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RESUMO

TiTULO: UMA ANALISE DA METODOLOGIA DE REGISTRO DE ACIDENTES DE
TRANSITO EM CAMPINA GRANDE - PB.

O Brasil & considerado um campeao de acidentes de transito. Este fato &
revelado por estatisticas oficiais, que mesmo apresentando resultados bem abaixo
da realidade, podem oferecer ¢ suporte adequado para agdes que poderiam reduzir
a incidéncia e conseglentemente os custos dos acidentes, que no Brasii chegam ao
montante de US$ 9,6 bilhdes por ano. Este trabalho apresenta um estudo feito na
cidade de Campina Grande — PB, onde se verifica a existéncia de orgaos que
poderiam fornecer dados relacionados a acidentes. No entanto, estes d6rgaos sao
omissos e nao colaboraram com as estatisticas oficiais. Procedeu-se também uma
analise dos dados de acidentes de transito, coletados de 6rgaos responsaveis por
seu registro, mas resultados divergentes foram observados. Nao deixando de
enfatizar a metodologia utilizada na coleta, processamento e analise dos resultados
de acidentes de transito, sendo verificada a falta de sistematizagao das informagées,
0 que torna o processo demorado e cansativo. Em conclusdo, pode-se dizer que a
estatistica de acidentes de transito em Campina Grande-PB, encontra-se
caminhando a passos lentos e que, de fato, um nimero significativo de acidentes
deixa de ser registrado nas estatisticas oficiais, diante da metodologia utilizada,
dando margem a resultados discrepantes. E preciso adotar medidas capazes de
abranger um maior numero de 0rgaos responsaveis por registros de acidentes, como
também promover uma maior infra-estrutura na fase de coleta e tabulagdo dos

dados para que os mesmos expressem confiabitidade.



ABSTRACT

HEADLINE: AN ANALYSIS OF THE METHODOLOGY USED IN THE REGISTER
OF TRAFFIC ACCIDENTS IN CAMPINA GRANDE - PB.

Brazil is considered one of the champions of traffic accidents. This fact is
revealed by official statistics that even presenting very few resuits from what happens
in reality, they can offer the ideal base for the actions to reduce the incidence and
consequently the accident costs. This number, here in Brazil, reaches a range of US$
9.6 billion a year. This work presents a study done in Campina Grande city-state of
Paraiba where we have seen the existence of organs that could offer information
related to these accidents. Nevertheless, these organs are omitted and do not
collaborate with the official statistics. it was done an analysis of the information
collected from some organs responsible for this register, but a lot of different resuilts
were observed. The methodology used and the information gotten were exhaustively
analysed but it was verified the lack of systematization of information what makes the
process lengthy and tiresome. In conclusion, we can say that the number of traffic
accidents in Campina Grande does not show the reality due to the omitted registers.
This way, we have in our hands just false results. It is necessary to use new solutions
to enable us to have a greater number of organs to register this kind of information as
well as to provide a better structure to the researches and to their interpretation.
Bringing us an increasing trustful number of information that will show us what really

happens to this population.
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CAPITULO 1

INTRODUGAO

1.1 - INTRODUGAO

O acidente de transito é considerado hoje como sendo um fenémeno sécio-
econdmico, devido principalmente as caracteristicas e indices alarmantes
apresentados a nivel nacional e internacional. Tornou-se uma das principais causas
de morte no mundo, preocupando autoridades, organizagbes, pesquisadores e a
sociedade em geral, gue procura desenvolver estudos com o intuito de descobrir
suas causas e identificar os elementos que mais influenciam em sua ocorréncia,
visando produzir solugdes que possam reduzir o numero de vitimas e de danos
materiais.

No Brasil, o transito vitima anualmente um grande numero de pessoas,
chegando a ser comparado ao total de americanos mortos e feridos no fim dos sete
anos da guerra do Vietna. Aléem de danificar um numero de veiculos equivalente a
metade da frota nacional produzida a cada cinco anos. Outro fator relevante, € a
deficiéncia fisica causada pelos acidentes de transito, produzindo traumas
irreparaveis para familiares e vitimas, principaimente pelo fato de que a maioria dos
acidentes ocorridos concentram-se entre faixas etarias jovens. Isto implica numa
elevagdo do numero de deficientes fisicos, ocasionandoe uma reducgédo da mao-de-
obra economicamente ativa do pais, afetando consequentemente o© seu
desenvolvimento econémico{GEIPOT- Empresa Brasileira de Planejamento de
Transportes, 1987).

Segundo o GEIPOT(1987), na realidade, os acidentes de transito fazem
parte de um "sistema", ou seja, um ambiente fisico, sociai e institucional, cujas
partes interrelacionam-se. Os erros do motorista, bem como os defeitos em vias e

veiculos, existem de fato, e aparecem como as causas imediatas dos acidentes.



Entretanto, sao fenémenos que se realizam dentro de um contexto mais amplo, que

precisa ser compreendido para obter saltos quantitativos no controle dos acidentes.

De acordo com as estatisticas do Departamento Nacional de Transito —
DENATRAN(1996), foram comprovadas mais de 25 mil mortes e mais de 350 mil
feridos no transito do pais. Estes numeros oficiais provavelmente encontram-se
aquém dos resultados reais, visto que nos boletins de ocorréncia ndo sao
registrados os numeros de mortes ocorridas apos o acidente. Estima-se um custo
socio-econdémico na ordem de 9,6 bilhdes de dolares/ano em acidentes, sem falar
nos prejuizos causados aos que adquirem alguma deficiéncia fisica
permanente(GOLD, 1998). Pesquisas mostram que cerca de 63% dos leitos para
pacientes de ortopedia e traumatologia, em hospitais brasileiros, sdo ocupados por
vitimas de acidentes de transito (GEIPOT, 1987).

Para enfrentar esta situagao, faz-se necessario uma maior concentragao de
esforcos de todos na area de seguranga, engenharia e educagdo de Transito,
. visando melhores condigbes de circulagdo dos usuarios do sistema, incluindo
programas dirigidos a identificagdo e eliminagao de pontos de risco ( locais onde sao
registradas as maiores taxas de acidentes ), como uma alternativa para redugao das

ocorréncias de acidentes de transito, a curto prazo.

1.2 - OBJETIVO

O objetivo maior deste trabalho € fornecer alguma contribuicdao aos estudos
sobre acidentes de transito no Brasil. Especificamente, identificar o comportamento
das estatisticas de acidentes de transito na cidade de Campina Grande-PB,
analisando a metodologia adotada na coleta, processamento e analise dos dados e
verificar a causa da nao inclusao de algumas informacdes de acidentes, por parte de

determinados 6rgaos, nas estatisticas oficiais.



1.3 - ESTRUTURA DO TRABALHO
Este trabalho € composto de 5 (cinco) capitulos, incluindo esta introdugao.

No Capitulo seguinte sdo apresentados alguns aspectos gerais sobre
“acidentes de transito, incluindo estatisticas recentes, estimativas de custos e
comparagéo com outros paises.

No Capitulo 3, sao identificados os principais agentes causadores de
acidentes de transito no Brasil, bem como a definicdo de algumas medidas que
possibilitem a diminuig@o ou eliminagao dos mesmos.

O Capitulo 4 trata de um estudo de caso na cidade de Campina Grande-PB,
onde se faz presente as estatisticas de acidentes de transito, levando-se em
consideragédo os diversos 6rgaos consultados na coleta de dados, como também o
processamento e analise dos mesmos.

Finalmente, o Capitulo 5 apresenta a conclusao do trabalho desenvolvidoé
algumas sugestdes para futuras pesquisas.



CAPITULO 2

O ACIDENTE DE TRANSITO NO BRASIL

2.1 - INTRODUGAO

O acidente de transito é hoje um dos principais agentes causadores de
morte no Brasil. Isto se deve a ascensao urbanistica do pais em interagdo com o uso
demasiado do automdvel. Alem deste fator, existe a falta de uma politica de
planejamento de trafego para a organizagdo do sistema de transporte e circulagao
viaria. O aumento da frota de veiculos, através das facilidades nos financiamentos
propostos pelo Governo, bem como a saturagao da capacidade viaria, tem revelado

as cidades situagdes dramaticas e até caoticas em seu transito(SANTIAGO, 1998).

Como resposta a essa situagao, os efeitos socic-econdmicos apresentam-ée
de forma penalisadora a toda populacdo. Sao notdrios nos congestionamentos,
desperdicios de combustivel, perdas de tempo, slress, polui¢ao sonora e ambiental,
e em particular, no elevado numero de acidentes de trénsito com perdas de vidas e
de bens materiais.

Segundo a ANTP(1997), " A via urbana tem varias utilizagdes. Ela é o
espaco por onde circulam pessoas a pé ou utilizando veiculos. E também utilizada
para a distribuicdo de energia elétrica, telefonia, agua e esgoto, e aguas pluviais. As
calgadas s@o usadas para instalagao de equipamentos publicos, plantio de arvores,
etc.. Tais atividades exigem manutengao da via e geram conflitos, sobretudo de
veiculos e pedestres. Nas cidades, praticamente todos os deslocamentos (de
pessoas e de cargas) se utilizam do sistema viario. Com o desenvolvimento urbano
e crescimento das cidades, as vias podem ficar saturadas de veiculos, as calcadas
podem ser utilizadas irregularmente e pode ocorrer deteriorag&o urbanistica.
Portanto, aagministrar os conflitos, planejar e controlar as transformag¢des urbanas
sao atribuigdes da administragao publica com o objetivo de otimizar o sistema viario

urbano”.



De acordo com a OMS - Organizacdo Mundial de Satde, em seu relatdrio de '-
1994, os acidentes séo responsaveis por cerca de 20 bilhdes de ddlares em custos,
com um total de 500.000 vitimas fatais, 15 milhées de feridos e/ou invalidos em todo
0 mundo{SANTIAGO, 1998).

Recentemente o Banco Interamericano de Desenvolvimento — BID estimou o
total dos custos sociais dos acidentes de transito no Brasil. Este valor alcanca a
impressionante cifra de US$ 9,6 bilhdes, sendo US$ 6,6 bilhées para acidentes com
" vitimas e quase US$ 3 bilhdes para acidentes sem vitima. Se fossem computadas as
mortes ocorridas até 30 dias nos hospitais e residéncias, o custo anual em acidente

de transito iria ultrapassar em muito essa elevada cifra (GOLD, 1898).

Este capitulo objetiva apresentar definicdes basicas sobre Acidentes de
Transito, bem como o seu comportamento junto as estatisticas nacionais, identifica
0s custos sociais dos acidentes no Brasil e faz também um comparativo estatistico
com outros paises. '

2.2 - DEFINIGOES DE ACIDENTES DE TRANSITO

A Organizagdo Mundial de Saude define acidente como: um evento
independente do desejo do homem, causado por uma for¢a externa, alheia, que atua
subitamente e deixa ferimentos no corpo e na mente, além de danos materiais.
Assim, segundo GOLD(1998) o acidente de transito pode ser definido como um
evento do tipo descrito, que envolve pelo menos um veiculo que circula,
normalmente por uma via para transito de veiculos, podendo ser o veiculo
motorizado ou ndo. A seguir, apresentam-se as definigdes basicas de acidentes de
transito.

a} Acidentes com Vitima
Acidente com ferimentos resultantes, em maior ou menor grau, em pelo

menos uma das pessoas envolvidas.



b) Acidentes sem vitima
Acidente que produz danos materiais, sem que destes resultem fisicamente

ferimentos as pessoas envolvidas.

c) Acidente Fatal
Acidente de transito com resultado de morte de pelo menos uma das
vitimas. O falecimento pode ocorrer inclusive dias ou meses depois do acidente.

2.3 - TIPOS DE ACIDENTES

Apresentam-se a seguir os variados tipos de acidentes:

a) Atropelamento
Acidente em que um pedestre ou um animal é atingido por um veiculo

(motorizado ou ndo-motorizado). Pode se dar na calgada ou na pista.

Figura 2.1 - Atropelamento
Fonte: Gold (1998).



b) Colisao
Acidente entre dois ou mais veiculos em movimento, no mesmo sentido ou
em sentidos opostos, na mesma faixa da via.

b.1- Colisdo traseira

E a colisao entre dois veiculos em movimento, no mesmo sentido.

