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5Macuna£ma passou entdo uma sSemana sem comer nem
brincar b maquinando nas brigas sem vitéria dos Ffilhos da
mandioea com a Maquina. A Maquina era que matava os homens
porém cs homens é que mandavam na Maquina ... Constatou pas
mo que 08 filhos da mandioca eram donos sem mistérioc e sem
férga da maquina sem mistério sem querer sem fastio, inea-
paz de explicar as infelicidades por si. Estava nostdlgico
assim. Até que uma noite, suspenso no terrago dum arranha-
céu com os manos, Macunaima coneluiu:

— 0s filhos da mandioea ndo ganham da maquina
nem ela ganha déles na luta. Ha empate.

Nao concluiu mats nada porque ainda nao estava
acostumado com discursos porém palpitava pra éle muite em-
brulhadamente muito! que a maquina devia de ser um deus de
que o0s homens ndo eram verdadeiramente donos s8é porque ndo
tinham feito dela uma Iara expliecavel mas apenas uma reali-
dade do mundo. De téda essa embrulhada o pensamento déle sq
cou bem elarinha uma luz: 0Os homene é que eram maquinas e
ae maquinas é que eram homens. Macunaima deu uma grande gar
galhada. Percebeu que estava livre outra vez e teve uma sa-

tisfa mae”,

MARIO DE ANDRADE:

Maecunaima o heroi sem nenhum caratern

- ILL -
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capfTulo I

THNTRODUGEO

A literatura oienﬁ{fica sobre acidentes, om geral, osta
dividida, a grosso modo, por dois onfoques do fenomeno, originando
abordagens especificns, desdobradas em metodologias, téenicas dc cow
leta ¢ andlise de dados, 2lém de conclusles,; que oriontam as agdes
de prevengeo e controle em sentidos diversos, porém nao ncecssaria-
mente opostos. Podemos dizor gue os cnfogues refletem o mancira peou
liar como determinadas ciénecias interpretam os atos humonos e suas
consequenoias, levando em conta, ou nio, om maior ou menor grauw, o
ambiente em que estes atos se realigam. Consideraremos, entdo, os en
foques da medicina ¢ ¢ dos cidneics do comportamentos

A medicina e as ciéncias fisicas estfo intercssadas naque
les fenodmenos cujas oonseguénciag sao tidas como negativas, em forma
de valor, para o sujeito de agdo. Portanto, a definigac do Fenomeno
acidente é qualitativa e necessariamente leva em conla a presenga da
lesfio de qualquer tipo no ser humanc., Podemos dizer que tal defini~
956 parte do seu iuverso, Iisto 5, a existdneia do Ffonomcno depende

de gua consequencia ou boma-se 2 conscguencia objetivada — lesao ——



como indioadora da existéncia do fenomenoc. Em geral, fenta-se a ana-
logia ou o paralelismo entre dois fenamenos, acidente o doenga, ou-
jas consequéncias gao as mesmas, no plano individual _— gofrimento
humano, expresso pelo sentimento de dor e comprovado per alteragoes
funcionais e estruturais do organismo, ou parts delej no plano cole-
tivo — necessidade de organizacho de servigos de atendimento que
possibilitem a agao rapida e eficaz de profissionais no sentido de
resgatar o maior mimero possivel de vitimas das sequelas o obitos po
tenciais.

A aproximagao entre doenga, de maneira geral, e acidentes
6 evidente sobremaneira 002 médicos e se torna clara na colocagio da
doenga como "acidente biclogico" ou na tentativa de oferccer modelos
explicativos de acidentes em termos das rolagdes agente-hospedeiro ,
em determinadas condigdes ambientais, modelo este que se provou de
grande utilidade para o entendimento o orientagiao de condutas medi-
cas em relagado a certos tipos de morbidade (doengas infeociosas).Deg
ta compreensao do problema 6 que decorrem as medidas de Prevengao vi
sando diminuir as probabilidades de lesdo, guaisquer que sejam as si
tuagoes em gue pPOosSsam OCOTTer.

Portanto, nesta abordagem, a intengao do acidente ndo &
conasiderada, mas, sim, os mecanismos pelos quais o fato, acidente,im
plica na ocorréncia de lesdo. Em outras palavras, a nao ocorréncia
de acidentas, a Prevengio, 36 interessa na medida em que este produ-
za lesdo no homem. Em relagdo a este enfogue apresentaremos duas pro

¢ . :
postas, a saber, a proposta ecologica e uma proposta causalista.

A proposta ecoldgica., Entendendo a epidemiologia como a

ecologia medica, GORDON (1964) propoe tal abordagem para os aciden-

tes. Para ele, a epidemiologia dos acidentes comprPende os aspectos
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da ecologia humana que sao pertinentes a ocorréncia de acidentes em

t—

populagoes humanas e considera "...caousnglo...como algo mais gue a

—

fungg-{ do agente diretamente envolvido ... melhor dizendc € a combi
~ - - . -
nagac de pelc menos tres forgas ... o hospedseiro; ... 0 agente, ..«
e o ambiente no qual hogpedeiro e agente se encontram ...", onde ne-
5 * - . - . . ) -
nhuma das variaveis exerce o efeifo principal. 0 que lhe possibilita
- -~ - -
afirmar gque "... fenomenos de doenga semelhanite podem se originar de
diferentes causas". Em visgta disso, "... 0 mecanismo da produgaoc dos
0 - ~ - -
acidenters e ¢ processo pele gual os fres componentes Iinteragom para
produzir um resultado, o acidente; ele nfo & a causa do acidente".
Diante destas afirmagoes contraditorias, torna-se dificil precisarum
agente especifico e necegsario como inicialmente expresso e o provle
-t . II - ~ +
ma de causagao permanece insoluvel, desde gque o mecanismo nao esta
envolvido nela,
Fm relagio ao ambicnte, Gordon mantém uma posigdo aberta
e nio tradicional, desdo que o considera "... composto por trds elo-
mentog principais, o f{sico, o bioldgico ¢ o §00i0-0conomico +.. {;g_

te ﬁlﬁim;I «vs provavelmente a maie negligonciada influéncia epide-
mioiégio;: ¢ os acidentes nfo sdo difercntes, a esse rcspeito, do
qualquoer outra forma de lesao’.

A metodologia proposia ge dirige a observacao de CAmpo,
enfatizando~se as condigOes em gque os casos ocorrem, btanto os fatais
como Of menos graves, através de uma técenica de ataque foeal, igto
5, da concentragdo de esforgos nos centros de alta incidéncia reco-
nhecidos, para se procurar as causas que og tornaram no que s80. Fun.
damental nessa abordagem, portanto, € o conhecimento da sociedades e

cultura, bem como da scologia, em geral, da regifdo em que s¢ preten—

de estudar o evento especifico.



Resumindo, pora CGordon oz doongas e acidentes "... grandes
classes do condigdes mérbidas do homem sio governadas por leis biold
gicas gerais que na sUA agdc sobre grupos de DPeEssoas S0 & resultan
te de for¢as globais deniro do universo de uma entldade ecologica.

0 exemplo mais completo de pesguisa baseada nesta proposl
gao se refere a acidentes tfauméticos em zona rural tropical (GORDON

et alii, 1964) realizada através de estudo de campo em Punjab,India.

Ume proposta causalista. Partindo do reconhecimento de

que vivemos uma fase de "transigdo conceitual" em relagdo ao fenome-

no do trauma, HADDON (1968) sintetisa sua posicdo ao postular a defi
nigao e categorizagao do acidente em termos etiologicos. A "transi-
gao conceitual" seria, propriamente, a passagem de uma conceitua¢do

fenomenoldgica descritiva, pré cientifica, para o autor, em diregdo
ao conceito analitico etioldgico, cientifico. Essencianlmente, devido
a0 acumulo de conhecimentos que a ccologia humana fornccc cm termos
das relagdes entrc o homem ¢ atributos fisicos ¢ gquimicos do ambiene
te, potencialmente ou afetivamente perigosos. Fortanto, para Haddont

"A base otioldgica do trouma sio as varias formas de troca de chner-
gia que devem ocorrer acima do limiar de lesao do corpo humano, pPos—
gibilitando a ocorréncia de lesdes, que se congtituem num campo  de
interesse social comum". Em trabalho anterior, o autor j&a deixavacla
ro que "... todos aquecles tipos de lesao de egtruturas vivas ¢ inani
madas caem caugalmente num ﬂﬁmoro meito pequono de grupocs. Estes gru
pos sao definidos ou pelos tipoe de trocas enormais de enorgia  que
produzem lesfo ou pelo tipo gspecifico de lesio produzida. Cada tipo
de lesfo é o resultado cspocifico de um tipo cspeeifico de troca do
cnergin e nao pode ser produzido usualmente de nerhuma outra manoi-

ra't (HADDON, 1963). Apcsar disso, aceita o conceito do multicausali-
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dade, desde que ".,.. fatores miltiplos podem ser de relevancia pars
a iniciaglo dos acidentes ..." Entretanto ndo considera que Jodos
eles sejam fundamentais para a2 ocorréncia do acidente ou mesmo sus-—
cetiveis de manipulacio.

Metodologicamente, o fendmeno ¢ orgenizado em trés fases
de eventos ou sequéncias etioldgicas, passiveis de serem estudadas
separadamente, que comportam medidas de controle e prevencao diferen
tes, desde que para o autor, "... s8c os resultados finais, ainda
[éxpressoél em lesao estrutural ou morte o que torna o problema uma
preocupagdo social e @ isto que se forna obrigatdric reduzir". A pri
meira fase esta relacionada aos fatores que posgibilitam ao  agente
etioldgico encontrar um hospedeiro suscetivel; a segunda fase envol-
ve a interacdo dog agentes etioldgicos e ag estruturas sugcetiveissa
terceira fase, as consequéncias ou resuliados finais da interacgaoc,en
termos de lesfo as estruturas suscetiveis. Haddon deiza claro que
seu interesse se volta principalmente para a fase de interagdes, on-
de se produz a chamada "segunda colisfo', momento em que o homem en—
contra a mAquina, desde que "... estd relacionada ag forcas que pro-
duzem as lesdes &g estruturas animadas e inanimadas, as maneiras com
que estas lesces podem ser ovitadas, as susocetibilidades das estrutu
ras envolvidas ..."

A identificagao dos fatores em gseus vérios ﬁivcis ge Trea-
lizaria através de matriz bidimensional, em cujas celulas se organi-
rariam ag caracteristicas dos fatores estudados em relagic a cada fa
se do acidente, o que possibilitaria a cscolha de variaveis PATE CONg._
trugdo de modelos matematicos.

Concluindo, a abordagem do autor & ecoiégica, enfatizan—

do o problema analitico da procura da causga, defininde o problema ce.



&,

mo social a partir de suas consequencias e reconhecendo talabordagem
gomo parcialigzada em termos dos abrangentes ecossistemas humanos.Reg
ta apontar, em sua definigao da causa, um pegueno genac que dificul-
ta sobremaneira seu entendimento, pois a expressao '"troca de energia
MIORMAL" (maivdscula nossa),ndo é clarificada, parecendo-nos gue anor
mal é usado em consonancia com o fato de ter se produzido uma lesao,
num dado caso especifico e sd através de uma constatagao post facto,
o que nos impede de reconhecé-la em oubras circunstancias., Portanto,
o anormal, valor bioiégico qualificado, é transformado numa relagao
de troca energetica comprometendo estruturas nio vivagy Para ag guais
tal conceito nfo se aplicas Poreém, na hipotese de se aceitar tal
aplicagao do conceito, como interpreta-lo? A energia liberada por um
ocbjeto que cali, sob a agao da gravidade, seria uma troce anormal de
energia? Ou seria anormal a energia itérmica que se libera pela com-
bustfoc de um corpo num 4ado ambiente? A energia atbmica liberada no
processo de fissfo elementar, entre atomos de determinados metais qui
nicog, se constitui numa troca de energia anormal? Perguntamos, fi-
nalmente, se no plano escologico, em relagdo a ecosgistemas, podemos
pensar em termos de anormalidade a respeito da competicao, que de
certa maneira corresponde a uma determinada troca de energia, seja
cla intra ou interespecifica?

0 proprio Haddgen exemplifica tal tipo de abordagem,citan
do os trabalbos pioneiros de DE HAVEN (1964a,b) em relagdo aos fato-
res que deberminam lesao. Citaremos a pesquisa WAndlise Meodnica So-
brc a Sobrevivéncia a Quedas de Alturas Compreendidas entre Cinguey-—
ta e Cento e Cinquenta Pes", onde sado analisados 8 casos, concluindo
o autor sobre a toleréncia do corpo humano a forgs de gravidade, du~

rante breves intervalos, desde gue se reduza o impacto e se distri-



bua a pressac pela superf{oie corporal.

Um outro enfoque do problema nos ¢ apresentado pelag cha-
madaslpiénciag do comportamento, disciplina originada e desenvolvida
a partir de ramos das ociénciag sociais. Aqui,o interesse se volta P8
ra as caracteristicas psicolsgicas e sdcio-culturais dos individuos
ou grupos de indifiduos gue sao julgados como expostos a aocidentes.
A definigio do fendmeno acidente é quantitativa (graus atribuidos em
relagio & determinadas categoiias) e n3o leva em conta, necessarige
mente, suas consequénocias, em relagdo 4 dimensdo saide/doenga. Desta
maneira, em 2ltima insténcia, podemcs dizer gue 0 privilégio e dado
aos comportamentos produtores de acidente, tomados como eventos so-
ciais e que, portanto, refletiriam a maneira pela gual diferentes gru
pos soclalis responderiam aos estimulos criados pela scciedade organi
zada, de maneira a manter seu proprio equilibrio na diregdo imposta
pela superestrutura. Em decorréncia, o acidente ¢ colocadoc como  um
ato de periculosidade potencial, tanto do ponto de vista da manuten—
cio da vida do individuo, como também do proprio sistema social, deg
de gue expressa reagbss andmalag ou comportamentos sociopaticos do
grupos egpecificos no interior de uma sociedade eguilibrada.

Bsta visao do problema orienta a prevengac no sentido ds
nf&o ogcorrdéncia do acidente, vale dimer, no controle dos comportamen~
tos potencialmente tidos como produtores de acidentes, independente
das condigoes ambientais em que gejam gerados. Porianto, interessa a
intencio do acidente, a "culpa" pela ocorréncia e o desenvolvimento
de técnicas capazes de idemtificar os culpados com antecipagao,antes
que o fato ocorra, bem como providenciar esguemas de roadaptagao vi-
sando a integragao de individuos ou grupos aos valores soclais vigen

tes e aceitog pelo sistema.
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Segundo HADDOF et alii (1964a),0s fatores sociais relacio
nados acs acidentes podem ser estudados em dois niveis, o societario
e 0 individual. No n{vel sociotario, oe acidentes sfo vistos como
uma manifestagao de patologia social, isto é, "... s8o disfuncionais
para o gistema social, interferindo com sua operagao uniforme e re—
fletem e criam problemas sociais que envolvem a maior parte, se nao
todas as institui¢des da sociedade ... refletem a tecnclogia da g0~
ciedade e as maneiras pelas quais ela se integra com o ambiente', No
ﬁivel individual, os acidentes sao vistos como uma forma de comporis
mento desvianie, portanto decorrentes de um comportamento individual
em relacac aos perigos ambientais, que € afetado por fatoressociais,
"oe. desde que quase todas as a¢oes individuais tém componentes so—
clais, estes fatores podem influenciar grandemente naoc somente a ocar
réncia dos aocidentes, como também seuw tipo e severidade. Os indivi-
duos pertencem a grupos € ag pressdes grupais podem determinar, subg
tancialmente, se o comportamento individual resulta em acidentes pa-
ra ¢ individuo e para os outros. Além disso, o status ocupado ¢ og
papéis prescritos em relagio ac individuo definem o que ele ¢ e o
que se espera dele ... [e] na medida que o comportamonto seguro
possa fazer parto apreciﬁvel o accitavel de seu desompenho de papel
e estar preso a sua posigao no estatus, ele tenderd a incorpora-lo a
gua rotina diadrial,

0 primeiro nivel de anilise, societdrio, "... estd inte-
ressado nas forgas sociais e culturais gque favorecem a ocorréncia do
acidente ...", tals como, controle de agentes legivos, forcas econo-
micas gue influencism adogfo de medidas de¢ scguranga e pPregsoes poli
ticas guanto a legislagao de seguranga. Em Tesumo, 0 que Ee procura

*

e!l

»e+ determinar os valores culturais e socciais que influenciam a
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ocorréncia de acidentes, o papel que os acidentes desempenham na de-
sorganizagao social e as for¢as institucionais gque influenciam posi-
tiva ou negativamente seu oéntrole e prevengac'", Portanto, os aciden
tes, comc fendmeno social, sao colocados ao lado do suioidio, crime
e outras formasg de patologia social.

0 segundo nivel de andlise, individual, enfoca os valores
padrdes e normas de comportamento grupal e o papel desempenhado por
eles, nog vérios grupos a que pertence o individuo em relaglo ao com
portamento individual ligado a acidentes.

Pars se ter uma idéia dos fatores estudados em diferentes
niveis, de maneira geral, deve s¢ examinar FOOTE (1964), um socidlo-
£0 que apregenta uma anﬁlise e discute og fatores institucionais, in
terpessoais ¢ individuais na causagdo e conirole de acidentes, 8i=
tuando-se, portanto, nos dois niveis propostos ds anélise, eniocondo
prioritaricmente noidontes de infancia,

Especificaremos, a seguir, as propositas decorrentes deste
enfoque iniciando por aquela, que em nosso entender, coloca-se como
a mais eolétioca, desde que, tenta conciliar varias abordagens de di-
ferentes disciplinas. As propostas, que se sucederdc a inicial, serfo

referidas a disciplinas ou areas de conhecimento especificas.

Ume proposta quantificadora - a proposta da préatica inso—

gura. SUCHMAN (1972) parte da ideia de que a definigao de acidente
usada correntemente, incluindo a usada em medicina e saﬁde publica,
ndo satisfaz a complexidade do fendmeno definido e propde a substi-~

tuigdo de uma definiglo de "classe" por uma definiglo dc "grau',pois
que "... ndo podemos dofinir acidentes, como um conceito simples e
unitariot ao invds disto, dovemos listar um conjunto de critcrios e

ra caractorizar os eoventos acidentais"., Para o autor, os critorios
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seriam¢ grau de expectativa, grau de evitabilidade e grau de inten~
Ga0. "Assim, um acidente pede ser definido como agquela clasge de
evento que envolve um baixo nivel de expectativa, evitabilidade e
intencdo, [;odendo compreender:l vr. NAO 86 08 eventos que resultan
em lesGes corporais (acidentes médicos) como os atos inesperados,ing
vitaveis e nfo intencionais, tais como perda de objetos e esguecimen
1o de compromigsos (acidentes de comportamento)". Como consequénoia,
o conhecimento humano, ao sumentar os graus de expectativa e evitabi
lidade dos eventos, torna-og mais intencionais, isto g, meis depen-
dentes dos individuos que das circunstincias.

As categorias definidoras do acidente estio relacionadas
algumas caracteristicas, tomadas como "sintomas" e também como "cau~
sas ou preditoras" destes eventos e gue dizenm respeito ao sujeito de
agdo envolvida no acidentot grau de procaugdo (comportamento de pre-
vengao), duragdo da ocorréncia (grau de controle humano sobre a agdo),
grau de negligdneia o grau de mau Julgamento.

Portanto, a definicdo do acidente é uma definicdo eultu—
ral, que depende do valor que a sociedade dd 38 conmsoguéncias de um
evento, ja que todos eles possuem algum grau de expectativa o previ-
8ibilidade.,

Apesar de tode cuidado na definiglo, a operacionalizagao
do conceito forna-se problematica, desds que o acidente sd & determi
nado apés sua ocorréncia, Este modelo propde a descrigdo & anslise
do acidente a partir do chamado "comportamento produtor de acidente",
uma forma de "prética ingegura ou violagio", entendendo como talaque
les comportamentos que na presenga do cortas condigaes precipitam um

acontecimente dado, o acidentc.



11.

Segundo Suchman, "... a determinagdo das préticas insegu-
ras ¢ largamente ume questao de avaliag@o subjetiva ... [:e fala~ge
de:l +¢+ DESquisa em acldente como aquela pesquisa objetivada na de-
terminagao dagueles fatores que aumentam ou diminuem a preditabilida
de ou conitrole de eventos especificog". O exemplo dado se refere a
pesquisa de acidentes de trafogo, el que og fatoros para os quais de
ver~se~ia construir 1ndlces operacionais seriam ..., tcomportamentong
gligente ao guiar, qondiQSGQ perigosas da estrada ¢ dos ve{oulos, de
acordo com os quaié;colisges, etc, (ndo tacidentes!) deveriam ser
avaliadogth,

Assim, os acidentes podem sor estudados através de uma S8
quéncia ou cadela de¢ eventos osgquomatizada om Patoros correspondenies
at oaractoristicas predisponentes, caractoristicas situacionais, con
digoes do acidente e cfeitos do acidontc, onde os cfeitos (losOos ’
proju{zoa) Mewe sﬁb tomados como fndices do medida do acidentec, mas
0 tacidente! propriamente dito ¢ o ato inegperado, inevitavel ¢ nao
intencional resultante da interagao dos fatores do hospedeiro, agen~
te o ambiente em situagSos que envolvem tomads de risco, percepgio e
Julgamento do perigo™.

Romumindo, "... os acidontes representam um aspcoto do
comportamento humano ... [; portanto torna-sc possivol:I analisar a
situagio do acidente o a sequénoia do acidento om termos de fatores
psioongicos e sociaig relacionados!.

Como sao numerosas ag possibilidades de posqulsa a partir
dostc enfoque, o mesmo & retomado (SUCHMAN o SCHERZER, 1964&) para
enfatizar droag ospocfficas om que s&o prioritarias tais pesquisas.

Consideraremos csto onfoquo em rolagho a duns abordagens

diseiplinarcss & abordagem psioolégica, desdobrada nas propostas psi
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f,. . . . N P +
canalitica, da psicologia experimental, da predisposigao a acidente
asgituacionais e a marginalista e a abordagem sociocultural, com as
propostas do limiar social e da patologia social.

Iniciaremos pela apresentacao das proposbas psicoldgicas.

A proposta psicanaliticat os acidentes sdo vistos como de

correncia de impulsos irconscientes que se expressam através de atos
tidos como involuntarios e nio intencionais. Melhor falard, sonre
tal ponto de vista, seu idealigador (FREUD, 1958)#% "Certas insufi-
ciéncias de nosgas fungdes pesiquicas ¢ certos atos aparentemente nao
intencionados denotam ser motivados e determinados por motivos desco
. A . ol . A o~ .

nhecidos pela conscicncia, quando os submetemos a investigagao psica
nalftica". Colocados na ordem de fendmenos a que se pode dar tal ox-

N hied fad + * s - . -
plicagao, estao os chamados "atos sintomaticos e acidentais”, Os pri

- - - - ] .- had
meiros tem como slemento principal o desvie de intengao e os segun—
dos a falta de adequagdo de agdo a seu fim, se bem que cntre  ambos
nio se possa tragar delimitagho precisa. Sob tais donominagBes vamos
encontrar agueles atos gue carregam consigo corta doge de agressﬁoag
to ou heterodirigida, com consequéncias funestas, em maior ou meunor
grau, onde se¢ incluem oz acidentes de toda sorto. O autor inclui em
geus exemplos desde a fentativa de abrir portas com chaves <4rocadas
at¢ casos dec mortes por atropelamento ou afogamento.

Fnfim "... o cardter comum aos casos beonignos e aos  gra~

Ves; ess & o possibilidade de referir os fendmenos a um  material

.f . - - - - . - P .
pelquico inecompletamente reprimido, que ¢ rcjoitado pela coneseciencia,
sem guc, contudc, o tenhamos dospojade totalmente da coapacidade de
exteriorigar-ge.

- ’ L3 » L] A -
Concluindo, o teoria psicanalitica encara o fendmeno aci-

e

dente do ponto de vista individual, onde o sujcito da agfio ¢ um caso
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a ser analisado e, portanio, passivel de terapia. Assim, 0 esquema
de prevengac se situa também a nivel individusl num processgo de  au-

toconhecimento, com reconhecimento desses impulsos inconscientes,por

tanto atemporais ~ ahistdricos,

eternos ~, que acompanham o0 ser hu-

mano em sua vida, independente das condig¢oes om que transcorrem a

que por esta razao serao sempre passiveis de menipulagio pelo pws-

prio sujeito. Segué;se que a metodologia usada ¢ a de cstudo de ca-

sog espedifioos, ainda que a aplicagdo dc tesies tonha sido teniada,

sem oferecer vantagens. A critica,em relagdo a teoria disz respeito as
dificuldades de sua operacionalidade, desde gque a anélise psicanali_

tioa demanda profissionais de alta especialigagdo, 0 processo 5 lone

go, custoso, ndo havendo condigses materiais de ser aplicado na popu
lagdo em geral. Asgim, nao existem estudos apropriados (sgrie de ca-

8505 nao selecionados, grupos experimentais e controles) que possam
forneﬁer dados comprobatorios da infludneia dos fatores pzicodinimi-

cos na incidéneia de acidentes na populagio em geral.

Um exemplo de aplicagfo desta teoria ¢ dade por  BRENNER
(1964) ao relatar casos de acidentes com veiculo motor em pacientes

submetidos a psicandlise pelo autor.

Uma proposta da psicologia oxperimentalf a hipdtese ecolé

gica do perigo, & peicologia experimental, como regra, usa métodos
de 1aborat5rio na avaliagao de variéveis definidas om relagio a aci-
dentes. Tal fato permite o controle rigido das variaveis em estudo,
possibilitando uma avaliagdo precisa de seu papel no descrcadoamento
do fendmeno sob observacio, mas, ao mesmo tempo, limita ag influén-
ocing contraditérias de uma toitalidade referida, principalmente no
gue diz respeito as caracteristicas do meio ambicnte, desde que esteo

passa a gor dimensionado nume do suas possibilidedes — o laborato-
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rio, Agsim, a maioria de pesquimas dentro desita abordasem se refere
a padroniza¢ao do tompo de reagao frente a deberminados atimilos.

A teoria comportamental da Yecologia do peripo!" apresen-
ta—se como brilhante contribuigdo que foge, em parto, as regras limi
tantes da psicologia szperimental, pois gue seu autor (GIBSON, 1964)
parte do principio de nue scus experimentos 80 tén validade a medida

r . s . .
que ag caracteristicasg do ambicnde, isoladas para estudo, scejam  ge—

nuinas ou t{pioas5 poig que a teoria de comporfamento procurads deve
valer para fodo meio azumblente, Asgim, o pesguisador dove, a0  mesmo
tempo, ger um estudioso do meic ambicnte econgico 2 do comportamele
to., Heste sentido, en se tratando do comportamento relacionado a aci
dontes, define os conceitos de “"peripe"” e "sezuranga'.

"Um 'perigot 5 definido como uma Fontce externa de lesdo
potencial ... ", e esta Ultine 86 &€ possivel desde que coorra um  en—
contro, entendide como troca de eneorgia, endre o organismo e uma fon
te de encrgia fisica. 0 “porigo" € classificado de acordo com a fon-
te do cnergia f{sica envolvidat mecdnica, térmica, radiante, quimi-
ca ou clotrica.

Portanto "... og perigos sAo Tatos ambientais ..." e 0
ambiente compreeadc o meio abidtico (ambicnie ohiotivo), o mciq andi-
made (gercs vivos onm reral) ¢ o noio social (ser humeno, om particu~
lar). 41ém disso, o mutor cponta o perigos como agentes do  sclegdo
natural, na medida gue sc constituom objotos de percopgio desoritiva
o aprendizado solctivoe, povornonde o cupacidade do onxorsnr © OUVIT.

A "meoguranga® implicn no percopgio o roaglio adequadn Tron
t¢ no egtimulo porisoso. Dianto disso, couecltua~se wie "worgom  de
sorurangn', cxistonte ontrc a pegsoa o o limite do porigo; como um

M M ] . oo - . Fd
hinto ou disereponeic que dove gor mantido ¢ go constituir num ostl-
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mulc para 2 percepgic ¢ comporiamento. Nota-se que "o conceito de mar
goem de geguranga cnvolve um dos dois ou ambos tipos deo hiatos, & pro
ximidade do perigo no espago ¢ a imindneia do perigo no tempo".

Os acidentes ocorreriam por uma de duag razdos basionstle
poereepgio orronea do rerige no ambionte, ou dc sua proximidade ou de
sua iminénciaj 2. reag¢lo nao apropriada a um perigo porcebido.

Em rosumo, o acidente constitul um "oncontro nocivo com o
ambiente, um perigo nfc advertido eee {;ortanﬁo:] 5 um fonomeno pei-
oﬁlégioo sujoito a predigdc e controle s.. [:G:I ese O problema da
provengio deveria ser renomondo - talver chamando-o de probleme de
seguranga", tornando-sc, de um lado, objoto de umn ecologia dos peri
gos e dos sinais naturais ¢ artificiais do perigo, ¢ de outro, obje-
to de psicologia das peroopgdes ¢ reagded originadas por estes  si-
naig.

0 autor prOpsé posquisas de laboratSrio en relagio & por-
cepgRo e prevengho dos porigos, com aparelhos simuladores, que criem
gitungoes ag mais prdoxinns possiveis dag cncontradas no meio ambion-
to.

Perguntariamos, porém, ge o fato do =c subneter a Drova
un ser humano nfo implicaria no infludneia de varidveis cxdgenns ao
conjunto controlado, em relagho as Juais a manipulagﬁb se tornn pro-
blemStioa, desde que a rosposta a tal situagio (ser subnetido a Pro-
va) também se constitui, num dado monento, no resultado de complexo
processo de condicionamento que ten inicio nos primeiros tenposn de
vida?.Pensamos quo o dotermina¢io dossc problema me faz a partir de
conceitos nao cnvolvidos dircts ou necessariamente con og enitidos

pelo autor.



Uma pesquisa realizada na Universidade de Cornell  {CIR-
SO e WAIK, 1964) nos fornece um bom exemplo de abordagem descrita.
Trata-se de estudo sobre o comportamento de variog animais Jjovens,in

clugive criangas, quanto a sua percepgaoc de altura.

A propesta da "predisposig2o" ao acidentet CREENWOCD e

700DS (1964) partem da idéia "yse que os acidentes industriais  s8o
realmente acidentes no sentido estrito, da mesma maneira que se cong
titul num acidente uma pessoa tirar um 53 de eppadas de um Jogo de
cartas bem embaralhado". Agsim, as estat{sticas de acidentes mﬁlti—
plos e conformariam ao tipo de distridbuigac puramenﬁé aleatoria, em
que todos os individuos teriam igual probabilidade do evento, a nfo
ser que uma primeira ocorrencia, num dado individuo, modificassc a
chance de uma segurnda ocorrdncia, ou que o indiv{duos tivesgem pro-
babilidades diferentes de iﬁicio, isto 6, alguns deles estivessem
mais expostos ao risco de sofrer os eventos que og outros. Da andli~
se ostat{stica de dados sobre acidentes em industria, os autores che
gam 3 conclusfio, posteriormente elevada & oategoria do teoria,de que
Mesoe na medida do atual conhecimento, parecce que a génesc dos aciden
tes mﬁltiplos gob condigdes oxternas uniformes scja um fator de por-
sonalidade ¢ ndo determinado por qualquer fator oxtrinseco SbVio .e .
igto &, aceitam a hip-é‘bese de que a distribuigfio dag probabilidades
individuais de acidentes & desigunl. Deve~se notar gue os autores,em
nenhum momento, reinvidicam para suas conclusoces, omergidas da mani-
pulagio de dados emp{ricos reglistrados, o estatuto ﬁeﬁrico.
Teta linho de posquisa foi rotomada por WEWBOLD (1964 ),

gue confirmou os achados de Grenwood e Woods scbre a distribuicio de
sigual dec probabvilidades do acidentes entreo indiv{duos ¢ onde o con-

sisténoia da tendénein individual do acidentc é mostrada pela cesocin
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¢ao encontrada entre algumas variéveis testadas estatisticamente pe-
la autora que acrescentas "... o escopo do exaﬁe massivo com o tipo
de material usado agui ¢ limitado, e um estudo do fator  individual
na causagao do acidente exige, ao contrério, mais trabalho na linha
do estudo individual e da psicologia experimental ... que uma expan—
sao da parte estatistica do trabalho".

Portanto, a autora se limita a demonstrar estatisticamen-
te um dado do problema, deixando em aberto a explicagac dos aociden~
tes em geral e fechando as possibilidades de explicagdo para  certa
proporgac deles, na chamada "tendéncia ao acidente", Toi sd mais taxr
de, com o desenvolvimento desta linha de pesquisa, que se oriou a de
nominagao "predisposicdo a acidentes" gque passou a ger largamenteusa
da na explicagdo de fendmenos acidentais, vindos & tona através de
pesquisas, que do ponto de vista metodologice e estatistico, nio pog
suia o mesmo rigor das iniciais.

Assim, a "predisposigao a acidentes" (accident proneness)
se constitui numa explicagdo do fato, constatado egtatisticamente,dn
ropetigao de acidentes em certo numero de pessoas em relagao a OU~
trag e, portanto, refere-se ao porque desta distribuicfo., Remete—se
teoricamente a uma abstragio psicologica e como tal, Y.,. agsgume a
existéncia de uma caracteristica continua ou estével da personalida-
de que predispde um individuc no sentido de ter acidentes" (HADDOR
ot alii, 1964a).

A metodologia empregada deve dar particuler atengdo o se—
legao de grupos de estudo de igual exposigio, informagho completa dos
casos, controle de variéveis intervenientes; medicaoe das wvariaveis §
tipos de acidentes estudados ¢ valor preditivo dos achados. BEnfim,de

ve ge rodear de todo cuidado no sentido de ndo transgredir os postu-
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lados matemiticos que estdo orientando a colocagdo do problema, na
medida que a inadequagdo dos dados aos mesmos invalida qualquer con-
clusdo apresentada.

Do ponto de vista pratico, oferece-se aos esquémas de pre
vengao a pospibilidade de identificacio dos suscetiveis gue devem
ser protegidos de exposigfo a riscos especiais, principalmente no
que diz respeito & industria, desde que os acidentes triviais funcio
nam como indicadores de suscetibilidade.

Esta proposta tem sido duramente criticada, tanto porcien
tistas do comportamento quanto por médicos. SUCHMAN e SCHERZER(1964%1)
nao aceitam a posigdo central dada por alguns pesquisadores a  ela,
desde que a consideram "... roegtrita a limitado mimero de casos psi-
qpiétricos na populag@io total do repetidores de acidentes". Asgim,pa
ra validade do conceito torna-sc imporiante provar estatisticamentea
manutengao de altas taxas individuais do aoidente no tempo, através
de predigdo matomﬁtica, e muito poucas pesquisas tom onfatizado este
ponto; metodologicamente, as falhas dizem respeito & falta de contro
le da exposigio ambiental ou risco entre a populacfo oxposta ¢ tam—
bém a confusfo estabelecida entre o conceito de fatores predisponen—
tes e predisposigio a acidente. Teoricamente, hﬁ dﬁvidas quanto a
existénecia de algum tipo identificdvel de personalidade gque Tudesge
estar associado a uma personalidade prodisposta a acidente, desdeque
as pesquisas apontam resuliados contraditdrios.

FARMER e CHAMBERS (1964) referem-se aos trabalhos de Green
wood e seus seguidores, interpretandc og resultados em termos de um
",.. fenomeno relativamente estgvel, monifestando-se em difercentes pe
riodos de exposigao ¢ em difercntes tipos de acidontos eee" para o©

gual cunham o torro'predigposicgic a acidente!. Apesar dossas afirmo—
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¢0es, a expressao nao Ffoi claramente definida, em termos conceituais,
podendo ser pensada como um atributo varidvel ou um atribute estavel,
inVarigvel, e ainda como fator geral ou esPeQ{fico.
Begundo ARBOUS e KERRICH (1964)s "4 tcrengat geral, hoje,

é a de gque a predisposicao a acidente $ um atributo claramente esta-
vell. Porém, a avaliagao do sew significado, a partir dos métodos de
anélise, estatisticos o mateméticos, gue lho deram origem ¢ que  no
sstado atual de conhecimentos sao o ﬁnico instrumenital que nos pos-
gibilitam tal tarefa, indical que tal atributo nao S estével, o0 que
implica numa efiociéncia muito pequena das tdonicas estatisticas de
previsao dispon{veis. Degsa maneira, em vista da complexidade do Pro
blema, os autores propdem substituigfoc do enfoque estatistioo pelo
ci{nico, de acordo com proposigio do Vitele, privilegiando uma abor-
dagem individualizada, porém integrada e global, das pessoas envolvi
das em acidente, em termos dos varios aspectos de sua personalidadee
outros fatores, pessoais ou nio, que intervém no acidente e reconhe-
cendo a existéncia de diferentes causas de acidentes que podem 8o
combinar, sob diferentes padroes, em individucs diferentes. Ainda
mais, julgam o predisposto a acidente como um caso a requerer trata-
mento especial, o gque de certa maneira aproxima esta abordagem. da
psicanalitica, se bem que de infcio estivessem profundaments tdo se-

paradas quanto o s80 os mecanismos ldgicos de indugiio e dedugao.

Duas teorias situacionais {ou olimaticas)t: a teoria da vi

gilancia ~ indenpenddncia -~ metas (Goals - Froedom - Alertness) e a
teoria do ajustamento ao stress (Stress Adjustament). Estas +teorias
surgiram como Teagdo as inadequagoes da teoria da pre@isposigﬁo - a
acidente e seu propositor {KERR, 1964), as coloca coﬁo oomplemonta;

- * . - i~ .
rog ontre si ¢ ao lado dosta ultima. A consideracoc do acidente como
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comportamento de trabalho de baixa gualidade ",.. uma tescapada! que
gucedeu a uma pessoa ao inves de uma coiga", e de que tanto o empre-
gador, como os sindicatos, e os lideres politicos, em geral "... sao
responsaveis por alguma interferéncia em relagio ao deciinio normal
do comportamento errético", constitul o ponto de partida para ambag
teoriag,

De acordo com a primeira teoria, uma grande liberdade pa-
ra ge determinar metas alcangaveis e acompanbada por alia qualidade
na execugdo do trabalho,o que 86 se mantém num clima psicolégico gra
tificante. A outra teoria, & do ajustamento ao stress, considera que
o risco de acidente ou outro comportamento de baixa qualidade aumen-
ta com a presenga de stress nao usual, negativo e desviante solre o
organismo.

