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O Uso da Estatistica de Acidentes pelo Greater London Council

Traducdo: Nancy R. Schneider

1. Estudos Especiais

Esse grupo trabalha os dados de acidentes fornecidos pelo sistema de computadores e
também é responsavel pelo fornecimento de informagdes estatisticas, quando se ddo mudancas de
legislacéo e variagOes das tendéncias dos acidentes.

Ele adverte nas decisBes politicas e avalia as medidas de engenharia, experiéncias técnicas e
campanhas de publicidade. E responsével, ainda, por analises estatisticas de tipos especificos de
acidentes.

Descrevemos a seguir alguns estudos e experiéncias realizadas pelo grupo.

1.1 O impacto dos Refugios nos acidentes

Uma grande amostra de locais onde os refugios foram utilizadas formaram a base deste
estudo. As conclusdes gerais foram que os reflgios tendem a reduzir o nimero de acidentes com
veiculo, embora tenha ocorrido um aumento nos acidentes com pedestres. Em intersecdes onde os
refugios foram instalados, o nimero de acidentes reduziu-se a metade. Em outros locais que nao
pontos negros, os resultados, entretanto, foram menos encorajadores.

Em outra parte, totais ndo significativos surgiram, embora os acidentes com reflgios
simples fossem notadamente menos graves do que aqueles com refugios enfileirados. Em alguns
casos 0s acidentes com pedestres aumentaram e o0s acidentes com veiculos diminuiram
substancialmente, particularmente quando postes com placas iluminadas (bollards) e sinalizacéo
horizontal foram usadas.

1.2 Pequenas Rotatdrias — Seu Impacto nos Acidentes

O estudo mostrou que, em circunstancias adequadas, a introducdo de rotatérias de qualquer
tamanho poderia ter um efeito de seguranca benéfico.

A reducdo média nos acidentes foi de 39% para todas as rotatdrias, incluindo mini rotatérias
(aquelas com menos de 4 metros de didmetro), produzindo uma economia de 30% em média. As
mini rotatorias produzem superficialmente menos impacto nos acidentes do que as grandes, seu
efeito é, contudo, significativo. Além disso, elas podem ser implantadas em locais onde grandes
rotatorias seriam dificeis de justificar. Essa descoberta estd de acordo com a Informacdo Nacional
(ref.3).

1.3 Placas de Adverténcia de Cinto de Sequranca em Estacionamentos

Um estudo antes e depois foi desenvolvido no Councy Hall e num estacionamento vizinho,
encorajando o uso do cinto de seguranca. Placas de adverténcia foram colocadas dizendo: "Vocé
apertou 0 seu cinto de seguranca?’. O estudo demonstrou que sua utilizacdo aumentou
significativamente em 22% (de 2.519 motoristas e passageiros contados no estudo anterior, 564
foram vistos usando cinto de seguranca; de 2.830 no estudo posterior, 773 usavam cintos).
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E raro acontecer de um pequeno esforco de propaganda provocar tal mudanca no
comportamento do motorista.

1.4 Os Efeitos da Sinalizacdo na Entrada da Escola

Diversas experiéncias foram desenvolvidas com varios tipos de sinalizacéo de entrada. Dois
dos testes transmitiram informagdes muito Uteis na efetivacdo dos sinais obrigatérios. Foi efetuada
uma pesquisa de estacionamento a respeito da mudanca dos zig-zags de brancos para amarelos. Um
estudo semelhante foi tentado com a alteracdo e com a adi¢do de sinais obrigatérios. A simples
conclusdo, quando as duas experiéncias sdo comparadas, é que 0 estacionamento ndo desejado é
reduzido 1/4 quando se usa marcas amarelas e que a adi¢do de sinais obrigatdrios absolutamente
ndo influi. Nao foi possivel obter qualquer informacdo sobre a reducdo de acidentes nessas
experiéncias, devido ao nimero extremamente baixo de acidentes que ocorrem nesses locais (0,1
acidentes por ano em cada local).

1.5 Instalacdo Recente da Zebra Crossing (1)*

Um estudo antes e depois revelou uma substancial redugdo nos acidentes com pedestres, na
area entre 20 e 50 metros da area de travessia.

Foi um resultado muito diferente do que o descoberto nos estudos do pelican crossing (2)* e
provavelmente reflete a atracdo dos pedestres pela zebra crossings, onde os atrasos para 0S
pedestres sdo mais baixos do que nas pelicans.

