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PREFACIO

Nas ultimas décadas, a regido da América Latina e Caribe foi severamente afetada pelo indice
de mortalidade registrado nos acidentes de transito. Atualmente, os acidentes viarios sdo uma
das primeiras causas de morte na regido, principalmente entre pessoas de 5 a 44 anos. Essa
situagdo é responsavel por mais de 142 mil mortes por ano e aproximadamente mais de 5
milhGes de pessoas feridas. O maior nimero de mortes é registrado em paises de
desenvolvimento econdémico baixo e médio, como sdo muitos deles na América Latina.
Associado a esse fato, é alarmante saber que quase a metade dessas mortes ocorrem
principalmente em zonas urbanas e entre grupos de alta vulnerabilidade e risco (motociclistas,
ciclistas, pedestres e outros modos de transporte ndo motorizado). Aliado ao sofrimento que
essa realidade representa para os feridos e familiares, também é gerada uma importante
demanda na atengdo pré-hospitalar e primeiros socorros para traumatismo, além de uma
sobrecarga nos servicos de salde e um alto custo para toda a sociedade.

Por isso é prioritario para o Banco Interamericano de Desenvolvimento abordar a questdo da
grave epidemia de mortes causadas pela falta de seguran¢a no transito. Por essa razdo e
atendendo ao chamado das Nag¢des Unidas em seu plano de uma “Década de A¢do 2011-2020”,
0 Banco estabeleceu uma iniciativa de seguranga no transito que permita aos governos dos
paises latino-americanos desenvolver estratégias e implementar planos de acdo em matéria de
seguranga no transito. A estratégia aspira minimizar as perdas humanas, sociais e econémicas
resultantes dos acidentes vidrios. Associado a isso, o BID incluiu em seu portfélio de projetos
vidrios um importante conjunto de padrdes e elementos de seguranga no transito que devem
ser informados em cada empréstimo relevante. Da mesma forma, o banco vem trabalhando
continuamente com grupos de interesse e atores envolvidos na questdo a fim de unir esforgos
para aprimorar a seguranga no transito.

Este documento é parte de um esforco conjunto entre o Banco Interamericano de
Desenvolvimento e a Fundagdo Dom Cabral para divulgar os resultados das pesquisas sobre
seguranga no transito no Brasil. Pretende-se, com esta publicagdo, proporcionar a evidéncia
necessaria sobre aqueles elementos de maior influéncia na ocorréncia dos acidentes de transito
no pais. A intengdo é proporcionar, com isso, um diagndstico do nivel de educagdo de transito e
consciéncia que a comunidade precisa ter para minimizar o nimero de acidentes. Essa é uma
medida alternativa para a melhoria das condicdes fisicas das rodovias.

Neste documento sdo analisadas algumas variaveis que permitem que se tenha uma idéia mais
clara do problema sobre o grau de ocorréncia de acidentes viarios no Brasil: a mortalidade, o
tipo de acidente e os fatores de conscientizagdo e educagdo rodovia, além de fatores de risco
tais como: velocidade e alcool, e as caracteristicas dos acidentes de maior ocorréncia por tipo
de via e periodo em que aconteceram.

A preparagdo deste relatério e a recompilagio de dados no pais permitiram uma analise
estatistica na qual foram reunidos dados de diferentes setores envolvidos na gestdo das
rodovias. Esse processo oferece a evidéncia necessadria a adog¢do de medidas que, além de
amenizar o problema, ajudarao a identificar papéis e liderancas institucionais para enfrenta-lo
de forma pontual.

Um dos maiores desafios foi a analise dos dados obtidos, considerando os diferentes graus de
organizacao nos sistemas de informacdo, das politicas de seguranca e os indices de motorizacao
nas Américas, que variam grandemente entre os paises e as sub-regides.

Esperamos que este documento seja utilizado como uma linha de base para o desenvolvimento
de planos de acdo e controle de seu progresso e impacto no futuro. Nossa aspiracdo é que ele
seja util aos tomadores de decisGes na defini¢cdo de prioridades no pais, chamando a atengdo
para a responsabilidade que tém todos os envolvidos (usuarios da rede viaria, os governos
locais, federais e a sociedade em geral) na conscientizacdo do problema e no desafio de se
garantir a vida.

Nestor Roa
Chefe da Divisdo de Transportes
Gerente a.i. do Departamento de
Infraestrutura e Meio Ambiente
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OBJETIVO DESTE ESTUDO

Este documento tem como objetivo
fomentar a colaboragdo entre o BID e
aqueles parceiros que promovem a
necessidade da diminuicdo da falta de
seguranga nas cidades e rodovias brasileiras.
Alinhando-se com o0s cinco pilares da
estratégia de seguranga nas estradas “Uma
Década de A¢do 2011-2020”, anunciada pela
ONU em 2010, o BID uniu esfor¢cos com a
Fundacdo Dom Cabral para disseminar os
conhecimentos e estudos gerados por essa
instituicdo académica. Este documento
analisa em detalhes as caracteristicas dos
acidentes de transito de maior ocorréncia no
pais e identifica os componentes do
comportamento dos usudrios da rede
rodovidria que contribuem para a frequéncia
desses acidentes. O documento compara a
gravidade e a ocorréncia dos acidentes tanto
em vias que estdo em boas condi¢des
quanto naquelas em que a infraestrutura
requer melhorias substanciais e identifica os
componentes de comportamento mais
significativos. Esses componentes também
sdo identificados quando se comparam vias
urbanas com estradas rurais, ecoando se
compara ao periodo de ocorréncia.

A PROBLEMATICA GLOBAL E A NECESSIDADE DE
AGIR

A cada ano, em nivel mundial, morrem
aproximadamente 1,2 milhdo de pessoas’
em consequéncia de acidentes rodoviarios
(mais de 3 mil pessoas por dia) e se estima
qgue outros 50 milhdes sofrem lesdes fisicas
gue os incapacitam parcial ou totalmente.
Isso significa que a cada 6 segundos alguém
morre ou é gravemente ferido por causa de
um acidente de transito. A Organizagdo
Mundial da Saude calcula que no ano de
2015 os acidentes rodoviadrios serdo a
principal causa de morte prematura e
incapacidade fisica de pessoas a partir de 5
anos. As cifras para 2020 sdo pouco
alentadoras, ja que se estima que
aproximadamente 1,9 milhdo de pessoas
morrerao devido a essa causa,

“Global Plan — Decade of Action for Road Safety 2011-2020”".
Organizagdo Mundial da Saude, 2010.

ultrapassando o nuUmero das mortes
causadas por maldria ou tuberculose. Sem
duvida, um desmedido crescimento das
cifras, considerando que em 1999 ocorreram
800 mil mortes e 35 milhdes de pessoas
sofreram ferimentos.’

Nas mortes globais associadas a acidentes
viarios, 90% ocorrem em paises em
desenvolvimento. O acelerado crescimento
urbano verificado nesses paises significa que
muitas cidades em expansdo sdo forgadas a
aumentar a capacidade de sua rede rodovia
para atender a demanda de mobilidade. No
entanto, isso ocorre frequentemente as
expensas da seguranga dos usuarios,
especialmente daqueles mais vulneraveis.

E importante destacar que a grande maioria
dos que sdo afetados por um acidente
rodovidrio ndo sdo os proprios condutores,
mas sim os motociclistas, ciclistas, pedestres
e usudrios de veiculos ndo motorizados.
Como sdo os segmentos da populagdo com
menos recursos financeiros os que utilizam
esses modos de transporte com maior
frequéncia, esse é um grupo que acaba
sendo bastante afetado.

’A sourcebook for Policy-makers in Development Cities.
Module 5b. “Urban Road Safety”. GTZ, 2004.
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Ocendrio é desalentador, ndo sé pelas
perdas familiares (que de nenhum modo
podem ser medidas por escala e muito
menos em termos econdmicos), como
também pelos impactos financeiros
associados aos danos materiais na perda e
conserto dos veiculos e dos problemas
envolvendo as vias. Mas, ainda mais, pelas
consequéncias econOmicas e  sociais
relacionadas com o problema de
incapacidade fisica e os gastos com salde e
atendimento médico no caso de individuos
economicamente ativos, que muitas vezes
sdo o0 Unico sustento de familias
marginalizadas.

Estima-se que no ano de 2030 os custos
associados aos gastos com saude devido a
falta de seguranca nas rodovias sé serdo
superados pelos tratamentos de individuos
com problemas de saude por HIV/AIDS.

A PROBLEMATICA NA AMERICA LATINA E NO
CARIBE

Estudos recentes mostram que na América
Latina e no Caribe (ALC) acontecem
aproximadamente 17 acidentes vidrios
para cada 100 mil habitantes. Uma cifra
guase o dobro da média mundial e muito
acima da apresentada em paises de renda
elevada, calculada em 10 acidentes para
cada 100 mil habitantes. Se ndo forem
adotadas a¢les imediatas na regido, esse
numero subira para 24 por volta do ano de
2020. Isso a tornara a regido com mais
acidentes vidrios no mundo.

E importante destacar que na America
Latina os acidentes de transito sdo a
principal causa de morte entre os jovens
de 15 a 29 anos. O resultado em perda
econOmica se eleva a um nivel de 1 a 2%
do PIB em alguns paises da regido, o que se
traduz em aproximadamente 19 bilhdes de
ddlares anuais.

Sé no Brasil, estima-se que os acidentes de
transito sdo responsaveis por 40 mil
mortes ao ano’, cifra registrada nas
estatisticas governamentais de 2007,

3BRAGA, A. H. V. Possibilidade de caracterizacédo do
dolo eventual nos delitos de transito por alcoolemia.
Fortaleza: Universidade Estadual Vale do Acarau,
2008.

sendo essa a terceira causa de morte no
pais. No entanto, esses dados poderiam ser
ainda maiores, uma vez que o governo nao
monitora as mortes ocorridas em hospitais
apos o acidente.

A INICIATIVA MUNDIAL DE SEGURANCA NO
TRANSITO

O aumento dessa “epidemia” ndo é
inevitdvel, por isso o Banco Interamericano
de Desenvolvimento (BID), em colaboragdo
com seus paises membros, estd adotando
um enfoque ativo para reduzir o nimero e
o impacto causado pelos acidentes vidrios.

No ano de 2009, o BID aderiu em Moscou
aos esforcos de um grupo de empresas
privadas, ndo governamentais e de
governos regionais para atender a um
chamado para uma “Década de Agdo sobre
Seguranca no transito”. Em resposta a esse
chamado, a ONU declarou o periodo 2011-
2020 a “Década de Acdo” das Nacgdes
Unidas voltada para a Seguranga no
transito, com a meta de salvar 5 milhdes
de vidas e 50 milhdes de pessoas com
lesGes graves.

Nesse mesmo ano, procedeu-se a
implementa¢do de ag¢les que relunem
esforgos com outros bancos multilaterais
para enfrentar esse problema. O BID, de
acordo com outros bancos multilaterais de
desenvolvimento, emitiu uma declaragao
conjunta sobre o enfoque compartilhado
em matéria de gestdo da seguranca no
transito. A iniciativa (anunciada no més de
abril  passado pela Vice-presidente
Executiva do BID, Julie T. Katzman, o
Presidente do Banco Mundial, Robert
Zoellick, o prefeito de Nova York, Michael
Bloomberg, e outros lideres dos setores
publico e privado), identifica medidas de
compromisso comum para cada
instituicdo. O objetivo é abordar a
crescente crise de salde publica associada
as mortes e lesdes por falta de seguranca
no transito, em especial nas rodovias de
paises de baixa renda
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A INICIATIVA NA AMERICA LATINA E NO CARIBE
Alinhando-se com os objetivos globais da
“Década de Acdo”, o Presidente do Banco
Interamericano, Luis Alberto Moreno,
revelou uma iniciativa de Seguranga no
transito que posiciona o Banco como lider
no processo de mudanca na América Latina
e no Caribe.