Coancluindo, as teorias situacionais, em relagdo aoc aciden
te, colocam énfage na situagio global a que esta submetido o sujeito
da ag¢do, acentuando o papel do clima psiooiégico no descncadeamento
do ovento, Portanto, do ponto de vista de agao preventiva, apontam a
responsabilidade des empregadores pﬁblicos ou privados guanto a many
tengfo de condigoes adequadas de trabalho de alia qualidade, que ofe.
regam menores oportunidades de acidente. Metodologicamente, trata~se
do comstruir indices de medidas da situacio global no sentido de com
parar grupos de expostos.

Um exemplo de aplicagao destas ieorias 6 a posguisa do

KEENAN ot alii (1964) sobre os acidentes om fibrice de tratores.

de "tomada de decisao" (desicion making). Para melhor entendor esta

proposta nos remontaremos ao processo de sua origem o desenvolvimens
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to, usande os trabalhes do especialista ne assunto EDFARDS (1954,
1961) como referéncia basica. Hsta teoria foi gerada no interior da
econcmia, partindo de consideragio a respeito da magnitude fixa do
capital social com grau fixo de eficiéneia e que se tornou popular
no séoulo XIX através do prineipio da ubilidade. 4lén disso, conside
rava-se que o objetivo da agao humana seria o de conseguir prazer e
evitar dory aggim, para o homem, og objetos possuirism a propriedade
de produzir ou prazer ou dor, propriedades estasg gue constituiam a
"utilidade" do objeto, sendo o prazmer, utilizade positiva e a dor,
utilidade negativa. Portanto, o homem, diante das alternativas gque
se apresentam, escolhe aguela que o leva ao malor excesso de utilida
de positiva sobre a negativa. A noglo de maximizagio $ a eggbneia da
tooria da escolha utilitaria, sendo o homem gue egcolhe, um modelo
do homem real configurado no "Homem Economico", ao qual so atribuiam
as seguintes propriedadess informaglo completa, sensibilidade infini
4a e racionalidade.

0 desenvolvimento dessa teoria, inicialmente no plano de
economia, colocou problemas cujas tentativas de solugao demandaram o
trabalho de matemdticos e estatistioos, através de construgde de mo-
delos matemiticos e tdonicas de inferéncia que respeitassem os axio-
mas expostos, fornecendo referencial numérico para os dados enpiri-
cos e experimentais e de psicologos que precuravan descobrir o grau
de aderéncia do comportamento humano, através de experimentos contro.
lados, em relagao aos principios tedricos e sua formalizacho matema-
tica. Portanto, em seus avangos, a teoria abriu novos camirhog a ou-
tras ciéncias, tendo cncontrado, porém, seu campo mais £értil nas
areag administrativas e empresariais, onde ag regras do jogo se apli

cam, independentementc da conotagao moral envolvida. Asgim, as cone
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tribuigoes, entrs outrag, de Pareto, ao estabeiecer medidas de utili
dade na escala ordinal e compor curvas de indiferenca, de von Neuman
e Morgenstein quando desenvolvem, através da teoria dos Jjogos,;regras
de escolha de estratégias em condicoes de incertesza objetivando o en
contro de solugdes, e de Papandreau e de Iuce na construgao de mode-
los teSricos estocasticos de esoolha;'de lewin e de TEdwards sobre
variﬁveis relacionadas & personalidade no processo ¢ & probabilidade
subjetiva, foram pouco a pouco modificando ou tornando supérfluas al
gumas propriedades iniciais do "Homem Eoonamico", porSm mantiveranm ,
com pequenas variagdes, sua propriedade fundamental, qual seja, a da
racionalidade (ordenagdo de niveis de satisfagfo ¢ maximizacio da
utilidade esperada).

No plane eoonamico, epta teoria ambiciona explicar, atra
vés do consumo, & estrutura e funcionamento do aparelho produtivo,em
termos globais. Assim, serian o consumo, © prSprio criandor da demanda
por bens, gque estaria orientande a produgio. Dessa maneira, o merca—
do representaria a situagfo em que so manifesta a liberdade indivi-
dual de se escolher o mais conveniente ¢ prazerosc para o "Homem Kox
mal", criando-ge o priviiégio desses bens em relagio a outros, o que
dirigiria o produgfio neste sentido. Isto implicaria, no plano psico-
logico, uma agdo humana, independente de um processo socializagio,ou
seja, de criagﬁo de certos padroes de comportomento basecados na inte
ragao social, significando uma liberdade individual acima das contin
géncias histériqas em que a agao se desenvolve, portanto, absoluta.
Agsim, pretends-ge inferir a naturera humana a pardir de um modelo
historicamente determinado, acreditando-se gue ele seja o ser humano
normal e tornando absolute seu padrao de consumo, através do princi-

pio da wtilidade.
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 Bm relagio a acidentes, esta proposta "... V8 o comporia-
mento acidental em termos do processo de fomada de decisfo do indivi
duo em situagoes ou sob condigbes envolvendo tomada de risco ... com
digdes det (a) certeza, (b) risco, (o) incerteza, (d) uma combinagio
de incerteza e risco (segundo o modelo de Iuce e Raiffa). Deste pon-
o de vista, os acidentes se tornam um fenomeno tao 'naturall! quanto
qualguer doenga, e nos procuramog a etiologia ¢ prevengio nagueles
fatores responséveis por altos riscos, nas decisoes e nos ambientes
ingeguros” (SUCHMAN, 1972). Portanto, os acidentes g8o0 vistos ocomo
fatos decorrentes da escolha de uma alternativa de 2080, numa situa—
¢80 perigosa que envolve incerteza quanto ao sucessos. Segundo COHEN
ot alii (19643),"... todas as formas de julgamento ou tomada de deci
580, quando a informagio disponivel é incompleta, como tambem todos
os tipos de 'performance! empreendida por uma pessoa quando ela nao
estda absolutamenie certa de que tera sucesso, caem dentro do campo
de estudo da prohabilidade subjetiva e tomada de rigco". Agsim,ao di
rigir um veiculo ou atravessar uma rua, COmo €m miitas outras situa—
go0es, uma pessoa se encontra nasg condicoes acima expressag.

Uma probabilidade subjetiva é definida como "um numero que
representa a medidae pela qual um individuo pensa que um dado evento &
provevel® (EDWARDS, 1961),sendo afetada pela experidncia do individuo
om relacio ao evento congiderado. Segundo COHEN of alii (1964b)¢ "As
supogigoes tacitas de uma pessoa sobre as chances de atravessar uma
rua seguramente, que nds considercmos como sua propabilidade subjeti
va de seguranca (ou ferimenﬁo), podem ser assumidas Oomo relacliong—
das & velocidade e disténcia dos velculos que se aproximam’”.

A motodologia usada diz respeite a experiénciag controla—

des, sojem elas experimontos de laboratorio ou "oxporimentos natu—
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rais", isto ¢, aguelas condigdes reais nas quais ocorrem variagoos
de determinados parémotros, gem interferdncia do resquisador, de tal
maneira que a observacgdo da situaglo E similar aquela na qual %2l va
riagao é provocada pele cxperimentador. Requer-se o controle de va—
riﬁveis no sentido de nac perturbar, na medida do poss{vel, o axio—
mas matemdticos sobre os quais se¢ baseiam tais experimentos, Na rea~
lidade, tem se notado ser impossivel tal controle, a nfo ser mno gue
ge referec a situacoos téo simples que se torna dificil swa aplicacéo
a uma realidade concreta, resultando daf uma quasc ausénecia de medi-
das preventivas que possam decorrer desta tcoria.

Em relagio a cesta propostay podemos dizer que 6 uma abor
dagem de fronteiras, abrangendo inclusive uma socioclogia, aldém das
diseiplinag jé citadas, desdc que Pareto pode mor considerado COMO
uma das grandes infludneias na génese da oscole funcionalista com
sua idéia dc sociedade equilibrada ¢ que hoje, o proeccsso de tomada
de decisdo alcanga na escola sociongica amoricana, impregnada pelo
funeionalismo, uma dimensdo relovante.

Inferindo, de acordo com esta propostat a atividade huma
na faz partc de um jogo, um jogo com regras e estratdgias que POS—
gibilitam aos melhores jogandores vencer seus opononies. Portanto, a
vida seria uma batalha surda com algum inimigo poderoso que sempre
ganha a partida, desde que o ser humano coloca em sua gobrevivéncia,
a vitéria. 0 inimigo seria a natureza?

Constituem excmplos desta abordagom os trabalhos de COHEN
et alii (1964a, 1964b) sobre risco o perigo, om situaggos de incorte
28
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Pagsaremos agora as propostas soeicculturais.
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A proposta do "limiar socialt uma proposta particular do

desvio de comportamentor PATERSON (1964), um antropologo, propde tal
teoria para explicar o fendmeno da predisposicdc a acidente por meio
de variaveis sociais.

A partir da definig¢do de predisposicfo a acidente de Tare
mer e Chambers, o autor divide os fatores causais de acidentes em
trés grupos — individual, social e natural — e propde uma interpre
tagao da situwagdo do acidente que implique nﬁma caracteristica dind-
mica. Asgim, a ".., predisposigic a acidente esta constantemente sec
alterando com as alteragtes do ambiente". Usando alguns termos como
"Gestalt", normas, desvio, mores ¢ condicionamento, som defini-los
adequadamente, o autor propoe "... usar o termo Tgestalt' como ST 0S8
seiramente equivalente a um campo de orientagds ou configuracao den—
tro do espago de vida do individuo, e eu aplico o mesmo termo a0s cam
pos de orientag¢fio da sociedade. O 'gestalten! do individuo refloto
aguele de sociedade e a unidade do 'gestalten' individual dependera
da unidade dagueles da sociedade ... Desvio da norma do comportamen—
to social é um dom dois, ou o resultado da falta de unidade ou & in-
trinseco”, Demea maneira, & predisposi¢lo a acidente ¢ wvista COomo
"um degvio".

Supondo-ge que quanto maior a integracao de uma comunida-
de tanto mals proximo se encontra o maximo de sua distriduicio de D8
drao de conduta, a norma de comportamonto, do condicionamento mﬁximo
e gue guanto menor a integragéo este mais afastado, isto 5, Umg Pro—
por¢ao maior de indiv{duos da populagao terd comporitamnento que se
afagtard do condicionamento maximo. Define-se, entfo, um "limiar so—
cial” ecomo o nivel limitante de condicionamento gue rcprescnta a in-

cidénoia de desvie intrinseco. O "limiar social" & localizado, segun
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do o autor, num ponto definido por uma curva gue representa o 'ges~
talten" social, ouja forma depende da sociedade em questio e que 6
obtida num sistema cartesiano, onde a ordenada representa a popula~
¢80 em numeros e a abeissa, a forga do condicionamentc, que decresce
a partir da origem do eixo. Esse limiar seria dinamico, "... dosde
que a situagio soeial vis-a-vis do individuo estd num estado de flu
Xo constante, momento a momento, portanto, o condicionamento dos ine
dividuos estd se alterando’.

Na socicdade ocidental ¢ em relagao a acidentes, o autor
propoe uma curva normal de distribuigao de comporiamonto e um "limi-
te social" de condicionamento, definido como o nivel de condieciona-
mento em relagio ao comportamonto seguro, abaixzo do gual a "possibi-
lidade [:de acidente:I ge torna uma probabilidade, as chances aumen-
tam muito ..."; num determinado momonto. Portanto, os indiv{duos, cu
jo comporiamento seguro se caracieriza por um condicionamento abaixo
do "limiar social", serisn desvianies om relagio as normas  sociais
de comportamento seguro, estande mails sujeitos a se envolveranm om
acldentes, desde que as normas sociais do seguranc¢a ostabeleocidas e
la sociedade tem por fung¢do protegor seus membros dos acidentes,cong
tituindo, estes individuos, os predispostos a acidentes.

Ao lado desse fator social intorno, colocam-se grupos de
fatores externos, sociais e naturais., "Bssocs fatores, ¢ mais CSPEm
oialmente a mudanga consitante das forgas sociais internas agindo so-
pre o individuo d%o ao sistoma social total sua caraoter{stica enpsen
cialmente dinamica". Assim, um indiv{duo pode ser um predisposto  a
acidente num determinado momento e nio o ser no outro e viece-versa,o
que ndo garante a rodugio dos acidentes pela remogio dos "ropetido-

res”.
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Portanto, este autor aborda o acidente como forma de com-
portamentoc desviante, coclocando~se no nivel de anélise individual.

Poderemos ilustrar a proposta de analisar o acidenite como
forma de comportamente desviante com um trabalho des SUCHMAN (1970),
que nao aceita todas as colocagoes de Paterson. Eorém,oonoorda ser o
acidente forma de comportamento social desviante,que os controles so
ciais, em sua maioria, objetivam a protecdo do individuo em relagao
aos perigos ambientais e 2 agressao interpessoal e define comportamen
to desviante, segundo COHEN (1967), como aguele "... comportamento
que viola as expectativas institucionalizadas — isto ¢,expectativas
que 2o partilhadas e rsconhscidas como legitimas deniro de um siste_
ma social". Entao, para Suchman, "... o acidente representa uma vio-
lagao dos controles sociais e pode-se estabelecer a hipSﬁeae de que
é maig provavel gua ocorréncia sob condigdes de desvio, em contraste

com o comportamento conformista’.

Uma proposta de patologia socials a teoria criminal do

acidente., ROSS (1964),considerando que "a estrada € ums situagio so-
cial, na qual as pessoas estao interagindo ... um tipo muito espe-
oial de situagho soecial +.. a estrada é um lugar de ordenagdo im-
pressionante, na qual os acidentes sfo eventos rarog. O controls so-
oial ¢ mantido na estrada, em grau de parte, por intermédio da legis
lagdo do trafego. 4 fungdo manifesta da legislag@o do trafego & mini
nizar conflito entre os vefculos circulantes na estrada «». a viola-
gdo de uma dessas 1eis_n50 ¢ suficiente para que um acidente ocorra
ves [:por outro 1adot1, hé evidéncia de gue uma violacao da lei pos-
sa ser necessaria para a maioria dog acidentes de tréfego vee & TOS=
ponsabilidade que a lei tem que assumir para ordenar o particularmen

A . r
te grande nc ambite do trafego, onde outrag formas de controle so=-



cial egtdo limitadas em sua eficﬁcia".

Estabelecendo paralelos entre os requisitos estabelecidos
por SButherland para caracterizar os chamados "white - collar crimes",
isto 5, violagoes de leis gque comprometiam pessoas de alto status,
enquanto se empenhavam numa ocupagao de "white-collar” e as  viola-
goes de trafego Ross propde considerar ambos tipos dec atos  legais
como subespecies do gue denominou "folk orime"i "violagoes das leis
que sdo introduzidag para regular os novos tipos de comportanento
que uma torggpologia cregcentemente avancada e uma divisao crescente
do trabalho reram't,

0 "folk orime" estaria relacionado com as scguintes carag

toristicast

a) "maiores incrementos & complexidade da socicdade"s

) "a legislagio para regular as condigoes criadas pelo aumento
da complexidade reclassifica certos comportamentos nio criminais pre
valentes como crimes

¢} "... a nova legislagao pode nac estar relacionada com normas
existontes previamente"s

d) "o comportamento criminal no "folk crime" niio esid neccossaria
mente enraizado na cultura de classc mais baixa, mas na cultura dos
grupos mals afetados pelas mudangas sociaiz ou tecnoiégicas que a le
gislagdo tents controlar';

e) "em situngdes particulares, grande nimoro dc pessoas,incluin
do aguelas de status altos, serio cnvolvidas om violagdo dc leis re-
lacionadas com grandes mudangas sociais'y

f) "a falta de congruénecia ontre novas leis e moros estabeleci-~
dos, o statug social geralmente mais 2lto dog vieladores c posgivel-

mente, o grande tamanhe do grupo de violadores tondorio a sor ag—
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sociados com itratamento prefercncial dos coriminosom de Polk na ima—
gom do pﬁblico e no prooesso judiecial”. Segundo o autor, em relagio
& violagdo da lagislagio do 4rafego podo-so apontart novas formas ing
tituoionais do processo criminal (processo burocratico), decorrente
do grande numero de ofensasj novos tipos de sangSés (educagdo do vio
lador, suspensao e revogacio da licenga), em decorrdncia do  status
dos violadores ¢ da falta de inten¢8o criminalj novas atitudes em re
lagdo a lei (mudanga das bases carismitica e tradicional da legitimi
dade para bases racional-legal), em decorréncia da dependéncia teong
ngica da legislaggb do trSfego, oomo também, talvez ... "reconheci-
mento legislativo da difusBo das violagdes".

0 autor propde com Sutherland que so aloance a "... ocon-
gruéncia entre 2 lei e mores, asgumindo gue a contribuiggo-do estig-
ma oriminal para controlar o comportamento seja menor «.., trabalhan
do para conseguir a naturega criminal das leis sancionadas na  opi-
nifo publica .t.";ao invés de negar a criminalidade das violagSesdas
leis do trafego.

Em resumo, oz acidentes seriam geralmente resultado de
violagbes da legielagao de transito, as quais constituiriam uma das
esﬁécies de "folk crime", portanto, com atitudes e comportamentos em
relagdo o estas violagdos, tanto do publico em geral, como dos orimi
nalistas, de tipo caracteristico, o que denunciaria conflitos de va-
leres entre a prevengao do acidente o oz fatores gue o favoreoem,prin
cipalmente no ﬁivel do comportamento social, dentro de uma dada &0
ciedadea.

Portanto, estariam refleotindo "... a posigdo da preven-
g0 de acidente no sistoma de valores da socisdade e do individuo"

(HADDON et alii, 1964 a).
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Yo plano geral, SUTHERLAND e CRESSEY (1967) gituam  duas
explicagoes oienfificas do comportamente eriminal, uma "... em ‘ter-
mos dos processos que estdo operando no momento da ocorréncia do ori
me ...", denominada "mecanicista", "situacional" ou "dinamica'; ou~
tra, "... em termos do processo gue opera na histSIia precoce do cri
minoso ...", denominada ”hist6riqa" ou "genética", Ao desenvolver uma
teoria genetica da acao criminal, os autores assumem gue "... um ato
criminal ocorre quando uma situagao apropriada para tal, como defini
do pela pessoa, esia presente", Porianto, estﬁ relacionada com ©
processo de aprendizagem do sujeito, onde o "principio da associagao
diferoncial diz respeito tanto as agsociagdes criminais,  como
anti-criminais e as forgas contra atuantes. Tal explicacgio parte do
ponfo de vista da pessoa que se engsja no comportamenito criminal. Ao
se referir as teorias sooiolﬁgicas do comporitamentc criminal em ter-
mos sociotarios, Sutherland ¢ Cressey apontam que "a explicagdo de
um indice criminal tem que ser consistente com a explicagéo do com-
portamento criminal da pessoa ..." 6 consideram como uma das melho-
res explica¢des neste n{vel aquela roferida como "desorganizagio so-
cial", gue postula fundamentalmente "estar o orime radicado na orga-
nizagao social o ser uma eoxpressdo da orgenizagac social®, Preferem
referir tal teoria com o termo "organizagfo social diferencial", in-
torpretando o indice eriminal como expressio da organizacgio diferen
cial de grupc guanito ao comporitamenteo criminal ¢ anti-~criminal. For
sua vez, "a organizagao diferoncial de grupo como uma oxprossac das
variagoes nos Indices de crime ¢ consistentc com a teoria da associa
¢ao diforencial do processo pele gqual as pessoas s¢ tornam crimino-

saa",
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"Poucog termos em sociologia sdc definidos tao variada e
obscuramente como desorganizagho social ..." (COHEW, 1967), devido
aos valores implicitos nas definigoes @ uso do conceito, tornando-o
acientifico e impossibilitando uma demarcag¢io enire ele e o comporia
mento desviante. Propoe, o autor, o jogo como paradigma de uma ativi
dade ou sistema de interacio, em consondncia com o qual se definemas
caracter{sticas de organizagdo e desorganizagao social., Assim, defi-
ne-ge organizagao como "... uma ordem de eventos de acordo com um
conjunto de regras «.. ¢ a desorganizacidc come a ruptura de tal or-
dem". Considera-se também que "e.. sm todo sistema de interagio, nao
importa quio estavel e tranquile seja, o perigo da desorganizagao, oo
mo o perigo do comportamenioc desviante esta sempre presente e 03 me~
canismos para evita-los e congelémlos, na origem, coloca um probvlema
gque € relevante em toda parte"”. Assim, os dois termnos Mo definem um
ﬁnioo CRMPO = organizaggo/desorganiza950 — como o fazem comporta-~
mento conformista/comportamento desviante". Nesta ordem de idciag, a
degorganizacao surgiria guandot "primeiro, as situacoes confrontadas
peleog participantes nao puderam sor definidas como eventos do siste-
ma, ou guando nac existir nenhuma definigdo clara das possibilidades
constitutivas da agdo (anomia) e+« Segundo, ... 08 participantes nao
estfo motivados, quando seus valores, intoresses o objetivos ndo es-
t80 integrados com os requisitos da continuidade do sistoma de inte-
racio". Entretanto, julga o autor que condigdes localizadas de ano-
mia ou falta de motivagio nio constituem, em si mesmas, desorganizi
¢do, ainda que sua difusBo a outras areas do sistema possa levé-1lo a
faléncia.

0 conceito de anomia fol usado primeiramente por.DURKEEIM

(1967) para explicar o comportamento desviante em ferios de  quebra



de normas reguladoras em determinadas condicbes sociais {crises, mu~
dangas sociais rapidas), as quais levam a se colocar aspiragoes aci-
ma das possibilidades de realizagio. O concoito foi usado para ©spe=m
cificar um tipo de suicidio, num trabalho em que foram utilizadas $ec
nicag quantitativas com ¢ proposito de refutar teorias que fentavam
explicar o suicidio por fatores nao socianis {climdticos, bioldgicos,
psicoiégicos, ete.) e de sustentar com dados empﬁricos gua explica-
¢ho tedrica sociolégica, sogande & qual as diferengas de prevaléncia
de suicidio ge devem a diferengas na estrutura social, principalmen-—
te grau e tipo de molidariedade social. Neste sentido, o suicidioand
nico teria caracteristicas que em parte se vinculariam a uma opoca
moderna de grandes mudangas soclais.

O comceito Toi retomado por Merton (CLOWARD, 1967), que
estendeu a teoria de anomia descrevendo tipos de sociedades anomicas
e mal integradas, enfocando 0 relacionamento entre objetivos cultu~
rais e mosirando a existéncia de padrdes diferenciais relativos a0
acesso dos objetivos procurados por meio legitimos. Assim; a estruiy
ra gocial exerceria uma pressio sobre a estrutura sultural, levando
% anomiz. Portanto, em relagho ao comportamento desviante, exisiem
duas principais tradigOes socioiégicag de pensamento. A primeira,que
poderia ser chamada como niradicac da anomial, oxemplificada por Dur
fheim e Merton e & segunda, como tradigdo da "trapsmissao ocultural
ou da "associagdo diferencial”, com Sutherland. Ambae =o desenvolven
do mais ou menos independentemente e desembocando nume teoria cong-
truids a partir das duas, abravés do conceito de "diferemciais no
agesgo dos objetives proourados por meios ilegitimos", seguindo a

tradicio de subcultura, exemplificada por Cohen o Sutherland.
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Voltemos entao a COHEN (1957) quande afirma que no campo
de organizac¢io/desorganizagio, comportamento conformista/ocomportamen
to desviante estao impiioitos muitos problemas teoricos e que %odos
eleg envolvem "... uma concepgao do sistema social como uma estrutu

pa de interagdo a gual, apesar dos golpes do melo ambiente e dos
stress inbternos, maneja para pregervar cerias caracter{sticas". Be~
ta propriedade pode ser definida como "a continua aderéncia de giste
ma a algun padrac ou modelo que define aquele sistema pariicular”.
Ainda, "... todos estes conceitos implicam, aldm disso, uma aborda-
gom particular de sistemas gociais —— aquela que os vé como mecanig-
mos para sua (deles) prSpria perpetuacao’.

Em vista disso, voltamos a Pareto (TTMASHEFF, 1971) e se
estabelece uma ligagdo entre a proposta de processo de tomada de de-
cisdo, colocada pelosg psicélogos e o abordagem sociocultural, desde
que a nogdo da sociedads como um sistema social num equilibrio dina-
micos "ess ocuja estruiura consiste em partes que, sem perder suaiden
tidade e individualidade, constituem um todo que as transcende', no-
¢80 basica do funcionalismo, se deve 5 contribuicho de Pareto,  eX—
pressa em s8u Tratado.da Soeciologia Geral.

Em resumo, as duas propostas se referem ao mesmo quadro
tedrico, o funcionaiismo americanc, englobando tanto os sociclogos
como muitos antroﬁélogos, desde que nem todos os ultimos aceitam a
premissa basica do sistema social adotada pelog funcionalistas.

De maneira geral, a metodologia usada consiste na opera-
cionalizagho de conceitos através de indicadores e indices, o que
permite avaliar suas relagdes reciprocas, classificar o construir i
pologias, bem como inferir, a partir de dados empiricos, o ajustamen

to dos conceitos e sua operacionalizagao ao marco roferoncial. Ag
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téonicas mais usadas sdo a observagao, questionério, entrevigtas e
tegtes, ao lado da analise estatistica de dados coletados direta ou
indiretamente.

Podemos dizer que o caminho percorrido pelas abordagens
decorrentes deste enfoque, afastando-se cada vez mals do social e do
global, foi o de se integrar, de tal maneira, a uma explicagio psico
iégica e individualista do fendmeno, a ponto de se dizer que existenm
diferentes interpretagdes, na medida das diferengas dos pesquisado-
reg neste ramo, e dog metodos, os mais variados, por eles criados,
restando de comum a $odos uma visao de classe interessada na manuten
gho e reprodu¢ac material do sistema, isto é, uma visfo  ideologica
da cidneia, qual seja, a do "bom senso” (BARTHES, 1972). E ¢ 2 par-
tir deste terreno comum, o "bom senso". que os dois enfogues, em al-
gung casos, se fundem, distorcende conclusdes, desde gue o8 métodos
utilizados por uma s outra abordagem nfo permitiriam as generaliza-
goes propostas, as afirmacoes de fundo. Em oubras palavras, torna-se
cads veyz mais difficil o encontro de colocagdes puras, unidiscipliinar
ou mesmo maltidisciplinar do fendmeno, que carregue para o interior
da metodologia usada, explicitamente e de maneira clara, os concei~
tog tedricos que orientam a indagac¢ac inicial, Cabe;nos descobrir, a
partir das conolusdes enunciadas o postas om agao através de morvi-
gos, principalmente de nrevencan, as contradigdes internag gque as ar
ticulagdes entre cidncia, iﬁedlogia ¢ tdéonicas se colocam (HEREERT,
1971).

RAPOPORT (1964), comentando as pesquisas gobre acidente ,
aponta problemas de rolevaneia geral. Enfatizondo as pesquisas das
cidncias do comportamento, distingue dois tipos do abordagens, & oS~

pecifica ¢ a global. O priméiro tipo privilegiando agquelcs fatorces



Lt
Tt
-

que permitem a tomada de medidas especificas contra acidentes e o ul
timo os problemas gerais, que apesar de n8o ter relacao direta com
acidentes, contribuem de maneira decisiva para sua incidéncia, poden
do geu estudo propor medidag de alcance global que se reverterao em
diminuigao das taxas de acidente. Diz o autors "Bu, por exemplo, e8-
tou firmemente convencido gue nosse clima cultural, nossas agpira~
goes e mitos encontram um reflexo definido na atitude prevalente em
relagho ao automével e gque isto contribui em grau nao pequeno  para
um indice de acidente basico, que permaneceria se todas as  medidasg
e5pec{ficas de prevencao de acidentes fossem tomadas". Ao lado des-
geg, haveria fatores intermediarios que podem ser demonstrados indi.
rotanenie.

Wa abordagem espec{fica, demons tran-se situagoes aspecifi
cas gue conduzem ac acidente, atraves de método analitico, que procu
ra descobrir cadeias causais. Segundo o autor, "... as extrapolagoes
ilegitimas do prinaipio de causalidade e as simplifiocngdes indevidas
nao invalidam, por sua falha, o principio", porém considera que "e..
a analise presumivelmente destrdi o padrio e é irrelevante, além dig
s0, para manifestar a natureza da 1totalidadet”. Concluindo, esta
ghordagem identifica e isola variaveis e procura descobrir seu papel
direto na situacdo de acidente, que constitul um todo complexo de in
teracoes, pela presenga/auséncia da variﬁvel en estudo. A partir dai,
olaboram-ge medidas de prevengdo especificas, de alcance individual o
gque pede ﬁarecer convincente ao publico em geral, mas que a analise
de ousto/beneficio mogtra improdutiva. ¥ o campo mais pesguisado.

ODg Ffatores intermedisrios seriam agueles gue poderiam, enm
prineipio, ser demonstrados, mas que ainda nfio o foram, POr NAO So-

rem julgados imporiantes. Dependeriam de andlises estatisticas para
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aponté—los por nao serem oo obvios, as pesquisas serianm de aitioil
conecretizacic e muito caras e o resultados nao seriam bem recebidos
pelo piblico, pela dificuldade de entendimentc. O autor coloca nesie
nivel o estabelocimento do eritérios de cfetividade marginal tedrica
de algumas medidas propostas, bom como a anSlise da pratica do mode-
1o tedrico e comsidera que s poderfo ser colocados om agdo as medi-
das propostas, neste ﬂivel, apds uma quantidade consideravel do ande
liges de acidente e medidas de provengio gercm levadas a cabo.

A abordagem global aponta "... fatores difusos, dificeis
de se identificar e ainda mais diffceis de se demonstrar, como rele-
vantes, mas que podem ser de grande imnortincia, apesar disso ...",0
gque pode ser evidenciado pela pouca influéncia das medidas de Cardn
ter especifico na diminuigdo dos indices de acidente, A persistencia
de tal situacdo seria possfvel ",,. se as varias fcausag! estatisti-

camente identificadas de acidentes gue isolamos em pesguisas bem de-

il

senhadas fossem somente pssudocausas .. r%:‘... ae on acidenten forom

manifestag¢des, como alguns sugerem, de fatores culturais gleobais —
isto &, de andlogos sociais dos impulsos destrutivos". Apesar de in-
sigtir que esta visAo pessimista deva ser guardada para o futlro co-
loca ... nAo ser parcimeoniosoc ver nossa civilizagdo aflita pelo aci-
dents como umn vitima de um impulso global similar ... ao impulso in

consciente de autodestruigao”.



CLPTTULO II

REVISEO BIBLTIOGRATTCA

Tm linhag gerais, as abvordagens referentes ac cago espeqi
fico de acidentes por vefculo motor seguem as linhas mestras das co-
locagoes feoricas 35 discutidas.

Na abordagem medica, explicitada pelas epidemiologia clds-—
sica, tomawge o velculo como agente, o condutor ou o “participante do
trafego’ (condutor, passageiro ou pedestre) como hospedeiro e as con
digges da vie e do tréfego como o meio amhiente'(BAHI et alii, 1972
ROMAN y CARRIILO, 19733 ORGANIZACION MUMDIAL DE L. SLLUD/ORGKHIZ&CIGN
PAVAMERICANA DE I SALUD, 1971). Uma modificagao, vordm, ¢ introdusi
da quando se considera o mecanismo causal em tormos das inberagoes
do "complexo" condutor-velculo-meio exterior, ainda quc formalmente
o veiculo ocupe na tr{ade o papel do agonte (QORDON, 19643 HORMAN,
1963},

Finalmente; o concelteo do agente como forma de energia me
canica, liberada no nrocesso de interacdc homem-veiculo num ambiente
dado,agente que se coloca como forgas mecanicas sibtuadas acime de um

limisr de tolerdnciec suporitavel para o homem (TADDON, 19&4as 19683
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IG FALRIAND, 19663 HMC MRLAND ot alii, 1968), portantc capaz de PTovo
car lesoes, coloca em jogzo mecanismos especificos de  interrelacdes
cem resultados previstos,

Wa abordagem vsico gsocial, os aoidentes por vefoulo motor
s&o tomados como decorréncia de atos humanog praticados por sujeitos
num dado sistema social e, portanto, envolvidos numa matrig soclocul
tural capaz de geré—los§ ou influenciar na sua génese ao fornecer
a0g sujeitos de acaoc o subsitrato material, ve{oulo, o as condigoes
ambienteis capecificas, vias; que lhe permitirfo concrotizar seus im
rulsog interiores ou exibir seu comportanmento aprendido, através de
um ato perigoso. 0 veiculo trans forma—se num rrolongamento do ser,
apto a provecar as destruicdes que as intengdes inconscientos do con
dutor lho ditam (BRENIER, 1964); o vefculo 6 tonade como uma  Tonte
externa de perigo potencial, energia mocﬁnio&, oriada vpelo homem pa—
ra gua locomogdo e sujoito a TFalhas mecdnicas e ao uso indevido, re-
sidindo na relagéo entre veiculo-operador a maiop fonite de perigo
gue decorrce de erros do DErCepoao on relagio ac ambionte ¢ ao funcio
namento de mdquina e/ou de reagio inapropriada frente a uma situagho,
gendo tode o problema resumido como um problema de aprendimagom (GIQ
S0, 1964).

0 condutor do veiculo deildentado, em sua grande maioria,é
definido como um predisposto a acidentc, possuidor do trage do persg
nalidade estavel, intolorincis o agressfo o autoridade, afirmando-so
"s++»+ que um homem guia como vive", isto G, os habitos do condugio de
velculos de um individuo soriem wma manifestagdo do uma mancira pecu
liar do vivor (DILIMAT o HOEBS, 1964).

0 automSvol torma--gc uma arma, com papel dofinido  puma

's . s
dnda cultura, ac tornar-sc sfmbolo do podor coondmico ¢ social pRra
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a populagao em geral, além de representar, principalmente para os jo
vens, "... liberdade e fuga, ambas reais e simbolicas, do controle e
supervisac paternas e.." E portanto, ¢ uso indevido de tal arma reve
la~ge perigoso, desde que seu efeito; o acidente, apresenta alta le-
talidade (MC PARLLAND e MOORE, 1964).

Dessa maneira, os individuos envelvidos em acidentes sio
vigtos, independentes de scren portadores de lesao, ora como criming
sos~condutores julgados culpados pelo acidente, legelmente, ou atra-
vés de critérios particulares olaborados rele pesquisador, ou viti-
mag-condutores julgados ndo culpados pelos mesmos critérios expostos
anteriormente, passageiros de veiculos e podestren,

Como regra, as caractoristicas definidoras dos Talores ou
dos complexos de inlteragdes entre os mesmos indepondem do quadro teé
rico globval no qual se inscrove a nesquisa. Assim, as pesguisas médi
cas se utilizam de categorias de qualquer dos quadros todricos das
ciéncias do comportamento para classifiecar, principalmentc, o hospe
deiro condutor e estas Ultimas referem seus dados &g categorias de
gravidade do acidente, scgundo caracteristicas cuja clagsificagao &
atrivuida as pesquisas ﬁédicas-

As pesquisas que dizem respoeito aocs fatores humanos dos
acidentes de trafego cafocam as caracteristicas dos condutores dos
veleculos o pedestres, principalmente, ¢ cstudan o papcl de determina
dos fatores na gonese o desenlace do acidentec, destacando-se, ontre
eles, o alcoclismo, as onfermidadas fisicas o mentals, og caracterig
ticas psicongicas, alSm de alpumos condigdoes fisiongicas definidos.

0 papel da ingestao alcodlica na ocorreéncin de acidentos ¢
lorgamonte apontado na literatura, tonto em rolacfio o condutorcs (HAQ

DOT o BRADEES, 19545 IiG CARROL o HADDOW, 1964; VANOST apud  NORNAW,
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1963) como pedestres (IADDON et alii, 1964Db)s Em geral, considera-se
que o alcodlatra oronico aprezenta tipo espec{fico da problemas para
o transito (CRANCER e QUIRING, 1969; KLAMM, 1972) o que se comprova
mesmo gquando ele ¢ comparado a doentes mentais com outros tipos de
entidades morbidas, desde que se mostra "imume" a punigdo (EELKEMA
ot alii, 1970). Os dados de pesquisas empiricas sdo comprovados por
investigacdes experimentais de laboratorio (BJERVER e COLDBERG, 19643
COHEN et alii, 198la,c), onde pode-se observar também diferentes ti
pog de respostas ao &lcool em fungao de diferencas de personalidade
dos indif{duos (DREY et alii, 19843 EYSENCK, 1964 ),

Além das enTermidades mentais, as doengas cardiovasculares
sfo ponto de discussfo em relagdo a capacidade de condugae de velcu~
1os de seus portadores. Considerado por uns (HARTIAN, 1567), como o
tenciais perigos para o trafego, para outros (BAKER e SPITZ, 1970aj
1970bs BAKER, 1970) ndo constituem problema, a néo ser sua maior vul
nerabilidade, quc ne maloria dos casos 86 assocla a idade avangada
(MORTALITY OF ELDERLY MEN, 1972).

Em relacio a mulhercs, aponta-se a mengruagao como condi
gio gue aunentaria as possibiiidades de acidente {DALTON, 1964).

Na tradigio de escola de "predisposigao a acidente", que
em relaclo ao trafego, se iniciou com FARMER e CIHAIMBERS (1964} va~
riag pesquisas foram feitas, utilizando-se de testes psicclégioos 123
ra averiguaggo de um tipo estavel de personalidade que a explicasse.
De maneira geral, nao se conseguiu comprovar tal trago possoal; des—
de que muzitas ceracteristicas, as vezes contraditérias, fossem iden.
tificadas por diferentes estudog. Porém, uma das caracieristicas fre
quentemnente encontrada ¢ a agressividade gue ocorre no comportamen

to nao conformista (CONGER et alii, 19643 TILIMAMY e [I038S, 19843 BAR
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MACK © PAYNE, 1964a; 1964b: SHERE o PﬁIEL, 1972), & afirmagac de Til
Iman de que "... wp homem dirige como vive «sc'y de certa  mancira,
amplion o campo de visZo de trabalhos posteriores que passaram a con
siderar o estudo de caracteristicas peicosscciais relacionadas é”prg
disposigao™",

Pentro da abordagem sociocultural, POTERFIELD (1954 ) esta
belece, analogia entrc acidentes de trafego e suicidio/homicidio, con
siderando~og como expressao do respeito pela vida gue o individuo e
a gociedade possuen: BACKETT o JOHWNSTOW (1964) atribucn a caracterig
ticas familiares grande rosponsabilidade na incidéncia de acidentes
dc trafego em criangas.