Figura 2.2 — Colisdo Traseira
Fonte: Gold (1998).

b.2 - Colisdao Frontal

E a colisdo entre dois veiculos em movimento, em sentidos opostos.

AV~

Figura 2.3 — Colisao frontal
Fonte: Gold (1998).




b.3 - Engavetamento

E a colisdo de trés ou mais veiculos, um atras do outro. Pode ser por colisdo
traseira,

Figura 2.4 — Engavetamento com colisdo traseira
Fonte: Gold (1998).

ou pode incluir colisdes frontais.

Figura 2.5 — Engavetamento com colisdo frontal
Fonte: Gold (1998).

c) Abalroamento

c.1 — Abalroamento lateral
Acidente entre veiculos em movimento em faixas distintas, porém no mesmo
sentido, quando um deles inicia uma conversado a esquerda ou a direita.



Figura 2.6 — Abalroamento lateral
Fonte: Gold (1998).

c.2 - Abalroamento transversal

Envolve veiculos que vao em diregdes com um angulo de 90°, geralmente

em interseg¢des, saidas de estacionamentos, etc.

Figura 2.7 — Abalroamento transversal
Fonte: Gold (1998).

c.3 - Abalroamento transversal frontal

Colisao transversal quando o ponto de impacto entre ambos veiculos € a
parte dianteira.
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Figura 2.8 — Abalroamento transversal frontal
Fonte: Gold (1998).

c.4 - Abalroamento lateral em sentidos opostos

Acidente entre veiculos que vao em sentidos opostos e em faixas distintas.
Geralmente um dos veiculos esta iniciando uma conversao a esquerda ou a direita.

LT

Figura 2.9 — Abalroamento lateral em sentidos opostos
Fonte: Gold (1998).

d) Choque

Acidente entre um veiculo em movimento e um obstaculo sem movimento. O

obstaculo pode ser outro veiculo parado.

/
’

0

A

Figura 2.10 — Choque com objeto fixo
Fonte: Gold (1998).



14

e) Capotagem

Qualquer acidente em que o teto do veiculo toma contato com o chao, pelo
menos uma vez, durante o acidente.

Figura 2.11 - Capotagem
Fonte: Gold (1998).

f) Tombamento

Qualquer acidente, envolvendo um so6 veiculo, em que um dos lados do

veiculo fica em contato com o chéo, ao final do acidente.

Jﬁm/ .

Figura 2.12 - Tombamento
Fonte: Gold (1998).

g) Combinagao

Acidente que combina dois ou mais tipos de acidentes mencionados
anteriormente, por exemplo, um atropelamento que provoca um engavetamento e

uma capotagem.
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2.4 - ESTATISTICAS DOS ACIDENTES DE TRANSITO NO BRASIL

E possivel que os nimeros reais de transito superem as estatisticas
apresentadas, devido a deficiéncia existente na coleta de dados que em geral é
- limitada perante os relatos que podem conter dados mascarados advindos dos
boletins de ocorréncia expedidos pelos Orgaos de Transito do pais, e assim,
contribuir para uma estatistica fora da realidade. Apesar de existir uma disparidade
entre os acidentes que ocorrem e aqueles que sdo registrados, os numeros da
violéncia no fransito revelam wuma ftragédia nacional de proporgdes
incalculaveis(SANTIAGO, 1998).

O Brasil € o quinto pais do mundo em extenséo territorial com 8,5 milhdes de
quilébmetros quadrados e uma populagido de 160 milhdes de habitantes e exibe um
titulo de lider mundial em acidentes de transito. Fato que teve sua propulsao a partir
dos anos 1970, mediante o desenvolvimento desordenado das cidades brasileiras e
a elevagdo do numero de veiculos em seu ambiente viario. Com a falta de
planejamento do uso do solo, e por apresentar capacidades viarias inferiores ao que
o desenvolvimento exige, o pais depara-se com um crescimento acelerado do
namero de vitimas no transito(SANTIAGO, 1898). A Figura 2.13 mostra a evolugdo
da frota de veiculos entre 1971 e 2001. Nota-se que a frota de veiculos atingiu os
3{trés) milhdes em 1971 e no primeiro semestre de 2001 apresenta-se acima dos 30
mithdes, utilizando as rodovias de trés décadas passadas, sem que tenha havido

manuten¢ao adequada e um aumenio da sua capacidade.
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Figura 2.13 - Evolugdo da Frota de Veiculos no Brasil - 1971/2001
FONTE: Santiago (1998) e DENATRAN(2002).
Os dados de 2001 referem-se ao 1° semestre.

A fim de se ter uma idéia do numero de acidentes que ocorrem no Brasil, o
Quadro 2.1 retrata-os em cada Unidade da Federacdo no ano de 1997, bem como
os indices de mortos por conjunto de 10.000 veiculos e mortos por 100.000
habitantes. Ao analisar o Quadro 2.1 e a Figura 2.14, verifica-se que os maiores
indices de mortos/10.000 veiculos encontram-se em estados das regides
Norte/Nordeste. A explicacdo para isso, pode ser uma menor incidéncia de
campanhas educativas de transito, se comparado com os estados do sul e sudeste,
como também a nao municipalizagdo do transito na maioria dos estados do
Norte/Nordeste do pais, implicando na deficiéncia de ag¢des fiscalizadoras para que
se faga cumprir o que o Coédigo de Transito Brasileiro estabelece.

Roraima apresenta-se como o estado de maior indice de mortes/100.000
habitantes, ja Sao Paulo, que € um dos estados mais populosos do pais, detém um
indice inferior ao de Roraima. Com isto, chega-se a conclusdo que o numero de
mortes no transito de Roraima é elevadissimo se comparado com sua populagao.
Estatisticas revelam que Sao Paulo possui a maior frota do pais, e quando
comparado com Amapda, Maranhao, Roraima, entre outros, apresenta um indice de
mortes/10.000 veiculos muito inferior aos Estados citados anteriormente.



Quadro 2.1 - Acidentes de Transito nas Unidades da Federagdo em 1997.

Unidade da Mortos/10.000 | Mortos/100.000
Federagao Mortos Feridos Veiculos Habitantes

Acre 70 177 20 14
Alagoas 251 2.206 13 g
Amapa 80 953 35 22
Amazonas 325 4.341 16 13
Bahia 1.792 13.729 23 14
Ceara 824 5.043 15 12
Distrito Federal 465 7.093 7 25
Espirito Santo 509 9.280 10 18
Goias 762 6.777 9 16
Maranhao 607 2.145 31 12
Mato Grosso do Sul 53 5.081 12 18
Mato Grosso 262 3.390 8 12
Minas Gerais 1.400 60.420 4 8
Para 590 2.321 24 10
Paraiba 342 6.350 15 10
Parana 2.033 35.766 10 22
Pernambuco 606 6.964 8 8
Piaui 21 1.676 22 8
Rio de .Janeiro 1.794 29.051 7 13
Rio Grande do Norte 415 4.250 18 16
Rio Grande do Sul 1.153 13.591 4 12
Rondodniax 115 1.916 10 9
Roraima 93 755 29 37
Santa Catarina 1.439 14.796 12 29
Sao Paulo 7.316 88.685 7 21
Sergipe 316 1.249 20 19
Tocantins 83 955 15 5

+ Os dados do Estado de Rondénia referem-se ao ano de 1995.
FONTE: SINET/DENATRAN/DETRANS — Programa Brasileiro de Segurancga de Transito — 1999.
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Figura 2.14 - Comparativo entre Mortos/10.000 veic. e Mortos/100.000 hab. nas Unidades da
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Os tipos de veiculos envolvidos nos acidentes de transito no Brasil em 1997,
encontram-se na Figura 2.15. Observa-se que o automoével representa 62% do total,
podendo ser explicado pela proporgdo de automéveis em relagdo aos demais tipos,
no contexto de toda a frota.

=
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Figura 2.15 - Veiculos envolvidos em Acidentes de Transito em 1997.
FONTE: SINET/DENATRAN/DETRANS — Programa Brasileiro de Seguranga de Transito — 1999.

A Figura 2.16 apresenta o nimero de acidentes por tipo de ocorréncia. Em
1997 a colisdo/abalroamento predominou com cerca de 45% do total, em seguida o
atropelamento com 18% e logo apés o choque com objeto fixo que registrou 16%.
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Figura 2.16 - Acidentes de Transito por tipo de ocorréncia — 1997
FONTE: SINET/DENATRAN/DETRANS — Programa Brasileiro de Seguranca de Transito — 1999.

Segundo o DENATRAN(1997), a maioria dos acidentados tem menos de 35
anos, encontrando-se numa faixa etaria produfiva para o desenvolvimento
econdémico do pais. Em 1997, foram 11.004 acidentes com condutores menores de
18 anos (sem habilitagdo) em todo o Brasil. Com condutores entre 18 e 24 anos, o
numero de acidentes sobe para 101.104, sendo o Estado de Sao Paulo recordista
com 30.692 acidentes. A Figura 2.17 revela a faixa etaria dos condutores envolvidos
em acidentes de transito. Se for considerado o intervalo dos 18 aos 44 anos, que
representa a faixa etaria mais produtiva da populagéo, o percentual de envolvidos
chega a 68%, o que significa uma perda em enorme proporgéo para a economia do
pais.
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Figura 2.17 - Condutores envolvidos em acidentes de transito - faixa etaria: 1997.
FONTE: SINET/DENATRAN/DETRANS — Programa Brasileiro de Seguranga de Transito — 1999.

Ainda com relacdo a faixa etaria, a Figura 2.18 indica que, em 1997, 27%
das vitimas envolvidas, pertenciam a faixa etaria entre 35 a 59 anos. Em seguida
aparecem com 25% os usuarios compreendidos entre 25 a 34 anos, e 22% entre 15
a 24 anos.
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Figura 2.18 - Vitimas Fatais por faixa etaria, 1997
FONTE: SINET/DENATRAN/DETRANS — Programa Brasileiro de Seguranca de Transito — 1999.

O DENATRAN indica ainda a distribuicdo por sexo destas vitimas. Em 1997,
observou-se que 78% era do sexo masculino e 22% do sexo feminino (Figura 2.19).

O Masculino OFeminino

Figura 2.19 - Vitimas fatais por acidentes de transito segundo o sexo, 1997.
FONTE: SINET/DENATRAN/DETRANS — Programa Brasileiro de Seguranca de Transito — 1999.
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Quanto a categoria das vitimas, a Figura 2.20 indica que a maior
porcentagem de Obitos ocorreu entre pedestres (38%) seguidos dos condutores
(34%) e dos passageiros (28%).

[0 Passageiros [ Condutores [ Pedestres

Figura 2.20 - Vitimas fatais segundo a categoria, 1997
FONTE: SINET/DENATRAN/DETRANS — Programa Brasileiro de Seguranca de Transito —
1999.

2.5 - 0S CUSTOS SOCIAIS DOS ACIDENTES DE TRANSITO NO BRASIL

O Brasil, como a maioria dos paises em desenvolvimento, apresenta uma
perda de 1% de seu PIB - Produto Interno Bruto em custos com acidentes de
transito(SANTIAGO, 1998). Os recursos desperdicados pela sociedade nos
acidentes de transito sdo significativos e incluem, além do sofrimento mental e
emocional, certos custos sociais que sao listados a seguir:



Recursos consumidos em acidentes de transito

SN U U G N U VR N N N N N N N SR VR N NN

acidentes de transito no Brasil chegam ao montante de US$ 9,6 bilhdes por ano,

Danos aos veiculos envolvidos;

Danos a sinalizagao viaria;

Danos aocs equipamentos urbanos;

Danos a propriedades;

Servigos de atendimento policial;

Servigcos de reboque;

Servigos de resgate de vitimas pelos bombeiros;
Servigos de ambulancia;

Atendimento médico de emergéncia;

Atendimento médico em prontos socorros e hospifais;
Reabilitacao de pessoas feridas e traumatizadas;
Processos juridicos;

Tempo perdido em congestionamentos resultantes;
Combustivel queimado nos congestionamentos;
Perdas de produgéo;

Fabricagao de equipamentos para deficiéncias fisicas;
Servigos de limpeza das pistas apés as ocorréncias;
Recuperacao de vias;

etc.

