As mortes e as internacoes por
acidentes de transito no Brasil
de 2000 a 2010: o crescimento
da frota brasileira de veiculos
e suas consequéncias

Apresentacao

A Confederagédo Nacional de Municipios — CNM é uma entidade civil, sem fins lucrativos e
de representacao dos municipios brasileiros, lutando por sua autonomia e valorizagdo ha mais de
30 anos. O objetivo maior da CNM é consolidar o movimento municipalista, fortalecer a autonomia
dos Municipios e se consolidar como Entidade de referéncia mundial na representacédo municipal, a
partir de iniciativas politicas e técnicas que visem a exceléncia na gestdo e na qualidade de vida da
populagédo.

Entre as agbes voltadas ao fortalecimento da gestdo municipal esta a producao de pesquisas
e estudos técnicos nas diversas areas de atuagao dos Municipios e o desenvolvimento de ferramen-

tas tecnoldgicas voltadas a modernizacdo da gestéo e a inclusdo digital dos Municipios.

Com a realizacao de estudos técnicos em diversas tematicas, a Confederacdo Nacional de
Municipios pretende subsidiar os gestores municipais com informagdes técnicas uteis, atualizadas
e de facil compreensao, de forma a subsidiar a criagdo de politicas publicas adequadas a realidade

local e reorganizarem a maquina administrativa de forma responsavel.

O presente estudo traz uma atualizagdo detalhada dos dados sobre mortes no transito bra-
sileiro até 2010, com uma analise técnica direcionada aos focos mais criticos do problema. Além
disso, avancga na interpretacao do fenbmeno da acidentalidade, levando em conta os fatores sociais,
politicos e econdmicos. Também interpreta o atual cenario e as perspectivas para reversao do atual
quadro de acidentalidade.

Este trabalho vem para informar aos gestores sobre a situagao deste problema social no pais

e para incentiva-los a tomarem medidas praticas passiveis de auxiliar na redugao das mortes no

transito brasileiro.
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Introducao

Segundo a Organizagcao Mundial de Saude, paises de rendas baixas e médias tém maiores
taxas de mortes por acidentes de transito do que paises de alta renda. Mais de 90% das mortes nas
estradas do mundo todo ocorrem nos paises mais pobres, que tém apenas 48% da frota mundial de

veiculos'.

No final de 2009, a CNM lancou seu primeiro estudo sobre a mortalidade no transito brasi-
leiro?, com a finalidade de investigar a fundo esse panorama no pais. Usando como fonte a base
de dados de 6bitos por acidentes de transportes terrestres do Sistema de Informagdes sobre Mor-
talidade (SIM), Ministério da Saude, constatou-se que as fatalidades em acidentes de transito (AT)
no Brasil sdo alarmantes e crescentes. A quantidade de obitos em 2007 havia chegado a 37.407,
0 que significa uma média de 102 mortes por AT ao dia e uma taxa de 19,8 mortes a cada 100 mil
habitantes. Constatou-se também que essas fatalidades estavam crescendo a cada ano, chegando
a um aumento de 30% de 2000 a 2007.

A analise mostrou que Santa Catarina possuia a maior taxa media (2005 a 2007) de mortes
a cada 100 mil/ hab. do pais (33,1). Mato Grosso do Sul (30,4), Parana (29,8), Mato Grosso (29,6)
e Roraima (29,6) apresentaram também altos coeficientes. A maior parte dos Municipios com as
maiores taxas do pais eram de Santa Catarina. O mapeamento das mortes por AT nas capitais
mostrou que as de menor porte populacional eram as que possuiam as maiores taxas. Boa Vista/RR
ficou em primeiro lugar (34,2), seguida por Palmas/TO (31,4) e Campo Grande/MS (29,6). Capitais
de Estados mais desenvolvidos apresentaram taxas bem menores: Sdo Paulo (14,6), Porto Alegre
(13,3) e Rio de Janeiro (14,4). As capitais do Nordeste lideraram com as menores taxas: Natal (8,5) e
Salvador (10,6). Por outro lado, quando o célculo da raz&o é feito segundo a frota de veiculos locais,
muitos Estados do Nordeste passaram para os primeiros lugares do ranking.

Quanto ao perfil das vitimas, observou-se que a maioria das vitimas fatais eram homens jo-
vens de cidades de pequeno e médio porte. Em todos os anos analisados, cerca de 80% das mortes
foram do sexo masculino, em sua maioria na faixa etaria de 20 a 39 anos. As mulheres se envolve-
ram 4,5 vezes menos em acidentes de transito com mortes do que os homens, mostrando o quanto
sao mais responsaveis e cuidadosas ao volante. Em todos os anos analisados, uma média de 30%
das mortes foi por atropelamentos de pedestres. Os acidentes envolvendo motos ja estavam sina-
lizando uma trajetéria ascendente, saltando de 9% do total de mortes em 2000 para 22% em 2007.
Esse dado ja refletia o aumento da frota de motos nas ruas do pais, fato que continua a se repetir,

como veremos adiante.

1 Global status report on road safety: time for action. Geneva, World Health Organization, 2009 (www.who.int/violence_ injury_prevention/road_safety
status/2009).

2 O Estudo “Mapeamentos das Mortes por Acidentes de Transito no Brasil’, langado pela CNM em dezembro de 2009, pode ser acessado em: http://www.cnm.
org.br/index.php?option=com_docman&task=cat_view&gid=97&Itemid=4
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Em comparacéao aos paises desenvolvidos, constatou-se neste ultimo estudo que, proporcio-
nalmente a populagao, o transito brasileiro estava matando 2,5 vezes mais do que o norte americano
(EUA) e 3,7 vezes mais do que o europeu (Unido Européia). Em 2008, enquanto os Estados Unidos
obtiveram uma taxa de 12,5 mortes a cada 100 mil habitantes, o Brasil obteve uma taxa aproximada

de 30,1, sendo que a frota de carros norte americana é o triplo da brasileira.

O relatério mais recente langado pelo International Traffic Safety Data and Analysis Group
(IRTAD) mostra que muitos paises estao reduzindo as fatalidades no transito a cada ano, caminho
que nao vem sendo seguido pelo Brasil. Com taxas atualizadas até 2009, constatou-se redugdes
impressionantes em muitos paises que se empenham no tratamento da questdo. Em paises da Eu-
ropa, da Oceania e da América do Norte, as taxas de mortes no transito eram muito altas na década
de 70, muito parecidas com as do Brasil na atualidade. Como exemplo, podemos citar a Australia,
que em 1970 tinha uma taxa de 30,4 mortes a cada 100 mil habitantes, e em 2009 ja reduziu para
6,8. Reducgdes drasticas também se apresentaram na Austria (de 34,5 para 7,6), Bélgica (de 31,8
para 8,9), Franca (de 32,6 para 6,8), Eslovénia (de 35,8 para 8,4), Estados Unidos (de 25,8 para
11,1), entre outros3.

No presente estudo, que traz também os dados definitivos de 2008 a 2010, constatamos
que o Brasil continua seguindo um caminho inverso aos paises exemplificados acima. Em 1971, a
taxa de mortes por AT em nosso pais era de 11,1 a cada 100 mil habitantes (dado do DENATRAN),
sendo que em 2010 passou para 22,5. A taxa nacional esta seguindo um caminho preocupante, ndo

demonstra sinais de queda®.

" L. Taxa a cada
Ano Populagdo Obitos por AT 100 mil/hab
2000 169.799.170 28.995 17,1
2001 172.381.455 30.524 17,7
2002 174.632.960 32.753 18,8
2003 176.871.437 33.139 18,7
2004 181.586.030 35.105 19,3
2005 184.184.264 35.994 19,5
2006 186.770.560 36.367 19,5
2007 189.335.191 37.407 19,8
2008 189.612.814 38.273 20,2
2009 191.481.045 37.594 19,6
2010 190.755.799 42.844 22,5

Fonte: IBGE/Censos demograficos (1991, 2000 e 2010), contagem populacional (1996) e projecdes e estimativas demograficas

MS/SVS/DASIS — Sistema de Informagdes sobre Mortalidade — SIM (elaboragdo CNM)

Mais preocupante ainda vem sendo a evolugao dos acidentes de moto no Brasil. A partir de
2007, a quantidade de mortes por acidentes de moto comecgou a ultrapassar a quantidade de mortes

w

IRTAD Road Safety 2010. Annual Report. International Transport Forum. (www.irtad.net)

4 A taxa de 2009 nao pode ser considerada, pois a populagao brasileira foi super estimada pelo IBGE neste ano.
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por acidentes de carro, mesmo senda a frota de motos trés vezes menor. A frota de motos quadri-
plicou no periodo de 2000 a 2010, fator que potencializou enormemente a quantidade de acidentes
com mortes e a quantidade de internagdes em hospitais. O numero de mortes em acidentes com
carros cresceu 72% de 2000 a 2010, enquanto a frota cresceu 76%. Ja o nimero de mortes em aci-

dentes com motos cresceu 339% no mesmo periodo, com um aumento de frota de 293%.

E interessante ponderar que na ultima década a populago brasileira cresceu 11%, a frota de
automoveis cresceu 86% e a frota de motos cresceu 257%. As taxas de mortes por acidentes com
automoveis e com motos segundo a populagdo mostram como o risco de 6bito por AT vem aumen-
tando em ambos os tipos de acidentes. No entanto, a taxa de mortes por AT com motocicleta tem
um crescimento progressivo e mais acentuado, passando de 1,5 mortes a cada 100 mil habitantes
em 2000, para 5,7 em 2010.

As taxas de mortes segundo a frota de motocicletas sdo maiores do que as de acidentes
com automoéveis em todas as unidades da federagdo, com quadros mais alarmantes concentrados
no Nordeste. Sergipe apresentou uma taxa de 17,2 mortes a cada 10 mil motocicletas; Piaui (16,0),
Maranhao (10,3), Pernambuco (10,0), Rio Grande do Norte (9,4). As menores taxas sao do Amapa
(1,2), Acre (1,9), Rio Grande do Sul (3,9) e Minas Gerais (4,1).