As vias do transito influcm notavelmento gohre o indice
de acidentos,; tanto do ponto de vigia de sou tragado, comstrugio o
pavimentagdo, como também das suas pogsibilidades de oferceccr aog
usuﬁrios a satisfagao de outros intercsses nio propriamente relaciow
nados com os objetivos primgrios de semw uso. No entanto, s¢ a nolho
ria das vias do transitc aumenta a seguranga do trafogo, o avango
tccnolégico trazendo incremento de poténeia o velocidade dos veicu—
los, torna ag inovagdes viais absoletas, om curdo espago do tempoe.
Heste sentido, sdo importantes os trabalhos de SCHRETRER (1964) e de
MC MONAQLE (1964).

De maneira geral, os ve{culos podem contribuir para o In-
dice de acidentes, por defeitos decorrentes de sus pfépria fabrica-
¢ao, tanto no que dix regpeito a pegas vitais para seu funcionamento,
como pelo tipo de acessdrios e material usado na sus construg¢ac, ou
por deficiéncias decorrentes de uma falta de pmanutengado  adequada.
WORMAY (1963) assinala ser pecuena a proporgdo de acidentes cuja cau

sa primordial seja o veiculo, de acordo com og dados ofcorccidos pe—
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log pesquisadores, cmbora considere que mesmo os pegquenos  defoitos
gejam importantor, na modida nue dificultan aos conduiores mnanoprag
- . ~ - - .
acoquadas om situagecs do perigo. Desde cue sio numerosas o variadas
T + . - . [ o

as condigoes proprias do veloule (ventilagfo, cnlor, comodilade, cge
cape de gosog toxicos, como o monoxido de carbono, cndre outros),quo
poden iInfluir no provlema, admitc quc possam degenmonhar pepel impor
] r ~ - = ~ a =

tante, ninda que nao bem detorninado, ne monosc dog acidentos.

- . a_n . ~ &
O protlema de defeito de falbricagac do voiloulo ¢ a rede

~ . - A
do relagoes socionoliticas. cconominas o le (L o onvolwe. nog

Satados Unidos, ¢ disscoado por ITADER (1973),

Trataremos, cgora, 4z literaturs raforonie i Hoorunda gow
ligao™, isto ¢, ao mowenlto en que se reallszz a troen de snexsia mecé
nica =unlre o corpo humzno ¢ on objctos com os guais colide, no inte-
rio: do veiculo ou Tora dele, interagho orta que dotermin. as curac—
terizsticas da lesie o sua superficie.

Segunde UE TAVEY (195%), alsuns problemaz relatives  ao
mecanismo de produgio de lLesSoes em voiculos podon encontrar nos prin
oipios de "empacobamonto (packazing . Ugados pelos ongenmhniros, al-
sumas solugdes convenicntoes.

Uma gofisticada posquisa experimental fol elohorada oom
bonecos ¢ pogtoriormentc com sores humanos pura testar a ofctividado
de inventos para aheorgio ou moderagio do forga, através de inetru-
montos de contensdo para serurangn em choguos de vefoulo contra Dare
reira (SEVERY e MATARYSCGH, 1964).

As pesquisas omp{ricas constatam gque om acidenics Totals,
o desenho frontal do voloulo vstd associado com a moritalidode 9 Do
destroe (HALL o TISIER, 1972)3 que o impacto com estruburas intornas

-

do veiculo gfo foteis pars condutoros (FARVETT, 1972}, bem oorc po-
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ra qualquer passageiro (CAMPRELL, 1964b) e ainda que a ejegio de oou

pantes do velculo constitui a principal causa de morte nestes +tipos

de acidentes (HUELKE e GIKAS, 1968).

Ag pesquisas operatdrias mobre a introdugio de esquemas de
prevengao, em relacdo a acidentes de trafego, devem ser consideradas
gob dois objetivos, até certo ponto digtintosy, em fungdc dos quais a
prevengao & proposta; ou se objetiva a nio ocorréncia do acidente,
independentemente de suas consequéﬂcias, ou se objetiva a ndo ocor-
réncia de lesdes nos expostos ao acidente, ou, pelo menos, o possibi
lidade de ocorrencia de lesdes menos graves, uma vez ocorridc um aci
dente.

Ao primeiro objetivo correspondem as pesquisas sobre fato
res atuantes na habilidade de condugao de veiculos do motorista,prin
oclpalmente agueles Totores psicossociais que interferem nume adegua~
da "performence" no volante (MICHAELS, 19643 CAST e STEUART, 1964).
A avaliagdo pratica das medidas preventivas daf decorrentes (siste-
mas de treinamento, mudangas de atitude e de comportamento e repres—
g30) parecem nem sempre ajustadas a2 realidade, como o comprovam expe
riéneias bem conduzidas (PAYNE o BARMACK, 1964; CAMPBELL, 19643 BAR-
MAK e PAYNE, 1964) e tudo isto apesar da implantacéao de modernas te8
nicas de identificag¢do dos condutores problemas ou incapacitados (U8
HER e SCHNEIDER, 1971; LAMBA e LAMBA, 1971), e da aprovagdo/desapro—
vagao de autoridades e do pﬁblico, em geral (MORISON, 1970).

Ao segundo objetive correspondem as pesguisas sobre a se~
guranga oferecida pelo gistema viério, os dispositivos de seguranga
dos veiculos e os cuidados médicos de emergéneia e a reabilitagac dos
lesados. O principio fundamental que norteia a pratica de engenha-~
ria viaria de seguranga repousa no fato de nio ser possivel  manter

todos os condutores sobre a superficie pavimentada durante todo tem
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po ¢ congidera ser primordial '"... antecipar todo %tipo de acidente
possivel que possa ocorrer por falha da méquina ou falha humana (STQ
BEX, 1964).

Em relagac acs dispositivos de seguranga, ganhamn importé&
cia, pela eficacia e viabilidade, os chamades cintos de seguranga,se
hem que outros dispositivos existam, porem nio usados rotineiramente
como parte integrante do veiculo e portanto, nac incorporados cos eg.
guemas de prevencio do pﬁblico, em geral. Enire as pesguisas sobre o
particular, citaremos a experimental realizada por MICHELSON et alii
(1964), a histéria de casos de BAKER s SPRINGATE (1970) e uma pesqui
pa de avaliacao de um programa de implantagiaoc de cintbos de seguranca,
levando em conta fatores do comportamento da populagdo envolvida,Tel
‘ta por BRENNER e MONTO (1964).

Bn relagio 3 atengfo ﬁédica, respalba—~se a inexisténociade
plano para distribuicio e tratamento de acidentados com lesSes criti
cas. praticamente em toda & naglo norte americana (BOYD et alii,l1g72;
MEDICAL WORLD NEWS, 1971; BAKER, 1971). Diante disto, 'é Proposto em—
quema de coleta e anidlize de informagdes para planejomento de servi
gos médioos de urgéncia para acidentados (KING, 1968). Temog mnoti-
cias de um servigo implantado em New York, utilisando, tanto profis-
sionais como elementos do populagao, em geral (ABEL, 1971).

Vgrios autores, aoc avaliarem os diversos esquemas de prew
vengio, ressaltam a efetividade dagueles que se dirigom aos momentos
de chogue ou pSs chogue, como também o menor custo destes em relagdo
a outros esquemas (DROWN, 19723 KLEIN e WALLER apud BRAMNDALECNTI,1971s
COST OF COLLISTOS, 1972)e Porém, deve-~ge notar ser extromamente
dificil a avaeliagdo da oficacia de medidas de controle de acidentes,

desde que "... a presengs dc grandes variagdes nflo explicadas e nfo



45,

previsiveis dag caracteristicas de acidentes nas estradas sob estudo
e a falta de instrumental analitico para o controle destas variagoes
ese”  tornam problematicas a analise e interpretagio dos dados. Una
dag fontes importantes destas variagles se evidencia nas seéries de
frequéncia temporal, sob a infludncia da fatores mutéveis no tempo,
como clima e economia, entre outros; que influemciam ¢ usc da via,de
forma ainda quase completamente desconhecida, em termos sientificos
(NOVAK e SHUMATE, 1964).

Os trabalhos sobre acidentes de transito ndo sao muito
numerosos na América latinas na ColSmbia, como parte da investigacdo
nacional de morbidade, atraves de dados obtidos em entrevistas domis
ciliares numa amostra da populagio em geral, verificou-se, entre ou-
tros, a ocorreéncia de acidentes de trinsito nio fatais (AGUALIMPIA et
alii, 1968): no Héxico, partindo de considerag¢des sobre o desenvolvi
mento e crescimente urbanc da cidade do México, Ffoi analisado o pro-
blema dos acidentes de trafegso urbano, em relagac a seu local de
ocorréncia (OLIVARES URBINA, 1969): na Argentina Tforam estudados os
acidentes ocorridoe na estrada Buenos Aires-Mar del Plata, ressaltan
do-se as diferencas observadas cm suas caracterigticas om relagdo 3s
temporadas de vorado e outros meges do ano, bem como, a comtribuicio
das condigfes da via para os eventos (FERRARA et alii, 1972)3 no Chi
le estudou-~-ge a oaracterizag&o de acidentes de transito como proble-
ma de saude publica (VMEDINA e KARMPFFER, 1969).

Wo Brasil, segundo GONGALVES (S.d4.),de acordo com regis-
tros confidveis, o primeiro automdvel a redar no pais fol um Pougeot
importado da Franga por Henrigque Santos Dumont. Isto aconbteceu na

cidade de Sao Paulo, em 1893. Toi somente em 1956 gue ge iniociou a

ol + . +
produgao de velculog no Brasil, apos agsinatura do decrcto ne 142,



por Kubitscheck, decreto este gue criava o CGrupo Executivo da Indis-
tria Automobilistica (GEIA). Deve-se notar, entretanto, gque desde
1925 se havia iniciado a montagem local de carros e que os Trmaos
CGrassi, hﬁ mais tempo {1904), vinham fabricande, de maneira autanoma,
carrocerias e pneus, com equipamentc notavelmente rudimentar.

En relagio as esiradas de rodagem, plancjodas especialmen
te para o uso de au‘toméveis5 sabe-ge que comcgaram no Estade de  S&o
Paulo, durante o governc de Washington Infs, iniciado em 1920. A pri
meira dessas estradas foi construida entre 83o Paulo o Campinas, do—
nominada pelo governador "Via Anhanguera" (1921). Comega, entdo, Q
tratamento racional do problema rodoviario. Segundo RBZENIE (1967),0
plane jamonto ¢ construgio das rodovias brasileiras nio leva om conta,
o que deveria ser foito através da anﬁlise de custo/bonof{cio, na lig
ta dos beneficios decorrontes da via, os resuliados da redugdo da ta
xa de acidentes. As dificuldades apontadas pelo autor para resclu¢io
do problema se situam ao nivel da menor fregucncia ¢ maior gravidade
dos acidentes, permitido pela melhoria das caractor{stioas tscnicas
de. egtrada, gque posgibilitam maiores velocidades dos ve{culos; ao ni_
vel da avaliagdo dos danos causados, principalmente, em fermos de in
tegridade fisica, ac que se adiciona, no Brasil,; as deficiéncias das
estatisticas de acidentes.

Segundo o prgprio Jongalves, cabe a Olavo Bilac iniciar a
era dos acidentes no pa{s, a0 dirigir, pela primeira vez, ¢ carro dc
José do Patrocinio. Isto aconteseu em 1897, na estrada volha da Tiju
ca, na cidade do Rie de Janeiro. Da{ por diante, teve Iugar uma 95_
rie crescente de acidenies, oulminando na atual opidemin do grandog.
propor¢des. Este quadro 5 analisgade ¢ comparoado, em ftermos globais,

com o dc outros pafscs por BRANCO (1972), om publicagic ondo onfati~
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za 08 esquemas de prevengdo, principalmente no que diz respeito a fg
tores das rodovias. Desde que, segundo o autor,.entre os diversos ti
pos de acidentes, pela sua gravidade e frequéncia, sobresgaen aque-
les decorrentes de uma separagao nao efetiva entre duas correntes de
transito de dire¢oes opostas, para as guais hé peggibilidade de pre-
vencao pela implantacio de defesas ¢ sistemas anti ofuscantes adeque
dos.

0 trabalho de FAVERO (19?1) gobre acidentes de transitono
mumnici{pio de RibeirZo Preto, através da combinacfio de varias fontes
de informagao, nos indica maior frequéncia de acidentes nos fina de
semana, NO8 per{odos da tarde, em determinadog bairros da ocidade,
nalor porcentagem de pessocas legadas do sexo magculino e do grupo
etario entre 15 e 24 anos. Em média, houve 17,14 acidentes por 1.000
habitantes e para cada 1.000 acidontes, houve 703 pemsoas lesadas e
17,14 obitos, sendo que 637 acidentes produziram lesdes. A maloria
des culpados pelo acidonte, de acordo com o critéric adotado pelo aw
tor, era do sexo masculino, entre 15 e 44 anos, residia na cidade e
possuia carteira de habilitagao. Congidera~ge que a mortalidade por
scidentes nfo atinge oz altos valores de palses desenvolvidos, porém
que "... os acidentes de trénsite, pelo nﬁmero de possgoas lesadas o
de 6bitos gue provocam, constituem sério problema de saide em Ribei-
r&o Preto"., Além disso, foi notada grande participagao de ciclistas
e pedestres na morhimortalidade.

Em sstudo sobre mortalidade por acidentes de transito de
vefculo motor na cidade de SAo Paulo (LAURENTI ot alii, 1972)
através de dados rvegistrados em laudes de neorcpsias, COYIS=-
tatou~se um Icoeficiente de mortalidade por esta ocausa para o

ano de 1970, de 22,4 por 100.000 habitantes, bastante elevade e



comparével ao de pa{ses altamente desenvolvidos. Quanto as caracte—
r{sticas dos acidentes fatais, evidenciaram-se maiores frequénoiaspg_
ras 1) determinadas zonas da cidade, havendo, para todas as zZonas
consideradas, greas especificas com maiores concentragdess 2) og tiw
pos de acidentes especificados como atropelamento e colisdess 3) os
sgbados ¢ domingos. Em relacdo ag caracter{sticas dog mortos,a maio—
ria era pedestre (86%4), do sexo masculino (3,5/1) e reccbeu atondi~
mento hospitalar apgs o acidente (65%4); a mortalidade aumontava com
a idade, scendo maior no grupo acima dos 60 anos; a morte ocorreu no
local do acidente em §, 59? dog cagos) om medla, g letalidade foi de
8422%, o risco de ge produzir peesoas legadas de 62 +5% ¢ o de produ~
zir mortes de 5,13%.

Ainda, entres nos, essume importancia asg anﬁllsos reallza_
das por wvariocs pesquisadores de assunto {ERANCO, 19733 VIEIRA, 19733
CAMPAWA, 19733 JACOPQONI, 1973) durante a realizagio de simposio PLOw-
mevido pelo Sindicado de Condutores de Vé{culos Rodovi&rios ¢ Anexos
de Sao Paulo, Osasco ¢ Itapecirioca da Serra, tanto por levantar pro-
blemas de transporte om geral, com rolovancia sobre acideontes, como

POr ser oxpressao de uma nocessidade sentida ao nivel do trabalho.



CAPIIULO IIT

QUADRO TECRICO E OBJETIVOS

Congideraremos acidentes por vefculo motor como aconteoi-
mentos, numa dada formag¢ao social, envolvendo seres vivos e vefculos
nun ambients dado, os quais, atravées de suas relagdes reoiprocas,pqg
mitem a liberagio de energia mecanica, de tal nivel que resulte em
trauma para os seres vivos, havendo ou nao deformagdes estruturaisou
Puncionais no veiculo ou ambiente.

Chamaremos de complex¢ causal em relagido a acidentes por
veiculo motor, em rodoviag,; ao conjunto de fatores constituintes das
relagOes homem-maguina—ambiente capazes de determinar tal liberagao
de energia meocdnica. Dessa maneira, o acidente é tomado como um pro-
cesso — Fendmeno Agressdo — ao qual os elementos envolvidos ofere-
cem um complexo de reagdes de forgas mecanicas {ambiente, velculo o
seres vivos) ou comporiamentais (seres vivos) no sentido de defess
ou agressao, que chamaremos Complexo Reacional, constituindo um pro-
cesso especifico Fenomeno Reagao {JANINI, 1972).

Dessa maneira, o complexc reacional seguiria dois cami.

nhos, em prinoipiot o primeiro se caracterizaria por agquelas reagdes
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que conduziriam o conjunto de elementos que configuram o acidente &
uma situagéo tal, que dela resultariam lesSes de gqualquer tipo sobre
o organismo humanoj e a elag chamariamos "reacoes catagtroficas"s o
segundo se caracterizaria por reagées que conduziriam o conjunto de
elementos que configuram o acidente a uma situacao tal, que dela nao
resultariam tais lesGes; a elas chamaremos "reagoes estabilizadoras".

Independente das vias por que segue o complexo reacional,
existe gempre no homem um tipo espec{fico de resposta a um estimulo
sentido como potencialmente perigoso, gque & o chamado STRESS (rea-
gao de alarma), o qual induz o organismo humano a uma ssrie de modi-
ficagtes; gque por sua frequéncia ¢ inteneidade constitui fator impor
tante no mecanismo de "preparagido oculta" de inﬁmeros Processos mor-
bidos (SEYLE, 1965).

Neste contexto, o acidente ¢ tomado ou como um mecanigmo
preparativo ou processo de "preparagao oculia" de determinadas pato-
logias, ou como mecanismo direto ou processgo de "provocagac direta"
de outras determinadas patologias.

Assim, temos um ambiente dado — rodovia — ocom caracthe
risticas dofinidas, onde transitam miquinag w ve{culos automotores,
também definidos, e seres vivos —— passageiros e condutores de ve{cg
los e pedestres com caracterfsticas prdprias.

Portanto, existem 3 ordens de interagdes especificass—

1) Homem-Vefculo
2) Homem-Ambiente

3) Vefculo-Ambiente

~ ~ . 4
qué e compoem num complexo de relagdes determinadas {Homem-Veiculow
Ambiente) pelas interagoes especificas entre gous elementos egtrutu-

rais.
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Dentro do complexo causal consideramos 2 subconjuntos com

plexos de causa, que se constituem nas chamadasy

1 - Causa genéfica: conglomerado de condigdes necessarias, que
preceden um dado fenomeno (efeito), porem ndo suficientes

para determinar seu aparocimento.

2 - Causa estrutural: conjunto de condigoes interatuantes, ne-
cessdrias o suficientes, que ¢ simultanco com um dado fono-
meno (efeito). Em outras palavras, ¢ a condigfo necessaria
gue se agrega aoc conglomerado de condigdes necossarias pro-
cedentes (causa genética),cuja prosenga torna suficiente cs
te conglomerado, para produzir um dado fenomeno (efeito) ,
que sera simultdnco com a proscnga deste conglomerado. Por-
tanto, este conjunto intervem como um mecanismo do  intera-
gao do fatoros internos ¢ cxternos, o dos momontos quo o©

compeem, ¢ ¢ simultanec com sou ofeito.

Resumindo, para nos a "eausa" se¢ constitui num complexo
de interagbes composto por condigdes necessarias, suficienfes e si-
multaneas com seou cfeito, condigles estas de ﬁﬁmoro miito definido e
que atuam de modo Unico, com um meocanismo Unico (SACATOVRKI e ANTI-
POV, 1966).

Egtamog, ocom coritcza, rompondo com a interprotagfo mais
aceita e difundida atualmente do causagio, assumida pela cpidemiclo-
gia, qual seja a da multicausalidade (rede de causalidado), tal como
defendida explicitamente por MC MAHON ot alii (1965), cm seu livro
"Hctodos Epidomioiégicos”, o implieitamente aceita na grande maioria
de livros, textos ¢ artigoes ciontificos sobre o assunto. De ou
tro lado, nao accilomos a intorprotagic monocausalista da otiole-

gia das doecncas,tol como defendide oxplicitomente por Hoch cm scug tra
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balhos basicos sobre a etiologia das doengas infecciosas (KOGH,1971),
¢ implicitamente aceita na grande maioria de livrog e textos de para
gitologia, microbiologia e eclinica médica.

N&ao temos a pretensdo de ser inovadores a respeito de Pro.
blema tdo complexo e importante, desde que a questao da validade dos
enfogues acima citados tem sido colocada em pauta ja hé um certc tem
po ¢ cada vez mails frequentemente por varios autores das mais varias-
das tendéncias filoséficas o abordagens cientificas.

Os trabslhos pioneiros de Koch, principalmente em relagdo
a tuberculose, nos quais coloca a questaoc da causa da doenga como &
presenga de um organismo parasita estranho ao organismo parasitado,
através de estudos cliniconexperimentais, encerram uma antiga discug
sao e inauguram, pela comprovagdo experimental, uma nova era para o
conhecimento médico, que recoloca na ordem do dia uma visdo ontoldgi
ca da doengas o mal {(a doenga) gue sobrevém ao homem & alge vindo
de fora, exterior ao proprio homem, bastande para sua recupsragio(do
homem), gue se expulse eseo algo de maneira correta, e o bem voltara
a reinar. Bsta vigdo otimista ndo tardaria em se mositrar insuficien-
te, na oxplicagdo da maior parte dos males que afligem a humanidade,
e sua negagao nao tardaria em alcangé—la. Apesar desta vigao se ro-
vestir de principios e #donicas cientificamente vdlidag, comserva no
seu Intimo uma esperanga magico-religiosa de cura.

0 conceito epidemiolégico de causa parte da duvida sobre
a possibilidade de so demonstrar a natureza das relagdes causais,den
tro dos limites da experiéncia humana, vale dizer, parte da noglo de
impossibilidade de se estabelecer objetivamente a esséncia dos feno-
menos, portanto, de ume negagao da ciéncia a favor da expericneia

subjetiva. Em ocutras palavras, ¢ uma interpretacho da causalidade,se
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gundo a corrente do idealismo filossfico, gue coloca como problema
insoluvel a questdo da existéncia da realidade objetiva.

Queremos lembrar que na sua critica empirista da causali-
dade, Hume considera a contiguidade e a antecedéncia como os componen
tes essenciais da causacao, porém o prindiﬁio de agao por contacto
(contiguidade) ¢ incompativel com o empirisme, desde que naoc & dire-
tamente verificdvel pela experiéncia, e a redugdo da determinacio a
uma sucessao regular, univoeca o cont{nua, como preposta por este au~
tor, € desautorizada pela ciénoia moderna (ffsica relativista), quan
do se "intreduz uma diferenga radical entre séries temporais de even
tos geneticamente desvinculades entre si (que s8o reversiveis), e sé
ries causais {que sfo irreversiveis), sugerindo "... a mudanca ocomo
primordial e o tempo como seu derivado". Concluinde "... a oriticaeg_
pirista da causalidade é t8o errdnea, como célebre o rigorosa” (BUN-
CE, 1965).

Tal interpretagido idealista da causagidc 6 sancionada pew
los epidemiclogos da linha macmahoniana que, na sua filiag¢do a Hume,
interpretar o vinculo causal, ndo como ume lei natural, mas como um
habito, e dessa maneira reduzem a cidnoia a uma simples descrigéo cor
rente de gensagoes ps{quicas cxigtentes na conscidéncia dos homens, in
dependente da base material ¢ cbjetiva da realidade, e portanto inca
vaz de penetrar lei alguma.

Assim, foi no contexto da negagao do monocausalismo e be-
bendo da fonte do idealismo subjetivo, na sua raigz, que a epidemiolg
gia se langou a prooura de uma multiplicidade de "relacSes causais"
de fenomenos empiricos, validadas pela indugdo esta‘b..{stica, que cul-
minou na chamada "rede de causalidade" que "... em sua complexidadee

origem permanece além de nossa compreensio”, no dizer de Mc Mahon.
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Porém, continua o autor "... ndo se torna necessirio compreender og
mecanismos causais, em sua integridade, para gque se possa exibir ale
gum grau de prevengao. FPara igto, hasta o conhecimento de um pequeno
componente’, Tais afirmacdes nos fazem pensar num jogo de azar, onde
as possibilidades sfo imimeras ¢ desconhecidas, e na falta de uma me_
lhor alternativa se escolhs, por alguma razic, O quUe NOS parece GOMO
a mais conveniente para ganhar a partida. Como se nos jogos de aszar
os resulfados finais nfo procedessem dc condigoes definidas, segundo
leis tambeén definidas, sendo, portanto, seu uso impfSPrio para vali-
dar o indeterminismo. E como se, acima de tudo, os fendmenos vitais
ndo ge comportassem como "... 0 conjunto das fungﬁes que resisten ao
azar" (VEWDRYES, apud CANQUIIHEM, 1971).

Pensamos; com nossa posigdo, contornar um problema de di-
Pleil solugdo, pelo menos temporariamente, no gque diz roespeito as ma
neiras como sdo interpretados fendmenos, no caso causalidade em med i
cina, o que nao se coadunam com as interpretag¢oes dadas a eles en ou
tras ciéneias e que dependem de Tilingio a escolas ¢ +enddéneins filg
s6ficas diferentesy inclusive irreconcilidveis. Temos consciéneia de
que tal conceito de "cauea", na verdade, pode se tratar de outro fe-
ndmeno, que por sua novidade tem sido tratado como uma categoria de
concelto males antigo, antidiluviano, tal como o conceito de causa
aristotélica (monocausalismo), ou o conceito de causagao mzltipla
(condicionalismo), que pouco explicam dos Ffendmenos reais ou concre-
tos, podendo torna-los de tal maneira esquematicos ¢ simplificados
que s correspondem parcialmente & verdade, ou terrivelmente comple-
x0s e indefinidos, que se tornem indccifraveis, impossiveis de esta—

belecer mediagdes (SCHMIDT, 1969).
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¥ossa colocagao nos permite abordar o fendmeno 4o trauma
e dags enfermidades em geral, tanto como "estereotipo das relagdes de
adaptagao” como "episddio na vida de individuos concretos', lembran—
do as palavras de DAVIDOVSKI (apud SCHMIDT, 1969) "a etiologia do
trauma ¢ a de hoje, ¢ a etiologia do processo traumdtico ¢ a histé
ria de muitos mileénios".

Portanto, egtamos interessados no problema dag causas
dos acidentes,edos fatores que delerminam ¢ aparecimento e o  ocurso
do trauma gue sempre acompanha tal aconiecimento.

As abordagens acima mencionadas partenm de interpretagoes
especificas do proprio processo patoldogico, senfo vejamoss A doenga
como "estereotipe de adaptagac" — esta abordagem partiu inicialmen-
te do uma vis&o eooisgioa do processo saude/doenga (COLORADO SPRTNGS
COUFERENCE, 1952),.que posgibilitaria um conhecimento mais amplc da
chamada "rede da causalidade", proporcionando maiores cporftunidades
para uma "atitude de prevengio primaria, de acordo com o modelc de
histdéria natural de doengas (LEAVELL ¢ CLARK, 1965). Este modelo ten
ta estabelecer um processc geral da doenga, concedendo a um numero
incrivelmente grande de fatores causals 0 mesmo peso hna determinagao
de um evento especifico (aparecimento da doenga), torna-ge muito flé
vivel e frouxo e apesar de considerar, em principio, a multiplicida-
de de relagdes de um fendomeno dado, nao a sanciona na prétioa, desde
gque privilegia determinados aspectos eooldgicos interessados no pro-
blema, utilizando o meio ambionte, onde se inclui o social nao dis-
criminado, meramente como pano de fundo, onde se desenrola, em va—~

rios atos oontinuos, a paggagen da gande a doenga e a eventual morte

ou recuperagao dos personagens principais.
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De qualiquer modo, contribui efetivamente para uma melhor
compreensio do fenomeno saide/doenga, possibilitando redefinigdes de
fatores envolvidos e a emergéncia do soocial, ainda como parte do
meio ambiente, porém ja bem disoriminado em sua especificidade (WU~
¥ES, 1969). S3o, entretanto, as contribuigoes de AROUCA (1969), e
posteriormente, a de GARCTIA (1972), que ao englobar a histdria natu-
tal da doenga dentro da matriz da sociedade global e recobrir o indi
viduo pela comunidade, gque abrem um novo horizonte em diregao a com—
preensao da doenga como forma especial de resposta ao meio ambiente,
evoluindo ha séculos. Além destas, gosiariamos de situar as confri-
buigGes de STALLONES (1972}, e DUBOS (1966; 1969), este d14ino par-
tindo sobretudo de uma visdo ecoldgica da miercbiologia ¢ do homem,
considerado como ser biologico e social, porém mantendo o social co-
mo uma condigao, como forma de uma manifestagio do biongico:

0 desenvolvimento dessa concepgao atinge sua plenitude ao
desembocar no que poder{amos chamar "principio do historicidade" da
etiologia clinica rola qual me poderia comprender os s{ndromes clini
cos como um reflexo egtrutural e funcional no processo dc evolugao do
homenm gob a forma de "egiteredtipos patofisioiégicos" de condigbes de
vida especiais (SAGATOVSKI o ANTIPOV, 1966). Neste contexio conside-
ra-ge o Homem como unidade de principios biolégico ¢ social, sendo
gue o0 soclal se encontra tanto dentro do homem comoc fora dele. Dessa
maneira, as "... contradigbes entrc o biologico e o social devem ser
vigtas nfc sd na contradigio entre o organismo {como principio biold
gico) e as condigSes exteriores (nas quais se ineclui o social),porém,
sobretudo na contradigac no interior do prépric homem, entre sua psi
gque ¢ a soma que constituem seus principios biongicos ¢ sgeial ...",

sendo que estas ultimas contradigoes comstituiriam “... um reflexo



da contradigio exterior entre o bioldgico e o gocial" (ALEJAXINA,
1971). Aseim, a ssméneia da enfermidade, compreendida como forma de
manifestacdo da vida humana, devers considerar o complexo de rela~
goes gue caracterizam a esséncia do homem, onde a constante oposigao
entre os polos contraditdrios e suas solugbes constituiriam  formas
de adaptagao humana, podendo, de um lado, transformar as caracter{i
ticas de condigoes erbidas existentes, ou mesmo eliminﬁélas, e de
outro lado, criar condigoes de novas morbidades.

Concluindo, o“principio do historicidade" da etiologiacii
nica considera como esséncia da enfermidade a contradigao entre v}
prineipio 'biol.égico e o gocial no organismo humano, o gque nog permi-
te sobrepor a determinados modos de produgdo determinados ﬂ{veis de
organizagdo da esséncia da enfermidade, desde gue 2 anglise histori-
ca de ums totalidade social é o estudo das sucessdes descontinuas dos
difcrentes modos de produgaoc,

A doenga como "episodio na vida de individuos concretos",
com delimitagdo precisa no tempo e espago, nos leva a determinagaode
fatores causais ndo idénticos aos que condicionam o aparecimento das
enfermidades como "esteredtipo de adaphtagdao", desde que, no primeiro
cago, doenga como episSdio, nog interessa saber como acontece uma al
teragdo do curso normal da vide, em determinadas condigbes o em de-
terminado individuo. Aqui, estamcs diante de um 'indiv-:fduo inico, na
sua singularidade irrepet{vel, 5 as causas que determinam tal evento
g0 irrepetiveis no seu conjunto, vole dizer, concretas o individual
mente peculiares, ainda que tenham side preparadas hﬁ séculos por
sua historia.

Conforme CATGUITHEM (1971), ao pensarmos no individuo con

croto, o doonga sc torna naguileo que o faz sofrer, que prejudica suas
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atividades normais de vida e, portante, sua definicio parte do pré-
prio doente e ndo do médico. Consequentemente, uma pessoa nao esta
doente 86 em relagao aos outros, porém em relacdo a si mesmo. Entdo
", 0 proprio de.doenga consisie em vir a interromper um curso; em
ger proPriaménta critioa, em se tornar patente na gucsssio cronoiégg
ca ..." aparecendo em primeiro lugar na conscidnecia do individuo que
a sofre, Segundo LERICHE (apud CANGUILHEM, 1971): "Talvez nio Daste
a lesao para converter a enfermidade olinica na enfermidade do enfer
mol’!'

Nesta abordagem temos que considerar o processo saﬁde/
doenga como um processgo de tal especificidade qualitativa que sua ex
pressdo externa, através de teda sintomatologia {(tomada como o con-
Junto de comportamentos exibidos pelo individuo diante de uma situa—
gdo dada), desde os niveis inferiores de organizacio biongioa { come
ponentes celulares primérios) aos niveis superiores ¢ altamente com-
plexos (psique), possa se revestir da peculiaridade propria com que
a totalidade de que faz parte (homem) se coloca dianie da vida.

Retomamos Canguilhem, para afirmar com ele que a saidc &1
... uma mancira dec abordar a oxisténcia, sentindo-sc nic sd possui-
dor ou portador, mas também ge & neoessério, criador de valor, ins-—
taurador do normas vitais ... [:e portanto:I +s+ a enfermidade nao &
uma dimensdo de saﬁde; é uma nove dimonsdo de vida'. Portanto, admi-
tindo que a vida ¢ polaridade o atividade normativa en um ambicnte da
do de seros e acontecimentos, que os estados o componentos qué amco-
gam Seu curso sao qualificados como patolﬁgicos, em forma de +wvalor,
podemos concluir que "... a vida 56 reconlhece as catogorias saﬁde/
doenga no plano da experismcia, A cidnecia explios & experiencia, mas

nem por igso a anula',
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Estamos, portanto, situados diante da dupla face do proceg
go gaude/doenca, que nfo se anulam, mas se compdem dinamicamente, ou
seja, a face da ciéncis e a face da experiéncia. Bsta composigao se
faz a partir da eleigdo, ainda que inconsciente, de normas coletivas
de vida, entre as varias possiveis, num determinado meio ambiente,
gque faz emergir um dado género de vida e ao mesmo tempo "um modo de
andar fisioclogico", de tal maneira que a norma adobada, por sua anti
guidade, é tomada como natural, numa observagao de simples aparéncia.
Porsm, ge um género de vida ¢ fungdo do ﬁeio amnbiente, deve-ge lom-
brar que o pr6prio ambiente geografico ¢ produto da atividade humana,
8, neese sentido, a geografia, através das técnicas colotivas, esta
totalmente empregnada de histéria. Adotar normas coletivas de  vida
signifieca estabelecer um determinado tipo de relagbes socimis, ¢ go-
lucionar, de alguma maneira, as contradigdes entrc o bioiégico e o
social, dentro ¢ fora do homem, ¢ restabelecer a via de contato por
onde se interpenetrarfio a exporidncin concreta do homem comum {doon-
ga como "episddio") e a construgio de leis absitratas sobre o acumulo
destas experiéncias pelog homens de cidncia (doenga como "esteredti-
po de adaptagac!).

Portanto, para nas]o acldente se coloca como um aconteci~
mento na vida de um sujeito concreto, tal como a doenga, desde que
"+ee 0 ger vivo qualificado vive entre uma multidfo de objetos quali
ficados e, por isso mesmo, vive entre uma multidac de poss{veis aci-
dentes. Nada existe por azar, mas tudo sucede em forma de aconteci-
mentos" (CANQUILHEM, 1971). Assim, esta "multidSo de objetos qualifi
cados", entre os quals vive o homem e que congiituem seu meio amblen
te, pode, de muitas formas, lhe ser infiel ¢ esta infidelidade nada

. - N L - s ~ .
mais e que sua historia. E esta ¢ a consideragac pele ¢ual cgtabele-
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cemos a identidade ou o paralelo enire doenga o acidents. Ambos, co-
mo episddio, momento critico na vida de um ser, rodeado de outros se
res o acontecimentos, s@o, ao mesmo tempo, fonte de sofrimento e su-
peragao pars o individuo concreto, e produto de uma historia de se-

res gue engendraram seus ambientes com suas infidelidades.

Propomos duas interpretagoes, gue se interrelacionam e in
terpenetram, para nosgo objetd de estudot a investigacio das explica
goes causais, cient{ficasg kantianas e a Investigagao do "sentido",
da diregdo do acontecimento em relagio a vida.

Obviamente que, num trabalho como o gue apresentamos, no
pretendemos siguer propor um esguema causal mais ou menos estrutura-
do ou eatabelecer uma direg@o clara o nitida do fendmeno em  termos
concretog. 0 que temos em mente 5, mais gque tude, propor a discussac
de um problema em aberto, procurando, ainda que timidamente, mostrar
a posgibilidade de pensa-lo & repensg—lo sob um nove prisma tao anti
go quanto o proprio pensamente. Para ﬁés, a exisiéncia de uma metodo
logia epidemiologica,; cada vez maie acrescida de uma tgcnica estatig
tica mofisticada, que o computador torna posaivel, SS podera se fa-
zer Util como instrumental transformador e renovador de uma pratica
médica, com objetivos principalmente de prevengac e recuperagio de
sujeiros concretos, se for aliada a uma compreensao mais ampla e real
deste proprio sujeito, pelas rolagoes estabelocidas ontre cle, sujoi
to, ¢ o mundo que o rodeia ¢ do quel faz parte e para o qual contri
bui. Para isto & necessario que cortas tdenicas, ¢ até mesmo cortos
preceitos cionfificos, abstratos ¢ altamonte formalizados, sc dispam
de sua inviolabilidade, de sua aparcnie certoza ¢ se acorquem dos s¢

I . o~ - - ~
res que sofrom suas cxplicagoes para escuta-los nas interpretagoes,
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gsonhos ¢ sentimentos, enfim, naquocle tipo de sabedoria, provinda do
viver, de que qualquer ser e dotado, e sob a gqual nem a técnica, nem
s ™, L S S

a clencia tem jurisdigao.

Em nosso trabalho, os acontecimentos se referem ao ano de
1972, Interpretaremos estes acontecimentos de duas maneiras distin-
tas? como um universo de eventos a ser descrito e como amosira de

L] '-’. = - .

uma serie cronologica e finita, porem mais ampla, de eventos sucos—
sives, a partir da qual tentaremosg generaligzar, na medida do possivel,
as relagdes quo se estabelecom cntre varidveis solecionadas. Discuti
remos csta abordagem cpidemioldgica contrastando~a com os depoimontos
de sujei*os concretos envolvidos nos acontecimentos que t6ém lugar num
determinade tempo histérico, numa dada formagao social, cujas carac—
teristicas como gue predeferminam seu modo de acontcccr, seu impacto
popular ¢ as possiveis definigles do cstratdgias om rolacio a seu

controle.
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MATERTAL B METODOS

Coletamos dados de tipe e procedéncia diferentes, confor-
me os objetivos propostos. Para desorigac e analise estatistiocz dos
eventos usamos dados de registros policiais e tecmicos do Departamen
to de Estradas de Rodagem, ao lado de dados de obmervagac de campo,
Para caracterizacac do acidente como episddio de vida de individuos

concretos realizamos entrevistag com acidentados.

