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1 INTRODUGAO'

A Assembleia-Geral das Nagdes Unidas editou, em margo de 2010, uma resolugdo definindo o periodo de 2011
a 2020 como a “primeira década de acdo pela seguranca no transito” (ONU, 2010). O objetivo com aquele
anuncio era conscientizar os paises a adotarem medidas concretas para reduzir os alarmantes ndmeros
de mortalidade no transito, que contabilizavam, em 2009, cerca de 1,3 milhdo de mortes por sinistros? de
transito em 178 paises, com até 50 milhdes de feridos com sequelas (ONU, 2011). Como meta global, a
ONU considerou a redugao em 50% da mortalidade no transito até o final da década.

Na época do langamento da campanha da ONU, o Brasil era 0 quinto pais com mais mortes de
transito no mundo, com cerca de 40 mil mortes anuais e mais de 300 mil feridos no transito, com custos
anuais para o pais de cerca de RS 50 bilhdes a pregos atuais (Ipea, 2006; 2015). Em termos proporcionais
a populagdo, o Brasil também possui indicadores alarmantes: o nimero de mortos por 100 mil habitantes
anualmente é cerca de dez vezes maior que nos paises mais seguros. Estes nimeros sempre geravam
pressdo mundial para que o pais adotasse a linha de politicas propostas pela Organizagao Mundial da
Satde (OMS), principalmente devido ao ambiente de plena expanséo da frota de veiculos automotores,
com destaque para motocicletas.

Apesar de a resolugao da ONU néo ter carater mandatdrio, a maioria dos paises no mundo se alinhou
com os objetivos tracados pela organizagao. O Brasil nao foi diferente. Com engajamento diversificado
entre as varias unidades federativas, pode-se considerar que houve mobilizagéo de grande parte das insti-
tuicOes gestoras de transito nas trés esferas de poder por ocasido do langamento desta campanha global.

Com o fim dessa primeira década de campanha, a ONU ja langou em 2021 a “segunda década de agédo
pela segurancga no transito”, com um amplo escopo de agdes que o0s paises deveriam seguir e estipulando
novas metas para 2030. Assim, é importante que haja estudos avaliando os resultados da primeira década,
para que esses novos objetivos tragados sejam efetivamente cumpridos.

Dessa forma, o objetivo desta NT é avaliar a mortalidade e morbidade durante essa primeira década de
acOes para seguranga no transito, avaliando alguns fatores de impacto sobre os resultados de mortalidade,
além de instrumentos e politicas de gestao de transito adotados no pais neste periodo.

Para fazer a avaliagdo estatistica da mortalidade e morbidade, utilizaram-se dados do Datasus
(Ministério da Satde) agregados durante a década 2010-2019 e também dados de sinistros nas rodovias
federais da Policia Rodoviaria Federal (PRF) agregados pelo mesmo periodo. Vale ressaltar que a “primeira
década de acao pela seguranga no transito” estipulada pela ONU foi estabelecida em 2010 e compreendeu
o periodo de 2011 a 2020. Entretanto, como 2020 foi um ano atipico em fun¢ao da pandemia da covid-19,
os autores optaram por trabalhar com dados da década considerando o periodo 2010-2019, e, quando
houvesse comparagao com a década anterior, o periodo de comparagao seria de 2000 a 2009.

Assim, esta NT é dividida em trés partes principais, compreendendo a apresentacao dos dados
estatisticos nacionais e regionalizados com panorama da década 2010-2019 (segdes 2 e 3); outra parte
apresentando e discutindo os principais fatores de impacto, politicas e instrumentos de gestao de transito
nesse periodo (secdo 4); e, por fim, uma concluséo apresentando algumas perspectivas de politicas e agdes
para a “segunda década de agdo pela segurancga no transito” (segéo 5).

1. Contribuiu com a formatag&o e a compilagdo da base de dados utilizada nesta nota técnica (NT) o estudante de ciéncia de dados
do Instituto de Educagédo Superior de Brasilia (lesb) Vinicius de Paula Carvalho.

2. Aresolugdo da Organizagao das Nagdes Unidas (ONU) menciona “acidentes de transito”. No entanto, a Associagédo Brasileira de
Normas Técnicas (ABNT) publicou a revisdo da NBR 10697/2018, que corrige a expressao “acidente de transito”, substituindo-a por
“sinistro de transito”. O termo acidente traz a conotagdo de algo imprevisivel e incontroldvel, e essa ideia dificulta a prevengdo dos
sinistros no Brasil.



2 MORTALIDADE DO TRANSPORTE TERRESTRE NO BRASIL NO PERIODO
2010-2019

Segundo os dados de mortalidade do Datasus® (Ministério da Satde), no periodo de 2010 a 2019, houve
cerca de 392 mil mortes em sinistros de transporte terrestre (STTs) no Brasil, englobando atropelamentos,
sinistros com bicicletas, motocicletas, automoveis, caminhonetes, caminhdes, dnibus e outros tipos de
veiculos terrestres (veiculos de servigo e fora de estrada). As subsecdes adiante apresentam as estatisticas
mais relevantes da década em destaque.

2.1 Tendéncias gerais e comparativo com a década anterior

Em termos de mortes absolutas, houve um aumento de 13,5% em relagdo a década passada (2000-2009),
frustrando a meta estabelecida pela ONU de redugao de 50% no total das mortes. Entretanto, em termos
de taxa de mortalidade por cada 100 mil habitantes, os indices praticamente permaneceram no mesmo
patamar da década anterior (houve pequeno aumento de 2,3%), o que demonstra que a campanha da pri-
meira década voltada para reducdo da mortalidade do transito estipulada pela ONU ndo teve resultados
praticos no Brasil.

TABELA 1
Total de mortes e taxa de mortalidade’ em STT nas duas primeiras décadas do século XXI - Brasil
(2000-2019)

Perfodo Mortes Taxa de mortalidade?
2010-2019 392.929 19,22
2000-2009 346.151 18,79
Variagéo (%) 135 2,3

Fonte: SIM/Datasus. Disponivel em: https://datasus.saude.gov.br/mortalidade-desde-1996-pela-cid-10. Acesso em: jul. 2023.
Notas: ' Por 100 mil habitantes.
?Taxa de mortalidade anualizada considerando a populagao brasileira na metade de cada década (populagdo do Brasil em 2005 e 2015).

Apesar de a taxa de mortalidade por STTs (mortes por 100 mil habitantes), comparada entre as duas
décadas iniciais deste século, praticamente permanecer a mesma, observou-se ao longo dos anos entre
2014 e 2019 uma redugéo significativa dessa taxa. Com isso, a taxa média de mortes por 100 mil habitantes
caiu cerca de um tergo entre 2010 e 2019, mas muito deste efeito se deve ao desaquecimento econdmico
ocorrido no Brasil desde 2015, conforme se pode inferir analisando as curvas de mortalidade e o produto
interno bruto (PIB) dolarizado (gréfico 1).

3. Para o célculo de mortalidade do transporte terrestre, foram consideradas as categorias CID-10 da base Sistema de Informagéo
sobre Mortalidade (SIM)/Datasus, referentes aos sinistros com pedestres, ciclistas, motocicletas e triciclos, carros e caminhonetes,
veiculos pesados, 6nibus, e a categoria outros acidentes com transporte terrestre. Disponivel em: https://datasus.saude.gov.br/
mortalidade-desde-1996-pela-cid-10.
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Elaboragédo dos autores.

0Obs.: CTB - Cddigo de Transito Brasileiro.

0 grafico temporal com a taxa de mortalidade no Brasil (mortes por 100 mil habitantes) mostra alguns
fendmenos destacados. Inicialmente, observa-se que a partir de 2014 ha uma forte queda da taxa, que
coincide com a intensificagao da crise econdmica brasileira pds-impeachment. Os sinistros de transito sao
bastante sensiveis as condigdes econdmicas, pois, quanto mais a economia cresce, mais cresce o transito
de mercadorias e pessoas nas vias. Assim, grande parte da queda da mortalidade observada a partir da
metade da década se deve, principalmente, a esse desaquecimento econémico - nao obstante o efeito de
politicas publicas adotadas e pouco investigadas em trabalhos académicos. Em 2020 os indices param
de cair, mas, a partir desse ano, inicia-se nova tendéncia de ocorréncias de sinistros, com o acirramento
da pandemia da covid-19, ndo analisada nesta NT (gréfico 1).

Outro fendmeno interessante é que sempre que se implementam politicas significativas de redugao
de sinistros de transito, como foi a implementagdo do novo cddigo de transito (Lei n® 9.503/1997) e a
propria Lei Seca (Lei n® 11.705/2008), hd em um primeiro momento uma grande resposta em termos de
redugéo de ocorréncias de mortes, mas em seguida ha um processo de relaxamento natural por parte da
populagdo e instituicdes. Isso acaba gerando uma neutralizagao deste efeito positivo inicial. Esse efeito
pode ser observado no gréfico 1, nos periodos em que ocorreram essas mudangas. No inicio das politicas
novas implementadas, ha forte apelo midiatico e institucional, o que acaba refletindo no comportamento
das pessoas.

2.2 Mortes por modalidade de transporte

Entre a primeira e a segunda década do milénio houve mudangas significantes no perfil das vitimas de
STT (gréfico 2), com forte aumento das mortes de usudrios de motocicleta, redugdo de atropelamentos e
pouca variagdo nas mortes de usuarios de automoveis.



GRAFICO 2

Mortes por sinistros de transito - Brasil (2000-2019)
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Fonte: Datasus. Disponivel em: https://datasus.saude.gov.br/mortalidade-desde-1996-pela-cid-10. Acesso em: jul. 2023.
Elaboragao dos autores.

TABELA 2
Mortes em STTs por modalidade de transporte - Brasil (2000-2019)
Periodo 2010-2019 Periodo 2000-2009
Variagao (%)
Mortes % Mortes

Pedestre 75.648 19,3 96.917 28,0 219
Bicicleta 13.785 315 13.717 4,0 0,5
Motocicleta 118.720 30,2 58.310 16,8 103,6
Automével/veiculo leve 91.940 234 72.462 20,9 26,9
Caminh&o 8.111 2,1 6.598 19 22,9
Onibus 1.802 0,5 1.650 0,5 9,2
Outros 82.923 211 96.497 279 14,1
Total 392.929 100,0 346.151 100,0 13,5

Fonte: SIM/Datasus. Disponivel em: https://datasus.saude.gov.br/mortalidade-desde-1996-pela-cid-10. Acesso em: jul. 2023.



Em termos relativos e absolutos, as vitimas usudrias de motocicleta foram as que mais cresceram no
pais nas duas décadas iniciais deste século, representando, no periodo de 2010 a 2019, 30% de todas as
mortes por STTs (cerca de 120 mil mortes de usudrios de motocicleta no periodo). Na década anterior (de
2000 a 2009), essas vitimas fatais de motocicleta representavam 17% das mortes totais, com a metade das
mortes observadas na década posterior (cerca de 60 mil mortes). Este triste quadro é resultado da forte
expansao da frota de motocicletas no Brasil ocorrida nos Gltimos 25 anos, além do aumento vertiginoso
dos servigos de transporte de mercadorias e pessoas utilizando motocicleta, entre outros fatores (Morais
Neto et al., 2012; ONSV, 2019).