Uma questao que nio pode ser deixada de lado é a relativa a morte de pedestres. Em 2000,
30% das mortes por AT foram de pedestres (atropelamentos), 18% de vitimas ocupantes de auto-
moveis, 9% de ocupantes de motocicletas e 3% de ciclistas. Ou seja, quando se fala em mortes no
transito, devemos levar em consideragcéo que a maioria delas se trata de pedestres atropelados e
nao de acidentes com automoveis. No entanto, essa propor¢cdo de atropelamentos vem caindo a
cada ano e sendo ultrapassada pelas mortes por acidentes com motos. Em 2000, morreram 8.696
pessoas em decorréncia de atropelamentos e 2.465 em decorréncia de acidentes com motocicleta.

Ja em 2010, esse quadro claramente se inverte, morrendo 9.944 pedestres e 10.825 motoci-
clistas. E importante frisar que as mortes por atropelamentos ndo diminuiram, mas sim as mortes de
motociclistas que cresceram em demasia. Em capitais como Belém e Rio de Janeiro, mais de 50%
das vitimas fatais em acidentes de transito em 2010 foram pedestres. Manaus, Fortaleza, Salvador e
Sao Paulo também registram altos indices de pedestres mortos no transito, ultrapassando as mortes
por acidentes de carro e moto.

O presente estudo também traz uma analise das internagdes por acidentes de transito de
2000 a 2010. Os dados do Sistema de Informagdes Hospitalares do SUS/ MS mostram que foram
realizadas no Brasil, em 2011, 153.631 internagdes de vitimas de acidentes de transito, maior quan-
tidade desde 2000. Os anos de 2010 e 2011 tiveram um aumento mais intenso de internag¢des. Con-
sequentemente, as taxas aumentaram bastante, chegando a 79,9 internagdes por AT a cada 100 mil
habitantes em 2011.
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Metodologia

Os numeros referentes as mortes por acidentes por transportes terrestres utilizados neste
estudo foram consolidados com base no banco de dados do Sistema de Informagdes sobre Morta-
lidade (SIM) do Departamento de Informatica do SUS (Datasus), Ministério da Saude (MS). Essa
base online atualmente informa todos os tipos de mortes por causas externas ocorridas no Pais a
partir de 1979.

Esse Sistema de Informacdes sobre Mortalidade é administrado pelo Departamento de Ana-
lise de Situagdo de Saude, da Secretaria de Vigilancia em Saude, em conjunto com as secretarias
estaduais e municipais de saude. Ele é constituido com base em dados enviados pelas secreta-
rias de saude municipais e estaduais, que informam sobre os atestados de &bitos registrados nos
cartérios de seus respectivos municipios. A alimentacado do sistema é constante, mas os dados s6
sdo divulgados pelo Ministério da Saude anualmente, com dois anos de defasagem. Atualmente, o
sistema informa dados das mortes ocorridas até 2010. Esses numeros de 2010 ja sao os definitivos.

Trata-se de uma das bases mais avan¢adas da América Latina no assunto, porém também se
deve levar em consideracdo uma margem de sub-registro ainda n&o identificada claramente. Esse
sub-registro de mortes, ndo s6 em acidentes de transito, se deve a ocorréncia de inumeros sepul-
tamentos sem que se lavre e registre o atestado de 6bito, documento essencial para a formagao do

banco de dados do Ministério da Saude.

Os dados referentes as mortes por acidentes por transportes terrestres usados neste estudo
se referem aos Obitos por causas externas da Categoria V01 a V89 da Classificagéo Internacional de
Doengas — CID 10. Para o levantamento das mortes por acidentes de moto foi utilizada a Categoria
CID 10 - V20 a V29. Os dados referentes as frotas de veiculos foram retirados do site oficial do DE-
NATRAN. Nos numeros totais das frotas de motos do pais ndo foram computadas as “motonetas”.

Para se expor o risco de morte em acidentes de transito no Brasil e nas unidades da fede-
ragao calculou-se taxas segundo a populagao (internagdes) e segundo a frota de veiculos (6bitos).
Tem havido um debate internacional sobre qual medida € mais apropriada como indicador do nivel
do problema. Afirma-se que os profissionais de saude preferem usar a taxa segundo a populagéo,
pois assim € possivel comparar com outras taxas relacionadas a outras causas de morte como do-
encgas e homicidios. A taxa segundo a populagdo também & um indicador util para comparar riscos
entre paises com nivel similar de motorizagao.

Alguns paises mais desenvolvidos em suas analises calculam as fatalidades segundo a dis-
tancia percorrida pelos veiculos. Esse é considerado o indicador mais objetivo para descrever o
risco nas estradas, porém ainda nao é usado no Brasil. A maioria dos paises também adota a taxa
de mortes a cada 10.000 veiculos, usada no presente estudo, uma alternativa quando a distancia
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percorrida pelos veiculos € desconhecida. Esse indicador requer estatisticas confiaveis sobre o
numero de veiculos registrados. Em alguns paises, veiculos danificados com perda total ndo sao
sistematicamente removidos das bases de dados, prejudicando sua precisdo. No Brasil, além disso,
€ possivel também que exista uma quantidade razoavel de carros e motos n&o registradas, o que
prejudica parcialmente a precisdo da taxa. Porém, como tem havido um crescimento acentuado das
frotas, esse indicador esta sendo util para mostrar o quanto os acidentes aumentam a medida que

ha uma maior circulacéo deste tipo de veiculo nas ruas do pais.

1. Legislagao e politicas publicas para o transito

No dia 02 de margo de 2010, a Assembléia Geral das Nagdes Unidas lancou o periodo de
2011 a 2020 como a “Década de Agdes para a Seguranga no Transito”. A resolugdo recomenda aos
paises membro da ONU a elaborarem um plano diretor para guiar as agbes sobre seguranga no
transito no decénio, com a meta de estabilizar e reduzir em até 50% os acidentes de transito em

todo o mundo.

A acao surgiu com base em dados da Organizagao Mundial de Saude, que estimou cerca
de 1,3 milhdes de mortes por acidente de transito em 178 paises no ano de 2009. Segundo ainda a
OMS, no mundo, os acidentes de transito representam 12 causa de morte na faixa de 15 a 29 anos.
Os custos dos acidentes de transito ja foram estimados em 1 a 2% dos PIB dos paises, e nos paises
de baixa e média renda o transito responde pela sobrecarga de prontos-socorros, cerca de metade
da ocupacgao dos centros cirurgicos e entre 30% a 86% das hospitalizagdes (com uma média de 20
dias de internacao).

Existe uma grande preocupacao em relacédo ao aumento dos indices de motorizagao dos pa-
ises pobres e emergentes, sem equivalente investimento na seguranca viaria. Este quadro é exata-
mente o0 que vem ocorrendo no Brasil, e com o apoio macigo do governo, ao reduzir impostos para
que a populacao adquira mais veiculos. O investimento na melhoria do transporte publico ainda é
baixo.

Como resposta a resolucdo da ONU, os Ministérios da Saude e das Cidades langaram, em
maio de 2011, o Pacto Nacional pela Redug¢ao dos Acidentes no Transito — Pacto pela Vida. A meta
€ estabilizar e reduzir o numero de mortes e lesbes em acidentes de transporte terrestre nos proxi-
mos dez anos. Tais ministérios assumiram que o Brasil esta vivendo uma epidemia de acidentes de
motocicleta, com uma explos&o nos atendimentos hospitalares e nos gastos com internagdes por
acidentes de moto, que dobraram entre 2007 e 2010. Em 2010, foram 150 mil internacdes por cau-
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sa de acidentes. Uma das propostas do MS é fixar metas para redugcdo do numero de acidentes nos
estados®.

Todavia, esse propdsito ndo pode ser perseguido isoladamente, sem levar em conta o cena-
rio brasileiro e suas condi¢des politicas, econémicas e sociais. Em primeiro lugar, é preciso que a
reducao do nivel de acidentalidade seja uma prioridade de Estado, perseguida pelos trés niveis de
governo. Avulta a necessidade de legislagdo adequada e o esfor¢o estatal na fiscalizagao, sinaliza-

¢éo e educacéo de transito.

Percebendo o quadro dramatico de mortes no transito, o legislador ofereceu ao pais o novo
Cddigo de Transito Brasileiro — CTB, aprovado em 1997 e em vigor desde janeiro de 1998. O CTB
nasceu, apos cerca de 3 anos de debates com a sociedade, como instrumento capaz de reverter o
quadro negativo da acidentalidade. Estabeleceu sangdes pecuniarias como forma de fazer doer o
bolso dos infratores. Instituiu penas restritivas ao direito de dirigir com os institutos da suspenséao
e cassacao da habilitacdo. E foi mais além: na tentativa de desestimular os infratores contumazes
criou um capitulo s6 para crimes de transito.

Ap6s quase 15 anos de vigéncia do CTB verifica-se que o quadro de acidentes nao se modifi-
cou positivamente. Primeiro porque a lei vem revelando falhas e lacunas imensas. Segundo porque
as medidas complementares, como investimento em infraestrutra viaria, educacao e fiscalizagcao
de transito sao ineficientes. Ou seja, para o Estado, transito ndo é prioridade. E a lei, por si s6, nao
opera milagres.

