/96 | 12:30 6 AV BRIG FARIA LIMA  |AV EUSEBIO MATOSO 3 210 010101030
24/8/96 | 3:30 7 AV REBOUCAS AV BRIG FARIA LIMA 2 210 010121010
25/8/96 | 14:30 1 AV REBOUCAS AV EUSEBIO MATOSO 4 110 0J]0jo1 110
26/8/96 | 16:10 2 AV BRIG FARIALIMA |AVREBOUCAS 3 210 010101010
27/8/96 | 12:00 3 AV REBOUCAS AV BRIG FARIA LIMA 3 210 010101010
29/8/96 | 16:50 5 AV EUSEBIO MATOSO  |[AV BRIG FARIA LIMA 4 011 001107160
31/8/96 | 7:30 7 AV EUSEBIO MATOSO |AV BRIG FARIA LIMA 3 210 010j010]¢0C
1/9/96 | 22:00 i AV REBOUCAS AV BRIG FARIA LIMA 3 210 0101071010
2/9/96 1 13:00 2 AV BRIG FARIA LIMA JAV REBOUCAS 3 21 60 010,01 010
4/9/96 | 745 4 AV BRIG FARIA LIMA  |AV EUSEBIO MATOSO 3 110 0 101010710
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Data Hora | Dia Sem. |Logradourol Logradouro2 Tipo JAUJ MOJON|CAIBIJLE|GR|FA
4/9/96 | 19:15 4 AV EUSEBIO MATOSO JAV BRIG FARIA LIMA 3 210 016101010
10/9/96 | 14:00 3 AV REBOUCAS AV EUSEBIO MATOSO 2 210 03101210190
10/9/96 | 17:50 3 AV BRIGFARIA LIMA AV REBOUCAS 2 011 0101071160
14/9/96 | 6:15 7 AV BRIG FARIA LIMA AV EUSEBIO MATOSO 3 210 0 1010]010
15/9/96 | 4.00 1 AV REBOUCAS AV BRIG FARIA LIMA 3 210 01010100
18/9/96 | 8:00 4 AV EUSEBIO MATOSO |AV BRIG FARIA LIMA 3 2190 01601010
20/9/96 | Z2:10 6 AV BRIG FARIA LIMA |AVREBOUCAS 2 2.0 010111010
23/9/96 | 11:00 2 AV REBOUCAS AV BRIG FARIA LIMA 3 310 010101010
28/9/96 | 11:00 7 AV EUSEBIO MATOSC  |AV BRIG FARIA LIMA 3 2.0 0101010160
29/9/96 | 5:00 1 AV REBOUCAS AV BRIG FARIA LIMA 3 010 0160010
2/10/96 | 16:10 4 AV BRIG FARIA LIMA  |AV EUSEBIO MATOSO 3 210 0106106101 0C
7/10/96 1 20:00 2 AV REBCOUCAS AV BRIG FARIA LIMA 3 2190 010101010
9/10/96 | 8.00 4 AV BRIGFARIA LIMA AV REBOUCAS 3 2.0 0j0j010}10

15/10/96 | 16:20 3 AV REBOUCAS AV BRIG FARIA LIMA 2 211 010101040
17/10/96 | 8:20 3 AV EUSEBIOC MATOSO |AV BRIG FARIA LIMA 2 210 010111010
17/10/96 | 18:44 5 AV BRIG FARIA LIMA  |AV EUSEBIO MATOSO 3 ii1¢0 1101061010
26/10/96 | 16:17 7 AV REBOUCAS AV BRIG FARIA LIMA 4 110 0i0j01 110
27/10/96 | 10:13 1 AV REBOUCAS AV BRIG FARIA LIMA 3 210 0 {0l010.0
28/10/96 | 10:00 2 AV REBOQUCAS AV BRIG FARIA LIMA 3 210 01061010180
28/10/96 | 13:05 2 AV EUSEBIC MATOSO AV BRIG FARIA LIMA 3 210 010]0,010
30/10/96 | 11:00 4 AV BRIG FARIA LIMA  |AV REBOUCAS 3 210 010101010
30/10/96 | 13:00 4 AV BRIGFARIA LIMA  |AV REBOUCAS 2 011 110101110
13/11/96 | 20:30 4 AV REBOUCAS AV BRIG FARIA LIMA 3 210 0101010160
18/11/96 | 13:30 2 AV BRIG FARIA LIMA  |AV REBOUCAS 3 110 0 101010610
21/11/96 | 18:50 3 AV EUSEBIO MATOSO |AV BRIG FARIA LIMA 2 1 1 010110160
22/11/96 | 3:00 6 AV BRIG FARIA LIMA _ [AV REBOUCAS 3 110 016101010
22/11/96 | 5:40 6 AV REBOUCAS AV BRIG FARIA LIMA 3 010 010]01010
22/11/96 1 10:45 6 AV REBOUCAS AV BRIG FARIA LIMA 3 2160 0t(oio6tro01lo
22/11/96 | 17:40 6 AV EUSEBIO MATOSO |AV BRIG FARIA LIMA 3 110 01010]0}0
22/11/96 1 21:20 6 AV REBOUCAS AV BRIG FARIA LIMA 3 210 0j0j0j0¢{0
24/11/96 | 20:55 1 AV REBOUCAS AV BRIG FARIA LIMA 3 0{ 0 010101010
25/11/96 | 16:45 2 AV REBOUCAS AV BRIG FARIA LIMA 3 210 01610j010
25/11/96 1 17:45 2 AV BRIG FARIALIMA  JAVREBOUCAS 3 010 10101010
25/11/96 | 18:55 2 AV BRIG FARIA LIMA  |AV REBOUCAS 3 210 01010101410
26/11/96 | 13:45 3 AV REBOUCAS AV BRIG FARIA LIMA 3 210 0(0]01010
28/11/96 | 16:50 5 AV REBOUCAS AV BRIG FARIA LIMA 3 210 010101010
28/11/96 | 18:32 5 AV BRIG FARIA LIMA |AV REBOUCAS 2 230 010107110
30/11/96 | 5:30 7 AV REBOUCAS AV BRIG FARIA LIMA 3 110 0101001 0

1/12/96 117:20 1 AV EUSEBIO MATOSO |AV REBOUCAS 3 2410 010j]0]010
4/12/96 | 13:30 4 AV REBOUCAS AV EUSEBIO MATOSO 3 210 00101010
5/12/96 | 17:10 5 AV BRIG FARIA LIMA  |AV EUSEBIO MATOSO 3 210 0{01061010
5/12/96 | 18:00 3 AV EUSEBIO MATOSC |AV BRIG FARIA LIMA 3 310 00101010
6/12/96 115:00 6 AV BRIG FARIALIMA |AV REBOUCAS 2 1 1 010j2]010
6/12/96 | 18:10 6 AV REBOUCAS AV BRIG FARIA LIMA 3 310 010101010
13/12/96 | 2:30 6 AV REBOUCAS AV BRIG FARIA LIMA 3 0] 1 0106101010
14/12/96 | 1:59 7 AV REBOUCAS AV BRIG FARIA LIMA 2 210 040121110
16/12/96 | 23:45 2 AV BRIG FARIA LIMA  |AV REBOUCAS 3 210 010103030
18/12/96 | 14:00 4 AV REBOUCAS AV BRIG FARIA LIMA 3 210 0j06j0j01]0
18/12/96 | 21:43 4 AV EUSEBIO MATOSO JAV BRIG FARIA LIMA 3 210 0j0f0j01}0
21/12/96 1 20:00 7 AV REBOUCAS AV BRIG FARIA LIMA 3 210 0j0lo0j0j0
22/12/96 1 16:30 1 AV REBOUCAS AV BRIG FARIA LIMA 3 310 00101010
25/12/96 | 20:25 4 AV REBOUCAS AV BRIG FARIA LIMA 3 210 00101010
28/12/96 | 0:35 7 AV BRIG FARIA LIMA  |AV REBOUCAS 3 210 010101010
28/12/96 | 15:30 7 AV BRIG FARIA LIMA AV REBOUCAS 3 210 0j0j0]l0 1O
29/12/96 | 6:45 1 AV REBOUCAS AV EUSEBIO MATOSO 2 01 0 0i10j0j010
30/12/96 | 12:30 2 AV REBOUCAS AV BRIG FARIA LIMA 3 110 0101071010
30/12/96 | 17:00 2 AV REBOUCAS AV BRIG FARIA LIMA 3 110 016101010

