N® 75

Diset
Diretoria de Estudos e Politicas Setoriais
de Inovacdo e Infraestrutura

Setembro de 2020

Nota
Tecnica

IMPACTOS SOCIOECONOMICOS
DOS ACIDENTES DE TRANSPORTE
NO BRASIL NO PERIODO

DE 2007 A 2018

Paulo César Pégas Ferreira






Nota
Tecnica

IMPACTOS SOCIOECONOMICOS
DOS ACIDENTES DE TRANSPORTE
NO BRASIL NO PERIODO

DE 2007 A 2018

N® 75
Paulo César Pégas Ferreira

Diset
Diretoria de Estudos e Politicas Setoriais
de Inovacdo e Infraestrutura




Governo Federal

Ministério da Economia
Ministro Paulo Guedes

n
I e a Instituto de Pesquisa
Econémica Aplicada

Fundagdo publica vinculada ao Ministério da Economia,
o Ipea fornece suporte técnico e institucional as acdes
governamentais — possibilitando a formulaco de inlimeras
politicas publicas e programas de desenvolvimento
brasileiros — e disponibiliza, para a sociedade, pesquisas e
estudos realizados por seus técnicos.

Presidente
Carlos von Doellinger

Diretor de Desenvolvimento Institucional
Manoel Rodrigues Junior

Diretora de Estudos e Politicas do Estado,
das Instituicées e da Democracia
Flavia de Holanda Schmidt

Diretor de Estudos e Politicas Macroeconémicas
José Ronaldo de Castro Souza Junior

Diretor de Estudos e Politicas Regionais,
Urbanas e Ambientais
Nilo Luiz Saccaro Janior

Diretor de Estudos e Politicas Setoriais de Inovaciao
e Infraestrutura
André Tortato Rauen

Diretora de Estudos e Politicas Sociais
Lenita Maria Turchi

Diretor de Estudos e Relagdes Econdmicas
e Politicas Internacionais
Ivan Tiago Machado Oliveira

Assessora-chefe de Imprensa
e Comunicacao
Mylena Fiori

Ouvidoria: http://www.ipea.gov.br/ouvidoria
URL: http://www.ipea.gov.br



N® 75

Diset
Diretoria de Estudos e Politicas Setoriais
de Inovacdo e Infraestrutura

Setembro de 2020

Nota
Tecnica

IMPACTOS SOCIOECONOMICOS
DOS ACIDENTES DE TRANSPORTE
NO BRASIL NO PERIODO

DE 2007 A 2018

Paulo César Pégas Ferreira




EQUIPE

Coordenacdo geral

Paulo César Pégas Ferreira
Consultor no contrato entre a Comissdo Econémica para a América Latina e o Caribe/Organizacdo das Nagdes Unidas (CEPAL/ONU) e o Ipea;
professor na Funda¢do Dom Cabral; e professor no Ibmec-Rio.

Coordenacdo técnica

Erivelton Pires Guedes
Técnico de planejamento e pesquisa na Diretoria de Estudos e Politicas Setoriais de Inovacéo e Infraestrutura (Diset) do Ipea.

Equipe técnica
Ana Flavia Silva de Paula

Pesquisadora do Programa de Pesquisa para o Desenvolvimento Nacional (PNPD) na Diset/Ipea.

Bruno Portes Costa de Castro
Pesquisador do PNPD na Diset/Ipea.

Luciana Freitas de Andrade
Pesquisadora do PNPD na Diset/Ipea.

Luiza de Alencar Dusi
Pesquisadora do PNPD na Diset/Ipea.

DOI: http://dx.doi.org/10.38116/ntdiset75
As publicacdes do Ipea estdo disponiveis para download gratuito nos formatos PDF (todas) e EPUB (livros e periodicos). Acesse: <http://www.ipea.gov.br/
portal/publicacoes>.

As opinides emitidas nesta publicacdo sao de exclusiva e inteira responsabilidade dos autores, ndo exprimindo, necessariamente, o ponto de vista do Instituto
de Pesquisa Economica Aplicada ou do Ministério da Economia.

E permitida a reproducdo deste texto e dos dados nele contidos, desde que citada a fonte.
Reprodugdes para fins comerciais sdo proibidas.