Dados dos acidentest Foram estudados os acidentes de vei-

culo motor, ocorridos de 12 de janeiro a 31 de dezembro de 1972, no
trecho compreendido entre os quilometros doze e noventa e dois da
Via Anhanguera (SP 330). O estudc foi feito a partir do registro de
ocorréncias que é slaborado pelos policiais da 22 Companhia da Poli-
cia Rodovigriag registro esse feito nume ficha especial, "Relatdrio
de Acidente de Transito" (Anexo 4).

A ficha contém dados que caracterizam a ccorréncia, ocondi
goes ampientais, ve{culos e pesgoas envolvidas no acidente {ao todo

96 variaveis), além de descricio sumiria do acidento.
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No presente sstudo nao foram analisadas todas ag  varia-
veis confidas na ficha, embora tivessem gido codificadas, tendo-se
em vista estudos posgieriores.

Desdobramos a classifica¢éo inicial de tipo de  acidente
contida no relatdrio, no sentido de maior especificagio da ocorrén-
cia, combinando dados da "desorigio sumaria" s "eroqui'. Og aciden-

.

tes foram agrupsdos de acordo com og meguintes tiposs

1 - Indeterminadot quando nao havia descrigao, croqui, ou os da

dos fornecidos nao possibilitavam a compreensao do ocorrida.

2 - Colis@os embate entre 2 veiculos em movimento que 5e encols
tram trafegando no mesmo sentido ou em sentidos opostos, com impacto
frontal/traseira ou frontal/frontal entre ambos,

a) Colisfio frontalt  impacto frontal/frontal;

b) Colisfo +raseirar impacto frontal/traseira.

3 - Abslroamentos embate entre 2 ve{culos em movimento que se
encontram trafegando nc mesmo sentido, em sentidos opostos ou em gen
‘tidos convergentes, com impacto lateral/lateral ou frontal/lateralea
tre ambos.

&) Abalroamento longitudinalt impacto lateral/laterals

b) Abalroamento transversal: impacto frontal/lateral.

4 - Capotamentot quando o veioulo, em movimento, ao girar em
qualguer sentido, na suva fase final, apoila-se sobre sua cobertura ,

ficando com as rodas para cima (ato de virar de borco).

5 = Tombamentot quando o veiculo, por qualquer circunsténcia,ac

cair para o lado, permancce apoiado lateralmente.

6 -~ Atropelamento! embate entre o veiculo em movimento ¢ pedes-

tre ou animal paradeo ou em movimento.



a) Atropelamento de pedestres

b) Atropelamento de animal.

7 - Quedat quande o veiculo, por qualquer manobra, projeta—se
vertical e livremente, indo ocupar, depois do impactc, posicao diver

S&e

8 - Incéndio: guando o veiculo, por gqualquer circunstancia, pe-

ga fogo.

9 - Choguet impacto entre um veiculo em movimente e um objeto
externo a ele, gqualquer gue seja, que se encontre parado.
a) Chogue contra veiculo parado;
b) Chogue contra poste (incluindo-ge om elémentos do giste-
ma de sinalizac¢ao de rodovia);
¢) Chogue contra arvorse;
d) Chogue contra barrancos
e) Choque contra obstﬁculoss gquando o impacto do veiculoe se
da com cbjetos imdveis que se encontram sobre a pista ou
suas proximidades, por me constituirem em elementos da
egtrutura da rodovia ou que la estejam acidentalmente;
e.1} Choque contra elementos constituintes do sistema de
escoamento de aguas da rodovias
e.2) Chogue contra outros elomontos da estrutura da rodo
vias
e.3) Choque contra objetos desprendidos de outros velcu-

los gue se encontram acidentalmente sobre o rodovia.

10 - Outros: qualquer evento ocorrido que néaoc so encontre onqua
drado entre os acima especificados, tais comos queda de objetos ou

pessoas de veiculo, queda de objetos sobre o veiculo, agressio de



654
passageiro de um veiculo por outra pessoa, etc.

Descrigao da Estradai Os dados para a descrigdo da estra-

da foram colhidos por obsmervacgao de campo e complementados pela and-
lise da "Planta e Perfil da Via Anhanguera" (copia original ne 316 e
nt de arquive 1017 - 1515), Para a obgervagac de campo, elaboramos
ficha onde identificamor, para cada guildmetro de determinado senti-
do de fluxo, uma séris de caracteristicas abaixo asginaladas, das
guais selecionamos algumas e atribuimos a elas, pontos numa esocala
de zero a um (1,0}, onde o maior valor corresponde a caracteristicas
cuje contribuicao a ocorréncia de acidente seria maior no julgamento
da pesquisadora e por analogia e dados de pesquisa referidos (MC MO-

WAGLE, 1964; STONEX, 19643 FERRARA et alii, 1972).

1 - Numerc de faixas de rolamento gue compoem a pista, em ocada
mao de direcios
a) 2 faixag - 0,258

b) 3 foixas .w

2 — Cbras de artos

a) ponte - 0,50

ae

b) passagem inferior - 0,25 ;

o) pagsagem guperior - 0,25 .

3 -~ Locais de paradaot

a) retorno em nivel - 1,00

~ow

b) ponto de dnibus - 1,00 3
c) posto de fisealimag¢lo — 0,25
d) posto de abastecimento de velculos (corresponds a +ipo

de local de comércio)t



o) restaurantes, motéis, barss e outros locais de coméreio
o~ - = -
e recreagac para usuarios (corresponde a tipe de local

de comercio).

Interseogﬁés:

a) frevo (inoclui locais de entrada e saida da rodovia pelos
mesmos) ~ 1,003

) acessos de terrat qualguer via de acesso a estrada nao
pavimentada, nac oficial, e que possibilite o transitode
veiculos e pedestres;

¢) outros cruzamentos ou entroncamentos.

Acostamentos
a) ausente - 1,003

1) presents, em mau estado de conservagic -~ 0,25.

Barrancot presenga/auséncia.

i

. 0 ' A -
Ribanceirat presenga/ausencia,

Canteiro Central — caracteristicas?
a) defesa 3

b) grade de protegio anti-ofuscante (metalica),

Tipo de locals
a) agropecuirio e/ou reflorestamento

b) ocomercial -~ 0,50

~an

o) industrial - 0,50 ;
3) residencial -~ 1,00 ;
e) qualguer combinagho dos tipos acima ~ somatoria dos pon-

t0s rempectivos para os tipos que compoem o combinacao.
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10 ~ Alinbhamento da pistas
Através do estudo de "Planta e Perfil da Via Anhanguera

determinames o alinhamento da pista, segundo cada quildmetro e senti

do do fluxo, especificado comos

1) tangente em nfvel 3
2) tangente em rampa

3) tangente sm lombada

L)

4) tangente em baixada

s

5} curva cm nivel - 0,50 3
6) curva em rampa - 0,75 3
7) curva em lombada - 1,00
8) curva em baixada - 1,00 .«

Poram consideradas as ocurvas com rajog de curvatura infe-
riores ou iguals a 500 e as rampas quando a porcentagem de aclive ou

declive era superior ou igual a 5%

Dados de Fluxe de Veiculoss Foram obtidos através dos da—

dos elaborados e publicados pelo Departamento de Estradas de Rodagem
do Estado de Sao Paulo (SE0 PAULO — SECRETARTA DOS TRANSPORTES, 19722,
1972b, 1973) onde se estimou o fluxo médic para o ano de 1972 (média

aritmética dos valores obtidos para pontos especificos da estrada).

I

Indicadoress foram utilizados os seguintes indicadores.
A) Gerais
1 -~ Tndice de Acidentes (I.A.)

4 . 1,000,000
L.T. 7V

I.A‘ =
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2 - Indice de Mortos em Acidentes (T.M.4.)

M , 100.000.000
L.T.V

T.M.A. =

3 - Indice de Peridos em Acidentes (I.F.A.)

I, 1.000.,000
L.?.V

IT.F.A. =

4 - Tndice de Vitimas em Acidentes (I.S.4.)

8 . 1.000,000
L.T.7V

IIS.AC =

onde, A = n? de acidentes;

M = n® de mortesm:

L]

F = n? de feridos;
S = n?® de mortes + n® de feridos (M + F);
= extensfo do %trajeto da estrada estudados

volume do trafego;

= B
f

T = periodo de tempo estudado.

Em nosso oaso, os indices se referem aos numeros médios
de acidentes, mortos, feridos e vitimas de acidentos por dia, quilde
metro da estrada o média didria anual de velculos para o trecho e

ano considerados.

B) Bspecificos

b.1) em relagao aocs acidentados portadores de lesdo (indicadores
de les&o e morte de vitimas)!
1 ~ Mortos/Acidentes totais;

2 - PFeridos/Acidentes fobtaiss



3 - Mortos/Acidentes Fataiss

4 — Feridos/Acidentes com feridos.

Especificamos o indicadores acima em relagao as catego~
riag de ocupantes de veiculos e pedestres. Assim, por exemplo, os in
dicadores 1 e 2 se referem ao ﬁﬁmero médio de mortos e feridos em ge
ral, por acidentes totais e numero médio de ocupantes de veiculosmog
tos ¢ feridos em acidentes totais c nﬁmero médio de pedestres mortos

¢ feridos por acidentes totais.

5 ~ Mortos/Pessoas cnvolvidas om soidentes
6 - Feridos/Pesscas envolvidas om acidontes

7 = Mortos/Vitimas (Mortos + Feridos) de acidente.

BEstes indicadores também sf0 ecspeoificados para as catego
rias acima explicitadas, tanto no numerador guanto no denominador ,
referindo-se,; portanto, ao risco das posscas onvolvidas om acidentes
em geral, sejam clas ocupantes de veiculos ou pedostros, do morrer e
ser ferida em acidente. O indicador 7 (letalidade de acidento) oxpri
miria a probabilidade de uma pessoa lesada om acidente vir a falccor

antes de ser transportada do local,

1.2) em relagio a gravidade do acidentes

1 ~ Acidentes Ffatais/Acidentes totais

2 - Acidentes com feridos/Acidentes totais.

?.3) em relagio & periculosidade da estradat

1 - BEm relagao a caracteristicas da rodovia$ os valoves atri
buidos a determinadas caracteristicas da rodevia, foram
somados, obtendo-se o total de pontos atribuidos a cada

quilametro considerado, Chamamos este indice de periculo
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sidade da via por quilometro.

2 - Em relagio ao fluxo de veiculoss mimero de acidentes Ccor
- - g . T - R L3
ridos em oada guilometro pelo fluxo diario médio de vei

culos estimado para tal quildmetro (por 100.000).

Degericao dos Eventost O universo de eventos estudados se
ré descrito, considerando trés momentos do acidente, a sabers Pre
Choque (Momento l), Chogue (Momento 2) e PSS Choque (Homento 3}, se—
gundo os elementos fundamentais do acidente e suas relagGes recipro-

cas (Pigura 1), As varidveis usadas foramt
PRE CHOGQUE - MCMENTO 1
Fase A - Caracteristicas Especificas

I. Ambiente

Desorigic da estrada

II. Unidades envolvidas
IT.s - Vedculo
1 - Ano deo Ffabricagao
2 = Tipo
3 - Bspdcie

4

Categoria

5 - Marca de Tabricagaoc
II.b ~ Homem {condutor)

1 - Tdade

2 - Sexo

3 - Hstado oivil

4 ~ Hacionalidade

5 - Ocupacao
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6 - Tipo de carteira de habilitagio
7 - Tempo de expedig@o da carteira de habilitacado

8 - Validade do exame médico
Fase B - Caracteristicas das interagdes (Ambiente-Veiculo-Homem)

1 ~ Fluxo digrio médio de velculos
2 ~ Estado da pista e condigdes do tempo
3 - Condiges de visibilidade
4 .. Deficiencias da pista
5 - Condigbes gerais da via e do transito
6 — Falhas dos velculos
7 - Agao do condutor
8 ~ Localizagao do acidente no tempo
8.1 — Hés
8.2 = Periodo do més
8:3 -« Dia da semana

8.4 - Hora do dia
CHOQUE — MOMENTO 2

1 -~ Himero de veiculos envolvidos
- -
2 - Nimero de ocupantes de velculos envolvidos

3

Yumero de pedestres envolvidos

4 ~ Local do acidente

5 « Tipo do acidente

6 - Pontos de impacto dos veiculos

7 - Pista ocupada polos veiculos antes ¢ depois do aciden

te



PES CHOQUE - MOMENTO 3

1 . Vitimas

2 .. Projuizos financeiros

3 -

4 . Indicadores

1.1 - Gravidade da lesao

1.2 = Condigdo (condutor, passageiro ou pedegtre)
1.3 ~ Idadé

1.4 ~ Sexo

1.5 - Bstado civil

Intervalo de tempo enire a

chegada do policial

1
|
1
t
i
1
!
1
1
3
]
i
i
1

CARACTERISTICAS
DAS INYERAGOES

ACORTECTNENTO

l'

72.
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Anglise Estatistica

Andlise de Regress@o Multiplas Foram selecionadas algumas

varigveis, relacionadas principalmente ac complexo homemwvefculo-es-
trada, para uma anélise de regressio multipla de 1.650 acidentes ob-
servados, utilizando o programe REGAL (KRIEGER, 1969), escrito em
Portran IV para o BGTOO.

As varisveis selecionadas, bem como os critérios estabels

- .
cidos para sua analise, forams

1 -~ Loeals
2 - Mess
3 - Dis da semana}
4 — Hora do dias
5 - Pigta ocupada pelos veloulos antes do acidente, expressa co
mot diregao Sao Paulo-Campinas, diregfo Campinas;sao Paulo
& veioulos en ambas ag diregdes
6 - Defeito da pista (presenca/ausencia)s
T - Gondigges do clima e estado de rodovia, expresso como pre-
genga/augéncia de tempo chuvoso (chuva, neblina e garoa)com
asfalto molhado;
8 - Numero de veiculos que participaram do impacto;
9 - Congestionamento (presenca/avséncia)s;
10 - ColisZo frontal (presenga/auvséncia);
11 - Colisfio traseira (presenga/auséncia);
12 ~ Chogue com veiculo parado (presenga/auséncia)sj
13 - Atropelamento (presenga/auséncia);
14 - Acidente de veiculo isolado sem chogue contra obstéoulos,eﬁ

pecificado como capotamenio ¢ tombamento (presenga/ausancia);
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15 -~ Choque contra obstaculos prSPrios da pista,; compreendendoex
clusivamentg os choques contra elementos da estrutura da ro
dovia, centrais e laterais (presenga/auséncia);

16 - Nimero de mortes:

17 - NWimero de feridos.

Em anﬁlise de regressao mﬁltipla, a escolha do modelo dew
finitivo & sempre motivo de discussio em termos estat{sticos, devido
a falta de oritérios totalmente objetivos. Portanto, no presente tra
balho, procuramos apresentar os modelos gue conseguem diminuir mais
substancialmente a soma dos quadrados residuais, sem, no entanto, re
tirar aguelas varigveis que, na nossa opiniao, deveriam ser testadas.

A anglise de regressio mﬁltipla, segundo LI (1964) con-
giste no ostabolecimento de relagido entre uma variével dependente(y)
& uma série de varigveis independenteg (xl, Koy eeey Xﬁ) simultanga—
mente, através de uma equagBo de regressio de y em x

1, Xg, L]

L

T explicitada comos

Hyox = Bg * By%p + Bp%p + ven 4 Bﬁ?ﬁ 4

ondes 1) a varidvol y tom distribui¢fo normal, com média W s ng

FaX
dia esta quc é afetada pelos valores das varidveis indepen—

~ - - M - 2
denteg, conforme mosira a equagao acima, e uma variancia 97

2) os parametros Bys Bps esey B da equacio de regressfio sdo
chanados coeficientes de regressio parcial de y em x, %oy
teny X © 580 estimados pelo método dos minimos quadrados,

através da solugao de cquagdes "normais'.
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Portanto, para uma dada amostra, através da equacgio de re

gressaot

y’x=bo+blx1+.b2x2+ say +bmxm y

podemos, por exemplo, estimars o valor deio da varigvel dependente
(}%) para valores pré-fixados das variéveis independentes e a varia-
¢ao média da variével doependente (y) para cada variagio wnitdria das
vari&veis independentes, dada pelas estimativas dos coeficientes de
rOgressac parciaist'bl, bz, tee bm'

Numa regressdo linear miltipla, como na simples, a soma

total dos quadrados pode ser decomposta em dois componentest a  soma

- ] i~
dos quadrados devido a regressac e o rosiduot

(y - )°

5 8 total

I

T -9+ -3

S 8 regressdo + 8 8 residual

Ag variéveis indepondentes sdo intreduzidas na analise,em
ordem decrescente (procedimento "Stepwise") , de acordo com as maioc-
rog somag de quadrados que possam oforecer, apog prévio ajustamento
da variavel independente com todas as dependentes. Seleciona-se, en=
ta0, a equagdo de regressdo miltipla, para a qual a introdugdo de ou
tras varigveis nao altera significativamente o quadrado médio de re-
grespao, o que possibilita a selegac de um modelo que nAo mostre di-
ferenga gignificativa entre a soma de quadrados do seu residuo e a
soma de quadrados do residuc do modelo geral.

Procedemos & analise de duas variaveis independentes, a
saber, mimero de mortos e numero de feridos, para as quais as outras

variaveis gelecionadas foram consideradas independontes.
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Congideramos também as varigveis de tipo de acidente como
dependentes, e todas as outras, exceto mumsro de mortos e nimero de
feridos, como independentes, constituindo-se em andlises individuali
zadas.

A variével congestionamento, tomada como dependente, tam-
55m foi analisada, nao fazendo parte desta analise as demais var155
veie tomadas como independentes em outras unidades de anélise;

A signific@ncia dos coeficientes (bi) foi testads pelo
teste "t", com infinitos graus de liberdade (N > 1,000} para o nivel
de %%. Na apresentagac dos resultados, os coeficientes significantes,

segundo nosso critério, serio assinalados com asterisco.

1

Andlise de regressio linear gimples e de correlacaos eg-

tabeleceu-se analises de regressac linear simples ¢ de correlagio en
ire as varisveis {ndice de periculosidade e numero de acidente por
quildmetro e entre o indice de periculogidade ¢ o nﬁmero de aciden~
te por veiculo por quildmetro.

Todas as varigveis selecionadas para regressac miltipla
sofreram andlise de oorrelagio simples, duas a duas.

A signifiofinoia dos coeficientes de correlagho foi estabe
lecida pelo teste %, com N - 2 graus de liberdade, para o nivel de
e o8 coeficlentes significantes, segundc nossc critério, serfo as—

ginalados com asterisco na apresentac¢doc des resultados.

- L3 # > - - o
0 acidente comoc "episodio" ne vida de individuos conore-

tog? Foram sorteados aleatoriamento 20% dos noidentes de cada mﬁs?ql
- P o L -
tre agueles acidentes onde houvesge pelo menos um lodividuo onvolvia
.f

do {(motorista ou passageiro com lepdo) que residismse no manLoEpio do

Campinas. Nossae inten¢doc era mencs obter ura amosivrs reTresentotiva



e

de pessoas envolvidas residentes em Campinas, gue um nﬁmero basico de
pessoas, que calculamos aproximadamente trinta, para nos fornecer suas
impregsoes, sentimentos e anélise de acidentes, em geral, partindecde
sua propria experiénecia de vida.

Bm vista disso, elaboramos roteiro (Anexo B) para entre-
viste semiestruturada, isto é, entrevistas em que o entrevistador in
terfere, o menos poss{vel na condugao dog dados a serem obtidos, pa-
ra que o entrevistado possa se manifestar livremente sobre as faoce-
tag do problema gue julgar pertinentes. Assim, os tépicos do roteiro
seriam usados como gisiematizadorez de um discurso sobre suag repre-—
sentagos em torno do fenomeno em questdo. 4 entrevista deveria trang
correr como uma conversa amigavel, entre uma pessoa interessada em
conhecer um problema (enitrevistador) ¢ ocutra pessoa com conhecimento
sobre o mesmo {entrevistado). Por isso, dever-se-ia manter incognito
o proocesso pelo qual um determinado individuo teria sido selocionado
para a coleta de dados.

Plansjamog o uso de gravador para as entrcevistas, sempre
que poss{vel, e ofercoemos a0 ontrevistado carta de apresentagdo da
instituicao que nos pmoﬁoroionava a oportunidade de realizar a pes-
gquiga (Departamento de Medicina Preventiva o Social da Faculdade de
Cifnoias Médicas da U ICAMP) .

Para a realizag¢fo das entrevistas foram troinades ¢ scle-
cionados pela pesguisadorn, om posquisa piloto, alunos do Imstituto
do Ciénocias Humenas ¢ mddicos residentes do Deportanento de Mcedicina
Proventina e Socials Pela malor facilidade de oomunicagﬁo, sonso  de
observagao ¢ maior disponibilidade, foram escolhidos os médicos TG

gidentes para a tarefa proposgta.
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RESULTADOS

Foram estudados 1.878 acidentes no ano de 1972, em 81 qui
1ometros da Via Anhanguera (SP 330), correspondentes ao trecho Sio
Paulo-Campinas (quildmetro 12 - quildmetro 92), envolvendo 3.430 vei_
culos o 128 pedestres e tendo como consequéncia 1,396 v{timas, sen
do 1.281 feridos e 115 mordos, com o prejufzo estimado de Crd ..

7'4350 550,00 (Ta‘bela 1) '

Descrigao dos Eventos

MOMENTO 1 ~ PRE CHOQUE

Fase A -~ Caracteristicas Especificas

I -~ Ambiente

Descrigao da Betradat A estrada, no trecho em estudo, 1o~

caliza~se em regidao bastante populosa, numa drea de intensgo degenvol
. * . . - . R ’ -

vimento industrial; com varias industrias localizando-se as suas may

-

- - N ) .
gens, conservando, om algjung trechos, arens de arpiculdura intensiva
) 4 b ) - .



Tabela 1 ~ Distribuigao Mengal de Acidentes, Veiculos Envolvidos, vi
timags e Prejuizos Egtimados em Cruzeiros, para o Ano de

1972, Via Anhanguera, Trecho Sao Peulo-Campinos.

Més Aoidentes | Vefoulos | Teridos Mor tos Eﬁiiﬁiéi
1 187 364 160 16 692.950,00
? 170 311 127 2 757.3%0,00
3 166 295 152 8 618.900,00
4 127 243 78 9 414.350,00
5 156 311 4 6 524 ,100,00
6 123 235 98 i 487.750,00
7 187 382 126 8 869.600,00
8 105 179 76 14 4.62,800,00
9 154 268 91 11 631.700,00

10 157 277 120 22 597.050,00

11 186 297 88 6 719.700,00

12 162 268 91 6 659.350,00

“Total 1.878 3.430 ¥ 1,281 115 7.435.550,00

;/ hefere-se a 1.870 acidentes.
g/ Refere-se a 1.795 acidentes (os restantes, sem informag¢@o, refe-
remwse a veiculos evadidos do local do acidente os quais, portan-

to, julgamos sem prejuizos de monta ) «

de frutas citricas ac lado de pastagens para gado e areag de reflow
restamento. B uma estrada que apresenta varios estabelecimentos co-
merciais para servir a seus usuiarios, principalmente posios de abas-
tecimento de veiculos, restaurantes, motéis, bares e tendas de ven—
das de frutas cultivadas na regifio. Nela podemos distinguir dois tre

chos quanto ao tipo de relevo! o primeiroc situa—se ontre Saoc Paulo e
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Jundial (quilometro 12 a quildmetro 5), que corresponde 3 regido mon
tanhosa, apresentando curvas, rivanceiras e rampas por todo ¢ percur
80j a segunda situa-se entre Jundial e Campinas (quildmetro 55 a qui
1ometro 92), correspondendo a uma regifio de plan{oies levemente ondu
ladas. Bste ultimo trecho, pode-se dizer, +transcorre quase em linha
reta e sem muitas rampas. As diferengas em relacgho aos trechos nAao
ss dizem respeito ao terreno por onde correm, como enire eles oxis-
tem diferengas em relagao ao tipo de projeto de engenharia s mate-
rial ugado na consitrugac, sendo o primeiro trecho bem mais antigo que
0 segundo e com orientagaoc congervadora,com o gue entendemos a ideia
de que dever-se~ia respeitar os acidentes geograficos em sua congiru
cao,e, portante, dever-se-ia fugir deles ou ovita-los no tracade da
Via. Dai, as curvas e rampas do trecho da serra. Quanto ao material
de construgao, o primeire trecho foi revesiido por concreto, que pog
tericrmente foi recoberto com asfalto e o segundo foi agfaltade de
inicio.

Em relacio a pista, trata—se de estrada de mio dupla, em
todo trajeto estudado, apresentando 2 ou 3 faixas de rolamento, con-
forme & presenga ou augéncia de rampag, em cada sentido de diregao.
A mzos de diregao encontram-se separadas por ocanteiro central de
cerca de 2 m de largura, basicamente uma plataforma de conoreto, com
caracteristicas diferentes segundo og trechos da estrada, Assim, no
1¢ trecho (Serra), o canteiro central possui defesas de concroio em
quase toda extensao, sendo que em curvas mais pronunciadas apresenta
grede protetora antiofuscamento de metal, o que também inpedc a tra-
vessia de pedestres de um lado pora o outro da via. Mo 28 trocho
(planicie), somente om alguns quildmotros cncontramos  defesau  de

et rd Ead Lad
concreto e nao ha protecac em relacto ao ofuscamento.
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Em todo percurso, com exoeggo de pequeno irecho, no senti
do Sao Paunlo-Jundiai, existe area de acogtamenio, revestide com fina
camada de asfalto, em bom estado de conservagdo. De maneira geral,nio
existe protegdo nas laterais da egtrada, sendo constante a presenga
de barrancos.

Quanto as intersecyoes; existiam 9 trevos, com retorno em
desn{vel, além de aproximadamente 5 vias de acegso as marginais em
nivel, de cada lado da rodovia, proximas & oidade de S3o Paulo e
viasg de acesgo particulares (de terra) em praticamente quase toda ex
tensdo da estrada. Existiem ainda 11 retornos em nivel, sendo 7 de-
les no trecho da serra e varios pontos de Onibus na margem da estra—
da, principalmente nas proximidades de cidades ou peguenos nucleos
residenciaisg.

A partir dos dados de descrigao, obtivemos indices de pe-
riculosidade para cada quildmeiro da estrada. De maneira geral, o8
maiores graus de periculosidade {maiores que 4,00) correspondem ao
trecho da egtrada mais prozimo a cidade de S%o Paulo (quildmetros 12
a 16), havendo valores altos para os quildmetros 30 (3,75), 38 (4,00),
39 (4,50), 54 (3,73) e 58 (4,50). Og Indices mais baixos se  encon-
tram a partir do quildmetro 63 (trecho Jundiai-Campinas), oconforme

Tabela 2.
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Tabela 2 -~ Distribuigao de Acidentes, Acidentes por 100.000 Veiculos e

Tndices de Periculosidade da Bstrada por Quildmetro, Via
Ainhanguera, Trecho Sao Paulo-Campinas, 1972+ l/

. : Aciden~ . . Aciden~

gﬂdgge Nifmero tes/ ggd;gf Mimero{ tos/

Km S T de Aci | 100,000 Km - de Aeil 100,000
riculo dentes | velecu riculo dentes | veicu

gidade — gidade -
log los
12 4,50 57 1,506 53 2425 16 Al
13 5,50 70 1.849 4 3575 26 881
14 5,50 29 766 55 2475 10 340
15 6,00 46 1,215 56 0,50 10 342
16 4,00 25 666 57 2,50 23 790
17 2,00 o4 646 58 4,50 24 828
18 2,00 33 897 59 2550 8 277
19 1,50 51 1.564 60 2,50 22 766
20 2,50 61 1. 690 61 3,50 27 945
21 0,25 32 895 62 1,75 16 562
22 1,00 32 904 £3 0,25 20 706
23 2,00 23 £56 &4 2,75 18 639
24 1,00 32 922 65 1,00 17 606
25 2,00 31 903 66 2,00 25 896
26 1,50 28 824 67 0,75 8 288
27 0,50 23 684 68 0,75 9 325
28 0,50 27 811 €9 2,50 14 509
29 1,25 18 B46 70 2,00 11 402
30 3,75 13 399 71 1,50 26 255
31 1,00 46 l.428 72 1,00 25 g23
'32 2975 17 533 73 Os 50 16 593
33 2,00 10 317 74 0450 15 559
M4 0,75 22 706 75 2,425 22 824
35 2,00 20 649 76 2,50 10 376
36 2,05 22 722 77 1,50 7 265
37 1,25 21 697 78 1,50 10 380
38 4,00 29 964 79 0,25 19 727
39 4450 23 765 80 0,25 10 382
40 1,00 30 1.000 81 0,25 3 114
41 1,25 48 1,602 82 1,50 17 649
42 0,50 31 1.035 83 0,25 12 458
43 1,00 66 2.208 84 1,50 9 343
44 1,25 32 1.071 85 0,50 12 45T
45 1,50 38 1.275 86 0,75 7 266
46 1,25 42 1.410 87 0,25 10 380
47 1,25 29 974 88 0,25 2l 799
48 2450 22 740 89 0,75 12 456
449 2,00 27 909 90 0,25 3 114
50 2,50 26 877 91, 1,50 9 346
51 0,50 13 439 92 1,50 14 2

52 —_ 8 270

1/ Exeluides 2 nceilicntves. zem informagno,.
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IT « Unidades envolvidag

IT.a - Veiculo

1 ~ Ano de fahricag§o¥ a grande maioria dog veiculos en-
volvidos em acidente (70,844) correspondeu & fabricagio entre o anos
de 1968 a 1972. A mediana corresponde ao ano de 1969 (Tabels 1 do
Anexo C).

2 ~ Tipoi a maioria dos veiculos envolvidos em acidentes
era do tipo leve (automSvel, perua e camioneta) constituindo 70, 67%
do total, Neste grupo se distinguem os autom6veis, concorrendo  com
59541% dos velculos acidentados. Seguem-se os caminhdes de carga
(24,11%) e, em seguida, colocamse os Snibus (4,46%) conforme a Tabe
la 2 do Anexo C.

3~ Espgcie! og carros de passageiros contribuem com as
?1,34% dos carros acidentados, seguindo-se os veiculos de carge com

26,78% e os mistos com 1,78% oconforme a Tabela 3 do Anexo C.

4 - Categorlas 70, 05% dos veloulos envolvidos sdo particu
lares, 26,82% sao velculos de aluguel e 3,094 sdo oficiais.

5 - Marecsa de fabricagac: entre os velculos envolvidog $o-
mog s Volkswagen, com 43 51%, Chevrolet com 14,697, Ford com 14,49%,
Mercedes Benz com 12,11%, Willys e Chrysler com 3,93% ambos e as Teg

tantes com 7,30% (Tabela 4 do Anexo C).
T1,% -~ Homem {condutor)

1 - Tdade: a mediana de idade dos condutores envolvidos em
acidente corresponde a 33,45 anos. A maior frequéncia de condutores
que sofreram acidentes se oncontra no grupo etario de 25 a 34  anos

(37,32%), meguido do grupo de 35 a 44 anos (28,004) o dos grupos de
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45a 54 e 20a 24 com 14,83% e 12,94% respectivamente. Og rostan-
tes grupos etérios contribuem com 6,88% dos condutores (Tabela 5 do
Anexo C).

2 - Sexo; og condutores do sexo masculino constiiuem
96,39% (3.078) e os femininos 3,604 (115) dos condutores envolvidos
em acidentes, sendo que para 6;91% do total de condutores (257) nao
obtivemos informaéges.

3 - Eztado civi1¥ a grande maioria dos condutores envolvi
dos em acidentes é casada (72,81%), os solteiros constituem 26,80%,
correspondendo aos viuvos e desquitados a contribuicao de 1,10% para
cada um (Tabela & do Anexo C).

4 - Nacionalidade; 93,85 (2.900) dos condutores sdo hra-
sileiros, 6,14% (190) sdo de outras nacionalidades, excluidos 340
condutores (9,91% do total) para os guais nio se dispSé de informa-
coes .

5 m Ocupagﬁoﬁ 32,91% (1;129) dog condutores eram motoris—
tas profissionais, 57,55% (1.967) tinbam outras ooupagﬁés, gendo que
para 9,74% (334) do total nfo obitivemos informagles.

5 - Tipo de carteira de habilitagdos para 363 (10,58%) do
total de condutores nfo se dispunha de informagdo, 11  condutores
(0,35%) nao possuiam carteira de habilitac8o, 16 condutores (0,52¢4)
possuiam e nao a portavam, 1.458 (47,53%) tinham carteira de amado-
res ¢ 1.582 (51,58%) carteira profissional {Tabela 7 do Anexo G},

7 - Tempo de expedigdo da carteira de habilitagao: a me~
diana do tempo de expedicao de carteira de habilitagdo de motoristas
envolvidog em acidentes, exclu{dos 11 que nao possuiam carteira e
387 gobre os guais nfo hé informagoes, corresponde a 3,65 anos. 4 va

riag¢ao do tempo de expedigdo compreende desde periodos inferiores a
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1 ano (17,48%) a perfodos superiores a 40 anos (0,33%). 4 maior fre-
quéncia correspende ao periodo compreendido entre 2 e 4 anos de oxXpe.
digdo (27,80%), sendo que os perfodos inferiores a 1 ano, entre 1 o
2 anos; e de 5 a 10 anor colaboram cada um com aproximadamente 179
do total de condutores com carteira de habilitagdo e para os quais
se conseguem informagdes (Tabela 8§ do Anexo C).

8 — Validade do exame médico$ entre 3.084 condutores pog-
suidores de carteira de habilitagao e para os quais se dispunha de

informagao, somente 155 (5,0%4) tinham seu exame mddico vencido.

Fage B - Caracteristicas das interagdes

1 - Fluxo diario médio de veiculos na rodovia; ha um de-
créécimo do fluxo total para os anos estudados em fungdo do espago,
isto é, & medida que me afasta de 830 Paulo em diregdo ac interior,
que agsume, para os trechos Sao Paulo-Jundiai/Jundiai-Campinas, os
valores: 15% para o ano de 1970, 12% para 1971 e 144 para 1972 e pa-
ra og trechos Jundia{-Campinas/Campinas—Americanae 24% para 1970,20%
para 1971l e 19% para 1972. Portanto, tal deoréscimo se mantdém no tem
po, sendo maior quanto mais se afasta da capital., Neste mesmo periom
do e para um mesm¢ trecho,; regisitrou-~se um aumento do fluxo total em
fungao do tempo, da ordem de 13% para o trecho S&o Paulo-Jundiai,149
para ¢ trecho Jundia{~0ampinas e 22% para o trecho Campinas—America-
na. Portanto, tal acréscimo se mantém no espago, tornando-sc maior a
medida que se afasta de S8o0 Paulo.

Em relagao ao tipo de veliculo, houve um aumento proporcio
nal dos veliculos leves (automével, camionsts, perua e trator) em re-
lagao aos veiculos de carga (caminhio) nos #rechos o pericdos anali~

sadog, onde o aumento menor cabe ao trecho Campinas-Ameriecanz. Alédm



86.

disso, a proporgdc de carros leves ¢ maior em todos og +rechos eanos
(superior a 50%4)s quanto aos veloulos de carga, a proporgio varia en
tre 34% e 41%, sendo que a propor¢io de onibus se mantém constante
(5%)s as motocicletas contribuindo com reduzida parcela (Tabela 9 do
Anexo C).

Gomo o trecho que nog intercssa para o ftrabalho se exten-
de do quilametro 12 ao 92, vamos analisar mais detidamente seu fluxo,
introduzindo og dados obtidos por trés postos de sceleta situados nas
proximidades de municipios mais populosos (830 Paulo, Jundia{, Campl.
nas), chamados "postos de controle de itransito local", que nos permi
tira analisar a influéncia das areas urbanas prﬁximas gobre o fluxo
da rodovia,

A Tabela 10 do Anexo C, mostra-nos que a tendéncia decreg
cente do fluxo em fungdo do espago, segundo se afaste de Sio Paulo ,
se mantém (31%), porém o decréscimo, ocorre neste trocho em dois ni-
veiss do gquilometro 15 ao 37 (214) e do quildmetro 37 ao 79 (14%).
Portanto, apesar do fluxeo diminuir em fung¢de do cspage (sentido Sio
Paulo-Campinas), existe uma tend@noia a aumentar relativamente na
proximidade das ﬁreas urbanas localizadas no seu trajeto. Quanto ao
tipo de voiculos, existe predominincia dos loves que variam de 5% a
61% do total no trecho considerado, os voiculos de carga contribuen
com parcelas entre 34% © 41% o os Onibus variam de 4% a T#. Os veicu
los de carge aumentaram sua proporgﬁo em rclagao aos outros nag pro-
ximidades das cidades, principalmente quanto aos veiculos leves., O
decréscimo total espeo{fioo por tipo de voiculo no trecho considera-
do & de 474 pora os de carga, 20% para os leves e 124 para os  Oni-

bus .
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2 -~ Bstado da pista e condigles do tempo? 60,107 dos aci-
dentes acontecéram com tempce bom e pista seca; 39,89% ocorreram com
mau tempo (2,17% neblina, 31,36% chuva e 6,364 garoa) e pista molha—
da. Bm 7 (0,39%) acidentes, 5 dos quais em pista enlameada e 2 oleo-
sa, nao temos informagdo quanto as condigdes de tempo; oxcluidos 3, 78%
do total de acidentes para os quais nio ohiivemos informagdes {Mabe-
la 11 do Anexo ().

3 - Condicoes de vigibilidades 53,99% dos acidentes acone
teceram em boas condi¢bes de visibilidade, 40,02% en condigdes regu~
lares e 5,98% em mﬁs condigbes (Tabela 12 do Anexo C).

4 - Deficiénoias da pistas exclufdos £0 acidentes (3,19%
do total) sem informagho, 1.248 acidentes (68464%) ocorreram na au~
séncia de deficidneias e 630 acidentes (33,98%) na prosonga deles. A
deficiéneia mais encontrada foi a derrapagem, que ostevo prescnte em
50,15 dos acidentes com doficiéneia, obstaculo na Pista contribuiu
com 14,12%, ma visibilidade com 6,194, animal na pista com 4 4 60%,
obras na pista com 3,17%, defeito na pista com 1,74%, falta de sina~
lizagio com 1,427 e outras deficilneias (acidente na pista, princi-
palmente) com 15,394 (Tabela 13 do Ancxo ¢).