A iniciativa (que foi divulgada em conjunto
com Alejandra Forlan® durante a reunido
anual de governadores dessa instituicdo no
México 2010), se desenvolve sob um
marco que se alinha estreitamente com os
cinco eixos de desenvolvimento da
“Década de Agdo” (ver figura). A finalidade
é incrementar a capacidade dos paises da
regidao de reduzir as lesdes e mortes por
acidentes de transito, além de ampliar a
institucionalidade das organizagdes
encarregadas de desenvolver e
implementar medidas de seguranca vidria.

Na figura abaixo sdo apresentados os cinco
eixos da Iniciativa de Seguranga no
Transito “Uma Década de A¢do”.

Fortalecer a Capacidade de Gestdo da
Seguranga Rodovia. O BID estd
trabalhando estreitamente com os
governos para planejar e aplicar
politicas nacionais de segurang¢a no
transito, construir de um melhor
sistema vidrio que se ocupe das
necessidades dos usudrios vulneraveis.
Alguns exemplos incluem o trabalho
qgue o BID realizou com os governos do
Uruguai e Paraguai para desenvolver as
estratégias nacionais de seguranca no
transito e planos com objetivos
especificos. O BID também esta
ajudando o governo do Haiti a
desenvolver um corredor de seguranga
numa das principais rodovias do pais.

*Alejandra Forlan é Presidenta da Fundacgdo que
leva seu nome e Vice-presidenta da Unidad
Nacional de Seguridad Vial (UNASEV), do
Uruguai.

Infraestrutura rodovia com niveis
mais elevados de seguranga e
mobilidade. O BID agora incorpora a
seguranga viaria em todas as suas
operagoes de transporte e
infraestrutura  rodovia. Um  dos
principais exemplos do compromisso
regional do Banco sdo os componentes
de seguranga no transito no projeto
Mesoamérica, a primeira iniciativa sub-
regional do BID nessa matéria.
Veiculos mais seguros. O BID estd
apoiando o desenvolvimento do
Programa Latino-americano de
Avaliacdo de Automodveis Novos (NCAP
América), que avalia os padrbes de
seguranca de alguns dos veiculos mais
vendidos na América Latina.

Usudrios com nivel mais elevado de
educagdo rodovia. O BID esta
trabalhando com parceiros em nivel
regional para apoiar o ensino de
seguranca viaria nas escolas e
promover a consciéncia publica a
respeito dos principais fatores de risco
dos acidentes de transito. O BID e seus
parceiros também buscam poér em
pratica campanhas de publicidade
social ao longo da regido para
fomentar o apoio a programas de
seguranga no transito.

Os servicos de emergéncia. O BID se
comprometeu a incentivar medidas
para melhorar a atengdo hospitalar
para as vitimas de estrada e o apoio as
pessoas com limitacdo da capacidade
de locomogao.



O BID E OS ESFORCOS REGIONAIS E
COOPERACAO POR PAIS

O BID assumiu um papel de lideranga em
nivel global e regional, ao promover e
adotar um enfoque multissetorial que
envolve n3do apenas a infraestrutura
rodovia, mas também os padrdes de
seguranga dos veiculos, a gestdo da
implementacdo e fomento das medidas de
seguranga vidria“, assim como a atengdo as
normas de seguranga por parte dos
usuarios e sua atitude em relagdo a elas.

Também se concentrou em promover
medidas que facilitem a atencdo médica

Fortalecera
capacidadede
gestao da

segurangaviaria

Usudrios com
um nivel maior
de educacao
viaria

Iniciativa de
Seguranca
Rodovidria

Servigosde
emergéncia

posterior ao acidente, minimizando dessa
forma o impacto sobre as pessoas
atingidas.

Nas Ultimas cinco décadas o banco
promoveu o desenvolvimento de
atividades de assisténcia técnica e
financiamento para projetos de
recuperagdo e construgdo de estradas que
respeitem os padrées minimos de
seguranga no transito requeridos para
reduzir acidentes causados por
infraestrutura deficiente.

Grafico 1 Iniciativa de Seguranga

no Transito

Fonte: WHO (2009)

Infraestructura
viariacom
maioresniveis
de seguranae
mobilidade

Veiculos mais
Seguros
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NiVEL REGIONAL

O BID trabalha constantemente para
implementar a¢les e projetos que
fomentem a disseminag¢do da iniciativa de
seguranc¢a no transito em nivel regional e
com os governos de paises de modo
individual, para atender a necessidades
especificas. Entre alguns dos projetos
regionais de maior interesse, que incluem
componentes importantes para melhorar a
seguranc¢a no transito, estdo os seguintes
projetos: Mesoamérica, avaliacdo iRAP, o
“Guia BID de apoio a projetos de segurancga
no transito”, e o programa “Latin NCAP”
em conjunto com a organizagdao FIA, a
Fundagdo FIA, a Fundagdo Gonzalo
Rodriguez e o ICRT’, que serdo descritos
adiante:

O projeto Mesoamérica, implementado
pelo BID, é um dos primeiros projetos
regionais do mundo ao qual foram
incorporados importantes componentes de
seguranca no transito. O projeto é uma
iniciativa que abarca dez paises e tem
como objetivo principal facilitar projetos
regionais de integracdo em matéria de
infraestrutura, conectividade e
desenvolvimento social. Um componente
chave na implementagdo desse projeto é€,
sem duvida, o de seguranga no transito,
denominado Aceleragdo do Corredor
Pacifico (ACP). O Corredor Pacifico, com
mais de 3.300 quilémetros, foi identificado
como a rota mais eficiente entre Puebla,
no México, e o Panama. O ACP parte com
uma campanha de recompilagdo de dados
para sustentar uma campanha de
conscientizagdo do publico em matéria de
seguranga viaria. A campanha intitulada
“Caravana de Segurangca no transito —
Caminhos Seguros para Todos” se iniciou
com uma camioneta, que partiu de Puebla,
no Meéxico, e terminou no Panama. A
Caravana, ao longo de seu percurso,
implementou oficinas de seguranga com o
fim de promover a conscientizagdo dos
usudrios sobre o respeito as normas de

5 . .

International Consumer Research and Testing. Uma
organizagdo internacional independente voltada para a
pesquisa de mercado.

seguranca vidria. A extensa base de dados
coletados em cada um dos dez paises
permitiu a geragdo de um relatdrio no qual
sdo identificados os pontos de conflito,
com vista a posterior formulagdo de um
plano sobre o investimento econémico e a
viabilidade ambiental em cada pais.

Em um acordo de cooperagdao com a
organizacdo iRAP®, que desenvolveu um
Programa de Avaliacdo dos Padrdes de
Seguranca de rodovias em varios paises da
regiao, foram elaborados mapas
detalhados com os pontos de conflito em
matéria de seguranga viaria ao longo de
varios paises da regido. Posteriormente,
foram emitidas recomendagbes de
investimento necessario para a
implementacdao de medidas de melhoria
rodovia nesses pontos. Essa metodologia
de trabalho foi posta em pratica nas
rodovias do Paraguai e no Corredor
Pacifico na Mesoamérica.

O BID apoiou a criagdo de um guia
interativo que proporcione informagdes
sobre seguranca no transito e apoie o
usudrio no planejamento de suas
estratégias nessa area. O “Guia BID de
apoio a projetos de seguranga no transito”
é o primeiro produto de ajuda online que
incorpora um roteiro integral. Dessa forma
o usuario poderad identificar as deficiéncias
e solugbes em todas as dreas que
intervenham na seguranga no transito.
Esse guia tenta ser uma ferramenta técnica
que ofereca as instituicdes governamentais
o desenvolvimento de estratégias e a
implementag¢dao de medidas para: divulgar
os padrées minimos requeridos nas vias
publicas; avaliar os niveis de seguranga no
transito existentes, estabelecendo medidas
para melhora-la; analisar em detalhes um
projeto de transporte e conhecer seu
impacto sobre essa problematica.

6. i - . .

iRAP “é uma organizagdo dedicada a melhorar as vias de
alto risco em que pedestres, ciclistas, motociclistas e
condutores de veiculos morrem ou sofrem severas lesGes

por falta de seguranga vidria.



Em janeiro de 2010, o BID assinou um
acordo de participagdo com a Fundagao
FIA’ para que sob o marco dos eixos
referidos no plano “Década de Ag¢do” e de
forma conjunta, se desenvolvam na regido
atividades que fomentem a seguranga no
transito. O primeiro projeto desse acordo é
o Programa de avaliacdo de automoveis
novos na América Latina (LATIN NCAP). O
objetivo principal dessa iniciativa ¢é
assegurar que os veiculos produzidos na
regido respeitem os padrdes de seguranga
requeridos na fabricacdo desses mesmos
veiculos em outras regides do mundo
(como na Europa, por exemplo). O BID
doou até agora USS 50 mil a FIA para o
langamento desse projeto.

COOPERACAO INDEPENDENTE DO BID COM OS
PAISES DA REGIAO

O compromisso do BID para divulgar e
atingir os objetivos dentro da iniciativa se
traduziu em um nlimero de ag¢les que sdo
apenas o inicio de um ambicioso programa
na luta contra essa epidemia.
Tradicionalmente, o BID abordou a
seguranc¢a no transito de uma perspectiva
de infraestrutura. No entanto, continua
fortalecendo seu trabalho nesse campo, ao
incorporar componentes de seguranca
viaria em todos os seus empréstimos para
construcdo e recuperacgao de rodovias.

Um componente chave no ambicioso
programa do BID é a integracdo de
parceiros e grupos de interesse que de
forma conjunta gerem solugdes inovadoras
para reduzir a ocorréncia e a gravidade dos
acidentes  viarios. O  objetivo é
principalmente trabalhar em nivel local e
nacional para formular  mudangas
sustentaveis nesse setor e de acordo com
as necessidades de cada pais.

Fomentando a participacdo com parceiros
gue ajudem a promover a necessidade de
reduzir a falta de seguranga no transito no
Brasil, o BID e a o Nucleo de Infraestrura e

7 ~ . .
Federagdo Internacional do Automovel.

Logistica da Fundagdo Dom Cabral (FDC)®
uniram esforcos para identificar a
problemdtica e as necessidades do pais
para melhorar a seguranca no transito.
Mediante pesquisas realizadas em nivel
nacional, a Fundagao insiste na questao da
falta de acompanhamento e monitoragdo
dos acidentes de transito no Brasil. O
resultado da escassa informagdo estatistica
limita a avaliacdo da situac¢do atual do pais
e, consequentemente, o desenvolvimento
e a implementagcdao de medidas corretivas
que muitas  vezes  correspondem
principalmente ao comportamento dos
usuarios das vias, os pedestres e a
interagdao entre ambos.

Para ter uma visdao mais clara do desafio
brasileiro na diminuicdo de mortes por
acidentes de transito, a Fundacgdo realizou
uma série de estudos em nivel nacional,
demonstrando que os acidentes vidrios
ndo devem ser entendidos apenas como
fendmenos relacionados com
caracteristicas tecnolégicas dos veiculos e
da estrutura e estado fisico das rodovias,
mas também se deve conhecer a fundo o
nivel de educacdo e conhecimento de
todos os usudrios da rede rodovia
(automobilistas, motociclistas e pedestres).

A Fundagdo Dom Cabral é um centro de desenvolvimento
de executivos e empresas que ha mais de trinta anos
praticam o didlogo com organizagbes associadas para
propor solugBes educacionais integradas. O Nucleo de
Infraestrutura e Logistica da Fundagdo Dom Cabral tem a
missdo de desenvolver e aprimorar o conhecimento em
logistica empresarial, supply chain management e
infraestrutura, visando posicionar as organizagdes e o Pais
em melhores niveis de competitividade no que tangem as
estruturas de movimentagdo e armazenagem. Um dos
principais objetivos do Nucleo é realizar pesquisas sobre
mobilidade urbana, congestionamentos e solugbes de
transito nas cidades.
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A Fundacgdo e o BID convergem na posicdo
de que, ao examinar os resultados de
diversos indicadores e estudos, para
identificar as principais dreas de ag¢do em
que se devem concentrar os esforgos no
pais, sera possivel propor uma agenda que
contribua eficazmente para a prevengao e
reducdo de acidentes viarios.

