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RESUMO

Esta dissertacdo efetuou uma andlise empiricaatlaseas infracdes de transito registradas no
cadastro de veiculos tipo motocicletas e simildeeaté 125cc, ocorridas no Estado do Ceara, no
periodo de 2010 a 2013. O objetivo foi avaliar asacteristicas sociodemograficas que
contribuem para aumentar a ocorréncia de reincidénlas infracdes de transito por
motociclistas, de acordo com as variaveis: sexagddade tempo de habilitacdo, e; a taxa de
motorizagdo e sua implicacdo no fluxo de transite® municipios cearenses. Para tanto, utilizou-
se 0 modelo econométritmgit, cujabase de dados foi fornecida pelo Departamento &zitald
Transito — DETRAN-CE e pelo Instituto de Pesquidsstratégia Econémica do Ceara - IPECE.
O que se observou, no Estado do Ceara, é que okades corroboram as evidéncias da
literatura internacional: os infratores de transgmcidentes sdo, em sua maioria, jovens e do
sexo masculino, o que indica a necessidade decpslipublicas de prevencdo, incluindo esses
grupos especificos da populagdo. Além disso, a icAndde habilitacdo indica que os
motociclistas mais experientes, ou com mais tem@ohabilitacdo, sdo os que tém maior
probabilidade de reincidéncia. Para as estimagéexa da taxa de motorizacdo, os resultados
sugerem que os condutores que estdo nos municimiosaxas de motorizacdo superiores a taxa
de referéncia de 20% apresentam uma maior protiathdi de reincidirem nas infracdes de

transito.

Palavras-Chave: Caracteristicas Sociodemograficas. Reincidénci Idfkacdes de Transito.
ModeloLogit.



ABSTRACT

This paper made an empirical analysis based offictraiolations recorded in type vehicle
registration motorcycles and the like up to 125mxurred in the state of Ceara, in the period
2010 to 2013. The objective was to assess sociogiapioic characteristics that contribute to
increase the occurrence of repeated traffic viotetiby motorcyclists, according to variables
such as gender, age and time of qualification, aratprization rate and its implication in traffic
flow in Ceard municipalities. For this, we used kbgit econometric model, whose database has
been provided by the State Department of Motor ¥leki— DETRAN-CE and the Institute of
Economic Research and Strategy of Ceara - IPECEt Was observed in the state of Ceard, is
that the results support the evidence of the iatewnal literature: the repeat traffic offendere ar
mostly young and male, which indicates the neegfeventive policies, including these specific
population groups. In addition, the driver's coioditindicates that the more experienced riders,
or longer clearance, are the ones who are mor¢y likerecur. For the estimations about the
motorization rate, the results suggest that driveln® are in municipalities with motorization

rates above the 20% reference rate are more ligel-offend in traffic violations.

Keywords: Sociodemographic characteristics. Recurrence affi€rinfractions. Logit model.
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1. INTRODUCAO

Os acidentes de transito vitimam milhares de pestmdos os dias, e sdo uma realidade
crescente nas grandes cidades, principalmente aiesspem desenvolvimento, onde estdo 90%
das provaveis vitimas fatais, resultando em alsbocpara a sociedade, relacionado tanto ao custo
de tratamento médico-hospitalar, quanto a perdaratutividade, e a dor e o luto pela perda de
vidas (OMS, 2009; Pedest al., 2004).

Em 2009, a OMS aponta que ocorreu 1,2 milhdes déemaoas estradas de todo o mundo,
além de 20 a 50 milh&es de individuos que sofremnadenatismos nédo fatais, o que para muitos
resulta na incapacidade de voltar ao mercado Helbra No Brasil, em 2008, segundo dados do
DENATRAN, as vias brasileiras vitimaram fatalmenggca de 34 mil pessoas e outras 620 mil
ficaram feridas, e a populacéo jovem é a mais @detd2,9% das mortes e 42,8% dos ferimentos
ocorreram na faixa etaria de 18 a 29 anos. No entandiferenca de género foi ainda mais
marcante: 85,6% dos Obitos por acidente de trapgit@008 foram vitimas do sexo masculino e
75,8% entre os feridos. Entre todas as vitimassfad®% delas podem ser classificadas como
usuarios vulneraveis: pedestres (15,4%), cicli$bg®%) e motociclistas (24,4%); e entre os

feridos, os motociclistas somaram 37,1% (BRASILQ24).

Os usuarios mais vulneraveis das vias, segunderatiira, sdo os homens jovens quando
condutores, além de pedestres, ciclistas e mosteisl Contudo, a associacdo dessas
caracteristicas as infracfes de transito podetagsrh acidentes de transito com impactos ainda
mais devastadores. No Brasil, no ano de 2011, 66 @8is tercos - das vitimas no transito foram
pedestres, ciclistas e/ou motociclistas, e a teridédmcional da uUltima década esta apontando
pesados aumentos na letalidade de motociclistas.