Total de Acidentes: 175
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Data Hora | Dia Sem. |Logradourol Logradouro2 Tipo |AUI MO |ON|{CA |BIILE|GR|FA
2/1/97 | 930 5 AV REBOUCAS AV BRIG FARIA LIMA 3 1210 grgiojl oo
3/1/97 11530 & AV BRIG FARIA LIMA AV REBOUCAS 3 120 0 10j01 010
4/1/97 1 13:40 7 AV BRIG FARIA LIMA AV REBOUCAS 3 1210 010j]01010
12/1/97 | 2:30 1 AV BRIG FARIA LIMA AV REBOUCAS 4 110 0101110 ¢
12/1/97 | 940 1 AV BRIG FARIALIMA |AV REBOUCAS 2 1 0 010111010
16/1/97 | 21:00 5 AV BRIG FARIA LIMA  |AV REBOUCAS 3 1210 0106101010
20/1/97 | 10:00 2 AV REBOUCAS AV BRIG FARIA LIMA 3 1310 0101010710
21/1/97 |21:30 3 AV REBOUCAS AV BRIG FARIA LIMA 3 121¢ 0106j01010
27/1/97 | 16:20 2 AV REBOUCAS AV BRIG FARIA LIMA 3 1210 010/0j]07]0
28/1/97 117:00 3 AV REBOUCAS AV BRIG FARIA LIMA 3 210 10101010
30/1/97 | 10:05 5 AV BRIG FARIA LIMA |AV REBOUCAS 2 1 i 0310111010
1/2/97 | 2:40 7 AV REBOUCAS AV BRIG FARIA LIMA 3 1210 010j0]010
3/2/97 119:00 2 AV REBOUCAS AV BRIG FARIA LIMA 3 121090 0 1010j010
3/2/97 | 20:00 2 AV BRIG FARIA LIMA _ |AV EUSEBIO MATOSO 3 110 0100100
7/2/97 | 15:50 6 PCITALIA AV REBOUCAS 3 1210 010j0j010
13/2/97 {13:15 5 AV REBOUCAS AV BRIG FARIA LIMA 3 1310 0 10]010 10
13/2/97 | 17:40 5 AV BRIG FARIA LIMA  |AV EUSEBIO MATOSO 3 11 ¢ 0 10101010
14/2/97 113:30 & AV REBOUCAS AV BRIG FARIA LIMA 3 /131 ¢ 0 06101010
24/2/97 | 10:00 2 AV REBOUCAS AV BRIG FARIA LIMA 3 210 010/010718¢
25/2/97 | 18:20 3 AV REBOUCAS AV BRIG FARIA LIMA 3 110 0 0101010
26/2/97 | 23:50 4 AV REBOUCAS AV BRIG FARIA LIMA 4 110 0l1o0jo0j 110
27/2/97 | 23:50 5 AV REBOUCAS AV EUSEBIO MATOSO 2 1010 0 10111010
28/2/97 | 545 6 AV BRIG FARIALIMA |AV REBOUCAS 2 210 01011701410
3/3/97 | 23:30 2 AV REBOUCAS AV BRIG FARIA LIMA 3 1210 0l0joj0i0
4/3/97 | 7:50 3 AV REBOUCAS AV BRIG FARIA LIMA 3 12190 0161010610
4/3/97 | 9:00 3 AV REBOUCAS AV BRIG FARIA LIMA 3 110 0j0i10j010
4/3/97 | 15:30 3 AV BRIG FARIA LIMA  |AV REBOUCAS 3 1010 0101010610
7/3/97 | T7:20 6 AV BRIG FARIA LIMA _ |AV EUSEBIO MATOSO 3 1310 0jcjojo6io
7/3/97 | 15:00 6 AV REBOUCAS AV BRIG FARIA LIMA 3 1210 0 {01010} 0
9/3/97 | 330 1 AV EUSEBIO MATOSO  |AV BRIG FARIA LIMA 3 (21¢ 01010J 00
9/3/97 | 8:00 1 AV BRIG FARIA LIMA  |AV REBOUCAS 2 1} 0 110l0111]0
29/3/97 | 15:00 7 AV REBOUCAS AV EUSEBIO MATOSO 3 1160 0j0|l0j0}0
3/4/97 |19:30 5 AV BRIG FARIA LIMA  JAV REBOUCAS 3 111 0i0j0j]010
5/4/97 | 1:00 7 AV BRIG FARIALIMA  |AV REBOUCAS 2 110 010101110
5/4/97 | 5:30 7 AV REBOUCAS AV BRIG FARIA LIMA 3 110 0i10loj0]0
5/4/97 | 7:00 7 AV REBOUCAS AV BRIG FARIA LIMA 2 1610 0j0lo0]Jojo
5/4/97 {17:00 7 AV BRIG FARIA LIMA  |AV REBOUCAS 3 1010 0lo0joj01]0
9/4/97 | 240 4 AV BRIG FARIALIMA |AV REBOUCAS 3 210 010101010
10/4/97 | 16:10 s AV REBOUCAS AV BRIG FARIA LIMA 3 1210 g0i10j0j101]0
16/4/97 | 13:50 4 AV REBOUCAS AV BRIG FARIA LIMA 3 1 1 0 (0]01 010
17/4/97 | 19:30 5 AV BRIG FARIA LIMA  |AV REBOUCAS 3 1j0 010j0j0710
18/4/97 | 16:00 6 AV REBOUCAS AV BRIG FARIA LIMA 3 1010 010101610
18/4/97 | 19:00 6 AV BRIG FARIA LIMA  |JAV REBOUCAS 3 1010 11c6jo0;01]0
28/4/97 1 20:15 2 AV EUSEBIO MATOSO |AV REBOUCAS 3 2160 010j0]01]0
6/5/97 |21:30 3 AV REBOQUCAS AV BRIG FARIA LIMA 3 1210 01010j10610
9/5/97 | 13:40 6 AV REBOUCAS AV BRIG FARIA LIMA 3 1210 0j0j0]010
10/5/97 | 2:30 7 AV BRIG FARIA LIMA |AV REBOUCAS 3 1 0 11010610610
10/5/97 | 10:30 7 AV BRIG FARIA LIMA  |AV REBOUCAS 3 1210 0j{0j0j01]0
11/5/97 | 2:40 1 AV EUSEBIO MATOSO 1AV BRIG FARIA LIMA 2 101t 0 0j10f0j010
12/5/97 | 935 2 AV REBOUCAS PC ITALIA 31210 0i0j0j010
14/5/97 | 1:00 4 AV REBOUCAS AV BRIG FARIA LIMA 3 1310 0j0j0]l0 0O
15/5/97 | 4:50 5 AV REBOUCAS AV BRIG FARIA LIMA 3 1210 010j0j01}0
19/5/97 | 15:15 2 AV REBOUCAS AV BRIG FARIA LIMA 3 110 010610l 010
24/5/97 | 16:00 7 AV REBOUCAS AV BRIG FARIA LIMA 3 1210 0iojojojeo
24/5/97 | 16:30 7 AV REBOUCAS AV BRIG FARIA LIMA 3 210 00101010
25/5/97 12330 1 AV BRIG FARIALIMA |AV REBOUCAS 3 1210 010i0j01]0
26/5/97 | 1:00 2 AV REBOUCAS AV BRIG FARIA LIMA 3 210 0i0j010 0
28/5/97 | 5:40 4 AV REBOUCAS AV BRIG FARIA LIMA 3 1210 0j0lol 00
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Data Hora | Dia Sem. ILogradourol Logradouro2 Tipo |AU] MOJON|CA |BI|LE|GR | FA