21

Segundo estimativa realizada pelo BID, o total dos custos sociais dos

conforme mostrade no Quadro 2.2(GOLD, 1998). Percebe-se também que o custo

na area rural esta muito acima do custo na area urbana, fato que pode ter explicacao

no maior deslocamento e na dificuldade de acesso para que 0s servigos de

ambulancia, reboque,

acidente e assim possam efetuar o atendimento.

resgate de vitimas, entre outros, cheguem ao local do



Quadro 2.2 - Custos Sociais dos Acidentes de Transito no Brasil, 1995.
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Tipo Rural Urbano Total
Numero de acidentes por ano
Com vitimas 83.082' 172.455' 255.537"
Sem vitimas 126.1262 689.820° 815.936
Custo médio por acidentes (US$)
Com vitimas 51.500* 13.580°
Sem vitimas 15.600* 1.410°
Custo total (US$ bilhdes de 1997)
Com vitimas 4279 2.342 6.621
Sem vitimas 1.967 973 2.940
Total 6.246 3.315 9.561

FONTES: {1) DENATRAN — Departarmento Nacional de Transito;
(2)o dobro dos 63.063 acidentes sem vitimas registrados pelo DNER - Departamento

Nacional de Estradas e Rodagens em rodovias federais com controle policial;

(3) 4 vezes os acidentes urbanos com vitimas;
(4) dados do DNER,;
(5) calculo com base em dados da CET - Companhia de Engenharia de Trafega de Sao

Paulo. Citado por Gold(1998).

2.6 - COMPARAGAO ENTRE DADOS DO BRASIL E DE OUTROS PAISES

Além das diferengas sociais, politicas e econd0micas verificadas na

comparagao entre varios paises do mundo, existe um fator que também se faz

presente na distingdo entre paises. O acidente de transito nos ultimos 30 anos,

apresentava indices reduzidos em paises desenvolvidos. J& nos paises em

desenvolvimento, este indice apresentava-se em crescimento juntamente com os
custos dos acidentes de transito(SANTIAGO, 1998).
Nas estatisticas internacionais, os Estados Unidos da América estdo entre

os paises que apresentam maiores indices de acidentes fatais, chegando a

ultrapassar os numeros verificados no Brasil. Isto se da mediante um fator
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preponderante, que e o indice de motorizagdo muito alto, onde existe 71 veiculos
para cada 100 habitantes, sendo sete vezes maior que ¢ do Brasil. Por outro lado,
apresenta uma situagac econdmica bastante favoravel a resolugido dos problemas
de ordem publica e social. Detém a maior malha rodoviaria do mundo, com um
indice de mortes por 1000km inferior aos demais paises do chamado Primeiro
Mundo(SANTIAGO, 1998).

No Quadro 2.3, ao se comparar o Brasil com o Japéo, verifica-se que o
primeiro apresenta um indice de fatalidade superior ao segundo. Deve-se considerar
também que o indice de motorizagao do Japao é bem mais elevado que o Brasil.
Observa-se que Portugal por ser um pais com uma populagao inferior a do Brasil,
apresenta o maior indice de mortes/100.000 habitantes. Por outro lado, o Brasil com
um indice de motorizagao inferior, apresenta um total de 20 mortes por 1000 km de
malha, enquanto que o indice de Portugal é zero. Alguns paises da Africa,
apresentam situacdes mais criticas a medida que se compara os indices de
actdentes com o seu grau de motorizagao. Nigéria apresenta um indice de 1 veiculo
por 100 habitantes, atingindo 9 ébitos por 100.000 habitantes anualmente, indice
alto se considerada sua frota. Com relagao ao numero de ébitos, a Nigéria e o Egito
superam os demais paises com indices de 85 e 56 por 1000 km de malha viaria.
Percebe-se que nédo sé o Japao, mas também italia, Suig¢a, Alemanha, Gra-Bretanha
e demais paises desenvolvidos, t€m a preocupacao de priorizar a¢bes para a

reducéo dos acidentes de transito.

Segundo o Programa Brasileiro de Seguranga de Transito(1999), dentre as
medidas priorizadas em programas de seguranga de trénsito de diversos paises,

citam-se:

v Projetos de engenharia de baixo custo & combate ao uso de Alcool ao
volante (Gra-Bretanha),

v Vias de passagem em areas urbanas, lluminagéo viéria, Barreiras de
seguran¢a em vias de pista dupla, Cinto de seguranga, Educacao
para o transito, treinamento e comunicagao social (Inglaterra);

v Controle de velocidade (Estados Unidos);

v" Seguranca de pedestres (Alemanha)
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A implantagdo de programas de seguranca de transito é importante para a
reducédo dos indices de acidentes, bem como garantir beneficios econdmicos muito
superiores aos custos envolvidos. Beneficia também a melhoria da qualidade dos
Servigos e a convivéncia com um transito mais humano.

Quadro 2.3 - indices de Acidentes Fatais em alguns paises do mundo —1993.

PAISES VITIMAS FATAIS | MORTES/100.000 | VEICULOS/100 | MORTE/1000KM
HAB. HAB DE MALHA
Brasil 27.306 23 11 20
Gra-Bretanha 5.618 10 38 15
Franca 11.947 22 51 31
Alemanha Oc. 8.948 15 52 18
Italia 7.571 13 a1 25
Suiga 1.034 16 59 15
Suécia 844 10 40 7
Portugal 2.548 26 19 -
EUA 46.056 19 T 7
Japéo 129912 10 29 11
Egito 4.999 10 3 56
Etiopia 1.258 3 0.1 33
Marrocos 2.256 10 3 39
Nigéria 9.159 9 1 85

FONTE: Lira A. A. G, Uma Abordagem Multicriterial dos Acidentes de Transito no Brasil,1993.
Citado por Santiago, 1998.

A Figura 2.21 faz uma relagao dos acidentes ocorridos em areas urbanas
nas principais cidades brasileiras, em Nova York e em Toéquio, deixando
transparecer a desproporcionalidade existente entre elas.
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Figura 2.21 - indices de Acidentes em Areas Urbanas
FONTE: DNER, Acidentes de Transito no Brasil (1995) para Cidades Brasileiras e CET.
Acidentes de Transito (1992) para Cidades de Outros Paises. Citado por Santiago, 1998.

2.7 — CONSIDERAGOES FINAIS SOBRE ACIDENTES DE TRANSITO

As estatisticas expostas neste estudo, mesmo com a possibilidade de serem
subestimadas, servem como referéncia para indicar o indice de gravidade dos
acidentes de transito, oferecendo subsidios para os estudiosos em seguranca de
transito.

Segundo os dados apresentados, o Brasil revela uma situagédo alarmante em
ocorréncia de acidentes, vitimando muitas pessoas e consequentemente exibindo
custos exorbitantes neste setor. Faz-se urgente a adogdo e implementagcédo de
programas de seguranga de transito capazes de mudar este cenario e levar o Brasil
a ser comparado aos paises desenvolvidos em suas estatisticas de transito. A
seguir, sao identificados os principais agentes causadores de acidentes de transito
no Brasil, bem como apresentadas algumas medidas que possibilitem a diminui¢ao

ou eliminagéo dos mesmos.



CAPITULO 3

AGENTES CAUSADORES DE ACIDENTES DE TRANSITO

3.1 - INTRODUGAO

O acidente de transito € considerado um flagelo 4 humanidade e ao longo dos
anos vem preocupando autoridades, organizagdes, pesquisadores e a sociedade
como um todo. E reconhecido como um fendmeno socio-econdmico devido suas
caracteristicas e tambem pelos indices atingidos a nivel nacional e internacional. A
sua prevengao depende, em boa parte, de uma mudanca significante na conduta de

condutores de veicuios, pedestres, enfim, de toda a comunidade envolvida no pro-
cesso de circulagao viaria.

Diversas pesquisas tém sido desenvolvidas com o intuito de revelar as causas
dos acidentes de transito e identificar os elementos que mais predominam em sua
ocorréncia, bem como, determinar medidas que venham a diminui-las ou elimina-las.
Neste capitulo sdo apresentados os principais agentes causadores de acidentes,

como também possiveis medidas corretivas capazes de reduzir a ocorréncia dos

mesmos.
3.2 - PRINCIPAIS AGENTES CAUSADORES DE ACIDENTES

Geraimente, os acidentes de transito ocorrem por falha de um ou mais fatores
que compdem o sistema veiculo, homem e via/meic-ambiente(DENATRAN, 1987).
Os fatores sao dispostos da seguinte forma:

v Fator humano (comportamento dos condutores e pedestres);
v Fator veiculo (condi¢des de projeto e manutengao dos veiculos); e

v' Fator via/meio-ambiente (engenharnia de trafego, condigdes do tempo, etc.).
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Um exemplo de um acidente simples, de um unico fator, seria um condutor al-
coolizado e, por conseqiiéncia, com seus reflexos comprometidos, que perde o con-
trole de seu automodvel quase novo e sai da pista, viajando em um trecho reto de
uma rodovia em exceiente estado durante um dia de tempo bom. O acidente foi cau-
sado por um unico fator: o homem.

Segundo o DENATRAN(1987), um distiarbio momenténeo ou uhna deficiéncia
inerente a qualquer um dos fatores citados, pode levar a uma situagao de perigo
que, se nao for controlada, pode causar um acidente. Os acidentes na maioria das
vezes acontecem devido a varios fatores que atuam em conjunto. Estes, sao cha-

mados fatores contribuintes e levam a situagao de ocorréncia do acidente.

3.2.1 - Causas Relacionadas ao Homem

O homem é o elemento de maior importancia no transito. E denominado de
" usuario do sistema de transporte e concorre para a ocorréncia dos acidentes de
transito mediante comportamentos inseguros e a desobediéncia as leis de transito.
Dentre as iniumeras infragbes praticadas pelos usuarios do sistema, priorizam-se
determinados comportamentos que tém sido considerados como serios agravantes
dos acidentes de transito em todo o0 mundo. Séo eles: consumo de alcool e outras
drogas, desrespeito aos limites de velocidade, excesso de tempo ao volante, nao
uso de dispositivos de seguranca (cinto de seguranga, capacete, etc.) e desrespeito

a sinalizacao.
Consumo de Alcool e Drogas

O consumo de alcool e drogas € uma causa de exirema importancia nos es-
tudos de seguranga do transito. Contribui para os acidentes quando consumidos por
motoristas e também pelos pedestres. Segundo estudos desenvolvidos pelo Grupo
de Pesquisa Rodoviaria da OECD - Organization for Economic Cooperation and De-
velopment sobre este tema (apud SANTIAGO, 1998), 80 a 90% de todos os aciden-
tes sdo consequéncias direta de erros humanos devido a perda de habilidades oca-
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sionadas pelo consumo dessas substéncias. Os picos maiores de acidentes de tran-
sito ocorrem nos finais de semana, especificamente as sextas-feiras e sabados a

noite, quando € de costume uma maior ingestdo de bebidas alcdolicas (GEIPOT -
" 1987).

No Brasil, € considerado estado de embriaguez, constituindo infragao ao Cé-
digo de Transito Brasileiro - CTB, uma concentragao superior a seis decigramas de
alcool por litro de sangue, ou de gualquer substancia entorpecente que determine
dependéncia fisica ou psiquica. Boa parte das drogas age diretamente no sistema
nervoso central, interferindo nas condigdes visuais, auditivas e no controle neuro-
vascular do individuo. Deste modo, afetam nas condigbes de operagao de um veicu-
lo. Segundo o CONTRAN(1982), apud SANTIAGO, 1998, estas drogas incapacitam
os individuos para o ato de dirigir devido a seu poder alucinégeno e, mais gravemen-

te ainda, quando as mesmas possuem efeitos prolongados.

Desrespeito aos Limites de Velocidade

O efeito do excesso de velocidade nos acidentes de transito € motivo de es-
tudo para diversos pesquisadores. Em 1971, um estudo internacional da OECD mos-
trou que em todos os paises onde uma limitagdo de velocidade foi posta em pratica
e respeitada, registrou-se uma redugao de mortos e feridos (CET - Companhia de
Engenharia de Trafego, 1979).