Essa situacado vai se agravar ainda muito mais,uagéd de um esperado aumento nos
indices de motorizacdo. Desde o inicio dos ano8,2fiin o financiamento bancario facilitado, o
Brasil testemunha um crescimento impressionantaimoero de motos. Sao 18,5 milhdes em
circulagdo — metade do total de carros. Daqui atrguanos, segundo estimativas dos
especialistas, a quantidade de motos rodando degpassar a de carros. Na Regido Norte, esse

desenho ja é uma realidade, conforme mostrou eréstle Indicadores e Percepcao Social, com
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base em informa¢cBes do IPEA. Nos Estados do Nastenotos representam 64% do total de

veiculos motorizados.

Nesse contexto, vem ocorrendo o gravecorento das mortes de motociclist@sBrasil
€ 0 segundo pais do mundo em vitimas fatais enmertelsl de moto. S&do 7,1 6bitos a cada
100.000 habitantes. Nos ultimos quinze anos, a dexenortalidade sobre duas rodas aumentou
846,5% e a de carros, 58,7%.

No Ceard, as estatisticas divulgadapenimdo de 2010 a 2013 pelo Detran-CE indicam
uma séria epidemia letal no transito das vias pabliNo ano de 2010, a cada 15h, ocorreu a
morte de um motociclista nas vias publicas; e @ ddB0min um motociclista ferido. No ano de
2011, a cada 12h ocorria a morte de um motociclkst cada 1h40min um motociclista ferido.
Em relacdo as vitimas fatais e ndo fatais em at@date transito nos anos de 2010 a 2013, os
guantitativos mostram uma média de 16,08% fat8(3,82% nao fatais. Entre as vitimas fatais, o
maior percentual médio é de motociclistas (32,98@ntre as vitimas ndo fatais, o maior

percentual médio também é de motociclistas (46,82%)

A mitigacdo desses impactos, através da implem@ntde politicas publicas precisa, no
entanto, de informacdes a respeito das caractasstdos infratores que reincidem no
cometimento das infracbes de transito. Identificaracteristicas dos condutores infratores
contribui para maior compreensdo deste assuntojdeasficar os motociclistas reincidentes &
uma forma inicial de preencher a lacuna existdetgjo em vista que até o momento, nenhum

estudo foi encontrado.

Em vista da problemética apresentada, o Goverrnestirdo do Ceard, atraves da SEFAZ,
com o objetivo de estabelecer politica publica @éducdo de infragbes de transito e
consequentemente diminuicdo do numero de acidentesdespesas na area da saude, publicou
no DOE de 28/12/2009, a Lei n° 14.559. Essa Leiceda desde 2011, aos veiculos tipo
motocicletas e similares de até 125cc, uma redded&a0% na aliquota do IPVA, desde que néo
constatado junto ao DETRAN-CE, qualquer infracadrdesito registrada no cadastro desse tipo

de veiculo, nos ultimos 12 (doze) meses anteramwesxercicio do beneficio.

Dada a relevancia e a magnitude do pnadblgulga-se necessario realizar um estudo
especifico sobre o tema. No presente estudo facalims o cometimento de infragcbes de

transito registradas no cadastro de veiculos tipmaicletas e similares: motonetas, ciclomotores
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e triciclos, de até 125cc com o objetivo de avadiarcaracteristicas sociodemograficas dos

infratores reincidentes.

Os dados utilizados nesta analise sdo oriundosEIRBN-CE e do IPECE. Dado que as
variaveis explicativas representam as caractasstitos infratores de transito, foi utilizado o

modelologit.

Com os resultados obtidos, espera-se que o pressioi#o possa contribuir, ao avaliar as
caracteristicas sociodemograficas associadas alpldlade de reincidéncias das infracdes por
motociclistas, para o debate no ambito académmmadmico e social, podendo servir de base
para o desenvolvimento de politicas publicas degmgfo, voltadas para a reducéo de infracdes
de transito e consequente reducdo de acidentespesds na area da saude.

Este estudo apresenta além desta intAodugna secdo com evidéncias empiricas sobre a
Psicologia do Transito e os fatores econdmicosedeaficos de exposicdo de uma populacéo a
acidentes de transito; e em seguida uma secao estnadégia empirica, descrevendo os dados e
a metodologia econométrica utilizada; para logegus, apresentar os resultados encontrados e

uma secéo com a discusséo e consideracgdes finais.