Em contrapartida, houve reducao relativa e absoluta das mortes por atropelamento no periodo de
andlise.* Entre 2000 e 2009, houve cerca de 98 mil mortes por atropelamento (28% do total de mortes por
STT), segundo os dados do Datasus, mas, na década seguinte (de 2010 a 2019), a quantidade de mortes
por atropelamento caiu para o patamar de 75 mil mortes, representando 19% de todas as mortes por
STTs. Pode-se inferir que as politicas de controle de velocidade nas areas urbanas e rodovias contribuiu
significativamente com esses resultados, visto que a velocidade é um fator de risco para a ocorréncia de
atropelamentos (Lima et al., 2008).

2.3 Mortalidade por idade e escolaridade

Analisando os dados de mortes por STTs por faixa etaria, observa-se que um tergo das mortes é de pessoas
muito jovens (até 15 anos de idade), e cerca de dois tergos delas sdo de pessoas com menos de 50 anos
(tabela 1). Isso gera um impacto forte sobre a economia. De acordo com estudos do Instituto de Pesquisa
Econdmica Aplicada (Ipea) sobre custos dos sinistros de transito no Brasil (Ipea, 2015), tais eventos cau-
sam custos superiores a RS 50 bilhdes/ano, e o principal componente deste custo é a perda de produgéo.
Justamente quando ha mais mortes de jovens, esse componente de custo aumenta com fortes impactos
sobre a Previdéncia e a reducao de renda das familias atingidas por esse tragico evento.

TABELA 3

Mortes em STTs por faixa etdria - Brasil (2010-2019)
Faixa etdria Mortes %
Menor de 15 anos 14.696 4
15a29 anos 125.293 32
30 a 49 anos 139.746 36
50 a 69 anos 80.893 21
70 anos ou mais 29.606 8
Ignorado 2.695
Total 392.929 100

Fonte: SIM/Datasus. Disponivel em: https://datasus.saude.gov.br/mortalidade-desde-1996-pela-cid-10. Acesso em: jul. 2023.

Com referéncia as modalidades de transporte, observa-se que as faixas etarias mais jovens concentraram
as ocorréncias de mortes de motocicleta e carro. Sinistros com motocicletas, por exemplo, responderam
por cerca de 44% das mortes por sinistros de transito da faixa de 15 a 29 anos. As mortes por automéveis
sdo mais altas nesta faixa, mas mantém o patamar alto também nas outras faixas etarias (grafico 3).

4. Vale ressaltar que, na primeira década, o volume de dados classificados como “outros” foi bem maior, devido a melhora posterior
do processo de classificagéo e registro. Isso pode ter influenciado o valor final menor de mortes relativas e absolutas por atropela-
mento, ndo obstante a tendéncia de queda observada.



Em contrapartida, as mortes por atropelamento respondem pela maior parte das mortes de transito
em pessoas idosas (mais de 70 anos). Cerca de metade das mortes de transito nesta faixa sao atrope-
lamentos, o que demanda politicas especificas de segurancga vidria para esse grupo de pessoas (tempo
de semaforo para pedestres adequado, equipamentos de seguranga em pontos de alta concentragao de
idosos, fiscalizagdo de velocidade em pontos criticos etc.).

GRAFICO 3
Mortes por STTs, por faixa etaria e modalidade de transporte - Brasil (2010-2019)
(Em %)
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Fonte: Datasus. Disponivel em: https://datasus.saude.gov.br/mortalidade-desde-1996-pela-cid-10. Acesso em: jul. 2023.

Considerando a escolaridade das vitimas fatais, observou-se que, no periodo de 2010 a 2019, cerca
de 60% das mortes ocorridas por STTs foram de pessoas com menos de 7 anos de estudo, ou seja, que nao
completaram o ensino fundamental (tabela 4). Utilizando a escolaridade como proxi de renda, pode-se inferir
que os sinistros de transito no Brasil afetam principalmente as pessoas mais vulneraveis economicamente.
A propria escolaridade reduzida, e, consequentemente, o menor nivel de renda deste grupo, torna-se um
fator de risco para ocorréncia de sinistros de transporte em fungdo do maior uso de veiculos com manu-
tencdo precdria, problemas com falta de habilitagcao e equipamentos de seguranga, maior circulagdo em
areas mais pobres com poucos equipamentos de seguranga de transito, além do maior uso de motocicletas
de baixa cilindrada nesta faixa, que sdo veiculos mais vulnerdveis em termos de protecao ao motorista.

TABELA 4
Mortes por sinistros de transito, por escolaridade - Brasil (2010-2019)

Escolaridade Mortes % Percentual ajustado’

Nenhuma 18.786 5 6,5
Ta3anos 58.427 15 20,3
4a7anos 95.138 24 33,0
84a11anos 91.433 23 317
12 anos e mais 24.584 6 8,5
Ignorada 104.561 27

Total 392.929 100

Fonte: Datasus. Disponivel em: https://datasus.saude.gov.br/mortalidade-desde-1996-pela-cid-10. Acesso em: jul. 2023.
Elaboragao dos autores.
Nota: ' Percentual desconsiderando os registros com escolaridade ignorada.



2.4 Internagdes e gastos do Sistema Unico de Saiide

No periodo de 2010 a 2019, houve cerca de 1,7 milhdo de autorizagdes de internagdes hospitalares (AlHs)®
pelos SUS que tiveram origem nas ocorréncias de STTs. Para cada morte por sinistro de transito no Brasil,
houve cerca de 4,33 internagdes no SUS na primeira década de redugdo da mortalidade no transito (de
2010 a2019). Vale ressaltar que esses niimeros de internacdes se referem ao sistema publico ou sistema
hospitalar conveniado com o SUS. Ha ainda as internagdes da rede privada ndo computadas nestes nimeros.

Em termos de gastos, o SUS teve despesas em torno de RS 3,8 bilhGes (valor atualizado para maio
de 2023 pelo indice Nacional de Pregos ao Consumidor Amplo - IPCA) na década 2010-2019. Os gastos
anuais giraram em torno de RS 400 milhdes até 2015 e cairam em termos reais desde aquele ano, fruto do
inicio da crise econdémica que se estabeleceu. Quanto a modalidade de transporte, observou-se que, no
periodo 2010-2019, cerca de 60% das ocorréncias e gastos do SUS com internagdes foram com usuarios
de motocicletas, o que torna evidente a necessidade de politicas publicas focadas nessa modalidade e
também de politicas de precificagao e compensacao dessas externalidades geradas ao sistema de satde
publica (tabela 5; grafico 4).

TABELA 5
Ocorréncias e gastos do SUS com internagdes das vitimas de STTs por modalidade - Brasil (2010-2019)

Modalidade Internagdes! b Gastos (RS 1 milhdo)?

Pedestre 360.250 21,1 812,44 21,3
Bicicleta 104.553 6,1 188,60 49

Motocicleta 941.610 55,2 1.993,42 52,3
Carro 142.685 8,4 441,33 11,6
Caminhdo 7.398 04 23,80 0,6

Onibus 3.925 0,2 8,04 0,2

Outros 144.411 8,5 342,45 9,0

Total 1.704.832 100,0 3.810,68 100,0

Fonte: Datasus. Disponivel em: https://datasus.saude.gov.br/mortalidade-desde-1996-pela-cid-10. Acesso em: jul. 2023.
Notas: ' Quantidade de AlH.
? Valores atualizados pelo IPCA para maio de 2023.

GRAFICO 4
Ocorréncias e gastos do SUS com internagdes das vitimas de STTs - Brasil (2010-2019)
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Fonte: Datasus. Disponivel em: https://datasus.saude.gov.br/mortalidade-desde-1996-pela-cid-10. Acesso em: jul. 2023.
Elaboragao dos autores.
Obs.: Valores correntes de maio de 2023 atualizados pelo IPCA.

5. As unidades hospitalares participantes do Sistema Unico de Satde — SUS (publicas ou particulares conveniadas) enviam as
informagdes das internagdes efetuadas por meio da AlH para os gestores municipais (se em gestdo plena) ou estaduais (para os
demais). Essas informagdes sdo processadas no Datasus.



2.5 Perspectiva regional

Fazendo um recorte regional das mortes por STT registradas no Datasus nas duas primeiras décadas deste
século, observa-se maior crescimento das mortes nas regides Nordeste e Norte, com cerca de 45% de
aumento das mortes. O que contribuiu bastante para esse resultado negativo foi o forte crescimento das
mortes de usudrios de motocicleta, com cerca de 150% de aumento em relagdo a década anterior (tabela 6).

Em contrapartida, as regides Sul e Sudeste apresentaram queda no nimero de mortes total. A regido
Centro-Oeste, por sua vez, apresentou aumento de 14% nas mortes. Chama atencao nestes dados também
a queda das mortes por atropelamento em todas as regides, mas houve aumento geral das mortes de
usudrios de automoveis e veiculos leves.

TABELA 6
Mortes por STTs - Brasil e Grandes Regides (2000-2019)
Mortes Pedestre Bicicleta Motocicleta C:I'tcol‘n(])d?:;/‘é Caminh&o Onibus Outros

Norte 2000-2009 7.369 955 4710 3.408 479 108 6.319 23.348
2010-2019 6.926 1.004 11.623 4.588 491 130 8.595 33.357
Variagéo (%) 6,0 51 146,8 34,6 2,5 20,4 36,0 42,9

Nordeste 2000-2009 23.026 2.608 17.966 17.972 1.324 406 17.741 81.043
2010-2019 18.012 3.018 45.990 20.745 1.502 357 27.776 117.400
Variagéo (%) 21,8 15,7 156,0 154 134 121 56,6 449

Sudeste 2000-2009 42.927 4.677 17.882 26.097 2.046 609 44.995 139.233
2010-2019 32.537 4.820 31.504 34.603 2.800 743 28.361 135.368
Variagéo (%) 24,2 3,1 76,2 32,6 36,9 220 -37,0 -2,8

Sul 2000-2009 16.066 3.587 10.783 15.511 1.663 321 18.474 66.405
2010-2019 12.040 3.031 16.615 20.605 1.971 404 10.764 65.430
Variagéo (%) 25,1 -15,5 54,1 328 18,5 259 -41,7 -1,5

Centro-Oeste  2000-2009 7.529 1.890 6.968 9.474 1.086 206 8.968 36.121
2010-2019 6.133 1.912 12.988 11.399 1.347 168 7.427 41.374
Variagéo (%) -18,5 12 86,4 20,3 24,0 -18,4 17,2 14,5

Brasil 2000-2009 96.917 13.717 58.310 72.462 6.598 1.650 96.497 346.151
2010-2019 75.648 13.785 118.720 91.940 8.1M 1.802 82.923 392.929
Variagéo (%) 219 0,5 103,6 26,9 22,9 9,2 141 13,5

Fonte: Datasus. Disponivel em: https:/datasus.saude.gov.br/mortalidade-desde-1996-pela-cid-10. Acesso em: jul. 2023.