E importante saber de algumas vantagens obtidas com a limitagao da veloci-
dade. Sao elas:

¥" em caso de acidente, a violéncia do impacto é tanto mais fraca quanto menor
a velocidade;

¥v' 08 riscos de acidentes graves s&oc menores;

AN

as distancias de frenagem, em caso de urgéncia, séo menores; e
v 0 cinto de seguranga é de maior eficacia quando o impacto acontece a veloci-

dades baixas.
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Destaca-se ainda que um limite muito alto de velocidade apresenta um efeito
negativo pelo fato dos usuarios da via interpretarem este limite como sendo a veloci-
dade recomendada e ndo como um parametro para controle da seguranca do veicu-
lo e de seus ocupantes. Por outro lado, admite-se que limites muito baixos de velogi-
dade também apresentam efeito negativo, devido a desobediéncia comum dos usua-
rios, aumentando o tempo de viagem e consequentemente favorecendo aos conges-
tionamentos (SANTIAGO, 1998).

No Brasil, o baixo nivel de educacao da populagao e a falta de fiscalizagao,
favorecem a desobediéncia as leis de transito. Por este motivo, o limite de velocida-
de como qualquer outro tipo de controle, deve considerar as condigdes predominan-

tes na via e o comportamento dos usuarios.
Excesso de Tempo ao Volante

Este item refere-se principalmente aos veiculos de cargas e coletivos de pas-
. sageiros. Sabe-se que as causas potenciais de acidentes nestas classes, devido a
permanéncia excessiva no volante, é o cansago e o estado de siress que acometem
os motoristas. No transporte rodoviario de carga, € comum ocorrerem acidentes a-
traves de veiculos desgovernados devido a fadiga dos motoristas. Este fato é tam-

bem decorrente dos efeitos de monotonia causado pelas viagens longas.

O estudo desenvolvido por Petzhold, vencedor do prémio Volvo de Seguranga
nas Estradas em 1987 ( apud SANTIAGO, 1998), indica que a fadiga do motorista
estd associada com a ocorréncia de acidentes devido principalmente a fatores como:

v" monotonia, principalmente em longos trechos de rodovia em linha reta, mes-
mo aquelas de pista dupia;

v {emperatura, pois de 25 a 27°C da-se a fadiga por calor, que € psicossomati-
ca, '

v ruido, que leva a irritabilidade dos condutores, principalmente de énibus;

v vibragdes, que provocam slress; e
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v"  ailuminagao que, segundo o grau de intensidade, pode incorrer em dois ti-

pos de fadiga: nervosa e ocular.

Na Inglaterra, o descanso do motorista € obrigatério e os mesmos ndo podem
permanecer no volante por mais de 4 horas e meia seguidas e sua jornada diaria
deve ser no maximo de nove horas (apud SANTIAGO, 1998).

Influéncia do ndo Uso dos Dispositivos de Seguranga na gravidade dos acidentes

Estudos do TRRL — Transport and Road Research Laboratory, indicam que o
uso obrigatdrio do cinto de seguranga propiciou uma redugédo no niumero de mortes
dos ocupantes do banco dianteiro da ordem de 20% e de 28% no nimero de vitimas
com lesdes graves. Estes resultados, contudo, ocorrem onde o uso do cinto é
obrigatdrio e sua utilizagéo intensiva(DENATRAN, 1999). E de extrema necessidade,
portanto, a realizagao de campanhas educativas de esclarecimento & populacao em
geral quanto a eficiéncia e as vantagens que este dispositivo de seguranga propor-
ciona e tambem exigir uma agao fiscalizadora mais ativa. '

3.2.2 - Causas Relacionadas a Via.

Diversos estudos tém sido desenvolvidos com a finalidade de analisar a influ-
éncia da via nos acidentes de transito. Pode-se citar:
v 0 efeito do numero de faixas e o volume de trafego sobre as taxas de
acidentes; e |
v maior largura dos canteiros centrais como separador dos fluxos de tra-
fego de sentidos opostos, objetivando reduzir as taxas de colisdo{apud
SANTIAGO, 1998).
Esta analise é feita desde a etapa de elaboragac de projetos até a manuten-
¢cao das condicdes de trafego da via. Alguns elementos relevantes na ocorréncia de
acidentes sao enfatizados a seguir. Dentre eles destacam-se o tragado geométrico,

iluminagao e visibilidade, e as condigées ambientais.
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Tragado Geomeétrico

O projeto geométrico de qualquer via deve merecer atencéo especial no que
diz respeito a seguranca. Desta forma, na sua fase inicial torna-se possivel o desen-
volvimento de planos ou incorporagao de elementos capazes de reduzir os riscos de
acidentes. Alguns elementos da estrutura rodoviaria sdo merecedores de total aten-
¢do, na ocorréncia de acidentes. O DENATRAN(1995), cita que as curvas horizon-
tais de uma via podem representar a causa de sérios acidentes, se o motorista ndo
tiver os cuidados e as técnicas necessarias para adentra-las. Numa curva, a forga
centrifuga que atua no veiculo é tanto maior quanto menor o raio de curvatura e
maior a velocidade desenvolvida. Desta forma, é preciso que os projetos apresentem
a superelevagao necessaria para a absor¢do da tendéncia centrifuga. Deve-se res-
saltar também que o condutor antes de entrar em curva fechada deve diminuir a ve-

locidade e manter-se 0 mais a direita possivel.

As lombadas ou curvas verticais nas vias de pista Unica e transito nos dois
sentidos sdo passiveis em gerar acidentes, devido a caréncia de visibilidade. Num
projeto bem elaborado n&o é permitido a execugéo de perfis agressivos em pistas de

sentido duplo, pois sao condi¢gdes de alto risco.

Lundy(apud SANTIAGO, 1998}, apresenta estudos sobre os efeitos do nume-
ro de faixas e o volume do trafego sobre as taxas de acidentes. Para ele, estes indi-
ces variam proporcionalmente aos aumentos de volume e inversamente ao numero
de faixas oferecidas. Conclui-se ainda que, guanto mais largas as faixas de rotamen-

to, menores os riscos de acidentes.

Em vias expressas ou rodovias alargadas para comportar maiores volumes de
trafego, as vezes ndo sao encontrados separadores fisicos, como barreiras e cantei-
ros centrais; nos centros urbanos nem sempre € possivel implantar separadores fisi-
cos. Trechos assim, sdo extremamente propensos a choques frontais e abalroamen-
tos, e neles, o condutor devera dirigir com muita atengado e cuidado (DENATRAN,
1995).
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Os cruzamentos em nivel sdo normalmente pontos de risco de acidentes de-
vido aos conflitos de circulag@o existentes. Para vias de elevada intensidade de tra-
fego, recomenda-se a implantagao de cruzamento em desnivel. Nas demais interse-
¢Oes em nivel ¢ necessario uma sinalizagdo adequada. A sinalizacao horizontal de-
ve constar de faixas de pedestres e dispositivos horizontais de canalizagao para

propiciar uma maior segurancga.

Para Vanwagoner{apud SANTIAGO, 1998), os efeitos dos elementos trans-
versais na seguranga rodoviaria ainda sao relativamente desconhecidos, porém ele
os considera importantes e define-os como: superelevagao, acostamentos, largura
das pistas, canteiros centrais, inclinagdes, obstrugdes laterais, placas sinalizadoras,

barreiras, objetos laterais a rodovia e a paisagem.
lluminagao e Visibilidade

A visibilidade € um dos mais importantes fatores da seguranga. No period'o
noturno, em vias desprovidas de iluminagao elétrica, ha uma redugdo da visibilidade
do condutor mesmo gue os fardis do veiculo estejam acesos. Ja o excesso de lumi-
nosidade solar, por tempo prolongado, provoca o cansago visual e a fadiga, trazendo

como consequéncia ao condutor, a sonoléncia.

O desrespeito ao uso adequado do farol alto, é a causa de inumeros aciden-
tes. Ao receber o foco luminoso de um farol alto, ha uma contragdo da pupila, ocasi-
onando uma cegueira momentanea que associada a velocidade do automovel, facili-

ta a ocorréncia do acidente.

Nas vias urbanas, o numero de acidentes cai, consideravelmente, de madru-
| gada devido & pequena quantidade de veiculos que circulam neste horario. Contudo
& neste periodo que acontecem os acidentes de maior gravidade. |sto se da devido
ao desrespeito as regras de transito, facilitado pelo uso de altas velocidades e fisca-
lizagdo mais reduzida (DENATRAN, 1995).
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Além das condigbes de ma visibilidade devido a iluminagéo, deve-se ressaltar
também a falta de visibilidade decorrente de projetos geométricos mal elaborados
como € o caso dos perfis agressivos.

Condi¢tes Ambientais Adversas

As mas condi¢des atmosféricas aumentam a probabilidade de acidentes, pois
prejudicam a operacionalizagao do transito e dificultam as manobras e o controle do
veiculo. No estudo intitulado Adverse Wheather and Road Safety (1976), desenvol-
vido pela OECD, 1 a 3% de todos os acidentes ocorrem com nevoeiro, envolvendo
um ndmero maior de veiculos do que em condicbes claras de tempo. Em tempo
chuvoso, os acidentes ficam em torno de 15 a 20% do total (apud Santiago, 1998). O
condutor que trafega sob chuva e nevoeiro intensos devem ter redobrada atengéo,
usar sinalizagao luminosa adequada e manter a velocidade compativel com as con-
. digdbes ambientais.

3.2.3 - Causas Relacionadas ao Veiculo ' )

Segundo 0 DENATRAN(1984}, o veiculo € uma arma em potencial, se nao lhe
atribuir as devidas condigdes de fabricagdo, manutenc¢ao, conservacdo e uso, por-
que desempenhando inadequadamente suas fungdes, por certo havera de se trans-
formar em um agente gerador de acidentes.

Em 1998 o INST - Instituto Nacional de Seguranga no Transito apontou que
10% dos acidentes sao causados por deficiéncias ou mesmo falta total de manuten-
¢do dos veiculos, e que a vistoria veicular € uma grande aliada da seguranca, pois
com sua implantacéo, introduzida pelo CTB, estima-se poupar 5.000 vidas, 35.000
feridos e os custos de 200.000 acidentes, com um impacto financeiro de 230 milhdes
de dolares por ano.

As indudstrias de automoéveis tém desenvolvido dispositivos de seguranga (air-
bags, freios ABS, etc.), mas isto tem gerado polémica pelo fato destes, aumentarem



0 preco dos veiculos, ou seja, os carros mais populares, de maior acesso a popula-
¢ao, sao desprovidos desses acessorios.

Segundo D'Amaro(apud SANTIAGO, 1938), outros dispositivos simples de
seguranga podem influenciar e promaver redugéo dos riscos de acidentes. Sua pes-
quisa, realizada nos Estados Unidos com 7.000 carros em 1891, registrou uma redu-
cao de 53% nas taxas de choques traseiros apenas com o uso do break-fight. Se-
gundo Lira(apud SANTIAGO, 1998), outro acessdério que pode reduzir a gravidade
nas colisbes s&o 0s encostos de cabega, além de promoverem maior conforto aos

L

passageiros.
3.3 — COMO PREVENIR E/OU REDUZIR OS ACIDENTES

Para fins de elaboracédo de programas de redugdo e prevengio de acidentes
de transito nao interessa a identificacao dos “culpados”. Interessa sim, a identifica-
¢do dos meios de se evitar os acidentes, eliminando progressivamente os multi-
fatores contribuintes. Ndo sendo possivel a eliminagido de determinados fatores con-
tribuintes, pode-se ainda reduzir a probabilidade de ocorréncia dos acidentes, ou
suas conseqliéncias, por meio de medidas que compensam os efeitos negativos
destes fatores. A utilizagao de defensas em curvas e de tratamento anti-derrapante
para minimizar as conseqi{téncias de acidentes devido ao excesso de velocidade,

sem eiiminagao do excesso de velocidade, seriam exemplos de compensagao,

Em trabalhos de reducao e prevencao de acidentes de transito, devem existir
metas para priorizar em primeiro lugar a redugao de vitimas fatais, em segundo lugar
a redugao da freqiiéncia e gravidade dos ferimentos sofridos pelas vitimas nao fatais
e, por ultimo a redugéo de danos materiais.