2. REFERENCIAL TEORICO

O comportamento reincidente potencializa ainda roaisiscos no transito. Nesta secao,
utilizou-se o referencial teérico multidisciplin@gm base inicialmente na Psicologia do Transito
(Rozestraten, 1988) para a compreensdo de algpestas do comportamento para amparar a
discusséo acerca do tema, bem como foi realizada remsdo dos estudos relacionados aos
fatores econdmicos e demogréaficos, 0s quais sesexem como 0s principais fatores de
exposicao de uma populacdo a acidentes de traBstoais fatores de risco como a associagéo
do uso de éalcool e substancias psicoativas querdame exposicao e o risco de envolvimento
em acidentes de transito ndo foram tratados nestelee em funcdo da limitacdo dos dados
disponivel para tal andlise.
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2.1. Psicologia do Transito

O tema transito é bastante complexo, vezaque é a décima causa de morte no mundo
(OMS, 2011). No mundo, o Brasil ocupa ap®sicdo com relagdo ao indice de mortalidade
decorrente do transito, o que representa 21,5%pio 100.000 habitantes, atras de paises como
China, india, Russia e Estados Unidos. Além dissaacidentes de transito compreendem uma
das principais causas de internacdo e Obito nq pafgie gera altos custos sociais, como 0s
cuidados em saude, perdas materiais e grande saforpara as vitimas e seus familiares.

E o ser humano que fara a mediacdo densistransito, o que inclui as relagdes entre a
via, 0 veiculo e suas normas. No transito, o carddd veiculo podera expressar desde sua
inteligéncia até seu carater, € onde sua acdo lgemiada pelas emocdes e pela sua
personalidade. Diversos autores (Rozestraten, 19d86mann e Perfeito, 2003; Rozestraten,
1988; Fleischfresser, 2005; Soares, 2007) propdesn para avaliar os acidentes de transito, é
relevante considerar o comportamento dos condytor@smedida em que o individuo € o
integrante mais importante neste complexo e din@mistema, onde o equilibrio emocional é

fundamental para garantir um deslocamento seguro.

Sem duvida, o veiculo trouxe vantagenfdividuo, possibilitando o deslocamento com
maior rapidez, a ampliagdo da autonomia e o radimamento das distancias (Mello, 1998).
Além disso, Macedo (2006) acrescenta que o homahuiafo veiculo diferentes significados,
geralmente relacionados ao seu momento de vidaexamnplo, para um adolescente, um veiculo
pode representar um rito de passagem, enquantouparadulto pode representar status e
conquistas profissionais. Um estudo investigou a®rés psicologicos presentes durante a
conducdo de um veiculo e destacou o senso dedddstie 0 senso de autonomia (Stradling,

2000), o que pode, de certa forma, justificar aa@ate busca do individuo pelo automovel.

O que torna o transito mais ou menosenia € a maneira como cada um se comporta, a
tal ponto que 90% das causas de acidentalidadertalidade no transito sdo atribuidas a falhas
humanas decorrentes da imprudéncia, descuido eegesp do condutor, superando as falhas
relacionadas ao ambiente e ao veiculo (Rozestrdi®86; Hoffmann, 2003). Nas falhas

humanas, destacam-se as causas fisicas e psiquisasca intencional de risco e de emocgdes
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intensas, as condutas interferentes e as distragdatta ou excesso de experiéncia, e estados

psicofisicos transitérios, segundo Hoffmann e L¢2@03).

O ato de dirigir envolve, além da halasiid técnica, a maturidade fisica e emocional do
individuo. Sua eficacia no desempenho depende tisap® do motorista para por em prética
suas habilidades de maneira adequada, envolvemidoaacomplexidade da personalidade do
sujeito. Entdo, quanto maior for o senso de regimidade e o equilibrio emocional do
condutor, mais sensatas seréo suas atitudes éekgoessmais segura sera a conducgédo do veiculo,
pois estudos identificaram que frustracdo, ranagressividade e excesso de confianca em si
mesmo sao sentimentos envolvidos nos acidentegamgtd (Clark, 1996; Hennessy, Wiesenthal,
2001; Miles, Johnson, 2003; Parker, Lajunen, Summ2002; Rozestraten, 2003; Hoffmann,
2005).

BN

Estudos internacionais estdo mais sedades quanto a influéncia e relevancia das
caracteristicas de personalidade no ato de dirgpnstatando que sentimentos de raiva,
hostilidade, impulsividade, busca de sensacdo,edade e comportamento agressivo Sao
caracteristicas presentes em individuos com maapepsdo a conducdo de risco, infracdes e
acidentes (Jona#t al, 2001; Begg, Langley, 2004; Dahlehal, 2005; Oltedal, 2006). Recente
estudo reforgca que sentimentos de hostilidade,abdscsensacfes e desrespeito a normas sao
preditores de comportamentos que envolvem diregéiggsa e acidentes (Yang, 2012) e enfatiza
a influéncia da personalidade na adequada percejacéieco e consequente exposicao (Machin,
Sankey, 2008). Mauro (2001) procurou caracterifgurs tracos de personalidade do motorista
infrator identificando uma tendéncia a serem dedléps, desembaragcados, ousados,
espontaneos, sociaveis, com facilidade no trato asrpessoas e nas situacfes desagradaveis,
com também, descuidados e imprudentes. Novo egledtficou o predominio da caracteristica
de oposicao entre os infratores (Silva, Leite, 20EL a maior presenca de agressividade,
dificuldade de controle emocional e de adaptacéi® enfratores envolvidos em acidentes com

vitimas (Lamounier, 2005).