31/5/97 § 4.00 7 AV REBOUCAS AV BRIG FARIA LIMA 2 11 0 1 joj1i1o010
2/6/97 1 14:30 2 AV REBOUCAS AV BRIG FARIA LIMA 3 210 0Cjo6j0}l 010
6/6/97 1 0:30 6 AV REBOUCAS AV BRIG FARIA LIMA 3 310 0 10j]001 0
6/6/97 | 18:18 5 AV BRIG FARIA LIMA  |AV REBOUCAS 3 210 010101010
10/6/97 1 17:30 3 AV REBOUCAS AV BRIG FARIA LIMA 3 210 010j0j 010
12/6/97 1 0:01 5 AV REBOUCAS AV BRIG FARIA LIMA 3 1] 0 010101060
12/6/97 | 23:50 3 AV REBOUCAS AV BRIG FARIA LIMA 3 110 0 {00101 0
14/6/97 | 21:00 7 AV BRIG FARIA LIMA  |AV REBOUCAS 3 110 010101010
16/6/97 | 16:00 2 AV BRIGFARIA LIMA JAV REBOUCAS 3 210 0 0101010
18/6/97 | 18:15 4 AV BRIG FARIA LIMA |AV REBOUCAS 3 210 0 1010 010
19/6/97 | 7:40 5 AV EUSEBIO MATOSO JAV BRIG FARIA LIMA 2 210 0106121010
27/6/97 | 9:30 6 AV EUSEBIO MATOSO AV BRIG FARIA LIMA 3 110 010101010
30/6/97 | 16:30 2 AV EUSEBIO MATOSO |AV BRIG FARIA LIMA 3 210 0 10, 01010
4/7/97 | 13:35 6 AV REBOUCAS AV BRIG FARIA LIMA 3 210 0001 0] O
13/7/97 | 8:40 1 AV BRIG FARIA LIMA |AV REBOUCAS 2 210 0101110610
15/7/97 | 18:35 3 AV REBOUCAS AV BRIG FARIA LIMA 3 110 010701010
21/7/97 | 807 2 AV REBOUCAS AV BRIG FARIA LIMA 3 1{60 01001010
25/7/97 | 11:30 6 AV REBOUCAS AV BRIG FARIA LIMA 3 210 0/ 0/]010:0
31/7/97 | 2:00 5 AV BRIG FARIA LIMA JAV REBOUCAS 2 12180 0 010,118
31/7/97 | 12:15 5 AV BRIGFARIA LIMA  |AV EUSEBIO MATOSO 3 110 010101010
31/7/97 | 19:00 5 AV REBOUCAS AV BRIG FARIA LIMA 3 210 01010100
5/8/97 1 19:13 3 AV BRIG FARIA LIMA  JAV REBOUCAS 3 110 0 (001010
6/8/97 | 8:30 4 AV EUSEBIO MATOSC |AV BRIG FARIA LIMA 3 1.0 1j0/]0]106 .60
6/8/97 | 13:30 4 AV REBOUCAS AV BRIG FARIA LIMA 3 2410 01001010
9/8/97 | 1:20 7 AV REBOUCAS AV BRIG FARIA LIMA 3 210 010101010
9/8/97 | 4:30 7 AV REBOUCAS AV BRIG FARIA LIMA 3 210 010101010
9/8/97 112:30 7 AV BRIG FARIA LIMA |AV REBOUCAS 3 210 610/ 0;010
10/8/97 | 3:05 1 AV REBOUCAS AV BRIG FARIA LIMA 3 210 0 §0j01 010
14/8/97 | 7:55 5 AV REBOUCAS AV BRIG FARIA LIMA 3 210 0j0j01o0]o
17/8/97 | 19:00 1 AV EUSEBIO MATOSO AV BRIG FARIA LIMA 3 210 0f0oj010 3} 0
21/8/97 | 7:00 5 AV BRIG FARIA LIMA AV REBOUCAS 3 210 0 {01010} 0
23/8/97 | 19:50 7 AV BRIG FARIA LIMA JAV REBOUCAS 2 1 1 0jo0j01 110
24/8/97 | 3:30 1 AV REBOUCAS AV BRIG FARIA LIMA 3 210 000101} 0
26/8/97 | 7:30 3 AV REBOUCAS AV BRIG FARIA LIMA 3 110 11010100
27/8/97 | 7:30 4 AV BRIG FARIA LIMA  |AV REBOUCAS 3 210 06401010
30/8/97 | 11:40 7 AV REBOUCAS AV BRIG FARIA LIMA 3 210 0001010
9/9/97 {19:50 3 AV BRIG FARIA LIMA  |AVREBQUCAS 3 1j10 0{0j01 01O
12/9/97 | 23:30 6 AV BRIG FARIA LIMA |AV REBOUCAS 3 210 0j0joto}o
17/9/97 | 16:45 4 AV EUSEBIO MATOSO |AV BRIG FARIA LIMA 3 310 010107010
19/9/97 | 2:40 6 AV REBOUCAS AV BRIG FARIA LIMA 3 21 0 0{0j0j 01O
20/9/97 { 7:00 7 AV REBOUCAS AV BRIG FARIA LIMA 3 210 0{0j0]0;0
20/9/97 | 23:30 7 AV REBOUCAS AV BRIG FARIA LIMA 3 210 0joj0j0i0
24/9/97 | 21:50 4 AV REBOUCAS AV BRIG FARIA LIMA 3 210 0jojojio0j0
25/9/97 | 19:15 3 AV EUSEBIO MATOSO |AV BRIG FARIA LIMA 3 410 0fol0j01l O
25/9/97 | 22:54 5 AV BRIG FARIA LIMA  |AV EUSEBIO MATOSG 3 210 0(0/]0]0] 0
26/9/97 { 1:20 6 AV REBOUCAS AV BRIG FARIA LIMA 3 0} 0 010/0]01}0
28/9/97 | 18:10 1 AV BRIG FARIA LIMA  |AV REBOUCAS 3 210 0}]0j01 01} 0
/10/97 | 9:30 2 AV REBOUCAS AV BRIG FARIA LIMA 4 {010 g0 {010j01 0
6/10/97 | 18:00 2 AV BRIG FARIA LIMA  I1AVREBOUCAS 3 240 010j0]010
7/10/97 | 22:35 3 AV BRIG FARIALIMA |AV REBOUCAS 3 210 0j0j01 01! 0
10/10/97 | 7:45 6 AV REBOUCAS AV BRIG FARIA LIMA 3 210 0{0f{0]01 O
15/10/97 | 21:15 4 AV BRIG FARIA LIMA  {AV REBOUCAS 3 210 010j0j041 0
16/10/97 | 13:30 5 AV REBOUCAS AV BRIG FARIA LIMA 3 210 001010} O
20/10/97 | 8:50 2 AV EUSEBIO MATOSO |AV BRIG FARIA LIMA 3 110 0j0{06]01GC
20/10/97 | 13:30 2 AV REBOUCAS AV BRIG FARIA LIMA 3 210 01010100
22/10/97 | 12:00 4 AV BRIGFARIA LIMA  |AV REBOUCAS 3 0 1 110j01 0710
22/10/97 1 17:20 4 AV BRIG FARJIALIMA |AV REBOUCAS 3 110 010101010
25/10/97 | 18:00 7 AV REBOUCAS AV BRIG FARIA LIMA 3 041 0 0 001010
28/10/97 | 12:30 3 AV REBOUCAS AV BRIG FARIA LIMA 3 210 01010010
30/10/97 | 16:40 5 AV EUSEBIO MATOSO |AV BRIG FARIA LIMA 3 21 0 010]01 0] 60

