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RESUMO

Acidentes de transito tém se tornado uma das principais causas de morte em todo o mundo,
sendo encarados como uma questdo de saude publica, uma verdadeira epidemia, levando a
Organizagao das Nagdes Unidas a eleger o periodo de 2011 a 2020 como a Década da Agdo

pela Seguranca no Transito. Nesse contexto o Brasil ocupa o terceiro lugar no ranking de
mortes no transito, em nimeros absolutos. As mortes no transito trazem consigo uma série de
consequéncias econdmicas, sociais, psicologicas e ambientais. A Policia Rodoviaria Federal
(PRF) tem adotado uma série de a¢des que contribuem para a reducao desses nimeros, dentre
elas encontra-se o programa Operagdo Rodovida, que tem se tornado um importante
instrumento do Governo Federal na busca da diminui¢ao da violéncia no transito. O objetivo
geral do trabalho ¢ avaliar a eficiacia desse programa, sob a oOtica dos resultados quanto a
diminui¢do da quantidade e gravidade dos acidentes de transito nas rodovias federais. Como
objetivos especificos tém-se: oferecer um panorama da situagao da violéncia no transito no
Brasil ¢ no mundo; descrever o perfil dos acidentes de transito nas rodovias federais
brasileiras; analisar historicamente a evolucao dos acidentes de transito nas rodovias federais
brasileiras; avaliar a policy Operacdao Rodovida quanto a sua eficacia. Para o desenvolvimento
da pesquisa e atingimento desses objetivos foi realizada uma revisdo na literatura sobre a
avaliagdo das politicas publicas. Também se construiu um panorama do setor de transportes e
sua importancia para o desenvolvimento econdmico e social do Brasil. Por fim, foram
utilizados os dados das séries temporais de acidentes ocorridos nas rodovias federais,
trabalhados em um método quantitativo de analise, com o uso da estatistica descritiva. Esses
dados sdo fornecidos livremente pela PRF em seu sitio eletronico e publicados no sistema de
dados abertos. Conclui-se que os indicadores de acidentalidade tém sido reduzidos, embora

isso seja mais perceptivel nas rodovias federais do que nas outras vias. As principais causas

de acidentes estdo ligadas ao aspecto humano onde a Operacdo Rodovida concentra seus
esforcos, incluindo o aumento na fiscalizagdo e o desenvolvimento de outras agdes
educativas, localizados nos trechos criticos de acidentes. No ambito da Opera¢do Rodovida os
indicadores relativos a quantidade e a gravidade dos acidentes tém sido reduzidos,
comprovando a eficicia do programa. A pesquisa sofreu limitacdes oriundas das
subnotificagdes de acidentes e da falta de integragdo entre o banco de dados do Ministério da
Satde e da PRF. Apesar das limitagdes pode-se concluir que os objetivos foram alcancados.

Os principais resultados obtidos mostram a reducdo na quantidade e gravidade dos acidentes

de transito, sendo que nas rodovias federais ela ¢ maior do que nas outras vias. Essa reducao

se mostra mais patente quando analisada sob indicadores em func¢ao da populagdo e da frota
veicular.

Palavras-chave: Acidente de Transito. Violéncia no Transito. Avaliacdo de Politicas Publicas

de Seguranga.
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ABSTRACT

Traffic accidents have become one of the leading causes of death worldwide, being seen as a
public health issue, a real epidemic, leading the United Nations to elect the period from 2011

to 2020 as the Decade of Action by the United Nations. Traffic Safety. In this context, Brazil
occupies the third place in the ranking of deaths in traffic, in absolute numbers. Traffic deaths
carry with them a series of economic, social, psychological and environmental consequences.
The Policia Rodoviaria Federal (PRF) has adopted a series of actions that contribute to the
reduction of these numbers, among them is the Operacdo Rodovida program, which has
become an important instrument of the Federal Government in the search for a decrease in
traffic violence. The overall objective of the study is to evaluate the effectiveness of this
program, from the perspective of the results regarding the decrease in the quantity and
severity of traffic accidents on federal highways. Specific objectives are: to provide an
overview of the situation of traffic violence in Brazil and in the world; to describe the profile

of traffic accidents on Brazilian federal highways; to analyze historically the evolution of
traffic accidents on Brazilian federal highways; evaluate the Operagdo Rodovida policy
regarding its effectiveness. For the development of the research and achievement of these
objectives, a review was made in the literature on the evaluation of public policies. An
overview of the transport sector and its importance for the economic and social development

of Brazil was also constructed. Finally, the data of the time series of accidents occurred in the
federal highways, worked in a quantitative method of analysis, using the descriptive statistics
were used. These data are freely provided by the PRF on its website and published in the open
data system. It is concluded that the indicators of accidentality have been reduced, although

this is more noticeable in the federal highways than in the other routes. The main causes of
accidents are related to the human aspect where Operacao Rodovida concentrates its efforts,
including the increase in inspection and the development of other educational actions, located

in the critical sections of accidents. In the scope of Operation Rodovida, the indicators
regarding the number and severity of accidents have been reduced, proving the effectiveness

of the program. The research suffered limitations due to the underreporting of accidents and

the lack of integration between the Ministério da Saude database and the PRF. Despite the
limitations it can be concluded that the objectives were achieved. The main results obtained
show a reduction in the number and severity of traffic accidents, and in federal highways it is
higher than in other roads. This reduction is more evident when analyzed under indicators
depending on the population and the vehicle fleet.

Keywords: Traffic Accident, Traffic Violence, Policy Analysis.
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CAPITULO 1 - INTRODUCAO
1.1 A PROBLEMATICA DOS ACIDENTES DE TRANSITO

Acidentes de transito ndo sao um fato novo. Eles estdo presentes desde que o homem
passou a recorrer a tecnologias que o fizessem se locomover mais répido e com menos
esfor¢o. No entanto, a criagdo e popularizagdo do automovel e de outros veiculos movidos a
combustdo desencadearam na sociedade atual uma intensificacdo da circulacdo viaria,
promovendo a locomogao da populagao e o transporte de bens, otimizando aquele que ¢ um

dos recursos mais escassos: 0 tempo.

Essa dindmica continua intensa e traz consigo uma série de problemas, dentre os quais
a questdo da seguranca no transito. Seja em vias urbanas, seja em estradas ou rodovias, 0s
acidentes de transito repercutem de maneira generalizada e dispersa. Seus reflexos

econdmicos, sociais, psicologicos, dentre outros, sdo sentidos por toda a sociedade.

O fenomeno da inseguranca no transito nao € algo que atinge apenas a sociedade
brasileira. Ele tem se manifestado, com maior ou menor gravidade, em todas as sociedades
civilizadas. Isso levou a Organizagdo das Nagdes Unidas (ONU) a deliberar em relagdo ao
assunto, intensificar pesquisas e propor medidas em prol de um transito mais seguro,
considerando o fendmeno como uma importante questao de satde publica, capaz de afetar o

desenvolvimento sustentavel dos paises (UN, 2010).

Em seus estudos sobre a seguranca no transito, a OMS/ONU apontou que em 2004 os
acidentes de transito eram a nona causa de morte no mundo, com proje¢do de chegar a 2030
na quinta posi¢do, superando AIDS, cancer de pulmdo e garganta, doencas pulmonares e
doengas diarreicas (WHO, 2009:2). Apenas em 2012, ultimo levantamento mundial realizado
pela ONU, mais de 1,2 milhdo de pessoas morreram em acidentes de transito no mundo (mais
de 3.000 mortes ao dia), sendo a primeira causa de obitos entre os jovens de 15 a 29 anos.
Além das mortes, cerca de 50 milhdes de pessoas foram lesionadas em 2012 em acidentes de
transito, no mundo, assumindo caracteristicas de uma verdadeira epidemia (WHO, 2015) A
maior parte desses acidentes ocorreu em paises de baixo ou médio desenvolvimento
econdmico e sao responsaveis por uma perda anual de até¢ 3% do Produto Interno Bruto (PIB)
desses paises, com um custo estimado em US$500 bilhdoes (WHO, 2009:1). Em paises de
baixa e média renda esse custo pode chegar at¢ 5% do PIB (OPAS, 2016).

Considerando esses dados, a ONU decidiu por eleger o periodo de 2011-2020 como a

Década da Agao pela Seguranga no Transito, objetivando reduzir em 50% o nimero de Obitos
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em acidentes de transito até 2020. Essa decisdo implicou no apoio a elaboragao,
desenvolvimento e implantagdo de planos locais e regionais, tendo cinco eixos de atuagdo:
gestdo da seguranga viaria; vias mais seguras ¢ mobilidade; veiculos mais seguros;

conscientizacdo dos usuarios; e resposta ao acidente.

A realidade brasileira também ¢ preocupante, ainda mais pela opcdo feita de adotar
uma estrutura de transportes predominantemente rodoviaria. Inicia-se com a dificuldade em se
obter um numero consistente da problematica nacional, em virtude da auséncia de um sistema
seguro de estatisticas na area, sendo o levantamento do Ministério da Satde (MS) o mais

confiavel, em se tratando dos casos de vitimas mortas ou internadas.

Em levantamento realizado pela ONU, o Brasil ocupa a terceira posicdo em maior
letalidade no transito em nimeros absolutos, perdendo apenas para China e India (WHO,

2015).

O Ministério da Saude reputa os acidentes de transporte terrestre como “um grave
problema de satide publica em virtude do impacto na morbidade e na mortalidade’,
principalmente da popula¢do jovem e do sexo masculino” (BRASIL, 2015:345). Em 2016
foram contabilizados 37.345 dbitos e 180.443 internacdes hospitalares por essa causa. Entre
2012 e 2016 foram 250.110 obitos e 861.304 internagdes (SIM/DATASUS). Acidentes de
transporte terrestre ocuparam a oitava posi¢ao no ranking de causas de mortes no Brasil, em

2013 (AZEVEDO, 2016).

Em estudos sobre o tema, capitaneados pelo Instituto de Pesquisas Aplicadas (IPEA),
foi estimado o custo economico dos acidentes de transito no Brasil (IPEA, 2006). Atualizando
os valores obtidos, seguindo uma metodologia conservadora, o estudo Retrato da Seguranca
Viaria estimou o custo dos acidentes de transito no Brasil, apenas no ano de 2013, em quase
R$17 bilhdes. O estudo ainda compara o valor com os gastos totais do programa Bolsa
Familia, do Governo Federal, que foram R$ 24 bilhdes no mesmo ano (AMBEV, FALCONI ¢
CLP, 2016).

Somente nas rodovias ¢ estradas federais, o IPEA estimou em R$ 12,3 bilhdes o custo
economico dos acidentes de transito ocorridos no ano de 2014. Foram 170 mil acidentes nesse

ano, sendo 100 mil sem vitimas, 63 mil com vitimas (exceto Obitos) e 7 mil com Obitos

! Morbidade diz respeito a quantidade de individuos sanitariamente afetados, em relagio ao conjunto de
individuos estudados. Mortalidade traz a relagdo entre a quantidade de o6bitos e a populagdo (DICIONARIO
PRIBERAM, 2008-2013)
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(quantidades aproximadas). Mais de 8 mil pessoas foram fatalmente vitimadas nas rodovias e

estradas federais em 2014 (IPEA, 2015).

Vé-se, indubitavelmente, que a questdo da violéncia no transito ¢ dotada de grande
relevancia atualmente. E de se salientar que os custos informados sdo apenas os de natureza
econdmica. O custo humano, social e ambiental desencadeados por acidentes de transito,

trazem prejuizos incomensuraveis (FERRAZ et al, 2012).

Para a diminui¢do da violéncia no transito faz-se necessaria a articulacdo entre os
diversos setores governamentais envolvidos com a tematica (SANTOS & ALMEIDA, 2013;
BOAS & SILVA, 2015).

1.2 TEMA DO ESTUDO — PROGRAMA OPERACAO RODOVIDA

Embora os acidentes de transito ja sejam considerados como algo do cotidiano, eles
sdo previsiveis e preveniveis. H4 vasta literatura sobre os fatores de risco e as medidas de
seguranca que podem ser aplicadas para atuar no problema. Exemplo € o documento Salvar
VIDAS, que traz um pacote de medidas fundamentais, identificadas como as de maior
potencial para diminuir as mortes e lesdes no transito. Gestdo da velocidade, infraestrutura,
seguranca dos veiculos, legislacdo e seu cumprimento, atendimento de emergéncia apos
acidentes e lideranca na seguranga no transito sao os principais eixos do documento (OPAS,

2018).