E nesse marco que o Banco Interamericano
de Desenvolvimento considerou oportuno
emitir uma Nota Técnica que resume as
pesquisas geradas pela Fundacdo Dom
Cabral, de maneira a contribuir para que o
governo nacional e local compreendam a
problemadtica existente e o contexto de
suas decisdes de politica publica em
matéria de seguranca viaria.

Essa nota é a primeira de trés publicacGes
técnicas realizadas pela Fundacdo, na qual
se propde descrever as caracteristicas dos
acidentes nas rodovias  brasileiras,
examinando o tipo de acidente em relagao
a ocorréncia e sua gravidade, além de
considerar as condigdes da pista em
algumas partes da amostra.



ANALISE COMPORTAMENTAL DOS ACIDENTES NO BRASIL: UM ENFOQUE SOBRE AS CONDICOES DE

TRAFEGO E CARACTERISTICAS DOS ACIDENTES

INTRODUGAO

Os acidentes de transito estdo entre as
principais causas de mortalidade entre
jovens de 5 a 29 anos e adultos de 30 a 44
anos, matando anualmente cerca de 1,2
milhdo de pessoas em todo o mundo
(WHO, 2007). Apesar do maior nimero de
veiculos em relacgdo a populagdo se
concentrar nos paises desenvolvidos, sdo
os paises em desenvolvimento que
apresentam as maiores taxas de
mortalidade decorrentes do transito
(WHO, 2003).

Mesmo nos acidentes sem vitimas fatais,
as lesGes e as deficiéncias fisicas
resultantes de acidentes de transito
causam prejuizos tanto para quem estd
diretamente envolvido quanto para a
sociedade de modo geral. As estimativas
da Organizagdo Pan-Americana de Saude
(OPS) indicam que 6% das deficiéncias
fisicas mundiais sdo causadas por
acidentes de transito. No caso brasileiro,
estima-se que os acidentes de transito sdo
responsaveis por 40 mil  Obitos
anualmente, tornando-se a terceira maior
causa de mortes no pais.” (BRAGA, 2008;
WHO, 2007) Esse dado poderia ser ainda
mais elevado devido a ndo mensurag¢do dos
falecimentos pds-acidente ocorridos nos
hospitais e que, pelo nao
acompanhamento do governo, ndo entram
nas estatisticas de mortes. Nos paises
desenvolvidos, o transito é a principal
causa de morte entre pessoas abaixo de
quarenta anos de idade, no auge de sua
capacidade produtiva (HOFFMANN, 2003).

As rodovias brasileiras sdo as principais
responsaveis pelo transporte de pessoas e

de carga no pais. Assim, os acidentes que
nelas ocorrem tornam-se assunto de
grande relevancia devido aos prejuizos
incalculaveis que trazem a economia, a
sociedade, a familia e a vida dos
envolvidos. Em um mundo no qual a
populagdo cresce de maneira exponencial,
a industrializacdo e a tecnologia sdo cada
vez mais utilizadas. E uma consequéncia
desse crescimento é o aumento da frota
mundial de veiculos, ligada diretamente ao
futuro por sua importancia industrial e
ambiental, mas que traz consigo aspectos
negativos como a poluicdo ambiental e o
aumento dos acidentes em estradas e
rodovias (MARIN; QUEIROZ, 2000).

Para acompanhar esse visivel e estrondoso
crescimento da frota de veiculos, tanto no
Brasil quanto no mundo, sdo necessarias
iniciativas de prevenc¢ao e
aperfeicoamento de tecnologias a fim de
que se evitem acidentes. Stapleton (2008)
mostrou  que  regulamentos  sobre
velocidade sdo fatores importantes na
determinagdo do numero de mortes no
transito e, especificamente no caso
brasileiro, ha também preocupa¢do com o
estado de conservacdo em que se
encontram as rodovias, tanto aquelas que
apresentam uma excelente qualidade
guanto as que estdo em mau estado de
conservagao.

Mas os acidentes nao devem ser
entendidos somente como fendmenos
ligados a aspectos tecnoldgicos (dos
veiculos) e estruturais (das rodovias). O
elemento comportamental relacionado
com os motoristas, que estdo na direcao
dos veiculos, e os pedestres, que fazem
uso das vias, é também importante na
investigacdo do tema.
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Para Silva, Hoffmann e Cruz (2003),
estudos que conjuguem as condi¢Bes e
caracteristicas dos acidentes com aspectos
psicolégicos e comportamentais dos
individuos sdo boas alternativas para se
alcancar de maneira eficiente a prevengdo
e areducgdo dos eventos.

Essa perspectiva é também compartilhada
por Marin e Queiroz (2000), ao salientarem
a escassez de estudos sobre os acidentes
de transito no Brasil, bem como o pouco
conhecimento acerca do comportamento
do motorista e do pedestre, uma vez que
este Ultimo também faz parte do sistema
de transito, composto ainda pela via,
veiculos e engenharia aplicada ao trafego
de veiculos.

Diante do panorama explicitado, o
presente estudo tem como objetivo
descrever as caracteristicas dos acidentes
nas rodovias brasileiras com relagdo aos
tipos de acidentes mais recorrentes, a sua
gravidade, bem como a condi¢do da pista
nos trechos da amostra. A partir dessas
caracteristicas, pretende-se fazer
inferéncias sobre o comportamento
humano no transito, com base em
acidentes ocorridos em trechos que
contemplam 25 mil quilédmetros de
rodovias em todo o Brasil, tragando perfis
desses eventos, a fim de contribuir para a
criagdo de medidas de controle, combate e
prevengdo. Para Rozestraten (1988), essa
investigacdo é fundamental para o sucesso
das politicas publicas de reducdo dos
indices de acidentes.

No desenvolvimento do tema, a préxima
se¢do apresenta uma revisdo bibliografica
dos acidentes rodoviarios, destacando os
fatores determinantes para a ocorréncia
desses eventos, assim como os agravantes
e suas possiveis consequéncias.
Posteriormente, sao apresentadas algumas
medidas preventivas que possam estar
relacionadas com os dados formadores do
estudo. Ja na sec¢do 3, é abordada a
metodologia de pesquisa, na qual sdo
definidos os procedimentos metodoldgicos

que fundamentam o desenvolvimento
desse estudo, descrevendo o tipo de
pesquisa, a amostra dos dados, as
limitacdes do trabalho e seu tratamento
estatistico. A secdo 4 explana o
desenvolvimento do estudo, com a
apresenta¢do dos resultados obtidos. Por
ultimo, sdo apresentadas as consideragdes
finais, em que se inferem, com base nos
resultados e na revisdo bibliografica, as
possiveis causas comportamentais e
estruturais dos acidentes, com base nas
caracteristicas observadas.



REVISAO BIBLIOGRAFICA

Os acidentes nas estradas brasileiras sdo
algo que preocupa a maior parte da
populagdo, quer se trate de motoristas ou
pedestres. A sensacdo de impoténcia
diante de um enorme indice de acidentes é
alarmante, considerando o aumento
constante da frota de veiculos e a baixa
realizacdo de trabalhos com resultados
concretos na diminuicdo de tais
ocorréncias. Nos ultimos anos, milhares de
pessoas tém sido afetadas direta ou
indiretamente pelos acidentes nas estradas
brasileiras, e o motorista, considerado
fator determinante na sua ocorréncia, € o
maior responsdvel por esse panorama
tragico. O desrespeito as leis de transito é
algo constante nas estradas brasileiras, e
as campanhas educativas dos poderes
federal, estadual e municipal direcionadas
para o comportamento no transito pouco
tém auxiliado na prevencdo efetiva dos
acidentes, cujas causas, conforme Martins
(2008), em 90% das ocorréncias sdo
atribuidas a agdo humana.

Acidentes rodoviarios

O desenvolvimento econdémico brasileiro
gue vem se registrando a partir de 1950,
muito atrelado a implantagdo da industria
automobilistica nacional, fez que o modal
rodoviario se tornasse o principal meio de
transporte (MAGALHAES, 2002). Esse
fendmeno ndo é exclusivo do Brasil, ja que
a flexibilidade e o avango tecnolégico no
setor rodoviario e também o
barateamento do preco do petréleo
tornaram esse meio de transporte o mais
utilizado em todo o mundo, registrando
grande expansdo ao longo do século XX.
No Brasil, porém, esse processo ocorreu de
maneira quase exclusiva, em detrimento
dos modais ferroviario, aquavidrio e aéreo.
Com isso, os acidentes rodoviarios
acompanharam a aceleragao do
desenvolvimento da industria
automobilistica.

O acidente de transito, de acordo com
Hoffman, Cruz e Alchieri (2003), ¢
considerado o resultado final de um
processo em que se encadeiam diversos
eventos, condigdes e comportamentos. Os
diferentes fatores que resultam num
acidente surgem da complexa relagao
entre veiculo, ambiente,
normas/sinalizacéo, fiscalizacdao e
comportamento do condutor.

Um bom sistema de transito é fundamental
para o perfeito funcionamento do pais, por
consistir num problema social, econdmico
e tecnoldgico. Social, pois no Brasil morrem
nos acidentes 40 mil pessoas por ano,
enquanto outras 500 mil sdo vitimas de
ferimentos (BRAGA, 2008). Econodmico,
devido ao alto custo para a sociedade, pois
conforme o IPEA — Instituto de Pesquisas
Econdmicas Aplicadas — (2006) cerca de 22
bilhdes de reais foram destinados aos
custos diretos dos acidentes no periodo de
julho de 2004 a junho de 2005.
Tecnoldgico, pois nao consegue
acompanhar e suprir a demanda do pais
em direcdo ao desenvolvimento da
economia (DINIZ et al, 2003).

De acordo com dados publicados pela OMS
(2004), em 2020, se a tendéncia for
mantida, o numero anual de mortos e
incapacitados em acidentes nas estradas
dos paises desenvolvidos poderd baixar
30%, gracas ao continuo esforco de
aperfeicoamento da seguranca rodovidria.
Simultaneamente, o numero anual de
mortos e incapacitados, mundialmente,
terd aumentado em 60%. Seguindo a
andlise desse arcabougo, a conexdo entre
acidentes e condigbes das estradas emerge
espontaneamente nessa discussdo, uma
vez que esse é um grande gargalo dos
paises em desenvolvimento.

Portanto, é também nesse ponto que o
presente trabalho se insere, ao objetivar a
descricdo dos acidentes no Brasil e sua
possivel ligacdo com as condigbes das
rodovias e o comportamento humano na
dire¢do de veiculos.
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Fatores determinantes da ocorréncia,
gravidade e possiveis consequéncias dos
acidentes rodoviarios

De acordo com Senna e Michel (2006), o
transporte rodoviario cresceu muito apés a
Segunda Grande Guerra Mundial e é hoje a
forma predominante de transporte em
todo o mundo, com muitos paises
confiando e dependendo fortemente dele,
tanto para transporte de passageiros
quanto de cargas. E ante essa crescente
dependéncia sdo necessarios
investimentos constantes em melhorias e
manutenc¢do preventiva que garantam a
confianga dos usudrios ao transitar por
essas vias.