O aspecto legal tem no CTB uma norma enciclopédica que trouxe overdoses de direitos e
obrigacbes quase impossiveis de serem implementadas. A norma restou banalizada. A gama de in-
fracbes de transito é enorme e os infratores, quando autuados, tém a disposicao amplo direito de
defesa em processos administrativos que se arrastam anos. Boa parte das penalidades sequer é
aplicada por falta de estrutura dos 6rgaos de transito para dar celeridade aos processos. E as penas
restritivas do direito de dirigir muitas vezes deixam de ser aplicadas devido a prescrigao. Nos casos
em que os processos sao concluidos, os infratores deixam de pagar as multas, preferindo circular
com os veiculos sem licenciamento, apostando na ineficiéncia da fiscalizagcdo. Os DETRANSs esti-
mam que cerca de 40% dos veiculos em circulagao estdo em situagao irregular. Incluem-se ai veicu-
los nao licenciados e condutores com direito de dirigir suspenso. O sistema falho acaba empurran-

5 AGOES E COMPROMISSOS DO MINISTERIO DA SAUDE: 1. Aprimoramento e Integragdo das bases de dados dos vérios setores (Seguranga Publica, Satde,
Transporte/Transito e outros) para a produc¢do de analises de tendéncias e cendrios, monitoramento de indicadores e identificagdo de pontos criticos (dreas quentes)
de ocorréncias das lesdes e mortes no transito; 2. Vigilancia dos fatores de risco e prote¢ao relacionados as ocorréncias das lesdes e mortes no transito; 3. Prevencao de
violéncias e acidentes por meio da Rede Nacional de Nucleos de Prevencao de Violéncias e Promogao da Saude; 4. Implementacdo da Rede de Atencao as Urgéncias com
priorizacao nas vitimas do transito (énfase em motociclistas); 5. Apoio aos Estados e Municipio nas agdes educativas, preventivas e de promogéo a satide em articulagao
com outros setores governamentais e com a sociedade civil, a exemplo do Projeto de Reducdo da Morbimortalidade por Acidentes de Transito e do Projeto Vida no
Transito; 6. Advocacy na implementagdo de leis protetoras da vida e na implementagdo de espacos seguros e saudaveis; 7. Desenvolvimento de estudos e pesquisas e a
capacitagdo de recursos humanos, dentre outras agoes voltadas para a vigilancia e prevencao das lesées e mortes no transito. http://portal.saude.gov.br/portal/saude/
profissional/visualizar_texto.cfm?idtxt=37121
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do as pessoas para uma situagao de clandestinidade. Os maus condutores ndo veem motivos para
respeitar as normas de transito, apostando na letargia do Estado, e os bons acabam se contagiando

com 0s maus exemplos.

De outro lado, o DENATRAN, como érgao executivo maximo de transito, ndo encontra respal-
do oficial para desenvolver programas efetivos de combate aos acidentes. O 6rgéo deveria ser trans-

formado em autarquia, com quadro de pessoal e orgamento compativel com sua responsabilidade.

Hoje o DENATRAN é um departamento vinculado ao Ministério das Cidades, sem orgcamento
compativel e sem quadro de pessoal préprio. Inadmissivel que um pais continental, com um sistema
viario gigantesco e onde morrem milhares de pessoas por ano vitimas de acidentes, ndo tenha se-
quer um o6rgéao de transito federal com pessoal proprio e capacitado. As campanhas de educagao de
transito sao timidas e sazonais. Na verdade, ha omissado do Governo Federal com relacao ao transito,
ja que nao aplica as receitas do FUNSET e do Seguro Obrigatério como determina a lei. Os recursos
do transito tém engordado o caixa do Tesouro com o objetivo de gerar superavit fiscal.

O Fundo Nacional de Seguranga e Educagao de Transito — FUNSET € um fundo destinado
a segurancga e educagéao de transito. O Codigo de Transito Brasileiro (CTB) estabelece que 5% do
valor das multas de transito deve ser depositado mensalmente na conta do FUNSET, cuja gestao é
do Denatran. A arrecadacao é superior a R$ 1 bilhdo por ano, e quase nada é destinado a sua finali-
dade. Ja o Seguro DPVAT (Danos Pessoais Causados por Veiculos Automotores) foi criado em 1974
para amparar as vitimas de acidentes com veiculos em todo o territério nacional, ndo importando
de quem seja a culpa. Como se vé, trata-se de um seguro eminentemente social. Um dos objetivos
do Seguro DPVAT é contribuir com a manutencdo da saude publica e com a politica nacional de
transito. Do total arrecadado pelo Seguro DPVAT, 45% sao destinados ao Fundo Nacional de Sau-
de — FNS, para custeio da assisténcia médico-hospitalar dos segurados vitimados em acidentes de
transito, e 5% ao Departamento Nacional de Transito — DENATRAN, para aplicagdo em programas
destinados a prevencao de acidentes de transito. Em 2011, a arrecadagao bruta do DPVAT foi de
cerca de R$ 7 bilhdes. Pouco desse valor chegou a seu destino. Mas o desvio de finalidade dos
recursos contingenciados € uma pratica que se estende aos estados. A maioria dos governos es-
taduais utiliza os recursos arrecadados pelos DETRANS para cobrir despesas gerais, numa clara
afronta as normas legais.

Em termos de mobilidade, portanto, o pais vive uma contradicdo. De um lado o Governo
Federal desenvolve programas de estimulo ao transporte coletivo, com a participagéo social na de-
finicdo das politicas locais e regionais, e propaga a necessidade do transporte sustentavel, com a
disseminacao de veiculos nao motorizados. De outro, estimula a aquisi¢do de veiculos automotores
para o transporte individual, através da isencéo de impostos e subsidios ao financiamento, em fun-
¢ao da dependéncia da industria automobilistica para garantir emprego e gerar receita.
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Tais politicas ndo sédo excludentes, mas verifica-se um descompasso entre as duas alterna-
tivas de transporte e a real capacidade das cidades em absorver os veiculos em circulagdo. Com
tantos automaoveis circulando, os 6rgéos de transito sdo pressionados a dotarem suas vias de condi-
¢des minimas de trafegabilidade. Assim, forma-se um circulo vicioso onde as cidades acabam sen-
do condicionadas a oferecerem espaco para os automoéveis. Elas tornam-se reféns de uma forma
perigosa e poluente de transporte. Falta espago para ciclovias e passeios de pedestres. As pessoas
acabam abandonando gradativamente o transporte coletivo e as vias publicas ficam cada vez mais

conflagradas. O fenbmeno da acidentalidade, portanto, deve levar em conta essa realidade.

Quanto aos municipios, a gama de responsabilidades atribuidas pelo CTB deixa de ser po-
tencializada pela falta de recursos. No transito também fica retratada a injustica que impera nas de-
mais areas quanto a distribuicdo de encargos e recursos entre os trés niveis de governo. Enquanto
os estados ficam com a receita da formagao dos condutores, registro e licenciamento de veiculos e
multas, aos municipios toca apenas a receita das multas por parada, circulagao e estacionamento.
Tal receita sequer cobre os custos administrativos e de fiscalizagdo dos 6rgaos de transito. No Brasil,
1.271 municipios ja estao integrados ao Sistema Nacional de Transito, representando 23% do total.
Todavia, deve-se registrar que nesses municipios se concentram mais de 80% da populagao e da
frota de veiculos do pais.

1.2 O fenémeno da acidentalidade

Trés elementos sempre estdo presentes em um acidente de transito: o veiculo, o condutor
e a via publica. Juntos ou isoladamente, eles respondem pela gravidade de forma proporcional as
suas condicdes. A avaliagao é relevante a medida que verificamos deficiéncias visiveis nesses trés
elementos.

O condutor

O fator humano, seu comportamento e seus habitos na direcao guardam relacéo direta com
os niveis de acidente. Por isso, a formacao de condutores tem relevancia. Além de ensinar a diri-
gir, o processo deve ensinar licdes de cidadania para os condutores. E no transito que as relacdes
acontecem de maneira intensa e também perigosas. Por isso € preciso que as pessoas, mais do que
dirigir, saibam se relacionar. Nesse sentido, o quadro é pouco alentador. Ndo existem programas de
educacio consistentes capazes de alicergar nas pessoas valores compativeis com a convivéncia
racional no transito. E no aspecto pratico, a quantidade de aulas de diregdo, que totalizam apenas
20 horas, € insuficiente na opiniao de todos os especialistas consultados. Na maioria dos paises
desenvolvidos, a pratica de diregdo € bem superior. Além disso, os érgaos de transito ndo tém a
obrigatoriedade de ministrar aulas em rodovias, limitando-se aos percursos em vias municipais e no
perimetro urbano, e a maioria dos condutores nao faz aula em condig¢édo de chuva.
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De outro lado, até o més de maio de 2010, quando entrou em vigor a Resolugdo N2 147 do
Conselho Nacional de Transito (CONTRAN), os condutores ndo aprendiam a dirigir a noite. Somente
a partir dai a norma passou a exigir que 20% das aulas praticas de diregédo veicular sejam minis-
tradas no periodo noturno. Dessa forma, das 20 horas/aula exigidas para obtengéo da habilitagao,
quatro devem ser realizadas a noite. A situacdo pode melhorar a partir de 2013 quando sera obri-
gatorio o uso do Simulador de Diregao Veicular em todos os Centros de Formagéo de Condutores
(Auto Escolas) do pais, para habilitagéo na categoria “B”. As Auto Escolas terdo até o dia 30 de junho
de 2013 para se adequar as normas estipuladas para o uso do equipamento. O objetivo é utilizar a
tecnologia para qualificar a formagao de novos condutores e ter mais seguranga no transito.

Com relagéo a habilitagao para dirigir veiculos das categorias A (motocicletas) e ACC (ci-
clomotores), a situagcao é ainda mais grave. Além de insuficientes, as aulas praticas néo simulam
situacao real a ser enfrentada pelo condutor. Os testes de direcdo geralmente sao feitos em pistas
fechadas, sem contato com o ambiente do dia a dia do transito no convivio com todos os tipos de
veiculo. Os riscos nesse caso sdo bem maiores e justificam o alto indice de acidentalidade envol-
vendo motociclistas.

A disseminagao em todo o pais dos servigos de transporte de passageiros e entrega de mer-
cadorias, os chamados mototaxistas e motofretistas, também tem significado nas estatisticas dos
acidentes. Os cursos de formacgao obrigatéria para essas categorias foram regulamentados apenas
em 2010. E alguns itens de segurancga serao exigidos apenas a partir de 2013.

