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Sumario

A seguranca dos pedes pode ser melhorada através do conhecimento dos fatores influentes na ocorréncia de acidentes
e vitimas. Neste dominio é comum a consideragdo de varidaveis relacionadas com o ambiente rodovidario para explicar o
fenomeno e a gravidade das suas consequéncias.

Nesta comunicagdo apresenta-se um estudo que visou aumentar o conhecimento nesta matéria, através da analise da
influéncia de varios fatores nos niveis de gravidade das lesées por atropelamento, como sejam caracteristicas
selecionadas da infraestrutura, usos do solo, populag¢do e outros fatores de exposi¢do. Foi utilizada para este fim uma
base de dados georreferenciada de acidentes rodoviarios e vitimas ocorridos em Lisboa entre 2008 e 201 1.
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1 INTRODUCAO

A ocorréncia de acidentes em ambiente urbano representa uma questdo de seguranca importante para todos os paises do
mundo, ja que a presenca de utentes vulneraveis tende a aumentar a gravidade das lesdes sofridas em acidentes.
Segundo a base de dados CARE (a base de dados europeia sobre acidentes rodovidrios com vitimas), em 2015, a
percentagem de pedes mortos atingiu 69% nas areas urbanas e 31% nas zonas interurbanas [1].

Em Portugal, as mortes de pedes representaram em 2015 cerca de 24% de todas as mortes nas estradas, o que ¢ superior
a média europeia (21%). No entanto, quando se analisam em pormenor as lesdes de pedes de acordo com o seu local de
ocorréncia, constata-se que 76% ocorreram em areas urbanas, o que reflete a magnitude do problema portugués da
sinistralidade urbana [2].

A seguranca dos pedes pode ser melhorada através do conhecimento dos fatores subjacentes a ocorréncia de acidentes e
a producdo das lesdes resultantes. A consideragdo de variaveis relacionadas com o ambiente construido na explicagdo
de acidentes e lesdes resultantes é frequente e necessaria para saber que aspectos carecem de melhoria. Diversos estudos
examinaram a relag@o entre fatores do ambiente construido e a frequéncia ou o risco de atropelamentos.

Peng e Zhou [3] exploraram a relacdo entre a frequéncia de atropelamentos e varios fatores relacionados com o
ambiente construido, como a rede rodoviaria e os usos do solo, utilizando modelos bayesianos hierarquicos
autorregressivos condicionais intrinsecos. Miranda-Moreno et al. [4] analisaram a influéncia do ambiente construido
(tipos de uso do solo, conectividade de rede rodovidria, oferta de transporte ptiblico e caracteristicas demograficas) em
intersegdes sinalizadas na atividade pedonal e na ocorréncia de atropelamentos, usando uma estrutura de modelacdo de
duas equagdes. Pulugurtha e Sambhara [5] estudaram uma relagdo ndo linear entre atropelamentos em interse¢des e
variaveis como caracteristicas demograficas (populagdo e unidades habitacionais), caracteristicas socioecondmicas
(rendimento médio e nivel de emprego), caracteristicas do uso do solo, caracteristicas da rede viaria (por exemplo,
nimero de vias, limite de velocidade, presenga de separador central, volume pedonal) e a acessibilidade aos sistemas de
transporte publico. Este estudo foi realizado utilizando um modelo linear generalizado de estimativa de frequéncias de
atropelamentos.

O trabalho realizado no ambito da andlise de lesdes em pedes ocorridas nas estradas portuguesas ¢ bastante limitado e
centrado principalmente na reconstituicdo computacional de acidentes. Francisco et al. [6] utilizaram técnicas
computacionais de reconstituicdo de acidentes com modelos biomecéanicos para avaliar algumas condi¢cdes de
ocorréncia de acidentes que originaram as lesdes, como a velocidade e a localizagdo do impacto. O modelo estatistico
revelou varios indicadores que influenciaram significativamente a gravidade das lesdes nos pedes, como a idade e o



sexo do pefo, a forma ou tipo de veiculo ou o sexo do condutor. Teixeira [7] realizou uma andlise de 100
atropelamentos ocorridos entre 2009 e 2011 em Portugal, com o objetivo de identificar fatores que possam influenciar
certos tipos de lesdes e o seu nivel de gravidade por grupo etario. Foi utilizada uma andlise da dindmica dos acidentes e
das lesdes resultantes. Foram identificados alguns fatores de risco, como idade e sexo do condutor, localizacdo dos
atropelamentos, condi¢des de iluminacgdo e idade e sexo dos pedes.