Em se tratando de medidas preventivas aplicadas ao fator veiculo, ao fator
. humano e ao fator via, destaca-se uma pequena parcela relevante as agées a serem
desenvolvidas:
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1. FATOR VEICULO

v' Verificacédo da idade da frota em circulagao

v Ainspegao veicular

v Avangos tecnoldgicos
2. FATOR HUMANO (COMPORTAMENTO)

v Implantagdo da Educagao de transito nas escolas
Diminuigao dos problemas de formagao cultural
Methoria na formagao e treinamento de condutores

Melhoria na formagéao e treinamento de pedestres

AR N NN

Eficiéncia da fiscalizagcao de transito
v Maior numero de campanhas educativas de transito
3. FATOR VIA/MEIO-AMBIENTE
v PROJETO VIARIO BEM EXECUTADO: superelevagdo adequada, im-
planta¢ao de postes ao longo das vias com distanciamento seqguro, etc.
v MANUTENGAO DO SISTEMA VIARIO: manutengdo do pavimento e da
sinalizacao de transito, etc. | |
v MANUTENCAO DOS FATORES NATURAIS QUE INTERFEREM NO
SISTEMA VIARIO: podagem da vegetacao que encobre a sinalizagéo,

implantagao de drenagem adequada, melhoria da iluminagao, etc.

3.3.1 - Medidas Corretivas Comuns

E preciso a experiéncia pratica do técnico responsavel para a escolha da me-
dida corretiva adequada. Os quadros a seguir identificam algumas situagées mais
comuns em acidentes e apresentam as possiveis solugdes. Deve-se ressaltar que as
medidas implantadas devem ser monitoradas, para que sejam identificadas as con-

sequéncias advindas da implantagao.
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Acidentes em geral (situagodes)

Medidas corretivas

- Derrapagem -

Restauracéo da textura da superficie
do pavimento

Corregao do tragado da via

Corregao da superelevagao

Reducgéo de velocidade

- Colisdes com obstaculos na margem da | -

via

Melhorar delineamento
Guardrails

Grade de seguranca
Postes frageis

- Conflito pedestre-veiculo -

Segregacao entre pedestre/veiculo
Facilidades para pedestres (passa-
gens subterraneas, passarelas)

Protecao para pedestres

- Perda de controle do veiculo -

Sinalizagao refletiva
Delineacao
Controle de velocidade

Gurdrails

- lluminagao precaria -

Sinalizacao refletiva
Delineagao
lluminacgao artificial

- Visibilidade inadequada -

Realinhamento da via

Melhoramento na iluminagao artificial

- Comportamento inadequado dos moto- |-

ristas

Sinalizagéo da via
Fiscalizagéo do transito

Campanhas educativas

FONTE: Towards Safer Roads in Developing Countries, Transport and Roads Research Laboratory

(TRRL).
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Quadro 3.2 - Medidas Corretivas Comuns {acidentes urbanos).

Acidentes urbanos (situagoes)

Medidas corretivas

- Intersecdes

Canalizagdo do trafego
Sinalizagao

Proibigao de giros

- Conflitos pedestres/veiculos

Refugios para pedestres
Facilidades no cruzamento
Passagens subterraneas
Passarelas
Guardrail/Gradis

- Fraca visibilidade para o estacionamen-

Controle de estacionamento

to - Sinalizagao do estacionamento
- Escuriddo - lluminagao artificial
- Sinais refletivos
- Velocidade - Limitagao da velocidade

Dispositivos redutores de velocidade

Fiscalizagao

FONTE: Towards Safer Roads in Developing Countries, Transport and Roads Research Laboratory

(TRRL).

3.3.2 - Medidas Corretivas Especificas

Sao medidas especificas para locais que apresentem fregiiéncia de acidentes

elevada devido, por exemplo, a fluxos conflitantes, sinalizagao inadequada ou mau

estado de conservacgao das vias(GOLD, 1998).

Desta forma, exige-se uma inspeg¢ao cuidadosa do local, da visibilidade, da

facilidade de implementagdo da medida corretiva € da comparagao de custos para

que seja determinado o tratamento mais adequado. A decisao final deve ser escolhi-

da baseada na experiéncia, conhecimento e julgamento da situagao em estudo.
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3.4 — CONSIDERAGCOES FINAIS SOBRE OS AGENTES CAUSADORES DE
ACIDENTES DE TRANSITO.

Neste capitulo foram destacados os principais agentes causadores de aciden-
tes, que por sua vez estdo relacionados a um ou mais elementos que compdem o
sistema veiculo, homem, via e meio ambiente. De cada sistema, foram abordados os
elementos contribuintes de maior relevancia nas estatisticas nacionais. Toda essa
. abordagem contribui para uma melhor visualizagao dos fatores que colaboram para
que o acidente ocorra. Deve-se ressaltar que os pesos atribuidos a cada um deles,
varia de pais para pais de acordo com o grau de investimento do governo em agdes

que promovam a solugao dos problemas de transito existentes.

O capitulo seguinte mostra um estudo de caso na cidade de Campina Gran-
de-PB, tendo como objetivo principal conhecer a metodologia aplicada na coleta de

dados de acidentes de trénsito, 0 processamento e analise das estatisticas.

]



CAPITULO 4

ANALISE DE ACIDENTES DE TRANSITO NA CIDADE DE CAMPINA
GRANDE-PB

4.1 - INTRODUGAO

Campina Grande € uma cidade do interior do Nordeste do Brasil que polariza
um universo de cinco micro regides homogéneas, num total de 23.960 km?
correspondendo a 43% do territério paraibano e 40% da populagdo do Estado —
formando o "Compartimento da Borborema™. Além de apresentar uma populagéo de
356.000 habitantes, uma frota de aproximadamente 51.000 veiculos e uma area de
6441 km® a cidade ainda conta com duas Universidades, destacando-se como
principal centro educacional do Nordeste(IBGE, 2000). Destaca-se também como
um importante polo turistico devido aos mais variados eventos realizados na cidade.
Todos estes fatores contribuem significativamente para o crescimento da frota de

veiculos automotores no municipio.

QO transito urbano de Campina Grande tem apresentadc movimentagao
crescente em decorréncia de varios fatores, entre eles, o seu ritmo natural de
crescimento e a polarizagao de atividades industriais, comerciais, educacionais e de
. servigos especializados. Isto tem feito Campina Grande se constituir em um centro
de atragdo de viagens do aglomerado urbano das cidades circunvizinhas. Seu
transito foi municipatizado em 26 de agosto de 1999, por forga do que preconizava a
Lei n® 9.503 de 23 de setembro de 1997, que instituiu o CTB.

Campina Grande possui um Orgao Gestor de Transito e Transportes, a STTP
— Superintendéncia de Transito e Transportes Publicos. Com relagédo ao transito, a
STTP responsabiliza-se por atividades no ambito da engenharia, educagao,

fiscalizacdo e levantamento de dados estatisticos de acidentes. A partir do ano de
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1999, a STTP assumiu a coleta e tabulagao dos dados referentes a acidentes de
transito junto a Policia Civil, hospitais e residéncias dos acidentados.

Este capitulo mostra um estudo que teve por objetivo identificar o cenario real
dos acidentes de trénsito em Campina Grande e a metodologia adotada na coleta e
processamento dos dados. Este estudo refere-se aos dados de acidentes dos anos
de 1997 a 2000.

4.2 - ORGAOS ENVOLVIDOS NA COLETA DE DADQS

Em se tratando do transito brasileiro, ha uma variedade de érgaos
responsaveis pelos registros de acidentes, o que torna trabalhoso e complexo o

processamento e analise dos resultados.

Dentre os o0rgéos responsaveis pode-se citar o0 DETRAN — Departamento
Estadual de Transito, a CPTRAN — Companhia de Policiamento de Transito e DPRF
— Departamento de Pclicia Rodoviaria Federal. De acordo com estudo realizado em
Jodo Pessoa por ANDRADE e ANDRADE(1999), além desses Orgaos, existem
outras fontes que embora ndo tenham como atribuicdo principal o registro de
acidentes, servem como veiculo importante para a obtencao de informacdes de
acidentes nao registradas pelos ¢érgaos oficiais. Pode-se citar. hospitais que
atendem acidentados, oficinas de lanternagem, seguradoras de veiculos, Secretaria
de Saude do Municipio (através do SIM — Sistema de Informagac de Mortalidade) e
DPC — Delegacia de Policia Civil. A seguir, sao apresentadas as formas de registro

de acidentes de transito por estes 0rgaos.

4.2.1 - DETRAN

O DETRAN tem entre outras, a funcdo fazer a jungao dos dados e
informacées de acidentes advindos dos demais drgéos, processa-los, analisa-los,
divulga-los e pricrizar ages para evitar acidentes. Nao existe a sistematiza¢ao dos
dados para facilitar o tratamento e a analise dos mesmos. Sao gerados relatorios

esporadicos. A pessoa responsavel pela coleta, tabulagdo e analise dos acidentes é
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a mesma que atua na STTP, por isso os relatdrios tém as mesmas informagdes. As
estatisticas divulgadas pelo DETRAN sio embasadas nas informacdes fornecidas
pelos drgaos responsaveis pelo registro de acidentes.

4.2.2 - CPTRAN

E um érgéo subordinado & Policia Militar e cuja operacionalizacao é ligada ao
DETRAN. Dentre outras fungdes, é responsavel pela pericia e registro dos acidentes
através do preenchimento dos Boletins de Acidentes de Transito para cada
ocorréncia. As informagdes dos Boletins sdo enviadas ao DETRAN sem nenhum tipo
de tratamento, ou seja, chegam na sua forma bruta. O Anexo | mostra 0 modelo de
um Boletim de Acidente de Transito utilizado pela CPTRAN. Este 6rgao também é
responsavel pela cobertura dos acidentes ocorridos no perimetro urbano das BR-230

e BR-104 que cortam a cidade, tornando-se desnecessdria a coleta de informagées
no DPRF.

4.2.3 - Hospitais

Sao de suma importancia as informagdes coletadas nos hospitais, visto que o
objetivo principal é fazer o cruzamento dos dados obtidos com os registros oficiais a
. fim de identificar aqueles, que por algum motivo nao foram incluidos nas estatisticas
oficiais. E feito 0 acompanhamento da vitima em sua residéncia, através de técnico
responsavel, pele fato da mesma poder vir a ébito em decorréncia do acidente, o

gue vem acrescentar ainda mais as estatisticas.

4,2.4 — Oficinas

Em areas urbanas, os acidentes que geram danos materiais sobre veiculos,
sem provocar ferimentos as pessoas envolvidas, geralmente ndo sao registrados
nas estatisticas oficiais, visto que é pratica corriqueira o acerto entre as partes, e a
dispensa da pericia. Geralmente os reparos sao feitos em oficinas de pequeno ou
grande portes. Desta forma, as mesmas sao fontes de informagao sobre acidentes.
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Foi feito o levantamento das principais oficinas autorizadas que prestam servicos de
lanternagem. As oficinas de pequeno porte ndo entraram no levantamento, face a
precariedade ou falta dos registros de informagbes necessarias. As oficinas
autorizadas foram visitadas com a finalidade de coletar dados referentes a
acidentes, chegando la observou-se a falta de organizacao, visto que os funcionarios
nao se preocupam em perguntar ao proprietario do veiculo a causa do dano
material. Em outras palavras, os funcionarios explicaram que n&o ha como saber o
tipo de acidente ocorrido. Apesar de todo o esforgo, os dados nao foram coletados
. nas oficinas.