108




Data Hora | Dia Sem. {Logradourol Logradouroc2 Tipo AU MO |ON|CA|BI/LE | GR|FA
1/11/97 | 22:00 7 AV BRIG FARIA LIMA  |AV REBOUCAS 3 210 016,01 010
4/11/97 {10:20 3 AV BRIG FARIA LIMA AV REBOUCAS 3 21 60 0106101010
8/11/97 | 16:00 7 AV REBOUCAS AV BRIG FARIA LIMA 3 110 110101010
11/11/97 | 17:30 3 AV EUSEBIO MATOSO |AV BRIG FARIA LIMA 3 11 0 110161010
13/11/97 | 15:30 3 AV BRIG FARIA LIMA  |AVREBOUCAS 3 110 010101010
13/11/97 | 18:30 5 AV BRIG FARIA LIMA |AVREBOUCAS 3 1,0 01010 010
14/11/97 | 5:00 6 AV REBOUCAS AV BRIG FARIA LIMA 4 110 010101110
14/11/97 | 6:30 6 AV BRIG FARIA LIMA  |AV REBOUCAS 4 010 010101010
19/11/97 | 9:30 4 AV REBOUCAS PCITALIA 2 211 0 {0610 110
20/11/97 | 14:40 5 AV BRIG FARIA LIMA |AVREBOUCAS 3 3.0 0 i06j0]100
21/11/97 | 4:40 6 AV REBOUCAS AV BRIG FARIA LIMA 3 21 0 010101010
21/11/97 | 23:30 6 AV REBOUCAS AV BRIG FARIA LIMA 3 410 0410106, 010
22/11/97 | 11:30 7 AV BRIG FARIA LIMA  |AV REBOUCAS 3 210 10101010
23/11/97 | 20:30 1 AV BRIG FARIA LIMA  |AV EUSEBIO MATOSO 3 210 0§0101010
25/11/97 | 6:50 3 AV REBOUCAS AV BRIG FARIA LIMA 2 210 010j1;,110
26/11/97 | 12:30 4 AV REBOUCAS AV BRIG FARIA LIMA 3 210 01i0j01 010
27/11/97 | 13:00 3 AV REBOUCAS AV BRIG FARIA LIMA 3 210 0103101010
27/11/97 | 16:30 S AV BRIG FARIA LIMA  |AV REBOUCAS 3 210 0j0j]010;0
29/11/97 | 10:00 7 AV EUSEBIO MATOSO  |AV BRIG FARIA LIMA 3 210 01010010
3/12/97 | 18:.00 4 AV EUSEBIO MATOSO |AV BRIG FARIA LIMA 3 210 010j01010
4/12/97 | 8:45 S AV REBOUCAS AV BRIG FARIA LIMA 3 2190 0/ 0j]0Gl 00
6/12/97 | 12:00 7 AV BRIG FARIA LIMA  |AVREBOUCAS 3 210 0 10j0j101]0
7/12/97 | 14:00 1 AV EUSEBIO MATOSO AV BRIG FARIA LIMA 2 210 0 10141010

8/12/97 | 18:30 2 AV BRIG FARIALIMA |AV REBOUCAS 3 210 010101010
9/12/97 | 9:30 3 AV REBOUCAS AV BRIG FARIA LIMA 3 2160 001071010
10/12/97 § 15:00 4 AV BRIG FARJA LIMA 1AV REBOUCAS 2 1 1 04101110} 0
12/12/97 | 9:13 6 AV BRIG FARIALIMA  JAV REBOUCAS 2 1 1 0l10j1]l010
12/12/97 | 20:20 6 AV BRIG FARIALIMA |AVREBOQUCAS 3 110 00101016
13/12/97 | 13:30 7 AV BRIG FARIA LIMA |AVREBOUCAS 3 210 010101010
19/12/97 | 14:10 6 AV BRIG FARIA LIMA  |AV REBOUCAS 3 110 01010010
19/12/97 | 18:435 6 AV BRIG FARIALIMA  |AV REBOUCAS 3 2160 010101010
22/12/97 | 16:15 2 AV REBOUCAS AV BRIG FARIA LIMA 2 1 1 010101110
22/12/97 | 20:17 2 AV BRIG FARIA LIMA  |AV REBOUCAS 2 1 1 010111010
23/12/97 | 11:00 3 AV REBOUCAS AV BRIG FARIA LIMA 3 210 010101010
30/12/97 | 16:00 3 AV REBOUCAS AV BRIG FARIJA LIMA 3 310 0]0]01 010

Total de Acidentes: 153

1.09




Anexo C - Graficos da distribuicdo hordria para total de acidentes e

acidentes com vitimas retirados do SAT
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Anexo D — Tabelas da distribuicio Hordria x distribuicio Dia da Semana
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Av. Cidade Jardin % Av. Brig, Faria Lima BO todos 05 anos
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Av. Estado x Av. Merelrio BO todos os anos
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Av. Estado x Av. Mercirio todos 0s anos
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Anexo E - Graficos da distribuicdo horaria para acidentes com vitimas

retirados do BOs
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Anexo F — Tabelas do historico dos acidentes enconfrados nos BOs



el

Av. Brasil x Av. Rebougas 1996

01 02 03 04 05 06 07 08
02 A 09 05 A 3 T08 T14 01 A TO8
24/04/96 | 16/10/96 | 20/04/96 | 19/02/96 | 17/02/96 | 08/11/96 | 02/01/96 | 06/08/96
Quarta Quarta Sabado Segunda | Sabado Sexta Terga Terga
03:10 16:50 04:45 05.00 18:15 20:40 22:00 11:30
N D AJA AJA ASA N N D
B B B B B B CH B
S S S S S 8 M S
cv CcvV cv Cv CcV cv Cv Ccv
2AU AU+MO | 2AU 2AU 2AU ATROP MO AU+MO
B A T 1 1 T 1 1 T ﬁ
2
T‘ """" 1‘ R - T ? T l? Q_l_{;\, M
Veiculo 1 Veiculo 2 | Veic. 1 Veic. 1 Apresenta-
ultrapassou evadui-se | encon- encon- do motivo
sem. verm, e desobed.| trava-se | trava-se mecanico.
sem. verm. | parado no | parado no Tomba-
veic. 1 cho-| sem. verm, sem. verm. mento
ca-se ¢/
poste




SEl

Av. Brasil x Av, Rebougas 1997

01 02 03 04 05 06 07

6715629 | 6466471 | 6472702 | 6867307 6279569 | 6833351 | 683187

06/10/97 | 27/06/97 | 29/06/97 | 19/09/97 | 17/04/97 | 21/11/97 | 20/11/97

Segunda | Sexta Domingo | Sexia Quinta Sexta CQuinta

10:00 08:15 05:00 11:30 23:00 03:36 18:35

D D A/A D N N A/A

B B CH B CH B

S S M 5 M S

cV cv cv cv cV cv (Y

AU+MO | AU+MO | 2AU ON 2AU AU+MO
T g N T

| Pl ] f flwo
Existéncia Vitima se | condutor | BO elabo-

h Mudan
de 3 veic. fereno | 4o veic. 1 | rado de faixs.
envolv. interior estava em PS do auto
através de emuma | mente sobre 0
uma fecha- arrancada | empriagadg acidente
da do onib.