O deslocamento de qualquer pessoa é adutipelo desejo de chegar a algum lugar
(Macedo, 2006). Quando a pessoa € impedida podeeoad conflito, que sera mediado pelas
normas com vistas ao estabelecimento de um bemmodmasconcelos, 1985). No Brasil, a Lei

n° 9.503 de 23 de setembro de 1997 do CTB definendutor infrator como aquele que néo
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cumpre qualquer preceito previsto no Codigo, bemcacala legislagdo complementar ou das
resolucdes do CONTRAN, ficando sujeito as penadaaimedidas administrativas indicadas em

cada artigo, além das puni¢des previstas como crime

DaMatta (1997) salienta que os aspeattisrais devem ser considerados para entender a
problemética da mobilidade e das infragcbes. Pawatar, o transito €, acima de tudo, um espaco
publico utilizado por muitas pessoas ao mesmo tegrgpmfracdo seria resultante de uma espécie
de combate entre a ordem publica e a ordem privada,0 predominio da ordem privada sobre a
publica. Entende a ordem publica como um espacode&im, e por isso, desconsiderada em prol
de interesses individuais. Este fato, conforme atiov(2002) seria decisivo para o aparecimento
do conflito e poderia tornar-se o desencadeadanfdacdo. DaMatta (2010) destaca também a
tendéncia da percepcdo humana em estabelecemghieegoes, ou seja, graduar pessoas, objetos
e espacos em inferior e posterior. Exemplifica gasa tendéncia é verificada no transito na
forma de valorizacdo de marcas e prec¢os dos vsjctbmtudo, a categorizagdo de alguém como
superior, ndo seria suficiente para aliviar o iftlile da necessidade de ajustar-se a igualdade
preconizada no transito, ocorrendo entdo o confBlmma-se a isso, a cultura do brasileiro de
“levar vantagem” e de ser “malandro”, contribuingdara o estabelecimento da cultura da
impunidade. Em consonancia com a cultura da impa@dMarin e Queiroz (2000) consideram
gue a infracdo € um reflexo da crenca do condwoguk sua atitude e comportamentos estéo
corretos e sdo socialmente aceitos. A sensacdopieidade pelo brasileiro foi demonstrada em
pesquisa realizada em Sao Paulo por Figueira (2@0J0al revelou que apenas 1 a cada 10 mil

infracdes realizadas pelo condutor séo efetivamegistradas pelo agente de transito.

Parkeet al. (1995) classifica o comportamento que leva asa@dies em trés tipos: lapsos,
erros e violagBes. Os lapsos envolveriam problaheastencdo e memdria, como por exemplo,
esquecer de abastecer o veiculo; os erros estligados as falhas de planejamento da acéo,
incluindo as falhas de observagédo e de julgamerimo por exemplo, ndo notar a placa de
proibido e entrar em uma avenida na contraméao;vwois;0es estariam relacionadas a uma acao
praticada deliberadamente, com a consciéncia da@ueé autorizado, como por exemplo, beber
e dirigir. Conforme o autor, as infracdes motivagas erros sdo mais faceis de serem sanadas,
através de processos de informacéo; entretantiglagdes sdo mais complexas, necessitando de

um maior aprofundamento das suas razoes.
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2.2. Exposicao a acidentes de transito

Dentre os principais fatores de exposdgiama populacdo a acidentes de transito estdo os

fatores econémicos e demogréficos, dos quais secdes:

2.2.1. Os fatores econdmicos

O crescimento econdmico pode levar adeapnotorizacdo, ao aumentar a demanda por
locomocdo, o que pode ser traduzido em aumentorata fle veiculos particulares, se o
crescimento da infraestrutura de transporte pubi@o acompanhar a demanda por transporte.
Outro fator € o aumento do uso de motocicletagy paixo custo, e também pela facilidade de

locomocao no transito congestionado das grandemaghcoes urbanas (Pedxral, 2004).

Impulsionada pelo aumento da renda daulpg@o, pelas facilidades no processo de
compra e pelo desejo de se trafegar com mais mpiteuma cidade onde os congestionamentos
sdo constantes, a frota de motocicletas do Ceaticgmente dobrou entre 2009 e 2014, sendo
hoje a terceira maior do Pais. Conforme dados dbIAJERAN, os veiculos desse tipo, no
Estado, saltaram de 560 mil unidades, em seten®20d9, para 1,11 milhdo em setembro de
2014, representando aumento de 98%. No mesmo afdeme tempo, a quantidade de
motocicletas em todo o Pais cresceu em ritmo men@ncando 57,2%. Como resultado, a
participacdo do Ceara no total deste tipo de veioda Brasil também subiu nesse periodo,
passando de 4,6%, em 2009, para 5,85% em 2014.