4.2.5 - Seguradoras

Devido ¢ aumento do numero de veiculos envolvidos em acidentes e também
as ocorréncias de furto de automoveis, torna-se cada vez mais freqiente a procura
dos proprietarios pelas seguradoras. Hoje existem muitas seguradoras, como
também agentes de seguros, os quais trabalham desvinculados das mesmas.
Quanto ao acidente de transito, as seguradoras apresentam-se como fontes de
dados visto que o envolvimento em acidentes demanda vistoria para cobertura
financeira dos danos materiais{ANDRADE e ANDRADE, 1999). O Boletim de
ocorréncia emitido pela DPC com jurisdigdo sobre o local do acidente, atende as
exigéncias da maioria das seguradoras, para efeito de definicdo do estado de direito
de cada um dos veiculos envolvidos.

As companhias de seguro encontram-se presentes em significativo nimero
de acidentes, pelo fato de que alguns acidentes nao periciados envolvem veiculos
segurados e estes sao cobertos por um simples registro de ocorréncia. Por este
motivo, deixariam de ser contabilizados pelas estatisticas oficiais. Através de um
contato prévio com algumas seguradoras, percebeu-se a falta de interesse em
colaborar com essa pesquisa. Os dados das seguradoras nao foram incluidos neste

trabalho, devido a dificuldade em obté-los.



43

4.2.6 — Secretaria de Saude do Municipio

A Secretaria de Saude dos Municipios, a partir de um programa federal, vem
coletando informagdes relacionadas a mortalidade. Sdo coletadas as diversas
causas de morte, inclusive as relacionadas a acidentes de transito. Este controle &
feito através de um software exclusivo para este trabalho (SIM — Sistema de

Informagéo de Mortalidade). Por isso, apresenta-se como mais uma fonte de dados.

4.2.7 - Delegacia de Policia Civil

A DPC através da Delegacia de Acidentes de Transito detém informagGes
relacionadas as vitimas fatais antes das mesmas darem entrada no IML.

4.3 - COLETA DOS DADOS

Nesta etapa, procedeu-se o planejamento e a execugdo da coleta de dados,
visto que todas as informagdes necessarias deveriam ser coletadas em cada um dos
orgéaos citados acima, fato que ndo aconteceu devido a concentragao da maioria dos
dados estar na STTP, na Divisdo de Engenharia. De 1997 a 1998, a STTP iniciou o
levantamento estatistico de acidentes junto a CPTRAN. O resultado deste
levantamento foi incorporado & STTP através dos relatorios do DETRAN. Em 1999,
a STTP assumiu a coleta e tabulagdo dos dados junto a Policia Civil, hospitais e
residéncias dos acidentados a fim de dar uma maior consisténcia as estatisticas. A

’ seguir relatam-se os procedimentos adotados para a aquisicdo das informagoes.

- 431-STTP

De acordo com o técnico responsavel pelo levantamento estatistico de
acidentes de transito, os dados sao coletados mensalmente junto a CPTRAN e a
DPC, e semanalmente, junto aos hospitais e residéncias dos acidentados. No que
compete a CPTRAN, os Boletins de Ocorréncia sdo enviados a STTP para que
sejam extraidas as informagdes necessarias a tabulagédo. Os dados referem-se a



vitimas fatais, ndo fatais e danos materiais. S0 obtidos os dados referentes a faixa
etaria, sexo, tipo de acidente, hora, local, tipo de pessoa envolvida (condutor,
pedestre, passageiro), dia do més e da semana, tipo de veiculo e tipo de pavimento.
No que concerne a DPC, a STTP distribui formularios que sdo preenchidos pelos
peritos da Delegacia de Acidentes. Os dados contidos nestes formularios referem-se
as vitimas fatais, sendo as mesmas periciadas antes de serem levadas ao IML —
Instituto de Medicina Legal. Sao informagdes sobre o local do acidente, o nome da
vitima, data do acidente, hora, idade da vitima, sexo, tipo de veiculo, tipo de pessoa
envolvida (condutor, pedestre,passageiro), como mostra o Anexo Il. Quantc aos
hospitais, a STTP entrega semanalmente formularios (Anexo Ill) aos hospitais que
- atendem acidentados, que sdo: Hospital Jodo XXIl, Clipsi, Pedro 1, Antdnio Targino
e Dr. Edgley. Nesses formularios constam o local do acidente, data, hora, idade,
sexo, tipo de veiculo e tipo de pessoa envolvida. Vale salientar que sao dados
referentes a vitimas nao fatais. Um técnico faz o acompanhamento do acidentado

em sua residéncia a fim de verificar se o mesmo entrou em 6ébito ou néo,
4.3.2 — Secretaria de Saude do Municipio .

A Secretaria de Saudde utiliza formulario {Anexo IV) padronizado e cedido pelo
Ministério da Saude a fim de obter os dados que sao distribuidos no IML, cartérios e
hospitais da cidade. Os dados referem-se a vitimas fatais, apresentando o nome da

vitima, idade, local do acidente e data.
4.4 - PROCESSAMENTO DOS DADOS

E notério o nimero de instituicdes envolvidas com acidentes de transito.
Entretanto, nenhuma delas coleta e processa os dados de forma adequada e
precisa. A seguir, descreve-se a forma como os dados obtidos sdo processados em

cada orgao.
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4.41-STTP

A STTP recebe mensalmente os Boletins de Ocorréncia da CPTRAN, cujas
informagdes s&o transferidas para um formulario exclusivo da STTP (Anexo V),
ainda feito manualmente, ou seja, os dados nado sdo digitados. Sao levantados os
dados referentes a zona urbana de Campina Grande. Nem todas as informacoes
contidas nos Boletins s&o transferidas para os formularios, visto que algumas delas
n&o sao relevantes para o trabalho, como placa de veiculos, nome de testemunhas,
etc. No gue diz respeito aos dados de acidentes da DPC, estes ja vém em formulario
exclusivo da STTP. As informa¢bes sdc mensais e ao chegarem, é iniciado o
processo de comparagao ou cruzamento desses dados com os dados da CPTRAN.
Ja os dados dos hospitais s&o obtidos através de visitas semanais, onde o estagiario
percorre todos os hospitais que recebem acidentados para fazer a coleta dos
formularios. Faz-se ainda a visita domiciliar a fim de acompanhar as vitimas dos
acidentes que foram removidas dos hospitais. De posse das informagbes, as
mesmas sdo cruzadas com as da CPTRAN e da DPC. Nome a nome, todos sdo
comparados, num processo demorado e cansativo. Quando algum nome consta na
lista da CPTRAN e na lista da DPC por exemplo, 0 mesmo é retirado da lista da DPC
para ndo ser computado mais de uma vez e também pelo fato das informagdes da

CPTRAN serem mais detalhadas e precisas.
4.4.2 — Secretaria de Saude do Municipio

A Secretaria de Saude distribui o formulario para o IML, cartorios e hospitais,
os quais fazem a devolugdo do formulario mensalmente. Os mesmos chegam a
. Secretaria apresentando ainda alguns campos periinentes sem estarem
devidamente preenchidos, dificultando o trabalho a ser desenvolvido. Na Secretaria,
todos os formularios sao digitados no SIM. Vale salientar que as informagdes obtidas
dizem respeito as inumeras causas de mortalidade (acidente de trénsito, homicidio,
suicidio, outros) e a Secretaria por sua vez, através do software faz a estratificagao
destas informagdes. Ao fazer o cruzamento das informagoes da Secretaria com as

da STTP, percebeu-se certa dificuldade quanto aos dados da CPTRAN, uma vez



que a STTP n&o extrai do Boletim de Ocorréncia da CPTRAN o nome da vitima.
Pelo fato de obter os dados do ano de 2000 na Secretaria de Saude, procedeu-se a
procura na CPTRAN a fim de registrar os nomes de todas as vitimas fatais contidas
nos Boletins de Ocorréncia do referido ano para facilitar o cruzamento dos dados.
Além das vitimas fatais registradas pela CPTRAN, DPC e Hospitais, a Secretaria de

Saude apresentou 25 ébitos a mais para o ano de 2000.

4.5 — ANALISE DOS RESULTADOS

As informag6es obtidas foram processadas de acordo com o nivel de detalhes
de cada um. Os resultados sdo mostrados através de graficos e alguns comentarios
a fim de facilitar o entendimento dos mesmos. Através desta analise, tenta-se extrair
uma interpretacao légica das informagdes, com o propésito de identificar as causas
. dos acidentes e ao mesmo tempo verificar determinadas falhas na obtencao dos
dados.

4.5.1-STTP

De acordo com o exposto anteriormente, os dados obtidos na STTP sdo os
dados da CPTRAN, DPC, hospitais e residéncia dos acidentados. Serao mostrados
através de graficos os dados referentes aos anos de 1997 a 2000.

Vale ressaitar que os dados de 1997 e 1998 eram coletados apenas na
CPTRAN. A partir de 1999, teve inicio a coleta na DPC das vitimas fatais nao
periciadas como também na rede hospitalar da cidade, tendo como dado principal os
feridos nao periciados. Esta coleta apresentou-se mais consistente quando

iniciaram-se as visitas aos domicilios dos feridos nao periciados.

Os dados desta pesquisa, em sua maioria, foram extraidos dos relatérios
anuais da STTP. Vale salientar que foram excluidos os acidentes ocorridos fora da
cidade de Campina Grande. Os Boletins de Ocorréncia dos acidentes do ano de
1997 foram incinerados pelo DETRAN, sendo fornecido apenas os de 1998 a 2000.
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Aos dados do ano de 2000 estdo acrescidas as informacdes da Secretaria de
Saude, das quais a STTP nao participou da coleta. Vale ressaltar, que ao fazer o
cruzamento dos dados da Secretaria de Saude com os da DPC e CPTRAN,
constatou-se que 25 vitimas fatais foram registradas apenas pela Secretaria de
Saude no ano de 2000. Sao apresentados a seguir todos os dados obtidos:

4.5.1.1 - OCORRENCIAS

Pode-se verificar na Figura 4.1 que a partir de 1999, quando os hospitais e
DPC comegaram a ser consultados, houve um aumento significativo no numero de
registro de ocorréncias. A partir do momento que ampliam-se as fontes das
pesquisas de acidentes de transito, pretende-se obter uma maior precisdo dos
dados. No ano de 2000 pode-se observar um decréscimo no nimero de ocorréncias,
cuja justificativa pode estar nas campanhas educativas, na atuacio dos Agentes de
Transito e no tratamento dos principais pontos criticos de acidentes de transito. Com
o levantamento dos principais pontos criticos e a partir de sua hierarquizagéo, a
STTP desenvoive agOes de educagdo e de engenharia de trafego que atuam
diretamente nesses locais. Os anexos VI e VIl respectivamente, mostram o mapa da
cidade de Campina Grande-PB com seus principais pontos criticos e a tabela de
hierarquizagao dos mesmos. Vale ressaltar que para os dados do ano de 2000 nao
foram acrescidos o nimero de ocorréncias obtido pela Secretaria de Saude, uma
vez que neste 0rgao nao é feito esse tipo de estratificagao. Conseqilentemente, se

esses dados tivessem sido incluidos, o nimero de ocorréncias em 2000 seria maior.
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Figura 4.1 — Total de ocorréncias de acidentes de transito em Campina Grande.

Fonte: STTP

4.5.1.2 - VITIMAS FATAIS E NAO FATAIS
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Figura 4.2 — Total de vitimas fatais e ndo fatais de acidentes de transito
registrados pela CPTRAN em Campina Grande.
Fonte: STTP
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Pode-se observar na Figura 4.2 uma queda brusca no numero de vitimas
fatais, uma vez que em 1997 e 1998 os valores apresentam-se muito altos enquanto
que nos anos de 1999 e 2000 estes valores diminuem drasticamente. Este fato pode
ter respaldo na faita de confiabilidade dos registros de acidentes nos anos de 1997 e
1998, visto que os registros do ano de 1997 foram incinerados pelo DETRAN,
restando apenas os relatérios da STTP, os quais usaram esses registros como fonte
de dados antes de sua incineragéo. Quanto ao nimero de vitimas nao fatais, pode-
se verificar uma certa oscilacao, levando-se a crer que ao longo dos anos nao tem
havido redugao nem aumento significativo.