9¢l

Av. Cidade Jardim x Av. Brig. Faria Lima 1996 FL 02/02

11 12 13
03 T09 06A
01/08/96 | 10/05/96 | 25/02/96
Quinta Sexta Domingo
08:35 21:15 04:00]
D N N
B B B
S S S
cv cv Ccv
MO+AU |AU+VNI | 2AU
5 |« | T T
Veic. Veic.
Moto
ultrapassoucmca"se choca-se
com poste. | com
semaf. .
existéncia |coluna
verm.
de outro semaf.
veic,




Lel

Av. Cidade Jardim x Av. Brig. Faria Lima 1997

01 02 03 04 05 06 07 08 09 10
w327 6748391 | 911 6063620 | 6621392 | 6022382 | 6022157 | 6482633 | 6225385 | 6324575
18/12/97 | 19/10/97 | 17/12/97 | 27/10/97 | 29/08/97 | 11/01/97 | 11/01/97 | 03/07/97 | 12/01/97 | 04/05/97
Quinta Domingo | Quarta Segunda | Sexia Sabado Séabado Quinta Domingo | Domingo
03:20 04:30 11:20 03:.00 12:00 08:45 04:00 13:30 11:20 07:30
N AJA D N D D N D D D
B CH B B B B B B B B
S M S S 8 8 ] S s 8
cv cv cVv cv Ccv cv cVv (47 cv cv
2AU MO+AU AU+ON 2AU MO 2AU ? 20N 3AU+BI 2AU
P ON 3 <1
—pi1
f o | 4T e | : ! 2 | fo
Veic. 1 Condutor |Auto Veic. Motorista | Veic. 1 Informagdo |Motorista | Vi€ 4 Pas-|veic. 2
ultrapassoulda moto  |para choca-se, |passou |ultrapassou|colhida ¢/ |alega Sou sem. | ¢ arremes-
sem. verm. | ndo devido ap6s mal, semaf. vitima PS |3 veic.(vNIy|ve™- Veic.3/sado a um
habilitado |semaf. ser abalr., |causando |verm. Local s/ descia-se |poste ilum.
vermelho | com poste |tomba- vestigios choca-se ¢f | piblica
ilumin. | mento do acidente poste e abal.
publica bicicleta




8¢l

Av. Cidade Jardim x Av. Brig. Faria Lima 1996 FL 01/02

01 02 03 04 05 06 07 08 09 10
5 5952418 | 5A 01 06 02-A 07A 05 05 05A
18/11/96 | 15/12/96 | 27/02/96 | 07/06/96 | 06/07/96 | 09/06/96 | 22/06/96 | 03/06/96 | 01/11/96 | 04/05/96
Segunda | Domingo | Terga Sexta Sabado Domingo | Sabado Segunda | Sexta Sébado
11:15 06:00 10:10 22:30 03:40 00:40 04:40 08:45 04:40 09:00
D AlA D N N N AJA D AJA D
B B B B B CH B B B B
S S S s S M S S S S
cv cv cv cVv CcvV CcvV cv cv cVv cv
2AU 2AU 2AU 2AU 2AU MO+AU 2AU MO+AU 2AU 3AU
% P — - 1
- 2| v
“—“Pl T 1 — ———bl v ('TMO l4w—~ TMO l — "
Inversdo | Veic. 1 Veic. Os dois | Condutor Moto Veic. 2 Veic. 1
no sentido | ultrapassou efetuou condutores| da moto ultrapassou choca-se | ultrapassou
C-B pelo | sem. verm.| converséo alegam | ndo sem. verm. | no final sem. verm.
policial proibida semaf. habilitado do acidente| Motorista
no BO a esquerda verde e moto néo comC.S. |veic. 1
licenciada desabilitado




6¢1

Av. do Estado x Av. Mercurio 1996

01 02 03
04 04 11
26/10/96 | 09/04/96 | 20/01/96
Sébado | Terca Sabado
04:15 07:25 156:30
N D D
CH B CH
M S M
cv cv cVv
AU+CA 2AU AU+CA+ON
CA l‘) |ON
o l.cA
Caminhéo Auto em
estacionado movim.
Av. Estado parou no
irregularm. sem. verm.
R6a onibus
chocou-se
contra auto

Av. do Estado x Av. Mercurio 1997

01 02

6446600 | 6081708

20/06/97 | 02/02/97

Sexta Domingo

02:15 22:15

N N

B CH

S M

Ccv cv

2AU AU+MO
- J, Ay AU

Semaf

em

amarelo

piscante




orl1

Av. Rio Branco x Pga Princesa Isabel 1996

01 02 03 04 05 06 07 08 09 10
001 06 07 15 TO9 05 10 11 5960833 | 08
01/08/96 | 05/04/96 | 25/06/96 | 14/06/96 | 05/06/96 | 10/07/96 | 11/10/96 | 23/07/96 | 18/12/96 | 11/07/96
Quinta Sexta Terga Sexta Quarta Quarta Sexta Terga Quarta Quinta
23:50 16:00 18:29 15:25 10:30 12:03 16:00 18:45 15:30 19:47
N D A/A D D D D A/A D N
B B B B B B B B B B
S S S S S S S S S S
cv Ccv cv cv Ccv Cv cv cv cv cv
PE + MO

AU+ON | 2AU MO 2AU AU+CA MO+VNI | MO+VNI | AU+ VNI | MO+AU |2MO
ON" f“‘“z % % T wo | PS— E fZ\D T« ~~~~~

1 - 2 CA <« AU | 2
Néo cita | Veic. 1 Vitimas Veic. 2 Caminhéo | Sem desc. |N&o foram | VNI 2 versdes
qual fx alega sem. | néo efetuou efetuou sobre 0 |anotados | atropela para o
transitava | verde lembram | convergdo | convergéio | acidente |nenhum |vitima que | acidente
0 veic. veic 2 alega nada proibida proibida Nao foram |dado veic 2 | colidi ¢/ Motorista
(canteiro |[também |sobre o | a esquerda| & esquerdal anotados moto. Moto| a0 2
central) sem. verde| acidente nenhum colidi ¢/ versio

dado veic 2 auto.
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Av. Rio Branco x Pga Princesa isabel 1997

01 02 03 04 05 06 07
6085914 | 6003212 | 6776129 | 6464788 | T 6038396 6253977 | 6804903
04/02/97 | 03/01/97 | 31/10/97 | 07/07/97 | 17/01/97 | 08/04/97 | 10/11/97
Terca Sexta Sexta Segunda | Sexta Terca Segunda
22:00 14:30 03:00 16:00 17:34 11:20 11:20
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B CH CH B B B B
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nou-se nou-se sem. verm. |converso |sem. verm. |converséo
e e condutor |3 esquerda proibida.
tombou  |tombou veic 2 alegd proibida.

pista sem. verde
escorregadia
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Av. Rebougas x Av. Brig. Faria Lima 1996 FL 01/02

01 02 03 04 05 06 07 08 09 10
02 10 07 TO5 TO7 TO09 01 02 A 04 A 07A
28/06/96 | 14/04/96 | 30/04/96 | 11/04/96 | 11/04/96 | 06/12/96 | 23/06/96 | 20/09/96 | 24/08/96 | 25/05/96
Sexta Domingo | Terga Quinta Quinta Sexta Domingo | Sexta Sébado Séabado
04:30 18:00 15:30 22:50 11:00 15:00 22:05 00:10 03:30 06:30
AJA AIA D N D D N N N AJA
B B B B B B B B B B
S S S S S S S S S S
cv CcVv cv cv cv cv cv cv Ccv Ccv
2AU 2AU MO+AU MO MO MO+AU |AU 2AU 2AU 2AU
P D - 1 — |
T 5%12 ‘T v ? 2 ¥y f |
Veic.2  |divergencia |s/ descrigdo|s/ descrigéo veiculo veiculo veiculo
aguardava ientre do do desgover- | de Faria colide com
parado descricdo |acidente  |acidente nado Lima veic.parado
sem. verm |do acidente |yitima vitima choca-se | desobedeceu em semaf.
veic 1 e represen- [fatal leve com semaf. vermelho
chocou-se {tacédo dos canteiro vermetho
¢/ veic2 |danos central _
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Av. Reboucas x Av. Brig. Faria Lima 1997