Em termo de mortes por modalidade de transporte, observa-se que as mortes de usudrios de moto-
cicleta apresentam grande ocorréncia em todas as regides, em especial no Norte e no Nordeste (figura 1).
No Sul e no Sudeste, as mortes por automdveis prevalecem, além de ocorrerem ainda bastantes mortes por
atropelamento no Sudeste e por motocicletas no Sul. As estatisticas de mortes do Centro-Oeste se aproxi-
mam das nacionais, com ocorréncia semelhante de vitimas entre usudrios de motocicletas e automdveis.



FIGURA 1

Percentual de mortes por modalidade de transporte terrestre nas décadas consideradas - Grandes
Regides (2000-2019)
1A - Periodo 2010-2019 1B - Periodo 2000-2009
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Fonte: Datasus. Disponivel em: https://datasus.saude.gov.br/mortalidade-desde-1996-pela-cid-10. Acesso em: jul. 2023.
Elaboragéo dos autores.

Obs.: 1. Nas distribuigdes relativas dos graficos de pizza, foi desconsiderada a varidvel referente a outros tipos de STTs (veiculos fora de
estrada e ocorréncias ndo identificadas).

2. Figura cujos leiaute e textos ndo puderam ser padronizados e revisados em virtude das condigées técnicas dos originais (nota do
Editorial).

Pelos dados comparativos das mortes ocorridas entre as duas primeiras décadas do século XXI nas
regioes brasileiras, observa-se que o crescimento relativo das mortes por motocicleta foi bastante signifi-
cativo. No Nordeste, por exemplo, a participacdo relativa quase dobrou (saiu de 28% do total das mortes
para 51%). No Norte do pais, esse crescimento também foi muito significativo (de 28% para 47%), assim
como nas demais regides, mas com menos intensidade do que a observada nessas duas regides. Como fato
positivo, observa-se a queda relativa (e também absoluta) da participagdo das mortes por atropelamento
em todas as regides brasileiras, sendo que no Sudeste essas mortes continuam em patamar elevado (cerca
de 30% das mortes totais). As politicas de controle de velocidade tiveram resultados desejados em todas
as regioes do Brasil em termos de reducdo dos atropelamentos, pode-se inferir.

Os dados com mortes totais por regido sao importantes para analise dos sinistros de transito, mas
podem mascarar o efeito do crescimento populacional, que influencia os nimeros finais. A tabela 7 apresenta

a mesma disposicao da tabela anterior, mas considerando a taxa de mortalidade por 100 mil habitantes,
anualizada, nas décadas analisadas.®

6. Foi considerada a populagado de referéncia das regies brasileiras em 2005, para as taxas calculadas no periodo 2000-2009, e em
2015, para o perfiodo 2010-2019.



TABELA 7
Taxa de mortalidade na década' por STTs - Brasil e Grandes Regides (2000-2019)

Varidvel Pedestre Bicicleta Motocicleta  Automdvel/veiculo leve  Caminhédo Onibus Outros Total

Norte 2000-2009 50 0,6 32 2,3 03 0,1 43 15,9
2010-2019 4,0 0,6 6,7 2,6 03 0,1 49 19,1

Variagao (%) 209 -11,6 107,6 13,3 138 13 14,4 20,2

Nordeste 2000-2009 45 0,5 35 35 03 0,1 35 15,9
2010-2019 3 0,5 8,1 37 03 0,1 49 20,8

Variagéo (%) 29,4 44 130,9 41 23 20,7 41,2 30,7

Sudeste 2000-2009 515 0,6 2,3 33 03 0,1 57 17,7
2010-2019 38 0,6 37 4,0 03 0,1 33 15,8
Variagéo (%) -30,6 457 61,2 21,3 252 11,7 42,3 -11,0

Sul 2000-2009 6,0 1,3 4,0 58 0,6 0,1 6,8 24,6
2010-2019 41 1,0 57 7,0 0,7 0,1 37 22,4

Variagéo (%) -30,8 22,0 42,2 22,6 9,4 16,1 -46,2 -9,1

Centro-Oeste  2000-2009 58 1,5 54 73 08 0,2 6,9 27,7
2010-2019 4,0 1,2 84 74 09 0,1 48 26,8

Variagéo (%) 31,3 -14,7 57,2 1,5 46 31,2 -30,2 -3,4

Brasil 2000-2009 53 0,7 32 39 04 0,1 52 18,8
2010-2019 &7 0,7 58 45 04 0,1 41 19,2

Variagéo (%) -29,7 9,5 83,4 143 10,7 -1,6 22,6 2,3

Fonte: Datasus. Disponivel em: https://datasus.saude.gov.br/mortalidade-desde-1996-pela-cid-10. Acesso em: jul. 2023.
Nota: " Mortes por 100 mil habitantes.

Se no ambito nacional a taxa de mortalidade praticamente ndo variou entre as duas décadas de ana-
lise, nas regides Nordeste e Norte houve crescimento significativo da taxa de mortalidade (30,7% e 20,2%,
respectivamente). As regides Sudeste e Sul foram as que mais tiveram queda nesse indice (-11,0% e-9,1%).

2.5.1 Microrregides e Unidades da Federagéo

Em um recorte regional de menor escala (microrregides e Unidades da Federagédo - UFs), pode-se carac-
terizar melhor a distribuicao territorial dos sinistros com vitimas fatais, bem como a evolugao desses
sinistros entre as duas primeiras décadas deste século. Para o calculo do indice médio de mortalidade na
década (mortes/populagdo x 100.000), considerou-se a soma de todas as mortes por STTs registradas no
periodo, utilizando como base a populagao verificada no meio da década considerada.

Considerando a taxa de mortalidade dos STTs registrada no Datasus (todas as modalidades de
transporte terrestre), observa-se que os maiores indices de mortalidade na década de 2010 a 2019 ocor-
reram em um cinturdo que inicia no estado do Parang, percorre todo o Centro-Oeste brasileiro e vai até o
Nordeste e uma parte do Norte do pais (figura 2). O estado do Parand e a regido Centro-Oeste apresentam
grande crescimento econdémico em fungéo do desenvolvimento agroindustrial, o que pode estar associado
ao aumento da frota de veiculos em circulagao em rodovias ndo muito adequadas para esse crescimento.
No caso do Norte e do Nordeste, ha crescimento da frota, principalmente de motocicletas, em funcao do
aumento do acesso a esses veiculos pelas classes mais baixas.



FIGURA 2
Distribuicao territorial da taxa de mortalidade anualizada por STT - Brasil (2010-2019)
2A - Microrregides 2B - UFs

Fonte: Datasus. Disponivel em: https://datasus.saude.gov.br/mortalidade-desde-1996-pela-cid-10. Acesso em: jul. 2023.
Elaboragdo dos autores.
Obs.: 1. Dados agregados e anualizados de mortes por STTs de todas as modalidades de transporte (grupo Classificagdo Internacional de
Doengas - CID-10).
2. Figura cujos leiaute e textos ndo puderam ser padronizados e revisados em virtude das condigdes técnicas dos originais (nota do Editorial).

No caso da mortalidade de usuarios de motocicleta, fica nitido um padrao territorial com as maiores
taxas de mortalidade nas microrregides situadas no Centro-Oeste, Norte e Nordeste. Nessas regides, o
baixo custo das motocicletas de menor cilindrada tornou esse veiculo bastante difundido entre a maioria
da populagéo de baixa renda. Além disso, muitos desses condutores ndo possuem habilitagao devido ao
alto custo deste procedimento (DetranRS..., 2021), além de que nessas regides as estruturas de transito
e fiscalizagdo sao mais precarias.

FIGURA 3
Distribuicao territorial da taxa de mortalidade anualizada de usuarios de motocicleta - Brasil (2010-2019)
3A - Microrregides 3B - UFs
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Fonte: Datasus. Disponivel em: https://datasus.saude.gov.br/mortalidade-desde-1996-pela-cid-10. Acesso em: jul. 2023.
Elaboragao dos autores.
0Obs.: Figura cujos leiaute e textos ndo puderam ser padronizados e revisados em virtude das condig@es técnicas dos originais (nota do Editorial).



0 Centro-Oeste também se destaca negativamente em termos de taxa de mortalidade de usuérios
de automoéveis. Como é uma regido que se dinamizou muito economicamente nas duas ultimas décadas,
a populagado teve muito acesso a automoveis, justificando essas altas taxas. Sul e Sudeste também se
destacam nessa modalidade de transporte com altas taxas de mortalidade, também por questdes econo6-
micas e de acesso a esse bem por parte da maioria da populagéo, pode-se inferir (tabela 7).

FIGURA 4

Distribuigao territorial da taxa de mortalidade anualizada de usuarios de automoveis e caminhonetes -
Brasil (2010-2019)
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Fonte: Datasus. Disponivel em: https://datasus.saude.gov.br/mortalidade-desde-1996-pela-cid-10. Acesso em: jul. 2023.
Elaboragao dos autores.

0Obs.: Figura cujos leiaute e textos ndo puderam ser padronizados e revisados em virtude das condigdes técnicas dos originais (nota do Editorial).

Os atropelamentos diminuiram em todo o Brasil, conforme visto nos dados nacionais, mas requerem
atencdo, pois ha um envelhecimento da populagao brasileira. Em termos de ocorréncia territorial (tabela 7),
observa-se que esses eventos estdo distribuidos em todas as regides brasileiras, o que mostra que é um
desafio enfrentado por todos os estados, independentemente das suas condigdes econdmicas e financeiras.
Os destaques negativos nesta década em termos de mortes de pedestres foram os estados do Parang, do
Rio de Janeiro, do Para, do Ceard e de Alagoas.



FIGURA 5
Distribuicao territorial da taxa de mortalidade por atropelamento - Brasil (2010-2019)
5A - Microrregides 5B - UFs
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Fonte: Datasus. Disponivel em: https://datasus.saude.gov.br/mortalidade-desde-1996-pela-cid-10. Acesso em: jul. 2023.
Elaboragao dos autores.
0Obs.: Figura cujos leiaute e textos ndo puderam ser padronizados e revisados em virtude das condigdes técnicas dos originais (nota do Editorial).

2.6 Taxas de crescimento da mortalidade nas duas primeiras décadas do século XXI

Um padréo territorial pode ser observado quando se analisam os dados de crescimento da taxa de mor-
talidade entre a primeira década do século e a segunda década (a década de redugdo da mortalidade).
Observa-se pela figura 6 que as maiores taxas de crescimento das mortes por STTs nesse periodo estao
localizadas em estados do Norte e do Nordeste. Os estados do Sul e do Sudeste apresentaram baixo
crescimento das mortes, com excec¢ao de Minas Gerais, que apresentou crescimento intermedidrio.

Esse mesmo padrao se repete nas principais modalidades de transporte, com variagao apenas da
magnitude da taxa de crescimento. As mortes por motocicleta, por exemplo, apresentaram taxas de cresci-
mento entre as duas décadas bastante altas em todo o territorio, mas no Norte e no Nordeste essas taxas
atingiram valores extremamente altos, superiores a 200%, com destaque negativo para o Maranhdo e o
Amapa. 0 Maranhao apresentou, inclusive, as maiores taxas de crescimento das mortes por STTs total e
nas modalidades automdveis, motocicletas e atropelamentos. Conforme ja visto, os atropelamentos tiveram
crescimento negativo entre as décadas 2000-2009 e 2010-2019 em praticamente todos os estados, sendo
que nos estados do Sul e do Sudeste esta queda foi mais acentuada.