5 - CondigBos gerais de via de trAnsitor de 1.859 aciden.
tes, 1.528 (82,19%) nio apresentaram as condigdes dosoritas, cnquan—
to que 331 (17,80%) a apresentaram (4 dos quais duplamentc). As con-
digOes gerais apontadas Torame congestionamento, 80,60%, curva CH—
treita, 16,3193 piste ostroita, 1,81%; fumaga, 0,304 o outras 2,114.

6 — Palbos dos vefculost om 85,81% (2.801) dos  wveisculos
acidentados ndo Fforam assinaladas falias, contra 14,187 (453), nos
quais houve algum tipo dc folha. Fatre os ﬁltimos, cnocentramoss os..

tourc do pmeu, 15,55%; defcito nos froios, 5,60%43 dofoito mecanieco,
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4,1043 ineéndio, 3,20%3 defeito na roda, 3,02%; defeito na direcao,
2,1% e outros (falta de cinto de seguranca,; falita de lanterna e ilu
minagio deficiente, entre outros), 66,52% (Tabela 14 do 4nexo C).

T - A§§o do condutor?! obteve-se ihformagio gobre a agao
de 840 condutores (24,484 do total de condutores envolvidos) no mes—
mo numero de acidentes (44,72% do total de acidentes). As agdoes as—

gsinaladas forams

Perdeu controle da direcdo - 276 (32,83%)
NZo guardou distancia - 1'32 (15,71%)
Mudou subitamente de direcgao - 75 ( 8,92%)
Parado na pista - 45‘ ( 5,47%)
Cortou frente do outro veiculo - 44 ( 5,23%)
Entrou ou saiu errado da pista -~ 25 ( 2,97%)
Parou subitamente - 24 ( 2,85%)
Dormiu na diregdo - 18 ( 2,14%)
Dobrou em lugar proibido - 16 ( 1,90%)
Nao usou freios - 13 ( 1,54%)
Forgou pagmagen - 11 ( 1,30%)
Outros - 160 (19,04%)

8 -~ localizagao deo acidente no tempos
8.1 — Ms: A distribuicio mensal doz acidentes tem ﬁé
dia igual a 156,5 acidentes. Os meses de maior frequéncia 350; Jjanei
ro (9,9%), julko (9,9%) e novembro (9,90%); os de menor frequéncia
sﬁo; agosto (5,59%), junho (6,44%) e abril (6,764), Os demais meses
tém frequéncia compreendida entre 8,204 ¢ 8,83%. A padronizagio para
30 dias por més néo modifica fundamentalmente a distribuigiio (Tabela

15 do Anexo C).
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8.2 - Periodo do més: o per{odo do més que apresen—
ta maior proporgac de acidentes, 21,19%, ¢ o periodo inicial (dia 1
a 5), seguido do per{odo II do méé, dia 6 a 10 (17,09%); do per{odo
V, dia 21 a 25 (16,137:,); do periodo VI, dia 26 a .31 (15,92%)s do pe-
riodo IV, dia 16 a 20 (14,69%) e do periodo IIT, dia 11 a 15(14,6%%).
4 padronirzagao ﬁéra 5 dias no periodo VI modifica ag ﬁltimas colooa~—
goes, assim, este periodo (26 a 31) assume a menmor frequéncia de aci
dentes (Tabela 15 do Anexo C).

8.5 - Dia da semenat a maior frequéncia de acidentes
B encontrada no dominge (21,79%), seguindo-se o sdbado (15,87%4) e a
sexta feira (15,46%), Oz demais dias da semana concorrem comt 13,47%,
segunda feiraj 11,24%, ter¢a feiraj 11,82%, quarta feiras 10, 65%,
quinta feira (Tabela 16 do Anexo ¢). Quando se calcula o imero  mé-
dlo de acidentes por dia da semana a distribuicgio se mantgm, conf or-
me a Tabela 17 do Anexo C.

844 ~ Hora do dia¢ A mediana dos acidentes correspon-
de as 15¢ 19 horag. O nﬁmero de acidentes aumenta no docorrer do dia,
atingindo o maximo entre 15 s 17 horas, passande a declinar a partir

dai (Tabela 18 do Anexo C).
MOMENTO 2 -~ CHOQUE

1 ~ Numero de vefculos envolvidos {veiculos que participa
ram do impacto): em 1,870 acidentes participaram do impacto 3.430
vefculos, dos quais 761 vefoulos (22,18%) em acidentes de ve{culo
isolado (40,6%% do total de acidentes); 1.684 ve{culos (49,09%) em
acidentes com 2 velculos (45,024 dos acidentes); 502 ve{culos(l4,78%)
em acidentes com 3 veiculos (9,04% dos acidentes);235 veiculos(6,86%)

om acidentes com 4 vefoulos (3,15 dos acidentes) e os restantes 242



900

velculos (7,05%) em acidentes com 5 ou mais veiculos (2,08% dos aci-
dentes) de acordo com a Tabela 19 do Anexo C.

Mediana do nﬁmero de veiculos envolvidosf 2

2 - Nimero de ocupantes de veiculos envolvidos? Obtivemos
informagﬁo guanto ao aumero 4de coupantes de 2.7T10 ve{culos acidenta—
dos (?9,00% do total), com mediana correspondendo a 2 ocupantes por
veiculo (Tabela 20 do Anexo C). Obtivemos o nﬁmero de 9.581 ocupan—
tes para 2,710 veiculos acidentados, com ﬁédia de 3,% ocupantes por
ve{culo. A partir deste dado e assumindo a mesma distribuigiio  para
os 720 veiculos restantes, dos quais nfo dispunhamos informagfo, es—
timamos ¢ numero de pagssageiros de veiculos envolvidos nos acidentes
analisados no valor de¢ 12.142.

3 - Numero de pedestres envolvidoss em 121 acidentes(6,44%
do total) foram envolvidos 128 pedesiress 115 destes acidentes(95,04%)
envolveram 1 pedestre, 5 acidentes (4,13%) envolveram 2 pedestres e
1 acidente envolveu 3 pedestres. Em todos og meges houve pelo menos
5 acidentes envolvendo pedegtres.

4 . Tocal do acidentet em todos os quilometros de estrada
houve, pelo menos, 3 scidentes. A median& corresponde ao quilometro
41, portanto metade dos acidentes ocorreu nos 30 quildmetros ini-
ciais (Km 12 a 41) com 31,3 acidentes/km, correspondendo aos 51 qui-
10metros restantes (Km 42 a 92)y18,40 acidentes/km. Os guildmetros
gue apresentam maior nﬁmero do acidentes localizam-se no trecho Sao
Paulo-Jundiaf, a saberf Km 13¢ 70 acidentes (3,73%); Km 43{ 66 &aci-
dentes (3,51%) e Km 20s 61 aOidentes (3,25%). Os quildmetros com me-
nor mimero de acidentes se localizam no trecho Jundiaf-Campinas, a
saberd Km 8l e 90 con 3 acidentes cada um. Alguns quilometros apre-

sentaram pelo menos 1 acidente, em todos os memes (Km 12, 13, 18, 43,
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44 & 46) e todos estes quilametros apregsentaran-ge com maig de 31
acidentes no total (Tabela 2),

Ao se agrupar os quilame%ros em grupos de 3, observa—-se
uma tendencia ao decrsscimo do numerc de acidentes a medida que se
afagta de SZo Paulo, com picos éﬁﬁreas egpecificas, porém estes pi-
cos tém sempre frequénoia progresgivamente mais baixa na mediﬁa do
afagtamento de 830 Paulo.

Em geral, registraram-se 23 acidentes/km. No trecho So
Paulo_Jundia{ (Km 12 a Km %) foram registrados 1.325 aoiaentss(jo,s
acidentes/km) e no trecho Jundiai-Campinas (Km 55 a 92) 551 aciden-

tes (14,5 acidentes/km).

5 -~ Tipo de acidente(refere-se ao 12 impacto ocorrido eom
1,853 acidentes com tipo doterminado)s Tabela 21 do Anexo C.
a) GolisSes# 24, 68%
a.1) Frontals 1,867
8.2) Traseiras 22,827
b) Abalroamentoss 18,82%
b.1) Longitudinals 13,70%
b.2) Transversals 54129
e) Capotamento; 12,429,
d) Tombamentos 4 ,48%
e) Atropelamento?s 7,85%
e.1) Pedestres 6,61%
0.2) Animals 1,224
f) Choquest 26;08%
£.1) Yeioulo paradof 11,41%
f.2) Poste, srvores 1,129

f.3) Barrancos 4,539
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f.4) Obstaculos da pistat 8,474
Tedal) central; 6,93%
£.4.2) Lateral¥ 1,%4%
£.5) Outrost 0,37%
g) Incéndios 0,58%
h) Quedas 1,81%

i) Outross 2,244

6 - Pontos de impacto dos veiculost a maioria dos veicu-
loz acidentados sofreu impacto em 3 pontos (34,57%) e 2 vontos(32,74%).
4 grande maioria dosg restantes sofreu impacto em 4,5 e 6 pontos
(28,31%).

7 - Pista ocupada pelos veiculos antes e depois do  acil
dentet em 51,80% dos acidentes, oz veiculos achavam-se na pista Cam-
pinas-8aoc Paulo, enquanto 44,05% na pista S20 Paulo-Campinas e 4,149
achavamn-se em ambas, antes do acidente. ApSs o acidente, estes veiqi
los assumiram a seguinte posicao? em 52,454 dos acidentes, na pista
Campinas—Sao Pauloj em 45,57%, na pista S8o Paulo-Campinas e em

1,964, em ambas as pistas (Tabela 22 do Ancxzo C).
MOMENTO 3 -~ POS CHOQUE

1 - Vitimas
1.1 — Gravidade da lesao

Dos acidentes estudados, resultaram 39 acidentes (4,964)
com 115 mortos ¢ 587 acidentes (31,25%) com 1.281 feridos. Portanto,
temos 74,33 vitimag/100 acidentes, dos quais 91,78% sfo feridos e

8,23% sio mortos.



1.2 - Condiggo

Entre os 1.281 feridos, 1.170 (91,33%) eram ocupantes de
ve{oulos envolvidos, 73 (5,69%) eram pedestres e aos resitantes 38
(2,96%) ndo se assinalou sua condigho na via. Os feridos ocupantes de
vé{culos (1.170) pertenciam a 596 (17,37%) ve{culos envolvidos.

Entre os 115 mortos, 63 (54,78%) eram ooupantes de 41
(1,20%) véiculos envolvidos e 52 (45,21%) eram pedestres.

Portanto, os ocupantes de veiculos contribuiram com 88, 72%
das vitimas dos acidentes ocorrides, enguante gque os pedesitres cone
trivuiram com apmoxmmadamente %. Por outre ladoc, os ocupantes de
velculos constituen 98,96% do total de pessgoas envolvidas .em aciden-
tes e os pedestres 1,04%.

0 numero médio de occupantes feridos om ve{culos com fori
dos foi 1,96, cnguanto que o numero nédio do coupantes mortos em vol

culog com mortes fol 1,53.
1- 3 - Idade

A mediana da idade das vitimas 6 31,87 anos, concentrando—
se a frequéncia nos grupos etdrios de 25 a 44 anos com 46,59 das vi
timas, sendo a ocorréncia do losfo om idades inferiorcs a 5 anog ,
2,04%, e superiores a 64 anos, 32,4%, conformc a Tabela 23 do Anexo

Co

1,4 - Sexo

- M . -
Ha predominancia do sexo masculino, com 69,49% das peg

soas legadas (Tabela 24 doc Anoxo C).
1.5 - Bstado civil

Predominam og casados, com 56,294, seguido dos solteiros

(41,19%), representando os vilvos ¢ desquitados,2,5% do total. (Ta-
)
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bela 25 do Anexo C).
2 — Prejuizos financeirose

0 prejufzo estimado dos acidentes foi de Cr$ 4.,090,00 por

acidente.

3 - Intervalo de tempo entire a ocorrencia do acidente e a chegada

do policials

A maioria dos acidentes (71,78%), com informagso sobre o
particular, foram atendidos por policiais em até 14 minutos apds sua

ocorréncia (Tabela 26 do Anexo C).

Indicadores

A) QGerais

1 -~ fndice de acidentes: 2,119 acidentes/lo6 veioulo/km/dia.
. . 9 .
2 - Indice de mortos em acidentest 129,770 mortos/107 veiculo/km/
/dia.
3 —- Tndice de feridos em acidentess 1,445 feridos/106 veiculo/km/
/dia.
4 - Tndice de vitimas em acidentes: 1,575 v{timas/loé veiculo/km/

fdia,

B) Especificos

P.1) Indicadores de lesfo e morte de vitimasg

Os dados cobtidos podem ser observados pela Tabela 3.

b.2) Indicadores de gravidade no aoidento
1 ~ Acidentes fatais/Acidentest 4,9%%

2 - Acidentes com feridos/Acidentess 31,2%
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MPabela 3 ~ Indicadores de Lesdo e Morte de Vitimas Envolvidas em Aei.

dentes, Via Anhanguera, Trecho Sao Paulo-Campinas, 1972.

Bapecificagio do Indicador

(&) | () (o)

Pormula do indicador . Qcupantes

Gorais 'de Ve{culosiPEdeStres

1 - Mortos/(100) Acidentes em ge-

ral 6,12 3,35 277
2 - Peridos/{100) Acidentes em ge

ral 68421 62,430 3,88
3 - Mortos/(100) Acidentes fatais 123,65 67,74 55,91
4 - Peridos/{100) Acidentes com _

feridos 218,22 199,31 12,43
5 — Mortos/(1.000) Populagic en—

volvida em acidente 9,37 5,18 406,25
6 - Feridos/(1.000) Populagao en—

volvida em acidente 104,40 96,36 570,31
7 - Mortos/(100) Vitimas (letali-

dade) 8,23 5,11 41,60

b.3) Indicadores de periculosidade da estrada

Os dados obtidos sao observados na Tabela 2.

1 ~ fndice de periculosidade da via por quilometros De manei
ra goral, os maiocres gndices 580 encontrados no trocho da estrada com
preendido entre Sac Paulo e Jundia,{g gom valores supcriorcs a 4,00,
No trecho entre Jundiai o Campinas, os valores sao inforiores a 3,50,

oxcegdo feita ao quildmetro 58, com um indice dc 4,50.



96.

O maior valor encontrade {5,00) corresponde ac gquildmetro
15 e o menor valor (0,00) ao quildémetra 52.

2 - Acidentes/100,000 veiculos por gquildmetro! De maneira
geral, os valores mais altos (superiores a 1.500 acidentes por ...
100,000 vefculos quildmetro) também se encontram mo trecho S0 Pau-
lo—Jundia{. Todogs os valores encontrados para o trecho Jundia{—oampi
nas s&o inferiores a 955 acidentes por 100.000 veiculos quilometro.

0 maior valor correspondendc ao quildmeiro 43 (2.208 aci-
dentes por 100.000 veiculos quilometro) e o menor valor acs quildme-
tros 81 e 90, ambos com 114 acidentes por 100.000 veioculos quildme-

tro.

P -~ . ~ .
Analiges de correlagio e caracteristicas da regresgao  li-

near simpless As andlises de correlacao ontre indice de periculosida

de da via por quildmetro e¢ o mimero do acidentos por quildmetro o en
tre o primeiro e o nﬁmero de acidentes por quildmetro por sou fluxo
nogs fornecoram os seguintes valores
Periculosidade Periculosidade
Acideito/km Acidente/loo.goo veioulos km
bo 16,666 600,040
bl 3,659 82,718

oquagao de regressdo ¥y = 16,666 + 3,659 x ¥ = 600,040 + 82,718 x

T 0,349 0,279
% 3,311% 2,923
(79 graus de liberdade)
hs correlagdos ostabolecidas entre as varisveis gue foram
selocionadas para analisc do regrogeao miltipla encontram—se dispos.-

tag na Tabola 27 do Anexo C.
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Andliise de regressdo miltiplat A endlise de regressdo mil

4+ipla procedeu-se em duag eitapas. Na primeira etapa, testamos os mo-
delos adotados o o ajuste das variaveis & polinomiais, resultando a
exolusado de uma varisvel independente para o modelo final, qual seja,
a varidvel que oombinava condigoes de tempo e estado do pavimento ,
gue ge provou nao correlacionada com qualquer das varigveis dependen
ton analisadas. Além disso, foi decidida a utilizagio de polindmios
de segundo grau para a regresgio das varidveis dia da semana e nume-
ro de veicules envolvidos, em relagdo as andlises das varidveis dee
pendentes; nimero de mortos e numero de feridos.

A gegunda etapa, definitiva, forneceu-nos og dados  para
as variQVeis dependentes que se encontram nas tabelas do Anexo G, a
saber: congestionamento (Tabela I); colisdo fromtal (Tabela II); co-
lig8o traseira (Tabela ITI); chogust veioulo parado (Tabela IV); cho
ques clementos da rodovia (Tabela V); acidente com veiculo isolado
(Tabela VI); atropelamento (Tabela VII); mimero de feridos (Tabelas
VIII:A, B, C, Dy B, ¥y G); numero de mortos (Tabelas IXt4, B, C, D,

E, 7,Q).

0 acidente como episddio na vida de individuos concretos

Poram identificados 238 acidentes, nos quais estava envelvi
da, pelo menos, uma pessoa residente em Campinas. A frequéncia rela-
tiva destes acidentes, em relagao ao total de acidentes  estudados,

. ‘l A L3 >
foi, em média, de 12,67%, tendo o mes de margo a maior frequéncia re
lative (17,4 2 :
ativa (17, 6%) e o mes de novembro, & menor (9,09%), conforme a Ta-
bela 28 do Anexo C.

Sorteada amostra aleatdria de 49 acidentes, procedeu-ge ao

sorteio de um dog individuos residentes, nos casos em que o  numero
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destes individuos era maior que a unidade (5 cagos). Foram realigza-
das 67% das entrevistas programadas, enguanto que do restante (33%),
12 (254) ndo se realizaram por impossibilidade de localizar o enders
go, 3 (&%) por recusa e 1 (2%4) por falecimento, que nest caso, nao
foi devido a consequéncias do acidente {Tabela 29 do Anexo ¢), Ini-
cialmente, os individuos sorteados admitiam a possibilidade de entre
vista e, em todos os oasos de recusa, esta 80 ®c iornou expliocita
apés virios contatos. Em 2 cagos (profissionais liberais, masoculino,
casados), o motivo alegado foi falta de tompo. Uma terceira recusa,

(dona de casa, feminino, cagada) explicitou-se nos seguintes termoss

Acidente "Acho melhor vocés nao virem mais ... Porque nao gos-
0885 to degtas coisas do entrevista e porque pode ter ou-
tras implioagdes ... Absolutamente, nio vou recebé-

lag +e¢s Bu nunca sofri acidentes «». estou riscada ,

vocés néo precisam de mim'".

A maioria dos individuos sorteados, 80% (274 entre os ndo
entrevigtados e 53% entre os entrevistados) nfio foi encontrada no en
derego que ocongtava da ficha de ocorréncia policial. Os motivos fo-
rams mudange de residéncia (70%4), mudanca de emprego (12%), j5 que
alguns doa enderegos fornecidos ac policial eram do local de iraba-
lho e outros (18%).

Para a realizagdo da entrevista, foram necessarios, em mé.
dia, dois contatos prévios com o entrevistado, algm dagueles neoces-
girios & mua localizagio. No foi feita a gravagao em 6 (18%4) entre-
vistass em 4 delas (12%4) por recusa do entrevistado e em 2 (64) vor
defeito tecnico do gravador. Og entrevistadores foram 5, além da pes.

guisadora.
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A maioris dos entrevistados era de sexo masculino (964),
casada (98%), com idade variando de 23 a 62 anos e tinham filhos
(100%4)+ Todos possuiam carteira de nabilitag8o, apesar de 3  deles
(9%) ocuparem a posigao de.paaaageiros no memento do acidente.

0s amadores, em sua maioria, (60%), eram empregados no s@
tor terciario de produgﬁo, exprcendo diferentes profissdes, 204 no
setor secundario, como operarios gqualificados e % no primirio (si-
tiante). Todos possuiam veiculo proprio e estavam em melhores condi-
¢0es sbcio-econdmicas que os profissionais.

Os individuos com carteira de habilitag@o tipo profissio-
nal constituiram cerca de 50% dos entrevistados, embora, guando 8o
considere a profissdo, somente 40% (13) exerciam efetivamente traba-
1ho como motorista profissional. Entre estes, havia um motorista de
ambulancia, um de carro guincho e os restantes eram motoristas do on
minhfo de carga. 0 tempo de profigsac variou de 3 a 28 anos (60% com
mais de 20 anos, 20% de 6 a 10 anos e 20% com 5 ou menos anos)s Em
geral, & histdria profissional era muito semelhante, embora estivesg
ge em fases distintas. Todos eles provinbam de zona rural, trabalho
agricola (da regifio ou de outros Estados), onde passaram a transpor
tar os produtos da lavoura. Pogteriormente, vieram para a cidade e
se engajaram em firmas de {ransporie, com varias mudangag de emprego.
Algune deles jé haviam sido condutores de tixi e onibus (municipais
e outros), sntes de trabalharem no transporte de carga. De maneira
geral, gostam da profissio, embora admitam nao terem tido maiores
oportunidades de escolha & o nivel salarial ndo ser adequado. Agsim

ge expressam sobre a vida profiseional e condicdes de trabalhot
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Do infoio, meu pequeno servigo foi no negocio de ca-
navial. Trabalhei na roga — servigo mais bruto de ro
ca e depois passei a trabalhar com dnibus. Trabalbel
em diversas empresas e passel agora, ultimamente, a
grabalhar na (Companhia rodovidria, Snibus) e passei
agore com transportadora. B ultimamente tou com ocar-
rinho meu mesmo. Bste que ou trabalho é meu mesmo.Sou
autdnomoe. Trabalho para uma transportadora X, por in
termédio dela puzando produto (industrial). Bu estou
gatisfeito e enguanto eu puder dirigir, eu acredito
que num vou deixar facil, ndo. Enitrei como motorista,

gosto da profissac, fago com todo amox. Gosto mesmo.
T uma das profissfes que eu mails gostei. Certo que eu
nio tive possibilidades pré outras coisas, mas quando
parti pra motorista ... eu seguro meu volante comamor
o vontade mesmo. E num pretendo deixar 380 cedo, naoe
A nio ser que, um 4ia, mais tarde, por gualquer coi-
sa, & gente pode mudar. Bu posso melhorar de situagdo,
posso n&o precisar majs de viver na egtrada, Mas que
goato, gosto. Mesmo que eu deixar, vou sentir sauda~
de. Porque da estrada, eu gosto, Gosto da profissao e
gosto da estrada ... 50 fiz o ourso primérioc .. Eu
acredito que o8 galarios nao sao muito coumpensadores

prd motorista, ndo ... Os saldrios sao fracos. Agora,

oxiste um porém¢ as firmas paga-se pouco e pega qual-
quer um ... Num ¢ porgué paga pouco, pege qualquerpeg
soa, as vezes o individuo tem uma carteira profissip
nal, mas nfio entende do que faz. Existe o bom profis-
gional, que a8 veges nao pode trabalhar porque o sald
rio nio ajuda. Ele tem gue procurar outro lugar. En-
t80, eu acredito que nests caso, as firmas deveria
exigir do motorista o maximo e fazer um salario  me-
Thor ... Como varias firmae que as vezes exige  hora
extra do motorista e ndo devia ... Se ele recusa fa-
zer 6 porgue ndo té em condigdes. E ele, pTa nA0 POer-
dor o servigo, pra nao ser rebaixado, a8 vezes por
uma folga, ele se obriga e val fazer ... Fu acho que

deve ter outro como rescrva ... pode acontecer um aci
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dente. A causa, primeira coisa que vai dizer, e excesg

so de servigo". (10 anos de profissio).

"Antes, entregava pdo de bicicleta, depois fui mecani
co. Dirijo caminhio faz 8 anos. Nesta firma, eu 1o de

novo, com uns doig més, né? Prefiro vida de motorista,
porgque mecanico de empregado nao ganha como motorista.
0 ordenado inda naoc ta bom. Dizem que vai sair uma lei
pro motorista ganhar 3 salarios, né? Porque o senhor
sabe, a gente com 3 criangas e aluguel de casa, nao

tem casa, nada. Pra cuidar ¢ duro, né? Agora esu acho

gue motorista devia ganhar bem, porque a responsabili
dade ¢ muita. Bu acho que muita causa também de aoci-

dentes, al, ¢ o motorista que anda preocupado pelas

egtradas, a{, rensando em casa que ¢ ordenado dele

ndo da pré cuidar. Bntao, e¢le sai de casa jé preocupa
do com aguilo.

ree O frigorifico de peize que eu irabalhava, néis fa
zia, as vezes, do Mato Grosso aqui em 36 horas semdor
mir. Direto. Sozinko ... Bu acho srrado ... Tanto é

que ¢ causa de acidente ... Eu por causa de dormir, ja

sai uma vez pro pasto. Isso foi guando eu era novo de

carta, entdo queria viajar, né ... eu dormi com o ci-

garro aceso, guando eu acordei tava caindo no meio do

pasto, 0 cigarro tava aceso, caido aceso na carToce

ria do caminh®o. A maioria & agsim, toma pinga com co
ca~cola porque tira o sono. Tira simi" (8 anos de PrO

figsao).

"+vo ¥ una faixa de saldrio muito baixa, com a respon

sabilidade que ele tem na mao ... Motorista que sobe
em cima dum caminhao, ele gosta do caminhdo gque ele
tem na mao, gosta do servigo ... N2o fica revoltado

por ser poucoe. Mas, acho que & pouco; eles vivem com
sacrificio. ¥ contraproducente. Obriga ¢ motorista a
fazer hora extra. Dependia do dono da empresa ... B

eles acham gue se pagar um pouquinho mais o motorista,
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eles vBo Tica maig pobre ou entdo precisa aumentar
maig o frete. Nao precisa, porgue uma empresa de trang
porte da lugro ... Porque o interesse principal do do
no é mais lucro ... Se o dono da empresa que tem cong
ciéncia do capital que ele entregou na mio do motoris
ta, se ele for consciencioso nessa parte, guerer de-
fender o capital dele também, entao ele paga melhor o
motorista. Porque o motorista nAo comeu direito o nao
descansou direito também, ni3o é verdade? Onde pode se
dar esse caso, cansago de estrada$ o motorista ta ven
do a estrada, mas nio td consciente do que t@ fazendos
t4 dormindo. Dorminde de olho aberto. Acontece muitas
vezes sair de uma pista e atravessar pra outra. Entao,
csse motorista %3 mal alimentado e cansado". (23 anos

de profissdo).

",,. Bu pego pre ele estuds pra num precisa g6 moto-
rista também. Ble nio gosta muito de & motorista,nao
... B que ele vé a gentes que a vida de motorista S
duro, né «so Por isso se ele pudé ganhar outro rumo S
bem melhor", {22 anos de profissdo, falando sobre 0
filho de 16 anos).

YEu gostava, 0 negocio comigo era andar & cavalo 8
coisa gque eu viajava com bol e tar. Pegava um Xuoro,
montava ... Negocic de tomovi, num quiria nem  eaber
de tomévi. Mas, depois arresolvi, fui embora pra Sdo
Paulo, a situagdo foi ficando difici. Eese negocio de
emprego, falei, o negdoio é carta nd, negdcio é tird
carta porgue sendo nio da, né. Entao foi aonde peguei
¢ resorvi tira carta. Figuei trabalhando de toméviate
hoje« J4 6 enjoado disso e ... né, otra coisa eu num
vou fazd. Num sei fazd. Sei fazé servigo bruto né.Mas
servigo bruto pra mim nmum d& mais, pra mim faze, En-
t40, eu fico diriginde carro ai até guando pudé". (Es
te motorista estava na profissdc ha vinte e oito anos.

Tinha 2 empregos com horarios regulares, ambulancia, e
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nag horag de folga se empregava como motorista parti-

cular).

Kenhum dos motoristas entrevistados pertencia a sindicatos
ou outra associag@o de classe, apesar de conhecer sua existéneia e
julgar que os mesmos poderiam ajudsa-los em seus problemas profissio-
naig. De maneira geral, atribuiam ao sindicato fungdes reivindicato-
rias e burocraticas.

Com exceg¢ao de 3 motoristas, todos os demais n3o pogsuiam
casa propria. Bntre os que possuiam, uma delas estava em peseimas
condigoes, superlotada, wnum bairro sem as minimas condigoes de sa—
neamento e de dificil acesso para veiculos, uma outra ainda estava
om construgac, porem os moradores jé a ocupavam, 4 oulra casa situa-
va-se em bairro popular (BNH), estava em bom estado de conservagic e
seu pr0prietério,.entre os demais motoristas, era o de maiores rendi
mentos (Cr$ 1.800,00).

A definigao de acidente dos entrevistados nio ¢ homogénea.
Perguniando-se sobre a sua participacdo em acidentes, muitos delessd
congideravam come tal agueles eventos nog quais houve, como conge—
quencia, pessoas lesadas e, em alguns casos, 6 quando o ferimento
era relativamente grave ne entender do sxpositor. Nesses casos, cOne-
sideravam que os feridos ¢é que tiveram o acidente. Referiam-se aos
acidentes somente com danog materiais como "um quase acidente”y "um
acidente com o carro", "uma esbarradinha", "um machucado no carro'.

4 explicagdo das causagé

Un dos entrevistades colocou ¢ problema da seguinte manei

Tral
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Acidente "... Vocé sabe que & perigoso, mas a gente tem que ir,
0160 tem que encarar a vida de frente. Se alguém vem e me
bate, o que 6 que eu vou fazer? Perdeu a diregao; se
oorreu, porque precisava, tinha alguma coisa pra fa-
ger. Ninguém sai e faz a coisa 50 por ele. Todo mundo
guer andar certo. Depois que acontece, que pensas se
eu estivesse mais devagar, podia evitar. Mas, na hora

pensas tenho que pegar fulano, fazer isso e aguilo.
£ a evolugio. Ninguem pode ignorar. E com elaven
os pagseios .v» Mas, esitamos vegetando sobre o traga-
do. Tatamos atrasados nisso, nao sei porgue. Nao pog-

so me conformar gue seja de causa humana.

o fim da gemana, todo mundo quer se divertir e
acho que todo mundo tem direito. Mas, tamo montado em
cavalo Ge paue Tai: Paulinia, refinaria e esta estra-
da desse Jeito.

Todog gquerem ge envolver em Tiscos, hoje.

Wingquém pensa em tragédia quando sai, se eu sou-

besse que ia ter acidente, ndo saila.” (Profissional).

Modog os outros entrevistados consideram gque a maior cau-
sa ou a maior responsabilidade pele acidents, no seu entender, B&0
dos proprios condutores. Sao as falhas humanas ao vaeiculo. Entre ea-
tas, consideram o excesso de velocidade, & embriaguez, a falta de ex
peridncia, o sono e 0 6XCess0 de trabalho, principalmente dos profig
sionais, e, para algunsg, também uma necessidade de seo alirmar como
bom volante, o que notam principalmente nos jovens, como dizem, "fi-
lhog de papai. Apesar de muitos digcutirem a influéncia de  outros
fatores no comportamento ao volante e disoubirem ¢ sistema de conces
s%o de cartas de habilitagdo, sB0 unénimes em afirmar gue, apesar de
tudo,_se o condutor quiser, for cauteloso e respeitador das leis de
transite, pode prevenir,; por si 86, o acidente. Em geral, julgam que

as ocampaphas de prevengdc existentes g80 bem intencionadas, mas duvi
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dam de sua eficacia.

Na exposicgao de motivos, as explicacoes ¢ as frages usa-
das foram muito uniformes e a cada momento repetiam "slogans" dag
campanhas oficiais de prevencac de acidentes divulgadas, inclusivecdi
tando as mesmas.

Apesar disto, todos os entrevistados, que ignoravam  ter
sido melecionados através de seu proprio envolvimento em  acidentes,
assuniam-se como bons motoristas, cuidadosos, respeitadores das leis
de trénsito, ainda que admitissem, no decorrer das entrevistas, nao
conhecé-1las suficientemente, preccupades com os outros, principalmen
te com as proprias faﬁilias e ag demais. Nunca admitiam sua responsa
vilidade no acidente, excegho feita a 3 casos, mesmo guando Sus pro-
pria descrigio do acidente a indicasse. Assim, enquanto se colocava
o excesso de velocidade como fator principal, ac se descrever em %al
gituagio, reparava~se que "... guando se sabe e se tem confianga, PO
de correr", "... guandc o carro admite, tem poténcia, foi feito para
isso", "... velocidade nio mata ninguénm", "... o problema sdo os ou-
trogt ...

Entre os fatores causais coadjuvantes, foram citados o au
mento do fluxo, por si sé ou combinado & inadequagdo da via para tal
aumento, certas condigbes da via, como falta de sinalizacao adequada,
mﬁ CONServacao, susencia de acostamento adequados e inexistencia de
pasgagens especiais para pedestres. Também foram apontados o5 carros
que admitem grandes velocidades, porém sem estabilidade compativel,
ag carrocerias pouco resistentes ¢ certos defeitos de marocasm especi-
ficas, que 86 os profissionais identificaram.

De maneira geral, identificam a estrada com progresso, de

gonvolvimento; o veiculo € visto e sentido de mancira diferente pelo
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profissional e o amador. Para o profissional, & instrumento de traba
1ho, sendo seu tipo identificado como indicacao da posicdo ocupada
pele condutor numa escala de ascengdo profissional (a etapa mais ele
vada da carreira correspondendc ao condutor de carreta¥ o "caminonel
ro" e o "earreteiro"). O amador vé o carro como prova da agcengao so
cial, gue, deve-se dizer, o profissional consegue percsber e expliocl
tar. Porém o amador, com pouguissimas excegdes (2), nos casos por
nég analisados, nao consegue perceber o ponto de vigta do profissio—
nals

Cerca de 50% dos entrevistados acredita que a "gorte",
"bog eatrela", “vontade de Deus', "a protecido de um santo de devogao"
prédeﬁerminam a occorréncia do acidente. As frasesi "guando tem que
acontecer, acontece", "estava escrito", "era a sina dele", "ninguem
foge do destino!, "o que um tem que passary O outro nao passa'", fo-
ram muito usadas na descrigio de acontecimentos ocorridos congigo e
outras pessoas. Ao lado diseo, quando se referem & acidentes que nao
poderiam ser evitados, explicam-nos em termos de defeifo no veiculo
ou problems da pista.

Oz entrevistados em geral, excegao de dois, consideram
muito boa a atuag¢io da policia rodoviéria, julgam que estéo bem pre-
paradog para o trabalho, gao bem eduosdos, respeitosos, prestam as

+ g . ) . + fud x
informagdes necessariag, cumprem ¢ fagem respeitar as leils do transl

t0.
Acidente "ps estradas sdo boa, principalmente no Estado de Sao
0079 Paulo. Agora tem bastante movimento, oomo nessa Anhan

guera ».» Acho que ela ¢ bem sinalizada, inclusive eg
se gque tiraram agora, aquele arretorno na pistas ¥
uma grande coisa, né. O cara sabendo trabalha, tendo

tarimba, num tem pirigo. Como antigamente se via mui-
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tos cavalos, animais na pista; agora ndo se ve mais
nada diggo.

..+ caminhio pesado num breca de repente, né.Ago
ra, um antomovi breca de repente, eles pode evitamais
que caminhfo, Ent@o, eles num reconhece isso,acha que
o caminbfo temem divia de fazer igual automovi, mais
num pode fazé, né. A verdade é esta.

- Antigamente um ajudava o outro. Hoje quase nin-
guém, vin, Hoje 6 cada um pré si., B, numa parteeu dou
Taz80 o+ tinha um carro parado na estrada. Ele deun
sinal pré pard, tave um sozinho la. Tu tamem tava sow-
zinho, eu wum parei, né., Quer dizé, eu figuei com pe-
na, né. Bu falei as veis ele precisa de um  recurso
ali, mais num sei quem era ali parado, num sei. Quer
dizer que com muitas coisa que vem acontecendo, a gen
te ‘tambem quer ajudar mais num ... Tem medo de ajuda.

E igso ai', (Profissional).

Acidente ",.. Pasga esges barbudo assimj aquele cavanhaque,aque
0744 le cabelo que vem nag costas. De longe, ele j&  vem
acendendo farol. Ja vem acendendo. O senhor sai da

frente porque sendo ele ite empurra. 86 ele quer anda
... Vai travessando todo mundo, passa caminhio, passa
carro, passa onibus, passa tudo. Num tem um pingo de
responsabilidade. Quer dizer, que aquele é que faz os
desastre, tanto prd ele, como pros outro ... O senhor
acha que isso é motorista? E cafajeste.

++e BEles murta, o pai paga. Se vail preso, o pail
tira. B assim vai. Agora eu tenho medo de lsvar uma
mirta, porque ¢ dificurtoso pra mim pagé ... se eu Pa
gh, tamem, eu tiro da minha familia ... E a mnaloria
acontece com essa gente cheia de dinheiro, pode cré.
Eles abusa.

Tu sou uma pessoa atrasada. Nao sou desses  que
chega, sabe fala e tal, brigi. Bu nunca estudei. Den~
tro disso af, pré mim ndo interesse pra mim, s6 inte-

rossa o meu. Saber como 6 que eu tenho de fazé. Por—
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que ndo adianta nada euw estuda o mnegocic do transite.
Nio precisaya nem t& transito, nem té murita, nem te
nada. Ao passo que se cada um tivesse cuidado, HAO
acontecia nada dessas coisa. Pra mim, nao precisavate
sinalizacao na estrada, uma boa coisa, mais num preci
ga t8 ... Otro, se nao conhece nada ele vai entrando,
ele vai embora. Ele qué saber de entra. Ble qué 8o
mostrat que ele ¢ entendido, que ele sabe ... o num

sabe nada. Bu pensc assim". (Profissicnal).

Acidents "Se eu fosse o governo, a fabrica, pra mim, pra acaba
1427 com os acidente, as fabrica devia fazé os carro  que
num passa ¢ do 100 quildmetro por hora. Mas eles fa-
zem a 200. Se tiver a 200, eles quer faze pra 250. 4
poténoia, né, a tracio do carro que desenvolve. Entao,
num adianta. Que a molecada de hoje, eles qué é correé
MESMO oue

Eu saio da minha casa 10 me benzeno e guando ou
chego no servigo tamem. Eu gosto de benzé sabe,pra vé
se eu passo o dia bem, sabe? E mesmo assim as veis da
um nervosismo gque num da pra pagsar sabe? que a gente

veé tanta coisa atrapalhada, tanta coisa atrapalhada
que tem hora que da vontade de estora, de largar, ir

embora, qualquer coisa né." (Profissional).