Observa-se na Figura 4.3 que o maior numero de acidentes registrados é sem
vitima fatal, isto porque trata-se de uma area urbana, onde varios elementos
contribuem para uma redugdo da velocidade e conseqientemente para a
minimizagao da gravidade dos acidentes. Dentre estes elementos pode-se citar o
tracado viario, cruzamentos, numero de veiculos e pedestres, etc. Vale ressaltar que
o nimero de acidentes com vitimas fatais vem se mantendo estavel nos anos de
1997, 1998 e 1999, havendo um decréscimo no ano de 2000. Isto pode ser
explicado pelas diversas campanhas de conscientizacaoc realizadas pelos érgaos
responsaveis de transito, como por exemplo, reducao de velocidade, uso do cinto de
seguranca, obediéncia a sinalizagao, entre outras, como também pela meihoria da

sinalizacao ao longo de diversas ruas da cidade.
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Figura 4.3 — Total de vitimas fatais e nao fatais de acidentes de transito.
Fonte: STTP e *Secretaria de Saude
*Ano de 2000

Ao analisar os registros dos dados referentes a Figura 4.3, péde-se observar
divergéncias nos resultados, ou seja, os relatérios davam uma informacdo e os
registros outra. Vale salientar, que os registros sdo os dados de acidentes de transito
coletados na DPC, Hospitais e CPTRAN, em sua forma bruta, enquanto que os
relatérios, sdo os dados tabulados. A primeira divergéncia encontrada relaciona-se
ao numero de vitimas fatais e nao fatais do ano de 1998. O relatério informa que
foram 63 vitimas fatais e 224 nao fatais, enquanto que os registros apresentam 10
vitimas fatais e 208 nao fatais. Diante deste fato, percebe-se que todos os
resultados estdo alterados. Ao se fazer a intersecdo dos dados de Hospitais,
CPTRAN e DPC para o ano de 1999, pdde-se produzir a Figura 4.4, segundo o
modelo apresentado por ANDRADE e ANDRADE(1999).
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CPTRAN
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Figura 4.4 — Intersegdo dos dados de acidentes de transito com vitimas fatais e ndo fatais dos
Orgaos envolvidos no ano de 1999.
Fonte: STTP

Ao comparar a Figura 4.4 com as Figuras 4.2 e 4.3, pode-se observar que o
total de vitimas fatais registradas pela CPTRAN no ano de 1999 foram 10(dez)
conforme Figura 4.2, das quais 6(seis) vitimas foram registradas também pela DPC.
Ao subtrair este ultimo valor das 10(dez) vitimas registradas pela CPTRAN, chega-
se a uma diferenca de 4(quatro) vitimas, as quais seriam exclusivas dos registros da
CPTRAN. Ja a DPC apresentou em seu registro exclusivo, 52 vitimas fatais. Ao
somar as 52 vitimas fatais da DPC com as 4(quatro) vitimas fatais da CPTRAN que
ndo entraram na interse¢cao com a DPC, obteve-se um total de 56 vitimas fatais para
o ano de 1999 e nao 63 vitimas, como mostra a Figura 4.3. Os demais dados
permaneceram de acordo com os relatérios, exceto os dados da Figura 4.9 que
serao expostos adiante.

Vale ressaltar, que devido a falta de registro de vitimas de acidentes de
transito pelos hospitais nos 4(quatro) primeiros meses do ano de 1999, adotou-se o
seguinte procedimento: Para o ano de 2000 fez-se a soma dos 8(oito) ultimos



52

meses, dividindo ¢ valor encontrado pela soma total de todos os meses do ano. A
partir dai, foi obtida uma porcentagem referente aos 8(oito) Gltimos meses de 2000,
como também as porcentagens para os 4(quatro) primeiros meses, individualmente,
através de uma regra de trés. Com isto, procedeu-se a projegio para o ano de 1999
da seguinte forma: Fez-se a soma dos 8(oito)} ultimos meses de 1999, o valor
encontrado foi dividido pela porcentagem referente aos 8(oito) ultimos meses de
2000 e conseqientemente obteve-se o valor referente ao total de meses do ano de
1999. Por conseguinte, projetou-se o valor das porcentagens dos 4(quatro) primeiros
meses do ano de 2000 para o ano de 1999, encontrando assim, através de uma
regra de trés, o valor das projegdes para os 4(quatro) primeiros meses de 1999. E de
suma importéncia citar que o valor encontrado neste método utilizado diverge muito
. do valor estimado nos relatérios da STTP. Diante desta divergéncia, os dados
mostrados neste trabalho referem-se aos dos relatorios mencionados anteriormente.
Nao deixando de esclarecer o fato de que se torna praticamente impossivel a
execugao de comparacdes dos registros da CPTRAN e DPC com os registros dos
hospitais para os 4{quatro} primeiros meses de 1999. Desta forma, o valor da
intersecac encontrada (14) ndo condiz com a realidade. O numero encontrado para
os 4(quatro) primeiros meses de 1999 foi acrescido ao numero de vitimas dos
hospitais, mas néo foi incluido nas interse¢des do conjunto acima, nem nos dados

da Figura 4.9 que sera mostrada adiante.

Para o ano de 2000, obteve-se o conjunio de vitimas atendidas pelos
hospitais, perfazendo um total de 168. Destas, 36 constavam na lista das 232
vitimas da CPTRAN. Ja a DPC apresentou um total de 20 vitimas fatais, cujo valor
apresenta-se em intersegdo com a CPTRAN e Secretaria de Saude. Com relagéo a
Secretaria de Saude, foram registradas 42 vitimas fatais, sendo que 25 vitimas nao
foram encontradas nos registros dos demais 6rgdos. Logo, vé-se a necessidade de
coletar dados de acidentes de transito junto a este é6rgdo, uma vez que este valor

deixou de entrar nas estatisticas oficiais (Figura 4.5).
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Figura 4.5 - Intersec@o dos dados de acidentes de transito com vitimas fatais e n&o fatais dos
Orgéos envolvidos no ano de 2000.
Fonte: STTP e Secretaria de Saude.

4.5.1.3 - SEXO DA VITIMA

Verifica-se na Figura 4.6 que a incidéncia de vitimas envolvidas em acidentes
de transito € maior sobre o sexo masculino, como também observa-se uma queda
brusca no numero de vitimas do sexo feminino, do ano de 1999 para o ano de 2000.
Fica dificil de tirar alguma conclusao sobre esse resultado, pelo fato de nao saber se
existem mais homens ou mulheres circulando na cidade, ou se as mulheres séo
mais cautelosas no que diz respeito ao uso do cinto de seguranca, obediéncia a
sinalizacao, entre outros. O que parece mais provavel é que existam mais homens
circulando na cidade e como conseqiiéncia, estdo mais suscetiveis a acidentes.
Para que esse resultado tivesse uma justificativa mais consistente, deveria ter sido
feito o levantamento do indice de motorizacdo de homens e mulheres na cidade
(Figura 4.6).
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Figura 4.6 — Total de vitimas fatais e nao fatais por sexo
Fonte: STTP e *Secretaria de Salde
*Ano de 2000

4.5.1.4 - TIPO DE VITIMA

Ao analisar a Figura 4.7, pode-se observar que as vitimas produzidas na area
urbana concentram-se em maior numero sobre os condutores, seguidas de
passageiros e pedestres. Essa realidade pode apresentar-se como conseqiiéncia da
baixa taxa de ocupacgao dos veiculos circulando, sendo inclusos os envolvidos em
acidentes.
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Figura 4.7 — Total de vitimas fatais e nao fatais por tipo
Fonte: STTP

*Nao foram incluidos os dados da Secretaria de Salde, pois ndo fazem esse
levantamento.

4.5.1.5 - FAIXA ETARIA

A Figura 4.8 teve que ser refeita a fim de apresentar a escala de idades com
intervalos iguais, com isso, os dados de 1997 nao sdao mostrados em decorréncia da
incineracéo dos mesmos pelo DETRAN. Ao proceder a analise da mesma, percebe-
se que a maioria das vitimas fatais e nao fatais concentra-se entre os 20 e 39 anos,
por fazerem parte da faixa etaria economicamente ativa da populagdo. Pode-se
perceber também que a medida que a idade aumenta, ha uma queda no numero de
vitimas. Isto pode ocorrer pelo fato dos idosos serem mais responsaveis ou de
deixarem de usar mais o veiculo com o avango da idade.
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Figura 4.8 - Total de vitimas fatais e ndo fatais quanto a faixa etaria
Fonte: STTP e *Secretaria de Salide
*Ano de 2000

4.5.1.6 - FAIXA HORARIA

Os dados mostrados a seguir dizem respeito aos anos de 1999 e 2000, pois
nos anos anteriores nao foi feito o levantamento dessas informacgodes.

Na Figura 4.9 pode-se observar que os horarios de maior incidéncia de
acidentes concentram-se entre as 10:00 e 19:59 horas. Este fato pode ter como
causa os horarios de entrada e saida do trabalho e da escola no periodo da manha,
bem como o retorno no comecgo da tarde. Percebe-se também que no final da tarde,
mesmo com a temperatura mais amena e com o final do expediente de trabalho,
continua ocorrendo acidentes. Isto pode ocorrer devido ao cansago depois de um dia
de atividades, como também durante os fins de semana, quando as pessoas
exageram na quantidade de bebida alcodlica ingerida.



57

160 -
140-
120
100-
80-
60-

E Ano-1999 EAno-2000*

Figura 4.9 — Total de vitimas fatais e ndo fatais segundo a faixa horaria.
Fonte: STTP

*Nao foram incluidos os dados da Secretaria de Saude, pois ndo fazem este
levantamento.

4.5.1.7 - DIAS DA SEMANA

A Figura 4.10 mostra uma certa regularidade no numero de acidentes de
transito ao longo dos dias uteis da semana. Observa-se um acréscimo um pouco
acentuado nos valores da quarta-feira, mas isto pode ocorrer pelo fato de se tratar
do dia que marca a metade da semana, onde as atividades desenvolvidas pela
populagdo encontram-se no seu patamar. Outro fato importante & o registro de um
numero maior de acidentes no final de semana. Provavelmente isto acontega pelo
fato do aumento do consumo de bebida alcodlica e também pelo cansago, como
também pelo aumento do niumero de viagens para o lazer, na cidade ou fora dela ou
ainda pelo maior trafego de passagem pelas BRs que cortam a cidade.
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Observa-se nas Figuras 4.8 a 4.12, um nUmero bastante significativo das
ocorréncias que apresentam valores ignorados. Isto deve-se a falta de informagéo
dos dados nos registros dos 6rgaos consultados.
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Figura 4.10 — Total de ocorréncias quanto ao dia da semana.
Fonte: STTP e *Secretaria de Saude
*Ano de 2000

4.5.1.8 - TIPO DE ACIDENTE

Através da anélise da Figura 4.11, o abalroamento aparece como o tipo de
acidente mais registrado na zona urbana. Acidentes com tombamento sao mais
raros em areas urbanas devido a relativa baixa velocidade. Colisdo e choque
apresentam-se como o segundo maior numero. Esta observacdo € um pouco
preocupante, pois reflete o comportamento do motorista na diregcao do veiculo, fato
que provavelmente aconte¢a pela falta de habilidade na dire¢cdo do veiculo, pela

desobediéncia a sinalizagao e até mesmo pela ingestédo de alcool, entre outros.
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Figura 4.11 — Total de ocorréncias segundo natureza do acidente.

Fonte: STTP
*Nao foram incluidos os dados da Secretaria de Salde, pois ndo fazem
este levantamento.

4.5.1.9 - TIPO DE PAVIMENTO

A Figura 4.12 mostra o que ja € esperado. O maior numero de acidentes
ocorre em pavimentos asfaltados, uma vez que o condutor vé-se incentivado a
desenvolver uma maior velocidade, pelo conforto que esse tipo de pavimento
proporciona.
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Figura 4.12 — Total de ocorréncias segundo o tipo de pavimento.
Fonte: STTP

*Nao foram incluidos os dados da Secretaria de Saude, pois ndo fazem
este levantamento.