Embora seja o Estado com a terceira npaipulacdo no Nordeste, ficando atras da Bahia
e de Pernambuco, o Ceara tem a maior frota de ioletias da Regido. Segundo levantamentos
do Denatran, a quantidade de motos do Ceara condsm 69,8% do total registrado em toda
regido Norte e a 62,4% das unidades do Centro-OEsés perspectivas para o futuro € que
aumente ainda mais. O Ceara tem um bom nivel dendelsimento e € pdlo atrativo da
populagcdo, o que aumentara a demanda por trangpoaeseqientemente o fluxo de veiculos,
piorando as condicdes de trafegabilidade, e expoada vez mais a populacdo a acidentes de

transito.
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Em geral, para comparar o fluxo de tt@nsos municipios cearenses, séo utilizadas taxas
gue tomam como base a populacdo de cada muniap@edra. Um indicador mais acurado
para comparar a exposicdo a acidentes de trareitw @ tamanho da frota de veiculos em
circulacdo. Obviamente, um municipio cuja populagéssui poucos veiculos vai ter taxas de
acidentes bem inferiores aos de outro municipio gpamde numero de veiculos. Isso nao
acontece porque os primeiros sejam melhores comdutou as ruas tenham um melhor tracado

ou sinalizacéo, e sim pelo nimero de veiculos eculaicéo.

A proporcdo entre motos e habitantesEstado do Ceara, € de um veiculo para 7,9
pessoas. JA a média nacional € de uma moto pasd b@pitantes. A maior parte das
motocicletas do Estado se encontra hoje no Integioe concentra 78,3% do total, segundo
informacdes do Detran-CE. O cenario contrasta carangentragdo de automéveis, cuja frota
esta localizada principalmente em Fortaleza, ostioes6,5% dos carros.

A frota elevada de motos no Estado demamedidas especificas voltadas para os
motociclistas, a exemplo da possibilidade de, etaradenadas vias, adotar faixas exclusivas para
motos, como ja acontece em outras cidades, pawaireml risco de acidentes. O poder publico
também deve investir em campanhas de longo prazsciemtizando motoristas e motociclistas

sobre 0s riscos no transito.

2.2.2 Os fatores demograficos

A composicdo demogréafica da populacdouttoofator que aumenta a exposicdo da
populacdo a acidentes de transito, pois uma pdulaguito jovem tende a se expor mais a
situacdes de risco (HARRE, 2000). Segundo Toroy®eden (2007), a cada dia morrem cerca
de 1000 jovens com idade inferior a 25 anos no mund

Os fatores humanos, como idade e géresaondutores sdo conhecidos na literatura: os
jovens e os homens sdo a maioria das vitimas derdei de transito no mundo (TOROYAN e
PEDEN, 2007). No entanto, podem ser ainda acomplashde fadiga (os acidentes ocorrem

mais a noite, quando hd menos impedimento nas déasdo ao menor fluxo, mas em



19

compensacao, 0s usuarios ja estdo menos atentdacermo cansacgo) e de consumo de alcool e
outras substancias psicoativas, ilegais ou legaasno alguns medicamentos (LEVITT e
PORTER, 2001a).

Segundo Toroyan e Peden (2007), o t@ndiima principalmente os homens jovens: no
mundo, estima-se que seja a principal causa desrantte os jovens de 15 a 29 anos, e a terceira
na faixa de 30 a 44 anos. Cerca de 30% de todatiraas, fatais e ndo-fatais, ttm menos de 25
anos de idade e de todas as mortes ocorridas e@ 2806 eram do sexo masculino. A
vulnerabilidade dos usuérios das vias €& outra doesmportante: pedestres, ciclistas e
motociclistas sdo classificados como “usuarios endiveis das vias”, podendo ser até 70% de

todas as vitimas fatais de acidentes de transg@aises em desenvolvimento.

3. ESTRATEGIA EMPIRICA

Dada a explanagdo da literatura internacional, esttudo procurou avaliar as
caracteristicas sociodemogréaficas que contribue gamentar a probabilidade de reincidéncia
das infracdes de transito por motociclistas ocasido Estado do Ceard, no periodo de 2010 a

2013 Esta sec¢dao, além de descrever os dados utilizagasenta o modelo econométrico.

3.1. Os dados

Os dados analisados neste estudo congaeels infracbes de transito registradas no
cadastro de veiculos tipo motocicletas e similatesaté 125cc (motonetas, ciclomotores e
triciclos) ocorridas no Estado do Ceara no peridel@010 a 2013 e as infracdes reincidentes no
periodo de 2011 a 2013, fornecidas pelo Detran\Ge ressaltar que toda a amostra apresenta
condutores que tiveram infracoes e desses, algeinsidiram em um mesmo ano, ou seja,
mesmo com o potencial custo de uma infracéo, iS®0as impediu de cometer mais. Foram
considerados motociclistas reincidentes, os comesitautuados mais de uma vez no ano, no

periodo acima especificado.
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Além das caracteristicas dos condutouescgmeteram infraces de transito e reincidiram,
tais como: sexo, idade e experiéncia no transialisou-se a taxa de motorizacdo. Para isso,
utilizou-se dados da frota de veiculos por municiggarense no ano de 2014, fornecido pelo
Detran-CE, as caracteristicas demograficas refesenpopulacao residente, por grupos de idade,
a partir de 15 anos a 80 anos ou mais, nos muoscgdistritos do Estado do Ceara no Ano de

2010 e a taxa de motorizacao de 2009 que sao aswwIPECE.