A andlise da seguranca pedonal em Portugal também foi realizada por Vieira Gomes [8] mas incidindo apenas na
frequéncia de atropelamentos e ndo na gravidade dos ferimentos. Foram desenvolvidos varios modelos para estimar a
frequéncia de acidentes em redes urbanas, utilizando a abordagem dos modelos lineares generalizados com distribui¢des
Poisson-gamma. Especificamente no que se refere a atropelamentos, foram consideradas as seguintes desagregagoes: de
acordo com o elemento rodovidrio - nas intersec¢des (trés ramos, quatro ramos e rotundas) e nos segmentos; ¢ de
acordo com a inclusdo de variaveis explicativas relacionadas com o ambiente rodoviario - simplificado (apenas com as
variaveis de exposi¢ao) e global (com todas as possiveis variaveis explicativas).

Foram identificadas diversas caracteristicas do ambiente rodoviario influentes na ocorréncia de atropelamentos:

- Nas interse¢des de 3 ou 4 ramos, com aumento na frequéncia de acidentes: equilibrio do numero de vias de
entrada, presenca de 3 ou mais vias de entrada na direcdo principal, largura média de via na direcdo secundaria,
presenga de vias exclusivas de viragem a direita na direcdo secundaria; e com diminui¢do na frequéncia de
acidentes: namero de ramos s6 de um sentido;

- Nas rotundas, com aumento na frequéncia de acidentes: nimero de ramos da intersecao;

- Nos segmentos, com aumento na frequéncia de acidentes: existéncia de quatro ou mais vias em ambas as
diregoes.

Os modelos de regressdo Binomial Negativa e Poisson podem ser considerados os métodos estatisticos mais comuns
nas estimativas da frequéncia de acidentes [9]. No entanto, os fatores que influenciam essa frequéncia podem diferir
daqueles que afetam a gravidade dos mesmos, como verificaram Savolainen et al. [10].

Quando se pretende efetuar uma analise da gravidade de acidentes, podem ser aplicados varios modelos [10,11],
frequentemente agrupados em modelos ordenados e ndo ordenados.

Sob condigdes apropriadas, os modelos ordenados sdo mais adequados para analisar varidveis discretas que tém
natureza ordinal, enquanto que os modelos ndo ordenados sdo aplicaveis a varidveis discretas. Alguns exemplos de
modelos ordenados: Logit ordenados, Logit ordenado generalizado e probit ordenado [12]. Dentre os modelos nao
ordenados, podem encontrar-se varios tipos, como modelos Multinomial Logit (regressdo multinomial logistica), nested
logit, probit e mixed logit, entre outros.

2 METODOLOGIA

A analise da gravidade das lesdes por atropelamento apresentada nesta comunicagdo foi efetuada com recurso aos
modelos de regressdo multinomial logistica (MNL). Estes modelos sdo modelos de resultados discretos que nao
consideram explicitamente a ordenagdo que pode estar presente nesses resultados, o que, no caso de haver variabilidade
na taxa de registo dos acidentes em fun¢@o da sua gravidade, pode constituir uma vantagem. Nestes modelos considera-
se que os termos ndo observados sdo independentes do nivel de gravidade da lesdo. Se alguns niveis de gravidade da
lesdo partilham termos ndo observados (sendo assim correlacionados), os coeficientes e as probabilidades de gravidade
serdo estimados de forma enviesada [13]. A estrutura geral usada para modelar a gravidade das lesdes envolve a
defini¢do de uma fungfo linear S que determina o resultado da lesdo i para a observagao n [10,14]:

Sin = Bi X Xin + €in (1)

Onde fi ¢ um vetor dos coeficientes a serem estimados, X;; ¢ um vetor de variaveis explicativas que influenciam a
gravidade da lesdo na observacao n, € €, ¢ um termo de erro associado a efeitos ndo observados. Assim, a probabilidade
(Pin) de um condutor (ou o ocupante com os ferimentos de maior gravidade) i estar associado a um nivel especifico de
gravidade de lesdo n ¢ expressa da seguinte forma:

eBnXX in

Pin = 5 oty &
Além de ndo contabilizar a ordem da variavel de resposta da gravidade da lesdo, o modelo de regressdo multinomial
logistica ¢ particularmente sensivel a correlagdo dos efeitos ndo observados entre os varios niveis de gravidade. Se
ocorrer, tal correlagdo causa uma violagdo da propriedade de independéncia de alternativas irrelevantes (ILA) do modelo
[14]. Por fim, importa real¢ar que muitos acidentes ocorridos nio sio registados em bases de dados. Este fendmeno gera



uma distor¢do na amostra face a distribuigdo real por nivel de gravidade, que pode introduzir enviesamentos na
calibracdo dos parametros dos modelos e, em consequéncia, produzir inferéncias erradas. Considerando que cumprem a
propriedade de IIA, os modelos de regressdo multinomial logistica tém a vantagem adicional de, mesmo nestes casos,
estimarem corretamente os parametros, com exce¢do da constante especifica de cada nivel de gravidade [15].