Com esse pensamento em mente, de que os acidentes de transito sdo previsiveis e
preveniveis, em 2011 a Policia Rodoviaria Federal (PRF) criou a Operacao Rodovida, um
programa do governo federal, que, até a edicdo em estudo, foi comandada pelo Ministério da
Justica e Seguranca Publica?, por meio da PRF, contando com o apoio da Presidéncia da

Republica, Casa Civil e dos ministérios das Cidades, da Satde e dos Transportes.

Esse ¢ o programa objeto da analise do presente trabalho. Ele ¢ composto de um
conjunto de acdes voltadas a fiscalizacdo e educagdo para o transito, em integracdo com
outros 0rgdos de transito, ocorrendo no ultimo més de um ano e se estendo até o terceiro meés
do ano seguinte, periodo que engloba férias escolares e algumas das principais festividades

geradoras de trafego.

2 Com o advento da Lei 13.690/2018 o comando passou para o Ministério Extraordinario da Seguranca Publica.
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1.3 RELEVANCIA DO TEMA

Como ja abordado anteriormente, a questdo da seguranga no transito reflete em toda a
nossa sociedade. Seus efeitos econdmicos e sociais (e porque ndo dizer psicologicos) siao

sentidos em todos, envolvidos diretamente ou ndo nos acidentes de transito.

A relevancia do tema ¢ ressaltada na medida em que se analisa a forma como a ONU
tem tratado a questdo. Os acidentes de transito tém adquirido o sfatus de epidemia, uma

questao de saude publica no ambito mundial.

No periodo de 2008 a 2017, somente nas rodovias federais, houve mais de um milhao
de vitimas de acidentes de transito, sendo mais de 76 mil mortos e 251 mil feridos gravemente
(PRF, 2018). Apenas 18 municipios brasileiros tém uma populacdo maior do que essa
quantidade de vitimas. Dos 5.570 municipios, apenas 428 tem uma populagdo maior do que a
quantidade de mortos. O total de vitimados ¢ maior do que a soma da populagdo dos 454

menores municipios. (IBGE, 2018c).

Politicas publicas e agdes que objetivam a diminui¢ao da gravidade e a prevenc¢ado dos
acidentes de transito merecem ser analisadas cientificamente, em busca do aperfeigoamento e

replicacdo, se for o caso.

1.4 OBJETIVOS

O objetivo geral da pesquisa ¢ avaliar a eficdcia do programa do governo federal
denominado Operagao Rodovida, sob a 6tica dos resultados na diminui¢do da quantidade e

gravidade dos acidentes de transito nas rodovias federais.
Ainda, como objetivos especificos, buscou-se:

a) Oferecer um panorama da situacdo da violéncia no transito no Brasil € no mundo;

b) Descrever o perfil dos acidentes de transito nas rodovias federais brasileiras;

¢) Analisar historicamente a evolugdo dos acidentes de transito nas rodovias federais
brasileiras;

d) Awvaliar a policy Operagdo Rodovida quanto a sua eficacia.
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1.5 METODOLOGIA

Para a realizagdo deste trabalho buscou-se nas fontes disponiveis na internet,
especialmente as de cunho notadamente cientifico (SCIELO, biblioteca de teses da USP,
Google Scholar, IPEA, Observatorio Nacional de Seguranca Viaria entre outras), os trabalhos

mais atualizados sobre acidentes de transito.

Complementando a literatura cientifica sobre acidentes de transito, foram pesquisadas

as principais publicagdes da ONU, da OMS, da OPAS e da Bloomberg Philantropies.

Continuando na fundamentagdo teorica, foram revisitadas obras de referéncia que

tratam de metodologias para conceituacao e avaliagao de politicas publicas.

Fez-se uso também dos dados das séries temporais de acidentes ocorridos nas rodovias
federais, trabalhados em um método quantitativo de andlise, com o uso da estatistica
descritiva. Esses dados sdo fornecidos livremente pela PRF e publicados no sistema de dados
abertos. Em conjunto, foram extraidos os dados do Ministério da Saude quanto aos 6bitos e

internagdes decorrentes de acidentes de transporte, disponiveis no sistema SIM/DATASUS.

Por fim, foram utilizados os softwares MS Word e MS Excel, versao 2010, para a

confec¢do dos relatdrios, quadros e andlises dos dados encontrados.

1. 6 FONTES
Os dados utilizados neste trabalho tém como origem:

a) Relatorios da ONU/OMS/OPAS sobre a situagdo mundial da violéncia no transito;

b) Os dados abertos da PRF sobre os acidentes de transito nas rodovias federais,
disponiveis na internet;

c) A base de dados do Ministério da Saude e do SUS em relacdo a mortalidade e
internacdes decorrentes dos acidentes de transito;

d) Relatorio da ANFAVEA quanto a dados da frota mundial de veiculos;

e) A base de dados RENAVAM em relacdo a dimensdo e caracteristicas da frota
nacional;

f) Base de dados do IBGE/PNAD, em relagao ao perfil da populagdo brasileira.
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1.7 ESTRUTURA DO TRABALHO

O presente trabalho foi dividido em cinco capitulos, para melhor estruturacao das

ideias e encadeamento l6gico do raciocinio.

No primeiro capitulo encontra-se a introducao, onde sdo tratados os aspectos gerais da
pesquisa, com énfase na problematica dos acidentes de transito, buscando demonstrar a
relevancia do tema e importancia da pesquisa. Também o capitulo traz os objetivos e a
metodologia empregada.

No segundo capitulo buscou-se uma fundamentagao tedrica, oferecendo um panorama
do setor de transportes no Brasil e realizando uma revisao da literatura quanto a avaliagao de
policy.

O terceiro capitulo apresenta a Policia Rodoviaria Federal (PRF) e o programa
Operagao Rodovida, com o intuito de mostrar a importancia do 6rgdo e as linhas gerais do
programa.

No quarto capitulo observa-se a avaliacao da policy, contextualizando-a, comparando
seus resultados com o panorama nacional dos acidentes de transito e verificando a sua eficacia

ou nao.

No ultimo capitulo, brevemente, sdo apresentadas as conclusdes da pesquisa.
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CAPITULO 2 - ENQUADRAMENTO E ABORDAGEM TEORICA
2.1 CONCEITOS

O conceito de transito aqui adotado ¢ aquele definido no corpo do CTB. Assim,
“considera-se transito a utilizagdo das vias por pessoas, veiculos e animais, isolados ou em
grupos, conduzidos ou ndo, para fins de circulagdo, parada, estacionamento e opera¢do de
carga ou descarga” (BRASIL, 1997). Esse ¢ o mesmo conceito adotado pela PRF (BRASIL,
2018a).

Em razdo do escopo do trabalho e do valor cogente natural, ndo foram trazidos ou

analisados outros conceitos para transito elaborados em outros trabalhos sobre o tema.

Quanto a acidente de transito assumiu-se a terminologia trazida pela PRF. Portanto,
acidente de transito € um ‘fato ocorrido em faixa de dominio de rodovia ou estrada federal,
que envolva veiculo, que ndo seja premeditado e de que resultem danos materiais em bens

publicos ou particulares, ou lesoes em pessoas” (BRASIL, 2018a).

Vale destacar que a PRF adota uma conceituacao propria para acidente de transito e
que inexiste uma definicdo legal para o termo. Diversas literaturas formulam um conceito
para acidente de transito, com mais ou menos elementos e com circunstancias um pouco

diferentes (ABNT, 1989; BRASIL, 1997; BRASIL, 2018e¢)

2.2 A IMPORTANCIA DO TRANSPORTE RODOVIARIO NO BRASIL

Nao se pode negar a importancia que o setor de transportes tem para o
desenvolvimento de qualquer pais. Realizar o deslocamento de bens e pessoas com a maior
eficiéncia possivel garante ganhos patentes no dinamismo econdmico e social. A rede viaria
ofertada e as infraestruturas logisticas disponiveis que a ela se associam sdo fundamentais

nesse sentido.

Na tentativa de padronizar e orientar acdes estratégicas no setor de transportes, em
2018 o Ministério dos Transportes, Portos e Aviacao Civil publicou a Portaria N° 235, que
“Institui a Politica Nacional de Transportes e estabelece principios, objetivos, diretrizes e

instrumentos para o setor de transportes”. (BRASIL, 2018¢)

Logo em seu primeiro artigo, a Portaria ja destaca a importdncia que o setor de
transportes tem para o desenvolvimento socioecondmico sustentavel, para o aumento da

competitividade e para a reducao das desigualdades nacionais.
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E o primeiro dos principios norteadores da Politica Nacional dos Transportes ¢ o
respeito a vida, no sentido de proporcionar “um sistema vidrio seguro, prezando pela
manuteng¢do da integridade das pessoas e bens a serem deslocados pelas vias, de modo a

assegurar que tais deslocamentos se processem com o minimo de risco” (BRASIL, 2018d).

Em razdo do processo historico-econdmico, no Brasil o modal rodoviério assumiu a

preponderancia no transporte. O que sera visto no topico seguinte.

2.2.1 Estrutura viaria-rodoviaria

O Brasil dispunha em 2015 de uma malha rodoviaria efetiva de 1.563.082,3 km,
havendo ainda 157.560,9 km planejados. Desse total efetivo, apenas 13,5% sdo pavimentados.
As rodovias federais representam menos de 5% da malha rodoviaria implantada, mas 30%
daquela efetivamente pavimentada. O quadro abaixo traz a distribui¢do da malha segundo os
entes federativos e tipo de implantagdo. Os dados sdo de 2015, por ser o ultimo ano com

dados consolidados disponiveis para todos os entes federativos.

Quadro 1 - Malha rodoviaria nacional em 2015 (km)

Planejada paVilljliI(: tada Pavimentada Total
Federal 43.963,80 11.944,60 64.045,10 119.953,50
Estadual 36.215,20 105.600,60 119.747,00 261.562,80
Municipal 77.381,90 1.234.918,30 26.826,70 1.339.126,90
Nacional 157.560,90 1.352.463,50 210.618,80 1.720.643,20

Fonte: CNT, 2018a

Em 2017 a CNT fez um levantamento do estado de conservacao da malha rodoviaria

nacional, vistoriando 105.814 km (6,1% do total nacional). Foi vistoriada toda a malha federal

pavimentada e os principais trechos estaduais também pavimentados. Os critérios utilizados

na avaliagdo foram as normas do DNIT e manuais de referéncia (CNT, 2018d). A pesquisa

avaliou que 61,7% dos trechos apresenta algum problema no estado geral, 50,0% no

pavimento, 59,2% na sinalizagdo e 77,8% na geometria.

E cedico que o estado de conservagao das rodovias tem influéncia direta na seguranca

dos usuarios, aumentando ou diminuindo a quantidade, intensidade e gravidade dos acidentes

de transito.




Grifico 1 — Estado de conservacio da malha viaria nacional
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Fonte: CNT, 2018a

2.2.2 Impacto Socioecondomico do Transporte Rodoviario

Segundo o IBGE, o PIB brasileiro em 2017 foi de aproximadamente R$ 6,5 trilhdes,

contra aproximadamente R$ 6,2 trilhdes em 2016. Do valor do PIB 2017 quase R$ 1 trilhdo

foi de impostos sobre os produtos. O Quadro 2 mostra alguns dados sobre o PIB 2016 ¢ 2017.

Quadro 2 - Evoluc¢ao do PIB 2016-20017

2016 2017
RS (milhoes) % RS (milhoes) %

Agropecuaria 306.163 5,7%| 299.469 5,3%
Industria 1.144.111 21,2%| 1.211.986 21,5%
Servigos 3.957.736 73,2% | 4.137.102 73,2%
Total 5.408.010 100,0% | 5.648.557 100,0%
Impostos 851.218 911.384

Total 6.259.228 6.559.941

Fonte: IBGE, 2018*
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Como se observa, o setor tercidrio é o que mais contribui na formacio do PIB. E nesse
setor que se enquadra a atividade de Transporte, Armazenagem e Correio . Ela correspondeu
a 4,4% do PIB nacional, antes dos impostos, e aproximadamente 6% do PIB do setor
terciario, o que redundou em perto de R$ 250 bilhoes (IBGE, 2018a). Em 2016 eram 192.861
empresas, empregando 2.512 mil pessoas, com um valor total de salarios, retiradas e outras

remuneragdes no valor de R$ 74.254 milhdes (IBGE, 2018Db).

Em 2017, no transporte de cargas, foram contabilizados 147.177 empresas, 332
cooperativas e 492.408 caminhoneiros autbnomos registrados, transportando 794.903 milhdes
de toneladas por quilometro util (TKU) de cargas (CNT, 2018b e 2018c). Do total
transportado, 485.625 milhdes TKUs foram no modal rodoviario, representando mais de 60%
do total movimentado. O Grafico 2 exibe a participagdo de cada modal no transporte de

cargas.