Acidente "Na minha opiniZo ndo existe um carro seguro.Nio, nao
1514 existe, nac, Existe os um pouco mais geguro, TTOs me-
hos SEgUros ... um carro grande, citande o caso de um

Dodge, de um Ualaxie, osse tem um pouco de seguranga

no fator velocidade, devido a estabilidade que ele ysle]

de dare. Nao pode dar a mesma velocidade num Volks, ma

ma perua Kombi, num tem estabilidade, ele flutua ...

0 vento tira ele da pista. Um motorista menos dssavi-

sado ou que nao tenha nogio, csse ¢ o que bate maie

facil ... (As fédbricas), eu seredito que eles tem o

intercsse em tornad os carros mais seguro e ao mesSmo

tempe mais barato. Entao, guanto mais barato, cles
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pensam, mais o material vai ficando fraco. Mais bara-
to mais, como diz, ¢ custo dele fieca menor.

0 profissional, o motorista de caminhio, do Oni-
bug, esses prestam auxilic a qualquer um, gem eXcegaO.
Entao eles sao colegas de todozs. E a maioria dos ame—
dores ndo sAo colegas de ninguém. Sic eles por eles,
tenham mesmo ... s80 mais individualistas, talvez por
que ndo gaem tantce na estrada.

Os camionistas, eles nfo entram em cima dos meno
res. Os menores é que andam na frente deles; atrapa-
lhando, certo? Vamos dizer, voce corta um Scaniajmais
pra frente tem um fiquinho de descida. Vocé sabe que
ele tem 10 marchas, se ele perder o embalo, ele vail
ter gue engatar aqueles dez tude de nove pra subir um
pedacinho de morro. Entdo quando voce cortar els na
frente de descida, ve embora depressa, sai da frente
dele. Na subida de rampa ¢ caminhao nao pode correr..
... atras dele, voce arrume o seu carro de pacidncia
até vencer a rampa que ele ta subindo ... ele carrega
do, pesado, ndo pode andar como vocé ta andando, leve
vazio. Entao, eles nio atrapalha, nao. A condigio de
cargn é que fazem eles ser trapalhOes, vagarosos; mas
nao & o caso gue eles atrapalham com intengdo de atra

palhar". (Profissional).

"A maior causa de acidente, mas a maior causa mesmo,e
imprudencia; alta velocidade e bebida, né., Bebida eu
acho que ¢ a maior causa.

Infeliz dagueles gue morre da primeira batida,
que dal ele num aprende. Aquele que da uma batida e
num morre, ele falas 8, puxa vidas aquela vels quase
fui, né, entao dessa veis vo t& cuidado.

Os motorista de caminhdo ainda ocles tom mais
unido. Quem dirige automove, quer dizé, a maior parie
num tem experiéncia ... Ele dirige na cidade, aqui,
chegn no fim de semana mete a Familia dentro:l80, 200

na Anhanguera ... Ble ponsa que a pista ¢ s6 pra ele.
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B ... tanto € que € proibido caminhfo de andd depois
das 15 até as 10 horas da noite nos fins de semana.Ca
minhdo num pode anda. Por que? Os automove, se deixza
os caminhdes no meio, sles se mata na trasera do cami
nhdo, pinta o sete, né ..» B gente gue num tem  medo
de morré, ne.

E geralmente guandoc eu saio a viaja, eu fago o
nome do padre, né ... Bu acho porque eu tenho fé, né.
BEu ponho aquile na cabega e acho gque quando vejo alga
ma descida perigosa, eu 341 Deus me ajude. B ja penso
nz familia ... N3o sorto tanto, porque eu acho gue a
maioria do acidente acontece nos dia de chuva. A devo
¢Ao que eu temho e essa, viu. Tenho medo, porgue o mo
torista tem que t8 medo pra s& um bom motorista. Medo
assim de acontecé um acidente. B pensa nos otro, né.

Pensa mais nos otro". (Profissional).

"Acho que € inerenie ao latino correr e bater muito".
{Amador).

"Bu obedego rigorosamente toda a sinaliszagao do tran-
sito., Se eu comster um engano & porgue houve falba de
sinalizagac, alguma coisa., Mas sera um descuido muito
profundo mesmo, porque eu regpeito mesmo.

Tem gente que, ag vezes, gosta de sofrer um aci-

dente. Tem prazer em sofrer acidente". (Amador)

M, ee &S vezes, o proprioc proprietdrio nio tem condi-
¢oes de dar a manutengao que aguele vedculo neces—
gita ...

A industria nacional néo tem ainda daguelas so-
Tisticagbes que agora estao sendo introduzidas nos Eg
tados Unidog, de certec. Mas os veiculos tem condigoes,
né, os veiculos nacionais, atualmente tem. N&o avusan

do, ovidentemente ..." (Amador).
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"Existem bons motoristas amadores e bone motoristas
profisgsionais ... outros tiram o caminhao da sua fren
te e na hora que vocé entrar, voce vai dar de  testa
cem outro, na frenmte. Ele vai levando, depois na hora
H, quando ele tira, se pensa que é pra isso, se € Do
bo, vocé se arrebenta todo.

B, eu encontrei bom motorista, principalmente de
caminhio, ué. Porque geralmente & caminhio que né,que
da ginal ... Automdvel, acho que ¢ umico sinal que
ele da ¢ pra entrar, né ... Mas, eu acho que na hora
dum, vamos supor, de um acidente, por exemplo, tedes

eles sio humanos pra socorrer”. (Amador).

“Caminhdes principalmente, é o cumulc ver o que eles
fazem nz estrada. Bles querem cortar outro ocaminhao.
Coisa que néo & possivel. Atrapalba o carro menor de
maior velocidade. Com carro de passeio ele ndo  pode
competir, forma angu ... Eles soltam o caminho se.
gfo0 os donos da estrada ... X um crime o gue eles fa-
zom.

A pressa, principalmente de motorista de onibus.
Eles t6m um horario a ocumprir ... Bles nfo tém um mi-
nimo de educagio, cobrador enitdc, pelo amor de Deus.

0 genhor mabe que tem um ditado ai que chama os
domingueiros, gue 56 saem no sabado e domingo. Deixam
0 CArroe no garagem. Sabado ¢ domingo eles se metem pe
la estrada ai e provocam muito acidente também,  que
ele nao tem tarimba, nem pratica, entdo provoca o aci
dente. O motorista profissicnal, tem pratica de estra
da., FTle {domingueiro) se¢ mete no meio, ai 86 da confu
sfo. Ali pode crer. _

Fu num conhego industria automobilistica, mas
ess quando o carrc sal de uma fabrica, eu acho que
ele sai testado conscienciosamente, porque eles nao
fabrican tudo, isso depende de terceiros ... Mas 820
fornecelores de conscidnecia ... Depois, nfo passa o

material. Bles ten aparelhamento, tudo ... antes do
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operario colocar um paralfuso; o senhor pode ver que
aquele parafusco foi testado no controle de gualidade.
Pode ser fabricagdo nacional, fabricagio estrangeira',
(Amador).

"Ha muitas pemsoas totalmente incapages de dirigir
gque possuem carta. Num sei se existe ai algum envolvi
mento de ordem financeira, economica. As fabricas nio
teriam interesse naturalmente de truncar o nmumero de
pessoas interessadas em se habilitarem e comprarem au
tomével, naturalmente. Bu tenho certeza se houvesseum
regime mais rigido na concessao das cartas o gue iria
ccorrer seria naturalmente um nﬁmero menor de motorig
tas habilitados e consequentemente iria haver, entao,
um nimero menor de pessoas com possibilidades de come
prarem antomoveis ..

Com respeito aos carros a venda no Brasil, se to
dos eles teriam as condigBes necessarias de seguranga,
eu acredito que num ... n8o ha um critério muito rigo
rogo nesses termos ... Por exemplo, o freio a diseo,
hidrovacuo, que ¢ o freio mais eficicnte que cxiste,
ele ¢ colocado em alguns carros opcionalmente. Ag fa-
bricas colocam me ¢ cliente guiser e pagar por iaso.
Eu acho errado ... ja que é o que ofersce maior condi
¢ao de geguranga, entio deveria se tornar obrigatério
vee

O problema € um pouco complexo. A populagio, en-
fim o povoy o homem, de uma determinada maneira, ele
vé no automovel, &, o carro se tornou um fendomeno so-
cial. O carro representa status. O carro representa
uma aspiraglo. Entdo, é 1d6gico que ningudm em termos
de populagao esta se preccupando com ferrovia ou coi-
sa gque o valha, porque ele quer possuir o veiculo gré
prio. J4 é um envolvimento totalmente ... diferente .
Ele quer possuir um carro préprio porque ele quer mog.
trar que ja td naquela condigio. Entaoc, ele possui um

] i+ *
determinado veiculo e daquele ele pasgsa pra um outro
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mais novo. Entao, ¢ um negoeio que eu acredito de ca-
rater pesicoldgico geral que envolve todo mundo se. O
brasileiro em si quer possuir automdvel, tanto € gque
guando faz 18 anos quer tirar sus carta e compra seu
carro financiado, cusie o que custar. Ele ganha Cr$..
600,00 por més, mas ele entra numa prestagao de Crd..
600,00 por mes. Nao tem dinheiro pra botar gasolina ,

mas ele compra seu carrinho. Isso ¢ ponto pacifico.

(Amador).
Acidente "Fu tenho imgressao que aqui no Brasil eles nac apri-
1646 moram mais a questao de seguranca por problema de co-

mercializacaoc.

Aqui ndoc ha de jeito nenhum solidariedade nas eg
tradas. B coda um por gi mesmo.,

Eu tenho impressfo que estas firmas que  exigem
horario & fogo. Bsse pessoal faz o possivel e o impos
sivel para conseguir esse horario. Afinal de contas,
ele n3c quer perder o emprege, certo? Bntdo eles, as
veges tem um acidente na pista, pode ficar parado uma,
duas horas, af, Bu acho absurdo impor horério, sabe.
Agora, este pessoal, motorista de caminhao & uma raga

que ndo & brincadeira, eles irabalham". (Amador).

Acidente "ese E mais agora com esses assalto de estradd e ban-
o877 ditismo, entdo o motorista, a nio ser que ele v8 que
jé tem dois, entdo ele para. Mas o primeiro sempre ta

arriscado, né. Que ele nfAo gabe se & acidente ou é um

asgalto «4v B da medo de parar". {Amador).

Acidente "Mas o que também influi muito sdo, &s vezes, os moto
1509 ristas de caminhdes, eu achoy ne. Tem um problema, eg
trada lotada e os caminhoes querendo passar um 20 Ou-

tro. Isso deve ter uma influéneia grande ne causa  de

acidentos". {(Amador).
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mo condutoras de veiculos. De maneira geral, os condutores (homens)

acreditam que elas dirigem de maneira qualifativamente diferents.Por
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"0lha ait tem 104 de mulher que dirige talvez até me-
lhor do que homen, mas tamem tem mulher que eu vou
te falar. SO serve pra atrapalhar os outros ... Pelo
menos, elas nao bebe ... Wo geral, elas dirige pior.
Sabe como € que &. Que que uba mulher pode entonder?
Segurar na diregdo, dar partida e sair. A mulher ndo
tom capacidade de saber a mecanica de um automovels..

(Profissional).

"Palar de mulher & fogo ... GQualquer coisa a gente jé
nota que ela ja solta ali da coisa, pde a mdo na cabe
¢a e tudo ses Acho que elas apavora mais £acil do que

os homens". (Profissional)s;

"Desde que a mulher esteja bem habilitada, acredite

que nic tenha problema algum". (Amador).

"Ag mulheres e os amadores cometern mais acidentc. Mu-
lher na dire¢aot negativo ... Tem mulher gue & arroja
da, tem coragem ¢ dirige. Mas, tem outras que num tem
condigao., Minha filha, eu num vou por c¢la na estrada.

Eu num vou admitir". (Amador).

"Minha mulber ¢ minha cunhada %iraram caria ha jelelblole!
tempo. Fui eu quem lhes enasinou a dirigir. Antes de
ragolveren aprender & dirigir nunca se preocuparam em
observar nada sobre o assunto. Sabe como é a mulher,

meio deslignda. Por isso, enfotizel muito o fato  de
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que nag estradas niao se pode errar, ‘tem-se que ser in

falivel, qualquer erro pode ser fatall. (Amador).

Acidente "... € a mesma coisa que os homens.S¢ que tem ag que
1514 goagtam mais da cor verde e fica apreciando o verde,
compreendeli; & esguece que ta dirigindo. Com homem
também acontece a mesma coisa ... Tem malheres que
dirigem muitc melhor gue os homens na diregdo. Ago—
ra, tem algumas que, meu Deus do céu, e calamidade.
Essag ndo deviam dirigir mumnca. Sabe, essas que eu
digo sac as mais desavigadas, desatenciosas, dirige
com medo de arranhar o carro. Porgue vocé sentado nu
ma diregao, vocé nao pode ter medo de arranhar ole.
Pode acontecer de arranhar ele. Pode acontecer de ar
ranhar, nao pode? E normal. Nos, as pessoas na rua,
néo damos og nossos encontros? Com o carro & a mesma

coisa. Mas, um pouce mais de atengdo"., (Profissional).

Acidente - "Eu acredito que & mulher tamblm tem scus dircitos,
1138 inclusive muita mulber dirige muitc bem. Nio é o ca-
so de uma pessoa dizer que acontecceu por ser uma mue

lher que t4 no volante, A mulher tem os mesmos diredi
tos, pode fazer um mesmos que o homem faz no volantc.

Como eu conhego motorista de estrada mulher o dirige

miito bem. Bu acredito gque a mulhor tom & sua vez no

volante", (Profissional).

Acidente "Doixa pra 1ds problema de mulher ¢ de crianca nio
Q160 tom significado"”. (Profissional).

Em relagdo ao socorro roecchido polos feridos, apos o aci-
dente; os entrevistados referem que tanto em sua experiéncia peasgoal,
como na de pessoas conhecidas, este soccorro é prestado, num primeiro
momento, por ocupantes de veiculos gue passam pelo local ou pela pré

pria policia rodovidaria. Bm qualquer dos casos, sfo removidos para o
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hogpital mais pféximo, 0 que sempre & feito em carros varticulares.

Enfatizam o fato de que, indisoriminadaments, & um hospital do tipo
Santa Cama, aguele a que sao destinados. Queixam-se da auséncia de
um sistema mais rapido e eficaz de atendimento médico e congideram

que muitos devem morrer devido a este fato.



CAPTTULO VI

DISCUSSED

Em nosso guadro tedrico, admitimos que o homem, ser instay
rador e criador de normas vitais, define-se na totalidade de suas Te
lagoes sociais, admitindo-o, poritanto, tambem como criador de instru
mentos & noveos meios de trabalho, essencia de sua humanidade.

Assim, € através de um trabalho produtivo gque se coloca &
criagdo de novas unidades de locomo¢ao, entendidas como og instrumen
tos de locomogao propriamente ditos, entre os quais os veiculos auto
motores, e os meios que possibilitam sua locomogao no espago,as vias.
Ambog promovendo, ac mesmo tempo, novas formas de produgdo e consumo
o 4rabalho humano. Portanto, fica patente, & consideragao da esirada
como"uma dimensdo espacial das trocas que tém lugar, seja entre a
produgao e o consumo, seja no interior da produgdc e do consumo” {CAS
TELLS, 1971), vaie dizer, como o meio pelo qual. circulam mercadorias,
inoclufda a forga de trabalho em sua constante renovagao (produgio/con
sumo)., Como tal, constitul a estrada nexo de interdependéncia entre
diferentes atividades, tanto no interior de uma zona espec{fica, GO

mo das monas urbanas ¢ rurais entre si, servindo ao mesmo tempo, de



118.

pulso das aglomeragoes humanss. Da mesma maneira, o veioulo, um pro-
duto em si, constitui-se em unidade mével do processo de oirculagao,
aggegurando & integragdo de diferentes zonas urbanasg e rurais e fun-
goes metropolitanas, o que permite maior dispersac de zonas urbanas
o possibilita a mobilidade, distribuigdo e consumo de outros bens e
da propria forga de trabalho.

Concluindo, a forga criadora do homem, através de traba-
lho, consubetanciado no chamado progresso tecnico, engendra modos de
trangporte caracteristicos, cujo entendimento 80 se ocompleta nas
andlimes de estrutura (sinerdnica) e da formagdo (diacrdnica) social
(RIBEIRC, 196831970).

Diante disso, os acidentes se situam como uma das  faoces
do consumo, entre outras, que se manifestam no prooesso de transpor
te, onde sfo consumidos diretamenie a forga de trabalho (perda da vi
da, desgaste energético e perda de horas de trabalho), produtos (vei
culos, via e carga tranaportada), criande, por sus vez,a demanda por
servigos especificos (atengio médioca, seguro e assisisneia legal dos
acidentados, reperagac da via) e por materiais ou produtos de reposi
¢80 (novos carros, pegas de vefculos e material para reparo da wvia},
tudo ccorrendo de mansira caracteristica a uma dada sociedade, no in~
terior de um determinado modo de produgdc, onde o acidente é um fato
do consumo do aparelho produtive.

Portanto, de acordo com o gquadro teérico adotado, a compa.
ragao dos dados amp{rioos torna-se complexa, pois se refere & Uumf
realidade mais ampla, da qual faz parte e com a qual mantém relagoes
de dependénoia. Esta suposigio, inclusive, torna-se mais conoreta
quandc levamog em conta trabalhos empiricog e gque absolutamente ndo

ge situam no marco tecrico por nos adotados Aggim, WOVAX e GHUMATE
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(1964), nos advertem que ".,.. a analise e interpretagido de dados de
acidente de estrada tornam-se diffceis pela presenga de grandes va-
riagdes inexplicaveis e imprevisiveis nas caracteristicas dos aciden
tes de estrada estudadog, o pela auséncia de instrumental analitioco
para controle de tais variagoes". Os autores situam a maior fonte de
variagoes nas sépies temporais e sugerem como explicagio as varia-
¢oes temporais de clima e economia que afetam o usc de estrada, con.
siderando que o conhecimento do mecanismo de tal agac seja pratica-
mente insuficiente e inadequado.

Em nosgso trabalhé, todag as oomparagoes, quando feitas,de
verao ser tomadas com reservas e no gentido de ilustrar as diferen~
cas entre dados de contextos e pressupostos tedricos diversos, e nac
como tentativa de baligamento cu explicagac da similitude de compor-
tamento em relagac ao problems.

Em decorréncia de nossas definigoes de causas e dos dados
colhidos e analisados, emerge a impossibilidade de determinagac de
fatores especificos, que, com certeza, poderdo vir a constituir a
chamada causa estrutural do fendmeno estudado. Podemos, entretanto,
pogtular diferencas fundamentais no que se refere 3 produgac do aci-
dente em 8i e & produgao do acidente com vitimas.

Constatamos que, para cada dia do ano e quilometro da es-
trada percorrido por 10.000.000 de veiculos, ocorrem, em média, 20
acidentes e 1% vitimas, gendo 14 feridog e l morto. Fm cada 100 aci-
dentes, 5 produzem lesocs fatais em possoagy no préprio local do aci
dente, enquento gque 31 produzecm lesoes nfZo fatais, segundo ©¢  mesmo
oritério. Quanto ao nﬁmaro de vitimas, para cada 100 acidentes que
ocorrem, om geral, oxistem 6 mortos (3 pedestre e 3 ocupantes devei

culos) e 68 foridos (4 pedestres e 62 ocupantes de veiculos) no low
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cal do acidente.

Por outro lado, os indicadores de acidentes fatais, gue
constituen aproximadamente 5% do total de acidentes, mostram-nos que
para cada 100 acidentes fatais existem 124 mortes (56 pedestres e 68
ooupantes de veiculos), o que nos indica haver a possibilidade de di
ferengas fundamentais entre estes acidentes e os néo fatais (954 do
total).

Em geral, em cada 1.000 pesscas envolvidas em acidente, 9
820 mortas. Existe;lentretanto, uma grande diferencga quando se consi
deram o8 pedestrea (406 mortos para cada 1.000 enﬁolvidos) & OF OCU~
pantes de veiculos (5 mortos pafa cada 1.000 envolvidos), o gque nos
mostra uma probabilidade de morte maior para o pedestre em relagaoao
ocupante de veiculo, uma vez envolvido em acidente.

Os indicadores de acidentes com feridos, gue constitusm
aproximadamente 31% do total de acidentes, mostram que para cada 100
acidentes com feridos existem 218 pessoas feridas (12 pedestres e 199
gcupantes de veiculos). Em geral, em cada 1.000 pessoas envolvidas em
acidente, 104 sao feridas, sendo que, para cada 1.000 ocupantes en-
volvidos, 96 szo feridos e para cada 1.000 pedestres, 570 sao feri-
dos. Isto nos confirma os dados de maior vulneradilidade do pedegtre,
que se aorsscem do fato de gue a letalidade precoce das vitimas (mox
te no local do acidente) § de 8%, em geral, sendo também maior nos
pedestres (424) do que nom ocupanites de vefculos (5). Tal fato cone
firma, para aoidentes om estrada, os achados de outros pesquisadqres
(EALL ¢ FISHER, 19723 VEDINA e KAEMPFFER, 19695 LAURENTI et alii, .
1972).

Estes dados nos fornecem subsidios para aventar a hipdto-

se de screm og acidentes graves, wvale diger, acidentes com v{timas,
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sstruturalmente diferentesdos restantes acidentes. Além disso,a gran
de diferenga na letalidade e mortes relacicnadas a ocupantes de rein
culos e pedesires nos indica que tipos diferentes de acidentes - su-
pdem potencialidades de legces diferenciais.

Sabemos, por outro lado, atraves de pesguisas de  outros
autores, (CAMPEELL, 1964; HUELKE e GIKAS, 19683 FARNETTI, 1972),que,
em relagdo aos ocupantes de velculog, o impacto de corpo contra es—
truturas internas do veloulo ou externas a ele, desempenha papel fun
damental no mecanismo de producdo da lesao. Tais impactos, por gua
vez, estdo relacionados o fazem parte da dinamica de detorminados ti
pos de acidentes (SEVERY e MATHEWSON, 19643 DE HAVEI, 1964a3 1964D) .

Além disso, as analises estatisticas realizadas neste

tradbalho nos informams

12) Bm relacio & produgfo do acidente, em gerals as influéncias

do fluxo e local do acidente se comprovam pela anﬁlise do regressao
linear simples e correlagao entre o {ndice de periculosidade CONE-~
truido e o mimero de acidentes por gquildmetro e ontre o indice de pe
riculogidade e mumero de acidentes por veiculo guilometro, indiecando,
ambos, como possiveis componentes da estrutura causal de  acidentes,
certas oaracteristicas da via, incluindo determinadas configuragoes
de suas margons. Outros estudos realizados em outros contextos tam-
bém apontam a infludneia destes fatores (McMONAGLE, 1964; FERRARA ot
alii, 1972), Notamos que quanto maior o indice de poriculosidade,

maior © numerc de acidentes, em absoluto ou ponderade pelo fluxo de
veiculos. Porém, no wltimo caso, o coeficiente de correlacio ¢ menor,
o gque interpretamos como uma influéneia do fluxo estimado de veicu-
los na estrada. Acreditamos, porém, n2o ser a infludncia do fluxo di

rota ou mecanica, desde que constatamos seu aumento préximo a zonas
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de aglomeragoes urbanas, onde outros fatores, ndo ponderados, estao
atuwando. Além disso, devemos considerar que o proprio sumento de flu
x0 cria novas condigbes de consumo na via, tais como bares, restau-

rantes, postos de gasolina e outros estabelecimentos, para os quais,
os velculos devem executar manobras que provavelmente aumentam o
rigscos de acidente. Assim, de uma certa maneira, na consirug¢ac do i&
dice des periculosidade, computamos, via indireta, influéncias do flu
x0« Em nossos dados constatamos estarem os veiculos leves 18% mais
repregentados nos acidentes em relagdo ao fluxo, enquantc que os vel
culos de carga decrescem em 329 e os dnibus 204, roforgando Nnosso
ponto de vigta sobre uma agéo indireta do fluxo. Como og maiores in-
dices de periculosidade, bem como a maior intensidade de fluxo se rg
gigtram no primeiro trecho da estrada {guildmetros 12 a 92), +trecho
Szo Paulo-Jundiai, compreendemos conter ¢ mosmo os locais mais peri-

gosos da estrada.

20) Em relagfo & produgac de tipos especificos de acidentess

~ > A *
Colisfo frontals correlacionada com més (negativa), veiculos
em direg¢des opostas (positiva), numero de foridos (positiva) ¢ cone
. . ~ * . . .
gestionamento (negativa). ¥a regressdo miltipla, considerando coli-
bagl l' -
sao frontal come variavel dependentse, ao conbrolarmos os efeitos das
g - x =g . '3
variaveis entre gi, permanece a correlagfio parcial com veiculos em
A ~t PRIy 4 g .
diregoes opostas (positiva e linear), excluldos de analise numero de

mortos ¢ de feridoa.

Coligéo traseirat correlacionada com dia de semana (negati-
va), defeito na pista (negabtiva), congestiomamento (positiva) e ou~
tros tipos de acidentes considerados (negativa). Na regressio mil-

. . . . "
tipla, como variavel dependentc, associada goments com defeito na
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pista (negativa e linear).

Gh0que; veiculo paradot correlagio. com més (negativa), dia
de semana {negativa), hora do dia (positiva), veiculos em diregGes
opostas (negativa), defeito na pista (positiva), congestionamento(po.
sitiva) o os demais tipos especificados (negativa). Como variavel de
pendente, na regressao miltipla, correlacionada parcial, linear e ng

‘ -~ . - P
gativamente com mes, dia da semana © veiculos em diregdes opostas.

Choguet elementos da rodoviat correlacionado a més (positi~
va), vefoulos em diregdes opostas (negativa), numero de feridos e nu
mero de mortos (negativas), defeito na pista (positiva), congestiona
mento e demais tipos de acidente considerados (negativag). Na regros
sZo multipla, como variﬁvel dependente, associada a dia da semana o

defeito na pista (lineares, positiva).

Acidente de vefoulo isolade {ocapotamento e tombamento)? cor
relagdo positiva com dia da semana, numero de mortos e defelto na
pista e negativa com hora do dia, congestionamento, veloulos en dire
cbes opostas e demais tipos de acidentes considerados. Congiderada co
mo dependente na regressao miltipla, apresenta correlagio pareial 1i
near, positiva com dig da semana e defeito na piste e linear negati-

va com veliculos em direg¢oes opostas.

Afropelamenios mantém correlagac positiva com hora do dia e
ntimero de morios e correlagao negativa com quilometro, defeito na
pista, congestionamenito e outros tipos de acidente considerados. Na
regressao multipla, como varidvel dependente, mantém correlagéo par-
cial, negativa ¢ linear com quildmetro, defeito na pista, congestio-

namentc & outros tipos de acidente considerados.
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32) Em relacio a producio de feridoss correlagio positiva  com

nimero de mortos, veiculos em diregdes opostas, miumero de veiculosen
volvidog ¢ colisio frontal e negativa com defeito na pista e choques
com elementos da rodovia. Na analigs de regressao mﬁltipla, permang
cem as oorrelagles parciais coms acidente tipo colisdo fromtal e vel
culos em diregdes opostas (linear positiva), acidente tipo choque

com slementos da rodovia, congestionamento e defeito na pista (lineg

4 . * <
res, negativa) dia da semana e ke ¢ numerc de velcu-

log enveolvidos (parabdlica).

42) Em relacdo a producio de mortoss correlagao positive  com

nﬁmero de feridos, hora do dia, veiculos em diregdes opostas e atro-
pelamento ¢ negativa com congestionamento, acidente com veiculo iso-
lado ¢ chogue com slementos da rodovia. 4 analise de regressao mﬁlti
pla mogtra haver correlagic parcial comt atropelamonto e chogue com
veiculo paradeo, veiculos em diregoes opostas (positiva, linear), dia
da semana e numero de veiculos envolvidos (parabdlicas) e congestio-
namento, chogque com elementos de rodovia, acidente com veiculo isola
do, defeito na pista (negativas, lineares). Quando a variével atrope
lamento 6 incluida na analise de regressio multipla, a correlagao 1i

near negativa com guilometro é estabelecida.

A associagao que se estabelsce entre =z produgao de morios

o feridos e dias da semana é fato comumente encontrado {HADDON e BRA
DESS, 19643 HADDON of alii, 1964bs McCARROL e HADDON, 1964) ou suge-
rido {FERRARA et alii, 19723 LAURENTI et alii, 19723 HUXIKE e GIKAS,
19683 HALL ¢ FPISEER, 1972) nos dados de pesquisas sobre  acidentes,
bem como a associagho com hora do dia, fato que nao se verificou em
nosso trabalho, quando se excluia o efeito da associagdo intervaria-

N frg A . . x + 4 A a
veis. Em relacio ao tipo de acidente, é indubitavel a importancia do
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atropelanento, segundo os mesmos autores citados, o gque se comprova
em nosso estudo.

De maneira geral, observa-ge que alguns tipos de aciden-
tes sd0 importantes na determinacac de mortos e Fferidos. Assim,em rg
lagao a mortes, aparece o atropelamento e chogue conm veiculo parado,
e, em relagdo a feridos,a colisao frontal. O choque com elementos da
redovia influi negativamente, tanto na produgao de mortos como de fe
ridog, enquantc que o acidente de veiculo isolado, 56 na produgdo de
mortos. Cubros tipos de acidentos parecem ndo influir no particular,
mesmo ocorrendo em frequéncia bastante elevada, como ¢ o cago da oo-
ligdo traseira (22,80% do total do acidentes), Verificamos tambémque
variaveis correlacionadas positivamente com estes Ultimos tipos de
acidentes ou negativamente com acidentes produtcres de fitimas ge
correlacionan negativamentec com mortos ¢ feridos, como por cxemplo,
defeito na pista e.congestionamento. Ac lado disso, a oxisténcia do
algumas varisveis associadas tanto & produgac dc mortos como de feri
dos, tais como veiculos em diregdes opostas, dia da semana e mimero
de veiculos envolvidos, se bem que os tipos de acidente a eles as-
gsociados sejam diferentes, nos colocam frente ao problema de uma G
possibilidade de discriminagido guanto aos fatores que os determinam.

Assim, haveria fatores que condicionariam a ooorréncia de
determinados tipos de acldentes, porém nao de outros tipos, o que re
forga nomsa hipotese de complexos causds diferenciais, tendo em vig
t3 acidentes com vitimas om relaglo a outros acidentes. Nessa linha
de pensamento ¢ diantc do exposto, podemos considerar a possibllida-
do de slahoracac de uma tipologia de acidente por veiculo motor, que
leve om conta a produgio de vitimas (mortos o/ou foridos). Para tal
seriam neocsssarios outros estudos que nos pormitisscn o cntondimento

nmais completo das diferengas que so ostabelccen entroe os dois comple
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xos de causa considerados, desde gque no momento tal discriminagdo &
problematica.

Devemos dizer, entdoc, que oonsidéramoé a causa estru~
tural como o proprio mecanismo envolvido na produgao de um fenSmeno,
no caso lesdo de acidentados, vale dizer, como o mecanismo envolvide
na produgac de lesac, mua patogénese, agao mutua do externo e do in-
terno. Portanito, é ente complexo causal estrutural que provoca o sur
gimento, curso e funcicnamento do processo lesivo num determinado mo
mento. Portantec, concordamos fundamentalmente com HADDON (196331968),
de gue seja pela troca de energia, principalmente mecanica, gue, ocor.
rendo acima do limiar de tolerancia de lesdo do corpo humano, a for-
ma pela qual a lesdo se da. Porém, nio estamos colocando a liberacio
de energia como agénte, mas, sim, a interagio, a troca energetica 88
tabelecida entre o corpo humanc e sstruturas especificag do veiculo
e/ou ambiente, sob determinadas condigOes, como a causa, a causa oS-
trutural da produgao de pessoas mortas e feridas om acidentes de
transito.

Quando 2 produgdo do acidente em si, torna-se dificil a
determinag¢éo de fatores especificos componentes da causa estrutural,
desde gue a interrelagaoc entre as varigveis estudadas ¢ muito grande,
Veja-se, por exemplo, o camo da variavel congesticnamento gue, como
dependente, possul correlagao parcial com todas as outras variaveis
com ela testadas em regressic multipla.

Devemos considerar ainda ndo ter sido analisada, neste ni
vel, a influéncia de agdes humanas especificas, no processo de produ
gdo do acidente, que ceriamente deverdo contribuir para sua ccorrén—
cia, genetica ou egtruturalmente., Podemos, entretanto, dizer agora,

~ - B ’ .
nac so do ponto de vista abstrato, mas tambem com dados empiricos gue
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a8 chamades "reagoes catastroficas", por nés consideradas como ague-
lag que se estabelecem no interior do complexo de causa estruturaldo
acidente com vitima, sdo as que marcam a diferenga em relagao ao aci
dente sem vitima. Neste, o complexo de causa estrutural se caracteri
zaria, do ponto de vista da lesao, pelas chamadas "reagdes estabili-
zadoras'. Ambos os tipos de reagoes, porém, ge constituem, no quediz
respeito as Teagoes humanas envolvidas, em alternativasg de comporta.
mentos, que, apesar de serem exibidos por determinado individuo num
momento definido, além das influéncias momentdneas, sofrem a determi
nagho histérica a que estfo submetidos todos os atos humanos ,

Em vista disso, preferimos considerar as variaveis estuda
das como condigdes ligadas ao complexo causal gendtico da produgaoc de
acidentes, eximindo-nog de uma afirmagdo mais concreta sobre seu Pa—
pel especifico no processo.

Do umz maneira ou outra, porém, as varidveis estudadas se
relacionam a situagdes concretas do complexo mocial; que se referem,
em ultima insténoia, 8 importancia de um tipo especifico de transpor
tey, o rodovidrio, na estrutura econdmica em funcionamento e na manei
ra pela qual as outras instancias validam as decisSes geradas no ine
terior da economia. Agsim, o fluxo e suas variagdes estio na depen—
déncia do numerc de veiculos circulantes, etapa final de um processo
de produgdo, distribuicio, comoroializagdo o uso do ve{culo em situa
¢coes dadas} as scondigoes da via e suas margens demandam planejamento
¢ decisOes, num primeiro momento, em niveis estatais, ocentrais e,pog
teriormente, em nivel privado.

Segundo CORREIA (1975), a preferéncia vele transporie Tom
doviério, ¢ meio de transporie mais caro, ¢ uma realidade no Pragil,

onde "... entre 1964 e 1970, enquanto oe investimentos rodoviarios
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cresciam de 1,1 bilhfo de cruzeiros para 3 bilhbes, os investimentos
ferrovidrios cresciam apenas de 450 milhSes para 800 nilhdes. Em con
sequéncia, a rede ferrovidria se estagnara em pouco mais de 31 mil
quilometros, oitenta vezes menos que a reds rodovidria. O Bragilapre
sentava a anomalia de transportar em ferrovia apenas 14% da carga,en
quanto transportava 72% em rodovia e 14% em hidrovia". 0 autor aa-
sinala, ainda, serem os produtos agricolas transportados, em grande
parte, por rodovia, pagando fretes altissimos, o que os encarece,prin
cipalmente nos grandes ceniros urbanos.
Podemos notar, porém, que tel preferencia ¢ mais antiga,

come bem o demonsitram oz dadosé

A W C
1955 3/ 1963 e/ 1969 g/ 1972 2/

Extensdo dag Redes (Km)

Ferroviaria 37.092  35.349 32.939 30.969
Rodoviaria Federal 22.250  38.021 50,102 394371
Pavimentada 2,376 11.793 22.015 29,532
Nao Pavimentada 19.874  26.228 26.087 29.739
L _

Fontes }/ IBGE - Anuario Estatistico do Brasil, 1957.
g/ BRASTL. Secretaris de Planejamento da Presidencia da Re-
publica/IBGE. Sindpse Estatistica do Brasil. 1973. '

Ao lado disso, encontramos uma industria automobilistica
floresoente, em plena expansac, com um ritmo de desenvolvimenio con-
siderado o maior do mundo {cerca de 20% ac ano), passando de 30.542
unidades em 1957 para 608.985 em 1972. De $al importéncia gue "ese a
participagao do setor no complexo industrial do pais tem sido ocres-

cente, em especial nos ultimos anos, quando foram registrados {ndi-
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0S8 que superaram as previstes mais otimistag" (ANFPAVEA, 1974).
Podemos dizer que a histdria do transporte rodoviario no
pais seja uma pega importante e imprescindivel da chamada politica
do desenvolvimento economico brasileiro. Assim, fol numa Tfase t{pica
de decisao e plane jamento, de uma politica definida de desenvolvimen
to industrial, que se ‘tornaram preferidos uma via e um tipo de trang
porte que marcariam defini%ivamente uma Feigao do pals. Esta fase,
que compreende o decénio de 50, iniciou uma mudanga qualitativa na
cconomia brasileira, que passou de uma fase do industrializagfo "nfo
intencionai” para a industrializagao acelerada o planejada,com o ado
¢ao cada vez maig frequente de instrumental mais orientado tedrica e
técnioamente em dire¢ao aos objetivos propostos, ao lado de mudancas
ingtiducionais que permitissem a instalagio das inovagdes econdmicas
ou dela decorressem. A fase de transigdo, que sc caracterisza por uma
inadeguagio do setor publico as modificac¢oes estruturais enm PTrOCOSE0,
acarretou um desequilibrio no bindmio energia-transporte, que conti-

nuou a4 repousar nas velhas inversodes do chamado modelo primério—expog_
tador (IESSA, 8.d.).

Assim, na primeira metade dos anos 50, foi reestruturadoo
Plano Nacional Rodovidrio, com a promessa da abortura de orédito ex—
terno e organizada a Comissdo de Desenvolvimento Industrial {CID),
onde se considerava a constitui¢ao no pafs de industria automobilfs—
tica. E estava colocado em marcha o embrifoc da atual estruturs de
transportes, com todas suas consequéncias.