3 DESCRICAO DOS DADOS

Todos os dados recolhidos para efeitos deste estudo estdo geograficamente localizados no concelho de Lisboa. Foram
utilizados quatro tipos de dados: dados sobre acidentes, sobre usos do solo, sobre os censos e sobre a exposigdo
pedonal.

3.1 Dados sobre acidentes

Os dados sobre atropelamentos usados modelacdo correspondem ao periodo de 2008 a 2011 (ver Figura 1). Esses dados
encontram-se na base de dados georreferenciados desenvolvida pelo Laboratério Nacional de Engenharia Civil [8, 16] e
foram organizados da seguinte forma:

- Atributos ambientais: condi¢des de iluminagdo, condi¢des atmosféricas, estacdo do ano, hora de ponta, dia da
semana.

- Atributos da infraestrutura: separador central, tipo de via, condi¢do da superficie do pavimento, qualidade do
pavimento, numero de sentidos, alinhamento vertical e horizontal, localizag&o.

- Informac@o sobre o acidente: tipo de acidente, agoes do pedo, agdes do condutor, nivel de gravidade do condutor,
caracteristicas do pedo, carateristicas do condutor.

Figura 1 - Atropelamentos ocorridos em Lisboa entre 2008 e 2011

Na Tabela 1 apresentam-se estatisticas selecionadas sobre a gravidade dos atropelamentos ocorridos em Lisboa, entre
2008 e 2011. Os resultados mais graves (morte e ferimentos graves) representam 8.3% de todos os atropelamentos.

Tabela 1. Estatisticas descritivas da gravidade das lesoes por atropelamento

., Ferimentos Ferimentos Danos
Variavel de resposta Morte L. Total
graves leves materiais
Numero de ocorréncias 14 152 1837 4 2007
Percentagem 0.7% 7.6% 91.5% 0.2% 100.0%




3.2 Informacoées sobre usos do solo

A informacdo sobre os usos do solo foi proveniente da Camara Municipal de Lisboa e foi utilizada com a seguinte
desagregacdo: areas industriais, areas verdes, areas habitacionais, areas historicas, areas de servigos, areas de usos
especiais, areas de uso misto, caminhos-de-ferro, arruamentos e edificios (ver Figura 2).
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Figura 2 - Informacdes sobre uso do solo

3.3 Informacéo proveniente dos Census

A informagdo sobre os Census foi obtida no site do Instituto Nacional de Estatistica (INE). Foram considerados os
seguintes dados para a modelagdo: nimero de unidades habitacionais, nimero de familias e nimero de habitantes por
género, grupo etario e atividade principal (ver Figura 3).

Figura 3 - Numero de unidades habitacionais por setor censitario



3.4 Dados de exposi¢io pedonal

No ambito do Plano de Acessibilidade Pedonal de Lisboa, foi desenvolvido um mapa representando uma variavel
susceptivel de ser usada para representar a quantidade de percursos de pedes no trafego, designada como potencial
pedonal (MAPPe). A funcdo do MAPPe ndo ¢ indicar o volume de trafego de pedes da forma tradicional ou seja,
quantas pessoas viajam numa rua por dia ou por hora, porque somente um sistema de contagens permanentes poderia
fazé-lo, mas tdo so apresentar as se¢des da rede rodovidria onde sdo mais provaveis as concentragdes de fluxos pedes
(ver Figura 4).

O calculo do MAPPe foi efetuado com base em trés tipos de variaveis: a densidade populacional residente (que
representa a dindmica dos fluxos de pedes nos percursos de casa-trabalho ou noutras atividades); a rede rodoviaria,
como infraestrutura de apoio a mobilidade pedonal (considerando também a rede ciclavel, ja que esta promove o uso do
espago por pedes); ¢ 0s principais atractores ou geradores do trafego pedonal na cidade de Lisboa (como sejam centros
comerciais ou interfaces de transporte) [17].