O veiculo

A medida que o transito vai ficando conflagrado, com o aumento da frota circulante e a am-
pliacédo dos limites de velocidade, aumentam também os riscos de acidente e sua severidade. Assim,
€ de se exigir que a composicao dos veiculos evolua nos itens de seguranga. A evolugao, todavia,
nao acompanha a real necessidade. O aperfeicoamento técnico dos veiculos é sempre lento, poster-
gado pela questao econdmica e o poder aquisitivo dos consumidores. Os veiculos mais seguros sao
também mais caros. Foi assim com as barras de ago laterais e o cinto de seguranca de trés pontos,
implantados e exigidos para a frota de forma gradual e hoje obrigatério para todos os veiculos.

Ja o uso do equipamento suplementar de seguranca passiva — Air Bag, na parte frontal dos
veiculos novos saidos de fabrica, apenas em janeiro de 2011 esse item comecou a ser obrigatério e
apenas para 10% da frota. Chegou a 30% em janeiro de 2012 e devera atingir toda a frota de veicu-
los novos apenas em 2014. Outro item importante de seguranca — o sistema de antitravamento de
rodas — ABS, passou a ser obrigatério para os veiculos novos somente a partir de 2010, e obedece
a um cronograma gradual com a implantagao inicial para 8% da frota em 2010 e chegando a 100%
apenas em 2014,
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Outro fator a ser considerado em relagao aos veiculos envolve o transporte de cargas. Ele é
feito basicamente por caminhdes de grande porte que disputam espaco nas rodovias com os auto-
moveis de passeio, motos e bicicletas. O modal de transporte de carga sobre rodas é privilegiado em
detrimento do modal ferroviario, abandonado no pais ha décadas. Os acidentes sdo mais severos
quando envolvem caminhdes e veiculos de menor porte. Além disso, a fiscalizacdo é deficiente e
nao existem balancas para controlar o peso transportado. Ja com relacédo ao transporte de passa-
geiros, somente agora, as vésperas da Copa do Mundo, comegam a ser implantados projetos que
utilizam veiculos leves sobre trilhos (os VLTs) que substituirdo gradativamente os dnibus articulados

que circulam sobre rodas em corredores. Os VLTs s&do mais seguros e menos poluentes.

De outro lado, a falta de prioridade com a segurancga dos veiculos fica ainda mais evidenciada
com a falta de regulamentagéo da inspec¢ao de segurancga veicular prevista no Coédigo de Transito
Brasileiro. Assim, os itens de suspenséao, freios, pneus e de iluminagao deixam de ser verificados pe-
riodicamente, pondo em risco os condutores, passageiros e pedestres. Boa parte da frota brasileira
€ antiga e certamente estaria fora de circulagdo caso a inspegao veicular fosse exigida.

A via publica

De 2000 a 2010 a frota brasileira de veiculos quase duplicou, mas nosso sistema viario pouco
mudou. Natural, portanto, o inchago das vias publicas. Os érgaos de transito além de ndo ampliarem
as suas vias, mal conseguem manté-las em condi¢des de trafegabilidade. Pior ainda é que as vias
parecem ser concebidas apenas para automéveis. Falta estrutura para comportar o transporte de
carga, motocicletas e os veiculos de propulsdo humana, de modo a dividirem o espago em condi-
¢bes plenas de seguranca.

Nos perimetros urbanos temos um quadro em que as obras de infraestrura ndo acompanham
a demanda da mobilidade. Falta planejamento para a expansao habitacional e industrial, e os polos
de atracao de trafego sao autorizados sem areas de estacionamento adequadas.

Nas rodovias, o quadro também é pouco alentador. A malha concedida e mantida através
de pedagio reclama por maiores investimentos. Ja as rodovias sob o dominio do poder publico se
encontram em situagao critica e em completo abandono. Muitas sequer tém acostamento e ilumina-
¢ao adequada. E a sinalizagao viaria também ¢é ineficiente nesses locais, aumentando os riscos de
acidentes.

2. A evolugao da frota de veiculos no Brasil

Segundo os dados de setembro de 2012 do Departamento Nacional de Transito (Denatran),
o Brasil registra uma frota motorizada de 74,6 milhdes de veiculos, sendo que 42 milhbes sao de
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automoveis e 16,5 milhdes sdo de motos (Tabela 1). Somando as motos, motonetas e ciclomotores
existem 19,6 milhdes de unidades em circulacéo, o que representa 26,3% da frota nacional. Os au-
tomoveis consistem em 56% da frota total. A proporcéo entre automéveis e motos varia em diferen-

tes regides do pais. No norte e nordeste existe uma propor¢ado muito maior de motos, chegando a

ultrapassar os carros em algumas localidades, como veremos adiante.

Tabela 1 - Quantidade e percentual de veiculos, por tipo. Brasil - SET/2012

AUTOMOVEL | MOTOCICLETA [ CAMINHONETE | MOTONETA | CAMINHAO | CAMIONETA | REBOQUE
41.931.596 16.598.024 5.108.016 2.947.043 2.354.052 2.225.955 936.917
56,14 22,22 6,84 3,95 3,15 2,98 1,25

CAMINHAO TRATOR

TOTAL ONIBUS - UTILITARIO | MICROONIBUS | CICLOMOTOR T TRICICLO
74.689.706 508.175 481.307 388.243 313.667 122.909 26.667 18.005
100% 0,6804 0,6444 0,5198 0,4200 0,1646 0,0357 0,0241

CHASSI TRATOR SEMI-

SIDE-CAR O BEEIEA QUADRICICLO BONDE REBOQUE OUTROS
8.504 3.033 199 154 68 708.231 8.941
0,0114 0,0041 0,0003 0,0002 0,0001 0,9482 0,0120

Fonte: Ministério das Cidades, DENATRAN — Departamento Nacional de Transito, RENAVAM-Registro Nacional de Veiculos
Automotores

Na ultima década, considerando de 2002 a 2012, a populagao brasileira cresceu 11% (de 174
para 193 milhdes)®, a frota de automdveis cresceu 86% (de 22,4 para 41,3 milhdes) e a frota de mo-
tos cresceu 257% (de 4,6 para 16,5 milhdes). Em média, a cada ano, quase dois milhdes de novos

carros e 1,2 milhdes de novas motos surgem nas ruas do pais.

As vendas foram incrementadas principalmente a partir de 2008, quando o governo passou
a utilizar a politica de redugao do IPI para o setor automobilistico. Com o objetivo de conter o de-
saquecimento da economia desencadeado pela crise financeira internacional de 2008, o Governo
Federal decidiu reduzir o Imposto sobre Produtos Industrializados (IP1) dos veiculos zero quildmetro,
por meio da Medida Provisoria n® 451/08. Tal medida de desoneragéo tributaria adotada diante da
crise foi eficaz para o combate ao desemprego na industria automotiva nacional’. No entanto, essa
medida vem sendo continuamente aplicada no pais, e o0 aumento desenfreado da frota de veiculos
em circulagao esta trazendo consequéncias negativas para o meio ambiente, o bem estar e a segu-

ranca da populacéao brasileira.

Esse crescimento exponencial das frotas traz consequéncias imediatas, principalmente nas
grandes metrépoles. Grandes cidades vém registrando recorde histoérico de congestionamentos,
atribuidos ao excesso de veiculos e a acidentes. Além dos altos indices de congestionamentos e de
acidentes de transito, a poluicdo do ar e sonora decorrente da enorme frota é outro problema que

também vem sendo intensificado.

6 A populacdo brasileira de 2012 é uma estimativa do IBGE lancada em julho deste ano.

7 FRANZOI, Fabrisia. O impacto da redugao do IPI dos veiculos automotores, em virtude da crise financeira. Revista Direito. UNIDAVI. N. 2, Junho 2012.
Disponivel em: http://www.revistadireito.unidavi.edu.br/. Acesso em: 01, novembro, 2012.
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Outro dado que merece ser considerado € que, conforme a Associagao Brasileira dos Fabri-
cantes de Motocicletas, Ciclomotores, Motonetas, Bicicletas e Similares — ABRACICLO, 80% dos
proprietarios de motos pertencem as classes econémicas C, D e E. A pretericdo dessa forma de
transporte pelos integrantes das classes A e B revela que eles buscam conforto e a seguranca,
optando pela aquisigado de automéveis para seus deslocamentos, embora saibam que poderao en-

frentar congestionamentos.
2.1 Aumento da frota X mortes no transito

Na tabela 2 trazemos a evolugao das frotas de automoéveis e de motos de 2000 a 2010, jun-
tamente com o numero e a taxa de mortes em acidentes de transito a cada ano para cada tipo de
veiculo. E interessante notar que, a partir de 2007, a quantidade de mortes por acidentes de moto
comecou a ultrapassar a quantidade de mortes por acidentes de carro, mesmo sendo a frota de mo-
tos praticamente trés vezes menor. Tal fato ocorreu porque a frota de motos quadriplicou no periodo,
fator que potencializou enormemente a quantidade de acidentes com mortes.

Segundo a tabela abaixo, o numero de mortes em acidentes com carros cresceu 72% de
2000 a 2010, enquanto a frota cresceu 76%. Ja o niumero de mortes em acidentes com motos cres-
ceu 339% no mesmo periodo, com um aumento de frota de 293%.

A andlise das taxas mostra que as mortes por acidentes com carros segundo a frota seguem
relativamente estaveis no periodo, com pico em 2004, quando houve 2,9 mortes a cada 10.000 car-
ros registrados. No entanto, esta estabilidade advém do fato de que, em numeros absolutos, vemos
claramente que a mortes aumentam progressivamente na medida em que aumenta a quantidade
de automoveis nas ruas. Quanto mais carros, mais mortes. Quanto mais motos, muito mais mortes.
Este fato permitiu que as taxas segundo frotas permanecessem relativamente estaveis.

As taxas de mortes por acidentes com motos segundo a frota seguiram uma reta ascendente
até 2006, quando 9 a cada 10.000 motos tiveram acidentes fatais. Isso mostra que os acidentes
aumentaram numa proporgao maior do que a frota.