91 02 03 04 05 06 07 08
6844320 | 6245275 | 6147099 | 6394607 | 6244309 | 6862105 | 6862992 | 1837 |
25/11/97 | 05/04/97 | 20/02/97 | 31/05/97 | 05/04/97 | 07/12/97 | 10/12/97 | 22/12/97
Terca Séabado Quinta Sabado Sabado Domingo | Quarta Segunda
6:50 07:00 05:45 04.00 01:00 14:00 15:00 20:17
D D D N N D D N
B B B B B B B B
S S S S S S S S
cv cv cv cv CcVv Ccv cv cVv
2AU 2AU 2AU AU 2AU AU+MO | AU+MO
— P T
’ LE L i l fech ! motg e
veic. é fecha- .
BO elaboray \/aiculo do por outro ultrapassou Veiculo
do no PS i passou
oficialc/ ue desgo- pela
s/marcas | gircflex q g 9 direita semaf.
do acidente| & sirene vernado vermelho
i choca-se
nolocal | passou no guia e
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Anexo H - Classificac80o das respostas dos testes

Respostas
Entrevistado |Filme Velocidade {Tempo  |Painel Local Cor Cor B1 | B2 Sexo Dirige idade | Conhece
1 Filme 20 1 CcP CET Vermelho VM 3 1 M S 48 S
2 Fime1 20 1 CP CET Vermelho NV 1 0 M S 39 5
3 Filme2 20 1 CP CET Amarelo AM 3 1 F 8 31 ]
4 Filme2 20 1 CP CET Amarelo AM 3 1 M S 31 S
5 Filme3 20 1 cpP CET Verde VD 3 1 M S 38 8
6 Filme3 20 1 cp CET Verde VM 2 1 M S 39 S
7 Filme4 20 2 CP CET Vermelho VM 3 1 M ] 40 S
8 Fiime4 20 2 CcP CET Vermelho VM 3 1 M 8 32 S
9 Filme5 20 2 CcP CET Amarelo AM 3 1 M S 35 S
10 Filme5 20 2 CP CET Amarelo AM 3 1 M S 37 8
11 Filme6 20 2 CP CET Verde VD 3 1 M 8 28 8
12 Filme6 20 2 cpP CET Verde VD 3 1 M S 32 8
13 Filme7 20 2,5 cpP CET Vermelho VM 3 1 M S 34 S
14 Filme7 20 2.5 CcP CET Vermelho VM 3 1 M S 33 S
15 Filme8 20 2,5 cp CET Amarelo AM 3 1 M S 42 8
16 Filme8 20 2,5 CcP CET Amarelo AM 3 1 M S 43 S
17 Filme9 20 2,5 cp CET Verde VD 3 1 M S 36 S
18 Filme9 20 2,5 cp CET Verde VD 3 1 M S 40 3]
19 Filme10 20 1 SP CET Vermelho NV 1 0 M 5 33 8
20 Filme10 20 1 SP CET Vermelho NV 1 0 M 8 44 S
21 Filme11 20 1 sp CET Amarelo AM 3 1 M 8 33 8
22 Filme11 20 1 sSP CET Amarelo AM 3 1 M S 40 ]
23 Filme12 20 1 SP CET Verde VD 3 1 M S 36 8
24 Filme12 20 1 SP CET Verde VD 3 1 M 8 38 8
25 Fime13 20 2 SP CET Vermelho VM 3 1 M 8 37 8
26 Fime13 20 2 SP CET Vermelho VM 3 1 M S 33 8
27 Filme14 20 2 sP CET Amarelo AM 3 1 M S 35 S
28 Fime14 20 2 SP CET Amarelo AM 3 1 M ] 40 5
29 Filme15 20 2 SP CET Verde NV 1 0 M S 42 S
30 Fime15 20 2 SP CET Verde NV 1 0 M 8 44 8




81

Respostas

Entrevistado [Filme Velocidade {Tempo  |Painel Local Cor Cor B1 | B2 Sexo Dirige {dade | Conhece
31 Filme16 20 2,5 SP CET Vermelho NV 1 0 M S 40 S
32 Filme16 20 2,5 spP CET Vermelho Vi 3 1 F S 38 5
33 Filme17 20 2,5 SP CET Amarelo AM 3 1 M 8 36 S
34 Filme17 20 25 SP CET Amarelo AM 3 1 M 8 36 S
35 Filme18 20 2,5 SP CET Verde NV 1 0 M S 46 S
36 Filme18 20 2,5 SP CET Verde VD 3 1 F S 33 ]
37 Filme1 20 1 CP  jUnicamp Vermelho NV 1 0 F N 21 8
38 Filme1 20 1 CP  |Unicamp Vermelho NV 1 0 M N 20 N
39 Filme1 20 1 CP  [Unicamp Vermelho NV 1 0 M 8 19 N
40 Filme2 20 1 CP__ {Unicamp Amarelo NV 1 0 F S 21 N
41 Filme?2 20 1 CP  lUnicamp Amarelo vD 2 1 M S 28 S
42 Filme2 20 1 CP_ |Unicamp Amarelo NV 1 0 M ) 25 N
43 Filme3 20 1 CP Unicamp Verde vD 3 1 M S 25 S
44 Filme3d 20 1 CP_ Unicamp Verde NV 1 0 F S 21 N
45 Filme3 20 1 CP  |Unicamp Verde VD 3 1 M N 23 N
46 Filmed 20 2 CP  |Unicamp Vermelho VM 3 1 M S 31 5]
47 Filme4 20 2 CP Unicamp Vermelho VM 3 1 M S 19 N
48 Filmed 20 2 CcP Unicamp Vermetho NV 1 0 F N 46 S
49 Filme5 20 2 CP  |Unicamp Amarelo AM 3 1 M 8 25 N
50 Filme5 20 2 CP__ {Unicamp Amarelo AM 3 1 M 8 21 N
51 Filme5 20 2 CP__ {Unicamp Amarelo AM 3 1 F S 39 N
52 Filme6 20 2 CP  |Unicamp Verde VD 3 1 F S 20 N
53 Filme6 20 2 CP__ {Unicamp Verde VD 3 1 F ) 20 N
54 Filme6 20 2 CP  {Unicamp Verde VD 3 1 F 8 19 )
55 Filme7 20 25 CP__ |Unicamp Vermelho VM 3 1 F ] 20 S
56 Filme7 20 25 CP__ {Unicamp Vermelho VM 3 1 F ] 33 S
57 Filme7 20 25 CP  |Unicamp Vermelho VM 3 1 M S 19 S
58 Filme8 20 25 CP  Unicamp Amarelo AM 3 1 M S 19 N
59 Filme8 20 2,5 CP_ {Unicamp Amarelo AM 3 1 M 5 23 N
80 Filme8 20 25 CP__ {Unicamp Amarelo AM 3 1 M S 20 ]
61 Filme9 20 2,5 CP_ {Unicamp Verde VD 3 1 M S 19 8
62 Filme9 20 25 CP__ [Unicamp Verde vD 3 1 M S 19 S
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Respostas