Dentro do escopo deste estudo, a escala grafica original foi convertida numa escala numérica que variou de 0 a 100 de
acordo com a intensidade. Para cada local de acidente, o valor correspondente do potencial pedonal foi identificado e
incluido no conjunto de dados a modelar, como potencial variavel explicativa.

Figura 4 - Mapa do potencial pedonal (MAPPe), para Lisboa [16]

4 S5.RESULTADOS

Nesta se¢do sdo descritos os resultados da modelacdo no que se refere a identificagdo das varidveis que afetam
significativamente a gravidade das lesdes causadas por atropelamentos, usando os modelos de regressdao multinomial
logistica. A Figura 5 apresenta a estrutura considerada.

Pedes

Ferimento Ferimento Danos

Morte .
grave leve materiais

Figura 5 - Estrutura do modelo MNL de gravidade de lesGes em pedes



4.1 Variaveis significativas

Nesta analise, a sele¢do das varidveis foi feita para uma significancia estatistica de 5% (ou seja, niveis de confianca
acima de 95%). Foram identificadas varidveis significativas de cinco categorias de varidveis: atributos sazonais,
atributos da Infraestrutura, informagao sobre o acidente, informacao sobre o pedo e informagao sobre o condutor, como
apresentado no Quadro 1.

Quadro 1 - Estatisticas descritivas das varidveis categéricas

Categoria da

iy Variavel Descri¢do das variaveis categéricas % Sim % Naio
variavel
. Anoitecer Anoitecer 2.7 97.3
Atributos -
sazonais Noite Noite fora da hora de ponta 47 953
(22.00 até 6.00) ' '
Escritdrios Zonas de escritorios 7.8 92.2
Em pa;i%izm para Atravessamento em passagem para pedes 6.3 93.7
Atributos da Rua Arruamento urbano 98.3 1.7
infraestrutura 2 sentidos Via de dois sentidos de circulacao 74.5 25.5
(espago urbano) Multimodal N6 multimodal 19.1 80.9
Fora de passagem para  Atravessamento do pedo a mais de 50 de uma 91 90.9
peoes passagem para pedes ) )
Intersecgdo Intersec¢do 12.4 87.6
Manobra brusca Guinada brusca 0.5 99.5
Inf N Inversdo de marcha Inversdo de marcha 9.5 90.5
niormagao Marcha normal Condugdo normal 63.2 36.8
sobre o acidente
Travagem brusca Travagem brusca 0.3 99.7
Viragem a esquerda Mudanca de direcdo para a esquerda
Informag:aNO Pedo do sexo feminino Sexo do pedo (mulher=1) 53.4 46.6
sobre o pedo
Informagao Condutor ferido Ferimentos graves no condutor 0.1 99.9
sobre 0 Conduto.r (.10 SeX0 Sexo do condutor (mulher=1) 19.9 80.1
condutor feminino

No que diz respeito as varidveis continuas, foram selecionadas as relacionadas com a

unidades habitacionais e o potencial pedonal — e a idade dos pedes (ver também Quadro 2).

Quadro 2 - Estatisticas descritivas das variaveis continuas

infraestrutura — numero de

Categoria da

o x Variavel Descricao Média Desvio Padriao Min Max
variavel
o Numero de unidades
Atributos da Habitacoes habitacionais 106.763 119.310 0 815
Infracstrutura — Potencial -\ o) edonal 18524 12.764 0 97
pedonal
Informagdo sobre Idade Idade do pedo (anos)  47.880 24.544 0 111
0 pedo
4.2 Modelos e interpretacao
Foram ao todo calibradas 19 variaveis, cujos coeficientes estimados sdo apresentados no Quadro 3.
Quadro 3 — Coeficientes estimados pelo modelo
Nivel de gravidade Variavel Coeficiente t-test p-value
Morte Constante 4.461 2.48 0.01
Condutor ferido 5.596 3.79 <0.001
Manobra abrupta 3.013 2.59 0.01
Inversdo de marcha 1.526 2.22 0.03
Escritorios 2.028 3.21 <0.001




Ferimento grave Constante 6.136 345 <0.001

Passagem para pedes 0.429 1.5 0.13
Idade 0.018 4.64 <0.001
Marcha normal 0.808 3.49 <0.001
Condutor do sexo feminino -0.619 -2.31 0.02
Travagem brusca 2.295 2.28 0.02