Grafico 2 — Matriz do transporte de cargas (2017)
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Fonte: CNT, 2018¢c

Quanto aos dados apresentados, ¢ importante esclarecer que no setor de transportes de
cargas o grande contingente de autonomos, de certa forma, subavalia o ntmero de
trabalhadores envolvidos diretamente no setor. A pesquisa do IBGE s6 contabiliza os
trabalhadores celetistas. Ainda, ha um numero grande de empresas que possuem frota propria
para o transporte de sua producdo, o que leva a um subdimensionamento da importancia

econdmico-social do setor.

3 Sdo incluidas nessa categoria as seguintes atividades econdmicas: Transporte ferrovidrio e metroviario;
Transporte rodoviario de passageiros; Transporte rodoviario de cargas; Transporte dutoviario; Transporte
hidroviario; Transporte aéreo; Armazenamento e atividades auxiliares aos transportes; Correio e outras
atividades de entrega.
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Quanto ao transporte de passageiros, no mesmo ano, foram 234 empresas de transporte
internacional e interestadual, 4.089 de fretamento e 20.778 de transporte urbano. Foram mais
144 milhdes de passageiros transportados a longa distancia. A matriz do transporte de

passageiros encontra-se no grafico 3.

Grafico 3 — Matriz do transporte de passageiros (2017)
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Fonte: CNT, 2018¢

Outro dado interessante sobre o setor diz respeito ao investimento publico em
infraestrutura de transporte. No periodo de 2014 a 2017 houve uma redugdao de
aproximadamente 39% nos investimentos publicos federais, saindo de aproximadamente R$
16 bilhdes para R$ 10 bilhdes. S6 no modal rodoviario a redugdo foi de quase R$ 3 bilhdes no

periodo (-28,4%). Ainda assim esse modal correspondeu a 82,1% dos investimentos no setor.

Dos valores investidos em 2017 no modal rodoviario, 61,3% foi em manutengao das
rodovias e 22,5% em adequacdo. A construgdo de novas rodovias recebeu 14,2% e o restante

foi em atividades diversas (EPL, 2018).
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Grafico 4 - Investimentos publicos federais em infraestrutura de transportes
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Fonte: EPL, 2018, com valores atualizados a pregos de mar¢o/2018, pelo IPCA

Complementando a informagdo anterior, o grafico 5 descreve o comportamento

assumido pelos investimentos publico e privado.

Grifico 5 — Investimento publico e privado em infraestrutura de transportes

(RS bilhdes)*
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Fonte: Adaptado de EPL, 2017a

4 Embora na fonte dos dados conste o termo “aquaviario”, ele foi substituido aqui por “hidroviario”,
harmonizando com o restante do documento.
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Nao foram localizadas pesquisas que contabilizassem os valores totais de

investimentos realizados por todos os entes federativos na infraestrutura de transportes.

Segundo dados da ANFAVEA, em 2015 o Brasil possuia consideravel posi¢cdo no
ranking das maiores frotas de veiculos do mundo, mas com uma alta relacdo
habitantes/veiculos, ou seja, um mercado em potencial consideravel (ANFAVEA, 2018). O

Quadro 3 permite comparar a frota nacional e sua evolucao com a de outros paises.

Quadro 3 - Frotas nacionais de veiculos automotores, em mil unidades (2011 a 2015)

Pais/Ano 2011 2012 2013 2014 2015
Estados Unidos 248.932 251.497 252.715 258.027 264.194
China 93.563 109.220 126.701 145.981 162.845
Japao 75.513 76.126 76.619 77.188 77.404
Russia 42.862 45.422 48.132 50.500 51.355
Alemanha 45.984 46.538 47.015 47.648 48.427
Brasil 34.710 37.331 39.771 41.787 42.743
Italia 42.067 42.000 41.830 41.946 42.242
Franc¢a 38.067 38.138 38.200 38.408 38.652
Reino Unido 35.632 35.761 36.468 37.113 38.220
México 31.965 33.293 34.870 35.754 37.354

Fonte: ANFAVEA, 2018

Nos tultimos anos foram vistos diversos programas de incentivos fiscais para a
aquisicdo de veiculos automotores (especialmente automoveis, motocicletas e caminhdes),
como forma de estimulo a economia. Conforme o Quadro 3, com dados do RENAVAM, no
periodo de 2013 a 2017 a frota nacional de veiculos licenciados aumentou em 19%, saindo de
81,6 milhoes para 97,1 milhdes. Estima-se ainda que em 2017 havia 2,3 milhdes de veiculos

nao licenciados no Brasil (DENATRAN, 2018).

O Quadro 4 traz a proporcao de habitantes por veiculo em alguns paises. No Brasil,
mesmo estando em queda, ela ainda ¢ muito superior a de outros paises. Se em 2015 havia 4,8
habitantes por veiculo no Brasil, enquanto nos Estados Unidos, Japao, Alemanha, Italia,
Franca e Reino Unido a relagdo ndo chega a 2 habitantes por veiculo. Conclui-se, portanto,

que ainda ha uma ampla margem de crescimento no mercado automotor nacional. Uma



redug¢do nessa proporcao, certamente, trara grandes impactos nos aspectos da seguranca

viaria.
Quadro 4 - Habitantes por veiculo automotor (2011 a 2015)

Pais/Ano 2011 2012 2013 2014 2015
Estados Unidos 1,3 1,2 1,3 1,2 1,2
China 14,4 12,4 10,7 9,3 8,4
Japao 1,7 1,7 1,7 1,6 1,6
Russia 3,3 3,2 3,0 2,8 2,8
Alemanha 1,7 1,7 1,7 1,7 1,7
Brasil 5,5 5,2 5,1 4,9 4,8
Italia 1,4 1,4 1.4 1,4 1.4
Franca 1,7 1,7 1,7 1,7 1,7
Reino Unido 1,8 1,8 1,8 1,7 1,7
México 3,7 3,6 3,5 3,5 34

Fonte: ANFAVEA, 2018

Os veiculos automotores podem ter diversos usos no transito, com repercussao na
segurancga viaria. Por exemplo, ¢ natural que veiculos de uso profissional (transporte de carga
ou passageiros) trafeguem mais do que os de uso pessoal. Ainda, em acidentes de transito,
veiculos de grande porte detém uma energia muito maior do que os de pequeno porte.
Portanto, a configuracdo da frota veicular reverbera na quantidade e na gravidade dos

acidentes de transito.

Isso considerado, os veiculos foram divididos em cinco categorias, analisando a

evolucdo de cada uma delas. As categorias foram assim dispostas:

« Automoveis: automoveis, caminhonetes, camionetas e utilitarios;

* Motocicletas: motocicletas, motonetas, ciclomotores, triciclos e quadriciclos;
« Caminhdes: caminhdes, caminhdes tratores, reboques e semirreboques;

«  Onibus: 6nibus e micro-onibus;

e Outros.

O Quadro 5 traz a evolucao da frota nacional e o seu comportamento no periodo, de

acordo com as categorias enumeradas.



Quadro 5 - Veiculos licenciados por tipo/ano
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TIPO/ANO 2013 2014 2015 2016 2017

Automoveis 54.175.378| 57.489.234| 59.956.966| 61.938.226| 64.108.150
Motocicletas 21.597.415| 23.027.875| 24.301.681| 25.302.727| 26.159.702
Caminhdoes 4.890.018 5.196.395 5.409.174 5.586.558 5.765.383
Onibus 888.393 935.626 965.931 984.847 1.002.769
Outros 49.525 51.360 53.184 54.658 55.952
Total 81.600.729 | 86.700.490| 90.686.936| 93.867.016| 97.091.956

Fonte: DENATRAN, 2018

Como se constata, a participacdo relativa das categorias dos veiculos ndo tem sofrido

alteragdes significativas ao longo dos anos. Os automoveis representam em torno de 66% da

frota nacional, as motocicletas 27%, os caminhdes 6% e os onibus 1%.

Ressalte-se que a diferenca entre os dados da ANFAVEA e do RENAVAM se da em

razao da primeira ndo englobar motocicletas e assemelhados. No entanto, os dados sdo uteis

nos comparativos entre a frota nacional de veiculos e a de outros paises.

Os acidentes de transito no modal rodovidrio correspondem a 99% de todos os

acidentes em todos os modos de transporte (EPL, 2017b).

2.3 POLITICAS PUBLICAS

Pode-se dizer que ¢ possivel entender o Estado a partir das politicas publicas

implantadas por ele, quais os modelos que aquela sociedade organizada assumiu e qual o

projeto de pais que se almeja alcancar (BRASIL, 2018d). A analise da maneira como o Estado

elenca e conduz as questdes principais de suas politicas publicas, em busca de satisfazer aos

anseios da coletividade, considerando seus mais variados aspectos, indica 0 modelo de pais

que a sociedade vislumbra.

Para FREITAS E DAMBROS, apud BRASIL (2018b, p. 7), politicas publicas podem

ser conceituadas como:

Conjuntos de programas, acdes ¢ decisdes tomadas pelos governos com a

participagdo, direta ou indireta, de entes publicos ou privados que visam
assegurar determinado direito de cidadania para varios grupos da sociedade
ou para determinado segmento social, cultural, étnico ou econémico.

Elas tétm o conddo de “impulsionar o desenvolvimento econdmico € promover a

inclusdo social de grande parte de sua populagao” (SOUZA, 2006).
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O Brasil, assim como os demais paises signatarios das medidas da ONU, estipulou
uma meta de reducao de 50% das mortes no transito na década 2011-2020. Nesse sentido, o
Governo Federal, por meio do Plano Plurianual (PPA) 2016-2019, no Programa 2081 (Justica,
Cidadania e Seguranca Publica), mais precisamente no Objetivo 1040 (Promover a reducio da
violéncia no transito das rodovias federais), no Programa 2048 (Mobilidade Urbana e
Transito) e no Programa 2087 (Transporte Terrestre, objetivos 131, 136, 137 e 280),

demonstra que o tema se tornou uma politica de Estado.

2.3.1 Avaliacao de politicas publicas (policy analysis)

Nao se pode desprezar o valor que a avaliagdo das politicas publicas carrega consigo.
Ao passo em que a avaliagdo ¢ capaz de medir, acompanhar e julgar, atribuindo valor a algo,
ela se mostra como um instrumento primordial para subsidiar o planejamento e a defini¢ao
das acdes a serem adotadas. Quando executada de forma continua, durante a aplicagdo da
politica publica e ndo apenas ao final, eventuais corre¢cdes de rumo podem ser executadas

buscando imprimir maior eficiéncia, seja ajustando, mantendo ou interrompendo acdes.

Capitani apud Cardoso Jr. e Cunha faz uma série de observagdes sobre a avaliagao.
Dentre elas afirma que “no setor publico, a avaliagdo ¢ ao mesmo tempo um medidor de
eficacia e um veiculo de responsabilidade. Nesse sentido, ¢ um instrumento indispensavel ao

governo” (CARDOSO JR. E CUNHA, 2015).

A abordagem cléssica da “policy analysis” identifica na politica trés dimensdes,
empregando as palavras em inglés “polity”, “politics” e “policy” para distingui-las. Frey
explica essas dimensdes empregando “polity” para a dimensdo institucional, o sistema

. . . . 6 o, 99 T4l [13 . 99 e
politico-administrativo, “politics” para o processo politico e “policy” para o conteudo

propriamente dito (FREY, 2000).

Em muitos casos, a execu¢do da policy exige a formag¢do de uma rede de atores
interdependentes e ndo hierarquicos, que compartilham interesses em determinados problemas
ou politicas publicas, desenvolvendo uma rela¢do integrada e minimamente estavel para

atingir os objetivos comuns. Sao as chamadas policy networks (FERRARI e NUNES, 2008).

Muitos autores consideram, do ponto de vista temporal, a politica como um ciclo
(“policy cicle”), composto de diversas etapas que se sucedem e interagem entre si. Apesar das
variagOes na graduacgao dessas etapas, € certo que a “policy analysis” se pde como uma das

ultimas etapas da implementagdo da “policy” (SOUZA, 2006 ¢ FREY, 2000).
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Seguindo a corrente tedrica que ficou conhecida como “novo gerencialismo politico”,
uma avaliagdo voltada ao resultado proporciona o exame das estratégias e acoes
implementadas sob o prisma da eficiéncia, na medida das solugdes propostas para problemas
especificos. Neste estudo, adotou-se uma abordagem que considera as dimensdes “polity” e
“politics” como variaveis independentes, que pode ser aplicada no caso concreto visto que as
estruturas institucionais envolvidas na implementacdo da “policy” gozam de certa

estabilidade, conforme ja demonstrado anteriormente (FREY, 2000).