Em 1956, o Planc de Metas, como resposta a conflitos en-
tre sebores industriais e a politica de estabiliza¢do, coloca o pais

dentro de ume opegac "desenvolvimentista", onde snergia e trangporte

deverianm sofrer a ampliacao (desProporcional) necessaria que permi-
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tisse a instalagdoc de um processo de industrializagao acelerada, na
gual a produgéo de ve{culos, tomados inicialments como equipamentos,
",.. nao ge tratava de objetivos 'Tobrigados' pela eveolugdo anterior
da economia, «ee [;oréél ves @ procura contida por esges bLens, sa.
configurava uma estrutura de interesses, por parte dog antigos expor
tadores, pela produc¢ao interna degses bens, de impossivel livré 31
portagao’ (IESSA, S.d.). Constitui-se este no fator principal para a
adogao do Plano Automobilistico.

Portanto, uma alteragao de politica econdmica modifica a
estrutura do sistema de transportes, com predominancia do rodoviario,
que acarreta a ingtalagdo de uma induetria de produgdo de bens de ca
pital (automobilistica), que, de certa maneira, passa a capitanearum
preocesso e uma imagem de desenvolvimento.

Dévemos lembrar, ainda, gue a implantagao da industria au
tomobilistica deu origem a todo um cortejo de industrias subsididrias,
produtoras de auto pegas, que, porém, a antecederam no tempo, a par-
tir de 1950, constituinde como que a infraestrutura de sua implanta-
¢ho (SILVA, 1971).

Dentro do contexio de uma "... politica de estimulos a en
trada de poupanga exterior, como instrumento orientador das inversdes
no esquema geral do Plano de Metas ..." (IESSA, S.d.), algumas ativi
dades indusitriais mereceram atenglio redobrada, entre elas a automoto
ra, 0 que pods ger avaliado pela atuagao do GEIA (Grupo Executivo da
Industria Automobii{stioa), que, em relagfo a outros grupos de formu
lacio de politica aplicavel em atividades industriais, desfrutou de
ampla autonomia e duragio. Além dissc, ocutras medidas governamentais,
entre as quais a redugfo de impostos e a concessio de créditos espe-

cianie a consumidores permitiam altna rentabilidade e escoamento do
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produtos No cago especifico, apontam autores (RESULTADO DA IWDUSTRIA
AUTOMOBILISTICA, 1969), gor o carro de passageirog a verdadeira mola
mestra desta industria, %al produto tendo crescido numa média anual
de 414, sempre ascendente.

0 Brasil ocupava, em 1972, o 109 lugar na produgao  mm-
dial de veiculos automotores, dendo o coeficiente de mohorizagao,que
era da ordem de 81 habitantes/veiculo , em 1957 (RESULTADO DA INDUS.
TRIA AUTOMOBILISTICA, 1969), evoluido, em 1970, para o valor de 41
habitantes /veiculo, cabendo ao Estado de SHo Paulo o coeficiente de
20 habitantes/veiculo e para a Grande S30 Paulo, 14 habitantes/veicu
le (BRASIL e sSA0 PAULO. EVOLUGAO DA FROTA DE VELCUTOS, 1973). Além
disso, todas as fabricas de veiculos se encontranm neste Egtado, com
excegio de uma situada no Bstado do Rio de Janeiro (SILVA, 1971). Es
tes dados refletem o fato de qus o ",.. desenvolvimento do chamado
polo dindmico {regifio centro-sul) foi em grande parte autonoma do
comportamento dos demais setores e regides" (IESSA, S.d.).

Cumpre dizer que este procesgso de desenvolvimento fol reg
lizado em meio a dificuldades, com pressoes externas e internas. Hou
ve uma ampliagdo do consumo industrial das massgas e no planc do  Po-
der uma falta de correspondéncia entre as bases sociais e politicas
e os petores de classes gue controlavam ag forgas produtivas. Ao la-
do disso, no plano internacional, uma malor interdependéncia na esfe
ra de produgae e uma nowa forma de depcndéncia capitalista passaram
a vigorar, modificando a feigdo da periferia capitalista (CARDOSC,..
1972)¢ 0 desenvolvimento econdmico, assim engendradec, coadugziu oPaié
a uma orise, que nog primeirocs ancs da déoada de 60, se agudizou pe-
lo zcirramento das contradigdes, tanto entre clagses de dominagdo en.
tre si e com os grupos estrangeiros, como entre as classes dominantes

come um todo e as massas de trabalhadorces urbanos ¢ rurais. A procu-



132,

ra de uma sailda, através de uma poiitioa externa independente, e as
reformas esiruturais, marcaram a diregao em que se movimentaram oS
governos de Quadros e Goulart, gue, porém, viram-ge impotentes fren-
te & forga reivindicatdria das massas populares e a intransigénciado
setor industrial estrangeiro. - Foi neste momento de grande agitagao
(1964) gue um movimento politico-militar instaura um regime que ge-—
gando CARDOSO {1972) "... expressa uma rearticulagac polftica que se
baseia em alteragoes no modelo gocial e coonomico de desenvolvimento
que prevalecia anteriormente ... Egtabilidade social com  dinamismo
econdmico seria a eXpressao para resumir o estilo da politica adota~
da. 0 que significou uma troca de posi¢des dentro da burguesia com
o setor mais internacionalizado agsumindo a lideranga, um Estado que
toma o lugar da sociedade civil regulamentando a vida economica,a ab
sor¢do de camadas das classes médias nos gquadros definidos pela bur-
guesia, E isto possibilitou a continuag@o do esforge de industriali-
zagao, em determinade sentide, que se mantém, pelo menos, até 1973.
Fm resumo, todo processo de industrializagao brasileiro
pode ser tomado como um processo de desenvolvimento de um pais depen
dente, perifeérico, do capitalismo industrial, em termos de uma divi—
¢80 de comércio internacional, portanto, com baixa densidade de pro-
gresso téonico em relagio ac centro, Tails formagles sociais se carag
terizam por ".., grande hetorogeneidade tecnongica, morcadas desi-
gualdades na produtividade do trabalho entre areas rurais e urvanas,
ume. proporgdo relativamente estavel da populacao vivendo ao nivel de
subsisténeia, crescente subemprego urbano ..." (FURTADO, 1974).
Fundamental para continuidade deo processo, sejam guais fo
rem guas consequéncias em outreos niveis, ¢ a rezlizagfo do capital,

através do consumo das unidades produzidas. Assim, para uma economia
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gue passa de agrariawexportadora a industrial, torna-se necessario
ampliar, de alguma maneira, uma possivel populagio consumidora,criar
necessidades de consumo. No caso da industria automobilistica no
Brasil, inicialmente considerada como industria de bens de capital
(equipamentos), pela alta proporgio de eaminhes na produgac, esta
pagsou quase gue imediatamente, a partir de 1960, a produzir um ti-
po de veiculo para o qual todas as facilidades de mercado foram ima
ginadas. Tal fato configurou uma motorizagdo intensa e especifica
do polo dinamico do pais. Assim, uma propagenda intensa acionou,nos
individuos das olassos ﬁédias, s pretensfo de possuir um  veiculo
pr6prio, com o gual, a locomogdo dentro e fora dos contros urbanos,
exibisse a liberdade a que o homem do campo havia sc acostumado,com
¢ uso de animal para sua propria locomogao.

Notamos que, apesar das crises por quo passou a nag¢io, a
industria automobilistica continuocu como que imunc zos acontecimen—
tos, desde que, apesar de certa diminui¢io do produgfo em 1963, ndo
Poi afetada & producio do automdvel proprismente dito (ANTAVEA,1974),
mas, sim, dos outros %ipos de veiculos, e, mosmo hovendo algumas di
ficuldades de venda, om 1965, que foil contornade at¢ o final do pe-
r{odo, sempre ge congeguin aumentar a produgao ¢ realizer as vendas
programadas. Segundo especialistas (RESULTADO DA INDUSTRIA AUTOMOBI
LESTICA, 1969), o mercado se expandiu de ial mancira que se tornou
maior . . a oferta do produto. Portantc, os carrog continuaram aser
fabricados em maior gquentidade e tipos, o que dencndn inportag¢io de
teonologia o mio de obra, consume de forea de trabalho ¢, por cutro
lado, foram vendidog, o gue significa a existonecin de outra  forga
produtiva em agio, com meios financeiros adcguados que lhe pormiti-

rom o aquisiggo de um veiculo, isto e, incorporarcm outro bom &
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gua cegta de consgumo.

Desga maneira, um maior pumero de veiculos langados  no
fluxo jé existente, conduzidog por novog motoristas, progressivamen
te, criaram novas condi¢cdes de acidentes nas ruas e estradas dopa{s.
Nao queremos afirmar que o simples aumento da produgéo de veiculos,
por si s0, oria aumentos da ineid8ncia de acidentes, porém as condl
cdes em gque se deu tal aumento de produgdo de velculos no Brasiltor
naram possivel e contribuiram efetivamente para o aumento de aoci~

denteg., como se pode viglumbrar pelos dadoss ;/

Ocorréncis de desasitres ¢ acidentes

ANO Totais Com Vitimas
N
Bgtado de Estado de
# BRASIL Sao Paunlo BRASIL 880 Paulo
1958 21.291 5.758 16.047 54 654
1960 38,309 6.778 21.678 6.617
1963 54 . 643 26.834 27,174 13.948
1966 63.170 21.902 52893 22.237
1969 129.080 45.684 94.185 38.391
1971 185.289 56,064 96.129 17,965

1/ Fontet IBGE. Anuério Estatistico do Brasil, 19603 19623 1965;
1968; 1971; 1973.

Se congiderarmos gue mesmos nos Estados Unidos, que deg
frutam a primazia na produgdo de veiculos, motorizacac o milhas ro—
dadas e onde tem-se procurado resolver o provloma GOm & inversaoc de
elevadas somas em programas de prevengao, ainda se conclua pela

existéncia de um acumulo de absurdos na construcdo de sua rede rodg
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viaria, absurdos cstes agravados pelo crescimento explogivo de vei-
cules, motoristas e milhas percorridas (MORAES, 1966), o que ndo po
deria vir a luz em nomso pals, se a pesquisa de acidentes de trénsi_
to fosse concedida uma importancia & alitura da problematica exiéteg
te.

POLACK (1972), referindo-se aocs acidentes de transito na
Franga, afirma quet "Ainda que o consume do automével na Franga nio
tenha atingido o estado compulsivo que se manifesta na sociedadeame
ricana, os dados estruturais, ja coloczdog, anunciam um futuro ten-
dencialmente idéntico. A industria automobilistica nos Estados Uni-
dos gasta. pelo menos, um quarto de sua receita no sua publicidade
¢ rmuitos milhares de dSlares por ano pare o estudo e a aplicacdo da
'obsolescénciat, isto e, dos processos de fabricagao que asseguram
a destruigiio completa do veiculo aoc nivel de 100.000 quildmetros per
corridos, ¢ a necessidade de gua substituigdo. A duragio do uso de
un vefculo € atualmente de 2 anog, em média, e nio cessa de  dimi~
miir a cada ano. Para sustenfar organicamente o mercado automobilis
tico é necessario construir auto—estradas, reduzir ou fager oestag-
nar a rede dos transporites coletivos, dessnvolver uma ideologia ade
quada dos estatutos sociais, dos papdis sexuais, do dxite. 0 numero
de mortos por acidente de transito se calcula em dezenas de milha-
res, o numero de feridos em milhdes. Hesta catasitrofe da lucro, pelo
menos, 28 companhiag de gegurc. A ansiedade, o estado nervoso dos
automobilisdas, ampliam o mercadc dos tranquilizentes. & poluigao
grave dag cidades (Chicago, New York, a Bafa de Sdo Francisco - Oak
land) favoreceu & vonda de remédios miraculosos, dos alimentos tdic
tétieos', naturais ou tmacrotidticos'!, a0 mesmo tempo que as neces-

sidades e os lazercs; sistematicamonte industrialigadog".



136.

Ao nao incorporarmos a nosso ostudo de caugas de aciden~
te determinado tipe de fatores humanos, isto &, aqueles fatores gue
se constituem na agdo imediata do sujeite que, conduzindo o ve{oulo;
percebe ou nio uma situagfo de perigo (fatores comportamentais),ndo
nos eximimos da anélise de oufro tipo de fatores humanos na génese
e significado do acidents. Em nosso estudo, os fatores humanos sa0
avaliados do ponto de vista do sujeito que sofre o processo, gque se
&, de um lado, o0 processo historico de industrialigac¢ao dependente,
onde ¢ trauma acidental constitui uma face dramética o encoberta,
por outro lado, representa para o sujeito acidentado uma experién-
cia e um episcdio de vida de gignificado ¢ importincia relativas a
sua propria visdo de mundo.

E, principalmente, no depoimento dos motoristas profig
gsionais onde se descortina a marcha do precesso de industrializagho
e sua contrapartida sobre determinados sctores da populacio, que,em
meio as difiouldades no trabalho agricola o 3s pressdes vitais de
toda ordem, ingressam num novo estilo de vida e se iniciam num novo
ramo de ftrabalho, imigrando do campo para a cidade. Hsta mudanga to
ma a forme de um ate de contingéncia, em vista dos acontecimentos ex
ternos 2o sujeito e, nesse sentido, a seu ver, inoonﬁroléveis, per—
manecendo nebulosamente encobertos sm geu universo de explicacoes.
Azgim, é procura de uma vida melhor, resumida num trabalho idealmen
te imaginado como menos pesado e mais compensador que o agr{cola,
tom como apreciagio, apSS algung ancg de experiéncia, o fato de que
os salarios ndo sfo compensadores, o trabalhc & duro o de grande
regponsabilidade, além do risco constante e sempre presente do aci-

dente, sentido como decorréncia das condigdes de trabalho.
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Pode-se dizer que toda a forga do sistema de transporte
vigente recai de maneira direta e brutal sohre estes operérios do
transito. Apesar disso, og sujeitos nio encontram caminho e mesmo
n&o ousam explicitar, em termos maip concretos, suas reivindicagoes
frabalhistas, restando delas um timide queixume sobre as possiveis
injustigas de que se consideram vitimas, por parte dos empresarios
¢ uma ainda esperanga de tempos melhores, pelo menos para seus deg~
cendentes.

Existe,' entretanto, um comovente apege ao instrumento de
trabalho, a esta méquina poggante e o caminhao de carga - que, na
poetica publicitaria do consumo, engaja ¢ homem e & estrada, ocami-
nho do progresso (VILAGA, 1961), numa espiral de dinamismo, poder e
eficiencia, jamais antes imaginados pelo antigo lavrador, desarmado
teonicamente, que aprendeu & colocar nos milagres e gepredos na Na~
tureza a genese © complementac¢do de seu trabalho. A propaganda emn
torno daquela imagem ¢ difundida numa revista de divulgagao seleti-
va aos camionistas, em geral, com o patrocinio de industrias ¢ fir-
mas ligadas ao transporte. 4 revista se chama "0 Carroteiro", sendo
aistribufda em certos postos de abastecimento & margon da estrada.

Torna-se evidente, nestes trabalbadores,a consciéncia de
suag limitagoes,; do ponto de vista téenico e intelectual, o que se
torna patente ac se referirem a escolha da profisgdo, invariavelmen
te apsociada & falta de ensino formal, pois o grau mais elevado de
ensino a que itiveraom acessgo corresponde ao Curso primario. Ao lado
disso, resta também o consciéneia de uma exploracio de gue sfo viti
mas © que se senten obrigados a aceitar, ao se referirem ao proble-
ma da hora extra, qus de certa maneira, juntamente com as considoera

goes gobre a estabvilidade e a competigao dentro do trabalbo; esta-
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jam refletindo suas impressdes e concepgoes soure o nercado de tra
balho exigtente, onde fica marcada a possibilidade do desemprego,pe
1s grande oferts de mio-de-obra disponivel.

Todas essas colsas, porom, inclusive o acidente, sdo to-
madog como naturais, podendo-ge dizer, mesmo, que a ligagao  entre
os fatos vividos e os cornhecimentos presenciades; sejn tho teénue e
jimyrecisa, ao nivel do consciente, que um certo fatalismo ¢ agsumi-
do como explicagfo ¢ un comodismo doloroso toma o lugar da 8GR0

Sabemog, por outro lado, gue organizagoes de classe tem
conacidnecia, desenvolvem planos e se movimentam na defesa de algu~
mag reivindicacdes fundamentais (BOANO, 1973). Em nossa casuistioca,
porém, nio havia um 80 motorista que, no momento, participasse de
gualguer tipo de associagao de classe. Para nos, iste demonstra a
narginalizagao politica a gue om trabalhadores brasileiros ten sido
gubmetides, dentro do modelo politico adotado, fato csts jﬁ vastan
te discutido por diversos autores (CARDOSO, 19723 FURTADD, 19683
19743 MARTNI, 1971).

Qualquer que fosse a definigho de acidente dada pelo in-
dividuo, a referénaia a causa mais importante, senao tnica, & maior
responsabilidade, pelos mesmos, explicitoda por todos oS entrevista
dog, com excegdo do um unico discordante, era o condutor. o decor-
rer da entrevista, porem, ficam patentes as contradicoes que de tal
afirmacio afloram. Assinm este "condutor culpado"¢ o "cabeludo-cafa
geste", "o profissional assassino", "o domingueiro irresponsavel",
no latino-corredor", Yo mulher incapasz, apavorada, desligada, apre-
ciadora do verde , seh significedo", é sempre "o owtro”. Este 'ou-
tro", para og profissionais, em pgeral, es’s entre os amadores e vie

ce-versa, aparcecendo o mulher, om ambos os cosos,; como A toreeiro
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elemento, um substituto posefvel de qualgquer culpa, sendo colocada
2 partet nao é considerada como amador, mas ao lado dele; nio € pro
fisgional, pois, quando o &, perde o sexo — ¢ mulher. Neste senti.
do, nota-se uma certa tensdo entre profissionais e amadores, que na
estrada deve se manifestar por atos que nao levam em conta; propria
mente, os perigos & que o condubtor e os passageiros estao submeti-
dos. Acreditamos que tal fato esteja submetido a duas ordens de fa-
. 8

torest a defesa de uma auto imagem, estereotipada, em ftermos ideais
pela sociedade, dos deveres e direitos do cidadao, em geral, e uma
manifestagac da chamada luta de classes, na qual os profisgionais
ocupariam o luger da classe dominada e,os amadores, a dominante. As
duas ordens de fatores se ligariam, em Ultima analise, a ideologia
de uma sociedade de classes, em sua forma difusa e até certo ponto
irreflexiva (ideologia pratica), isto 6, uma dada representagio do
real que contribui para manter os individuos em seu lugar de classe
dentro da producdo (ALTHUSSER, 1971)., Neate sentido, o condutor de
caminhio ¢ reconhecido imediatamente. Nao ha como esconder o fato
de que estad em trabalho e um trabalho pouco gratificado pelo sighe-
mat o veioculo, por si BS, o indica e a carga transportada & por de-
mais evidente. Portanto, ele naoc & um capitalista, um dono de eampre
sa, um intelectual ou um artistas nem é visto como um funoionériopé-
blico, embora pudesse sé-lo. Ble e o chofer de caminhio, aquele que
ndo venceu na vida, segundo os padroes sociais vigentes, & um empre.
gado, quando muito, um trabalhador autonomo, poreém jungido a uma em
presa transportadora, com margem de autonomia muito paguena.

0 amador, por sua vez, sente sua imagem resguardada den-
tro de um automovel, Afinal, o automdvel & aguele velculo que permi

te a seus possuidores ampla liberdade de locomogdc, ocomo o abestam
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ag revistas o segoes de periédicos especializados no assunte, onde
8o enfatizam ag posgibilidades e gozos de tal ou qual roteiro turig
tico, Entéo, mesmo que o carro nio seja seu, estar ac volante de au
tomével j& significa a possibilidade de possui-lo, Nada impede sua
agocengao socialj ao contrario, tem a confianca de outras Pessoag
{(ndo lhe confiaram o proprio carro?) sejam eles amigos ou patroes,
e isto j& & um passo para o sucesso. Portanto, seja qual for a sua
ocupagao, uma convicgao lhe garante que ja passou de chofer de camj.
nhao.,

Asgim, ambos og tipos de motoristas sio guiadoz em suasg
afirmativas por suas ligagoes ao sistema produtivo, em guas repre-
sentagdes ideais. Nesie contexto, as mulheres sfo vistas como ele-
mentos nao ligados & produgdo. Seu esterectipo, social e historica-
mente determinado , numa sociedade patriarcal, corresvonde a imagem
da boneca, ao bringuedo sexual, a debilidade figica o nental, a0
consumo superfluo, ao nio trabalho. Enfim, ela é um objeto sexual,a
mae de familia, a cozinheira (GREER, 1971). Come, entdo, aceitd-la
como operadora de uma maguina posgante, um privilégio € Uma Tespon-
sabilidade, tentando manobras complicadas,; em meioc a wum  *ransito
enervante, italvez imprecando tambem, contra "o outro”, exaurindo-se
em relacoes gue transpdem os limites do lar e da familia, perdendo
0 recato? Enfim, ha a possibilidade de se acender nela o desejo pe-
la liberdade, de ser percebida aquela agressao muito pariicular &
atdvica a que vem sendo submetida hd séculos o que sua propria imae
gem idealizada alimenta.

Ezta vigdo se mistura a percepggo de isolamento e falta
de solidariedade que og individuos sentem e manifestan enm determina
das situagoes na estrada, como nas ccasioes de parada Torgada por

defeito meo&nico, havendo imposgihilidade de resolugao do  problema
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individualmente. Ai, "o outro" passa a significar o gonpanheiro de
eatrada, o individuo necessitado de socorro, aquele com o qual POSw
so me identificar em tal gituag¢do., Entretanto, "o outro", como eu,
teme a identificacgao, pois sobra sempre a jimpressdo de enganc, o pe
rigo do assalto, os tempos que andam maus. Hegte camo, poreém, trang
parece, mesmo nos amadores, O reconhecimento da maior disponibilida
de e boa vontade do profissional.

Em meio as culpas e intransigencias de que os motoristas
se acusam entre si, outros fatores emergem, que nBo s@c tomados co-
mo "caugas" dos acidentes, pols os sujeitos s80 peremptorios e de-
fendem, vigorosa e monotonamente, a tese da falha humnara do condu-
tor. Bates outros fatores se referem a um outro, que ftoma a  forma
da indistria asubomobilistica e dos organismos regponsaveis pelacons
trucho e manutengdo das vias, que, porém, permanecen anonimos.

Tnteressante notar gue, em toda a bibliografia consulta-
da, nenhum estudo cusou colocar explicita e claramente uma completa
responsaﬁilidade do condutor pelo acidente, observada diretamente.
A culpa do acidente é uma determinagio legal, nao cientifica, que
go aceita, ou um pressuposto para o qual o pesguisador constrol ca—
tegorias o indiretamente conclui. A obgervagfo direta ¢ a excegfo ,
a observagio post facto, a regra, que, se cm alguns casos convence
netodologicamente, tornando-se inclugive irrefutavel, como, pOr exem
plo, no cago de infludncia da ingestdo alcoolica, tal hiﬁéﬁese nao
¢ amplamente explorada, tanto em sua génese como conBOquénciag, en—
7im, nas relagdes que 0 fenomeno, mantem no plano societario e vi-
tal (SCHEFP, 1971).

Acreditamos, porém, que os resultados das posquisas, sao

. Iy : S
como gue reinterpretades ao nivel dos sparcelhos ideologlcos c,dessa
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forma, traduzidos em Hermos acessiveis ao publico em geral, para ©
qual sao divulgados de varias maneiras, entre as quails se incluem
algumas campanbas de prevengdo. Assim, certas afirmagdes de fundo,
certas frases de efeito, sdo incorporadas ao linguajar cotidianodos
usuarios de esirada e usadas como explicagoes, ao simples questiona
mento de sua experisncia pessoal. Tal fato fol nctado em nossa ca-
sﬁ{stica, onde a monotonia dos argumentos e das respostas a pergun—
tag abertas se sucediam na quase totalidade dos depoimentos.

Deve-ge admitir gque, mesmo supondo-se gue 2 agac direta
e momentinea do condutor seja a causa do acidente; desde que o con-
dutor parsce nao admitir a culpa como sua e coloca-la invariavelmen
+e no outro, o éxito de um programa de prevengac baseado nesta Supo
sigho torna~se bastante duvidoso, ainda mais quando nao levs em con
ta certas caracteristicas sociais que cercam o problema e o compli-
cam além do exposto.

Mas, por ocima de tudo, ha a crenga o fantastico, prin-
cipalmente por parte do prefizsional. Este individuo que ao sair yozg
ra o trabalho nao sabe se volba vivo, cujo instrumento de +rabalho
¢ uma maéquina inddeil e pesads, uma arma letal, que ele deve manNOw
brar alem do horario normal de trabalho e tendo sobre gi a inteira
regponsabilidade da carga que transportas este indiv{duo cuja fami-
lia vive com dificuldades, ac qual n@o foi dada oporiunidade de eg
tudar e escolher para si a profissao gue julgasse mais adeguada e
cujo filko, ele espera, nao precisara seguir seus caminhosj este ho
mem gue convive diariamente com o medo e a morte nas estradas, um
solitario em sua cabine de comando, este viajantc do consumo ¢ co-
nhecedor dos smegredes do caminho, acredita gue, apesar de¢ tudo, e

protegido pelo sobrenatural. Um descuide da providoncia, um cochilo
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do santo protetor e 15 s¢ val a boa estrelat é ai que o acidente
acontece. BSe ainda tiver sorte, sai vivo e pode aprender algo sobre
os designics do divino. Sendo, era sua sina, o destino do gual nin-
gﬁém foge e pelo qual ninguem ¢ responsavel.

Neste nivel, a experidnoia humana do acidente é sempre
umna experisncia dramética, um acontecimento sentido como perigoso.
E esta experiénciag independente de suas consequeéncias, e interpre—
tada por nds como parte de um mecanismo de "preparacao ocultal de
alguns processos ﬁérbiﬂos especificos, que, neste momento, associa-
mos aquelas doengas para as quais julga-se que a confriduigdo do
processo civiliza$dério seja fundamental.

Em resumo, a raiz da culpa, estae culpa obrigatdria que ¢
colocado sempre para fora, no outro, no externc, mas gue estoura de
dentro, expressada em termos padronizados, gue entretanto, nfo con-
pegue encobrir explosoes de inconformismo, tem sua origem ¢ desen—
volvimento na contradigio entre o social, como gistema, externo ao

homem, ¢ o soclal, infternaligzado pelo homem, a psigue.
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CONCLUSOES

. & colocagao de um quadro tedrico no interior de um tra
balho epidemiologico, aléem de clarificar o significado e alcance do
tema proposto, permite uma revitalizaglo da propria disciplina e um
alargamento de suas Tronteiras, além dos limites da propria metodo-
logia. Ainda mais; deixa entreaberta a possibilidade de outras solu
g0es, que um referencial implicito e uUnico, por desconhecimento,tor

na impossiveis ou n3o percebidasm.

« O guadro teorico proposte, ao tomar o acldente em sua
A . . N .
dupla face, aguela da cifncia ¢ @& da experidncia, permite recolo-
car como fundamentais, no interior do discurso eyidemiolégico, ag

P * o P . - N
contradigoes entre tecria e pratica, conire cicncia c idcologia.

¢ 4 anilise dog trabalhos publicados sobre acidentes nos

s ~ - + . A :
informam da contarinagac ideclogica gue penstra a maloria dos mes~
mog, 0 que julgamos contribuir para a ineficieéncia dog programas de

prevencao postos em agio.
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» Metodologicamente, concluimos pela posgibilidade do
uso de informagdes secundarias, desde que o objetivo direto e prine
cipal nao se encontre na procura do complexc de causas estruturais,
ou quando se tralar de dados que demandem uma valoragao subjetiva
daquele que o colhen. As falhas.encontradas, em NOSsC Caso, refeo-
rem-se, principalmente, a dadog de identificacido e avaliacfo das vi
timag, agao do condutor e, num certo nivel, & propria descrigdo do
acidente. Imple-se, além disso, uma maior uniformidade de critérios

. L [ . N -
quanto ac preenchimento dogs relatoriocs de occorréncia pelo policial,

. O fendmeno do acidente de transito, visto como estered
tipo de adaptaggo, coloca seus niveis de incidéncia e gravidade, os
esquemag controladores de sua ocorrdncia e congequéncias, além de
seu impacto sobre a populagdo, ao nivel da determinaghoc  histdrica
de uma dada formagio social, onde condigles ligadas ao complexo de
causa genética coustituem a evidéncia de &tal sssertiva. Ainda dene
tro desta visac, o meoanismo de lesdo, o complexo de causa esirutu~
ral, também diz respeito, mais especificamente, a caracteristicas do

progresso téonico a que esta submetida tal forma¢ao social,

. 0 fendmeno do acidente de trinsito, visto como episddio
na vida de individuos concretog, aponia como ideoiégica a interpre-
Yegéo de uma experiéncia de vida e, portanto, tambén sujeita a leis
historicas de determinado modo de produgio, sendo poss&vel'identiﬁi
car as contradigoes entre os principios bioiégico e social no inte

+ - g ~ + .
rior do homem, que tal interpretagao deo fendmeno origina.

» Aos complexos de causas do zcidente en geral, isto &,

independente de terem ou nio produzido v{timas, eatan aggociadan
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certas condigoes estruturais da via e de puas nargens, »Dem COmo o
fluxo de velculos que por ela fransitam. 4 %$ipos especificos de aci
dentes se associam certas caracteristicas, que congideraros compo-

nentes da interagac homem-veiculo-ambiente.

. . £, .
» Ao complexo de causa gendéiica do acidente com vitima

estdo associadas condigdes que dizem respeito a0 uso da ostrada.

. Aceila-se como mecanismo da lesao, compondo 6 complexo
de causa estrutural do acidente com vitima, a interagfo, a troca
energética, que diz respeito, principalmente,é energia mecanica, e
tabelecida entre o corpe humano e estruturas especificas do veioculo
e/ou ambiente, acima do limiar de tolerincia de lesdoc do corpo huma

NG,

» A comparagio de dados de pesquise sobre acidentes de
transito deve mer evitada, a nao ser que se possa delimitar o qua-
dro tedrico dos trabalhos, Dem como sejam analisadas a estrutura e

el . . . . I
a formagao social en que se verifica o fentmeno.

» A anelise dos dados dog acontecimentos referenteg ac

ano de 1972 nos permitec afirmart

. - A £ . .
a) a existdnoia de um alto indice de acidentes na estrada, ten
do como consequéncia uma letalidade imediata, no local do acidente,

bhastante elevadas

b) uma participagho, acima dos niveis definidos pelo fluxo, de

- * » 1} - L3
outomoveis dirigidos por condutorces amadores nos acidenbos:

¢) uma maior provabilidade de lesdo e/ou mortc do podogire, em

r " & . .
rcelagno 2o ocupante do veiculo, wnn vez cuvolvido no acidontos



147,

d) ume maior peciculogidade da via nc trecho Sio Paulo-Jundiai,

onde, alem disso, oz atropelamentos sdo mais frequentes:

e) complexos caugais diferenciais em relacdc a acidentes com &

r -
sem vitimass

£) probabilidades diferentes de lesac e morte associadas a ti-
pos especificos de acidentes, onde ge destacam como tipos mals gra-
ves, no sentido de produzirem maior nﬁmero de mortos e feridos, o
atropelamento, o chogue com veioulo parado (mortos), colisdo frontal
(feridos) e, como tipos menos graves, choque com elementos da rodo-

via e acidente com veiculo isolado {tombamento ¢ capotamento)s

g) maior producdo de mortos e feridos nos fins de semana (sox-

ta, sabadoe ¢ domingo)

k) a maioria dos veiculos acidentados corrcesponde aos ancs de

fabricagao de 1968 a 1972

i) a maioria dog condutores destes veiculos z8o0 do sexo mascu-
lino, casados, possucm menos de 40 anos ¢ sua cartoira de habilita-

¢80 havia sido obtida ha menos de 4 anoss

j) a impossibilidade de apontar com presisfo possiveis fatores
do complexo de causa estrubural de acidente om geral, ¢ de analisar
com os dados usades no trabalho, fatores do complexe de causa eestru

tural dos acidentes com vitimass

k) a possibilidade de indicar condigoes ligadas ao complexc de
causa genéticas dos acidentes em geral,come o fluxo ¢ certas carac-
teristicas da via e de suas margens; dos acidontos com vitimes, co-
mo tipos especificos de acidentes e condigles ligadas as oaracterig
ticas do use da via. Estas condigdcs, por sua voz oncontram-sc na

depcndéncia de fatorcs do complexo social oxistentc. Em outras pals
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vras, a egtrutura de transportes existente e seu funcicnamento, co—
mo deliberagao econdmica, sofre a determinacao de ingtéAnciag supra-
estruturais gue comandam, enm ﬁltima analise, um processc de desen—
volvimento dependente. Portanic o acidente, visto como face do con-

sumo, s6 & previsto no plano econdomicos

1)} a experilnoia do acidente, vivide pelos condutores, ac ser
racionalizada, leva om conta as informagdes de carater iﬂeoiégico
gue lhes sao oferccidas pelo sistema. Tal fato oria ume tensac on—
tre a experidnoia e sua reflexio, gquo procura solugioc ma colocagdo
do outro-culpado ¢ se¢ manifesta por denominacdces de origem clagsis-
ta ¢ provavelmcnto, por agaos ae veolantc que nao lovam om conto no-
cossariamente, om dctorminadas condigfes, os perigos potenciais que

o meio ambientce oferocc.
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Destocamento
Policial
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CETREVISTA

" I'd
fuia dos 1tens a serem abordados

1. Apresentagio do entrevistador e Identificagcdo do Bntrevistados

FNome, Idade, Sexo, Profissac

2, Participacac em acidentest

quantos
cnde
quando
i pedestre
. . ..~ | motorisita fys
tipo de participacgao 1 pa88ageiro vitima
| observador
3. Versdo do acidentadc sobre o acidente X ¢
a) quando; data; hora {claro, escuro)
b) onde (loocal, km)
pedestre
4
c) tipo de participagao - motorista vitima
! paggageiro

d) condigoes de estrada

congestionamento

acidente anterior na pista

animal

visivilidade

obraeg

mfo: unica, dupla
e) condig¢des climaticast chuva, neblina, sol, calor, frio
f) condigoes do veiculo

tipo,; cor

defeitos (pneus, luz, outros)
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g) tipo de participagio - condigdes humanas! Motorista ou Pas—
gageiro
(passageiros por gque estava ne veiculos quem conduzia o ve{cg

1lo¢ winculos com passageiros)
(motoristat por que estava viajando; com guem)
ambiente dentro do veioulo (antes ¢ depois)
percepgdo 4o que ia acontecer
agdo no momento e apos o acidente
gocorroé por quem? como?
causa do acidente
culpa do acidsnte
possibilidade de prevengio
agho da policia rodoviaria
gravidade
ugo do cinto de seguranga
custo do acidentse — seguro
andamento do procesgso legal
4 - Habitos de viagem, em gerals
Motivos
Tipo de veiculo

Hora do dis

. ~
i Mes
Fy R
Perivde <
Lsemana
Velocidade

S6 ou acompanhado
Cinto de meguranga
éeguro — tipo, smatisfacao
5 — Quanto a participagdo em outros acidentes

Causags Cwlpass Prevengao
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Generalizagoes

Causas} culpasi prevencao

Do que dependeria a ocorrencia de acidentes
Campanhas de prevengao

Conhecimento — fontes

Apreciagio - motivo

Apreciagdo sobre o problema de acidentes

Nivel nacional — especificacdes

Wivel internacional

Comparagoes com outros fatores

0 que acha de maneira geral, em relagBo ao Brasil e especifica-
mente ac HBatado de SZo Paulo, dos seguintes itenst
Estradas

Veiculos

Motoristasg

Passageiros

Pedegtres

Autoridades responsaveis

Cutrog fatores gue julga intervirem no problema
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Tabela 1 — Ano de Fabriocacdo dos Veiculos Envolvidos em Acidentes

na Via Anhanguera, Trecho Sdo Paulo-Campinas, 1972.

Ano de fabricagio do veiculo

Agigegze 1237 1248 1253 1258 '1263 1268 1973 Infoszsgao
 antes | 1952 | 1957 | 1962 | 1967 | 1972

1 - 4 2 02 69 234 - 26

p) - 1 3 21 62 200 - 24

3 - 4 1 31 60 176 - 23

4 1 4 2 20 49 153 - 14

5 - 3 5 o1 62 192 - 28

6 - '3 2 22 35 153 - 20

7 - 1 4 21 0 247 - 33

8 - 2 2 13 28 120 - 14

9 - 2 1 20 42 178 - 24

10 - 2 7 20 46 174 - 28
11 - 1 2 20 42 211 2 19
12 - 1 1 17 32 190 5 22
Total 1 28 33 2% 597  2.235 T 275
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mabela 2 -~ Tipos de Veiculos Envolvidos em Acidentes na Via Anhanguera,

Trecho S2o Paulo-Campinas, 1972.

Tipo de Veiculo

¥es do ;

toidonte | 480 | gopua 08512 | 0oL | RS0 | Grsvuel ovence 1 omonsi
1 217 '3.3 8 67 1 15 2 21
2 174 27 3 79 - 10 - 18
3 162 22 5 74 - 11 - 21
4 150 19 3 46 2 6 2 15
5 193 15 6 65 - 6 - 26
6 132 17 4 56 - 1 1 18
7 211 35 10 80 - 15 - 31
8 89 14 5 48 1 11 1 10
9 128 31 6 67 1 15 3 17
10 128 26 9 T4 1 18 5 16I
11 167 28 8 64 - 14 2 14
12 154 2‘3 4 53 1 15 1 17

Total  1.905 290 L 773 7 143 17 224
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Mabela 3 - Especie dos Velculos Envolvidos em Acidentes na Via Anhan-

guera, Trecho Sdo Paulo-Campinas, 1972.

Tepdoie de Veiculo

Mes do Carga
Acidente | Tas- Carga Carga [{sem es- Sem
sagei~ Misto | (car~ ¢ (descar jpecificar Outros { Infor-
) !regado)1'regad07'carrega— magao
mento)

1 256 8 28 25 24 - 23

2 208 3 39 19 24 - 18

3 191 5 40 20 18 - 21

4 173 4 26 18 9 - 13

5 209 ] 30 9 32 1 25

3 152 4 o4 11 23 - 21

i 255 6 32 11 45 - 33

8 113 2 28 2 25 - 9

g 172 5 34 23 20 - 14
10 171 p) 36 17 32 2 17

11 200 1 31 23 21 - 15

12 183 & 33 i3 12 - 21
Total 2.283 51 381 191 285 3 230
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Pabela 6 — Estado Civil dos Condutores Envolvidos em Acidentes na

Vie Anhanguera, Trecho Sio Paulo-Campinas, 1972.