Entrevistado [Filme Velocidade [Tempo  [Painel Local Cor Cor B1 | B2 Sexo Dirige idade | Conhece
63 Filme9 20 2,5 CP  |Unicamp Verde VD 3 1 M 8 20 8
64 Filme10 20 1 SP  |Unicamp Vermelho NV 1 0 F S 20 N
65 Filme10 20 1 8P 1Unicamp Vermelho NV 1 0 F ] 20 8
66 Filme10 20 1 SP  |Unicamp Vermelho VD 2 1 M S 20 ]
67 Filme11 20 1 SP  {Unicamp Amarelo NV 1 0 F S N
68 Fiime11 20 1 SP  |Unicamp Amarelo AM 3 1 M S 43 N
69 Filme11 20 1 SP |Unicamp Amarelo AM 3 1 F 8 30 S
70 Filme12 20 1 SP Unicamp Verde NV 1 0 F S 19 N
71 Filme12 20 1 SP_ lUnicamp Verde NV 1 0 M S 18 N
72 Filme12 20 1 SP Unicamp Verde NV 1 0 M 8 20 N
73 Filme13 20 2 SP_ |Unicamp Vermelho NV 1 0 F N 20 8
74 Filme13 20 2 SP Unicamp Vermelho VM 3 1 F N 56 N
75 Filme13 20 2 SP  |Unicamp Vermelho NV 1 0 F N 44 N
76 Filme14 20 2 SP  |Unicamp Amarelo NV 1 0 F S 57 ]
77 Filme14 20 2 SP  |Unicamp Amarelo NV 1 0 F N 57 N
78 Filme14 20 2 SP_ |Unicamp Amarelo AM 3 1 F N 32 N
79 Filme15 20 2 SP Unicamp Verde NV 1 0 M S 43 &)
80 Filme15 20 2 8P |Unicamp Verde VM 2 1 M ] 56 N
81 Filme15 20 2 SP  |Unicamp Verde VD 3 1 M S 21 N
82 Filme16 20 25 SP_ {Unicamp Vermelho VM 3 1 M S 21 N
83 Filme16 20 2,5 SP Unicamp Vermelho VM 3 1 M S 23 N
84 Filme16 20 2,5 SP Unicamp Vermelho VM 3 1 M S 29 N
85 Filme17 20 2,5 SP Unicamp Amarelo AM 3 1 F S 36 N
86 Filme17 20 25 SP_ |Unicamp Amarelo AM 3 1 M S 22 N
87 Filme17 20 2,5 SP  |Unicamp Amarelo AM 3 1 M ] 34 N
88 Filme18 20 25 SP  |Unicamp Verde VD 3 1 M 5 20 ]
89 Filme18 20 2,5 SP  |Unicamp Verde vD 3 1 M ] 28 5]
90 Filme18 20 2,5 SP  |Unicamp Verde VD 3 1 F ] 24 N
91 Filme19 70 1 CP CET Vermelho NV 1 0 F 5 33 8
92 Filme19 70 1 cpP CET Verniclho NV 1 0 M S 42 S
93 Filme20 70 1 cP CET Amarelo NV 1 0 F ] 26 8
94 Filme20 70 1 CP CET Amarelo AM 3 1 F 8 26 S
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Respostas

Entrevistado {Filme Velocidade |Tempo Painel Local Cor Cor B1 B2 Sexo Dirige Idade | Conhece
95 Filme21 70 1 CP CET Verde NV 1 0 M 8 31 8
96 Filme21 70 1 CcP CET Verde NV 1 0 M 8 48 S
97 Filme22 70 2 CP CET Vermetho AM 2,1 1 M S 33 S
98 Filme22 70 2 CP CET Vermelho NV 1 0 F 8 33 S
99 Filme23 70 2 CP CET Amarelo VD 2 1 F S 3 8

100 Filme23 70 2 CP CET Amarelo AM 3 1 F 8 32 S
101 Filme24 70 2 CP CET Verde vD 3 1 M S 32 5
102 Filme24 70 2 CP CET Verde NV 1 0 F S 27 S
103 Filme25 70 2,5 CP CET Vermelho NV 1 0 M 8 36 N
104 Filme25 70 2,5 CP CET Vermelho VM 3 1 F S 25 N
105 Filme26 70 2,5 CP CET Amarelo AM 3 1 M ] 41 S
106 Fiime26 70 2,5 CcP CET Amarelo NV 1 0 M 5] 39 S
107 Filme27 70 2,5 CP CET Verde VD 3 1 M ] 41 S
108 Filme27 70 2,5 CP CET Verde VD 3 1 M S 31 S
109 Filme28 70 1 SP CET Vermelho NV 1 0 M S 33 S
110 Filme28 70 1 SP CET Vermelho VM 3 1 F S 33 8
111 Fiime29 70 1 SP CET Amarelo NV 1 0 M S 36 ]
112 Filme29 70 1 SP CET Amarelo NV 1 0 M S 30 S
113 Filme30 70 1 SP CET Verde VD 3 1 M S 40 S
114 Filme30 70 1 SP CET Verde NV 1 0 M S 39 8
116 Filme31 70 2 SP CET Vermelho VM 3 1 M S 44 S
116 Filme31 70 2 SP CET Vermelho NV 1 0 M S 51 S
117 Filme32 70 2 SP CET Amarelo NV 1 0 M S 30 8
118 Filme32 70 2 SP CET Amarelo NV 1 0 M S 51 8
119 Filme33 70 2 SP CET Verde NV 1 0 M S 42 8
120 Filme33 70 2 SP CET Verde NV 1 0 M S 38 S
121 Filme34 70 2,5 SP CET Vermelho NV 1 0 M 8 43 S
122 Filme34 70 2,5 SP CET Vermelho NV 1 0 F N 42 S
123 Filme35 70 2,5 SP CET Amarelo NV 1 0 M N 42 S
124 Filme35 70 2,5 SP CET Amarelo NV 1 0 F S 34 3
125 Filme36 70 2,5 SP CET Verde VM 2 1 M 8 27 S
126 Filme36 70 2,5 SP CET Verde NV 1 0 M ] 36 8
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Respostas

Entrevistado |Filme Velocidade |Tempo  |Painel Local Cor Cor Bl § B2 Sexo Dirige {dade | Conhece
127 Filme19 70 1 CP Unicamp | Vermelho NV 1 0 M S 19 s
128 Filme19 70 1 cP Unicamp | Vermelho NV 1 0 F S 22 N
129 Fime19 70 1 cP Unicamp | Vermelho NV 1 0 M S 18 N
130 filme20 70 1 cp Unicamp Amarelo NV 1 0 F S 25 8
131 filme20 70 1 cP Unicamp | Amarelo VD 2 | 1 M ] 21 N
132 filme20 70 1 cP Unicamp Amarelo AM 3 1 F N 27 N
133 filme21 70 1 CP Unicamp Verde NV 1 0 M S 38 N
134 filme21 70 1 cP Unicamp Verde NV 1 0 F s 22 N
135 filme21 70 1 cp Unicamp Verde NV 1 0 F N 21 N
136 filme22 70 2 cp Unicamp | Vermelho VD 2 1 F 5 40 8
137 filme22 70 2 CP Unicamp | Vermelho NV 1 0 M S 45 S
138 filme22 70 2 cP Unicamp | Vermelho NV 1 0 F S 33 $
139 fiime23 70 2 cP Unicamp | Amarelo VD 2 1.1 F S 22 S
140 filme23 70 2 cP Unicamp Amarelo NV 1 0 M S 23 ]
141 filme23 70 2 CP Unicamp Amarelo VD 2 1 M S 20 N
142 filme24 70 2 CP Unicamp Verde NV 1 0 F N 17 N
143 filme24 70 2 CP Unicamp Verde NV 1 0 M S 18 N
144 filme24 70 2 cP Unicamp Verde VD 3 1 M S 21 N
145 filme25 70 25 cP Unicamp | Vermetho NV 1 0 M 8 22 N
146 filme25 70 25 cP Unicamp | Vermelho VM 3 11 M S 20 N
147 fime25 70 25 CP Unicamp | Vermelho VD 2 1 F S 22 S
148 fiime26 70 25 cP Unicamp Amarelo AM 3 1 M S 23 N
149 filme26 70 25 cP Unicamp Amarelo AM 3 1 F N 22 S
150 fiime26 70 25 cp Unicamp | Amarelo NV 1 0 M N 18 N
151 filme27 70 25 CP Unicamp Verde NV 1 0 M 8 21 S
152 filme27 70 25 CP Unicamp Verde NV 1 0 M S 19 N
153 fime27 70 25 CP Unicamp Verde NV 1 0 F S 38 N
154 filme28 70 1 sp Unicamp | Vermelho NV 1 0 M S 49 N
155 filme28 70 q sp Unicamp | Vermelho NV 1 0 M 8 36 N
156 filme28 70 1 SP Unicamp | Vermelho VM 3 1 M S 18 N
157 filme29 70 1 sp Unicamp Amarelo NV 1 0 M 5 20 N
158 filme29 70 1 SP Unicamp Amarelo NV 1 0 M S 21 N
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Respostas