FIGURA 6
Distribuigao territorial da taxa de crescimento' do indice de mortalidade por STT, por tipo - Brasil
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Fonte: Datasus. Disponivel em: https://datasus.saude.gov.br/mortalidade-desde-1996-pela-cid-10. Acesso em: jul. 2023.

Elaboragao dos autores.

Nota: ! Taxa de crescimento das mortes: mortes 2010 a 2019/mortes 2000 a 2009.

0Obs.: Figura cujos leiaute e textos ndo puderam ser padronizados e revisados em virtude das condigdes técnicas dos originais (nota do Editorial).

De posse dos dados de mortalidade (por 100 mil habitantes) e taxa de crescimento das mortes
por STT, pode-se apresentar a tabela cruzada com as unidades federativas que apresentam as maiores
taxas de mortalidade na década de 2010 a 2019 e as taxas de crescimento de mortes comparando as
duas primeiras décadas do século XXI, indicando os locais em que as politicas com foco na redugéo da
mortalidade sdo mais emergenciais.



QUADRO 1

Classificagao das UFs pelas taxas de mortalidade por STT e de crescimento das mortes nas duas
primeiras décadas do século XXI - Brasil (2010-2019)

Alto crescimento Baixo crescimento

Santa Catarina; Parand; Roraima; Espirito Santo; Mato Grosso do Sul;

Alta ocorréncia Maranhé&o; Alagoas; Ceard; Parafba; Sergipe; Rondénia Goids: Mato Grosso

S&o Paulo; Amap4; Rio de Janeiro; Distrito Federal; Rio Grande do Sul;

Baixa ocorréncia Amazonas; Pard; Acre; Bahia; Rio Grande do Norte; Pernambuco ; j
Minas Gerais

Fonte: SIM/Datasus. Disponivel em: https://datasus.saude.gov.br/mortalidade-desde-1996-pela-cid-10. Acesso em: jul. 2023.

Elaboragao dos autores.

Obs.: Alto crescimento: taxas de crescimento acima da mediana nacional (25% de crescimento); baixo crescimento: taxas de crescimento
abaixo da mediana nacional; alta ocorréncia: taxa de mortalidade acima da mediana nacional (200 mortes na década por 100 mil habi-
tantes); e baixa ocorréncia: taxa de mortalidade abaixo da mediana nacional.

Observa-se pelo quadro 1 que a maior parte dos estados do Nordeste (MA, AL, CE, PB e SE) e um do
Norte (RO) apresentam as situagOes mais criticas em termos de seguranca no transito, com alto valor do
indicador de mortalidade e alto crescimento desta taxa. Outro grupo preocupante sao os estados com baixa
ocorréncia, mas com alto crescimento das taxas de mortalidade na década — mais uma vez concentrando
neste grupo estados do Norte e do Nordeste (AM, PA, AC, BA, RN e PE). Vale ressaltar que apenas seis
estados tiveram redugdo das taxas de mortalidade no periodo estudado (DF, SP, RJ, SC, RS e AP). Estes
dados indicam como sao urgentes politicas federais de apoio aos estados mais pobres, principalmente
nas regides Norte e Nordeste, no objetivo de reduzir essas tendéncias negativas.

3 ANALISE DA OCORRENCIA DE SINISTROS NAS RODOVIAS BRASILEIRAS

Os dados do Datasus permitem uma analise abrangente em todo o pais, por a base possuir uma longa
série de informacgdes de 6bitos em sinistros de transportes. Entretanto, sdo dados voltados a politicas
publicas de salde e, por isso, ndo dispdem de detalhes dos eventos contribuintes.

0 ideal, para tal andlise, seria uma base de dados nacional e completa (como pretende ser o Registro Nacional
de Acidentes e Estatisticas de Transito - Renaest). Na falta destes dados, optou-se por utilizar os dados da PRF,
por ser um referencial importante nos estudos de caracterizagao dos sinistros de transito nas rodovias brasileiras.

Tais dados sdo, no momento, os mais adequados para estudos de seguranga dos transportes no Brasil,
principalmente quando o objeto é a caracterizagdo dos sinistros de transito em rodovias brasileiras. A PRF
é responsavel por registrar e documentar os sinistros ocorridos em rodovias federais brasileiras, e esses
dados possuem algumas vantagens para a analise desse periodo, como as descritas a seguir.

1) Abrangéncia e representatividade: a PRF é responsdvel pela fiscalizagao e controle do transito
em rodovias federais em todo o pais. Assim, os dados cobrem uma ampla gama de regides
geogrdficas, tipos de rodovias e condigdes de trafego. Essa abrangéncia e representatividade
permitem uma analise mais ampla e precisa da seguranca dos transportes em nivel nacional.

2) Consisténcia e padronizagéo: a PRF segue procedimentos e critérios padronizados nacionalmente
para registrar os sinistros. Isso garante que os dados sejam consistentes e comparaveis ao longo
do tempo e em diferentes regides. A padronizagdo dos dados é essencial para realizar anélises
precisas e identificar tendéncias e padrdes de seguranca.

3) Acesso e disponibilidade: os dados sdo acessiveis, transparentes e atualizados. Estes sao, no
momento, a Unica fonte adequada, com abrangéncia nacional, para tais analises. Sugere-se
que os estados e municipios utilizem modelos e procedimentos de coleta de dados compati-
veis com os utilizados pela PRF, para que haja uma base de dados completa e comparavel dos
sinistros de transito no Brasil.



Essa base de dados também apresenta adequada amplitude de informagdes, pois inclui detalhes
sobre as circunstancias do acidente, como localizagao, tipo de rodovia, condi¢des climéticas, envolvi-
mento de veiculos de carga, tipos de veiculos envolvidos, nimero de vitimas e gravidade dos ferimentos.
Essas informagdes permitem uma analise mais aprofundada dos fatores contribuintes para os sinistros
e a identificagdo de areas de risco.

A tabela 8 mostra a quantidade de dbitos nas rodovias federais na primeira década estudada. Como
a série tem inicio somente em 2007, nao foi realizada uma comparagao entre décadas.

Semelhante ao Datasus, esse recorte mostra uma reducao de 6bitos em sinistros de transito ao longo
da década, acentuando-se esse processo a partir de 2015, com o inicio da crise econdmica ocorrida no
pais. Entre 2010 e 2019 houve cerca de 40% de reducéo dos dbitos. De forma geral, este cenéario ocorreu
em todas as UFs. A coluna 2019/2010 da tabela 8 mostra a razdo entre o nimero de 6bitos em 2019 sobre
o numero em 2010, ordenado pelo total de dbitos na década. Os estados com baixo ndmero de 6bitos na
série apresentam aumento do ndmero de 6bitos.

TABELA 8

Total de 6bitos na década para rodovias federais (2010-2019)

UF/ano 2010 2011 2012 2013 2014 Total 2019/2010
MG 1.344 1.304 1.196 1.264 1.163 961 830 869 693 679 10.303 0,51
BA 813 779 849 799 794 642 610 594 456 477 6.813 0,59
PR 723 740 855 750 778 584 652 612 494 500 6.688 0,69
SC 567 627 551 506 536 462 450 381 387 403 4.870 0,71
RJ 532 559 576 564 537 401 370 341 276 354 4.510 0,67
GO 515 510 519 504 468 442 351 344 282 276 4.211 0,54
RS 500 456 457 489 507 396 348 391 314 304 4.162 0,61
PE 475 474 452 404 425 410 386 343 296 308 3.973 0,65
SP 407 398 363 381 307 267 255 255 207 204 3.044 0,50
MA 298 311 323 294 317 300 221 246 232 197 2.739 0,66
MT 234 260 270 297 282 240 220 191 229 226 2.449 0,97
ES 315 317 261 303 279 172 187 201 133 147 2.315 0,47
CE 276 227 238 233 291 202 224 190 180 157 2.218 0,57
PI 208 236 235 200 228 169 149 209 159 149 1.942 0,72
PA 202 181 196 186 195 191 184 162 143 137 1.777 0,68
MS 197 228 178 233 226 160 146 162 109 124 1.763 0,63
PB 194 176 223 180 182 170 156 139 133 130 1.683 0,67
RN 194 183 207 208 150 185 144 139 118 90 1.618 0,46
AL 153 156 191 148 149 118 104 102 91 98 1.310 0,64
RO 123 152 153 130 103 m 102 119 91 89 1.173 0,72
T0 115 129 114 110 117 93 109 82 85 79 1.033 0,69
SE 120 98 105 101 64 67 57 52 4 62 767 0,52
DF 4 63 7 40 46 47 58 46 44 52 508 1,27
RR 33 35 28 33 30 31 24 37 22 38 311 1,15
AC 14 23 21 23 32 20 23 18 26 24 224 1,71
AM 18 34 19 18 18 15 22 14 17 18 193 1,00
AP 12 19 12 28 10 Il 16 9 15 16 148 1,33
Total 8.623 8.675 8.663 8.426 8.234 6.867 6.398 6.248 5.273 5.338 72.745 0,62

Fonte: PRF, 2022. Disponivel em: https://www.gov.br/prf/pt-br/acesso-a-informacao/dados-abertos/dados-abertos-acidentes. Acesso em:
jul. 2023.



0 gréfico 5 a seguir mostra as trajetdrias normalizadas de total de 6bitos em rodovias federais, total
de 6bitos em sinistros, populagéo, PIB e veiculos licenciados (neste grafico, os dados de 6bitos em rodovias
federais iniciam-se em 2010). Da mesma forma que o observado nas segdes anteriores, nota-se que esses
6bitos acompanham as tendéncias econdmicas do Brasil. Isso fica mais evidente ao observar-se a curva
de veiculos licenciados, diretamente relacionada com a situagcdo econdmica do pais.

GRAFICO 5
Total de 6bitos em rodovias federais, total de obitos em sinistros, populacgao, PIB e veiculos
licenciados' (2000-2020)
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Fonte: PRF. Disponivel em: https://www.gov.br/prf/pt-br/acesso-a-informacao/dados-abertos/dados-abertos-acidentes. Acesso em: jul. 2023.

Nota: ' Valores normalizados.

A tabela 9 a seguir mostra a variagao anual de dbitos em rodovias federais no periodo estudado e
com cores destacando a variagao anual. Os dados ndo mostram discrepancias entre os estados.