Egstado civil do conduter

Més do
Aoldente | g 1teivo| Casado Vidvo | Desquitado| r, foifagggo
1 88 234 2 1 39
2 90 197 1 - 23
3 65 203 1 3 23
4 55 172 - - 16
5 70 207 - 2 32
6 56 150 1 1 27
T 83 241 3 1 54
8 4.3 116 1 2 17
9 66 173 1 - 28
10 59 182 - 1 35
1 79 190 6 4 18
12 54 180 1 2 31
Total 808 2.245 17 17 343
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Tabela T ~ Categorizagao dos Condutores Envolvidos em Acidentes na
Viae Anhanguera, Trecho Sao Paulo-Campinas, Segundo a Docu
mentacio de HabilitagBos 1972.

. Cartoira de Habilitaglo
Mes do
Ahcidente P?ofig_ raador Posigi e NEQ. Sem _
gional portava possul Informagao

i 157 169 2 - 36

2 146 132 2 - 31

3 148 120 - - 27

4 103 116 1 - 23

5 130 137 2 - AD

é 114 91 1 - 29

7 164 162 2 1 53

8 83 11 - 3 _ 16

9 126 109 2 - 3l

16 150 99 1 1 2.6

i1 134 135 2 3 23

12 127 111 1 .3 26

Total 1.582 1.458 16 11 363
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Tabela 8 - Tempo de Expedigao da Carteira de Habilitacao de Condutores

Envolvidos em Acidentes na Via Anhanguera, Trecho Sac Paulo-

Campinas, 1972. 1/
R Mempo de expedigho (em anos)

Yes do . ‘
Acidente‘_ Einoi 12 ano | 2 & 4 1 5a9 |10a 19| 20 a 39 43322

1 67 40 100 57 45 15 -

2 21 40 86 54 35 12 -

3 55 41 17 38 28 14 -

4 35 44 55 38 32 15 2

5 51 51 1 41 40 11 1

6 31 47 55 35 32 7 1

1 53 65 94 50 51 20 3

8 21 23 42 35 21 13 -

9 31 54 67 49 33 18 -

10 34 38 &4 51 39 13 2

11 55 41 69 43 43 14 1

12 42 48 60 35 39 10 -

T potal 532 518 846 506 433 162 10

1/ Txeoluidos 11 condubores que nao possuiam carteira e 387 sem informa-

Q20.
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Tabels 11 - Distribui¢io Mensal dos Acidentes em Relagdo as Condigdes

de Tempo, na Via Anhanguera, Trecho Sac Paulo~-Campinas,

1972,
¥ss do | CGondicao do Tempo
Acidente Sem
| Bom Neblina Chuva { Garoa Informagio
1 71 1 g2 10 T
2 81 - - 70 13 6
3 110 - 48 5 I3
4 83 g 24 9 3
5 112 6 21 9 8
é 104 2 4 2 9
7 128 8 37 7 T
8 66 2 22 9 6
2 84 2 48 11 9
10 T8 1 53 13 12
11 7 1 81 19 8
12 83 2 62 1 8

Total 1,077 39 562 114 86
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Tabela 12 - Distribuigho Mensal dos Acidentes, Segundo as Condigoes

de Vigibilidade, Via Anhanguera, Trecho Sac Paulo~Campi

nas, 1972.
MBs do ! Condigoes de Vigibilidade
foagente &  Boa Regular 1 i Info§$:9§o
1 96 75 15 1
2 94 70 5 1
3 76 78 10 2
4 66 48 8 >
5 o 56 4 2
6 79 36 4 2
7 o1 - 78 2 3
8 61 39 3 2
9 79 58 15 2
10 75 66 15 1
11 96 83 11 2
12 A 55 12 1

Total 1.001 142 111 24
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Tabela 16 ~ Distribui¢io Mensal dos Acidentes Segundo os Dias da Semana,

Via Anhanguera, Trecho Sao Paulo~Campinas, 1972.

Mas do Dia da sgenamna
Acidente _ _ b Sem
{Domingod Segundai TercalQuaria[Quinta | Sexta Sabado Tnformagio
1 52 17 28 23 15 22 30 -
2 31 12 23 23 24 20 36 1
3 38 14 11 16 17 38 32 -
4 41 28 8 6 11 15 18 -
5 26 48 16 22 13 19 12 -
6 38 19 18 6 15 15 10 -
; ss 2 16 31 15 23 23 B}
8 16 10 16 11 15 13 24 ~
9 23 23 15 26 20 26 21 -
10 30 19 35 17 11 19 26 -
11 26 13 4 30 27 41 35 -
12 30 29 11 11 17 33 31 -

Total 409 253 211 222 200 284 298 1
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Tabela 17 — Distribuigdo Mensal do Nimero Médio de Acidentes Segundo o

Dia da Semana, Via Anhanguera, Trecho Sa0 Paulo-Campinag,

1972. 1/

Méa do Dia ¢ a gemana
Acidente § . . ol Sopunda) Terca | Quarta | Quinta | Sexta | Sdbado
1 10,40 3,40 7,00 5,75 3,75 5,50 6,00
2 7+75 3,00 4,60 5,75 6,00 5,00 9,00
3 9,50 2,80 2,75 3,20 3,40 7,60 8,00
4 8,20 7,00 2,00 1,50 2,75 3,75 3,60
5 6,50 9,60 3,20 4,40 3,25 4,75 3,00
6 9,50 4,75 4,50 1,50 3,00 3,00 2,50
7 11,60 4,20 1,75 75 3,75 D475 4460
8 4,00 2,50 3,20 2,20 3,00 3,25 6,00
9 5575 5,75 3,75 6,50 5,00 5420 4,20
10 6,00 j,so 7,00 4,25 2,75 4,75 6,50
11 6,50 3,50 3,50 6,00 5,40 10,25 8,75
12 6,00 2,75 2,75 2,75 4,25 6,60 6,20
Total 7,71 4,86 4,05 4,26 3,84 546 5 62

1/ Exclufdo um acidente sem informagao.
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Tabela 19 - Distribuigao Mensal dos Acidentes Segundo o Wimero de Vel
culogs Envolvidos {Participaram do Tmpacto), Via Anhangue-

ra, Trecho Sao Paulo-Campinas, 1972.

k Numero de Veiculos

M%s do ! I
tottente |3 | 1 3 d | 3 | mtermmcio
7 70 82 20} 10 3 -
2 70 74 15 6 3 °
3 70 79 9 3 2 -
4 43 60 16 4 § )
5 51 78 17 3 6 -
6 33 66 16 3 ° !
7 54 91 23 12 7 -
8 51 42 10 - 2 -
9 69 61 17 5 1 .
10 67 T4 J 2 . -
11 91 71 10 8 - -
15 a4 6 7 3 5 1

Total 761 gde 169 29 39 8
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Tabela 22 - Distribuiggo Mensal dos Acidentes, Segundo Pista Ocupada Pe-

los Veiculos Antes e Apos os Acidentes, Via Anhanguera, Tre-

cho 830 Paulo-Campinas, 1972.

P I 5] T
Més do MOMENTO
Acidente
Prd-Chogque Pés—-Chogue ) 14¢ Off;:‘ o5o
(1) () | ) L | @ |G |
1 78 93 14 84 95 6 - 2
2 5 83 9 18 86 3 - 3
3 66 817 4 68 86 3 3 6
4 54 62 5 59 60 2 3 3
5 48 65 4 48 65 4 - 4
6 50 95 3 56 90 2 5 3
T &2 112 9 63 116 4 2 2
8 48 49 7 51 he 1 - 1
g 80 61 9 81 66 3 2 24
10 o 19 6 & 8 3 2 1
11 97 85 3 98 84 4 - -
12 80 T8 3 81 78 1 1 1
Total 807 *9 76 835 961 36 18 28
(1) = Veifculos na pista de sentido S&o Paulo-Campinas,
(2) = Veiculos na pista de sentido Campinas-Sao Paulos
(3) = Veiculos em ambas as pistas de direcao.
(4) = Veiculos em pista de contorno.
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Tabela 23 - Idade das Vitimas Envolvidas em Acidentes na Via Anhangue-

ra, Trecho Sao Paulo-Campinas, 1972. 1/

. Grupo etdrio
Mes do
hoidente | menos | 54 | 5a14 |15a24 | 25adh | 45a6k | 65aT4 ;{1212
1 1 2 i3 37 82 24 5 1
2 - 2 7 33 51 23 3 -
3 - 4 10 35 67 31 1 -
4 - 1 4 10 32 19 2 -
5 - 4 4 17 30 7 2 1
6 - 2 - 6 18 47 18 3 1
T 1 3 11 B2 53 16 5 1
8 _ - 4 16 41 19 1 -
9 1 1 1 27 46 21 2 -
10 - - 8 27 62 24 3 1
11 - 2 3 15 37 19 2 3
12 - 2 5 29 41 13 4 -
Potal 3 23 76 298 589 234 33 8

1/ Txoluidas 132 vitimas, sem informagoes
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Tabela 24 - Sexo das Vitimas Envolvidas em Acidentes, na Via Anhan—

guera, Trecho Sao Paulo-Campinas, 1972,

1/

Més do Sexo da Vitima

Acidente Feminino Masoulino

1 52 119

2 43 16

3 55 100

4 17 53

5 24 41

6 38 58

7 33 93

8 21 62

9 2D 8.3

10 39 &7

1 19 o

12 32 6.3

Total 395 900

1/ Exeluidas 101, sem informagoes.
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Pabela 25 ~ Estado Civil das Vitimas Envolvidas em Acidente,Via Anhan

guera, Trecho Sao Paulo-Campinas, 1972, 1/
¥ds do Estado Ciwvil
Acidente Solteiro Camado T Viuvo Desquitado
1 75 81 4 2
2 50 63 3 -
3 56 a7 2 1
4 19 46 1 1
5 26 34 3 -
6 31 44 3 1
7 52 66 2 1
8 27 45 - 1
9 46 46 2 -
10 47 49 - -
11 2I3 52 2 -
12 18 49 - 1
Total 484 662 02 8

1/ Excluidas 220 sem informagdo.
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Tabela 26 - Digtribuicao Mensal dos Acidentes Segundo Intervalo de
Tempo Entre Sua Ocorréncia e a Chegada de Elemento da Po

1fcia, Via Anhanguera, Trecho S&o Paulo-Campinas, 1972.

Intervalo de tempo entre a ocorréncia do

Més do acidente o chogada do policial (cm minutos)
Acidente Sem

0 a 14 | 15a 29 { 30 ou mais Informacfo

1 132 36 14 5

2 120 36 10 4

3 110 41 7 8

4 92 24 8 3

5 114 32 9 1

& 9L 27 2 1

1 138 32 14 3

8 69 25 9 o

2 a8 36 17 3

10 160 36 17 1
11 154 31 17 4
12 120 25 13 4

Total 1.318 381 137 42
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Tabela 28 ~ Distribuigac Mensal de Acidentes em que Houve Pessoas Re
sidentes no Municipio de Campinas Envolvidas e Sua TFre-
quéncia Relativa ao Total de Acidentes Estudados. Via

Anhanguera, Trecho SZc Paulo-Campinas,; 1972

Mas do Numero de Frequéncia

Acidente Acidentesn Relativa
1 24 12,38
2 23 13,52
3 29 17,46

4 18 14,17 '
5 21 13,46
6 12 9,91
7 19 10,16
8 16 15,23
9 14 9,09
10 24 15,28
11 18 9567
12 20 12,34

Total 238 12,67
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Tabela 29 - Distribuigac Mensal dos Acidentes que Forneceram a Amos—
tra de Acidentados, Residentes no Municipic de Campinas.

Via Anhanguera, Treche Sao Paulo-Campinas, 1972.

Ubs Entrevistas Entrevistas nao Amcgtra

Realigadas Realizadas Sorteada
1 5 -~ 2
2 4 1 5
3 5 2 5
4 2 1 4
5 .3 1 4
6 1 1 2
7 2 1 4
8 2 2 3
9 1 1 3
10 4 1 5
11 2 2 4
12 2 2 4

Total 33 16 49
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Tabela I - Analise de Regressao Mﬁltipla da ®Briavel Dependente, CON
GESTIOWAMENTO: Valor dio (¥y), Desvio Padrdo (sy); Tnter
cepto Multiplo (bo) e Seu Erro Padrao (s,[J ), Coeficientes
de Correlagac Parcial (bi) e Seus Frros padrao (Sb.), Vam
lores de t para os Respectivos Coeficienies em Fungdo das
Varisaveis Independentes Selecionadas em 1.650 Acidentes.

Via Anhanguera, Trecho Sao Paulo-Campinas, 1972.

Varigvel Variaveis " S,

Dependente Independentes i O3 b
Congestionamento  Quildmetro - 0,0012 o,bobé ~ 3,2470"
¥ = 0,1460 Mis ~ 0,0071 0,062§ ~ 3,0052%
5, = 0,3531 Dia da semana - 0,0391 050038 ~10,1182°%
b, = 0,3893 Diregdes opostas - 0,1148  0,0421 ~ 2,7209"
8, = 0,0282 Defeito na pista  0,0422  0,0180 02,3415

o]
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Tabela II - Andlise de Regressio Multipla da Variavel Dependente, Co
L1850 FRONTAL: Valor Médio (y), Desvio Padrao (sy); In-

tercepto Miltiplo (bo) e Seu Erro Padrao (Sb ),

Coefi-

cientes de Correlagao Parcial (bi) e Seus Erfos Padréo

(S.b ), Valores de t para os Respectivos Cosficientes em

Fungso dag Varidveis Independentes Selecionadas em 1.650

Acidentes. Via Anhanguera, Trechko Sdao Paulo-Campinas,

1972,

Variavel Varidveis b g, "

Dapendente Independentes i i
Colis8o frontal uildmetro - 0,0001 C,0001 - 0,8815
y = 0,0020 Mes - 0,0015  0,0009 - 1,651
Sy = 0,1399 Dia da semansa - 0,0006 0,0014 - 0,4227
b, = 0,0290 DiregSes opostas 0,253  0,0162 15,6952™
5, = 0,0108 Defoito na pista - 0,043  0,0069 - 0,6332
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Tabela IIT ~ Analise de Regressao Miltipla da Variavel Dependentes,
COLISEC TRASEIRA: Valor Médio (¥), Desvio Padrdo (sy);
Tntercepto Miltiplo (bo) e Beu Erro Padrao (Sb ), Coe~

ficientes de Correlagaoc Parcial (bi) e Seus ErRos Pa-

dréo (Sb Y, Valores de 1 para os Respectivos Coeficien

tes em F&n@ﬁo das Variaveis Independentes Selecionadas

para 1l.650 Acidentes. Via Anhanguera, Trecho Sao Paulo-

Campinas, 1972,

Variavel Variaveis . Sy +
Dependente Independentas i i
Colisao traseira Quilometro 0,0005 0,0004 1,0682
¥ = 0,2333 Mes - 0,0039 0,0029 - 1,3255
sy = 0,4229 Dia da semana - 0,0081 0,0047 - 1,7155
b, = 0,3105 Diregoes opostas - 0,0821 0,0520 - 1,5805
8. = 0,037 Defeito na pista - 0,174  0,0222 - 5,2804%




Tabela IV — Analise de Regressao Multipla da Variavel Dependente,CHO

QUE: VETOULO PARADO: Valor Médio (¥), Desvio Padrao(sy);
Intercepto Multiplo (bo) e Seu Trro Padrao (S.b ), Coefi-
cientes de Correlagao Parcial (bi) e Seus Brrof Padréo

(Sbi), Valores de t para os Respectivos Coeficientes en
Puntao das Variaveis Independentes Selecionadas em 1.650

Acidentes, Via Anhanguera, Trecho 580 Paulo-Campinas,

1972,

Varigvel Variaveis . S,

Dependente Independonitcs i i

Choquet veiculo

!

i

Ir

parado Quilometro - 0,0002  0,0003 - 0,7493
0,1139 Mbs - 0,0060  0,0022 - 2,7263%
0, 3177 Dis da semana -~ 0,0187 0,0035 - 5,2706"
0,2272 DiregSes opostas - 0,1184 0,0388 _ 3,0467"
0,0260 Defeito na pista  0,0479  0,0166 2,8832"
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Tabelas V — Andlise de Regressfo Miltipla da Variavel Dependente, CHO
QUE: BIFMENTOS DA RODOVIA: Valor liddio (¥y), Desvio Padrao
(Sy), Intorcepto Miltiplo (bo) e Seu Erro Padrao (Sb )E

Cosficientes de Correlagac Parcial (bi) e Seus Brros® Pa-

draoc (Sb )3 Valores de 1 para os Respoctivos Coeficientes

om Fungads des Varidveis Independentes Selecionadas

am

1.650 Acidentes. Via Anhanguera, Trecho Sio Paulo-Campinas,

1972,

Variavel Variaveis 5 8, %

Dependente Independentes i i
Chequer elementos . '

da rodovia Guilometro - 00,0001 0,0003 - 0,3951
¥ = 0,0830 Més 0,0071  0,0019 3,7456"
Sy = 0,2759 Dia da somana 0,0044 0,0031 1,4243
b = 0,0061 Direcdos oposias -~ 0,0630 0,0338 - 1,8815
0

8, = 0,0226 Defeito na pista  0,0612  0,0144 4,2235%
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Tabela VI - Andlise de Regressio Multipla da Varidvel Dependente,ACT
DENTE COM VETCULO ISOLADO (Capotamento e Tombamento)t Va

lor Médio {¥), Desvio Padrfo (Sy); Tntercepto

Multiplo

(bo) e Seu FErro Padrao (Sb ), Coeficientes de Correlagao

Parcial (bi) e Seus Erros Badrio (Sb }s Valores de t pa-

. - I o~ NP
ra os Respectivos Coeficientes em Fungac das Variaveils

Independentes Selecionadas em 1.650 Acidentes. Via Anhan

guera, Treche Sao Paulo-Campinas, 1972.

Variavel Variaveis b S, 5

Dependente Independontes i i
Acidente de veicu~

lo isolado Quilémetro 0,0005 0,0004 1,374

¥ = 0,1733 Mos 0,0035 0,0026 1,3428
5, = 0,378 Dia da semana 0,0125  0,0042 2,9259"
b, = 0,0607 DiregBes opostas - 0,1189  0,0466 - 2,5512%
S, = 050311 Defeito na pista  0,0646  0,0199 3,0437"

o
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Tabela VII — Andlise de Regressdo Miltipla da Varidvel Dependente,
ATROPELAMENTO: Valor Médio (¥), Desvio Padrio (s }s In-
tercepto Miltiplo (b } e Seu Erro Padrfo (S Y, Coefi—
cientes de Correlagao Parcial (b ) e Seus Erfos Padrao
(S ), Valores de § para os Bespeotlvos Coeficientes em

%ao das Varidveis Independentes Seleclonadas em 1.650

Acidentes. Via Anhanguera, Trecho S&o Paulo— Campinas ,

19724
Variavel Varidveis b s, &
Dependente Independentes i i
Atropelamento Quildmetro . 0,0005  0,0002 ~ 2,0205"
y = 0,0618 Hes - 00,0000 0,0016 - 0,0019
Sy = 0,2408 Dia da semana - 0,0035 0,0027 - 1,2974
b, = 0,1229 DiregSes opostas = 0,0482  0,0295 - 1,6327
s, = 0,0197 Pefeito na pieta - 0,0692  0,0126 - 5,47317

o
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Tabela VIII.A — Andlige de Regresgio Wuiltipla da Varidvel Dependente,
NUMERC DE FERIDOSs Valor Médic (¥) e Desvio  Padrdo
(Sy); Intercepto Mualtiplo (bo) ¢ Seu Erro Padrao(S, ),
Coeficientes de Correlagdo Parcial (b;) e Seus Brrog
Padrao (Sb.)’ Valores de t para os Regpectives Coefi-
cientes emlFunggo das Variaveis Independenies Selecio
nadas, Bxcegho de Tipos de Acidente, em 1.65C Aoiden~

tes. Via Anhanguera, Trecho Sao Paulo-Campinas, 1972.

Variavel Varigveis 3 o +
Dependente Independentes i bi
Fimerc de feridos Quildmetro 0,0023 0,0016 1,4092
y = 0,6654 Mes - 0,0071  0,0103 - 0,6886
s, = 1,5257 Dia da semana - 0,1968  0,0824 - 2,3887"
Diregbes opostas  1,2681  0,1842 6,8832"
Defeito ne pista - 0,2286  0,0784 - 2,9151"
b, = 1,4925 Nﬁmero de veicu- ' N
los - 0,6916  0,1070 - 6,4586
8, = 0,2160 (via da sema.na)z 0,0262 0,0102 2,5593"
(o]

(Wimero de vedl
culos)2 0,1530 0,0176 8;6938*
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Tabela VITI.B - Andlise de Regressio Multipla da Variavel Dependente,
NUMERC DE FERIDOS: Valor Médio (F), Desvio Padré‘,o(sy)g
Intercepto Multiplo (bo) e Seu Erro Padrao (Sb ), Coe

ficientes de Correlagéo Parcial (bi) ¢ Seus Erfos Pa~

drdo (Sb

)3 Valores de % para os Respectivos

Coefi-

cientes &m Pungdio das Varidveis Independentes Selecio
nadas, Entre as Quais Tipo de Acidente w—
Fronital - em 1.650 Acidentes. Via Anhanguera, Trecho
S&o Paulo-Campinas, 1972.

Colisao

Varidvel Varidveis b S, 4
Dependente Independentes i i
Nimero de feridos Quildmetro 0,0021 0,0016 1,3081
Mes 0,0093 0,0102 ~ 0,9048
Dia da semana 0,2023 0,0835 - 2,4229"
. *
7 = 0,665 nggestlonamento 0,3152 0,1171 - 2,6921
S - 1,5257 Tumero de welou- . .
s los 1,8405 0,2605 7,0640
bO = 1,3156 ~ ¥
Coligao frontal 0,5399 0,1084 - 4,9799
S, = 0,2127 5 - .
o (Dia da semana) 0,0260 0,0103 2,5216
(Mimero de veicu
los )2 0,1377 0,0174 7,8871%
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TABELA VITI.C - Analise de Regressdo Multipla da Varidvel Dependente,

NUMERO DE FERIDOS: Valor Médio (y), Desvio Padrao(sy);
Intercepto Miltiplo (bo) & Seu Erro Padrio (Sb ), Coe
ficientes de Correla¢ic Parcial (bi) ¢ Seus Erfos Pa-
drao (Sb

: L g . . .
cientes &m Fungao dag Variavels Independentes Selecio

)s Valores de 3 para os Respectivos Coefim-

nadas, Entre as Quais o Tipo de Acidente . Colisao
Trageira - em 1.650 Acidentes. Via Anhanguera, Tre-

cho S&o Paulo-Campinas, 1972.

Variavel Variaveis b 8, 5
Dependente Independentes i i
Numero de feridos Quilomedro 0,0020 0,0016 1,2364
¥y = 0,66% Mas - 0,0131 6,0104 - 1,2580
8, = 1,5257 Dia da semana - 0,2305 0,0846 - 2,7227%
Congestionamento - 0,4035 0,1182  ~ 3,4124%
b, = 1,2715 Colisdo traseira - 0,1057 0,09% - 1,1086
S, = 0,2198 mﬁmero de veicu-
° los - 0,3935  0,1169 - 3,3664%
(Dia da semana)® 0,0293 0,0104 2,8086

(Fimero de ve :f.cg .
1os)® 0,1196 0,0183 6,5024
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Tabela VIII.D - Analise de Regressdo Multipla da Varidvel Dependente,

| ¥OMERO DE FERIDOS: Valor Médio (¥), Desvio Padrao (Sy)g
Intercepto Multiplo (bo) e Seu Erro Padrfio (S ); Coe
ficientes de Correlagao Parcial (’oi) e Seus Erfos Pa-
drdo (Sb.), Valores de 1} para oz Respectivos  Coefi-
cientes om Fung¢ao das Variaveis Independentes Selecio
nadas, Entre as Quais, o Tipo de Acidente — Choquet
Veiculo Parado — em 1.650 Acidentes. Via Anhanguera,
Trecho Sio Paulo-Campinas, 1972.

Varidvel Varisveis - S, "
Dependente Independentes i 1
Fumero de feridos Quildmetre 0,0019 0,0016 1,1746
Mes - 0,0129 0,0104 - 1,2385
Dia da semana — 0,2326 0,0846 - 2,7486*
¥ = 0,6654 Congestionamento — 0,4596 0,1275 - 3,6047"
8, = 1,5257 ¥umere de velcu~ _
los - 0,4516 0,1097 - 4,1167"
'bo = 1,325 Choques veiculo ,
8, = 0,2160 parado 0,1328 0,1336 0,9937
(Dia da Semana)®  0,0296 0,0104 2,8325"

(Mimero de veicu
los)? 0,1260 0,0176 7,1443%
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Tabola VIIILE — Andlise de Regressao Mﬁltipla da Variavel Dependente,
YUMERO DE FERIDOSs Valor Médio (y), Desvio Padrgo(sy)g
Intercepto Multiplo (bo) e Seu Frro Padrao (Sb ), Coe

ficientes de Correla¢io Parcial (bi) ¢ Seus Erfos Pal

drao (Sb )s Valores de 1 para os Respeotivos Coefi-

. 1 oy . . .
cientes m Pungio das Varidveis Independentes Selecio

nadag, Entre as Quais o Tipo de Acidente

~ Choquot

Elementos da Rodovia — em 1.650 Acidentes. Via Anhan

guera, Trocho 88c Paulo-Campinas, 1972.

Variavel Variaveis b Sb N
Degpendento Independentes i i
Ndmero de feridos Quildmetro 0,0019 0,0016 1,1762
Mes 0,0108 0,0104 1,0339
Dia da semana 0,2386 0,0844 2,8251%
¥ = 0,665 Conges tionamento 0,4148 0,1178 3,5210™
Sy = 1,5257 Nimero de velcu~
los 0,5032 0,1114 4,514 "
b, = 1,4207 Choquet elementos _
da rodovia 0,3610 0,1369 2,6354"
Sb = 0,2191 (Dia da semana)2 0,034 0,014 2,9136*
o]
(Numero de veicu
2
1os) 0,1332 0,0178 7,4671°
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Tabela VIII.F - Andlise de Regressdo Multipla da Varidvel Dependente,
NUMERO DE FERIDOS: Valor Médio (¥y), Desvio Padrao(sy);
Intercepto Miltiplo (bo) e Seu Erro Padrao (Sb ), Coe

ficientes de Correlagao Parcial (bi) e Seus Erios Pa-

drao (S'b.)’ Valores de 1+ para os Regpeotivos Coefi-

cientes 3m Fungio das Varidveis Independentes Selecio

nadas, Entre as Quais, o Tipo de Acidente com Veiculo

Isolado (Capotamento ¢ Tombamento), em 1.650 Aciden~

tes, Via Anhanguera, Trecho S8o Paulo-Campinas, 1972.

Varidvel Variaveis B 8, %
Dependente Independentes i i
Mimero de feridos Quilometro 0,0019 0,0016 1,1726
Més 0,0131 0,0104 - 1,2583
y = 0,66% Dia da semana 0,2322 0,084 6 - 2,7435*
5, = 1,5257 Congestionamento 0,4128 0,1180 - 3,4974"
Nﬁmero de va:‘l'.cu—'
b, = 1,2398 los 0,395  0,1189 - 3,3217"
= 0,230
S‘bo 0,2306 Acidente com vei
culo isolado 0,1035 0,1084 0,9548
(Dia da semana)® 0,0295  0,0104 2,8210"
(Wimero de veicu
103)2 0,1199 0,0185 6,4725*
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Tabela VIII.G —~ Andlise de Regressio Multipla da Varidvel Dependente,

NUMERO IE FERIDOSt Valor Médio (¥y), Desvio Padrgo(sy)g
Intercepto Miltiplo (bo) e Seu Erro Padrac (sb },Coe—
ficientes de Correlagao Parcial (bi) e Seus BrRos Pa-
drao (Sb.)’ Valores de t para os Respectivos  Coefi-
cientes, em Fungdo das Varidveis Independentes Sele-
cionadas, Entre as Quais, o Tipo de Acidente ~ Atro-
pelamento — em 1,650 Acidentes., Via Anbanguera, Tre-

cho 840 Paulo-Campinas, 1972.

Varidvel Variaveis b Sy, &
Dependente Independentes i i
Fimero de foridos Guilometro 0,0020 0,0016 1,1996
Méa - 0,0130 0,0104 -~ 1,2529
Dia da semana - 0,2345 0,0847 - 237573*
¥ = 0,665 Congostionamento - 0,4116 0,1181 - 3,4851"
Sy = 1,5257 Nﬁmero de veicu~
los - 0,4395 0,1119 - 3,9276"
bo = 1,31% Atropelamento 0,0044 041579 0,0278
5, = 0,2242 (Dia da semana)? 0,0298 0,0104 52,8529
(8]

(Numero de veicgo _
los)? 0,1253  0,0178 7,0132%
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Tabela IX.A - Andlise de Regressao Multipla da Varidvel Depsndente,

NUMERO DE MORTOSs Valor Médio (¥), Desvio Padrfo (gy);

Tntercepto Multiplo (b ) e Seu Erro Padrao (Sb }, Coe-

ficientes de Correlagao Parcial (b ) ¢ Seus Erfos Pa-

drao (S ), Valores de t para os Respeotlvos Coeficien

tea em Fﬁngao das Variaveis Independentes Selecionadas,
Excegio dos Tipos de Acidente, para 1.650 Acidentes.Via
Anhanguera, Trecho Sdo Paulo—Campinas; 1972,

Variavel Variaveis - 8, 4
Dependente Independentes i i
Némero de mortos  Quildmetro 0,0005 0,0003 . 1,4141
Mes 0,0041 0,0023 1,7401
¥ = 0,0569 Dia da semana ~ 0,0424 0,0188 - 2,2553"
8 = 0,3363 DiregBes opostas 0,1677 0,0420 3,9915"
b_ = 0,1842 Defoito na pista ~ 0,0411 0,0178 - 2,2984"
Sb = 0,0492 Nﬁmaro de veiocu-
° los ~ 0,0815 0,0244 - 3,3365"
(Dia da semana)’ 0,0048 0,0023 2,0883"

(Wimero de veicu _
109)2 00,0107 0,0040 2,6885*
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Tabela IX.B - Analige de Regressao Maltipla da Varlavel Dependente,

NTMERO DE MORTOSs Valor Médio (¥), Desvio Padréo (s )3
Intercepto Mialtiplo (b } e Seu Frro Padrao (S ), Coe-
fiocientes de Correlagao Parcial (b } e Seu Trrd Padrao
(Sb.)’ Valores de 1 Para o= Respectlvos Coeficientes em
Funleo das Varidveis Independentes Selecionadag, Enire
as Quais o Tipo de Acidente — Colisac Prontal — am
1.650 Acidentes. Vie Anhanguera, Trecho 850 Paulo-Cam—
pinas, 1972.

Variavel Varidveis - 8y g
Dependente Independentes i i
Wémero de mortos  Quilbmetro 0,0004 0,0003 1,2372
Més 0,0033 0,0023 1,4297
¥ = 0,0569 Dia da semana - 0,0472 0,0101 - 2,4687
5, = 0,3363 Gongestionamento — 0,0634 0,0268 - 2,3598 "
b = 0,1579 ColisZo Frontal 0,0996 0,0597 1,6674
8, = 0,0488 Nimero de veiou
° 1los - 0,0485 0,0248 - 1,9514
(Dia da semana)® 0,0053 0,0023 2,2404™

(Wimero de veiou
103)2 0,0073 0,0040 1,8298
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Tabela TX.C - Andlise de Regressio Multipla da Varidvel Dependente,
NOMERO DE MORTOS: Valor Médio {y), Desvio Padrdo (Sy)a
Tntercepto Multiplo (b } e Seu Erro Padrao (S ), Coe~

ficientes de Correlagdo Parcial (b; ) o Sen Errd Padrao

(S ), Valores de t para os Respectlvos Cosficientesen

Funéao das Variaveis Independentes Selecionadas, Entre

as Quais o Tipo de Acidente ~ Colis8c Traseira —— em

1.650 Acidentes. Via Anhanguera, Trecho 830 Paulo-Cam-

pinags, 1972.

Varidvel Varidveis b Sb t
Dependente Independentes i i
Mimero de morios Quilometro 0,0004 0,0003 1,2367
Mes 0,0031 0,0023 1,3421
¥ = 0,0569 Dia da semens 0,0484 0,0191 5,5301"
5 = 0,3363 Conges tionamento 0,0674 0,0267 2,5025"
o = 0, 1517 Colis8o traseira 0,014 6 0,0215 0, 6794
Sb = 0,0497 Wimero de velcu-
° culos 0,0366 0,0264 1,3865
(Dia da semana) 0,005  0,0023 2,3000"
(Wimero de veicu
los)? 0,0058 0,0041 1,4074
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Tabela TX.D — Andlise de Regressdo Miltipla da Variavel Dependente
WOMERQ DE MORTOS: Valor Médio (¥), Desvio Padrao (Sy);
Tntercepto Multiple (bo) e Seu Erro Padrao (S.b }, Coe-
ficientes de Correlagao Parcial (bi) e Seus FEfros Pa-
drao (Sb.)’ Valores de f para os Respectivos Coeficien
tes, em Fun¢io das Varidveis Independentes Selecionadas,
Entre as Quais o Tipo de Acidente — Choquet velculo pa
rado — em 1.650 Acidentes. Via Anhanguera,Trecho S&o
Paulo-Campinas, 1972.

Varidvel Variaveis % S, %
Dependente Independentes i °1
Nimero de mortos  Quildmetro 0,0004 0,0003 1,1489
Mos 0,0032 0,0023 1,3891
Dis da semana ~ 0,0478 0,0191  ~ 2,5036"
¥ = 0,0569 Congestionamento - 0,0968 0,0287 - 3,3654*
sy = 043363 Wimero de veilou—
Los ~ 0,0498 0,0247 - 2,0133"
b, = 0,1626 Choquet veiculo
parado 0,0783 0,0301 2,5960"
o = 0,0487 (Dis da semana)® 0,0053 0,0023 2,2723%
'To .
o}

(I\Tﬁmero de ve{c'_l.}_
1os)2 0,0070 0,0039 1,7631




Tabels IX.E — Andlise de Regressio Multipla da Variav

2224

el Dependente,

NOHMERO DE MORTOS: Valor Médio (y), Desvio Padrao (Sy)g
Tntercepto Multiplo (bo) ¢ Seu Erro Padrao (Sb }, Coe-

ficientes de Correlagdo Parcial (bi) e Seus ErPos

Pa~

drfo (Sb ), Valores de i para os Respectivos Coeficien

tes, em Fungdo das Varidveis Tndependentes Selecionadas,

Entre as Quais o Tipo de Acidente — Choguet

Elementos

da Rodovia — em 1.650 Acidentes. Via Anhanguera, Tre-

cho S8o Paulo-Campinas, 1972

Varidvel Varidveis b 8 5
Dependente Indepcondentes i i
Nomero de mortos  Quilometro 0,0004 0,0003 1,1875
Mos 0,0037 0,0023 1,5933
Dia da semana 0,0500 0,0190 - 2,6223"
7 = 0,0569 Congos tionamento 0,0694 0,0266 - 2,6073
Sy - 0,3363 Wimero de veicu-
*
Los 0,059 0,0252 - 2,3581
b, = 0,1848 Choguet olemen—
tos da rodovia 0,0933 0,0309 - 3,0140"
' *
5, = 0,0495 (Dia da semana)?  0,0056 0,003 2,395
0
(Wmero de veicu
108)% 0,0086 0,0040 2,1552"
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Tabela IX.F — Analise de Regressio Miltipla da Varidvel Dependente,
NUMERO DE MORTOS: Valor Médio (y), Desvie Padrac (sy);
)s Coe-

Ficientes de Correlagao Parcial (bi) e Seus Frros Pa-

Tntercepto Multiplo (bo) e Seu Erro Padrio (sb

drao (Sh ), Valores de % para os Respectivos Coeficien

tes, om %ungﬁo das Varidveis Independentes Seleoiona-

dae, Entre as Quais o Tipo de Acidente com Veiculo Iso
lado (Capotamento e Tombamento), em 1.650 Acidentes.

Via Anhanguera, Trecho SAo Paulo-Campinas, 1972.

Varidvel Variaveis b By %
Dependente Tndependentes i i
Nimero do mortos  Quildmetro 0,0005 0,0003 1,3561
Més 0,0032 0,0023 1,3680
¥ = 0,0569 Dia da semana 0,0516 0,0190 - 2,713%
5, = 0,3363 Congestionamento 0,0673 0,0265 - 2,5392"
b, = 04,2409 ¥imero do veicu—
los 0,0916 0,0267  ~ 3,4277"
s, = 0,0518 Acidente com vei _
° culo isolado 0,1111 0,0043 = 4,559
*
(Dia da semana)® 0,005  0,0023 2, 5055
(Wiamere de ve{cg
los)® 0,0125 0,0041 3,0055"
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Tabela TX.C ~ Analise de Regressao Miltipla da Variavel Dependente,
NTMERO DE MORTOSt Valor Médio (¥), Desvio Padréo (s s
Tntercepto Miltiplo (b ) e Seu Erro Padrfo (S Y, Coe—

ficientes de Correlaglo Parcial {by ) & Seu Errd Padrfo

(S ), Valores de % para os Regpectivos Coeficientes,

em ﬁungao das Variaveis Independentes Seleccionadas, En

tre as Quais o Tipo de Acidente —— Atropelamento — em

1.650 Aoidentes. Via Anhanguera, Trecho Sa0 Paulo~Cam-

pinas, 1972.

Variavel Variaveis ® Sy %
Dependente Independentes i i
Nimero de mortos  Quildmetro - 0,0008 0,0003 - 2,2234"
Ués 0,0042 0,0022 1,8682
¥ = 0,0569 Dia da semana - 0,0365 0,0182 - 2,0003"
3, = 0,3363 Congostionamento - 0,0602 0,025 - 2,3681"
b, = - 0,0103 Wimero de veicu-
Sb . 0,0483 los 0,0259 0,0241 1,0780
° Atropelamento 0,4410 0,0340 12,9616
(Dia da semana)2 0,0043 0,0022 1,9492
(Wimero de veicu
los)? _ 0,0014 0,0038 = 0,374