No entanto, hd na composicdo do trafego
outros fatores, como o veiculo, a via e o
condutor. E os acidentes ocorrem devido a
falha de, no minimo, um desses elementos
ou de uma interacdo entre eles. Para
interferir nesses elementos de forma
positiva, podem ser adotadas medidas que
tornem o sistema de trafego mais seguro.
Essas medidas sdo adotadas em trés niveis:
educagdo, engenharia e fiscalizagdo
(BOTESSINI et al, 2009). Mas que elemento
é o crucial nessa interacdo que leva a
ocorréncia de um acidente? Fazendo uma
breve analise histérica, percebe-se que os
veiculos tém passado por melhorias
substanciais ao longo dos anos no quesito
seguranca. Airbags, freios ABS e outras
tecnologias confirmam isso. As Vvias,
mesmo no  Brasil, também  tém
apresentado evolugdo, ainda que muito
atrelada ao processo de concessdo
rodovidria, que proporciona boas
condicbes de utilizacdo a seus usuarios,
sejam eles pedestres ou motoristas. Por
ultimo, e talvez o mais critico elemento, ha
o condutor, que ndo parece ter evoluido
como as vias e os veiculos, no que diz
respeito a seguranca de transito. Em
muitos casos, nota-se o contrario; com
veiculos mais sofisticados e rodovias em
melhores condi¢des, alguns motoristas,
mais confiantes, aumentam a velocidade e

cometem infragGes e correm mais riscos,
sem avaliar as consequéncias de seus atos.

O excesso de confianga e a sensagdo dos
motoristas de que ndo correm tantos riscos
como os demais, advém de condutores que
ndo acham que estejam dirigindo mais
rapido que os outros, que sua habilidade é
superior a dos demais e que, em suma, seu
risco de se envolver num acidente é
inferior ou muito inferior ao do restante
dos condutores (SVENSON, 1981; BROWN;
GROEGER, 1988).

Pode-se entender, a partir do que se
afirmou até o momento, que o transito é
um reflexo dos agentes que o compdem,
assim como o modo de dirigir do motorista
tem muito a revelar sobre seu
comportamento social (ROZESTRATEN,
1986). Insatisfagdes pessoais, frustragdes e
momentos de raiva sdo traduzidos em
atitudes hostis também dentro do veiculo,
por meio do aumento da velocidade,
manobras arriscadas, desrespeito as
normas de transito, ultrapassagens
proibidas e infracdes diversas. Para
Hoffmann e Legal (2003), os motoristas
podem apresentar agressividade e
alteragdo de comportamento, seja pela
interferéncia humana ou por um objeto
fisico. Congestionamento e
engarrafamento  sdo  exemplos de
interferéncias que podem gerar reagdes
agressivas de acordo com o nivel de
tolerancia de cada individuo. Ao se atentar
para as especificidades regionais
brasileiras, pode-se associar esse tipo de
comportamento ao transito dos grandes
centros urbanos.

Nesses locais, os congestionamentos sdo
mais comuns devido ao alto numero de
veiculos nas vias, que contribuem para as
situagdes de estresse e agressividade.



A rotina de vida nas grandes cidades,
muitas vezes cansativa, frustrante e
entediante, tende a agravar esse quadro
de estresse e contribuir para a ocorréncia
de acidentes. Por isso, deve-se dar uma
atenc¢do especial aos acidentes nos locais
de conurbagdo urbana.

Hoffmann e Legal (2003) exploram a
questdo da agressividade no transito em
suas varias manifestacbes e caracteristicas.
Um exemplo desse comportamento é a
agressividade explosiva, que para os
autores é a reacdo subita manifestada
pelos condutores com extrema
intolerdncia, ultrapassando bruscamente
carros mais lentos ou provocando
discussdes e xingando condutores de
outros veiculos. Estendendo seus efeitos
aos pedestres, a agressividade é atribuida
pelos autores as situacdes estressantes do
dia a dia dos centros urbanos. Semaforo,
prioridade de passagem, extrema atengao
e prudéncia sdo alguns dos geradores de
fadiga, mau-humor e agressividade, que,
por sua vez, colaboram para a ma
educacdo e a pouca responsabilidade dos
motoristas com os demais integrantes do
sistema de transito, no caso, o pedestre.
Por conseguinte, pode-se observar a forte
associagao entre agressividade e situagdes
estressantes com a ocorréncia de
acidentes.

Na visdo de Hoffmann e Gonzales (2003),
ha, entre as falhas humanas que explicam
os acidentes, as causas diretas e as
indiretas. As causas diretas estdo
relacionadas com as condutas e eventos
gue antecedem imediatamente o acidente
e sdo diretamente responsaveis por ele. Ja
as causas indiretas se relacionam com as
condigBes ou situagdes diante das quais os
niveis das fung¢bes de processamento da
informagdo do condutor se alteram, como
no caso da ingestdo de alcool pelo
motorista, que pode provocar distragao,
queda na percep¢do e no reflexo. Além
disso, a ingestdo de alcool pode incitar o
aumento da velocidade, resultando em
maior probabilidade de acidente. Na
ocorréncia de acidentes, diversas causas

podem ser citadas, como o uso de alcool e
drogas, a execugdo de tarefas paralelas
enquanto se dirige (celular, radio), erros na
avaliacdo de brechas em cruzamentos,
excesso de velocidade, estacionamento
irregular na pista, mau uso ou
desconhecimento dos equipamentos do
veiculo, ultrapassagem indevida,
desrespeito a distancia de seguimento, uso
indevido de luz alta e até mesmo
sabotagem por parte de assaltantes
(BOTTESSINI, et al 2009).

Outras causas podem ser identificadas
como responsaveis pela ocorréncia de
acidentes (Hoffmann, 2003), destacando-
se: 0 aumento crescente do numero de
veiculos em circulagdo, a insuficiéncia da
estrutura vidria no acompanhamento
desse crescimento, falhas na fiscalizacdo e
punicdo a infratores, assim como o baixo
nivel de educagdo de transito. Em grande
parte dos acidentes, as causas podem
apresentar mais de um fator e, em boa
parte, os acidentes decorrem de falha
humana.

O uso de alcool e drogas é, portanto, um
grande vildo nos acidentes em rodovias
nacionais, por diminuir a pericia do
condutor em conversdes  rapidas,
frenagens bruscas e, a pior das
consequéncias, anular a inibicdio do
motorista ante o excesso de velocidade e
situagBes de risco, o que resulta numa
condugdo agressiva, temerdria e
imprudente. Segundo Abreu e Lima (2006),
o consumo de bebida alcodlica é
responsavel por 70% dos acidentes de
transito com morte no estado do Rio de
Janeiro, enquanto nos EUA o indice é de
40%. Logo, a presenca de alcool no sangue
esta estreitamente associada aos acidentes
de maior gravidade. existem, porém,
outros fatores que, de acordo com a OMS
(2004), influenciam as consequéncias dos
traumatismos sofridos nos acidentes,
como: demora na detecgdo do acidente e
no transporte para um centro de cuidados
médicos; resgate e evacuacdo; falta de
assisténcia apropriada até a chegada ao

19



20

centro de cuidados médicos; incéndio apds
a colisdo; e emanagdo de substancias
perigosas.

Em pesquisa realizada em 1996, Hoffmann
(2003) alerta para o efeito do alcool nos
acidentes, relacionando-o com os excessos
de ingestdo de bebida por motoristas nos
finais de semana, principalmente nas areas
urbanas. O sabado e o domingo sdo os dias
com maior incidéncia de acidentes e,
considerando os acidentes envolvendo
condutores alcoolizados, o domingo e a
sexta-feira sdo os dias mais criticos, com
destaque para o horario das 00h0O as
06h00. Entre as principais causas de
acidentes com vitimas fatais, o uso de
dlcool e drogas ilicitas altera os sentidos
vitais dos motoristas, que passam a
apresentar queda na percepg¢do, aumento
no tempo de reagdo e outras deficiéncias,
criando espago para um ambiente
favordvel a ocorréncia de acidentes.
Estudo sobre alcoolemia em vitimas de
acidentes de transito, realizado em
emergéncias de institutos médico-legais de
Brasilia, Curitiba, Recife e Salvador,
detectou positividade para alcoolemia em
61,4% das vitimas ndo fatais. Entre as
vitimas fatais, a positividade foi de 52,9%
(CHALUB; TELLES, 2006).

O conhecimento de todos esses fatores é
de extrema importancia quando se deseja
alocar recursos em programas eficazes que
atuem eficientemente no aumento da
seguranca rodoviaria. A presenca de alcool
e outras drogas, a agressividade, o
estresse, além de outros fatores
psicolégicos conjugados com as condi¢cbes
das rodovias brasileiras formam um
conjunto de elementos que devem ser
trabalhados exaustivamente na prevencao
dos acidentes, caso contrario milhares de
vidas continuardo sendo perdidas todos os
anos nas rodovias brasileiras.

Medidas de prevencgdo dos acidentes

O uso do cinto de seguranca, aliado a
varios outros dispositivos que equipam os
carros modernos, como os freios ABS,

barras para prote¢do contra choques
laterais, airbags, apoios para a cabega, luz
traseira de adverténcia etc., além das
campanhas de conscientizagdo dos
motoristas, permitiu que muitas pessoas
sobrevivessem aos acidentes de transito ao
longo dos anos (WULKAN; PARREIRA JR;
BOTTER, 2005; CESVI BRASIL, 2008). Por
outro lado, o investimento na melhoria da
infraestrutura é visto como fator chave na
prevencdo de acidentes e na mobilidade
dos paises em desenvolvimento e em
algumas nacgoes desenvolvidas
(YESCOMBE, 2007; COYLE; BARDI;
NOVACK, 2006). Logo, para que um pais
possa atingir um certo nivel de
competitividade, é fundamental que os
sistemas de infraestrutura  possam
contribuir para um melhor desempenho
das relagdes comerciais e industriais.

Na opinido de Guasch (2004), a
infraestrutura de uma nagdo constitui
questdo critica para a operacdo e eficiéncia
das economias modernas. A infraestrutura,
e em particular as rodovias, sao
importantes elementos ligados a
produtividade, aos custos e a
competitividade da economia.

Quando um pais possui um sistema de
transportes ineficiente, ha um alto custo a
ser pago, e ele se torna um entrave ao
desenvolvimento da nacdo (CAIXETA-
FILHO; MARTINS, 2001). Em um pais
desenvolvido, ha sempre um eficiente
sistema de movimentagdao de pessoas e
cargas, demonstrando que o tamanho do
PIB esta relacionado com a qualidade do
sistema de transportes. Mas, para trilhar o
caminho do desenvolvimento, além de
planejamento, é necessario que se
construam mais estradas e se faga sua
manutencdo periddica. A falha na
manutengdo eleva os custos totais de
longo prazo e o valor presente dos custos
futuros. As instalagGes precarias na drea de
transportes restringem as possibilidades de
ganhos pelo comércio. Em muitos paises
desenvolvidos e industrializados, servigos
de infraestrutura que envolvem



investimentos expressivos tém
tradicionalmente sido fornecidos pelo
governo ou pela iniciativa privada, que em
ambos o0s casos detém caracteristica
dindmica e proativa. Mas a realidade de
paises em desenvolvimento, como o Brasil,
é diferente. O governo ndo consegue
oferecer um servico eficiente, sendo
incapaz de fazer os investimentos
necessarios para melhoria e manutencao
de  servicos  essenciais ao  bom
funcionamento das rodovias.

Contudo, o desenvolvimento das vias e das
tecnologias presentes nos veiculos ndo é
capaz de atuar por si sé na redugdo dos
acidentes rodoviarios. Para se alcancgar tal
meta, é preciso investir mais no agente
mais complexo dentro do sistema vidrio— o
ser humano. O equilibrio do sistema de
trafego se mantém apenas mediante a
constante intervengdo humana. Por isso,
frequentemente, as medidas de seguranca
de trafego baseiam-se na influéncia
exercida sobre o comportamento humano
(OGDEN, 1996). Isso é reforgado por Shinar
(1978), que afirma que o usuario é o Unico
componente do sistema de transito que
toma decisdes, e suas decisdes sdao capazes
de provocar atos infracionais que causam
os acidentes. No combate a essas
irregularidades, podem-se citar medidas
sugeridas para inibir a ocorréncia de
infracdo por parte dos motoristas, como as
medidas de fiscaliza¢do com foco punitivo,
as de educagdo e de engenharia relativas a
via e ao veiculo (BOTESSINI et al, 2009).