1.6 O Valor Pelican Crossings

Esse tipo de sinalizacdo de travessia foi usado pela primeira vez em 1968, depois de muitas
experiéncias. Consiste em compromisso entre a zebra crossing, a qual requer que os pedestres
parem na calgada antes de terem o direito de passagem, e um semaforo por periodos consideraveis,
mesmo que ndo existam pedestres na travessia. A mensagem € na maioria das vezes confusa para 0s
motoristas, particularmente com respeito ao:

e Periodo piscante, que ndo é completamente entendido, j& que os pedestres tém temporariamente
0s mesmos direitos que numa zebra crossing; e

e Periodo de verde para o trafego, no qual o sinal verde de modo nenhum significa que outro
fluxo, possivelmente conflitante, esteja parado no sinal vermelho.

Para diminuir as dificuldades a Circular Roads 20/68 do Departamento do Meio Ambiente
restringiu a permissdo de locagdo da pelican crossing, ndo permitindo sua localizagdo préximo a
intersecdes, mesmo com vias secundarias.

*Sistema de travessia onde o pedestre tem total prioridade sobre o veiculo, quando o mesmo estiver
sobre a faixa zebrada. O sistema consta de um conjunto de sinalizacéo, a saber: faixa zebrada, zig-
zags demarcados na via precedendo a faixa e globos de luz amarela piscante, advertindo os
motoristas.

*E 0 seméaforo de botoeira implantado em conjunto com gradis.

Esse regulamento trouxe consideraveis dificuldades para se converter zebra crossing em
pelican crossing, sendo que, freqlientemente, foi necessario remover a travessia dos locais, onde 0s
pedestres as utilizavam. Como se esperava, o0 regulamento ndo foi constantemente seguido nos
corredores principais.
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Consequentemente o Joint Traffic Executive (abrangendo a Policia Metropolitana e o
Greater London Council Officers, negociou durante 1973 critérios alternativos com o Departamento
do Meio Ambiente. Muitos dos resultados dessa negociacdo foram incorporados a Circular Roads
19/74. Com esses critérios modificados, tornou-se possivel instalar um nimero maior de pelican
crossing, ja que a Circular Roads 19/74, estimulou a sua implantacdo, notando economias potenciais
de mais de 60% nos acidentes.

Houve momentos de aplicacGes nas mudancas de zebra crossing para pelican crossing com
algumas autoridades, tentando converter todas as travessias mais ou menos desrespeitadas. Os
novos critérios foram ineficientes para selecionar os pontos merecedores de atencao.

Em 1975 o Greater London Council tinha instalado um niimero de travessias suficiente para
montar um estudo de acidentes. Descobriu-se que para 40 zebra crossings transformadas em
pelicans crossings ndo era possivel atribuir um beneficio de seguranca diretamente a esta mudanca.
Para 31 pelican crossings, onde nenhuma travessia anterior era estabelecida, a situacdo dos
acidentes deteriorou-se. Essas conclusGes desapontadoras ocultaram alguns locais onde a
transformacéo foi associada a uma adicional superficie anti-derrapante e gradis, os quais reduziram
em 30% os acidentes, em zebras crossings inalteradas.

Foi imediatamente necessario, por consequéncia, insistir em que superficies anti-

derrapantes e gradis devem acompanhar qualquer instalacdo de pelican crossings. O aumento
resultante de 3 vezes mais no custo tornou-se dificil de justificar, em termos de seguranca de
acidente, quando comparado com outras possiveis medidas corretivas em pontos negros de Londres.
O nivel recomendado era de 10 acidentes por local, por ano. Mas, para possibilitar alguma
flexibilidade, a orientacdo adotada pelo Greater London Council, em julho de 1975, permitiu a
instalagdo de pelican crossings com uma média de 5 acidentes por ano.
A orientacdo permitida para as travessias sdo justificadas alternadamente nas areas de atraso para o
trafego (incluindo énibus) ou para pedestres; a justificativa deste Ultimo foi extremamente dificil
porque pelican crossings freqientemente causam maiores atrasos para os pedestres (pelo menos
para 0s que seguem as normas de travessia) do que as zebra crossings. Um tipo particular de
travessia utilizado é a travessia atuada pelo veiculo, a qual foi identificada como maior causador de
dificuldades; o que torna-se claro se considerarmos que 85% dos veiculos excede 35m/h.

Em alguns locais isso foi associado a um aumento de 88% nos acidentes que ndo podiam
ser atribuidos a mudancas no trafego de pedestres. Uma possivel explicacdo foi que o periodo
precedente do veiculo (combinando o maximo periodo e o periodo de atuagdo do veiculo) foi téo
grande que os pedestres ndo obtiveram beneficios com a travessia e, consequentemente,
atravessaram onde estavam ou enquanto o sinal verde era para o trafego. Uma possivel solucgdo é a
substancial reducdo do periodo precedente do veiculo, os quais tem sido ambos experimentados em
tempo fixo e pelicans atuadas por veiculos.