TABELA 9
Variagdo anual de obitos em rodovias federais (2011-2019)

AL 1,02 1,22 0,77 1,01 0,79 0,88 0,98 0,89 1,08
AM 1,89 0,56 0,95 1,00 0,83 1,47 0,64 1,21 1,06
AP 1,58 0,63 2,33 0,36 1,10 1,45 0,56 1,67 1,07
BA 0,96 1,09 0,94 0,99 0,81 0,95 0,97 0,77 1,05
CE 0,82 1,05 0,98 1,25 0,69 1,11 0,85 0,95 0,87
DF 1,54 1,13 0,56 115 1,02 1,23 0,79 0,96 1,18
ES 1,01 0,82 1,16 0,92 0,62 1,09 1,07 0,66 1,11
GO 0,99 1,02 0,97 0,93 0,94 0,79 0,98 0,82 0,98
MA 1,04 1,04 0,91 1,08 0,95 0,74 1,11 0,94 0,85
MG 0,97 0,92 1,06 0,92 0,83 0,86 1,05 0,80 0,98
MS 1,16 0,78 1,31 0,97 0,71 0,91 1,11 0,67 1,14
MmT 1,11 1,04 1,10 0,95 0,85 0,92 0,87 1,20 0,99
PA 0,90 1,08 0,95 1,05 0,98 0,96 0,88 0,88 0,96
PB 0,91 1,27 0,81 1,01 0,93 0,92 0,89 0,96 0,98
PE 1,00 0,95 0,89 1,05 0,96 0,94 0,89 0,86 1,04
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PI 113 1,00 0,85 114 0,74 0,88 1,40 0,76 0,94
PR 1,02 1,16 0,88 1,04 0,75 112 0,94 0,81 1,01
RJ 1,05 1,03 0,98 0,95 0,75 0,92 0,92 0,81 1,28
RN 0,94 113 1,00 0,72 1,23 0,78 0,97 0,85 0,76
RO 1,24 1,01 0,85 0,79 1,08 0,92 1,17 0,76 0,98
RR 1,06 0,80 1,18 0,91 1,03 0,77 1,54 0,59 1,73
RS 0,91 1,00 1,07 1,04 0,78 0,88 1,12 0,80 0,97
SC 1 0,88 0,92 1,06 0,86 0,97 0,85 1,02 1,04
SE 0,82 1,07 0,96 0,63 1,05 0,85 0,91 0,79 1,51
SP 0,98 0,91 1,05 0,81 0,87 0,96 1,00 0,81 0,99
T0 112 0,88 0,96 1,06 0,79 117 0,75 1,04 0,93

Fonte: PRF. Disponivel em: https://www.gov.br/prf/pt-br/acesso-a-informacao/dados-abertos/dados-abertos-acidentes. Acesso em: jul. 2023.

Quando se analisa a causa dos sinistros nas rodovias federais brasileiras (tabela 10), observa-se que
a falta de atengdo ou reagao dos motoristas, motociclistas e pedestres se destacou nas ocorréncias da
década (36% de todas as ocorréncias). Questdes comportamentais também estdo associadas a grande
parte dos sinistros, como a desobediéncia as regras de transito (14,4%), excesso de velocidade (10%) e
uso de élcool (5%).

Isso mostra como é importante o desenvolvimento de politicas de educagao de transito, com cam-
panhas permanentes de conscientizagado da populagéo para essas questdes. A educacgao de transito para
criangas no ensino basico também se constitui medida estratégica, pois a crianga de hoje sera o motorista
de amanha.

TABELA 10

Causa dos sinistros nas rodovias federais - Brasil (2010-2019)
Causas agrupadas Sinistros %
Falta de atengao/reagao do condutor/pedestre 498.425 36,6
Desobediéncia as regras 196.020 14,4
Excesso de velocidade 132.980 98
Alcool/drogas 67.964 5,0
Condigdes do veiculo 61.735 4,5
Animais na pista 34.608 2,5
Condigbes/geometria da via 31.673 2,3
Ultrapassagem indevida 30.919 2,3
Tempo ruim 2.904 0,2
Problema de satde do condutor 2.367 0,2
Condigdes de carga 1.217 0,1
Outros 300.479 22,1
Total 1.361.291 100,0

Fonte: PRF, 2023. Disponivel em: https://www.gov.br/prf/pt-br/acesso-a-informacao/dados-abertos/dados-abertos-acidentes. Acesso em:
jul. 2023.

A base da PRF também permite identificar o tipo de sinistro de transito. Considerando os dados agre-
gados de 2010 a 2019, verificou-se que a colisdo traseira e a saida de pista ou tombamento dos veiculos
sdo os tipos mais frequentes, com 26,5% e 19,6% de todas as ocorréncias de sinistros (tabela 11).



Além disso, a colisdo frontal, com cerca de 13% das ocorréncias, é responsavel por quase 40% das
mortes nas rodovias federais. Outro tipo que também causa muitas mortes é o atropelamento. Com apenas
3% das ocorréncias totais, os atropelamentos respondem por mais de 16% das mortes totais nas rodovias
federais. Isso é um indicativo importante para a necessidade de investimentos em infraestrutura vidria,
com duplicagao de trechos criticos, com alta ocorréncia de colisdes frontais, e melhoria de equipamentos
de seguranga para o pedestre nos trechos de alta ocorréncia de atropelamentos.

TABELA 11

Ocorréncia e mortes por tipo de sinistros nas rodovias federais - Brasil (2010-2019)
Tipo Sinistros % Mortes %
Colisdo frontal 174.445 12,8 27.827 38,3
Atropelamento de pessoa 41.222 30 11.837 16,3
Saida da pista/tombamento 267.175 19,6 9.533 13,1
Colisdo traseira 360.981 26,5 6.419 8,8
Coliséo lateral 239.008 17,6 6.415 88
Colisdo com objeto 106.438 78 4.630 6,4
Capotamento 65.159 48 3.079 4,2
Queda (motocicleta) 51.013 37 1.904 2,6
Atropelamento animal 29.566 22 872 1.2
Engavetamento 3.110 0,2 90 0,1
Danos eventuais 7.266 0,5 61 01
Derrame de carga 6.815 0,5 42 0,1
Incéndio 9.053 07 33 0,0
Total 136.1251 100,0 72.742 100,0

Fonte: PRF, 2023. Disponivel em: https://www.gov.br/prf/pt-br/acesso-a-informacao/dados-abertos/dados-abertos-acidentes. Acesso em:
jul. 2023.

4 FATORES DE IMPACTO NA MORTALIDADE E POLITICAS PUBLICAS

Conforme visto nos dados estatisticos de mortalidade, houve pouco avango no pais em termos de resultados
das politicas de redugao da mortalidade no transito. As redugcdes de mortalidade estiveram muito relacio-
nadas ao desaquecimento econdmico, principalmente no periodo 2014-2019 e, posteriormente, durante
a pandemia da covid-19. Além disso, houve um aumento vertiginoso das mortes de usudrios de motoci-
cletas, principalmente nas regides mais pobres (Norte e Nordeste) do pais, e os sinistros de automéveis
mantiveram seus indices altos de mortalidade. Em contrapartida, observou-se a redugdo da mortalidade
por atropelamentos em todo o pais, apesar dos indices ainda estarem em niveis elevados. As subsegdes
adiante discutem um pouco sobre politicas publicas e contexto econdmico associados a esses resultados.

4.1 Conjuntura econdmica e taxa de motoriza¢ao

A primeira hipétese para explicar o comportamento da mortalidade no transito na década passada
(2010-2019) é justamente o ambiente econémico. Quanto mais aquecida a economia, maior a circu-
lacao de bens e pessoas nas vias, 0 que acaba provocando maior exposi¢cao ao risco e, assim, maior
quantidade de mortos e feridos. Isso pode ser identificado claramente no grafico 1, com a linha
temporal do PIB dolarizado e a dos indices de mortalidade no Brasil. Nos momentos de crescimento
econdmico, houve também crescimento da taxa de mortalidade, assim como houve decréscimo desta
taxa nos momentos de crise econdémica, conforme visto na segunda metade da década de redugao
da mortalidade no transito (2015-2019). Contudo, isso nao significa que as politicas de redugdo de



sinistros e mortalidade ndo sejam eficazes. Ao contréario disso, essas politicas sdo fundamentais para
arrefecer o impacto do crescimento econémico sobre a mortalidade de transito.

0 aumento acelerado da taxa de motorizagao nas regides mais pobres do Brasil ocorrido nas duas
Gltimas décadas também esta bastante associado aos resultados apresentados. Com as politicas de
incentivo para aumento da producao e venda de veiculos motorizados, principalmente automdveis e
motocicletas, muitas familias pobres passaram a ter acesso a esse bem, principalmente nos mercados
do Norte e do Nordeste, e especialmente as motocicletas, que sdo veiculos mais baratos e acessiveis as
classes mais baixas. Nessas regides, a frota de motocicletas cresceu mais de 12 vezes nos ultimos 20
anos, em relagao a frota circulante em 2000, segundo os dados da Associagao Brasileira dos Fabricantes
de Motocicletas, Ciclomotores, Motonetas, Bicicletas e Similares - Abraciclo (gréfico 6).

GRAFICO 6
Indice de crescimento da frota de motocicletas (2000-2022)
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Fonte: Abraciclo. Disponivel em: https://www.abraciclo.com.br/site/. Acesso em: jul. 2023.
Obs.: Ano de 2000 = 100.

Nao por acaso, as mortes por sinistros envolvendo motocicleta no Norte e no Nordeste mais que
dobraram de uma década para a outra. Nessas regioes, as vendas de motocicletas cresceram vertiginosa-
mente, e observa-se pelas analises dos dados de crescimento de frota e mortes por sinistros dos usuarios
desses veiculos que, ceteris paribus, a cada aumento de 10% na frota, houve um aumento médio de 6% na
mortalidade, conforme pode ser visto na tabela 12.

TABELA 12
Relacao do crescimento da frota e das mortes por sinistros de motocicletas e triciclos entre as duas
primeiras décadas do século XXI - Brasil (2000-2019)

Motocicletas - variagdo 2000-2009 e 2010-2019

Regido
Frota = A (%) Mortes - B (%) Relagéo (B/A)

Norte 255 147 0,58
Nordeste 271 156 0,58
Sudeste 145 76 0,53
Sul 17 54 0,46
Centro-Oeste 170 86 0,51
Brasil 175 104 0,59

Fonte: Dados da Abraciclo e Datasus.
Elaboragao dos autores.



Os dados de posse de automdveis por domicilio brasileiro da Pesquisa Nacional por Amostra de
Domicilios (PNAD) Continua do Instituto Brasileiro de Geografia e Estatistica (IBGE) tambhém mostram
esse fendmeno de crescimento rapido da frota de automdveis e motocicletas, principalmente nas regides
Norte, Nordeste e Centro-Oeste. A tabela 13 mostra que, entre 2009 e 2019, os domicilios que possuiam
motocicleta eram apenas 14% do pais, mas em 2019 esse percentual subiu para 24%. No Nordeste, o
percentual de domicilios com posse de motocicleta dobrou; e, no Norte do Brasil, houve um aumento de
70% deste percentual. Nao por acaso, as mortes com usudrios de motocicleta cresceram vertiginosamente
nestas regides. Quanto a posse dos automdveis, houve um crescimento em torno de 15 pontos percentuais
(p.p.) de 2009 a 2019. Mais uma vez, o Norte e o Nordeste apresentaram maior crescimento, apesar de
que no Sul e no Centro-Oeste também houve grande aumento, com correspondente aumento de mortes
de usuarios de carro.