Ferimento leve Constante 8.863 4.44 <0.001
Habitagbes 0.002 2.12 0.03
Rua 1.566 1.63 0.1
Anoitecer -1.300 -3.55 <0.001
2 sentidos -0.722 -2.98 <0.001
Multimodal -0.609 -3.21 <0.001
Viragem a esquerda 1.510 2.04 0.04
Noite -0.943 -3.82 <0.001
Pedo do sexo feminino 0.757 431 <0.001

Danos materiais Fora de passagem para pedes 3.466 2.73 0.01
Intersecdo 3.021 2.52 0.01
Potencial pedonal 0.073 2.52 0.01

Numero de observagdes 2006

Log Likelihood at zero -2780.906

Log Likelihood at convergence -560.088

Graus de liberdade (dof) 23

Adjusted-p’ 0.790

Bayesian Information Criteria (BIC) 945.286

No que diz respeito a interpretagao do modelo, ¢ sabido que os coeficientes estimados ndo sdo suficientes para avaliar a
forma como alteragdes nas variaveis explicativas afetam as probabilidades dos resultados. Tal fica a dever-se ao facto
de o efeito marginal de uma variavel depender de todos os coeficientes do modelo, pelo que o seu efeito real ndo pode
ser determinado diretamente a partir do valor ou sinal de qualquer coeficiente isoladamente [18].

Para avaliar o vetor de coeficientes estimados (/3), sdo calculadas elasticidades, que medem a magnitude do impacto das
variaveis especificas sobre as probabilidades dos diferentes niveis de gravidade. A elasticidade da estimativa dos
parametros para variaveis continuas é calculada para cada condutor i como [14]:

E) =[-P, 8%, “)

onde Pj; corresponde a probabilidade do nivel de gravidade j e Xi; ¢ o valor da variavel & para o nivel de gravidade
especifico j.

Contudo, as elasticidades nio sdo aplicaveis a variaveis dummy. Nestes casos, a pseudo-elasticidade, E o J da variavel de

ordem k do vetor X;, designada Xy, relativamente a probabilidade, P;, de uma pessoa (i) sofrer o mvel de gravidade j
pode ser calculada pela seguinte equagao [19]:

J BiXi
E] = [e”’" M‘I}XIOO’ ¥

onde J corresponde ao numero de niveis de gravidade possiveis, A(S’.X;) € o valor da funcdo que determina o nivel de
gravidade, Tj;, apds Xi ter sido alterado de zero para um; enquanto f’.X; corresponde ao valor quando X = 0; X; ¢ um
vetor de k variaveis explicativas partilhadas por todos os niveis de gravidade; £ ¢ um vetor dos coeficientes estimados
das k varidveis para o nivel de gravidade j; e S é o coeficiente de Xj no nivel de gravidade ;.

Com o objetivo de avaliar corretamente o vetor dos coeficientes estimados dos pardmetros (/3), sdo apresentadas no
Quadro 4 as elasticidades especificas dos parametros (para variaveis continuas) e as pseudo-elasticidades (no caso das
varidveis categoricas). Estas permitem medir o impacto dos pardmetros individuais sobre a probabilidade dos quatro
niveis de gravidade da lesdo possiveis. Ao analisar os efeitos das variaveis continuas, a variagdo percentual dos niveis
de gravidade resultantes do atropelamento ¢ comparada com uma variacdo de 10% da variavel de estimulo (neste caso,



os fatores a analisar). No caso de variaveis categoricas, uma vez que a variacao dos fatores (isto é, das variaveis dummy)
¢ necessariamente de 0 (condigdo base) para 1, a variagdo percentual dos resultados nos niveis de gravidade das lesoes
refere-se a uma variacdo de 100% nos regressores.

Quadro 4 — Elasticidades e pseudo-elasticidades das varidveis significativas, por nivel de gravidade

Variavel Morte Ferimento grave Ferimento leve Danos materiais

Condutor ferido 139.30

Manobra abrupta 17.52

Inversdo de marcha 3.51

Escritorios 6.38

Passagem para peodes 0.48

Idade 0.80

Marcha normal 1.13

Condutor do sexo feminino -0.44

Travagem brusca 9.67

Habitacdes 0.01
Rua 0.32
Anoitecer 0.46
2 sentidos -0.05
Multimodal -0.20
Viragem a esquerda 0.08
Noite -0.10
Pedo do sexo feminino 0.07
Fora de passagem para