SUMARIO

1 INTRODUCAO

2 METODOLOGIA

3 PAINEL DOS ACIDENTES DE TRANSPORTES

4 RESULTADOS DOS CUSTOS TOTAIS

5 INDICATIVOS PARA A FORMULAGCAO DE POLITICAS PUBLICAS

REFERENCIAS

BIBLIOGRAFIA COMPLEMENTAR

17

18

20

21






1 INTRODUCAO

Este estudo sobre os impactos socioeconémicos dos acidentes de transporte no Brasil visa contribuir para o debate sobre
as vidas que perdemos diariamente em decorréncia dos acidentes de transito. Além de trazer um panorama acerca da
quantidade e gravidade de acidentes de transportes no pais, o estudo é de relevancia para a formulagdo de politicas
publicas, pois, por meio da analise dos custos sociais e financeiros envolvidos em um acidente, é possivel dar novas
diretrizes as politicas de transporte e também impactar o sistema de satde e o sistema previdenciario.

Para a associacdo dos pardmetros de custos relacionados com os acidentes, sio levantados os dados do Sistema
de Informagao sobre Mortalidade (SIM) do Ministério da Satde (MS), além dos dados relacionados as indeniza¢des por
sinistralidade referentes aos acidentes de transportes no Brasil, junto as companhias de seguros.

Tomando-se por base os dados do MS, a partir das certiddes de 6bitos emitidas no periodo de 1996 a 2017, e
projetando-se os valores para 2018, a partir de modelos estatisticos ajustados, chega-se aos nimeros elucidados a seguir.

GRAFICO 1
Total de mortes em acidentes de transportes (1996-2018)
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Fonte: Departamento de Informatica do Sistema Unico de Satde do Brasil (DATASUS). Disponivel em: <http://tabnet.datasus.gov.br/cgi/
tabcgi.exe?sih/cnv/niuf.def>.

Elaboragio do autor.

Obs.: Os numeros referentes a 2018 foram projetados.

Percebe-se a relevancia dos ntimeros associados aos acidentes de transito em relagio aos demais modos. E oportuno
ressaltar que o grande niimero de certiddes de 6bitos associado a classificacdes genéricas como outros acidentes terrestres e
misceldnea algumas vezes decorre de falta de acompanhamento, por meio do prontuario do paciente, do tipo de acidente em
que a vitima teria se envolvido; outras vezes, deriva de uma falta de entendimento da utilidade da informacéo, até mesmo
para o estabelecimento de politicas publicas de satide que poderiam beneficiar as proprias unidades. Assim, conclui-se
que, no periodo de 1996 a 2018, ocorreu no Brasil a lavratura de 836.317 certiddes de 6bitos — com a Classifica¢do Estatistica
Internacional de Doencas e Problemas Relacionados com a Saude, também conhecida como Classificacio Internacional
de Doencas (CID-10) — relacionadas aos acidentes com transportes. Para o periodo objeto deste estudo (de 2007 a 2018),!
o nimero a ser contabilizado foi de 479.857 mortes.

Destaca-se o crescimento da série de mortes em acidentes fatais associadas as motocicletas — a partir de 2009,
ultrapassou os indicadores de 6bitos dos automoveis. Tais indicadores, além de preocupantes, em funcio do reflexo
sobre as familias, se mostram de extrema importancia para futuras analises sobre a sobrecarga de hospitais publicos,
equipes de paramédicos, gastos previdenciarios, sinistralidade de carteiras de seguros, entre outros impactos.

No mundo, o Brasil ocupa o terceiro lugar, com 38.651 (36.012, pelas certiddes de dbitos) mortes em acidentes de
transito durante 2017, superado somente por India e China, respectivamente com 150.785 e 58.022 mortes (WHO, 2018).

1. Numeros referentes a 2018 sdo preliminares.
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FIGURA 1
Mortes no mundo em acidentes de transito (2017)
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Fonte: WHO (2018).

2 METODOLOGIA

A metodologia deste trabalho est4 norteada na pesquisa das bases de dados disponiveis sobre os acidentes de transito, para
buscar uma associacdo aos fatores relacionados aos acidentes, em especial os fatais e de ferimentos graves, as referéncias
associativas que os relacionem a bases oficiais de dados sobre 6bitos, internacdes, reembolso de gastos etc. O objetivo é
que assim sejam oferecidas orientacdes sobre politicas publicas, privadas e comportamentais de forma a estimular agdes que
consigam reduzir as mortes em acidentes de transportes no Brasil, a partir da percep¢ao do impacto da relacéo custo versus
beneficio (econdmico e social) das solugdes factiveis de serem aplicadas nos segmentos de transportes.