TABELA 13

Posse de automoveis e motocicletas nos domicilios brasileiros - Brasil e Grandes Regides
(Em %)

Posse de automaveis Posse de motocicletas
2019 Taxa de variagdo Taxa de variagdo
Norte 17,5 27,7 58,3 19,2 325 69,3
Nordeste 17,2 289 68,0 153 31,5 105,9
Sudeste 443 56,7 28,0 12 17,8 483
Sul 52,1 69,3 33,0 16,4 20,7 26,2
Centro-Oeste 413 59,8 44,8 21,1 29,6 40,3
Brasil 36,4 49,4 357 14,7 238 619

Fontes: IBGE (2010) e PNAD Continua 2019 (disponivel em: https://sidra.ibge.gov.br/tabela/6677).

4.2 Fundo Nacional de Seguranga e Educagao de Transito

0 Fundo Nacional de Seguranga e Educagdo de Transito (Funset) é a principal fonte federal de recurso
publico para financiamento das politicas de educagao e operacionalizagao de agdes para seguranga de
transito no Brasil. O Funset foi criado pela Lei n° 9.503/1997 (CTB), e a principal fonte deste é o percen-
tual de 5% da receita proveniente de arrecadagdo de multas de transito. Esta receita oriunda das multas
responde por cerca de metade da arrecadacgao total do fundo.’

Analisando os dados de arrecadagao e gastos do Funset durante a primeira década de redugéo da
mortalidade do transito - de 2010 a 2019 -, verificou-se que o0s recursos arrecadados ndo tiveram uso
alinhado com as destinagdes previstas na lei. Durante este periodo, o pais arrecadou cerca RS 13,5 bilhdes,
mas a maior parte deste valor (75%) ficou contingenciado para formagédo de superavit primario. Apenas
cerca de RS 2,7 bilhdes foram investidos nas agées previstas em lei.

7. De acordo com estudo da CNT (2022), entre 2005 e 2022, houve a seguinte distribuigdo da arrecadagéo do Funset: multas ad-
ministrativas, contratuais e judiciais (45%); demais receitas correntes (25%); valores mobilidrios (9%); e servigos administrativos e
comerciais gerais (20%).



TABELA 14

Recursos do Funset pagos e contingenciados (2010-2019)
Autorizado (RS 1 bilhdo) 13.545,65
Pago (R$ 1 bilhdo) 2.741,98
% 20
Contingenciado (RS 1 bilhdo) 10.223,72
% 75

Fonte: CNT (2022).
Elaboragao dos autores.

De acordo com o Ministério da Infraestrutura (Minfra), as receitas do Funset sdo contingenciadas
pela Unido para o cumprimento da meta de superavit primario do governo, estabelecida na Lei de Diretrizes
Orgamentarias (LDO) e na Lei de Responsabilidade Fiscal (LRF).

Aproximadamente 90% dessas receitas sao alocadas em Reserva de Contingéncia para
a economia necessdria ao cumprimento da meta. Esse cenario de contingenciamento
gera superavit financeiro anualmente e os recursos vém sendo destinados a amortizagao
da divida publica da Unido, conforme art. 5¢ da Emenda Constitucional n 109, de 15 de
marco de 2021 (Hessel, 2022).

A tabela 15 mostra como ocorreram os gastos do Funset ao longo da década 2010-2019.

TABELA 15

Despesas do Funset na primeira década de redugdo da mortalidade no transito - Brasil (2010-2019)
Grupos de despesas Gastos (RS 1 milhdo) %
Sistema de informagées (SNT) 494,32 18,0
Apoio ao fortalecimento institucional (SNT) 1.062,82 388
Publicidade de utilidade publica 572,81 209
Fomento a projetos de redugdo de acidentes 439,81 16,0
Manutengéo e operagéo de infraestrutura (TI) 0 0,0
Educagdo para cidadania no transito 42,47 1,5
Administragdo de unidade 51,84 19
Gestdo e administragdo do programa 39 14
Capacitagdo de profissionais (SNT) 17,24 0,6
Fomento a pesquisa e desenvolvimento tecnolégico 11,26 0,4
Fortalecimento institucional dos érgédos (SNT) 10,43 0,4
Melhoria de fiscalizagéo do transito 0 0,0
Implantagéo e integragdo dos dados e informagées (SNT) 0 0,0
Apoio a capacitagdo de agentes (SNT) 0 0,0
Formulagdo de politica nacional de transito 0 0,0
Total 2.742,00 100,0

Fontes: CNT (2022) e Siga Brasil.

Elaboragédo dos autores.

Obs.: 1. Valores corrigidos pelo IPCA a pregos de maio de 2022.
2. SNT - Sistema Nacional de Transito.



Em termos de politicas publicas para redugdo da mortalidade no transito, as politicas ligadas a
educacao do transito sao fundamentais para o aumento da conscientizagao por parte dos motoristas e
sociedade em geral. Assim, campanhas educativas periddicas abordando uso de élcool e diregéo, uso de
capacete, atendimento dos limites de velocidade das vias e sinalizagdo vidria, importancia de manter a
habilitacdo em dia, uso do cinto de seguranga, entre varios outros temas, sao fundamentais para o alcance
das metas de redugao da mortalidade. Menos de um quarto dos recursos do Funset ndao contingenciados
foram utilizados para esse fim (publicidade e educacgéo para cidadania, na tabela 15). Isso representa
menos de RS 500 milhdes aplicados na década, que, em termos de campanhas publicitarias de alcance
nacional, é um valor relativamente pequeno.

Cerca de metade dos recursos pagos foram utilizados para fortalecimento institucional e melhoria
dos sistemas de informagdes do SNT, o que pode levantar criticas quanto ao excesso de foco destes
recursos nas atividades-meio (administrativas) e pouco sobre as atividades de efetivo impacto sobre os
sinistros de transito (CNT, 2022). Cerca de 16% dos recursos foram destinados aos projetos de redugédo
da mortalidade (cerca de RS 439 milhdes na década), o que se pode considerar um valor baixo para gerar
efeitos positivos sobre a mortalidade em todos os estados brasileiros.

4.3 Seguro Danos Pessoais Causados por Veiculos Automotores de Via Terrestre

0 seguro Danos Pessoais Causados por Veiculos Automotores de Via Terrestre (DPVAT) tem carater social
e é pago pelos proprietarios de veiculos automotores anualmente. Tem como finalidade indenizar vitimas
de sinistros de transito, sejam elas motoristas, passageiros ou pedestres, além de financiar e compensar
0 SUS pelos servigos médicos de atendimento a essas vitimas. A distribuicao dos recursos é feita da
seguinte maneira: 50% para pagamento das indenizag6es das vitimas de sinistros de transito; 45% para
financiar o SUS; e 5% para financiar as atividades do antigo Departamento Nacional de Transito (Denatran).

No periodo de 2010 a 2019, o DPVAT arrecadou um pouco mais de RS 60 bilhdes, sendo que em torno
de 30 bilhdes foram repassados tanto para o SUS quanto para o fundo gerido pela seguradora Lider, para
que esta efetuasse as indenizagdes dos sinistros de transito ocorridos no periodo (tabela 16).

TABELA 16
Arrecadacao e gastos do DPVAT - Brasil (2010-2019)
(Em RS 1 bilhdo)

Arrecadagédo Repasse ao SUS Indenizagbes Denatran

2010 58 2,6 2,9 0,29
2011 6,7 3 335 0,335
2012 71 32 3,55 0,355
2013 8 36 4 04

2014 85 38 4725 0,425
2015 8,7 39 435 0,435
2016 8,7 39 435 0,435
2017 59 2,7 2,95 0,295
2018 47 2,1 233 0,235
2019 2,1 09 1,05 0,105
Total 66,2 29,7 33,08 3,31

Fontes: Seguradora Lider (2017;2018;2019) e Gomes (2019).
Elaboragao dos autores.



Com a justificativa do desbalanceamento entre receita e pagamento das indenizagdes,® em 2019 o
governo federal reduziu em cerca de 60% os valores cobrados dos proprietarios de veiculos, por isso essa
redugao verificada na tabela 16 para aquele ano. Com a mesma justificativa, o governo deixou de cobrar dos
proprietarios de veiculos o DPVAT nos anos sequintes, perdurando essa medida até o presente momento.

A principal dificuldade dessa medida é que o DPVAT era a principal fonte de recursos do SUS para
compensar 0s gastos anuais com os sinistros de transito. Sem cobrar o DPVAT, os repasses anuais ao
SUS superiores a RS 2 bilhdes se encerraram, mas os gastos com atendimentos hospitalares continuaram
ativos. Conforme visto, somente com internagdes, esses gastos passavam de RS 400 milhdes por ano ao
longo da década 2010-2019. Se houve desbalanceamento nos recursos indenizatérios, que se reduzam
os valores proporcionais, mas nado seria adequado acabar com os recursos destinados ao SUS, que sao
importantes para manter sustentaveis os servigos de atendimento médico para as vitimas de transito.

Além disso, sugere-se que se adotem valores compativeis com a nova distribui¢cao de ocorréncias de
sinistros, onde os eventos com motocicletas demandam maior soma de recursos. Por exemplo, em 2019,
0 maior numero de sinistros com vitimas indenizadas foi na categoria de motocicletas. Foram 273.667
pagamentos, isto &, 77% do total indenizado. Os automdveis ficaram em segundo lugar, totalizando 58.109
indenizacdes. Com relacdo as pessoas, os motoristas representaram 57% do total de indenizados (201.874),
seguidos pelos pedestres, 30% (106.435), e passageiros, 13% (44.923). Mantendo o comportamento de
anos anteriores, a maior incidéncia de indenizagdes pagas foi para o sexo masculino (75%). Por sua vez,
a faixa etdria mais atingida em 2019 foi a de 18 a 34 anos, representando 46% do total das indenizagdes
pagas - 163.848 pagamentos (Seguradora Lider, 2017; 2018; 2019).

4.4 Concessao de rodovias a iniciativa privada e recursos da Contribuigao de
Intervenc¢ao no Dominio Econdmico de combustiveis

Nos ultimos vinte anos, o Brasil avangou na politica de privatizagédo de rodovias, com processos licitatorios
de concessao a iniciativa privada de varios trechos de rodovias estaduais e federais. Ao final da década,
havia cerca de 21.000 km de trechos de rodovias concedidas a iniciativa privada no pais, representando
cerca de 9% da malha rodoviaria pavimentada do pais. Ha ainda varios projetos de concessao em anda-
mento que podem elevar bastante esse nimero, de acordo com levantamentos da Associagao Brasileira
de Concessionarias de Rodovias - ABCR (Otta, 2019).

N&o obstante a diversificagao dos modelos de concessao adotados ao longo do tempo, observou-se
que, apos a privatizagao, houve reducao das mortes nos trechos concedidos a iniciativa privada, conforme
demonstrado por Alves, Emanuel e Pereira (2021). De acordo com o estudo, entre 2007 e 2017, as rodo-
vias concedidas tiveram, em média, dezesseis mortes a menos do que as rodovias publicas comparadas
para cada 1.000 acidentes a cada ano. A explicagao é que, com a privatizacao, garantiram-se recursos
permanentes para a melhoria e a manutengao viaria, além de se agregarem servigos que trazem maior
seguranga aos usudrios dessas rodovias. Dessa forma, considera-se que, para aumentar a seguranga
vidria na malha rodovidria, seria importante que os governos ampliassem os programas de privatizagdes
de rodovias em todo o pais.