peoes

Intersegdo 19.21
Potencial pedonal 1.35

30.33

Do Quadro 4 destacam-se alguns resultados. Relativamente a probabilidade de ocorréncia de acidentes s6 com danos
materiais, constatou-se que nas intersecgdes € maior a probabilidade do pedo nao sofrer qualquer tipo de ferimentos, em
1920% quando comparada com a dos arruamentos. Aquelas s@o, por isso, consideradas mais seguras, para o que
contribuira a menor velocidade de circulacdo dos veiculos motorizados nesses locais, bem como o maior nivel de
aten¢do dos condutores. Ainda neste nivel de gravidade, destaca-se a variavel potencial pedonal, uma vez que a um
aumento de 10% no potencial pedonal (que ¢ uma varidvel continua) corresponde um aumento de 135% na
probabilidade de ndo haver ferimento nos pedes. E expectavel que os condutores tenham comportamento diferentes nas
zonas com maior numero de pedes, relativamente as restantes zonas, por exemplo através de uma redugdo na
velocidade, o que corresponde a maior seguranca dos pedes (safety in numbers).

Em segundo lugar, relativamente a probabilidade de ocorréncia de ferimentos leves, o modelo mostra que a um aumento
de 10% do numero de unidades habitacionais corresponde um aumento modesto (1%) na probabilidade de lesdes
menores em pedes. Adicionalmente, constatou-se que quando os acidentes ocorrem em arruamentos de dois sentidos, é
5% menos provavel de haver ferimentos leves nos pedes do que nos outros arruamentos. Apurou-se ainda que: as lesoes
menores em pedes sao 10% menos provaveis em acidentes ocorridos em periodo noturno, quando comparados com os
outros periodos do dia; os ferimentos leves em pedes sdo 20% menos provaveis em acidentes proximo de interfaces
multimodais; e que um pedo do sexo feminino tem mais 7% de probabilidades de ter ferimentos leves do que um pedo
do sexo masculino.

Em terceiro lugar, no que se refere aos ferimentos graves, o modelo mostra que nos atropelamentos em passagem para
pedes a probabilidade de lesdes graves ¢ 48% maior do que noutros locais das ruas. Mostra também que, quando
atropelados por um veiculo: os pedes mais velhos tém mais 80% de risco de ferimentos graves; e as mulheres
condutoras tém menos 44% de probabilidade de lesdo grave do pedo do que os condutores do sexo masculino.

Finalmente, para o caso mais gravoso, nas variaveis que mais influenciam a probabilidade de morte destacam-se as
guinadas abruptas, com um risco de morte do pedo 1700% superior ao dos acidentes sem manobras bruscas. Constatou-



se também que as zonas de escritorios tém uma probabilidade de morte do pedo de 638% do valor da probabilidade de
morte noutras areas da cidade de Lisboa.

No sentido de explorar com maior profundidade os resultados do processo de modelagdo, ¢ possivel analisar a
localizagdo espacial dos atropelamentos onde ¢ mais provavel que tenham maiores danos. Tal ¢ particularmente util
quando o objetivo final é usar os resultados do modelo como base para a elaboragdo de politicas de seguranca
rodoviaria ou a aplicagdo de intervenc¢des de seguranga rodoviaria na infraestrutura. A Figura 6 apresenta um exemplo
da localizagdo de atropelamentos, destacando-se os que estdo dentro das areas de escritdrios, os quais, de acordo com o
resultado do modelo, a probabilidade de morte € 6,4 vezes a das restantes zonas da cidade.

*  Atropelamentos dentro de zonas de escritorios
o Atropelamentos fora da zona de escritdrios

Zona de escritérios

Figura 6 - Atropelamentos com maior probabilidade de morte em zonas de escritdrios

5 CONCLUSAO

O estudo descrito na presente comunicagdo demonstra a importdncia dos modelos de regressdo logistica para o
conhecimento dos fatores influentes na ocorréncia de acidentes e vitimas que podem ser utilizados como base para a
formulacdo de politicas e para a implementagdo de medidas corretivas no sentido de mitigar a gravidade das lesoes
associadas aos atropelamentos.

Para realizar a analise, foram recolhidos dados relativos a atropelamentos ocorridos entre 2008 e 2011 na cidade de
Lisboa. O modelo de regressdo multinomial logistica aqui apresentado tem como variavel de resposta a gravidade das
lesoes do pedo. Foram ainda calculadas as elasticidades para completar a analise.

Os resultados empiricos do modelo desenvolvido permitem identificar as zonas com maior probabilidade de acidentes
graves, das quais se salientam as zonas residenciais, que estdo associadas com a um modesto aumento da probabilidade
de lesdes apenas leves nos pedes e, por contraste, as zonas de escritorios, que estdo associadas a uma importante
probabilidade de morte nos pedes.
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