Derlien (2001) identifica uma cronologia no processo de avaliagdo das politicas
publicas, englobando o periodo da década de 1960 a 1990. Ele atribui a avaliagdo as fungdes
de informacdo, alocagdo e legitimacdo e as relaciona a essa cronologia. Para ele a funcao
informativa foi a que predominou na década de 1960 e focava nos departamentos
governamentais responsaveis pela elaboragdo e execucao das politicas de reforma. Nos idos
dos anos 80 as questdes relativas a alocacdo racional dos recursos era preponderante, com
uma tendéncia a enfatizar mais a quantidade do que a qualidade. A ultima fase defendia que
as evidéncias cientificas seriam capazes de justificar as decisdes politicas. Nessa fase o papel
do avaliador tinha um cunho de auditoria. Na Europa viu-se esse papel sendo adotado pelos

fundos da Unido Europeia.

Derlien (2001) ainda remete a questdo fiscal, a questdo politica e as caracteristicas
constitucionais, dentre outras, a responsabilidade pela evolugdo dos sistemas de avaliagdo,
identificando a tendéncia de a avaliagdo assumir uma fun¢do consultiva na gestdo, além de

sua popularizagio.
Farias (2005) distingue pelo menos quatro tipos de aplicagdo para a avaliacdo:

* Instrumental, que depende da qualidade da avaliacdo, da divulgacao dos seus
resultados, da sua inteligibilidade e da viabilidade das recomendac¢des propostas;

» Conceitual, influenciando a maneira como os técnicos, que normalmente ndo tém um
maior poder decisorio, compreendem a natureza, o modo de operagdo e o impacto do
programa implementado;

» Persuasiva, quando ¢ utilizada com o objetivo de ganhar apoio para as decisdes
daqueles que constroem as politicas (police makers) quanto as mudancas necessarias

na politica ou programa;
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» Esclarecedora, nem sempre proposital, mas fruto do acimulo de conhecimento, com
impacto sobre as redes de profissionais, os formadores de opinido e sobre coalisdes de

defesa (advocacy coalitions), alterando as crengas e agdes das instituigdes.

Quanto ao momento da avaliacdo, ela pode ser: anterior a implementacao da politica
ou programa (ex ante), consistindo especialmente em simulagdes e andlises de forte cunho
econdmico; durante a implementacdo, também chamada de formativa, com o fito de dar
suporte ¢ melhorar a gestdo; e posterior a implementacdo (ex post), também chamada de
somativa, estudando a eficicia e atribuindo um valor a politica ou programa (ALA-HARJA E

HELGASON, 2000).

Pode-se entender eficacia como “o grau em que se alcangam os objetivos e as metas de
um projeto na populacao beneficiaria, em um determinado periodo de tempo, independente

dos custos implicados” (Cohen e Franco apud CARDOSO JR. e CUNHA, 2015).

Quanto a metodologia de avaliagdo, Sulbrandt apud Costa e Castanhar (2003) a agrupa

em trés categorias basicas:

* Avaliagdo de metas (realizacdo de producdao ou produtos): verifica o sucesso da
politica ou programa a partir do alcance das metas previamente estabelecidas e
valoradas;

» Avaliagdo de impacto (alcance do proposito ou missao): procura identificar se os
resultados foram alcangados, se o efeito sobre a populagdo alvo ocorreu na medida
esperada;

« Avaliagdo de processos: objetiva perceber possiveis desvios na elaboragao dos
procedimentos, identificar obstaculos e subsidiar mudancas na implementacdo da

politica ou programa.

Este trabalho se propde a executar uma avaliagdo descritiva, pragmatica, dos
resultados finalisticos obtidos em matéria de redugao da violéncia no transito, observando o
impacto na quantidade e na gravidade dos acidentes de transito nas rodovias federais, ou seja,
sua efetividade ou eficicia finalistica (“Outcome”). Visto que a Operagdao Rodovida ¢ um
programa realizado em fases temporalmente distintas, essa avaliacdo assume tanto o perfil de
somativa (avaliando as fases concluidas), quanto de formativa (orientando as tomadas de

decisdo quanto as proximas fases).

A analise das dimensdes processual e institucional foge ao escopo deste trabalho.
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CAPITULO 3 - A PRF E A OPERACAO RODOVIDA
3.1 O PAPEL DA PRF NOS ACIDENTES DE TRANSITO

A PRF foi criada em 24 de julho de 1928 pelo presidente Washington Luiz, quando
recebeu o nome de “Policia de Estradas”, vinculada a area de transportes do governo federal.
Ao longo do tempo ela passou por uma série de mudancas até adquirir a configuracao atual:
uma instituicdo policial federal, integrada ao Sistema Nacional de Seguranca Publica,
integrante do Ministério Extraordinéario da Seguranca Publica, como Departamento de Policia

Rodoviaria Federal.

Responsavel pelo policiamento ostensivo em mais de 70 mil quilometros de rodovias
federais, a PRF busca aprimorar-se constantemente, investindo na capacitacdo dos seus

membros e na infraestrutura disponibilizada.
Os principais diplomas legais que trazem as atribuigdes da PRF sao:

* Constituicao Federal,

* Lein®9.503/97 - Codigo de Transito Brasileiro - CTB: especialmente em seu artigo
20, traz uma série de atribui¢des e o papel da PRF matéria de transito;

* Decreto Federal n® 1.655/95: regula e especifica a atribui¢do determinada da PRF
determinada na Constitui¢ao;

* Decreto Federal n° 9.360/2018: estabelece a estrutura regimental € o quadro
demonstrativo dos cargos em comissao e das fun¢des de confianca do Ministério da
Justica e do Ministério Extraordinario da Seguranca Publica, reafirmando em artigo
32 as competéncias da PRF;

» Portaria Ministerial do Ministério da Justica n® 219/18: traz o regimento interno da
PRF;

e Lein®9.654/1988, com suas alteracdes: cria a carreira de Policial Rodoviario Federal.

A PRF ¢ uma instituicao quase centenaria. Tendo sua origem ligada ao transito, com
um carater acentuado de policia administrativa, foi na Constituicdo Federal de 1988 (CF/88)
que ela passou a figurar entre os 6rgaos responsaveis pela seguranga publica. Assim, em seu
art. 144, §2° a nossa Carta Magna definiu a PRF como um o6rgdo de seguranca publica
permanente, organizado e mantido pela Unido e estruturado em carreira, competente para, na

forma da lei, realizar o patrulhamento ostensivo das rodovias federais. (BRASIL, 1988)



30

Essa novidade constitucional levou a PRF a ser transferida da estrutura do Ministério

dos Transportes para a do Ministério da Justica e, mais recentemente, para o Ministério

Extraordinario da Seguranga Publica.

O texto constitucional foi sucinto ao definir a competéncia da PRF, deixando para a

legislacdo infraconstitucional a tarefa de melhor especificar o seu papel enquanto o6rgdo de

seguranca publica. Emanado principalmente de leis e decretos, um extenso rol de fungdes e

atribuicdes lhe foi designado, compativel e adequado ao ditame constitucional, objetivando a

seguranca publica, a garantia dos direitos humanos fundamentais e a propria razao de ser do

Estado brasileiro: a promog¢ao do bem comum (LEITE, 2013)

O Quadro 6 faz uma compilagdo de algumas competéncias atribuidas em leis a PRF.

Quadro 6 - Resumo das competéncias da PRF

DESCRICAO

BASE LEGAL

Preservagdo da ordem publica e da incolumidade das pessoas e do
patrimonio

CF/88 (Art. 144)

Patrulhamento ostensivo das rodovias federais

CF/88 (Art. 144)

Operagdes relacionadas com a seguranga publica

Decreto 1.655/95

Aplicar e arrecadar as multas impostas por infragdes de transito e os
valores decorrentes da prestacao de servigos publicos diversos
(estadia de veiculos, escolta etc.)

Decreto 1.655/95

Prevencao, atendimento de acidentes e salvamento de vitimas nas
rodovias federais

Decreto 1.655/95

Realizar pericias, levantamentos de locais, boletins de ocorréncias,
investigacoes e outros procedimentos relacionados a elucidagao de
acidentes de transito

Decreto 1.655/95

Credenciar os servicos de escolta

Decreto 1.655/95

Assegurar a livre circulacdo nas rodovias federais

Decreto 1.655/95

Executar medidas de seguranca, planejamento e escoltas nos
deslocamentos do Presidente da Republica e outras autoridades

Decreto 1.655/95

Repressao ao trafico de menores nas rodovias federais

Decreto 1.655/95

Repressdo a crimes de maneira geral (crimes contra a vida, os
costumes, o patrimonio, a ecologia etc.)

Decreto 1.655/95

Coletar dados estatisticos e elaborar estudos sobre acidentes de
transito e suas causas

Lei 9.503/97 - CTB

Implementar a¢des de educagao de transito

Le19.503/97 - CTB

Fiscalizar o nivel de emissdo de poluentes e ruido produzidos pelos
veiculos automotores

Le19.503/97 - CTB

Apoiar agdes especificas dos 6rgaos ambientais

Le19.503/97 - CTB

Fonte: Adaptado de GOMES, 2016
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Diante da complexidade e amplitude de suas atribuicdes e a fim de garantir uma
otimizacao dos recursos, a PRF desenvolveu o seu Plano Estratégico, abrangendo o periodo
de 2013 a 2020. Esse plano estratégico traz como missdo para a PRF “garantir seguranga com
cidadania nas rodovias federais e nas areas de interesse da Unido”. Dentre os resultados
institucionais inclui-se “reduzir a violéncia no transito nas rodovias federais”, tendo como um
dos processos a ser desenvolvido “aprimorar o registro de ocorréncias e implantar a pericia de

acidentes”. (BRASIL, 2014)

De acordo com dados da PRF, somente no ano de 2017, 6.243 pessoas perderam a
vida e cerca de 84 mil ficaram feridas em aproximadamente 90 mil acidentes ocorridos nas

rodovias federais brasileiras (PRF, 2018). Sdo, aproximadamente, 17 mortos por dia.
Percebe-se que a temdtica dos acidentes de transito € intrinsicamente ligada a PRF.

Por sua capilaridade em todos os estados, a PRF conhece as peculiaridades, a
sazonalidade e a cultura de cada regido do pais (IPEA, 2015). Atualmente sao quase 400
unidades operacionais, distribuidas em 147 subunidades administrativas e 27
superintendéncias regionais, contando com um efetivo total de menos de 10 mil policiais

(CGU, 2018).

No mesmo sentido, 0o MTPA reconhece o papel que a PRF exerce na manutengao da
seguranca viaria, ao elencar entre os temas conjunturais fundamentais a serem considerados
na PNT uma parceria estratégica entre ambos na manutencao das estatisticas de acidentes de
transito. Da mesma forma, ressalta a necessidade da cooperagao entre a PRF e o DNIT no
“planejamento e execugdo conjunta de programas de governo destinados a: (i) ampliagdo da
seguranc¢a viaria; (ii) educag¢do para o transito e; (iii) melhoria da infraestrutura das

rodovias” (BRASIL, 2018)

3.2 PROGRAMA OPERACAO RODOVIDA

Ja foi visto que a violéncia no transito mundial tem os contornos de uma epidemia,
uma questdo de saude publica. Isso se manifesta verdadeiro especialmente em nosso pais.
Aqui, apesar dos esfor¢os empregados em matéria de evolugao legislativa, em fiscalizagao,
em educacgdo e campanhas educativas, apesar da cobertura jornalistica sobre o tema, sempre
presente nos noticiarios, especialmente quanto a tragédias rotineiras, a melhora nas taxas de

homicidios culposos no transito tem sido muito timida.
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Para Ala-Harja e Helgason (2000, p.8), programa ¢ um:

Conjunto de atividades organizadas para serem realizadas dentro de cronograma e
or¢camento especificos do que se dispde para a implementagéo de politicas, ou seja,
para a criagdo de condi¢des que permitam o alcance de metas politicas desejaveis.

Considerando esse conceito, a Operacao Rodovida pode ser considerada como um
programa. E considerada como a principal agao de combate a violéncia no transito no Brasil
(MJ, 2017). Ela retne as trés instdncias do governo em agdes simultineas e coordenadas,
29

buscando a formacdo de uma “policy networ.

acidentes ¢ a gravidade deles (PRF, 2017).

com o objetivo de reduzir o numero de

De periodicidade anual, a Operacao Rodovida sempre ocorre no periodo que abrange
as comemoracdes de final de ano, as férias escolares de janeiro e o carnaval, quando o fluxo

rodovidrio aumenta consideravelmente, em todas as regides do pais.

Dentro de uma visao sist€émica, os 6rgaos envolvidos, cada um dentro de sua esfera de
competéncia, desenvolve agdes de fiscalizagdo e educagdo para o transito, agindo
coordenadamente, seja em conjunto ou em separado. Um plano de acdo multissetorial nesses
termos ¢ considerado fundamental para a reducdo dos acidentes de transito (FERRAZ et al,

2012).