4.6 — CONSIDERAGOES FINAIS SOBRE O ESTUDO DE CASO

Este capitulo mostra como se executa a coleta, processamento e analise dos
dados de acidentes de transito nos diversos érgaos responsaveis. Por outro lado,
mostra também a dificuldade na disposicdo dos dados por alguns o6rgéaos,
colaborando para que os registros de acidentes fiquem desfalcados e
consequentemente as estatisticas ndo mostrem a realidade. No caso de Campina
Grande, pode-se verificar que as estatisticas oficiais de acidentes de transito nao
condizem com a realidade, uma vez que muitas informagées deixam de ser
registradas. Levando-se em consideragao que € necessario o conhecimento real da
situacdo para que sejam tomadas medidas de seguranca capazes de solucionar as
causas dos acidentes, verifica-se entdo que todo esse procedimento aparece de
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forma timida e com pouca subsisténcia face a realidade encontrada nas ruas da
cidade. Um outro ponto a ser levantado, € a necessidade de informacao sobre
acidentes de transito junto as seguradoras e oficinas, uma vez que por faita de uma
metodologia mais adequada de trabalho estes dados nio estido sendo coletados,
deixando de colaborar para uma estatistica mais proxima da realidade. Nao
deixando de registrar as divergéncias observadas nos resultados da pesquisa, onde
os dados dos registros divergem dos resultados apresentados em relatorio. Isto
acontece talvez pelo método utilizado na estratificagdo dos dados, visto que os
mesmos néo séo digitados e tambem nao é utilizado um software que facilite esta
estratificagéo, ou seja, os dados sao trabalhados de forma rudimentar, onde sac
preenchidos varios formularios, comparando-se e cruzando todas as informagodes
folha a folha. Além do mais, as Figuras 4.8 a 4.12, mostram que um numero
consideravel de informagdes foram ignoradas, o que se torna dificil acreditar que em
um acidente nao se possa conseguir anotar o dia da semana, o tipo de acidente,
hora da ocorréncia e o tipo de pavimento. Desta forma, muitas informagdes foram
perdidas, comprovando a deficiéncia encontrada na metodologia utilizada de coleta
e tabulagdo dos dados de acidentes de transito. Verifica-se, entdo, que as

estatisticas de transito em Campina Grande — PB ndc s&o precisas.



CAPITULO 5

CONCLUSAO

No decorrer deste trabalho, fez-se uma analise dos acidentes de transito,
tornando-se perceptivel a situagdo do transito brasileiro. Foram levantados dados
sobre os mais diferentes aspectos como: idade, sexo, classe de usuério envolvido,
tipo de acidente, frota de veiculos, custos de acidentes, entre outros. Procedeu-se
também um comparativo entre as estatisticas brasileiras e internacionais,
justificando-se o motivo do Brasil, ao longo dos anos, ter merecido o titulo de
campeéo mundial de acidentes.

Em prosseguimento, foram abordados os principais agentes causadores de
acidentes relacionados aos elementos que compdem o sistema: veiculo, homem, via
e meio ambiente. Diante desta abordagem foi possivel detectar as principais causas
a fim de subsidiar os principais segmentos da sociedade no que diz respeito a

priorizacéo de acdes capazes de sotucionar os problemas de transito existentes.

Por fim, realizou-se um estudo de caso na cidade de Campina Grande —PB,
procedendo-se com o levantamento de dados e o calculo de inferéncias estatisticas
de acidentes de transito, onde enfatizou-se os 6rgaos responsaveis pela coleta de
informagdes, bem como o método utilizado para processamento e analise dos
dados. Procedeu-se uma anaiise critica quanto a confiabilidade dos resultados
obtidos, comc também a metodologia aplicada na estratificaggdo dos mesmos,
levando a crer que as estatisticas de acidentes de transito apresentam-se aguém da
realidade encontrada nas ruas da cidade. Verificou-se também a falta de
colaboracao por parte de alguns oOrgaos, para que os resultados fossem mais

abrangentes, propiciando uma melhor consisténcia das estatisticas.

P&de-se perceber que a metodologia utilizada na tabulagdo dos dados da-se

de forma precaria, uma vez que os mesmos sdo computados e estratificados de



63

forma manual, sem que haja a sistematizacdo dos resultados. As informacgdes
confundem-se diante de tantos formularios rabiscados, permitindo assim que
. ocorram possiveis alteragdes ou mesmo omissao de dados importantes. De fato,
pbde-se verificar que as estatisticas oficiais nao refletem a realidade, uma vez que
muitos dados deixam de ser registrados pelos érgaos responsaveis. Diante disto,
percebe-se que boa parte das informagdes sobre acidentes de transito tornam-se
omissas, isto é, deixam de ser incorporadas as estatisticas oficiais. Vale salientar a
importancia de se incluir outros 6rgaos responsaveis pela informacao de dados de
acidentes de transito, como é o caso das oficinas, seguradoras e Secretaria de
Saude do Municipio. Caberia ao Orgao responsavel pela centralizagdo e tabulacao
dos dados de acidentes, interagir com os mesmos a fim que as estatisticas de

acidentes refletissem, e nao apenas camuflassem a realidade dos fatos.

Todo este esforgo, teve como intuito a busca de colaborar para uma
estatistica mais real, embora nado tenha sido possivel concretiza-lo. Foram
observados também resultados divergentes ao se comparar os relatdrios anuais de
acidentes com os registros da coleta de dados. Diante deste fato, apenas citou-se
algumas divergéncias encontradas nao aprofundando-se na comparacao dos dados
ja tabulados dos relatérios. O principal motivo da ndo comparacao, foi a inexisténcia
da sistematizacao dos dados, encontrando-se em formularios, de forma rabiscada e
sem muita clareza, dificultando assim o processo. Com isto, pode-se perceber que

em Campina Grande — PB as estatisticas ndo expressam a realidade das ruas.

5.2 - SUGESTOES PARA PESQUISAS FUTURAS

A estatistica de acidente de transito é de suma importédncia, pelo fato de
subsidiar medidas que venham a ser tomadas com ¢ objetivo de reduzir os indices
de acidentes no Brasil. E notério que ela encontra-se caminhando a passos lentos
. com registros que apresentam-se de forma timida e com pouca subsisténcia face a
realidade encontrada nas ruas. Para que esse quadro se reverta, é preciso adotar
medidas capazes de abranger um maior numero de 6rgaos responsaveis por

registros de acidentes, como também promover uma maior infra-estrutura na fase de



coleta e tabulagao dos dados obtidos para propiciar uma maior confiabilidade dos
mesmos.

Para pesquisas futuras sugere-se pois:

v Inclusao de outras fontes de coleta de dados a fim de contribuir para

estatisticas de acidentes de transito mais proximas da realidade.

v' Estudos sobre a coleta de dados de acidentes de transito visando detectar as

interferéncias que impedem que a estatistica se torne confiavel.

v' Desenvolvimento de um software com as informagdes necessarias de
acidentes de trénsito, para ser utilizado nos diversos 6rgdos responsaveis
pelos registros a fim de otimizar a coleta, processamento e analise dos

resultados.
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Para pesquisas futuras sugere-se pois:

v Inclusdo de outras fontes de coleta de dados a fim de contribuir para

estatisticas de acidentes de transito mais préximas da realidade.

v" Estudos sobre a coleta de dados de acidentes de transito visando detectar as
interferéncias que impedem que a estatistica se torne confiavel.

v Desenvolvimento de um software com as informagbes necessarias de
acidentes de transito, para ser utilizado nos diversos 6rgaos responsaveis
pelos registros a fim de otimizar a coleta, processamento e analise dos
resultados.
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Anexo | — Boletim de Acidente de Transito da CPTRAN

ESTADOQ DA PARAIBA
2° BATALHAO DE POLICIA MILITAR
10* COMPANHIA - CPTRAN
BOLETIM DE ACIDENTE DE TRANSITO

Posio/gridmigio
Rua, Aveaidis, Cruzamento, Rodovia, km. Trecho da Rodovia MMunicipio [LF.
Proximo crnuzamenlo, Ponte. Passagem de Nivel. ele Hlora £ OcorréncialZonm
Data/Ocorréncia Dia da Semana JC /7 S Vitima [Nawiresa do Acidente Ipo de Pavimento [Condigées/Via [Tempa
LEmvolvidos no Acidente tquantidide) Controle do Frafego no Local

Nascrmenio

Enderego
1* Habilitagio Catcporia Prontuino N." Ui Eix. Mcd./Exa Usival cinto Usava Capacele
Exame de Embriagues Aleodlica Comportamenty do Conduter

Agiio Jo Condutor

Naine Ao
Enderego

1" Habilitagdo Calcgotia Prontuirio N.* LR, iix Med /Dia Usavin cHitg Usava Capacete
Exame de Embringucs Alcoolica Comportmnento du Condukor
Ao do Coundulor

Ma rc:l“

Nome do Proprictino

Endcrego

Scguradera [hfhete N Pt de Eamssiio

Deleilos

Mirci

Nome du Propricticee

Eanderego

Scpuradora Bilhete N* Xt de Enussio

Deleitos




Anexo | — Boletim de Acidente de Transito da CPTRAN (verso)

omc

Endercgo

Ferimento Viagava no Veiculo N Usava Cinto
Condigdo da Vitima Conduzida Para

Nome S —— - B 3¢ Nascimento
Enderego

[;‘crimcntos : Viajava no Veiculo N® Usina Cinto
Condigdo da Vitma Conduzida Para

it

¥ 21 BHEN
Alravessando em Cruzamento Atravessando Fora do Cruzamento

Qutra

1Iscimento

Enderego

Identidade N°

Nome Nascimento

Endcrego

Identidade N° Orgdo Emissor U. F.

Quartcl em Campina Grande - PB,

Assinatura do Responsivel pelo - BAT

/as.
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pontos criticos de acidentes de transito no ano de 2000.

Anexo VI — Mapa da cidade de Campina Grande-PB com seus principais
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Anexo Vil — Tabela de hierarquiza¢ido dos principais pontos criticos de acidentes

de transito em Campina Grande no ano de 2000.

ORDEM DE

HIERARQUIZAGAQ CRUZAMENTOS
1° R. Inacio P. Diniz X R. Elpidio de Almeida
2 R. Pedro Il X R. Montevidéu
3° R. Siqueira Campos X R. Rodrigues Alves
4° R. Pedro Il X R. Indies Cariris
5° R. Vigério Calixto X R. Jodo Quirino
6¢ Av. Floriano Peixoto X R. Rui Barbosa
7° R. Rodrigues Alves X R. Siqueira Campos
ge R. Vila Nova da Rainha X R. Dr, Severino Cruz
ge R. Siqueira Campos X R. Jo&o Pessoa
10° Av. Floriano Peixoto X R. Sebastido Donato
11° R. Jodo Suassuna X R, Jodo da Silva Pimentel
12° R. Otacilio Nepomuceno X R. Severino Trindade
13° Av. Getdlio Vargas X R. Siqueira Campos
140 " R. Quintino Bocaiva X R. Jo#o Suassuna
15° R. Almeida Barreto X R. Carlos Chagas
16° Av. Floriano Peixoto X R. Siqueira Campos
17° R. Vidal de Negreiros X R. Afonso Campos
18° R. Campos Sales X Av. Canal
19° Av. Floriano Peixoto X R. da Republica
20° Av. Floriano Peixolo X R. Maciel Pinheiro
21° Av. Floriano Peixoto X R. Manoel Sales
220 R. Montevidéu X R. Cap. Joao Alves de Lira
230 R. Pedro Leal X R. S&o Paulo
24° R. Rodrigues Alves X R. Antenor Navarro
25° R. XV de Novembro X R. Evaristo Pereira
26° R. Prof. Capiba X R. José Elpidio da Costa
27° R. Elpidio de Almeida X R. Basflio de Araljo
2g8° Av. Floriano Peixoto X R. Tranquilino Coelho
29° Av. Almirante Barroso X R. Rio de Janeiro

SO ATROPELAMENTOS

30° R. S&0 José X R. Santa Rita
31° Av. Almirante Barroso X R. Enf. Maria de Lourdes
32° Av. Assis Chateaubriand X R. Jodo B. Silva
33° Av. Almirante Barroso X Av. Dinamérica
34° R. Epitacio Pessoa X R. Joac da Silva Pimentel
35° R. Floripedes Coutinhe X R. Francisco Melquiades

FONTE: STTP