Os efeitos dessas mudancgas no periodo precedente tém sido quantificados em termos de
comportamento do pedestre e motorista. Geralmente os resultados mostram que ha alguns
beneficios para os pedestres sem que, por outro lado, sejam afetados os fluxos de veiculos, com
atrasos e filas.

Mais pedestres estdo usando a travessia e nota-se um decréscimo no nimero de travessias
guando o foco indica vermelho para os pedestres. Entretanto, os resultados do estudo, dentro das
mudancas dos acidentes, esta distante do encorajamento. Par o tempo fixo das pelicans a elevagdo
do nimero de acidentes com pedestres excede significativamente o0 aumento do uso das travessias -
0s resultados do veiculo atuado provavelmente confirmarao isto.

A interagdo dos pedestres e veiculos durante as varias fases dos seméaforos tem sido assunto
de considerdveis estudos pelo Greater London Council e o Transport and Road Research
Laboratory. As descobertas de um estudo desenvolvido pelo laboratério em locais de Londres
mostram que os tempos atuais sdo suficientes para que 0s pedestres atravessem a via.

Entretanto, uma hesitacdo de 2 segundos pelos pedestres antes de atravessar serd estudada
posteriormente.
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As experiéncias continuam dentro de tais areas com a colocacdo de um botdo adicional para
apertar, publicidade e outras formas de facilidades para pedestres. Entretanto, a existéncia de um
sistema efetivo de estatistica de acidentes esta evitando a instalacdo de varias travessias, das quais,
o melhor poderia ser um desperdicio de dinheiro e o pior 0 aumento da taxa de acidentes.

1.7 Valor das Campanha Publicitarias

Cada ano o Greater London Road Safety Unit desenvolve uma campanha. Em 1976 o tema
era Reflita, para encorajar motociclistas a usarem roupas luminosas e ligarem seus farois. Mudangas
extremas do tempo causam igualmente extremas flutua¢Ges nos acidentes, tanto que ndo tem sido
possivel identificar os ganhos produzidos nos acidentes. Entretanto, o comportamento tem-se
modificado significativamente e persistiu por um ano com o uso de roupas luminosas subindo de
8% para 16%, e 0 uso de fardis dianteiros acesos subindo de 3% para 26%.

2. Novos recursos do Computador e Suas Aplicactes

2.1 Novos Programas

O processo da selecdo automatica dos locais tem sido utilizado desde que os programas
originais foram escritos. As tentativas iniciais contam com uma comparacdo do numero de
acidentes entre locais. Isso foi razoavel para intersecdes, embora uma certa quantidade delas, as
complexas e muito usadas, continuamente vém no inicio da lista e havia muito pouco para ser feito
de proveitoso, usando-se medidas corretivas de implemento baratas e rapidas. Esforgou-se em se
fazer uma comparacdo de secfes de links e isso teve sucesso na identificacdo dos conflitos em
intersecdes de vias secundarias.

Houve varias tentativas de se produzir indices de acidentes sem muito sucesso.
Primeiramente, a sobrecarga da coleta de fluxo de carros em uma base normal para 4.500
intersecBes e 6.500 trechos provou-se muito grande e, em segundo lugar, vias aparentemente
semelhantes tém mostrado médias de acidentes amplamente diferentes; de maneira a ndo poder-se
estabelecer normas. Utilizou-se entdo, em larga escala, listagem de nimeros de acidentes usadas
para detectar a inclinacéo da elevagdo. Usando-se o diagrama produzido pelo computador, tem sido
possivel selecionar regularmente, o mais rapido possivel, locais para outras analises. Assim,
concluimos que uma consideravel intervencdo humana é necessaria no processo de selecéo.

2.2 Sistemas Diario de Acidentes de Trafego

Muitos dos recentes esforcos de programacdo do computador baseiam-se em um grupo de
programas os quais desempenham duas funcgdes principais:

e [Fazer progredir os esquemas de medidas de acidentes por meio de todos seus estagios, da
identificagdo a implantacgdo; e
e Produzir estudos automaticos de antes e depois nos projetos implantados.

O sistema guarda uma consideravel soma de informacdes em cada um dos esquemas e permitira
a realizacdo de um namero de pesquisas. Com aproximadamente 1000 projetos ativos, o problema
de desenvolvimento de cada um, por meio de seus Varios estagios, passou a consumir muito tempo.

No passado, alguns projetos foram transferidos para outra agéncia, para consideracdo, e foram
freqlientemente perdidos. O sistema agora edita lembretes, quando o esquema tem falhado em fazer
progressos suficientemente rapidos para o proximo estagio. Quando o esquema é implantado, fica
incluido dentro do estudo antes e depois. Uma comparagdo dos acidentes nos meses equivalentes
antes e depois é feita e, se existe um aumento, uma mensagem é colocada e o projeto é
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reinvestigado. O processo de investigacdo do sucesso ou diferencas dos esquemas é dispendioso e
consome muito tempo, pelos métodos manuais. O sistema também o torna simples para investigar o
impacto das medidas especificas corretivas, identificando locais tratados com aquela medida.