Quanto a PRF, no periodo da operacao, suas agdes de fiscalizagao e educacao para o
transito sdo reforgadas, com foco principalmente nas ultrapassagens irregulares, no excesso de
velocidade, na conducdo sob influéncia de alcool, atropelamento de pedestres e transito
irregular de motocicletas. Essas agdes sdo orientadas por analises estatisticas de acidentes de
transito, focando-as nos trechos, dias e horarios considerados criticos, potencializando os

resultados. Para isso sio mobilizados policiais, rondas, radares e etildmetros® (PRF, 2017).

Merece destaque o esfor¢co do governo federal em aumentar no periodo as campanhas
publicitarias de conscientiza¢do, nas mais variadas midias. Na ultima edi¢do da Operagdo
Rodovida, elas focaram no uso do celular pelo condutor, uso do cinto de seguranga, respeito
aos limites de velocidade e condugao de veiculo automotor sob influéncia de alcool (MTPA,
2018). Observe-se que as agdes foram voltadas a mudancas no comportamento do condutor

do veiculo.

Os estudos costumam agrupar as causas de acidentes de transito em trés grupos:

homem, veiculo e vidrio/ambiental (FERRAZ et al, 2012; ABNT, 1989). Por sua natureza

5 Etildmetros sdo aparelhos utilizados para medir a concentragdo de alcool em um individuo, a partir da analise
do ar originado nos alvéolos pulmonares e expirado pela boca, tendo o resultado do exame finalidade probatdria
(INMETRO, 2002). Sao popularmente conhecidos como bafémetros.
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complexa, um acidente de transito normalmente envolve mais de um fator causal. Dos trés
grupos de fatores a questdo humana esta presente em mais de 90% dos acidentes (PAULA &

REGIO, 2008; SABEY, 1980; WIERWILLE et al, 2002; FERRAZ et al, 2012).

Em 1994 o canadense Gerald J. S. Wilde publicou a primeira versao de seu livro que
trouxe as bases da Theory of risk homesotasis (teoria da compensagao do risco), embora sua
primeira publicag¢do sobre o tema tenha sido em 1982 (WILDE, 2014). A bem da verdade, ¢
notavel a influéncia que Wilde sofreu dos estudos de Sam Peltzman, economista norte-

americano (PELTZMAN, 1975).

Peltzman estudou os habitos dos motoristas antes e depois de inovagdes legais. Por
exemplo, para Peltzman com a introdugao da obrigatoriedade do uso do cinto de seguranca, os
motoristas passaram a se sentir mais seguros. Essa seguranca ao volante gerou nos condutores
uma maior confianga e 0 comportamento de imprimir maior velocidade nos deslocamentos.

Com isso, a quantidade de mortes de condutores diminuiu, mas as mortes por atropelamento

aumentaram. As conclusoes de Peltzman ficaram conhecidas como “efeito Peltzman™.

Voltando a teoria da compensagao do risco, Wilde concluiu que cada condutor possui
um nivel de risco desejado, aceitavel (target risk), um risco subjetivo que corresponde a
forma como ele percebe o risco objetivo. Por exemplo, um determinado local tem um indice
de acidentes, fruto de uma analise estatistica, um risco objetivo. Embora esse indice seja
cientificamente real, ao receber essa informacao cada condutor processa e valora esse indice,

respondendo de maneira distinta, dando-lhe “vida”, atribuindo-lhe um “risco subjetivo™.

A forma como cada usudrio subjetiva o risco varia de acordo com caracteristicas
individuais (idade, sexo), educacionais (nivel de instrucao, cursos na area), fisicas (limitagoes,
sono, problemas de saude), comportamentais (uso de substancias proibidas, velocidade),
psicoldgicas (excesso de confianga, arrogancia), entre outras, inclusive com o proprio
momento temporal (kairos). Além dos aspectos individuais, a percepcao do risco considera as
caracteristicas do deslocamento em si, o tempo estimado, as condi¢des da rodovia, as
condi¢des do veiculo, a expectativa de fiscalizacdo, o volume de trafego, as condi¢des de
clima/tempo etc. Tudo isso leva o condutor a estabelecer um farget risk pessoal para cada
deslocamento/viagem. Vale salientar que tudo aqui vale também para os pedestres, com as

devidas adaptagdes.

Com o seu target risk em mente o condutor inicia um processo de “homeostase de

risco”. Com isso, caso se depare com elementos que diminuam o risco (vias bem sinalizadas e
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sem buracos, por exemplo), o condutor tendera a assumir um comportamento mais inseguro
(aumentar a velocidade, por exemplo) até o ponto em que o risco percebido naquele

deslocamento se aproxime do seu farget risk.

A teoria da compensacdo do risco induz que medidas de engenharia de segurancga
vidria e veicular sdo pouco efetivas na redugdo dos indices de quantidade e gravidade de
acidentes, se nao forem acompanhadas de a¢des sobre os usuarios, fazendo-os alterar os seus

target risks.

Outra teoria que justifica o foco no aspecto humano do transito ¢ a teoria economica

da escolha racional, de Gary Becker.

Com a publicacao do artigo “Crime and Punishment: na Economic Approach’.
(BECKER, 1968), Becker estabeleceu o pressuposto de que o criminoso, ao decidir por
cometer um crime, considera os custos, os resultados esperados e os riscos envolvidos,

confrontando-os e tomando a escolha com maior potencial econdmico.

Embora essa teoria tenha um forte viés econdmico, aplicando-se principalmente aos
crimes de natureza exclusiva ou parcialmente patrimonial, sua aplicacdo € possivel na analise
dos crimes de transito. Em andlise superficial, percebe-se que a sensacdo de impunidade
reinante, seja por uma auséncia de puni¢do ou por uma puni¢ao branda, ndo tem o condao de
criar temor nos envolvidos, quando diante de condutas potencialmente lesivas no transito.
Esse fato se torna mais contundente ao verificar que foi uma infragao de transito que serviu de

start para o desenvolvimento da teoria.®

Um exemplo € a construcdo de passarelas para travessias de rodovias. Em locais onde
ocorrem muitos atropelamentos, muitas vezes hd manifestacdes da populagdo local,
interdi¢oes de via, discursos acalorados, reunides e mais reunioes, solicitando a constru¢do de
uma passarela. Convencido da importancia, o poder publico constroi a passarela no local. No
entanto, muitos pedestres preferem atravessar a rodovia em solo, ndo utilizando a passarela.
Considerando que ndo sdo suicidas, certamente esses pedestres que nao aproveitam a
passarela, o fazem certos de que o ganho obtido com o nio uso (tempo, menor desgaste fisico)

supera a garantia de seguranca com o uso delas.

® Becker estava atrasado para um compromisso na universidade. Ao chegar ao destino ele teve que decidir entre
estacionar irregularmente proximo a faculdade ou procurar o estacionamento mais proximo, que poderia estar
distante. Ele decidiu por estacionar irregularmente, apds pesar racionalmente os custos e beneficios de cada
op¢ao.
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Observa-se aqui um ponto de contato entre a teoria da compensagao do risco € a teoria

da escolha racional.

Outra teoria a ser considera ¢ a Teoria da Janelas Quebradas, Tolerancia Zero ou

Broken Windows.

Sua construcao teve inicio com os trabalhos de Wilson e Kelling, que concluiram que
a existéncia de pequenos delitos ou infragdes nao reprimidos pelo poder publico transmitem
uma sensacao de abandono, o que vem a diminuir o temor dos infratores, levando-os a
cometer delitos e infragdes cada vez mais gravosos (WILSON e KELLING, 1982). Kelling
foi consultor do departamento de transito de Nova Iorque em 1985 (ODON, 2016).

Essa teoria foi aplicada consistentemente em Nova lorque, na década de 90. Os

resultados obtidos criaram um importante celeiro de estudos.

Um exemplo de sucesso da aplicacdo dessa teoria pode ser observado na cidade de
Brasilia, em relagdo ao respeito a faixa de transito de pedestres. Com a introdugdo do novo
CTB em 1997, o comandante do Batalhdo de Transito instituiu uma fase de noventa dias de
adaptacdo aos motoristas. Policiais militares fiscalizavam as faixas e quem descumpria a
norma recebia uma carta de adverténcia. Findo o prazo experimental as notificagdes passaram
a ser emitidas, com as devidas repercussoes administrativas. Por fim, a norma terminou por

ser interiorizada. (ODON, 2016)

Para Myers e Dewall, a punicdo por si s ndo altera o comportamento do condutor,
apenas o condiciona. Uma vez retirado o desestimulo o comportamento indesejado retorna

(BRASIL, 2018b).

Darley e Alter afirmam que um comportamento € tdo mais suprimido quanto maior for
a certeza e rapidez da puni¢ao. No ambito de politicas punitivas, o decréscimo da frequéncia
de um determinado comportamento ¢ fungdo da certeza e da rapidez da puni¢do (BRASIL,

2018b). A puni¢do adequada evita a reincidéncia (FERRAZ et al, 2012).

Um estudo encomendado pelo Parlamento Europeu, realizado com condutores que
foram flagrados dirigindo sob influéncia de 4lcool, mostrou em diversas pesquisas que a taxa
de reincidéncia caia bastante quando o veiculo era equipado com dispositivos que impediam a
partida quando o condutor havia bebido. No entanto, 0 mesmo estudo mostra pesquisas em

que a taxa de reincidéncia aumentava novamente apds a retirada dos dispositivos,

7 A bem da verdade, ela ndo pode ser caracterizada como uma teoria elaborada, assumindo muito mais o carater
de pressupostos norteadores de politicas publicas de seguranca.
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desacompanhada de medidas psicologicas que apoiassem o condutor no processo de

reabilitacdo (MARTINO, SITRAN e ROSA, 2014).

Estrutura de fiscalizacdo e policiais disponibilizados para atuar sdo essenciais para que
as infracdes de transito sejam inibidas e haja um incremento na seguranga de todos os
usuarios das rodovias (IPEA, 2015). Por crer na eficacia do aumento na fiscalizagdo sobre a
redug¢do dos indices de acidentes de transito, a PRF tem procurado direcionar suas equipes
para os locais considerados criticos do ponto de vista da ocorréncia de acidentes graves.
Estudo realizado pelo MTPA, analisando a década 2008-2017, considerou que 91% das
fiscalizacdes realizadas pela PRF tiveram alta ou moderada coeréncia com os trechos mais

criticos (BRASIL, 2018b).

O mesmo estudo nao encontrou correlagio entre as varidveis quantidade de multas e
quantidade de vitimas. O que leva ao entendimento de que o aumento da quantidade de multas
¢ insuficiente para alterar o comportamento dos condutores. No entanto, o0 mesmo estudo
sugere que “o aumento do numero de fiscalizacdes em veiculos (ao invés da variacdo das
multas registradas) e o grau de adensamento e transformagdo das rodovias em vias urbanas
sdo exemplos de varidveis que poderiam ajudar a explicar o fato”, ou seja, tem influéncia

sobre a quantidade de vitimas em acidentes de transito (BRASIL, 2018b).

Todos os motoristas, sem exce¢ao, estdo sujeitos ao cometimento de erros ou infragdes
a legislacdo no transito. Aspectos psicoldgicos, medicamentos, drogas licitas ou ilicitas sdo,

entre outros, fatores que contribuem para que isso ocorra.

Parker, West et al., citado por Pechansky et al (2010) faz uma distingao entre erro e
violagdo, afirmando que o primeiro corresponde ‘“a falha de agdes planejadas para alcangar
determinados resultados desejados sem a intervencdo de um acaso ou fator imprevisivel” e
violagcdo como “uma infracao deliberada de algum cédigo de comportamento regulamentado
ou socialmente aceito”. Ou seja, o erro seria involuntario e a violagdo, onde as infragdes a

legislacao se enquadram, seria fruto de decisdes intencionais do condutor.

Os principais fatores relacionados ao aspecto humano nos acidentes de transito podem

ser agrupados em:

» Percepcao distorcida dos riscos;
» Aceitacao de riscos maiores do que o comum;
» Percepcao, processamento de informacdes e tomada de decisdes falhos;

» Descontrole das emocgdes e impulsos (FERRAZ et al, 2012).
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Com intuito de auxiliar a modificar positivamente o comportamento no transito, no
periodo 2008-2017 foram realizadas mais de 700 agdes de cunho educativo, em diferentes
plataformas (radio, TV, internet entre outras). Elas ocorreram principalmente em épocas de
grandes eventos, feriados prolongados, férias escolares (janeiro, fevereiro, junho e dezembro),
durante o Movimento Maio Amarelo (maio) € na Semana Nacional de Transito (setembro).