Esses numeros alarmantes mostram que, em média, 29 pessoas morreram em acidentes
de moto por dia no Brasil em 2010.

A tabela 3 também traz as taxas de mortes por acidentes com automdveis e com motos se-
paradamente, porém segundo a populacdo. Como a populacao brasileira ndo aumenta na mesma
proporcao das frotas e das mortes, vé-se claramente como o risco de ébito por AT vem aumentando
em ambos os tipos de acidentes. No entanto, a taxa de mortes por AT com motocicleta tem um cres-
cimento progressivo e maior, passando de 1,5 mortes a cada 100 mil habitantes em 2000, para 5,7
em 2010.

Estudos Técnicos CNM —Volume 5 57

CONFEDERAGAO NACIONAL DE MUNICIPIOS



58

Tabela 2 - Evolucao da taxa de mortes por acidentes com automoveis e motocicletas segundo a frota
(a cada 10 mil veiculos). Brasil. 2000 a 2010

ANO Frota Automadveis Obitos Taxa Frota Motocicletas  Obitos Taxa

2000 19.972.690 5.266 2,6 3.550.177 2.465 6,9
2001 21.236.011 5.847 2,8 4.025.556 3.100 7,7
2002 22.486.611 6.290 2,8 4.646.440 3.744 8,1
2003 23.669.032 6.402 2,7 5.332.056 4.271 8,0
2004 24.936.451 7.188 2,9 6.079.361 5.042 8,3
2005 26.309.256 7.035 2,7 6.934.150 5.974 8,6
2006 27.868.564 7.639 2,7 7.989.925 7.162 9,0
2007 29.851.610 7.982 2,7 9.410.110 8.078 8,6
2008 32.054.684 8.120 2,5 11.045.686 8.898 8,1
2009 34.536.667 8.133 2,4 12.415.764 9.268 7,5
2010 37.188.341 9.059 2,4 13.950.448 10.825 7,8

Fonte: DENATRAN, MS/SVS/DASIS (elaboragdo CNM)

Tabela 3 - Evolugao da taxa de mortes por acidentes com automoveis e motocicletas segundo a populagao
(a cada 100 mil habitantes). Brasil. 2000 a 2010

Ano Populagdo Obitos . Taxa Obl.tos Taxas
Automoveis Motocicletas

2000 169.799.170 5.266 3,1 2.465 1,5
2001 172.381.455 5.847 3,4 3.100 1,8
2002 174.632.960 6.290 3,6 3.744 2,1
2003 176.871.437 6.402 3,6 4.271 2,4
2004 181.586.030 7.188 4,0 5.042 2,8
2005 184.184.264 7.035 3,8 5.974 3,2
2006 186.770.560 7.639 4,1 7.162 3,8
2007 189.335.191 7.982 4,2 8.078 4,3
2008 189.612.814 8.120 4,3 8.898 4,7
2009 191.481.045 8.133 4,2 9.268 4,8
2010 190.755.799 9.059 4,7 10.825 5,7

Fonte: DENATRAN, MS/SVS/DASIS (elaboragdo CNM)

IBGE/Censos demograficos (1991, 2000 e 2010), contagem populacional (1996) e projecdes e estimativas
demograficas

Grafico 1 - Evolugao da taxa de mortes por acidentes com motocicletas. Brasil. 2000 a 2010
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Um estudo do IPEA de 2003 mostrou que existe uma variagdo do grau de severidade dos
acidentes por tipo de veiculo. Dentre os acidentes com carros, entre 6 € 7% eram com vitimas. Ja
quanto as motos acidentadas, este numero variou entre 61 e 82% (dados de 2001). Isto ressalta a
gravidade dos acidentes com motocicletas, o que evidencia a necessidade de formulagao de politi-

cas especificas para os motociclistas®.

Como o aumento das frotas continua a ser incentivado no pais, seguindo um caminho oposto
dos paises que decidiram lutar contra as mortes no transito de forma responsavel, o estudo afirma
que é urgente a necessidade de adogao de politicas especificas para a formagao e treinamento dos
motociclistas, definicdo de requisitos especificos para servigos de entrega, reforgco das campanhas
educativas e das acgdes de fiscalizagdo Esta claro que a incidéncia de acidentes com vitimas nas
ocorréncias envolvendo motos é muito maior e sabendo-se que ha crescimento acelerado da frota
de motocicletas e uma tendéncia a utilizar intensamente servigos de entregas por meio das mesmas,

sobretudo nas grandes cidades, este problema tende a agravar-se a cada ano.

Outro estudo® que acompanhou 84 pacientes que foram internados no Hospital das Clinicas
de Sao Paulo entre maio e novembro do ano passado mostrou também que a frota de motos cresce
no Brasil e com ela o numero de vitimas do transito com sequelas gravissimas. A pesquisa mostra
que seis meses depois do acidente, 82% dos pacientes acidentados que nao sofreram o6bito ainda
nao tinham voltado a trabalhar, nem retomado atividades simples do dia-a-dia. Em média, os pacien-
tes ficaram 18 dias no hospital, fizeram mais de duas cirurgias e custaram R$ 35 mil ao SUS cada

um.

A pesquisa também constatou que o perfil dos acidentados por moto em S&o Paulo esta mu-
dando. Ha cinco anos, mais da metade das vitimas de moto em Sao Paulo eram motoboys. Hoje,
67% das vitimas sao trabalhadores, que usam a moto como meio de transporte. O alto indice de
acidentados por moto esta sendo considerado uma epidemia devido aos altos custos com a area da
saude, previdéncia, entre outros custos sociais.

2.2 Frotas de veiculos e mortes no trdansito por Regiao e Unidade da Federagdao em 2010

A desagregacgao das frotas, das mortes e das taxas segundo frotas por Regido e por Unidade
da Federagao mostra alguma heterogeneidade do quadro em foco nas diferentes localidades do
pais. Foi necessario utilizar a frota de 2010, uma vez que os dados sobre mortes estao disponiveis
somente até este ano.

8 IPEA - Instituto de Pesquisa Econdmica Aplicada. Impactos Sociais e Econdmicos dos Acidentes de Transito nas Aglomeragdes Urbanas. Brasilia, maio de
2003.

9 http://g1.globo.com/brasil/noticia/2010/06/23-pessoas-morrem-em-acidentes-de-moto-por-dia-no-brasil.html
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Uma primeira analise apenas sobre as frotas mostra uma distribuicdo diferenciada da propor-
¢éo entre carros e motos nas diferentes regides do pais. Nas regides Norte e Centro Oeste vé-se
que, em 2010, a frota de motos era maior que a frota de carros. Na regido Nordeste, a frota de motos
ja estava quase em paridade com a frota de carros. Situacao diferente prevalece no Sul e Sudeste,
onde a frota de carros é trés vezes maior que a frota de motos. Tal quadro mostra que a prevaléncia
de motos em circulagéo esta diretamente ligada com o desenvolvimento econémico da regido. A po-
pulagéo das regides mais pobres do pais utiliza muito mais as motocicletas como meio de transporte

do que das regides mais desenvolvidas.

A analise das mortes em decorréncia de acidentes com automoveis e com motocicletas mos-
tra primeiramente que em todos os estados do pais a taxa de 6bitos por acidentes com motos se-
gundo a frota registrada sempre € maior do que as taxas referentes aos acidentes com automoveis.

O maior risco de morte com automoével aparece no Tocantins, que apresentou, em 2010, uma
taxa de 11,3 mortes para cada 10.000 automéveis. Em seguida vem o Maranh&o, com uma taxa de
8,1, e a Bahia com 7,6. As menores taxas séo as do Amapa (0,2), Acre (0,6), Alagoas (0,8). Estados
mais desenvolvidos também apresentam taxas mais baixas: Sao Paulo (1,2), Rio de Janeiro (1,2) e
Rio Grande do Sul (1,7).

Em relagdo as mortes em decorréncia de acidentes com motos, o quadro mostra que nas
regides Norte, Nordeste e Centro Oeste, as mesmas ultrapassaram as mortes com automoveis. Na
regido Norte chega a ser o dobro. Nas regidbes Sudeste e Sul, os niumeros estdo muito proximos,
mas as mortes por acidentes com automéveis ainda estava levemente superiores.

As taxa de mortes segundo a frota de motocicletas sdo maiores do que as de acidentes com
automoveis em todas as Unidades da Federagcdo, com quadros mais alarmantes concentrados no
Nordeste. Sergipe apresentou uma taxa de 17,2 mortes a cada 10 mil motocicletas; Piaui (16,0),
Maranhao (10,3), Pernambuco (10,0), Rio Grande do Norte (9,4). As menores taxas ficaram com o
Amapa (1,2), Acre (1,9), Rio Grande do Sul (3,9) e Minas Gerais (4,1).