Stapleton (2008) mostra que regulamentos
sobre velocidade sdo fatores importantes
na determinag¢do do nimero de mortes no
transito nos Estados Unidos. A multa
também é um fator importante para
reduzir os acidentes de transito, sendo
gue, nos estados em que se fixaram multas
mais pesadas, acima do nivel médio, as
mortes no transito foram 16% inferiores as
mortes em outros estados. A partir deste
estudo conclui-se que o controle e a
regulamentacdo da velocidade sdo muito
significativos e conduzem a uma redugdo

na taxa de mortalidade, e que, se no caso
brasileiro tais medidas fossem
complementadas com a disponibilizacdo de
estradas em condicdes adequadas de
seguran¢a, a redugdo da mortalidade
poderia ser ainda maior do que mostram
esses indices norte-americanos.

Assim, a aprovagdo do Cédigo de Transito
Brasileiro (CTB) em 1998 se consolidou
como um marco histérico no trato do
transito por ir além de areas comumente
debatidas, como as vias, os veiculos e as
sinalizagdes, chegando até o ser humano
inserido nesse contexto (HOFFMAN, 2000).
Tal insergdo é de fundamental importancia
para a redugdo das taxas de acidentes, pois
o comportamento, a cultura e até mesmo a
condigdo fisica dos individuos sdo
elementos essenciais na descoberta e no
trato das especificidades dos acidentes.
Conhecer esse arcabougo possibilita
melhor atuacdo no combate aos milhares
de mortes no transito.

As medidas de seguranca sdo classificadas
em ativas ou passivas (CUNHA; BORGES,
2007). As ativas tém o objetivo de evitar a
ocorréncia dos acidentes, e pode-se citar
como exemplo a sinalizacdo das vias, a
iluminagdo de intercessdes, o dispositivo
de freio ABS, a fiscaliza¢do e a norma de
condutores. Ja as medidas passivas tentam
minimizar o dano do acidente ja ocorrido,
e como exemplos podem ser apresentados
o airbag, o cinto de seguranga, as areas de
escape e o atendimento médico de
urgéncia.

A gravidade dos acidentes vem se
reduzindo, pois as medidas passivas tém
gerado ganhos de seguranga mediante as
melhorias de engenharia no que diz
respeito a fatores vidrios e veiculares.
Porém, a melhoria fundamentada no
desempenho e comportamento humano
tem avancado muito pouco, por isso os
acidentes ainda figuram no grupo das
principais causas de mortalidade mundial
(HOFFMANN, 2005; COYLE; BARDI;
NOVACK, 2006).
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Conclui-se entdo, com base em toda a
bibliografia que orientou este trabalho,
que a ocorréncia de acidente pode se
dever a diversos fatores, principalmente o
humano. No entanto, quando se trata de
vidas a serem salvas, elementos como a
infraestrutura da via e a tecnologia
presente nos veiculos sdo igualmente
importantes e precisam ser investigadas
com vistas ao alcance de sucesso na
redu¢do das mortes em estradas e
rodovias.

METODOLOGIA

Neste capitulo, serdo definidos os
procedimentos metodolégicos que
fundamentam o desenvolvimento deste
estudo. Dentro dessa estrutura, sera
exposto o tipo de pesquisa utilizada, a
populacdo da qual foi retirada a amostra e
toda a montagem do banco de dados, bem
como as limitagdes da pesquisa. O estudo
estd focalizado na descricdo dos dados de
acidentes no Brasil com a finalidade de
identificar  possiveis relagdes entre
deficiéncias nas rodovias (condig¢des
estruturais de trafego) e caracteristicas dos
acidentes, apontando questdes como o
tipo de acidente mais recorrente em
determinado trecho e a gravidade dos
acidentes. Sobre outro quesito muito
importante no estudo de acidentes nas
estradas, serdo feitas algumas inferéncias e
sugestoes qguanto ao aspecto
comportamental dos individuos, baseadas
na revisdo tedrica apresentada na secdo
anterior.

Tipo de pesquisa

O estudo utiliza a metodologia quantitativa
de cardter descritivo, que parte da andlise
de dados observados e levantados nos
arquivos e relatérios da Policia Rodovidria
Federal, da Confederacdo Nacional do
Transito (CNT) e de concessionarias
rodovidrias privadas. Fazendo uso de
coleta de dados quantitativa, Bryman
(1992) afirma que os resultados podem ser

analisados por meio de recursos
estatisticos, como medidas de dispersao.

As varidveis neste caso podem ser
mensuradas e tratadas para que as
provdveis relagdes sejam identificadas.
N3do necessariamente, porém, as varidveis
se relacionardo e terdo relagdes de causa e
efeito. Na pesquisa quantitativa, as
varidveis podem ser independentes
(causam, influenciam os resultados);
dependentes (sofrem o impacto das
independentes); intervenientes ou
mediadoras (se posicionam entre as duas
anteriores); de controle e de deslocamento
(CRESWELL, 2007). Os levantamentos
alcancados nesse tipo de pesquisa
oferecem a possibilidade de se encontrar
tendéncias, atitudes ou opinides dentro da
amostra selecionada, mediante a medicao
e descrigdo dos dados coletados, e a partir
dai fazer generalizacdes para toda a
popula¢do (CRESWELL, 2007).

Em estudos que englobam o
comportamento humano no transito, a
certeza cientifica requer a existéncia de
trés fatores: o grau de controle sobre os
estimulos; a relacdo entre o estimulo e a
realidade do transito e, por fim, o tamanho
da amostra e sua adequagdo a questdo
analisada (ROZESTRATEN, 1988). Neste
trabalho, o comportamento humano sera
inferido a partir de dados secunddarios dos
acidentes obtidos nos departamentos de
transito e concessionarias rodoviarias. Ja
os estimulos ao comportamento serdo
estudados no ambito das condi¢Ges de
pista que levam os motoristas a cometer
infragdes e imprudéncias. A realidade do
transito serd delineada conforme a
descricdo dos acidentes quanto ao tipo,
turno de ocorréncia, dia da semana e
gravidade, o que possibilitard a montagem
de um arcabougo relacional entre
condicbes de pista, comportamento e
caracteristicas de acidentes. Objetiva-se
com isso criar relagdes entre essas trés
unidades a partir da revisdo bibliografica
realizada, que corrobora amplamente a fi-



nalidade do trabalho.

Amostra da pesquisa

As rodovias contempladas na pesquisa
somam cerca de 25 mil quildmetros de
pista dentro de todo o territdrio nacional,
atingindo mais de 30% dos trechos de
rodovias federais pavimentadas do Brasil
(CNT, 2009). O periodo analisado se inicia
em 2005 e tem seu término no ano de
2009. Portanto, sdo dados de cincos anos,
que permitem n3dao somente um corte
transversal na amostra, como também nos
proporciona uma visao longitudinal
contemporanea dos acidentes rodovidrios.
A apresentacdo das varidveis na
metodologia de pesquisa é bem vista por
Creswell (2007), ao passo que ja neste
ponto se podem estabelecer relagdes, com
a introducdo do tipo de andlise a ser feita
adiante.

Os dados primarios sobre acidentes da
Policia Rodovidria Federal tém a
caracteristica de microdados, em que cada
acidente é um evento de andlise. Por
conveniéncia do estudo, os acidentes
foram agrupados por sua frequéncia em
classes de 50 quilometros. Ou seja, os
acidentes de cada rodovia foram
computados ao longo dos primeiros 50
quilémetros, e assim por diante, formando
trechos de rodovia. Em casos de fim de
rodovia, em que a quilometragem do
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trecho foi inferior a 50 quildmetros,
ignorou-se o trecho, excluindo-o, com o
objetivo de evitar vieses na analise de
acidentes em trechos curtos, e, portanto,
com boa probabilidade da apresentac¢do de
indices de acidentes muito abaixo do
esperado.

A sobreposicdo de rodovias também deve
ser explicada, na tentativa de elucidar as
peculiaridades do banco de dados. Em
alguns trechos de rodovia no Brasil, é
comum  que uma  quilometragem
corresponda a mais de uma rodovia, como
no caso do Anel Rodovidrio de Belo
Horizonte. Nele, alguns quilémetros sdo
sobrepostos pelas rodovias BR 381, BR 262
e BR 040. Para ndo duplicar ou até mesmo,
como no caso citado, triplicar os acidentes
ocorridos nesses trechos, considerou-se a
rodovia prevalecente de acordo com a
classificagdo do Ministério dos Transportes
(DNIT, 2007).

Tratado e exposto o método de criagdo do
banco de dados de acidentes, chegou-se a
533 trechos de 50 quildémetros de rodovia
em todo o Brasil, que se subdividem em
trechos sob a concessdo publica (publica) e
sob a concessdo privada (concedida). Ao
longo do periodo estudado, a composicdo
da amostra passou por alteragdes devido
ao processo de concessao privada ocorrido
no ano de 2008.
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Grafico 2
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conforme
trechos sob a
concessao
publica e
privada.

Fonte: Dados da

Pesquisa
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Tabela 1
Classificagdo
dos acidentes
— Associagdo
Brasileira de
Normas
Técnicas

Fonte: Abillo
(1997)
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Tratamento dos dados

O préximo passo na montagem do banco
de dados foi relativizar os acidentes de
cada trecho de 50 quilometros de acordo
com uma variavel capaz de proporcionar
comparagdo imparcial e sem viés dos
acidentes. Para tanto, adotou-se o indice
de volume de trafego didrio de cada trecho
—volume médio diario (VMD) — computado
pelo Departamento Nacional de
Infraestrutura e Transporte — DNIT. Esse
indice é um grande limitador do banco de
dados, pela imprecisdo e escassez de dados
robustos e confidveis de VMD. Ha casos em
que os volumes de trafego foram pouco
representativos, defasados ou
simplesmente inexistentes em vdrias
rodovias, principalmente nas regides
Nordeste, Norte e Centro-Oeste do Brasil,
sendo essa uma importante razao para a
definicdo da unidade de analise se
constituir de trechos de 50 quilometros de
rodovia, até mesmo nos trechos
concedidos a iniciativa privada. Uma
tentativa de afericdo do VMD em diversas
rodovias brasileiras teve inicio em 1994, no
entanto, esse projeto ndo obteve sucesso e
somente poucos trechos continuaram a ter
seus volumes de veiculos medidos ao longo
dos anos.

Tipo de acidente

Todos os fatores expostos acima acabaram
por limitar o estudo ao periodo de 2005 a
2009 e prejudicaram a criacdo de uma
série histérica mais representativa. Do
ponto de vista transversal, a amostra
poderia contemplar os acidentes em mais
trechos de rodovia, mesmo que os 25 mil
quilémetros analisados sejam
representativos para a populagao
estudada.

Sobre os dados referentes aos acidentes,
eles estdo definidos em cada trecho na
escala anual. Portanto, os dados
apresentados podem ser confusos na
medida em que o VMD se encontra em
escala didria e os acidentes, em escala
anual. Porém, a apresentacdo dos
resultados deixara clara essa distingdo,
quando houver necessidade. Ainda sobre
os trechos de rodovia, a taxa de VMD foi
computada no final de cada trecho e
considerada para os 50 quilometros
precedentes, de modo a possibilitar a
computagao de mais trechos na amostra,
mesmo que esse seja outro fator de
limitacdo da pesquisa, por ndo captar os
diferentes volumes de trafego ao longo de
cada trecho.

Definicao

Ocorre quando um veiculo em movimento é colidido lateral ou

Abalroamento

transversalmente por outro veiculo, mas também em movimento.

Acidente em que um veiculo em movimento colide com uma pessoa

Atropelamento ou animal.

Ocorre quando um veiculo em movimento gira em qualquer sentido,

Capotamento

ficando com as rodas para cima, mesmo que momentaneamente.

E o impacto de um veiculo contra qualquer obstdculo: poste, arvore,

Choque

muro, até mesmo outro veiculo estacionado ou parado.

E o impacto de dois veiculos em movimento, frente a frente ou pela

Colisdo traseira.

Ocorre quando um veiculo tomba lateral ou frontalmente.

Tombamento

Qualquer acidente que ndo se enquadre nas descrigdes acima, tais
como queda em abismo, saida de pista, incéndio, entre outros.