As agdes foram direcionadas para o condutor em geral, ndo focando nos condutores de

veiculos que mais se envolvem em acidentes de transito (BRASIL, 2018b).

Considerando a prevaléncia absoluta do fator humano na ocorréncia dos acidentes de
transito, a Operacdo Rodovida concentra nele os seus esforgos, pois cré que uma mudanga no
comportamento dos condutores, passageiros e pedestres ¢ capaz de influenciar em muito na

reducdo da violéncia no transito.

Embasadas nesse arcabouco tedrico, no decurso da Operagdo Rodovida, sdo

desenvolvidas e intensificadas diversas agdes educativas, publicitarias e de fiscalizagdo.

As agdes educativas realizadas pela PRF objetivam efetivar naqueles que participam
do transito, independente do seu papel (pedestre, condutor ou passageiro), mudangas de
atitudes, promovendo reflexdes sobre a participa¢do de cada um na formagao de um transito
seguro. Elas ocorrem principalmente nas agdes de abordagem e fiscalizagdo rotineiras.
Também sdo postas em pratica agdes direcionadas a educacdo para o transito, que podem
ocorrer nas rodovias federais ou fora delas, como em escolas, empresas, feiras entre outras
situacdes. Ainda, as agdes podem ser direcionadas a um publico especifico (caminhoneiros,

motociclistas, estudantes etc.) ou no.

No ambito da Operagao Rodovida, cada 6rgao de transito envolvido implementa acdes
educativas de acordo com suas diretrizes e regulamentos, preferencialmente com um foco

comum, estabelecido nas reunides ocorridas no ambito do programa.

As agdes publicitarias ficam a cargo, principalmente, do MTPA e DENATRAN. Os
temas a serem abordados sao definidos no contexto da Operagao Rodovida, a partir da anélise
estatistica das principais causas de acidentes. Como os acidentes t€ém o fator humano como
causa preponderante, especialmente no que diz respeito a forma como os veiculos sdo

conduzidos, os motoristas sdo o principal pubico alvo.

Quanto as acdes de fiscalizagdo, com base em estudos etiologicos, estatisticos,
pesquisas e recomendagdes da ONU, ¢ intensificado o combate a comportamentos do

condutor que influenciam diretamente na quantidade e gravidade dos acidentes. Os principais
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sdo: ultrapassagens indevidas, utilizagdo dos equipamentos de seguranca passiva (capacete,
cinto de segurancga, equipamentos de reten¢do infantil), conducao de veiculo sob influéncia de
alcool e conducao de veiculos sem a devida autorizacgdo legal (carteira nacional de habilitacao

ou permissdo para dirigir).

Também ¢ intensificada a fiscalizagdo do estado de conservagdo dos veiculos,
especialmente no que tange aos equipamentos obrigatorios, equipamentos de seguranga ativa

e dirigibilidade (freios, pneus e suspensao), sistema de iluminagao e sinalizagdo, entre outros.
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CAPITULO 4 - AVALIACAO DO PROGRAMA OPERACAO RODOVIDA

O sistema de registro de acidentes de transito utilizado pela PRF pode ser considerado

um modelo em termo de acidentes rodoviarios (IPEA, 2015).

A PRF reconhece a grande importincia e a necessidade de promover articulagdes e
parcerias estratégicas com outros Orgaos, instituicdes e entidades, governamentais ou nao,
nacionais ou estrangeiras. Elas sdo fundamentais ao alcance dos seus resultados estratégicos

(BRASIL, 2014).

Como ja abordado no capitulo anterior, o fator humano esté presente em mais de 90%
dos acidentes de transito. Com isso em mente, a Operagdo Rodovida busca focar em agoes
voltadas a esse grupo, seja na condi¢dao de condutor, seja na condi¢ao de outro tipo de usuario.
Saliente-se que ao agir diretamente sobre os condutores, em uma fiscalizacdo, também sao
tomadas medidas em relagdo aos veiculos, adotando medidas administrativas que diminuem o

efeito que o fator veicular teria como contribuinte em novos acidentes.

4.1 METODOS UTILIZADOS

Relembrando, para esta analise, fez-se uso da estatistica descritiva, tratando os dados e
verificando a eficacia do programa a partir do impacto na quantidade e gravidade dos

acidentes de transito nas rodovias federais.

Foram utilizadas as fontes de dados citadas na secao metodologia, na Introducdo. Os
dados obtidos foram agregados sistematicamente (processamento primario) e estabelecidas
relacdes entre eles (constru¢do de indicadores). Os indicadores foram comparados
temporalmente, atribuindo um valor positivo, neutro ou negativo, permitindo uma
compreensdo rapida do seu significado (CARDOSO JR e CUNHA, 2015: 264). Os dados

foram trabalhados em suas descrigdes.

Para melhor alcance dos objetivos, utilizou-se o0 MS Excel na constru¢ao dos quadros.

4.2 LIMITES DA PESQUISA

Certamente o grande limitador da pesquisa reside na qualidade das informagdes
extraidas dos bancos de dados. Alguns fatores precisam ser considerados, para uma analise

clara.
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Embora esforgos tenham sido dispendidos nesse sentido, ainda nao existe no Brasil um
banco nacional confidvel de registro de acidentes de transito. Nao ha padronizagdo nas
informac¢des minimas a serem coletadas, nem nas definigdes conceituais das informacdes e
muito menos nos procedimentos de coleta. Cada instituicdo age de acordo com principios e
diretrizes proprias. A edi¢do, pelo Conselho Nacional de Transito (CONTRAN), da

Resolu¢dao 607/2016 ¢ mais uma tentativa de solucionar essa questao.

O Ministério da Satde, por meio do Departamento de Informatica do Sistema Unico
de Saude (DATASUS), acompanha a evolucao das vitimas de acidentes de transito até o 30°
dia de internacdo. Em virtude da abrangéncia e da qualidade dos dados, essa foi a fonte

utilizada para a obtengdo do nimero nacional de mortes e feridos em acidentes de transito.

O DATASUS nao traz a informagao do local do acidente, o que inviabiliza a obtengao
nesse banco de dados da informagdo de mortes por tipo de circunscricdo da via (federal,
estadual ou municipal). Ele traz o local da internacdo ou do Obito, mas sdo frequentes os
deslocamentos de pacientes para hospitais de referéncia, especialmente nos casos de pacientes

graves. Assim a localidade do 6bito, no DATASUS, ndo guarda relacdo com a do acidente.

Como explicitado anteriormente, nas rodovias federais a PRF ¢ a responsavel pelo
atendimento e registro dos acidentes de transito. Grande parte desses dados sdo

disponibilizados em seu sitio eletronico, facilitando o acesso aos interessados.

Quanto ao estado fisico, a PRF classifica os envolvidos em acidentes de transito em
ilesos, levemente lesionados, gravemente lesionados, mortos ou ignorados. Para essa
classificagdo sdo utilizadas as informagoes disponiveis no local do acidente. Ou seja, para a
PRF sdo registrados como mortos apenas aqueles que vieram a oObito no local do acidente
(BRASIL, 2018a). Por isso, ¢ comum que vitimas registradas pela PRF como gravemente
lesionadas, sejam registradas como mortas pelo MS/DATASUS, quando o o6bito ocorre

durante o atendimento médico hospitalar.

Quanto a classificacao do estado das vitimas em leve ou gravemente lesionadas, a PRF
segue uma conceituacdo propria, diferente da trazida na legislagdo criminal ou trabalhista
(BRASIL, 2018a). Quando os dados comparados dizem respeito apenas aos da propria PRF,
ndo ha repercussdo nessa andlise. Para os fins desse trabalho, considerou-se equivalentes os

registros de internagdes do DATASUS e os de lesdes graves da PRF.

Outro ponto a ser ressaltado ¢ a subnotificacdo. Como visto anteriormente, o conceito

de acidente de transito adotado pela PRF exige a participagdo de um veiculo. Com isso,
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acidentes que envolvam apenas pedestres, embora eles fagam parte do transito, pelo conceito

trazido no CTB, ndo sdo registrados como tal.

Ainda, acidentes que envolvam veiculos em circunstancias que ensejariam a aplicagdo
de medidas administrativas (veiculo ndo devidamente licenciado, condutor nao habilitado,
entre outras) tendem a ndo serem notificados quando ndo envolvam vitimas graves. E
provavel que os envolvidos facam uma analise econdmica e concluam que o custo das
medidas administrativas passiveis de aplicagdo supere eventuais beneficios com a notificagao.
Essa questdo afeta principalmente acidentes sem mortes ou lesdes graves, visto que nesses

casos outros oOrgaos intervém (SAMU, Bombeiros, Policia Civil etc.) e/ou a expectativa de

receber os valores oriundos do DPVAT ¢€ considerada.

Por fim, quanto a subnotificagdo, ela pode ocorrer quando o tempo dispendido para o
atendimento e consequente registro do acidente ¢ maior do que o suportavel pelos envolvidos.
Como tratado no Capitulo 1, a malha viaria federal € superior a 75 mil km. Na Introducao foi
informado que sdo quase 400 unidades operacionais da PRF. Com isso, ocorrem muitos
trechos distantes de alguma unidade, o que leva a um tempo consideravel para atendimento,
notadamente quando a equipe PRF estiver, no momento, empenhada em outra ocorréncia
mais relevante. Assim como no ponto anterior, pelas mesmas circunstancias, ¢ provavel que

essa modalidade de subnotificacdo ocorra mais em acidentes menos graves.

4.3 RESULTADOS

A malha rodoviaria brasileira € composta por vias sob circunscri¢ao de todos os entres
federativos. Ha vias federais, estaduais e municipais. Pela legislagcdo, cada uma dessas esferas
tem os seus orgaos de transito responsaveis pelas acdes de seguranca vidria, todos integrados

ao Sistema Nacional de Transito.

O Quadro 7 traz os dados referentes ao tamanho da malha rodoviaria nacional,
consolidados pelas esferas federal, estadual e municipal, entre os anos 2013 e 2015. De
acordo com os dados a participagdo da malha federal no total ¢ de aproximadamente 5%,

enquanto a malha estadual participa com aproximadamente 14% e a municipal com 81%.



Quadro 7 - Malha rodoviaria nacional implantada (km)

2013 2014 2015
Federal 78.507,20 79.378,00 75.989,70
Estadual 222.175,50 225.291,60 225.347,60
Municipal 1.261.745,00 1.261.745,00 1.261.745,00
Total 1.562.427,70 1.566.414,60 1.563.082,30
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Fonte: CNT, 2018a (vias pavimentadas ou nao).

Torna-se preocupante que os municipios, detentores absolutos da maior participacao
na malha rodoviéria ndo dediquem a segurancga vidria a importancia devida, pelo menos no
que diz respeito a implantagdo dos 6rgdos de transito. Dados do DENATRAN informam que,
dos 5.570 municipios, apenas 1.618 estdo efetivamente integrados. Com isso, tarefas de
sinalizagdo, fiscalizacdo, aplicacdo de medidas administrativas e agdes de educacdo para o

transito, ndo sdo desenvolvidas ou possuem a abrangéncia que deveriam.

Quanto aos acidentes de transito, segundo os dados do DATASUS, nos ultimos dez
anos (2008 a 2017) quase dois milhdes de pessoas foram internadas ou mortas em decorréncia
de acidentes de transito no Brasil. E um nimero que chama a atengdo para o grave problema
de saude publica existente, com as mais diversas consequéncias, algumas abordadas em

capitulos anteriores.

O Quadro 8 apresenta um panorama quantitativo das vitimas de acidentes de transito

no Brasil e estabelece alguns indicadores em funcao da populagdo e da frota veicular.

Nele, observa-se o crescimento da populagdo, acompanhado de um crescimento maior
ainda da frota nacional de veiculos automotores, levando a um aumento na taxa de

motorizagao®.

Desde a edigdo do atual CTB, em 1997, a legislacio de combate a condugdo de
veiculo automotor sob a influéncia de alcool vem sofrendo mudangas e¢ tornando-se mais
rigorosa. Elas ocorreram em 2008, 2012 e 2016. Ao verificar a evolu¢do no nimero de mortes

nota-se pontos de inflexao nas proximidades dessas alteragoes legislativas.