Conforme o DENATRAN, em alguns desses estados o numero de motocicletas licenciadas
€ bem superior ao de habilitagdes concedidas na categoria A, o que revela que muitos condutores
nao estao habilitados. Sem passar por praticas de direcdo e nogdes basicas de comportamento no
transito, essas pessoas integram um grupo de alto risco e estdo mais sujeitas a acidentes.
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Tabela 4 - Frota e taxas de mortes por acidentes de automaveis e motocicletas
por Regiao e Unidade da Federac¢ao. 2010

2010
Regides e UFs AUTOMOVEL | Obitos 1;":': ::Idca MOTOCICLETA | Obitos lex:‘: ::Id:
Norte 1.021.800 435 4,3 1.280.811 860 6,7
Acre 50.881 3 0,6 74.349 14 1,9
Amapé 51.847 1 0,2 42565 5 1,2
Amazonas 262.257 64 2,4 152355 92 6,0
Pard 345.789 126 3,6 447.086 401 9,0
Rondénia 152.911 81 5,3 308.601 140 45
Roraima 41.218 28 6,8 61.401 57 9,3
Tocantins 116.897 132 11,3 194.454 151 78
Nordeste 4.104.100 2.003 4,9 3.823.637 3.685 9,6
Alagoas 210.119 17 0,8 146.874 124 8,4
Bahia 1.079.158 815 7,6 789.732 521 6,6
Ceard 674.303 196 2,9 782.939 701 9,0
Maranhio 248.685 201 8,1 431.891 443 103
Paraiba 315.236 86 2,7 284.451 220 7,7
Pernambuco 850.633 314 3,7 631.163 634 10,0
Piaui 185.101 109 5,9 316.749 508 16,0
Rio Grande do Norte 335.705 130 3,9 283,571 266 9,4
Sergipe 205.160 135 6,6 156.267 268 172
Sudeste 21.092.487 3673 1,7 6.725.318 3307 49
Espirito Santo 653.018 319 4,9 351.752 315 9,0
Minas Gerais 3.922.908 1417 3,6 1.848.568 754 41
Rio de Janeiro 3.181.686 390 1,2 672.018 558 83
S0 Paulo 13.334.875 1547 1,2 3.852.980 1.680 44
sul 8.020.795 1.905 2,4 2.856.136 1.698 59
Parana 3.072.415 883 2,9 1.063.033 761 7,2
Rio Grande do Sul 2.966.251 491 1,7 955.994 376 39
Santa Catarina 1.982.129 531 2,7 837.109 561 6,7
Centro-Oeste 2.949.159 1.043 3,5 1.709.017 1.275 7,5
Distrito Federal 924.103 180 1,9 135691 121 8,9
Goids 1.170.400 397 3,4 753.998 510 6,38
Mato Grosso 407.567 272 6,7 499.356 385 7,7
Mato Grosso do Sul 447.089 194 4,3 319.972 259 8,1
Brasil | 37.188.341 9.059] 2,4] 16.394.919 10.825 6,6

Fonte: DENATRAN, MS/SVS/DASIS (elaboragdo CNM)

Proporgao dos tipos de acidentes de transito de 2000 a 2010

Esse tipo de comparacéao entre a proporcao dos tipos de acidentes em relacédo ao total na-

cional nos permite observar com clareza quais os tipos de acidentes de transito que ganham mais

espago a cada ano. Os tipos de acidentes dividem-se em atropelamentos, acidentes com automo-

veis, com motocicletas, com ciclistas, com veiculos pesados como caminhdes e énibus, entre outros

menos comuns como acidentes com triciclos, trens, bondes etc.

Nota-se que no ano de 2000, 30% das mortes em AT foram de pedestres (atropelamentos),

18% de vitimas ocupantes de automoveis, 9% de ocupantes de motocicletas e 3% de ciclistas. Ou
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seja, quando se fala em mortes no transito, devemos levar em consideragdo que a maioria delas se
trata de pedestres atropelados e nao de acidentes com automoveis.

No entanto, a tabela abaixo mostra claramente que essa proporcéo de atropelamentos vem
caindo a cada ano e sendo ultrapassada pelas mortes por acidentes com motos. A partir de 2009,
a proporgao se inverteu, sendo que 23% das mortes por AT foram por atropelamentos e 25% por
acidentes de moto. Os acidentes com motos tomaram muito mais espago devido ao aumento desen-

freado das frotas. Os acidentes com motos passaram de 9% do total em 2000 para 25% em 2010.

Em 2000, morreram 8.696 pessoas em decorréncia de atropelamentos e 2.465 em decorrén-
cia de acidentes com motocicleta. Ja em 2010, esse quadro claramente se inverte, morrendo 9.944
pedestres e 10.825 motociclistas. E importante frisar que as mortes por atropelamentos nao diminu-

iram, mas sim as mortes de motociclistas que cresceram em demasia.

Tabela 5 - Proporcao dos tipos de acidentes de transito. Brasil. 2000 a 2010.

Caminhonete,

Ano Atropelamento | % | Acid. ¢/ Ciclista % Acid. ¢/ Moto % Acid. c/ Carro % Transp. Pesado, % Total
6nibus e outros

2000 8.696 30 789 3 2.465 9 5.266 18 11.779 41 28.995
2001 9.720 32 1.008 3 3.100 10 5.847 19 10.849 36 30.524
2002 9.947 30 1.240 4 3.744 11 6.290 19 11.532 35 32.753
2003 9.991 30 1.263 4 4.271 13 6.402 19 11.212 34 33.139
2004 10.166 29 1.389 4 5.042 14 7.188 20 11.320 32 35.105
2005 10.320 29 1.523 4 5.974 17 7.035 20 11.142 31 35.994
2006 10.147 28 1.668 5 7.162 20 7.639 21 9.751 27 36.367
2007 9.657 26 1.649 4 8.078 22 7.982 21 10.041 27 37.407
2008 9.474 25 1.615 4 8.898 23 8.120 21 10.166 27 38.273
2009 8.799 23 1.573 4 9.268 25 8.133 22 9.821 26 37.594
2010 9.944 23 1.513 4 10.825 25 9.059 21 11.503 27 42.844

Fonte: MS/SVS/DASIS - Sistema de Informagoes sobre Mortalidade — SIM (elaboragdo CNM)

3.1 Os acidentes com motocicletas

A fim de analisar de forma mais aprofundada o perfil dos acidentes de moto fizemos o le-
vantamento sobre os tipos de colisbes mais comuns que ocorrem entre os motociclistas. Segundo
a base de dados do Ministério da Saude de 2010, existe uma larga gama de acidentes sem causa
identificada (36,3%), ou seja, ndo especificado no atestado de ébito. Dentre os identificados, os mais
comuns sao as colisées com carros, 6nibus e pickups (19,3%). As colisdes com énibus também sao
freqlentes (13,7%).
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Tabela 6 — Tipo de acidente de moto. Brasil. 2010

Tipo de Acidente

Colisdo com pedestre ou animal

Colisdo com bicicleta
Colisdo com moto ou triciclo
Colisdo com carro, pickup ou caminhdo

Colisdo com 6nibus
Colisdo com trem

Colisdo com outro veiculo ndo motorizado

Colisdo com objeto fixo parado

Sem colisdo

Outro acidente ndo especificado

Total

Obitos %

256 2,4
55 0,5
637 5,9
2.090 19,3
1.481 13,7
5 0,0

39 0,4

953 8,8
1.378 12,7
3.931 36,3
10.825 100

Fonte: MS/SVS/DASIS - Sistema de Informag8es sobre Mortalidade - SIM (elaboragdo CNM)

Os dados com as caracteristicas das pessoas que sofrem fatalidades no transito devido ao

uso de motos se repetem todos os anos, formando um perfil padrdo. A grande maioria das vitimas

sdo homens (89,2%) e estao na faixa etaria de 20 a 29 anos (40,3%). Interessante notar que 66%

das vitimas sao solteiras, o que denota maior cuidado das pessoas casadas no uso de motocicletas.

H4& um predominio de vitimas pardas (48,4%) e pretas (4,7%), que ultrapassa as vitimas

brancas (43%). E a maioria possui até o ensino médio (26,9%).

Tabela 7 - Faixa etaria, sexo, cor/raca, estado civil e escolaridade

das vitimas fatais de acidente de moto. Brasil. 2010.

Faixa Etaria Obitos % Sexo Obitos % Estado Civil Obitos % Escolaridade Obitos %
Menor 1 ano 9 0,1 Masc 9.651 89,2 Solteiro 7.126 65,8 Nenhuma 299 2,8
1ladanos 15 0,1 Fem 1.174 10,8 Casado 2.447 22,6 1a 3 anos 1.287 11,9
5a9anos 23 0,2 Total 10.825 100 Vitvo 136 1,3 4 a7 anos 2.910 26,9
10 a 14 anos 109 1,0 Separado 386 3,6 8a 1l anos 2.553 23,6
15a19anos 1.353 12,5 Cor/raga Obitos % Outro 67 0,6 12 anos e mais 804 7,4
20 a29anos 4.362 40,3 Branca 4.658 43,0 Ignorado 663 6,1 lgnorado 2.972 27,5
30 a39anos 2.424 22,4 Preta 506 4,7 Total 10.825 100,0 Total 10.825 100,0
40 a 49 anos 1.402 13,0 Amarela 22 0,2
50 a 59 anos 673 6,2 Parda 5.242 48,4
60 a 69 anos 305 2,8 Indigena 10 0,1
70 a 79 anos 103 1,0 Ignorado 387 3,6
80 anose mais 36 0,3 Total 10.825 100
Idade ignorada 11 0,1
Total 10.825 100

Fonte: MS/SVS/DASIS - Sistema de InformagGes sobre Mortalidade - SIM (elaboragdo CNM)

A desagregacao das vitimas por sexo mostra que entre os homens prevalecem as caracte-

risticas gerais acima. Entre as mulheres, aparecem alguns diferenciais. Na categoria faixa etaria, o

percentual de mulheres de 15 a 19 anos vitimas de acidentes de motos € maior do que dos homens.

Ha também um predominio maior de mulheres brancas dentre as vitimas e o nivel de escolaridade

€ maior, sendo mais acentuado na faixa de 8 a 11 anos de estudo.
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Tabela 8 - Faixa etaria, sexo, cor/raca, estado civil e escolaridade das
vitimas fatais de acidente de moto do sexo feminino. Brasil. 2012.