Qutros



Na delimitacdo dos tipos de acidentes,
adotou-se para esta pesquisa a
classificacdo normatizada pela Associacao
Brasileira de Normas Técnicas — ABNT —
(ABILIO, 1997) conforme Tabela 1 a seguir.

Por fim, procedeu-se a classificagdo de
cada um dos 533 trechos de 50
quildbmetros pela condicdo de pista. A
condicdo de pista nas estradas brasileiras
utilizada neste estudo é formulada pela
Confederagdo Nacional do Transporte
(CNT), que percorre as rodovias e avalia
conforme critérios proprios (CNT, 2009). A
avaliacdo é feita pelo estado geral, de
geometria, sinalizagdo e pavimento,
classificado pela escala ordinal em
péssimo, ruim, regular, bom e étimo, aos
quais se atribuiram os valores que se
seguem: de 1 a5, sendo que 1 = péssimo, 2
= ruim, 3 = regular, 4 = bom e 5 = étimo.
No entanto, para os anos a partir de 2007,
a classificacdo de rodovias se restringe a
apenas duas classes. A primeira agrupa
trechos de condi¢Ges péssimas, ruins e
regulares, e a segunda reune os trechos
bons e 6timos. Neste estudo utiliza-se 2
para a primeira classe e 5 para a segunda,
por conveniéncia da pesquisa e limitagcdo
dos dados.

Apesar das dificuldades e falta de
acompanhamento da situacdo das estradas
brasileiras, o banco de dados se mostrou
representativo e habilitado a elucidar
importantes questdes sobre os acidentes
rodoviarios no Brasil. No préximo capitulo,
serdao apresentados os resultados.

APRESENTACAO E ANALISES DOS
RESULTADOS

Nesta secdo, sao expostos os resultados e
feitas as andlises dos dados. ExplicacGes
complementares relativas ao tratamento
de dados serdo realizadas conforme a
necessidade, a fim de evitar interpretacdes
distorcidas. Reitera-se a dificuldade de se
encontrar dados precisos e mais robustos
sobre os acidentes, volume de trafego e
condig¢des das rodovias no Brasil.

Acidentes e condigdo de pista

Os dados a serem apresentados neste
trabalho, no que concerne a gravidade dos
acidentes, ndo descrevem o numero de
feridos, mortos ou ilesos (sem vitimas) dos
acidentes. Nos relatdrios de acidentes da
Policia Rodoviadria Federal, ha apenas o
relato da gravidade dos envolvidos na
ocorréncia, ndo precisando a quantidade
de pessoas feridas, mortas ou ilesas. Logo,
os graficos apresentados tratam da
ocorréncia de acidentes com individuos
feridos, mortos ou sem vitimas.

No Grafico 3, a média anual de ocorréncia
de acidentes sem vitimas (média de
acidentes por trecho a cada 1.000 veiculos
de volume médio didrio — VMD) apresenta
um comportamento inicialmente
paradoxal no ano de 2005. A média dos
acidentes sem ocorréncia de vitimas
apresenta taxas maiores nos trechos de
condicdo geral de pista Otima se
comparada com os trechos de condi¢do
ruim ou péssima. Tal situagdo ¢é
semelhante aos acidentes com ocorréncia
de feridos e que, numa analise superficial,
pode levar a interpretacdo de que piores
condicbes de rodovia geram menores
indices de acidentes com ocorréncia de
“sem vitimas” e “feridos”.

E preciso cautela na interpretagdo de tais
dados e sugere-se, com base nesse artigo,
a compreensdo de outros fatores ligados
aos acidentes, como o comportamento
humano. Do ponto de vista
comportamental, a queda nos acidentes
com feridos e ilesos, a medida que pioram
as condi¢des das rodovias brasileiras, pode
ser inferida pela confianca dos motoristas
em trechos de melhores condigbes de
trafego. Sinalizagdo adequada, pistas
largas, pavimento de qualidade e
geometria satisfatéria sdo elementos
encorajadores dos motoristas infratores,
gque aumentam a velocidade nesses
trechos justamente pela seguranca
proporcionada pela via.
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Grafico 3 Média
de acidentes em
2005 conforme a
gravidade e a
condigdo da
pista (acidentes
anuais por
volume de 1.000
veiculos ao dia)

Fonte: Dados da
Pesquisa
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A medida que as condi¢des vido piorando,
os motoristas perdem a confianca por
recearem a iminéncia de um acidente, e a
ocorréncia de acidentes com feridos e
ilesos decresce. Porém, num estagio critico
das estradas, a md condicdio e
conservagdo, novamente, levam ao
aumento dos acidentes envolvendo feridos
e sem vitimas. Percebe-se que o quesito
comportamental deve ser associado aos
acidentes, sem descartar, no entanto, o
efeito conjunto que a infraestrutura viaria

exerce sobre o0 comportamento e,
consequentemente, a ocorréncia dos
acidentes.

Ja os acidentes com vitimas fatais seguem
uma tendéncia diferente, e a medida que a
condicdo da pista piora, a média de
ocorréncia desses acidentes nos 533

mais utilizadas e, portanto, o alto indice de
acidentes pode estar ligado também ao
volume de trafego. A segunda se refere a
diminuicdo das chances de pessoas sairem
ilesas ou feridas, a medida que os
acidentes acontecem em trechos de
condig¢do ruim ou péssima. Nesses casos, é
consideravelmente maior a probabilidade
de um acidente nesse tipo de rodovia
envolver a existéncia de vitimas fatais.

Interpretando o Grafico 3 a seguir, pode-se
inferir que as infragbes dos motoristas,
quando cometidas em rodovias com
condig¢des inadequadas de trafego, podem
ser menores em frequéncia de acidentes,
porém, quando da ocorréncia de acidentes,
estes sdo mais graves se comparados aos
dos trechos com melhores condicdes,
custando a vida de muitas pessoas.
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trechos da amostra registra elevac¢do. Para
os trechos com condi¢dao geral de pista
péssima, a média dos acidentes com
consequéncias fatais chega a ser 81%
maior do que a registrada nos trechos de
condicdo otima. Duas consideragdes
podem ser feitas neste momento. A
primeira, quanto a maior incidéncia de
acidentes com feridos e ilesos nos trechos
de classificacdo de pista 6tima. Rodovias
com boa situagao de pista tendem a ser

No ultimo ano da série pesquisada, 2009,
os dados seguem o mesmo panorama,
porém os trechos classificados como dtimo
e bom foram agrupados em uma Unica
classe, assim como os trechos regulares,
ruins e péssimos, alterando a disposi¢cdo
dos resultados sobre a condi¢do geral da
pista das rodovias nacionais (Grafico 3).



Os trechos de rodovia em melhor estado
continuam com maior média de acidentes
sem vitimas. Por outro lado, ocorre
inversdo nos acidentes com presenca de
feridos. Em 2009, os trechos classificados
como oOtimo e bom tiveram, na média,
10,02 acidentes com feridos no ano para
um volume médio diario de 1.000 veiculos,
diante da média de 10,13 acidentes dessa
natureza nos trechos de condigdo regular,
ruim ou péssima.

O Gréafico 4 indica ainda que piores
condicdes de pista podem estar associadas
aos indices de acidentes com ferido ou
morto. Os acidentes com vitimas fatais se
elevam a 32,99% quando realizada a
comparacio entre um trecho 6timo/bom e
regular/ruim/péssimo. Esse dado indica
uma relagdo direta entre condig¢bes ruins
de pista e aumento de acidentes com
mortos.

os acidentes envolvendo ilesos (sem
vitimas) diminuem, mas o que pode ser
considerado positivo também pode ser
interpretado como problemdtico na andlise
conjunta dos acidentes sem vitimas, com
feridos e com mortos. Pode-se, a partir dos
dados de média de acidentes com feridos e
mortos, inferir que os acidentes sdo mais
graves a medida que piora a condicdo geral
da pista. A combinagdo de trechos de baixa
qualidade de pista e motoristas cometendo
infracbes levou ao aumento de 34% nos
acidentes com morto em comparagdo com
os trechos em condi¢do 6tima/boa. Apesar
das informacgOes até aqui apresentadas
sugerirem relacdo entre mas condicGes de
pista e aumento dos acidentes envolvendo
vitimas fatais, outras informagdes que
englobem o comportamento humano
devem ser analisadas. Logo, na proxima
secdo, os acidentes serdo abordados
quanto aos seus tipos mais recorrentes.

9.59

Numero médio de ocorréncias anuais
=
o
o
o

2.00 0.94

w— 15.45 angumSem
vitimas
e Feridos
. 9.69 sl Mortos
A 1.26

A3

Otimo/Bom

Regular/Ruim/Péssimo

Classificagao CNT de rodovias

Logo, o comportamento continua sendo
fator central na discussdo de acidentes, ja
qgue nos trechos de maior qualidade de
pista os acidentes sem vitimas sdo
elevados (17,39 acidentes ao ano a cada
1.000 veiculos/dia), levando a relagdo
entre boas condi¢des e confianga do
motorista, que pode ser traduzida por
excesso de velocidade e imprudéncia. Em
trechos de condicdo regular/ruim/péssima,

Grafico 4 Média
de acidentes em
2009 conforme a
gravidade e a
condigdo de
pista (acidentes
anuais por
volume de 1000
veiculos ao dia)

Fonte: Dados da
Pesquisa
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Grafico 5
Participacdo de
cada tipo de
acidente em
relagdo a sua
soma nos anos
de 2005 a 2009.
Participacdo de
cada tipo de
acidente em
relagdo a sua
soma nos anos
de 2005 a 2009.

Fonte: Dados da
Pesquisa
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Tipos de acidente

Nesta se¢do do estudo pretende-se
descrever e caracterizar as causas de
acidentes no Brasil por meio da amostra de
25 mil quilometros de rodovia. Para isso,
os acidentes foram classificados conforme
sua tipificagdo ao longo dos cinco anos
abrangidos pela amostra. De acordo com o
Grafico 5, a seguir, os acidentes foram
classificados em sete tipos mais
representativos. Os demais tipos de
acidente ndo apresentaram participagao
relevante dentro da captacdo dos dados.

consequéncias aos imprudentes, mas
também abarcando pessoas inocentes que
sdo vitimas de estradas ruins e motoristas
despreparados. Em 2009 a participacdo de
colisGes no numero total de acidentes se
reduziu para 37,45%. Um provavel motivo
para essa diminuicdo pode estar ligado a
importante fase de concessdo de rodovias
por todo o pais no ano anterior. Isso
porque os trechos concedidos sdo
costumeiramente mais bem avaliados no
Brasil, com introducdo de faixas adicionais
de rolamento e outras melhorias. No
entanto, este estudo ndo é capaz de

M Colisdo 4 Abalroamento L1 Capotagem
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L1 Atropelamento de Animal
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Lider na participacdo dos tipos de acidente,
as colisGes, que em 2005 representaram
41,55% dos acidentes na amostra, podem
estar ligadas diretamente a imprudéncia
dos motoristas e a infraestrutura das
pistas. Formada em sua maioria por
rodovias de faixa Unica, a malha rodoviaria
brasileira apresenta aos  motoristas
imprudentes uma combinacdo perfeita
para ocorréncia de acidentes de transito.
Excesso de velocidade e ultrapassagens em
locais proibidos sdo algumas das infracdes
que tém, no comportamento, a explicacdo
para o elevado indice das colisGes. Do
ponto de vista estrutural, o grande volume
de veiculos em rodovias com poucas faixas
de rolamento também pode explicar esses
acidentes, nao limitando suas

afirmar que seja essa realmente a causa da
reducdo dos acidentes de tal tipo

Mesmo considerando as limitagdes do
estudo, foram adotados os indices de
acidentes do tipo atropelamento e
atropelamento de animal para fortalecer o
argumento estrutural exposto. O primeiro
tipo representou, em 2005, 5% do total de
acidentes, porcentagem que caiu para
3,74% em 2009, uma redugao de mais de
25%. Nesse periodo, o item trechos com
presenca de passarela saltou de 8 em
2005, para 139 em 2009. Jad o
atropelamento de animal reduziu sua
participacdo em 29% no mesmo periodo,
de 2,92% para 2,06% do total de acidentes.