8 Quanto menor a proporg¢io entre a quantidade de habitantes e de veiculos, maior a taxa de motorizagio.
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Quadro 8 — Vitimas dos acidentes de transito no Brasil e sua relacio com a populacio e

a frota nacional (2008 a 2017)

2008 2009 2010 2011 2012
Populagio (Hab) 189.612.814 | 191.480.630 | 190.747.855 | 192.379.287 | 193.946.886
3 5| Quantidade | 54.506.661| 59.361.642| 64.817.974| 70.543.535| 76.137.291
= 2 | Hab/Veic* 3,48 3,23 2,94 2,73 2,55
» _ | Quantidade 38.273 37.594 42.844 43.256 44.812
§§ Mte/Hab** 20,18 19,63 22,46 22,48 23,11
Mte/Veic** 70,22 63,33 66,10 61,32 58,86
2 O | Quantidade 95.162 123.503 146.066 153.632 159.216
= % | FG/Hab** 50,19 64,50 76,58 79,86 82,09
o ?;) FG/Veic** 174,59 208,05 225,35 217,78 209,12
2013 2014 2015 2016 2017
Populagdio (Hab) 201.032.714 | 202.768.562 | 204.450.649 | 206.081.432 | 207.660.929
g 2| Quantidade | 81.600.729| 86.700.490| 90.686.936| 93.867.016| 97.091.956
= 2 | Hab/Veic* 2,46 2,34 2,25 2,20 2,14
. _ | Quantidade 42.266 43.780 38.651 37.345
§§ Mte/Hab** 21,02 21,59 18,90 18,12 0,00
Mte/Veic** 51,80 50,50 42,62 39,79 0,00
2 O | Quantidade 170.805 176.007 174.833 180.443 181.121
2 7 | FG/Hab** 84,96 86,80 85,51 87,56 87,22
a §D FG/Veic** 209,32 203,01 192,79 192,23 186,55

* Dados de dezembro do ano corrente
** Foi utilizado o valor de 100 mil unidades no denominador
Fonte: IBGE (2018b), DENATRAN (2018), SIM/DATASUS’

De 2008 para 2009 o numero de mortes diminuiu 1,77%, sendo acompanhado de
crescimentos anuais até 2012, de forma que entre 2009 e 2012 o nimero de mortes aumentou
aproximadamente 19%. O ano de 2013 volta a registrar um decréscimo, seguido de um
aumento em 2014 e duas diminui¢des nos anos seguintes. O dado referente a 2017 ainda nao
esta disponivel. No periodo total analisado houve uma diminui¢do de apenas 2,42%, saindo de

38.273 mortes em 2008 para 37.345 em 2016. Quando comparadas os indices de mortes em

° Foram pesquisados os acidentes de transporte de acordo com o Capitulo XX-CID-10, codigos V01 a V09
(pedestre), V10 a V19 (ciclista), V20 a V29 (motociclista), V30 a V39 (ocupante de triciclo), V40 a V49
(ocupante de automoével), V50 a V59 (ocupante de caminhonete), V60 a V69 (ocupante de veiculo de transporte
pesado), V70 a V79 (ocupante de onibus) e V80 a V89 (outros acidentes de transporte terrestre e¢ os ndo
especificados)
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funcdo da populagdo e da frota, constata-se uma maior eficiéncia das politicas publicas,

especialmente quanto ao tltimo indice, com reducdo de mais de 43% no periodo.

No entanto, reveste-se de preocupacdo o fato de ndo terem sido obtidos os mesmos
resultados quanto ao numero de internacdes hospitalares (feridos graves). Em todos os
comparativos houve um aumento no periodo analisado. Entre 2008 e 2017, o nlimero absoluto
cresceu mais de 90%, o indice em func¢do da populagdo cresceu quase 74% e o indice em

funcdo da frota cresceu aproximadamente 7%.

O Quadro 9 procura fazer uma andlise semelhante, mas restrita as rodovias federais,
com base nos dados fornecidos pela PRF. Por estarem disponiveis, foram acrescentados os
dados referentes ao nimero total de acidentes e o numero de feridos leves. Os nimeros
referentes ao ano 2017, incluindo os referentes as mortes, foram inseridos no quadro. Nesse

caso, percebe-se melhor o impacto da ultima alteragdo na legislag@o sobre alcool e diregao.

A expressiva redugdo na quantidade de acidentes ndao deve ser levada em
consideragdo, pois ela decorre de uma nova sistematica de registro, implantada pela PRF nos
anos 2015 e 2016. Com ela, acidentes que apresentem alguns requisitos, dos quais o principal
¢ a inexisténcia de pessoas lesionadas, passaram a ser registrados pelos proprios envolvidos,
em sistema on-line disponivel na internet chamado e-DAT. Esses registros, oriundos de
declaragdes dos proprios envolvidos, passaram a ocupar um banco de dados diferente dos
outros acidentes. A comparagao entre os anos 2017 e 2016, bem com as comparagdes entre 0s
anos anteriores a implantagdo do e-DAT ¢ vélida. Ainda assim, foram quase 90.000 acidentes

de transito em 2017, em sua grande maioria com pessoas lesionadas.

No periodo analisado, o nimero de mortes nas rodovias federais veio apresentando um
crescimento até 2011, saindo de 6.948 mortes em 2008 para 8.673 em 2011. Um incremento
de quase 25%. A partir de 2012 os ntiimeros foram diminuindo at¢ em 2017 atingirem o
patamar de 6.245 mortes, uma redugdo de 28% em comparagdo a 2011. Em relagdo a 2008 a

reducdo foi de 10%, aproximadamente.

Os dados referentes aos feridos graves apresentaram um comportamento semelhante.
O numero saiu de 24.515 em 2008, para 29.051, em 2011, aumentando em mais de 18%.
Assim como nas mortes, em 2012 a quantidade de feridos graves passa a decrescer, atingindo
em 2017 o patamar de 18.592 pessoas, um decréscimo de 36%, comparando com 2011. Ao

analisar o periodo integral, a reducdo foi de pouco mais de 24%.
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Quadro 9 - Vitimas dos acidentes de transito nas rodovias federais no Brasil e sua

relacdo com a populacio e a frota nacional (2008 a 2017)

2008 2009 2010 2011 2012
Populagio (Hab) | 189.612.814 191.480.630 | 190.747.855 | 192.379.287 | 193.946.886
5 3 |Quantidade | 54.506.661] 59.361.642| 64817.974| 70.543.535| 76.137.291
= & | Hab/Veic* 3,48 3,23 2,94 2,73 2,55
% _ |Quantidade |  141.120]  158.644] 183.476] 192.323]  184.564
_%2? Acid/Hab** 74,43 82,85 96,19 99,97 95,16
< 7 |Acidiveict| 25890  26725]  283,06] 272,63 24241
, | Quantidade 6.948 7341 8.623 8.673 8.662
£ 2 Mte/Hab* 3,66 3,83 4,52 4,51 4,47
=~ [Mte/Veict* 12,75 12,37 13,30 12,29 11,38
2, _|Quantidade 24515|  26.066|  27.964|  29.051| 28286
2 & 2| FG/Hab** 12,93 13,61 14,66 15,10 14,58
= * TIFG/Veict* 44,98 43,91 43,14 41,18 37,15
5 3 | Quantidade 60.151 67449  75241|  77.765| 76176
2 % |FL/Hab** 31,72 35,22 39,45 40,42 39,28
= 5 |FL/Veic** 11036|  113,62]  11608]  11024] 100,05
2013 2014 2015 2016 2017
Populagio (Hab) | 201.032.714]202.768.562 | 204.450.649 | 206.081.432 | 207.660.929
5 2 [Quantidade | 81.600.729| 86.700.490| 90.686.936| 93.867.016| 97.091.956
= 2 [Hab/Veic* 2,46 2,34 2,25 2,20 2,14
§ o |Quantidade | 186766] 169229| 122203]  96599|  89.297
23 |Acid/Hab** 92,90 83,46 59,78 46,87 43,00
2 7 |Acid/veicrs|  22888] 19519 13477| 10291 91,97
s _ |Quantidade 8.426 8.234 6.870 6.419 6.243
gé Mite/Hab** 4,19 4,06 3,36 3,11 3,01
Mite/Veic** 10,33 9,50 7,58 6,84 6,43
s 5 | Quantidade 26966|  26253|  22546| 21575 18592
T & 2| FG/Hab** 13,41 12,95 11,03 10,47 8,95
= * "IFG/Veic** 33,05 30,28 24,86 22,98 19,15
2 3 |Quantidade 76.859|  74.617) 67775  65441| 65446
2 |FL/Hab** 38,23 36,80 33,15 31,75 31,52
= 5 |FL/Veic** 94,19 86,06 74,74 69,72 67,41

* Dados de dezembro do ano corrente
** Foi utilizado o valor de 100 mil unidades no denominador
Fonte: PRF (2018), DENATRAN (2018) ¢ IBGE (2018b)
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Da mesma forma para os feridos leves, que passaram de 60.151 (em 2008), para

77.765 (em 2011) e terminaram em 65.446 (em 2017). O que implica em taxas aproximadas

de 29% de crescimento no primeiro periodo e de reducdo de 16% no segundo. A diferenga no

comportamento dessa curva ¢ que no periodo total (2008 a 2017) ndo houve diminuigdo, ao

contrario, houve um aumento de quase 9%.

As quantidades de mortos e gravemente feridos em consequéncia dos acidentes de

transito podem ser separadas entre as que derivam de eventos ocorridos nas rodovias federais

e nas outras vias. O Quadro 10 traz essa separagdo. Para o calculo, foi subtraida a quantidade

de mortos e de feridos gravemente nas rodovias federais do total nacional.

Quadro 10 — Percentual de mortos e feridos graves em acidentes de transito, de acordo
com a circunscriciao do local do acidente (2011 a 2016)

2011 2012 2013 2014 2015 2016
# | Rodovias Federais 20,05% | 19,33%| 19,94%| 18.81%| 17,77%| 17,19%
% |Outras vias 79,95% | 80,67% | 80,06% | 81,19%| 82,23%| 82,81%
= Total 100,00% | 100,00% | 100,00% | 100,00% | 100,00% | 100,00%
2 % Rodovias Federais 18,91%| 17,77% | 15,79% | 14,91%| 12,87%| 11,87%
% § Outras vias 81,09% | 82,23% | 84,21%| 85,09%| 87,13%| 88,13%
R~ °0| Total 100,00% | 100,00% | 100,00% | 100,00% | 100,00% | 100,00%

Fonte: Elaborado pelo autor, com dados SIM/DATASUS e PRF (2018).

Ao comparar os quadros 10 e 7, merece aten¢do o fato de que as rodovias federais
constituiam em 2015 aproximadamente 5% da malha rodoviaria nacional, mas os acidentes
que nela ocorrem representaram mais de 17% das mortes e aproximadamente 12% dos feridos

gravemente.

Ainda no Quadro 10, a participacao das rodovias federais nos nimeros nacionais de
mortes e de feridos tem diminuido desde 2011. A unica exceg¢do foi a participacdo das mortes

em 2013, que teve um discreto aumento.

Com base nas ultimas informacdes, infere-se que politicas publicas e programas
voltados para o combate a violéncia no transito nas rodovias federais tém o condido de
impactar mais fortemente os numeros nacionais. Ainda, considerando a dimensdo e
considerando haver, praticamente, apenas um oOrgao fiscalizador as a¢des podem ser mais
facilmente planejadas e executadas. Nao obstante esses dados, ¢ sabido que o transito
rodoviario ndo existe a parte do urbano; agdes voltadas ao transito urbano reverberam no
rodovidrio e vice-versa, o que torna necessario o envolvimento de todos os 6rgdos de transito

para se obter uma eficacia.
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Ainda, constata-se que as acdes voltadas para a seguranga viaria nas rodovias federais
tém sido mais proficuas do que as tomadas para as outras vias. Por exemplo, as alteragdes
legislativas em torno da questdo do alcool e direcdo surtiram efeitos em todo o pais, mas nas
rodovias federais os efeitos foram maiores. O combate a direcdo sob influéncia de alcool,

tanto em matéria de fiscalizagdo, quanto educativa, ¢ um dos focos da Operacao Rodovida.

Como se constata na analise dos quadros, o ano de 2011 representou um ponto de
inflexao na tendéncia de crescimento nos nimeros de mortos e feridos nas rodovias federais.
Foi diante desse cenario de crescimento na violéncia no transito e considerando a elei¢do da
década 2011-2020 como a Década da Seguranca Vidaria, realizada pela ONU e tendo o Brasil
como signatario, que a PRF criou a Operagdo Rodovida. Foi justamente em 2011 que se

desenvolveu a sua primeira fase.

As principais agdes e os principios levados em conta no planejamento e execucdo
delas ja foram tratados anteriormente. Em resumo, a Operacdo Rodovida consiste em um
incremento nas agdes fiscalizatérias e educativas, compartilhadas com outros 6rgaos de
transito, com foco nas principais condutas causadoras de acidentes ou capazes de

potencializar as consequéncias deles.