2.3 Estudos de Acidente em Faixa de 6nibus

Um grupo especial de programas tem sido escrito para verificar o registro de seguranca de
faixas de 6nibus. Com mais de 100, atualmente em operacdo, o controle manual tem-se tornado
muito grande. Embora o sistema ndo seja ainda completamente operacional, 0 esquema oferece 0
prospecto de algumas pesquisas fundamentais na seguranca das faixas de dnibus.

2.4 Anélise de Acidentes em Area Delimitadas

Nota-se recentemente um consideravel interesse na andlise dos acidentes em areas do meio
ambiente.

No passado, era possivel produzir estatisticas somente para acidentes dentro de um
retdngulo cujos lados eram paralelos as coordenadas do mapa.
Um programa desenvolvido permite ao usuario definir algum poligono com menos do que 99 lados
e, entdo, analisar em profundidade os acidentes dentro ou fora deste poligono prescrito. Esse
programa € particularmente Util para &reas do meio ambiente e para aquelas afetadas por projetos de
trafego.

3. Conclusées

3.1 Realizacdes

Trabalhando numa média de 4 locais por semana, 1.252 locais tém sido investigados e 722
implantados. Em Londres, a seguranca da via tem prioridade no Conselho, aumentando o orcamento
anual para £ 250.000. E possivel mostrar um excelente retorno sobre 90% dos projetos no primeiro
ano e é estimado que as atuais economias desses locais somam 2.500 acidentes por ano.

O esquema de computador das estatisticas de acidentes tem contribuido para o trabalho do
Conselho em outros campos. A rede tem sido utilizada como base para o sistema de inspecédo
Marshal para o programa e para rede de estudos de transportes da Grande Londres. Tem sido usado
para construir o sistema numérico de nds mestres do Greater London Council e fornecera, para o
futuro, bases para o esquema da rede mestra, as quais permitirdo um facil intercambio nos
levantamentos da via.

3.2 O Futuro

Os locais simples tém sido identificados e implantados. Maiores esforgos serdo necessarios
para a obtencdo de locais que devem sofrer modificacdes a partir da listagem analisada. O uso do
sistema diario serd, entdo, uma ferramenta maior. Muitos dos locais postos de lado como sendo
muito dificeis ou tendo solugdes ndo Obvias terdo que ser revistos a analisados em maior
profundidade. Essa profunda analise exigirda um nimero maior de levantamentos de acidentes. A
revisdo do formulario nacional (Stats 19) aparecerd em futuro proximo.

Para nés, em Londres, a expectativa de acumulagcdo de mais de 100 programas bastante
experimentados ndo é convidativa, embora o seja a possibilidade de incluir técnicas de manipulacao
de informacges recentes. Poderiamos aproveitar essa oportunidade para incluir a administracdo de
base dos dados e o uso mais intenso do microfilme. A racionalizacdo de varias redes das vias
principais, dentro do Greater London Council, pode tornar possivel a obtengdo de levantamentos
para essas outras areas, tais como fluxo de veiculos e uso do solo.
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Apéndice 1 - Medidas Corretivas

1. Semaforos

Tempos

Fases

Forte intensidade

Fase do pedestre
Repetidores

Instalacéo de seméaforos

2. luminacéo

Melhoria de intensidade

lluminac&o das placas

Refugios com colunas de adverténcia
Luminérias

Colunas de adverténcia iluminadas
Relocacdo do poste de iluminacao

3. Facilidade Para Pedestres

Reflgio central
Canteiro central
Gradis

Relocacdo de travessia
"Pelicans"

"Zebras"

Passarela

4. Sinalizacdo Vertical

Adverténcia (aconselhavel)
Da a preferéncia e "Pare" (obrigatério)
Orientacéo

5. Restricdes de Estacionamento

Estacionamento e proibicdo de carga e descarga

Seguranca da interse¢éo

6. Canalizacdo

Canalizag&o zebrada

Ilhas de sinalizacdo horizontal

Ilhas construidas

Sinalizacéo horizontal de orientagéo
Alteragdo no tragcado geométrico
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7. Superficie de Arranjo de Trafego

Recapamento
Anti-derapante

8. Medidas de Arranjo de Trafeqo

Mini rotatOrias

Rotatérias

Mao Unica de direcdo

Proibicdo de conversdo

Fechamento de abertura no canteiro central
Fechamento da via

9. Diversos

Defensa de concreto

Reflgio recuado

Poda de arvores

Recolocagdo de ponto de 6nibus
Pintura da linha de bordo
Relocacdo de mobiliario urbano
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