O investimento em passarelas, grades
de protegdo, bem como em placas de
sinalizacdo pode ser apontado como
fator coadjutor na reducdo da
ocorréncia de tais eventos. A
capotagem foi outro tipo de acidente
a reduzir seus indices de participagao
entre 2005 (7,75%) e 2009 (5,23%). Na
contramao das quedas observadas, os
acidentes do tipo abalroamento
tiveram eleva¢do com relagdo ao ano
inicial.  Em 2005, representaram
12,12% do total de acidentes, e em
2009 essa participagao cresceu em
10,22 pontos percentuais e chegou a
22,34%. Por caracterizar-se como
acidente de um veiculo com a lateral
de outro, o aumento dos acidentes do
tipo abalroamento pode ser associado
com o aumento do volume de trafego
—VMD — nos trechos analisados.

Analisando o comportamento dos
motoristas na  contribuicdo da
ocorréncia dos acidentes, a saida de
pista é um tipo de acidente que pode
ser associado ao comportamento
imprudente de excesso de velocidade,
mesmo que a estrutura das vias
também seja importante. No caso
brasileiro, as rodovias nao
apresentam, em sua maioria, areas de
escape ou barreiras de protecao.
Melhores condigdes sdao vistas
majoritariamente em trechos sob
concessao privada que dedicam
esforcos e recursos a melhoria das
rodovias. Somente em 2005, os
acidentes de saida de pista
representaram 17,40% do total de
acidentes na amostra. Em 2008 a
participacdo se elevou para 19,37%,
decrescendo a 16,35% em 2009. Sob o
aspecto do comportamento humano
ao volante, os dados revelam a
importante participagdo das colisdes
em 2005, com 41,55% do total de
acidentes neste estudo (Grafico 4).
Ultrapassagens em locais proibidos e
excesso de veiculos nas vias sdo
algumas das possibilidades que

podem ser inferidas diante dos
resultados apresentados.

Alheio a discussdo sobre a concessao
de trechos no Brasil, os objetivos dos
resultados aqui mostrados sdao
caracterizar os acidentes quanto ao
tipo e fazer inferéncias sobre aspectos
estruturais das rodovias e
comportamentais dos seus usuarios,
bem como contrapor as realidades
distintas vivenciadas nos trechos sob
concessdo privada e publica com o
intuito de auxiliar a caracterizacgdo.

N3o somente do ponto de vista da
concessdo, as caracteristicas das
rodovias também afetam os usudrios
por meio dos servigos prestados,
como assisténcia automotiva e
médica, conforto e seguranca para
trafegar. Nos acidentes rodoviarios,
esses servicos podem significar vidas
salvas devido a um atendimento
melhor e mais rapido ou, no melhor
dos casos, na prevengdo do acidente.
Por outro lado, melhores condi¢des
nas rodovias também podem gerar
excesso de confianga nos motoristas
e, consequentemente, excesso de
velocidade e imprudéncias. Objetiva-
se, a partir dos resultados
desagregados entre as rodovias sob
concessdo e as publicas, inferir o
comportamento dos individuos na
ocorréncia de cada tipo de acidente
no Grafico 6.

Os acidentes do tipo colisdo
demonstraram porcentagens
semelhantes na afericdo dos dados,
sendo que, nos trechos publicos, em
2005 eles corresponderam a 41,57%
do total de acidentes, enquanto, no
mesmo ano, nos trechos concedidos,
a participagdo esteve na faixa de
41,44% dos acidentes na amostra.
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Grafico 6
Participacdo de
cada tipo de
acidente em
relagdo ao total
de acidentes nos
trechos de
rodovia
concedida e sob
gestdo publica -
2005 a 2009.

Fonte: Dados da
pesquisa
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Durante os cinco anos incluidos neste
estudo, o formato dos acidentes se
manteve préximo aos valores de 2005,
com o ano de 2009 se destacando pela
reducao na participagao dos acidentes do
tipo colisdo nos trechos publicos, 37,92%, e
nos concedidos, 36,77%. Acidentes dessa
natureza sdo os mais frequentes nas
estradas brasileiras e pode-se inferir que a
relevancia dos nimeros perpassa questoes
estruturais e tém na velocidade e na
imprudéncia dos motoristas alguns dos
principais fatores para a ocorréncia de
acidentes de transito.

Nos acidentes do tipo abalroamento, as
ocorréncias mantiveram comportamento
semelhante ao das colisdes. Trechos
publicos da amostra em 2006 tiveram
13,20% de acidentes desse tipo. Nos
trechos concedidos, essa porcentagem foi
de 11,64% e se manteve sempre préxima a
esses valores, com excecdo de 2009, em
gue os numeros registraram consideraveis
aumentos, atingindo 24,75% (gestdo
publica) e 18,90% (gestdo concedida). Para
as saidas de pista, tém-se resultados a
serem considerados na andlise do
comportamento humano. Nos trechos

publicos, em 2005 esse tipo de ocorréncia
correspondia a 19,54% dos acidentes,
sendo que nos trechos concedidos a
mesma estatistica era de 8,53%. A
estrutura com dreas de escape e geometria
menos acentuada poderia ser justificativa
para tal diferenca, entretanto essa
diferenca ao longo dos anos decresceu
consideravelmente e, em 2009, as saidas
de pista nos trechos publicos foram da
ordem de 18,75% e nos trechos
concedidos, 12,93%, o que sugere serem
os individuos os grandes responsaveis
pelas saidas de pista.



Maior confianca em estradas bem
sinalizadas, largas e com assisténcia
urgente de qualidade podem ocasionar
ndo sé aumento de velocidade como
também nos acidentes desse tipo. Destaca-
se, para uma andlise criteriosa, a
conjungdo de elementos humanos,
mecanicos e estruturais na tentativa de
caracterizar os acidentes de trdnsito nas
estradas nacionais.

A inferéncia feita sobre as falhas humanas
nos acidentes pode ainda ser argumentada
de acordo com os dados de acidentes do
tipo choque. Em pistas geridas por
concessiondrias  privadas, o indice
percentual desse tipo de acidente foi de
27,31% em 2005, enquanto em 2009, foi
de 20,78%. Nos trechos de rodovias
geridos pelo poder publico, a participagao
dos choques foi de 9,83% (2005) e 7,24%
(2009). Tal dado corrobora o pressuposto
de aumento na confiangca dos motoristas
em estradas com melhores condigdes de

Segunda Terca Quarta
2005 12.9% 12.6% 13.2%
2006 13.7% 12.4% 13.5%
2007 13.3% 12.5% 13.0%
2008 13.2% 12.8% 13.5%
2009 13.7% 12.8% 13.2%

pista, dotadas de grades de protecdo e
guard-rails, como nas rodovias de
concessao privada. Consequentemente,
como ficou demonstrado pelos percentuais
acima, os resultados do aumento de
confianga sdo o excesso de velocidade e o
aumento das manobras de risco ao
volante.

Rotina intensa de trabalho durante a
semana, ingestdo de bebida alcodlica e
drogas ilicitas, desejo de retornar o mais
rapido possivel para casa ou de chegar em
curto espago de tempo ao destino de lazer,
sdo alguns elementos explicativos na
determinagao dos acidentes ao longo da
semana. Logo, diante do exposto, a Tabela
2 é apresentada no intuito de enriquecer o
debate e trazer novas informagGes sobre

os acidentes de transito, agora com a
frequéncia dos acidentes conforme o dia
da semana.

As sextas-feiras, juntamente com os
sdbados, sdo os dias em que acontecem
mais acidentes nos trechos de rodovia da
amostra. Esses dois dias em 2005 tiveram a
ocorréncia de 32,5% dos acidentes na
semana. Em 2006, o indice conjunto dos
dois dias representou 31,8% do total, em
2007, atingiu 32,0%, e finalmente, em 2008
e 2009, os acidentes ocorridos na sexta-
feira e no sabado corresponderam a 32,5 e

30,0%, respectivamente, do total de
acidentes. O resultado demonstra uma
provavel ligagdo do comportamento

humano nos finais de semana com as
infragbes e os acidentes. Excesso de
velocidade na volta para casa ou em
direcdo a diversdo no final de semana é um
dos motivos a ser destacado neste estudo,
bem como o consumo de bebidas
alcodlicas ao volante.

Quinta  Sexta Sabado Domingo
13.2% 16.4% 16.1% 15.7%
13.7% 16.0% 15.8% 14.9%
13.7% 16.3% 15.7% 15.5%
13.7% 16.8% 15.7% 14.3%
14.1% 16.7% 15.3% 14.1%

Tabela 2
Frequéncia da
ocorréncia de
acidentes por
dia da semana
no periodo de
2005 a 2009

Fonte: Dados da
pesquisa
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Tabela 3
Relagdo entre
os dias da
semanae o
horario das
ocorréncias no
ano de 2005

Fonte: Dados da
pesquisa
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Anadlise dos 10 trechos com maiores indices de
acidentes no Brasil

No computo total dos acidentes nos 533
trechos de rodovia da amostra, chegou-se
a soma de 65.802 acidentes para o ano de
2005, porém, quando somados, apenas
nos dez primeiros trechos em numero
absoluto de acidentes obtém-se a marca
de 16.395 acidentes, ou seja, em apenas
1,88% dos trechos estdo localizados
24,91% do total de acidentes na amostra.
No periodo de 2006 a 2009, a participacdo
dos dez trechos com maiores indices de
acidentes no total de acidentes da amostra
sdo, respectivamente, 24,14%, 22,83%,
22,18% e 27,49%. Esses percentuais
evidenciam a concentragao dos acidentes
em determinados trechos e, por que nao
afirmar, em  determinadas regides
brasileiras. Em 2005, os dez maiores
trechos em numero de acidentes sdo todos
das regides Sul e Sudeste. Para os outros
anos obtém-se uma situacdo semelhante,
diferenciando-se somente pela introdugdo
de um Unico trecho de rodovia da regido
Norte do pais. Em todos os anos, os dez
trechos foram classificados como sendo
majoritariamente urbanos.

Tal representatividade dos dez maiores
trechos merece especial atengdao neste
trabalho. Logo, esta secdo dedica-se a
andlise dos dados desses trechos na

00h00 as 06h00 as
05h59 11h59

Segunda 9% 17%
Terca 7% 15%
Quarta 8% 16%
Quinta 9% 16%
Sexta 14% 16%
Sabado 28% 13%
Domingo 24% 8%

tentativa de contribuir ainda mais para o
conhecimento e exploracdo dos acidentes
no Brasil, especialmente na observacdo e
inferéncia do  comportamento  dos
motoristas. Ressalva-se que nao
necessariamente os dez trechos se

repetirdo ao longo dos anos, podendo
haver alternancia na formagdo desse
grupo. Os dados tratados e apresentados
nesta secdo sdo dados agrupados dos
trechos, ndo se tratando de anélise isolada
de cada um dos dez trechos selecionados.
O primeiro cruzamento de dados relaciona
o dia da semana e o horario das
ocorréncias. A Tabela 3 apresenta os dados
para o ano de 2005.

Destaca-se, com base nos resultados
descritos, a frequéncia de ocorréncia de
52% dos acidentes semanais entre 00h00 e
05h59 dos dias de sdbado e domingo. Pela
perspectiva comportamental, esse elevado
indice nos possibilita inferir uma estreita

relacio entre alcool, sonoléncia e
acidentes. Excesso de velocidade,
imprudéncia e direcdo perigosa sao

algumas das causas a serem apontadas
perante a demonstragdo de tal frequéncia.
Com reflexos prejudicados e sono
debilitado, as consequéncias para os
motoristas sdo desastrosas, como explicita
a Tabela 3. Ainda em 2005, nota-se o
aumento dos acidentes na madrugada a
partir da sexta-feira.