Faixa Etaria Obitos % Cor/raga  Obitos % Estado Civil Obitos % Escolaridade Obitos %
Menor 1 ano 3 0,3 Branca 587 50,0 Solteiro 750 63,9 Nenhuma 24 2,0
1adanos 7 0,6 Preta 36 3,1 Casado 259 22,1 1a3anos 104 8,9
5a9anos 11 0,9 Amarela 4 0,3 Vitvo 36 3,1 4a7 anos 279 23,8
10 a 14 anos 36 3,1 Parda 508 43,3 Separado 55 4,7 8allanos 303 25,8
15a19anos 236 20,1 Ignorado 39 3,3 Outro 9 0,8 12 anos e mais 157 13,4
20 a 29 anos 419 35,7 Total 1.174 100 Ignorado 65 5,5 Ignorado 307 26,1
30 a39anos 240 20,4 Total 1.174 100 Total 1.174 100,0
40 a 49 anos 124 10,6
50 a 59 anos 52 4,4
60 a 69 anos 30 2,6
70 a79anos 10 0,9
80 anose mais 5 0,4
Idade ignorada 1 0,1
Total 1.174 100

Fonte: MS/SVS/DASIS - Sistema de InformagGes sobre Mortalidade - SIM (elaboragdo CNM)

3.2 Os acidentes com pedestres

As estatisticas mostram que os pedestres sdo as maiores vitimas dos acidentes de transito.
Apenas em 2010, foram 9.944 pedestres mortos por atropelamento no Brasil.

Uma analise da proporcao dos tipos de vitimas por AT nas capitais mostrou que em Belém e
no Rio de Janeiro, mais de 50% das vitimas fatais em acidentes de transito em 2010 foram pedes-
tres. Como é possivel ver na Tabela 9, em Belém, no ano de 2010, os pedestres chegaram a 80%
das vitimas fatais por AT. Manaus, Fortaleza, Salvador e Sao Paulo também registram altos indices
de pedestres mortos no transito, ultrapassando as mortes por acidentes de carro e moto.

No geral, nas maiores capitais, como Sao Paulo, Rio de Janeiro, Belo Horizonte, Porto Ale-
gre, entre outras (ver tabela abaixo) prevalecem as mortes de pedestres, com proporgao bem acima
das mortes em acidentes com ocupantes de motocicletas e automéveis. Ja nas capitais menores,
como Porto Velho, Boa Vista, Palmas, Teresina, Aracaju, Campo Grande, Cuiaba e Goiania, pre-
valecem as mortes por acidentes com motocicletas, sendo que os indices de atropelamentos com
mortes sdo bem menores.
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Tabela 9 - Proporcao dos tipos de vitimas fatais de acidentes de transito. Capitais. 2010

Ocupante
i T |
vl | simetisdo | * [ waumstnsdo wromatinto| % | e cammhonst esedo s Oribs ccdenes | %[ Tow
traumatizado
Porto Velho 25 14 3 2 27 15 2 1 0 0,0 120 67,8 177
Rio Branco 1 1]- - 2 2 0 0,0 85 96,6 88
Manaus 140 41 3 1 49 14 41 12 6 1,7 105 30,5 344
Boa Vista 7 7 13 12 43 41 21 20 0 0,0 21 20,0 105
Belém 152 80 1 1 16 8 8 4 4 2,1 9 4,7 190
Macapa 1 1]- 2 2 0 0 0 0,0 78 96,3 81
Palmas 5 7 1 1 21 29 12 17 1 1,4 32 44,4 72
Sdo Luis 57 35 5 3 35 22 31 19 3 1,9 31 19,1 162
Teresina 56 22 24 9 110 43 40 16 6 2,3 22 8,5 258
Fortaleza 175 43 3 1 70 17 43 11 0 0,0 115 28,3 406
Natal 23 23 3 3 15 15 28 29 1 1,0 28 28,6 98
Jodo Pessoa 44 31 4 3 25 17 21 15 1 0,7 48 33,6 143
Recife 93 37 5 2 56 22 25 10 4 1,6 71 28,0 254
Maceié 30 17 2 1 11 6 2 1 0 0,0 134 74,9 179
Aracaju 25 16 12 8 50 32 52 34 3 1,9 12 7,8 154
Salvador 130 42 1 0 63 20 54 17 6 1,9 55 17,8 309
Belo Horizonte 160 35 12 3 92 20 120 26 9 2,0 66 14,4 459
Vitdria 20 35 2 4 9 16 19 33 0 0,0 7 12,3 57
Rio de Janeiro 459 51 33 4 172 19 108 12 13 1,4 118 13,1 903
Sdo Paulo 630 41 49 3 444 29 256 16 22 1,4 154 9,9 1555
Curitiba 99 32 15 5 68 22 72 23 13 4,2 43 13,9 310
Floriandpolis 23 26 1 1 22 25 17 19 0 0,0 26 29,2 89
Porto Alegre 71 38 8 4 35 19 57 30 2 1,1 16 8,5 189
Campo Grande 29 13 13 6 78 35 67 30 6 2,7 31 13,8 224
Cuiaba 38 20 3 2 58 31 52 28 3 1,6 32 17,2 186
Goiania 84 21 9 2 99 24 46 11 8 2,0 159 39,3 405
Brasilia 174 31 21 4 121 22 186 34 10 1,8 43 7,7 555
Total 2751 35 246 3 1791 23 1382 17 121 1,5 1661 20,9 7952

Fonte: MS/SVS/DASIS - Sistema de Informagdes sobre Mortalidade — SIM

Com relagao aos veiculos envolvidos nos atropelamentos em 2010, percebe-se que os da-

dos em nivel nacional relatam que a maioria das colisbes de pedestres foi com caminhdes e énibus

(26,1%), seguido de carros e motos (9,5%).

A base de dados do Ministério da Saude nao informa a situagao do atropelamento (atraves-

sando a rua, parados ou andando na pista ou sobre a calgada), mas estatisticas de Secretarias de

Transportes Municipais mostram que a grande maioria morre atravessando a rua.

A analise do perfil dos pedestres mortos por atropelamento em 2010 mostra que:

* 36,9% dos mortos tinham entre 30 e 49 anos e 36% tinham mais de 60 anos;

* a maioria das vitimas de atropelamento foram homens (75%);

* quase a metade eram solteiros (48,9%) e pardos (47,2%)

* com menor escolaridade (4 a 7 anos de estudo — 26%).
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Tabela 10 — Tipos de atropelamentos e perfil das vitimas. Brasil. 2010

Tipo de acidente Obitos % Sexo Obitos % Estado civil Obitos % Faixa Etaria  Obitos %

Colisdo com veiculo a pedal 60 0,6 Masc 7448 74,9 Solteiro 4863 48,9 Menor 1 ano 24 0,2
Colisdo com carros e motos 941 G55 Fem 2488 25,0 Casado 2594 26,1 1a4danos 201 2,0
Colisdo com pickup ou caminh&o 1.725 173 Ign 8 0,08 Vilvo 788 7,9 5a9anos 238 2,4
Colisdo ¢/ veic. transporte pesado/ 6nibus 880 8,8 Separado 503 5,1 10 a 14 anos 248 2,5
Colisdo com trem 173 1,7 Cor/raga Obitos % Outro 44 0,4 15a19anos 428 4,3
Colisdo com veiculo ndo motorizado 32 0,3 Branca 4085 41,1 Ignorado 1152 11,6 20 a 29 anos 1304 13,1
Outro tipo de acidente ndo especificado 6.133 61,7 Preta 662 6,7 30 a 39 anos 1437 14,5
Total 9.944 1000 Amarela 29 03 Escolaridade Obitos % 40 a 49 anos 1487 15,0
Parda 4693 47,2 Nenhuma 807 8,1 50 a 59 anos 1476 14,8
Indigena 30 0,3 la3anos 1736 17,5 60 a 69 anos 1191 12,0
Ignorado 445 4,5 4a7 anos 2585 26,0 70 a 79 anos 1096 11,0
8a 1l anos 1353 13,6 80 anos e mais 599 6,0
12 anos e mais 376 3,8 Idade ignorada 215 2,2

Ignorado 3087 31,0

Fonte: MS/SVS/DASIS - Sistema de Informagdes sobre Mortalidade - SIM (elaboragdo CNM)

Como se percebe, o nivel de acidentes com atropelamento de pedestres é alarmante. Os
6rgaos de transito precisam ficar atentos a esse fenbmeno e desenvolver esforcos capazes de
alterar o quadro. A solugado é complexa e ndo passa somente pela conscientizagdo dos conduto-
res de veiculos. Envolve, também, o comportamento dos pedestres. Ocorre que muitos pedestres
envolvidos em acidentes nunca dirigiram um veiculo. Tampouco tiveram contato com as regras de
transito, repassadas apenas a quem pretende obter uma habilitacdo. Essa é uma falha do sistema,
que esquece justamente da maior vitima.

Se considerarmos que a maioria das vitimas é atropelada por énibus e caminhdes, néo ha
que se culpar somente os condutores de automéveis e a velocidade que empreendem. Os cami-
nhdes ndo sdo os veiculos mais velozes e os 6nibus andam em corredores, principalmente nos
grandes centros urbanos. A verdade € que os pedestres andam distraidos e s&o ludibriados por uma
sinalizagao ineficiente. Muitos desconhecem até os critérios a serem obedecidos nas faixas de segu-
ranga. Por isso € preciso que os 6rgaos de transito estabelecam mecanismos de maior alcance com
relagdo as regras a serem seguidas nas vias publicas. E tais regras devem alcangar os pedestres e
ciclistas que nunca chegaram a uma Auto Escola.

Alguns municipios possuem campanhas de seguranca dos pedestres. Em Sao Paulo, existe
o Programa de Protecao ao Pedestre, da Secretaria Municipal de Transportes — SMT, que visa criar
uma cultura de respeito ao pedestre, resgatando valores de prote¢cao aos mesmos, como forma de
ampliar sua seguranca e reduzir os indices de acidentalidade por atropelamentos'®.

Segundo a SMT de Sao Paulo, o perfil dos atropelamentos no pais e na cidade de Sao Paulo
evidencia a necessidade de reformular o tratamento que é dado ao pedestre no transito. Por este
motivo, assumem que “cabe ao Poder Publico provocar uma nova circunstancia que possibilite a po-
pulacao reconhecer que existem outras formas de conduta com melhores resultados do que aquelas
que estédo sendo praticadas no cotidiano de nossa cidade”.