Entrevistado {Filme Velocidade [Tempo  |Painel Local Cor Cor B1 | B2 Sexo Dirige ldade | Conhece
159 filme29 70 1 SP Unicamp Amarelo NV 1 0 M S 20 )
160 fiilme30 70 1 SP Unicamp Verde VD 3 1 M S 18 N
161 filme30 70 1 SP Unicamp Verde NV 1 0 M N 18 N
162 filme30 70 1 Sp Unicamp Verde VD 3 1 F N 18 N
163 fiilme31 70 2 SP Unicamp | Vermelho NV 1 0 F ) 45 S
164 filme31 70 2 SP Unicamp | Vermelho NV 1 0 M S 44 N
165 filme31 70 2 Sp Unicamp | Vermelho NV 1 0 M N 17 N
166 fime32 70 2 Sp Unicamp Amarelo VM 2 1 M S 19 N
167 filme32 70 2 SP Unicamp Amarelo NV 1 0 M S 20 S
168 filme32 70 2 SP Unicamp Amarelo NV 1 0 M S 30 S
169 filme33 70 2 SP Unicamp Verde NV 1 0 F N 18 N
170 filme33 70 2 SP Unicamp Verde NV 1 0 F S 40 N
171 filme33 70 2 sp Unicamp Verde NV 1 0 M S 24 S
172 fime34 70 2,5 SP Unicamp | Vermelho VM 3 ] 1 M S 24 S
173 flme34 70 2,5 SP Unicamp | Vermelho VM 3 1 M S 32 S
174 filme34 70 2,5 spP Unicamp | Vermelho NV 1 0 M N 42 N
175 flme35 70 25 SP Unicamp | Amarelo NV 1 0 F N 29 N
176 flme35 70 2,5 SP Unicamp Amarelo NV 1 0 F S 45 s
177 filme35 70 25 sP Unicamp Amarelo VM 2 1 M ] 38 S
178 fime36 70 25 SP Unicamp Verde NV 1 0 M S 41 s
179 flme36 70 25 SP Unicamp Verde NV 1 0 M S 30 $
180 filme36 70 25 SP Unicamp Verde NV 1 0 M ) 39 S




Anexo H — Roteiro



ANEXO H - ROTEIRO

Etapa 1 — identificac8io do problema e local da simulacdo:

Apos a etapa de formulag@io do problema, coleta e processamento de dados (cap. 5) onde
se identificou como local para simulagfio o cruzamento da av. Reboucas com a av. Brigadeiro
Faria Lima, devido a existéncia do painel de mensagens variadas, cuja influéncia seria a hipdtese

a ser testada, e aparecer entre os 10 mais perigosos em todas as listas de acidentes de trénsito na
cidade de S3o Paulo entre 1992 e 1997.

Etapa 2 — identificacdo dos pardmetros de teste e defini¢io do modelo de simulacgio:

Foram identificados alguns pardmetros operacionais associados a hipdtese em teste (cap
6):

e as velocidades, sendo: velocidade média da via (20 km/h) e velocidade méxima
permitida (70km/h) (cap 6 pg 71 parag. 1);

e os tempos de percep¢do: o tempo utilizado pela CET (1 segundo), o tempo
indicado como suficiente por FAMBRO et. alii (1998) (2 segundos) € o tempo
recomendado pela AASHTO (apud FAMBRO et. alii, 1998) (2,5 segundos) (cap
6 pg 71 parag. 2);

e o campo de visdo do grupo focal original (com o painel) ¢ modificado (sem o

painel), variando a cor do semaforo (verde, amarelo e vermelho).

Definiu-se como modelo de simulag@o (cap. 6) a animagdo da distancia percorrida para
percepcdo do semaforo (Tabela 6.1) anterior & distdncia de frenagem, variando-se combinacSes

dos pardmetros operacionais acima identificados (Figura 6.1). Para cada combinagdo de
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velocidade, fundo, tempo de percepgéo e cor do semaforo foi gerada uma animacfo, denominada

de filme. Desta foram, gerou-se 36 filmes (Tabela 7.3).
Etapa 3 - Elaboracio da Animagdo (filmes)

Cada filme foi montado a partir de registros fotograficos do local dentro do espaco
animado com uma velocidade de movimento de 24 quadros por segundo, obtendo-se filmes de
24, 48 e 60 quadros. Reduzindo-se o nimero de fotos devido restrigbes na execucgfo dos filmes
definiu-se que seria utilizado uma foto a cada trés quadros para os filmes de 20km/h. e a cada

dois quadros para os filmes de 70 km/h .

Na posi¢go final do filme de 20hm/h (5,51m da retengio) foram tiradas uma fotografia
para cada fase semaférica (vermelha, amarela € verde), com a finalidade de se extrair as cores

destas fases, a0 se montar os filmes.

As fotos para os dois filmes foram reveladas em tamanho 10x15cm e digitalizadas em
uma resolucio de 96 dpi (dots per inch). Foram verticalizadas com o auxilio do eixo vertical do
sistema de coordenadas do AutoCad e com o programa AdobeFhotoShop 6.0 cada fotografia foi
rotacionada corrigindo esta distor¢do, uniformizado a cor semaférica para os trés tipos de filmes:
vermelho, amarelo e verde e manipulado o fundo criando os arquivos com as fotografias sem o
painel . Inseridas as fotografias no programa Flash 4.0 foram centralizadas através de uma mira e
ajustadas as velocidades de execugdo de cada seqiiéncia de filmes, deixando-os iguais aos tempos

de percepcdo e reacdo adotados (1s, 2s € 2,5s).
Etapa 4 — validacZo do modelo e aplicagdo da simulaggo.

Foram executados pré-testes para se validar o modelo verificando-se a necessidade de

uma ambientalizac@o da agdo e um direcionamento de foco de atengdo do participante.

Aplicou-se os filmes de animac3o em dois universos: 1) na Faculdade de Engenharia
Civil da UNICAMP e 2) na CET, sendo aplicado 5 vezes cada filme (3 vezes no primeiro

universo e 2 vezes no segundo). Totalizando em 180 participantes.
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ABSTRAT

Conflicts emerge from the competition between elements participating in the circulation
system, when these achieve severe degree traffic accidents occur. These accidents should be
analyzed from various points view so that its comprehension may indicate corrective measures.
This work aims to identify the influence of dynamic publicity panels in the perception-reaction
time of drivers in the visualization of light signals of intersections with high accidents rates in the

city of Sdo Paulo using an animated 2D simulation in a computer environment.

The intersection of Rebougas Avenue and Brigadeiro Faria Lima Avenue was selected
as the study site in the simulation. A generic model was defined using the breaking and traversed
distance during perception time. The interference of the variables speed, perception time and
environment behind the light signal was analyzed in the model. The animation was developed
using photographs of the site generating 36 different films. Each film represented a different
combination of variables. The films were presented to groups of users for their identification of
the color of the light signal: the first group at the Faculdade de Engenharia Civil at UNICAMP
and the second group at the Compania de Engenharia de Trafego (CET) at SP, summing up to
180 participants.

Data analyses pointed out that the variables with greatest statistical significance in the
focal group for the developed model were speed, perception time and presence of the panel.
Surprisingly, the presence of the panel behind the focal group contributes for the correct
perception of the light signal. It was also observed that in higher velocities the indefinition in
identification of the light signal is greater. Therefor, it is recommended the use of perception-

reaction time higher then 2 seconds. In the developed model the variables familiarity with the



site and group of users were not relevant. It can be concluded that the 2D animated simulation in

computer environment increments the analysis of traffic safety.
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