0 desafio para ampliar a quantidade de rodovias concedidas é referente a viabilidade econdmica em
trechos que atendem as regides mais pobres, pois ha fortes resisténcias politicas para implementagao
de peddgios, com impactos sobre economias locais. Mesmo com este desafio, a ampliagdo da malha
rodoviaria concedida traria grandes beneficios em termos de redugdo do nimero de sinistros e mortes
nas rodovias brasileiras.

8. Por exemplo, em 20719, houve sobra de cerca de RS 500 milhdes em relagdo aos recursos disponiveis para pagamento das indenizagées.



Para as novas concessdes, sugere-se que sejam incluidos indicadores de seguranga vidria nos contra-
tos firmados, com metas bem estabelecidas e fiscalizagao eficaz do cumprimento dessas metas por parte
dos concessionarios, com definigdo de penalidades contratuais. As rodovias que apresentassem baixa
viabilidade de concessao e altos indices de mortalidade passariam a ter prioridade nos planos publicos de
investimentos em seguranga vidria, visto que haveria menor concorréncia pelos recursos publicos dessa
area com a ampliagdo da politica de concessao rodovidria.

Para os investimentos publicos em rodovias, além do orgamento geral dos entes federativos, com-
primido durante a década passada devido a crise econdmica estabelecida, ha disponiveis os recursos da
Contribuigéo de Intervengdo no Dominio Econdmico (Cide) dos combustiveis. De acordo com a legislagdo
(criada por meio da Emenda Constitucional ne 33, de 11 de dezembro de 2001, pela introdugéo do § 4° no
art. 177), o destino destes recursos deve ser a realizagdo de investimentos em infraestrutura de transporte.
A Unido fica com 71% do total arrecadado e repassa 29% para estados e municipios, mantendo a mesma
finalidade dos investimentos. Dos recursos repassados pela Unido para os entes federativos (29% do total),
75% sdo para os estados, tendo como principal critério de distribuicao dos recursos a malha rodoviaria.’

0 problema associado aos investimentos viarios com recursos dessa contribui¢do é que, ao longo
da década, o governo zerou varias vezes as aliquotas para segurar os precos dos combustiveis, ou as
reduziu a niveis muito baixos em outras ocasides (quadro 2), o que comprometeu os recursos para a
realizagao dos investimentos na melhoria da malha rodoviaria. Em 2018, por exemplo, a Cide arrecadou
cerca de RS 4,8 bilhdes, com repasse de RS 1 bilhdo para os estados, mas, no ano seguinte, esses valores
cairam quase para a metade em fungdo de o governo ter zerado a aliquota do diesel."

QUADRO 2

Aliquotas da Cide Combustivel - Brasil

Ano Instrumento legal Aliquotas gasolina e diesel

2009 Decreto ne 6.875 Aumenta as aliquotas para 0,230 (gasolina) e 0,070 (diesel)
Decreto n¢7.095 Reduz para 0,150 a aliquota de gasolina

2010 Decreto ne 7.095 (b) Retorna a incidéncia de gasolina para 0,230
Decreto ne7.570 Diminui a aliquota de gasolina para 0,192

2 Decreto n¢ 7.591 Reduz as aliquotas para 0,091 (gasolina) e 0,047 (diesel)

2012 Decreto n¢7.764 Zera todas as aliquotas

2015 Decreto n¢ 8.395 Reestabelece aliquotas para 0,100 (gasolina) e 0,050 (diesel)

2018 Decreto n¢9.391 Zera a aliquota do diesel

Fonte: Camara Legislativa do Brasil. Disponivel em: https:/www12.senado.leg.br/noticias/entenda-o-assunto/cide.

4.5 Mudancas regulatorias e o novo CTB

Em termos de legislagdo de transito, pode-se considerar que o pais esta bem situado em relagéo a rea-
lidade de outros paises. O desafio sempre foi tornar efetiva essa legislagdo, com estruturas adequadas
de fiscalizagao e gestao, além do necessario engajamento da sociedade no seu cumprimento. A figura 7
apresenta uma evolugao de medidas regulatdrias adotadas ao longo das duas ultimas décadas.

9. Quarenta por cento do peso do critério de distribuigdo dos recursos da Cide para os estados é a malha rodovidria, os outros 60%
se referem a populagdo (20%), consumo de combustivel (30%) e uma parcela igualitdria (10%).

10. Disponivel em: https://www.tesourotransparente.gov.br/temas/estados-e-municipios/transferencias-a-estados-e-municipios.
Acesso em: jul. 2023.



FIGURA 7
Linha do tempo com as principais medidas regulatérias de seguran¢a no transito
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0 novo CTB entrou em vigéncia no inicio de 1998. Desde entdo, passou por uma série de mudangas
que o tornaram mais efetivo no objetivo de aumentar a seguranga viaria. Em 2008, houve a promulgacao
da chamada Lei Seca (Lei n° 11.705, de 19 de junho de 2008), que foi um grande avango para a conscien-
tizacdo da sociedade para o problema do uso de dlcool pelos motoristas. Ja havia esta proibigcdo no CTB,
mas, com a nova lei, foram estabelecidos limites rigidos de presenca de alcool no corpo dos motoristas.
As penalidades endureceram bastante, inclusive com possibilidade de prisao pelo alto teor alcodlico. Ao
longo do tempo, a Lei Seca tornou-se mais efetiva com algumas alteragdes. Em 2012, houve forte aumento
dos valores de multa por embriaguez, e, em 2016, outra mudanca foi feita para tratar a recusa do teste de
alcoolemia como uma infragdo em si, sujeita a todas as penas de ser flagrado embriagado na dire¢ao. Em
2017, foi aumentada a pena de prisao para motoristas embriagados que provoquem acidentes com mortes.

Nos ultimos anos, houve também mudancas legislativas que tornaram a circulagé@o no transito mais
segura. O grande avango nesse quesito, sem duvida, foi a obrigatoriedade do uso do cinto de seguranca
em meados da década de 1990 e do uso do capacete em motocicletas. Mais recentemente, houve atuali-
zacdo da lei da cadeirinha (Lei n° 14.071/2021), que passou a exigir o uso de cadeirinhas no banco de tras
dos automoveis para criangas com menos de 10 anos de idade e com altura inferior a 1,45 m. Além disso,
desde 2016 passou a ser obrigatério o uso do farol baixo em rodovias brasileiras durante o dia.

Com relagao as condi¢des de habilitagédo de circulagao, também houve muitas mudangas nos dltimos
anos. A exigéncia de exames toxicolégicos em motoristas profissionais (carteiras C, D e E) foi um grande
avanco (Lei n° 14.071/20), obrigando esses motoristas a fazer exame a cada 2,5 anos. Quanto a politica
de pontuagdo na CNH por infragGes de transito, houve certo retrocesso, com a ampliagao da pontuagao
para a suspensao da habilitagdo do motorista. A Lei n® 14.071/2020 ampliou de 20 pontos para 40 pontos
anuais a margem de pontuagao dos motoristas para suspensao da carteira, o que acaba favorecendo a
impunidade no transito, principalmente para as pessoas mais ricas, que nao sofrem o impacto forte com
0 pagamento das multas associadas a essa pontuagao."

Em termos de tecnologia veicular para a seguranca viaria, pode-se destacar a exigéncia do uso de
airbag (bolsa de ar que protege os motoristas e passageiros durante a colisdo) e dispositivos de freios
ABS (dispositivos que evitam derrapagem na frenagem) desde o ano de 2010.

11. Dependendo da quantidade de multas gravissimas, esse teto de 40 pontos pode ser reduzido para 30 ou, até mesmo, 20 pontos.



Para a segunda década de seguranca viaria hd ainda alguns desafios em termos regulatdrios, princi-
palmente quanto a implementagao de educagao de transito nas escolas, conforme previsto no art. 76 do
CTB. Outro desafio é colocar em préatica o sistema de vistoria veicular, também preconizado no CTB (artigo
104), e o sistema de cadastro positivo dos motoristas, entre outras medidas.

4.6 Evolugao tecnologica dos veiculos

0 avanco tecnolégico dos equipamentos de seguranga veicular também se constitui medida importante
para reduzir a mortalidade no transito. Nos Ultimos anos, o Brasil vem adotando algumas medidas nesse
sentido, apesar de que a nossa regulamentacao ainda estad aquém do que a industria pratica nos paises
mais desenvolvidos (Ferreira, 2023). Diversas resolugdes do Conselho Nacional de Transito (Contran) -
eventualmente acompanhadas de politicas de incentivos tributarios - vém estimulando a evolugdo da
seguranga dos veiculos brasileiros:

e Resolugdo n° 277, de 28 de maio de 2008. Dispde sobre o transporte de menores de 10 anos e a
utilizacao do dispositivo de retengdo para o transporte de criangas em veiculos;

* Resolugdon®311, de 03 de abril de 2009. Dispde sobre a obrigatoriedade do uso do equipamento
suplementar de seguranga passiva - airbag —, na parte frontal dos veiculos novos saidos de fabrica,
nacionais e importados (2013 para 100% dos novos projetos e 2014 para todos os carros novos);

* Resolugdo n® 674, de 21 de junho de 2017. Altera a Resolugcao Contran n° 593, de 24 de maio de
2016, que estabelece as especificagdes técnicas para a fabricagao e a instalagao de para-choques
traseiros nos veiculos de fabricagdo nacional ou importados das categorias N2, N3, 03 e 04; e

* Resolugédo n® 756, de 20 de dezembro de 2018. Estabelece requisitos de prote¢ao aos ocupantes
e integridade do sistema de combustivel decorrente de impacto nos veiculos.

Tais resolugdes contribuem para uma maior qualidade dos veiculos. Entretanto, o resultado prético
é demorado, pois depende da velocidade da renovagao da frota brasileira. Vale ressaltar que, ao longo da
dltima década, também houve avancgos na tecnologia veicular que ainda nao sdo contemplados na legislagao
brasileira; dessa forma, seriam importantes medidas nesse sentido, aproximando a regulagao da industria
nacional dos parametros de seguranga adotados na inddstria dos paises desenvolvidos (Ferreira, 2023).

4.7 0 Plano Nacional de Redugao de Mortes e Lesdes no Transito

Em 2018 foi aprovada a Lei n° 13.614/2018, que criou o Plano Nacional de Redugdo de Mortes e Lesdes
no Transito (PNATRANS). Esta lei propde metas objetivas para a redugdo do indice de mortos no tran-
sito e altera o CTB para incluir as metas objetivas. Em que pese a imposicao legal, sua implementagao
ainda é recente, e o plano s6 foi efetivamente publicado no final de 2021. 0 acompanhamento dos
indicadores, definidos na lei, ainda estdo precarios e pouco divulgados.

Em contrapartida, o PNATRANS foi elaborado com ampla consulta a sociedade e apresenta propostas
realistas e objetivas. Se cumprido, este plano pode contribuir para reduzir os problemas da seguranca
dos transportes.

0 PNATRANS se baseia em seis pilares principais, que podem ser vistos na figura 8 a seguir.



FIGURA 8
Plano de agoes do PNATRANS (2021-2030)

Pilar 1 Gestao da Seguranca no Transito
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Fonte: Brasil (2021).
0Obs.: Figura cujos leiaute e textos ndo puderam ser padronizados e revisados em virtude das condig@es técnicas dos originais (nota do Editorial).