Para defini¢ao do periodo no qual sera executada cada fase da Operagao Rodovida sao
levadas em consideragdo as férias escolares e as festividades do final de cada ano ¢ do inicio
do proximo. Como o Carnaval e a Semana Santa sdo datas mdveis, os periodos sdo distintos
em cada uma das fases. A experiéncia operacional da PRF constata que nesse periodo hd um
consideravel incremento no fluxo de veiculos, tanto dos destinados ao transporte de

passageiros, como dos que realizam o transporte de cargas.

A efetividade das politicas publicas de seguranca vidria nas rodovias federais, das
quais a Operacdo Rodovida ¢ a principal, se torna mais patente quando os dados sdo
analisados a partir dos indicadores. E razodvel esperar que um aumento na frota veicular e na
populagdo impliquem em um aumento na quantidade dos acidentes e dos feridos, mantidas as

outras variaveis constantes.

Nas rodovias federais, em 2008, o indicador de mortes por cem mil habitantes era
3,66. Em 2010 ele chegou a 4,52, mantendo-se em 4,51 em 2011, quando iniciou a curva de
decréscimo, chegando a 3,01 no final de 2017. Ou seja, de 2008 a 2011 houve um
crescimento de 23%; de 2011 a 2017 a redugao foi de pouco mais de 33%. No periodo todo
(2008-2017) a redugdo no indicador foi de quase 18%.
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Ao se deter no indicador de mortes por cem mil veiculos, verifica-se que a inflexao
inicia em 2010. A reducdo neste indicador, no periodo analisado, foi de quase 50%. Em 2008

ele apontava 12,75 e terminou 2017 com o valor 6,43. Em 2010, o apice, ele chegou a 13,3.

A meta da ONU, na década de seguranca viaria, ¢ reduzir pela metade o nimero de
mortos até 2020. Considerando os numeros absolutos de mortos, ainda ha um bom caminho a
percorrer; considerando a taxa em razdo da frota, a meta ja foi alcancada, pelo menos nas

rodovias federais.

Restringindo-se apenas aos periodos de efetividade da Operagdo Rodovida,
considerando as trés ultimas fases, chega-se aos nimeros gerais de acidentes, mortos, feridos
leves e graves, consolidados no Quadro 11. Foi utilizado esse recorte com o objetivo de obter

a tendéncia final da curva de resultados.

Como ja abordado, a Operacdo Rodovida procura atingir o periodo das férias escolares
e das festas de inicio de ano. Como o Carnaval e a Semana Santa sdo datas moveis, 0s
periodos sdo distintos em cada uma das fases. Para efeito deste trabalho, foram selecionados

os dados do periodo mais abrangente de execugdo, que vai de 15/12 de um ano a 05/03 do ano

seguinte.

Quadro 11 - Operaciao Rodovida - quantidade de acidentes, mortos e feridos por fase

(2015 a 2016)
2015-2016 2016-2017 2017-2018
Acidentes 23.421 20.529 19.207
Mortos 1.508 1.489 1.245
Feridos graves 5.224 4.239 4.144
Feridos leves 16.431 15.356 14.663

Fonte: PRF (2018)

Analisando os numeros apresentados, vé-se que a ultima fase representou um
decréscimo de 6,44% no numero de acidentes, 16,39% no numero de mortos, 2,24% no
numero de feridos graves e 4,51% no nimero de feridos leves, em relacdo a fase anterior.
Quanto a penultima fase as taxas de decréscimo foram 12,35% no ntimero de acidentes,
1,26% no numero de mortos, 18,86% no numero de feridos graves e 6,54% no numero de

feridos leves.

Na passagem do ano de 2016-2017 houve uma mudanga no sistema de registro de

acidentes da PRF, com a inclusdo de novos itens no rol das causas de acidentes. Isso prejudica
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o comparativo de quantidade e gravidade dos acidentes, em fungdo da causa, com 0s anos

anteriores. Os acidentes no ano de 2017 tiveram o seguinte comportamento.

Quadro 12 — Distribuicio dos acidentes quanto a causa e gravidade (2017)

Acidentes | Mortos FLezi/de(;s lzf:;s::
Agressao externa 10 0 5 3
Animais na pista 500 29 326 101
Avarias e/ou desgaste excessivo no pneu 370 15 387 71
Carga excessiva e/ou mal acondicionada 124 1 45 8
Condutor dormindo 824 93 724 244
Defeito mecanico no veiculo 1.018 28 563 102
Defeito na via 342 24 263 46
Deficiéncia ou nio acionamento do sistema
de iluminacao/sinalizaciao do veiculo 38 6 20 15
Desob. as normas de transito pelo condutor 1.141 81 1.024 360
Desob. as normas de transito pelo pedestre 13 6 4 6
Falta de atencio a conducio 7.299 333 5.683 1.498
Falta de atencao do pedestre 460 156 220 176
Fenomenos da natureza 126 6 106 23
Ingestao de alcool 1.265 88 889 304
Ingestao de alcool e/ou substancias
psicoativas pelo pedestre 4 1 2 1
Ingestio de substincias psicoativas 14 0 9 3
Mal stibito 173 19 135 35
Nao guardar distancia de seguranca 1.138 24 881 175
Objeto estatico sobre o leito carrocavel 163 3 89 29
Pista escorregadia 1.085 42 857 168
Restricao de visibilidade 141 13 144 40
Sinalizacao da via insuficiente ou
inadequada 61 2 45 9
Ultrapassagem indevida 406 82 406 193
Velocidade incompativel 2.492 193 1.836 534
Total 19.207 1.245 14.663 4.144

Fonte: PRF (2018)

A andlise, percebe-se que as principais causas de acidentes e que mais lesionam os
envolvidos sdo ligadas diretamente ao comportamento do condutor, tais como: velocidade

incompativel, falta de atencdo, desobediéncia as normas e ingestao de alcool.
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Também ¢ importante notar que:

« a falta de ateng@o do pedestre representa 2,39% dos acidentes, mas 12,53% das

mortes;

* aingestdo de alcool tem uma participagao maior no total de mortes do que no total de

acidentes (7,07%, contra 6,59%);

» fato semelhante ocorre nas ultrapassagens indevidas e na velocidade incompativel.

Agrupando as causas segundo os fatores humano, veicular e viario/ambiental, fica

nitida a participacdo do fator humano na violéncia no transito, conforme demonstrado no

Quadro 16.

Quadro 13 - Participacio das causas agrupadas na quantidade e gravidade dos acidentes

nas rodovias federais (2017)

Acidentes Mortos Feridos Leves | Feridos Graves
Humano 79,34% 86,43% 80,60% 85,23%
Veicular 8,07% 4,02% 6,92% 4,73%
Viario-ambiental 12,59% 9,56% 12,48% 10,04%

Fonte: Elaborado pelo autor, com dados PRF (2018).

Por esse motivo, a Operacdo Rodovida concentra suas atividades nas agdes do
condutor, tais como a condugdo de veiculo sob influéncia de alcool, ultrapassagens indevidas
e uso de equipamentos de seguranga passiva (capacete, cinto de seguranca, equipamentos de

retencao infantil).
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CAPITULO 5 - CONCLUSOES

Os acidentes de transito continuam sendo um grave problema de saude publica e
segurancga, com fortes reflexos no desenvolvimento econdmico-social do nosso pais. Em 2016
foram 37.345 mortos, aproximadamente 102 pessoas por dia. No mesmo periodo foram
180.443 internagdes no SUS, com um custo total estimado de mais de R$ 253 milhdes
(SIM/DATASUS). Destaque-se que o custo relatado se refere apenas as despesas do SUS.
Nao foram computados outros custos econdmicos, como os previdencidrios € os custos de

atendimento, por exemplo.

Ainda merece ser ressaltado que o impacto decorrente dos acidentes de transito ndo se
restringe ao aspecto econdomico-financeiro. Ha um custo psicoldgico-social-cultural que nao

tem como ser dimensionado.

Seja em razdo da velocidade desenvolvida pelos veiculos, seja em fung¢do das massas
em deslocamento, os acidentes de transito nas rodovias dissipam maiores energias e,

consequentemente, sao mais graves (IPEA, 2015).

Apesar dessa constatacdo, a gravidade e a quantidade dos acidentes de transito nas
rodovias federais tém diminuido em ritmo maior do que nas outras vias. Comparando os
indicadores mortes por 100 mil veiculos em 2013 com 2016, observa-se que nas rodovias
federais houve uma reducgdo de 33,99%, enquanto nas outras vias a reducao foi de 23,19%
(SIM/DATASUS; PRF, 2018). O ano de 2017 continuou apresentando uma reducdo dos
indices nas rodovias federais (PRF, 2018).

O que se constata é que o esfor¢o aplicado nas rodovias federais tem sido mais eficaz.
O que contribui fortemente para a diminuicdo nos indices nacionais, visto que, embora as
rodovias federais representem menos de 5% da malha rodoviaria nacional efetivamente
implantada (CNT, 2018a), elas respondem por mais de 17% dos Obitos no transito

(SIM/DATASUS; PRF, 2018).

Os estudiosos de acidentes de transito agrupam suas causas em trés grandes categorias:

agrupadas: humano, veicular e viario/ambiental.

Nas rodovias federais, em 2017, causas ligadas ao fator humano foram responsaveis
diretas por quase 80% dos acidentes, mais de 86% das mortes e mais de 85% dos gravemente
feridos (PRF, 2018), isso sem falar na participagdo enquanto fator contribuinte, atuando

conjuntamente com causas relacionadas aos outros grupos.
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Estudos apontam que o aumento da fiscalizagdo, ndo necessariamente o aumento nas
notificacdes de infragdes, guardam relagdo direta com a quantidade de vitimas em acidentes
de transito (BRASIL, 2018b). Estrutura de fiscalizagdo e policiais dispostos para fiscalizar sao
fundamentais na promoc¢ao de um incremento na seguranga do transito (IPEA, 2015; ODON,
20016), embora a puni¢ao isolada seja incapaz de promover uma real mudanca no
comportamento (MYERS e DEWALL apud BRASIL, 2018b). No entanto, a punicao certa
reduz a reincidéncia (FERRAZ et al, 2012) e aumenta o custo da conduta (BECKER, 1968;
WILDE, 2014).

Assim, vé-se que o programa Operagdo Rodovida, capitaneado pela PRF, acerta ao
focar suas acdes no fator humano, visto ser ele o principal contribuinte envolvido na
ocorréncia dos acidentes de transito, tanto na quantidade, quanto na gravidade. Ao direcionar
seu esfor¢o operacional, especialmente seu efetivo, para os locais criticos de acidentes e ao
desenvolver acdes fiscalizatorias e educativas, a Operacdo Rodovida tem apresentado
anualmente reducgdes nos indicadores de acidentalidade. Ainda, por promover a participagao
de outros 6rgaos relacionados ao transito, a PRF compartilha suas ac¢des e estimula os outros a
adotarem solugdes semelhantes, adaptadas a sua realidade. Esse fator também pode ter

impactado nos numeros nacionais, além das rodovias federais.

Com as intervencdes propostas, a Operagdo Rodovida busca trazer ao condutor
elementos que lhe fagam diminuir a margem aceitavel de risco, revalore os riscos envolvidos

e adote uma postura racionalmente mais segura.

A efetividade da escolha pelo fator humano como foco se mostra mais acertada ainda
quando se observa que os investimentos publicos federais em infraestrutura rodovidria estao
caindo. Em 2014 eles foram aproximadamente R$ 11,3 bilhdes; em 2017 foram RS 8,1
bilhdes, uma redugdo de pouco mais de 28% (EPL, 2018).

Embora os periodos de analise sejam diferentes, comparando os indices de reducao da
acidentalidade e da gravidade dos acidentes no ambito da Operacdo Rodovida com os
apresentados no ano civil, observa-se que na tltima fase da Operacao (2018-2017) houve uma
redug¢do de 16,39% no nimero de mortos, enquanto no ultimo ano (2017) a redu¢do foi
2,39%. Quanto aos feridos graves a reducdo foi de 2,24% contra 12,84% e para os feridos

leves ela foi de 4,51% contra 0,51% de aumento (PRF, 2018).

A eficacia das acdes da PRF no combate a violéncia no transito, incluindo a Operagao

Rodovida, levou o Governo Federal a receber, durante a Segunda Conferéncia Global de Alto
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Nivel sobre Seguranga no Transito, promovida pela ONU em 2015, o prémio “Prince
Michael”, em razdo do seu esfor¢o pelo cumprimento da meta de reducao de acidente, tendo-a
atingido antecipadamente. No ato foi reconhecido o papel fundamental desempenhado pela

PRF na obtengdo desse resultado (MJ, 2015).

Seria importante uma unifica¢do ou vinculagdo entre os diversos bancos de dados de
informacdes dos acidentes de transito, especialmente quanto ao estado de saude das vitimas

pOs acidente.
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