A seguir, SA0 apresentadas as variaveis que influenciamnaidéncia, cujas médias e

definicbes estdo expostas na Tabela 3.1.1:

Tabela 3.1.1 — Média das Variaveis Explicativas

Variavel Definicdo Média
d_reincide =1 se condutor reincidente, =0 casorédat 0,316
idade Idade, em anos, do condutor 32,530
i16_25 =1 se condutor tem entre 16 e 25 anos diejda 0,313

=0 caso contrario
i26_40 =1 se condutor tem entre 26 e 40 anos diejda 0,466
=0 caso contrario
i41_60 =1 se condutor tem entre 41 e 60 anos diejda 0,202
=0 caso contrario
i61_80 =1 se condutor tem entre 61 e 80 anos diejda 0,019
=0 caso contrario
i81_89 =1 se condutor tem entre 81 e 89 anos dejda 0,001
=0 caso contrario
mulher =1 se condutor do sexo feminino, =0 caso 0,226
contrario
tempo_habilitacao tempo, em anos, desde a prirhab#itacao 9,473
tx_motor_detran taxa de motorizacdo do municipicawlutor 32,434
tx20 =1 se taxa de motorizacdo menor que 20%, —OO 083
caso contrario
tx30 =1 se taxa de motorizacao entre 20% e 30%, —g 288
caso contrario
tx40 =1 se taxa de motorizacdo entre 30% e 40%, —g 522
caso contrario
tx40m =1 se taxa de motorizacdo maior que 40%, —O0 107

caso contrario

Fonte: Elaborado pelo autor, com dados do Detrae-G& IPECE.



21

3.2. O modelo econométrico

De acordo com Guijarati e Porter (2011), no estudondodelos de regresséo, usualmente,
considera-se implicitamente que o regressandoriavea dependente, ou a variavel de resposta
Y, € quantitativa, enquanto as variaveis explareggoodem ser quantitativas, qualitativas, ou

binarias, ou, ainda, uma combinacdo de ambas.

Porém, quando se depara com um problema em qugessando € uma variavel binaria,
ou dicotdbmica, a aplicagdo do modelo de regresaéarl € mais complexa. Modelos de escolha
binaria, em que o regressando é uma variavel gtiadif supdem que determinado fendmeno se
apresenta como uma escolha entre duas alternatiga® a escolha depende de caracteristicas

passiveis de identificacao.

Assim, o objetivo de um modelo de escolha binariet&rminar a probabilidade de um

fenbmeno, sob certo conjunto de atributos, fazeéa @scolha em lugar da sua alternativa.

Para se explicar o comportamento de uma variayerakente do tipo binaria, deve-se
escolher adequadamente uma funcdo de distribuic@mudada - FDA. Qogit € baseado na
funcéo de probabilidade logistica acumulada, a §@sipecificada por:

1

P=E(Y=1/X)=
i ( |) 1+e—f3><

(3.2)

Onde:
Pi = Probabilidade de reincidéncia das infragfesalestto;
B = Vetor de parametros a serem estimados;

X = Variaveis que influenciam a reincidéncia, cujaédias e definicdes estdo expostas na
Tabela 3.1.1.
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A escolha do modeldogit utilizado neste estudo, ocorreu por ser o que metleo
adequava ao tipo de variavel resposta proporciopalds informacdes disponiveis e o problema

de pesquisa.

A seguir, serdo apresentadas as descricfes daelatépendente, bem como as variaveis
independentes que tiveram ou n&o, de acordo comdelmlogit, significancia na ocorréncia de

eventos de reincidéncia nas infracdes de transdbsadas:

Reincidéncia neste estudo esta representada pelo cometimentoads de 1(uma) infracdo de
transito pelo mesmo condutor, no ano, e de acardoa gravidade, sendo detectada através da
andlise dos infratores reincidentes, presentesnustea. Dessa forma, foi atribuido Y=0 para os
condutores que nao reincidem e Y=1 para os corekitpre reincidem, caracterizando a variavel

como binaria;

Sexo :€ o género do infrator de transito. Dessa formiaatfibuido Y=1 para os condutores do

sexo feminino e Y=0 para condutores do sexo masguli

Idade:em relacdo a esta variavel, espera-se, a princjp@®pessoas mais velhas sejam avaliadas

como de menor risco, pela maior responsabilidadeieda com os anos;

Tempo de Habilitagde o tempo, em anos, desde a primeira habilitacdo.