10 http://www.cetsp.com.br/consultas/zona-de-maxima-protecao-ao-pedestre-zmpp/objetivo-do-programa.aspx
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3.3 Os acidentes com ciclistas

Os ciclistas e os motociclistas sdo considerados um grupo vulneravel no transito, além dos
pedestres. A bicicleta, assim como as motos, € um meio de transporte cada vez mais presente nas
ruas e que precisa ser respeitada pelos motoristas e conduzida com responsabilidade, de forma a

reduzir os acidentes e as fatalidades.

Em 2010, foram registradas 1.513 mortes de ciclistas no pais, sendo 246 nas capitais
(16%). Os dados nacionais mostram que de 2006 a 2010 houve uma leve redugédo nas mortes de
ciclistas (de 1.668 para 1.513), uma excelente noticia diante do aumento extraordinario de mortes
por acidentes com motocicletas. Esses numeros podem ser atribuidos a implantacéo e ciclovias e

ciclo faixas em algumas cidades.

As principais vitimas dos acidentes com bicicletas sao os préprios ciclistas, em sua maioria
em colisdes com caminhdes (28,9%) ou Onibus (17,1%), segundo dados nacionais de 2010. Apenas
9,7% das vitimas fatais foram mulheres, o menor percentual dentre os tipos de acidentes analisados
aqui. Dentre as vitimas em geral, predominam as pessoas brancas (46,5%), na faixa etaria de 40 a
59 anos, e com escolaridade de 4 a 7 anos (28,7%).

Esse perfil basico dos ciclistas vitimas fatais por AT mostra que esse grupo possui caracteris-
ticas diferenciadas do grupo de pedestres e motociclistas. Dentre os ciclistas morre uma proporgao
maior de vitimas do sexo masculino, casadas e brancas.

Assim como ocorre com os pedestres, boa parte dos ciclistas também nao tem contato com
as regras de transito. Nao ha autoescolas para eles, que precisam disputar espaco com os veiculos
automotores em condicdes de desvantagem. Verdade que em alguns centros urbanos comegaram
a ser implantadas ciclovias e ciclofaixas, o que pode explicar a leve reducao dos acidentes nessa
categoria.
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Tabela 11 - Tipos de acidentes com ciclistas e perfil das vitimas. Brasil. 2010

Tipo de acidente Obitos % Sexo Obitos % Estado civil Obitos % Faixa Etaria  Obitos %
Colisdo com pedestre ouanimal 8 05 Masc 1.366 90,3  Solteiro 769 50,8 Menor 1 ano 1 0,1
Colisdo com outro veiculo a pedal 6 0,4 Fem 147 9,7 Casado 496 32,8 1adanos 6 0,4
Colisdo com carros ou motos 204 135 Vidvo 66 4,4 5a9anos 21 1,4
Colisdo com pickup ou caminhdo 438 289 Corfraga  Obitos % Separado 74 4,9 10 a 14 anos 71 4,7
Colisdo ¢/ veic. de transporte pesado/ 6nibus 259 171 Branca 704 46,5 Outro 3 0,2 15a19anos 87 5,8
Colisdo ¢/ trem ou outro veiculo ferroviario 3 0,2 Preta 97 6,4 Ignorado 105 6,9 20 a 29 anos 206 13,6
Colisdo com outro veiculo ndo motorizado 1 0,1 Amarela 3 0,2 30 a 39 anos 248 16,4
Colisdo com objeto fixo ou parado 34 2,2 Parda 661 43,7 Escolaridade Obitos % 40 a 49 anos 263 17,4
Acidente de transporte sem colisdo 203 134 Indigena 6 04 Nenhuma 117 7,7 50 a 59 anos 267 17,6
Acidente de transporte ndo especificado 357 2356 Ignorado 42 2,8 la3anos 310 20,5 60 a 69 anos 200 13,2
Total 1.513 100,0 4a7anos 434 28,7 70 a 79 anos 102 6,7
8a 1l anos 169 11,2 80 anos e mais 35 2,3
12 anos e mais 41 2,7 Idade ignorada 6 0,4
Ignorado 442 29,2

Fonte: MS/SVS/DASIS - Sistema de Informagdes sobre Mortalidade - SIM (elaboragdo CNM)

4. Internagées por Acidentes de Transito no Sistema Unico de Saude

Esse capitulo traz uma visédo geral da evolugdo da quantidade e das taxas de internagdes no
SUS em decorréncia de acidentes de transito no periodo de 2000 a 2011.

Assim como as mortes, as internagodes por ferimentos graves também aumentam a cada ano,
sobrecarregando os cofres publicos. Isso mostra que a politica governamental de incentivo da com-
pra de veiculos também acaba onerando o préprio governo, que gasta centenas de milhdes de reais
por ano com o tratamento publico de vitimas nao fatais. Muitas dessas vitimas sobrecarregam tam-
bém o sistema previdenciario nacional, pois, devido aos ferimentos graves, permanecem afastadas
do trabalho por longos periodos de tempo e precisam receber o auxilio do INSS.

Segundo a tabela abaixo, com dados do Sistema de Informagdes Hospitalares do SUS/ MS,
foram realizadas no Brasil, em 2011, 153.631 internacdes de vitimas de acidentes de transito, maior
quantidade no periodo analisado. Os numeros oscilam, mas mostram que nos anos de 2010 e 2011
houve um aumento mais intenso de internacdes. E necessario frisar que ocorrem também as inter-
nacdes por meio de seguros de saude particulares, nimeros que nao estdo computados nessa base
de dados do Ministério da Saude.

As taxas segundo a populagdo aumentaram bastante em 2010 e 2011, chegando a 79,9 in-
ternacdes por AT a cada 100 mil habitantes em 2011, como mostra a tabela abaixo.
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Tabela 12 - Taxa de internacoes por acidentes de transito. Brasil. 2000 a 2011.

Ano Populagao Internagoes (AT) Taxa

2000 169.799.170 119.585 70,4
2001 172.381.455 114.181 66,2
2002 174.632.960 112.007 64,1
2003 176.871.437 109.696 62,0
2004 181.586.030 112.520 62,0
2005 184.184.264 118.667 64,4
2006 186.770.560 120.977 64,8
2007 189.335.191 118.511 62,6
2008 189.612.814 95.162 50,2
2009 191.481.045 123.503 64,5
2010 190.755.799 146.066 76,6
2011 192.376.496 153.631 79,9

Fonte: IBGE/Censos demograficos (1991, 2000 e 2010), contagem populacional (1996) e projecdes e estimativas demograficas
Ministério da Saude — Sistema de Informagdes Hospitalares do SUS (SIH/SUS) (Elaboragdo CNM)

Conclusao

O acidente de transito ndo pode ser considerado fatalidade. Trata-se de um fenébmeno pre-
visivel e que pode ser evitado. O desafio dos governos é de trabalhar para reverter o quadro atual,
com a adogao de medidas sérias e profundas. O estudo da CNM sobre “As mortes e as internagdes
por acidentes de transito no Brasil de 2000 a 2010: o crescimento da frota brasileira de veiculos e
suas consequéncias” retrata a realidade de nosso transito e o fendmeno da acidentalidade visto por
varios angulos. Mas além de apresentar os numeros frios da realidade brasileira, procurou criar ele-
mentos motivadores de reflexao e de alerta. Além disso, ousou interpretar as causas e apontar su-

gestdes que deem alento as aspiragdes por um transito civilizado, onde todos vivam em paz.

Ficou claro que a rigidez da lei ndo é suficiente para inibir a sanha suicida do transito. E pre-
Cciso que os 6rgaos de transito invistam pesados na prevencgao do acidente, olhando para uma area
que nem de longe faz parte das prioridades. E preciso que a fiscalizagdo seja mais rigorosa e que
os condutores sejam mais bem preparados. E preciso que o sistema de transporte valorize efetiva-
mente modais alternativos, seguros e menos poluentes, onde de incluem os veiculos sobre trilhos. O
transporte coletivo publico precisa ter mais qualidade para as pessoas utilizarem-se dele por opgao
e nao por necessidade. O planejamento urbano deve levar em conta os polos atrativos de trafego,
prevendo lugares para estacionamento e parada dos veiculos. E as cidades precisam investir maci-
camente em ciclovias como forma de humanizar transito. Relevante, todavia, € o que preconizou o
Cddigo de Transito Brasileiro ao atribuir a educagéo grande peso para alterar comportamentos e tor-
nar o transito mais humano. Todavia, decorridos 15 anos de sua vigéncia, verifica-se que o Cédigo
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alcangou esse objetivo. O numero de acidentes sé faz aumentar e as mortes continuam em escala

crescente. Mortes banais, diga-se de passagem.

Por que o processo educativo ndo logra éxito? Qual a falha: falta de prioridade ou falta de
metodologia? Qual a estratégia para definicdo de um processo pedagoégico capaz de alterar com-
portamentos e alicercar valores compativeis com a convivéncia entre pessoas € maquina no espaco
publico? Achar respostas para essas perguntas € um grande desafio. Com efeito, os especialistas
em transito entendem que o fracasso do Sistema Nacional de Transito esta na incapacidade do Es-
tado em educar o cidadao. E entendem que o desafio é ainda maior a medida que nao se educa s6
para o transito, mas para a cidadania. Assim, € preciso que se encontre a melhor alternativa para
0 processo ensino-aprendizagem. Ocorre que as autoridades divergem sobre a melhor forma. Uns
defendem a educacao de transito de forma transversal, outros propdem a criagcdo de uma disciplina
especifica. Ha, ainda, os que defendem uma nova disciplina nos moldes da extinta Educagao Moral
e Civica, em que o transito dividiria a atengao com outras areas, dentro de um processo de educa-
¢ao para a cidadania (educacéao de transito, ambiental, sexual, econémica etc.).

Em comum, todos tém uma certeza: somente com educagao conseguiremos vencer a guerra
do transito. O que falta, entao, é encontrar a melhor forma de educar.

Brasilia, 19 de novembro de 2012.

Confederacao Nacional de Municipios
Area de Estudos Técnicos e de Transito e Mobilidade
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