12h00 as 18h00 as
17h59 23h59
13% 12%
14% 13%
14% 13%
14% 14%
18% 19%
14% 14%
12% 15%



Os dados apresentados acima indicam a
presenca de correlagdo entre os dias da
semana e o hordrio da ocorréncia dos
acidentes ao longo dos cinco anos. No
entanto, o teste estatistico de Qui-
quadrado de Pearson pode ser feito para a
investigacdao de correlagdo entre as duas
varidveis, com 18 graus de liberdade. A
hipdtese nula é que ndo ha correlagdo
entre os dias da semana e o hordrio em
gue ocorrem os acidentes. Ja a hipdtese
alternativa presume correlagdo entre as
varidveis. A Tabela 4 apresenta as
estatisticas Qui-quadrado e os indices de p-
valor para os cinco anos da amostra.

Em horario diferente, das 18h00 as 23h59,
esse mesmo dia obteve percentual de 19%
nos acidentes. No ano de 2006, a
participacdo do sabado e do domingo nos
acidentes entre 00h0O e 05h59 se retrai,
porém mantém elevada a porcentagem,
49%. Nos anos de 2007, 2008 e 2009, os
dois dias atingem a marca de 46, 46 e 43%,
respectivamente, dos acidentes ocorridos
nessa faixa horaria. Logo, os dados
mostram a concentragao dos acidentes nos
dias de final de semana e a possibilidade
de associagdo com dlcool, imprudéncia e
sonoléncia, pois mesmo caindo a
participacao desses dias nos acidentes da
madrugada nos cinco anos contemplados
pela amostra, seus indices continuam
representativos.

A partir dos dados da Tabela 4, pode-se
rejeitar com 99% de confianca a hipdtese
nula de ndo correlagdao entre os dias da
semana e os turnos em que ocorrem oS
acidentes. Logo, pode-se afirmar com igual
nivel de confianca que existe associacdo
entre os dias da semana e o turno de

Qui-quadrado de

Ano Pearson p -valor
2005 742,999  0.000
2006 725,128  0.000
2007 629,508  0.000
2008 645,685  0.000
2009 634,209  0.000

ocorréncia dos acidentes.

Observada a elevada frequéncia dos
acidentes na madrugada dos finais de
semana, a Tabela 5 auxilia a argumentagao
acerca do comportamento humano,
principalmente nesses dias. Nesse caso,
dados sobre a fatalidade dos acidentes

conforme os dias da semana sdo
importantes.
No cOomputo dos acidentes com

envolvimento de vitimas fatais no ano de
2005, a sexta-feira, o sdbado e o domingo
englobam 61% das ocorréncias dessa
natureza, apresentando decréscimo em
2006 (46%) e atingindo 56% no ano de
2007. J4 em 2008, tais dias conjuntamente
abarcam 50% dos acidentes com presenga
de vitimas fatais. Por fim, no ano de 2009,
somente na sexta, sabado e domingo
acontecem 51% dos acidentes com pelo
menos uma pessoa morta. Analisando
brevemente os resultados e a elevagdao dos
percentuais de acidentes com mortes ao
longo da semana, pode-se afirmar que nédo
somente os acidentes sdo mais constantes
durante o fim de semana, como também
sao mais graves. Portanto,
comportamentos inadequados que se
mostram caracteristicos dos dias de sexta-
feira, sdbado e domingo causam mais
acidentes e mais mortes.

Os tipos de acidentes também podem dizer
muito a respeito do comportamento dos
individuos que compdem o sistema de
transito. Em 2005, por exemplo, 47% dos
acidentes envolvendo mortos foram do
tipo atropelamento, e ao se levar em conta
a predominancia de trechos urbanos nesse
corte feito nos dez trechos de maior indice
de acidentes, pode-se buscar explica¢des
no comportamento dos agentes
formadores do transito para tal dado de
atropelamento, estando incluidos
motoristas e pedestres.

Tabela 4 Qui-
quadrado de
Pearson para

correlagdo
entre dia da
semana e
turno de

ocorréncia dos

acidentes

Fonte: Dados da

pesquisa
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Tabela 5
Relagdo de
acidentes com
mortos por dia
da semana -
2005 a 2009

Fonte: Dados da
pesquisa

Tabela 6
Relagdo de
acidentes com
mortos por
tipo de
acidente - 2005
a 2009

Fonte: Dados da
pesquisa
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2005 2006

Segunda 8% 12%
Terca 10% 14%
Quarta 13% 14%
Quinta 8% 14%
Sexta 17% 13%
Sabado 23% 18%
Domingo 21% 15%

O desrespeito as leis de transito torna-se
claro a partir da Tabela 6, em que carros e
pedestres disputam o mesmo espa¢o de
maneira hostil e competitiva. Motoristas
ndo respeitam as faixas exclusivas para
pedestres e estes, por sua vez, desafiam o
alto fluxo de veiculos em travessias
perigosas. O resultado ndao poderia ser
diferente  do grande numero de
atropelamentos com mortos (Tabela 6).

No entanto, nesse tipo de acidente, assim
como nos acidentes do tipo colisdo (24%),
o alto percentual de acidentes envolvendo
mortos ndo esta atrelado somente a
guestdes comportamentais, de forma que
aspectos estruturais como implantagdo de
passarelas e grades de protec¢do, no caso
dos atropelamentos, pistas duplicadas e
presenca de canteiro central sdo
elementos essenciais na caracterizagao
desses acidentes.

E esse panorama se mostrou consistente
até o ano de 2009, com os atropelamentos
e colisGes sendo responsaveis por grande
parte dos acidentes envolvendo mortos no
Brasil.

2005
Abalroamento 4%
Atropelamento 54%
Atropelamento de animal 0%
Capotagem 3%
Choque 9%
Colisao 27%
Saida de pista 3%

2007 2008 2009
11% 13% 13%
10% 12% 13%
11% 13% 12%
12% 12% 11%
14% 16% 13%
22% 18% 19%
20% 16% 19%
Juntos, os dois tipos de acidentes

representaram 82% dos acidentes no ano
de 2006, de modo que o comportamento
adequado e mais educado dos motoristas e
pedestres poderia ter evitado grande parte
dessas ocorréncias. Em 2007, as colisGes
representaram 21% do total de acidentes
da amostra, enquanto os atropelamentos
atingiram 48% do mesmo total. Ambos os
tipos de acidente apresentaram elevacgées
percentuais em 2008, sendo que os
atropelamentos cresceram 4  pontos
percentuais em relagdo ao ano anterior
(52%) e as colisdes cresceram 6 pontos
percentuais, chegando a 27% dos
acidentes. J4 em 2009, os atropelamentos

(10%) e as colisdes (4%) sofreram
decréscimo  percentual, chegando a
frequéncia de 43% e 23%,

respectivamente.

2006
7%
57%
0%
4%
6%
25%
1%

2007
15%
48%
0%
1%
14%
21%
0%

2008
400
52%
0%
8%
6%
27%
3%

2009
13%
42%
0%
5%
12%
23%
5%



CONCLUSOES

Partindo da andlise dos acidentes em cerca
de 25 mil quilébmetros de rodovias
brasileiras, percebe-se que os acidentes

tém como causa principal o
comportamento humano. Excesso de
velocidade, imprudéncia, manobras

perigosas, impericia, entre outros, sdo os
varios fatores que, atuando sozinhos ou
conjugados, formam o conjunto de falhas
humanas que chegam a ser responsaveis
por 90% dos acidentes (MARTINS, 2008).
Confianca e velocidade sdo fatores que
contribuem para a ocorréncia dos
acidentes, causas que na andlise dos dados
puderam ser acentuados por boas
condicdes da pista. Nas rodovias com essas
caracteristicas, vé-se um alto indice de
acidentes sem vitimas e com feridos, que
vdo decrescendo conforme pioram as
condicbes da pista. Por outro lado,
comportamento inadequado dos
motoristas conforme pioram as condigbes
da pista proporciona aumento nos
acidentes com vitimas fatais. Logo,
presume-se a relagdo entre boas condi¢des
das rodovias, aumento da confianca e da
velocidade e altos indices de acidentes
com feridos e sem vitimas. Quando as
condig¢des da pista pioram, pode-se afirmar
gue mesmo com o decréscimo no nivel de
acidentes as mortes sdo em maior nimero
nesses trechos.

Refor¢ando o argumento comportamental
como causa dos fendmenos de acidentes,
foram analisados os tipos de acidentes
mais frequentes nas rodovias brasileiras.
As altas taxas de acidentes do tipo colisdo
e saida da pista podem ser relacionadas
com a imprudéncia dos motoristas,
ultrapassagens em local indevido, excesso
de velocidade, impericia dos motoristas e,
em alguns casos, pela ingestdo de bebida
alcodlica. No entanto, nunca se deve
afastar a importdncia de aspectos
infraestruturais nesse contexto e sua
parcela de contribuicdo na confianga dos
motoristas, pois em andlise desagregada
quanto as concessdes dos trechos,
percebeu-se maior frequéncia de acidentes

do tipo choque em trechos sob concessao
privada.

Dessa forma, o estudo dos acidentes com
relagdo ao dia da semana de ocorréncia
contribui para a definicdo das falhas
humanas como principal causa de
acidentes, pois se observou, no caso
brasileiro, a concentragdo dos acidentes
nos finais de semana. Essa concentracdo,
inclusive, incentivou a criacdo de uma
andlise pormenorizada dos acidentes nos
dez trechos mais violentos das estradas
nacionais.

Os resultados apontaram para maior
ocorréncia de acidentes nas madrugadas
dos dias de sexta-feira, sdbado e domingo,
corroborando estudo feito por Hoffmann
(2003), que, em pesquisa realizada em
1996, alertou para o efeito do alcool na
ocorréncia de acidentes, ao relacionar os
excessos de ingestdo de bebidas por
motoristas nos finais de semana e os
acidentes, principalmente nos trechos
urbanos. Através de teste estatistico de
correlacdo foi definida a associacdo entre
os dias da semana e o turno de ocorréncia
dos acidentes. O comportamento perigoso,
muitas vezes regado a alcool e outras
drogas, caracteristico desses dias da
semana, levam a grande ocorréncia de
acidentes em geral, bem como a grande
ocorréncia de acidentes envolvendo
vitimas fatais. Finalmente, a partir da
analise dos dados nos dez trechos de maior
taxa de acidente, destacou-se a
participacao dos acidentes do tipo colisdao
e atropelamento. Isso de certa forma abre
espago para andlises comportamentais no
que se refere ao cumprimento as regras de
transito ultrapassagens perigosas,
travessias de pedestres em locais
proibidos, excesso de velocidade e
imprudéncia. No entanto, também nos
remete a atuagdo dos elementos
estruturais das pistas, tais como
passarelas, grades de protegao, duplicagao,
canteiro central, volume de veiculos e
faixas de pedestres, que podem contribuir
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ou evitar a ocorréncia de acidentes
rodoviarios.

O que se consegue extrair do estudo é
gue devem ser realizadas melhorias
nas rodovias, porém os indices de
acidentes crescem significativamente
quando a sociedade ndo esta
preparada para lidar com o transito e
sua complexidade. Conflitos de
convivio humano e a disputa entre o
bem individual e o bem coletivo
interferem diretamente nos altos
indices de acidentes e, claro, no
numero de mortes no transito.

Logo, o papel da sociedade é fundamental para
a redugdo das mortes e lesdes causadas pela
imprudéncia e desrespeito as leis de transito.
Por fim, o presente trabalho teve como
intengdo colaborar para o entendimento dos
acidentes por fatores comportamentais dos
individuos constituintes do sistema de transito
e por fatores estruturais das rodovias, abrindo
espago para novos estudos relacionados ao
tema, inclusive com a adog¢do dos proprios
dados desta pesquisa na descoberta de novos
achados e sugestdes que possam, de alguma
forma, auxiliar no conhecimento e combate
aos acidentes de transito e a mortalidade
excessiva percebida nas estradas que cortam o
Brasil.
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