Taxa de motorizacaaorresponde a composicédo da frota de veiculos\pirero de habitantes

nos municipios cearenses. Conforme o Detran-CEgéogiente entre a frota de veiculos e a
populacéo total, multiplicada por 100 (cem). Esgsraque quanto maior for a taxa de
motorizagdo, maior sera o fluxo de veiculos nositare consequentemente, maior exposi¢céo ao

risco de reincidéncia de infracao.

4. RESULTADOS

Consideradas as evidéncias apresenpdas informacfes acerca das caracteristicas dos
infratores de transito e da taxa de motorizacasegdo 3.1, os resultados proporcionados pelas

estimativas com base no modelo econométrico, dedaccom a equacao 3.2, e os efeitos
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marginais a partir dessas, sao apresentados a,sdgunodo a responder as questdes propostas
por este estudo.

Na tabela 4.1, abaixo, sdo apresentadawvariaveis utilizadas com as respectivas
significancias, apuradas pelas estatisticas Z, dmno os coeficientes estimados para o modelo.
Dado que os coeficientes do modkigit sdo de dificil interpretacdo direta, estimou-seltm

efeito marginal para o nivel médio das variaveis.

Tabela 4.1 — Modelbogit de Probabilidade de Reincidéncia das InfracOe&@esito

Coeficiente Efeito Marginal

26 a 40 anos -0.1271** -0.0272
(0.0145)

41 a 60 anos -0.1897** -0.0397
(0.0226)

61 a 80 anos -0.5179* -0.0995
(0.0547)

81 a 89 anos -0.5897 -0.1108
(0.4928)

Sexo (feminino) -0.9012** -0.1715
(0.0175)

Tempo de Habilitacido 0.0016+ 0.0003
(0.0008)

Taxa de Motorizagdo 30% 0.3968** 0.0876
(0.0267)

Taxa de Motorizagéo 40% 0.7865** 0.1652
(0.0253)

Taxa de Motorizagcao 40m 0.0251 0.0054
(0.0323)

Observacoes 133326
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Desvio padrdo robusto entre parénteses.

Constante omitida nos resultados.

Categorias base: 16 a 25 anos; Taxa de MotoriZQ#o

+ Significante 10%; * Significante 5%; ** Signifiote 1%.

Fonte: Elaborado pelo autor, com dados do Detrare-G& IPECE.

As diferencas por faixa etaria indicam que as [@essla faixa etaria de 26 a 40 anos de
idade tém uma probabilidade de reincidéncia deagdies de transito, em média, 2,72 pontos
percentuais (p.p.) menor que as pessoas da catdgamse - 16 a 25 anos. Essa redugcao na
probabilidade aumenta para 3,97 p.p. para aguelksestdo na faixa etaria de 41 a 60 anos de
idade, e aumenta para 9,95 p.p. para as que estfxa etaria de 61 a 80 anos. Analisando
essas faixas etarias, observou-se que todos asientfs foram estatisticamente significantes e
com sinal negativo, evidenciando que pessoas nmisng tém maior probabilidade de
reincidéncia. No entanto, o0 modelo sugere que as ithasos, em especial aqueles entre 81 a 89
anos, nao tém probabilidades de reincidéncia degdés estatisticamente diferentes daqueles
jovens entre 16 a 25 anos, ou seja, nessa faixe,etaresultado ndo foi estatisticamente

significante para explicar a reincidéncia.

Logo, as evidéncias de que os jovens acreditansgjpem mais que os adultos, que tém
mais habilidade, mais agilidade, que estdo maist@tee que sdo mais capazes, também sao
corroboradas neste modelo, quando observada avelamg@e evidencia o cometimento de
infracdes de transito pelo mais jovens. Esses igogdeadesafiar o perigo, de contestar o mundo e
as regras. Todas essas caracteristicas fazem @tertham menos medo e se arrisquem mais no

transito.

Os resultados indicam que as diferencas de sexe estinfratores se fazem sentir:
guando os infratores sdo mulheres, ha uma protadléi 17,15 p.p. menor da reincidéncia de
infracdo de transito acontecer. Analisando esseltag®, constatou-se que o coeficiente foi
estatisticamente significante e com sinal negatexdenciando que as mulheres tém uma
probabilidade menor de reincidir nas infracdes de gs homens. Isso pode ser explicado pelo
fato do homem ter uma menor motivacdo para cungptei, enquanto que a mulher tende a
cometer a infragdo por erro, com uma maior idexag@o do perigo (Yagil, 1998). Aléem desse

aspecto, é comum que os homens busquem emocdes éotambém sejam mais impulsivos,
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onipotentes e tenham uma menor percepc¢do dos (Buokermanand, Kuhlman 2000; Kessler,
20009).