0 plano traz as abordagens de Sistema Seguro e Visao Zero, que “reconhecem a seguranga no tran-
sito como resultado da inter-relagao de diversos componentes que formam um sistema”.’? A Visdo Zero
parte do pressuposto de que nenhuma vida pode ser perdida no transito. Sabe-se que este é um objetivo
bem distante; entretanto, é o Unico objetivo que pode ser buscado. As metas intermedidrias sdo menos
exigentes e fazem parte do processo.

5 CONCLUSOES E PERSPECTIVAS PARA A PROXIMA DECADA DE
REDUGAO DA MORTALIDADE NO TRANSITO, DE 2021 A 2030

A ONU langou, em 2010, a campanha da primeira década de agéo pela seguranga no transito, com meta de
redugéo de 50% das mortes em sinistros de transito no mundo para o periodo 2011-2020. O Brasil perdeu
cerca de 346 mil vidas no periodo 2000-2009 e cerca de 392 mil vidas na década seguinte - aquela em
que deveriamos reduzir 50%. Somente em um curto periodo da primeira década de redugdo da mortalidade
proposta pela ONU (entre 2015 e 2019) houve queda da mortalidade, mas, como destacado nesta NT,
isso acompanhou o desempenho da economia nacional, que, nesse periodo, passou por forte crise. Sem
mudancas estruturais, a expectativa é que, com o reaquecimento econémico, as taxas de mortalidade
subam rapidamente para valores proximos aos niveis pré-crise.

Apesar de a taxa de mortalidade ter caido a partir de 2015, o nimero absoluto de mortes subiu cerca
de 15% entre a década 2000-2009 e a década 2010-2019, enquanto a taxa de mortalidade por 100 mil habi-
tantes cresceu 2,3%. O forte crescimento das mortes em sinistros envolvendo motocicletas foi o principal
fator de crescimento dos dbitos. Nesse contexto, os dhitos de usuarios de motocicleta dobraram entre as
duas décadas iniciais do século XXI, segundo os dados do Datasus (60 mil mortes para cerca de 120 mil
entre os dois periodos). Em contrapartida, houve redugéo da quantidade de 6bitos por atropelamentos.
Obitos envolvendo usudrios de automéveis mantiveram o patamar anterior.

12. Disponivel em: https:/www.gov.br/transportes/pt-br/assuntos/transito/pnatrans/sistema-seguro-e-visao-zero.



Considerando o recorte regional, observou-se na ultima década um crescimento mais acentuado da
mortalidade nos estados do Norte e do Nordeste, principalmente. Um dos motivos para esse resultado
foi o forte crescimento da frota de automdveis e motocicletas nessas regioes, sendo que a infraestrutura
de seguranca viaria e gestdo do transito nao avangou na mesma intensidade. Recomenda-se o desenvol-
vimento, por parte da Unido, de planos regionalizados focados na ajuda aos governos dessas areas mais
carentes e com alta tendéncia de crescimento da mortalidade no transito.

Os dados de acidentes da PRF na década 2010-2019 permitiram caracterizar os sinistros em rodovias
no Brasil. A colisdo frontal é o principal tipo de ocorréncia que causa mais mortes. Cerca de 13% dessas
ocorréncias geram quase 40% das mortes, o que demonstra a necessidade de investimentos para dupli-
car os trechos de maior ocorréncia desses sinistros. Com relagao as causas, a desobediéncia as regras
(infragdes diversas, uso de alcool e excesso de velocidade) e a desatengdo dos motoristas se destacam;
cerca de dois tergos dos sinistros estéo ligados a estas. Esses dados mostram como sao importantes as
politicas de educacao no transito, com realizagdo de campanhas educativas permanentes.

Além disso, os recursos para a promogao das politicas publicas de redugdo da mortalidade no transito
tiveram fortes contingenciamentos. O Funset, oriundo de 5% da arrecadacao das multas de transito e des-
tinado a promogao de medidas de seguranga e campanhas educativas, teve um corte de 75% em relagéo
ao total arrecadado na década - arrecadou cerca RS 13,5 bilhGes na década, mas foram utilizados apenas
RS 2,7 bilhdes nas acdes de transito. Da mesma forma, os recursos do DPVAT (dos quais 45% sdo destina-
dos ao SUS, para compensagao dos custos com atendimento hospitalar das vitimas de transito, e 5%, ao
financiamento das medidas do Denatran) foram fortemente reduzidos e posteriormente zerados - situagcdo
que ainda persiste. Recursos da Cide sobre combustiveis, destinados aos investimentos em infraestrutura
vidria, também reduziram e foram posteriormente zerados para manter o preco dos combustiveis. Em um
ambiente de forte crescimento da frota de automotores, a redugao de recursos para politicas de transito
compromete bastante os resultados da mortalidade.

Em termos de politicas regulatdrias, o Brasil vem evoluindo desde a promulgagao do novo CTB em 1998.
Na Ultima década, houve avangos quanto a legislagdo de uso de alcool e suas penalidades, exigéncias de
tecnologia de seguranga nos veiculos, obrigagdo de exames toxicolégicos para motoristas profissionais etc.;
contudo, o desafio de tornar essa legislagao efetiva por meio de fiscalizagdo adequada e conscientizagao
da sociedade ainda é grande. Além disso, em 2018 foi promulgada a Lei n° 13.614 (Brasil, 2018), criando
0 PNATRANS. Este plano traz uma série de mecanismos voltados a reducao da mortalidade no transito e
visa, principalmente, criar um ambiente com vias, veiculos e usudrios seguros. Ademais, pressupde uma
adequada gestao e normatizagao do problema, sem esquecer da qualificagdo do atendimento as vitimas. Se
adequadamente executado e acompanhado, ele podera trazer contribui¢Oes relevantes para esse desafio.

Em 2021, o antigo Denatran foi transformado em Secretaria Nacional de Transito (Senatran). Esta
mudanca foi uma elevagao de status do 6rgdo maximo de transito do pais e, apesar de timido para o
desafio, foi um progresso. Campos e Guedes (2021) defendem um avango ainda maior: a criagdo de uma
agéncia independente, de alcance nacional e com a missdo especifica de prevenir acidentes. Tal estrutura
existe em diversos paises.

Tal como o Brasil, muitos outros paises tiveram dificuldades e ndo conseguiram alcangar a meta de
reducdo de 50% das mortes no transito proposta. Assim, em 2021 foi iniciada a segunda década de redugéao
da mortalidade, que vai de 2021 a 2030, com amplas metas de politicas de seguranca viaria. Mais uma vez
o0 Brasil se comprometeu com essas metas, que estdo contidas no PNATRANS.

As perspectivas de avango do PNATRANS e o alcance das metas estipuladas de reducdo de mortalidade
no transito na préxima década passam pela efetivagdo de algumas politicas publicas. O primeiro ponto
€ quanto a estruturagdo de uma base de informagdes de sinistros adequada para subsidiar as politicas.
Para isso, é fundamental a implementacao do Renaest, sistema que vem sendo concebido desde o inicio



dos anos 2000 e s6 veio a se materializar, parcialmente, em 2021. Ainda hoje, tal registro apresenta um
conjunto de dados frageis, e sua utilidade para proposicao de politicas publicas ainda é limitada.

Outro ponto importante é restabelecer os recursos necessarios para realizacao de campanhas edu-
cativas, financiamento do SUS e investimentos em infraestrutura vidria de seguranga, principalmente os
fundos publicos destinados a esses objetivos, como o Funset, o DPVAT e a prépria Cide incidente sobre
os combustiveis. As campanhas educativas devem ser permanentes, além da efetivacao das disciplinas
de educacao no transito para o ensino fundamental. Além disso, os investimentos em infraestrutura viaria,
sejam publicos, sejam privados (concessodes rodovidrias, principalmente), devem se manter em niveis
adequados sem que haja contingenciamentos acentuados.

Um desafio importante para atingir as metas de redugdo da mortalidade no transito é tornar as cidades
brasileiras mais seguras para a circulagdo de pessoas e veiculos. Para isso, € preciso que haja programas
de investimentos permanentes para implementagao de projetos de moderagao de trafico e ampliagdo dos
espacos para pedestres e transporte ativo focados na segurancga das pessoas. A ideia é a humanizagédo do
transito, colocando as pessoas no primeiro plano das politicas em detrimento dos veiculos. O planejamento
urbano integrado é uma ferramenta importante para definir essas politicas e as prioridades de investimento
publico. Nesse planejamento, o estimulo adequado ao transporte publico é parte importante do processo,
dado que os indices de seguranca deste setor sdo superiores aos demais indices.

Investir em equipamentos de seguranga do transporte ndo motorizado e estimular o uso do transporte
publico com tarifas menores' e melhoria da qualidade dos servigos alteram a matriz modal de desloca-
mentos urbanos, aumentando a participagdo dessas modalidades e reduzindo as viagens do transporte
individual motorizado, que sdo as que mais matam no transito. Com isso, ha impactos diretos sobre a
reducdo de sinistros de transito com vitimas graves.

A ampliagao das medidas de controle de velocidade e seguranga ao pedestre - fiscalizagao eletrénica
de velocidade, sinalizagdo vidria adequada, iluminagao das travessias de pedestres, entre outras medidas -
precisam ser expandidas por todo o territorio nacional. Isso foi importante para a reducao dos atropela-
mentos no pais observada na ultima década, e essas medidas devem ser amplificadas, principalmente nas
areas urbanas e trechos de rodovias com maiores indices de atropelamento.

As novas tecnologias veiculares voltadas para a seguranga no transito devem passar por novas fases
de exigéncias de implementacao pela industria nacional, considerando, nas politicas de incentivos setoriais,
0 avango da seguranga veicular. Nesse mesmo conjunto de politicas, insere-se o tema da vistoria veicular,
sendo este um outro desafio para essa década. Desde o CTB de 1998, ha referéncia a necessidade de se
implementarem politicas de vistoria veicular, evitando que veiculos em condigdes precarias circulem nas
vias brasileiras e que possam provocar sinistros.

0 cadastro positivo de motoristas também se constitui uma ferramenta importante de estimulo ao cum-
primento das regras de transito por parte deles. A lei (Lei n° 14.071/2020) definiu as regras e, nos préximos
anos, ha o desafio de colocar efetivamente essa politica em pratica, premiando os motoristas exemplares.

Por fim, o desafio de cuidar dos motociclistas tem ficado cada vez mais evidente. Os dados mostra-
ram um aumento de cerca de 100% nas mortes deste grupo na ultima década, que nao engloba os anos
mais recentes, nos quais se observa um uso mais intenso deste veiculo para entregas. Além da elevada
mortalidade, este grupo também apresenta elevados indices de feridos graves. Este ponto requer uma
atencdo integrada de diversos olhares, pois o problema transcende muito o escopo exclusivo da seguranga
dos transportes.

13. Ha varias cidades no Brasil e no mundo que implementaram servigos de tarifa zero no transporte publico, nas quais se observou
0 aumento vertiginoso dos passageiros dessa modalidade.
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