No que diz respeito ao tempo de habilitacdo, osltess estimados indicam que
condutores com mais tempo de carteira, em anodedeprimeira habilitagdo, sdo os que tém
maior probabilidade de reincidirem no cometimeras thfracdes de transito. Em meédia, cada
ano adicional de experiéncia (tempo de habilitagin, anos) aumenta a probabilidade de
reincidéncia de infracbes de transito em 0,03 [spo pode ser explicado, uma vez que o
conhecimento e a familiaridade com o risco fazem ¢oe os condutores com mais tempo de
habilitac&do, acreditem que tém mais controle salB#uacado e por isso, se sentem mais seguros.
Sentindo-se mais seguros, tém menos medo e seaafrisais, aumentando as probabilidades de

cometerem infracdes e reincidirem.

Por fim, para as estimacdes acerca dadaxmotorizacdo, os resultados indicam que as
pessoas que estdo nos municipios com taxas sgseddaxa de referéncia de 20% apresentam
uma probabilidade de reincidéncia maior de: 8,76 para a taxa de motorizacdo 30% e 16,52
p.p. para a taxa de motorizagdo 40%. Para cadaleareotorizacdo, observou-se uma progressao
dos coeficientes, sendo estatisticamente signisae com sinal positivo, evidenciando que
guanto maior é a taxa de motorizacdo, maior serfluxo de veiculos no transito e
consequentemente, maior exposicado ao risco deidémma. No entanto, quando se analisa a
taxa de motorizacdo maior que 40, observa-se undac@ie relevante no coeficiente,
evidenciando que as pessoas que estdo nessespingniéim uma probabilidade maior de 0,54
p.p de reincidirem do que aquelas que estdo noscipios com taxa de referéncia de 20%,

embora esse resultado ndo seja estatisticamentécsigte.

5. DISCUSSAO E CONSIDERACOES FINAIS

Este estudo, ao avaliar os fatores de risco queilsoem para aumentar a ocorréncia de
infracdes de transito reincidentes, no Estado dar&eno periodo de 2010 a 2013, procurou
analisar as caracteristicas sociodemogréficas dodutores de veiculos tipo motocicletas e

similares de até 125cc que reincidem no cometimdatinfragdes, considerando as variaveis:
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sexo, idade e tempo de habilitacdo, além de avaliaxa de motorizacdo e sua implicacdo no

fluxo de transito nos municipios cearenses.

Um aspecto que merece reflexdo é o sexo e faixa @i@dominante entre os reincidentes.
O que se observou, no Estado do Cearé é que dsdesucorroboram as evidéncias da literatura
internacional: os infratores de transito reincidensdo em sua maioria jovens e do sexo
masculino, similar ao que ocorre em paises em des@mento, o que indica a necessidade de
politicas publicas de prevencédo, incluindo grupgeeificos da populacdo como motociclistas
homens e jovens infratores. Além disso, a condilgibabilitac&o indica que os condutores mais
experientes, ou com mais tempo de habilitacdo, asficque tém maior probabilidade de

reincidirem nas infragoes de transito.

Em relacdo a taxa de motorizacdo, os resultadasamdque as pessoas que estdo nos
municipios com taxas superiores a taxa de refeaé&ecl0% apresentam uma maior reincidéncia.
E as perspectivas para o futuro podem ser ainda at@imantes, uma vez que o Ceara, por ser
um Estado com bom nivel de desenvolvimento, é atiltivo de populagdo, o que aumentara a
demanda por transporte e consequentemente o flaxeettulos, piorando as condi¢cbes de

trafegabilidade e expondo ainda mais, a populagindentes de transito.

Diariamente, milhdes de condutores ndo cumprere@as no transito e podem ou néo ser
flagrados e autuados por isso. Assim, a acideat#ice mortalidade no transito tém preocupado
as autoridades e pesquisadores do tema, que buiscassantemente maior compreensao dos
fendbmenos causadores desses eventos, de modo gas esiudos ainda serdo necessarios para
dar conta da complexidade de todos os fatores wdesl no ato de cometer uma infragdo. O
transito pode ser caracterizado como um espacdivanlde convivéncia e ao mesmo tempo
constitui-se em um palco de expressao da individiadé. Nesse sentido, fatores individuais
somam-se aos culturais e influenciam o ato inframrtransito que pode ser analisado sob o
prisma de um comportamento que prioriza o indiviidBarém, para a adequada conducao de um
veiculo, o interesse pessoal deve se submeteeaatd coletividade e a lei, limitando a atuacéo
livre e desimpedida dos individuos de forma queammhecimento do outro e responsabilidade

individual orientem as a¢des das futuras geracéesgmaior valor no transito: a vida.

Desta forma, ao prover informacdes sobre os mdisteis que reincidem no cometimento

de infracdes, este estudo se constitui em umanier importante para auxiliar na reducao do
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comportamento reincidente, gerando subsidios péeavencdes voltadas a prevencéo, educacao
e reabilitacdo dos condutores infratores, o qug demgrande valia a sociedade, além de suscitar a
discussdo que se segue nos proximos estudos: Gdamento de beber e dirigir € considerado

um importante fator de risco no transito, elevandwimero de acidentes e mortes?
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