2.1 O conceito do valor estatistico da vida (VEV)

Segundo Andriola, Bonatto e Dutra (2019), a implantacdo de politicas publicas e/ou infraestruturas dedicadas a
melhoria das condi¢des de seguranca e saude da populagdo comumente envolve investimentos de grande volume,
destinados a mitigacdo de riscos para a populacdo. No caso de um projeto de seguranca viaria, por exemplo, é
de interesse do governo realizar intervencoes capazes de reduzir o risco de acidentes e, consequentemente, o indice de
mortalidade em um trecho ou intersec¢do. Cabe ao gestor, portanto, identificar o equilibrio entre o custo financeiro
de implantacao do projeto e os beneficios provenientes em termos de redugéo de riscos. Nesse contexto, Viscusi (2008)
mostra que o valor econémico dos beneficios de um projeto esta relacionado ao quanto a sociedade esta disposta a
pagar por esse beneficio. Para a analise desse trade-off (a escolha de uma opc¢éo em detrimento de outra) é utilizado
o conceito do VEV.

A formulacédo do VEV traz da economia o conceito da taxa marginal de substituigdo. Essa taxa é utilizada para
interpretar o quanto um individuo esta disposto a trocar um bem por outro, de maneira que néo ocorra prejuizo a sua
percepcéo de utilidade. No contexto do VEV, como n#o se pode determinar quantas ou quais vidas serdo poupadas,
¢ mais relevante trabalhar com as margens de risco as quais essas vidas estardo submetidas. Os bens incorporados
nessa taxa marginal de substitui¢do sdo, portanto, a renda (ou riqueza) e o risco de mortalidade (Bosworth, Hunter e
Kibria, 2017 apud Andriola, Bonatto e Dutra, 2019).”

Para este estudo sera utilizado o valor obtido por Andriola, Bonatto e Dutra (2019), que estimam o valor de uma
vida, pela regra de bolso, em cerca de R$ 2,26 milhdes a valores de dezembro de 2018. Atualizados pelo Indice Nacional
de Precgos ao Consumidor Amplo (IPCA) para valores correntes de dezembro de 2019, representam R$ 2,357 milhoes.

2. Bosworth, R. C.; Hunter, A.; Kibria, A. The value of a statistical life: economics and politics. Logan: Strata, 2017. Disponivel em: <https://strata.
org/pdf/2017/vsl-full-report.pdf>.



2.2 O calculo do custo das vidas perdidas em acidentes de transportes

Para padronizacdo dos procedimentos a serem utilizados no calculo das vidas perdidas nos acidentes, este estudo
trabalha com os nimeros oficiais de obitos do DATASUS segmentados por modo de transporte, e aplica o valor do VEV.

3 PAINEL DOS ACIDENTES DE TRANSPORTES

Dados de WHO (2018) revelam a ainda elevada incidéncia de mortes no transito a cada 100 mil habitantes (em 2017)
nos paises da América Latina (grafico 2). O Brasil se sobressai nesse ranking de externalidades negativas do transito,
sendo o nono colocado.

GRAFICO 2
América Latina: mortos em acidentes de transito a cada 100 mil habitantes (2017)
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Fonte: WHO (2018).
Elaboragio do autor.

O Departamento de Policia Rodoviaria Federal vem sendo amplamente utilizado em estudos sobre os
acidentes de transito ocorridos nas rodovias federais brasileiras. Seus registros, disponiveis em dados abertos,
cobrem a totalidade dos acidentes ocorridos nas rodovias federais policiadas, que, por sua vez, correspondem
a cerca de 90% de todo o trafego das rodovias federais, mas representam somente 5,3% da malha rodoviaria
do pais. Segundo informacao de 2019 do Departamento Nacional de Infraestrutura de Transportes (DNIT),’
sd0 1.563,6 mil quilometros de malha rodoviaria no pais, sendo 94,7% rodovias estaduais e municipais, e 5,3%
federais (76,5 mil quilémetros), significando que a cobertura do Datatran incorpora perfis de uso completamente
diferenciados das realidades do pais, em especial nos acidentes associados ao grupo dos chamados vulneraveis
(pedestres, ciclistas e motociclistas).

3.1 Estudo dos fatores relacionados aos acidentes

Para elaborar uma melhor anélise e ter a percepg¢ao do grau de importancia dos fatores relacionando os acidentes e sua
severidade, julga-se oportuno entender, com fundamento em pesquisa bibliografica, as peculiaridades relacionadas a
cada um desses fatores.

3.1.1 Fatores relacionados aos acidentes envolvendo pedestres

Segundo Hearst et al. (2013), a influéncia do nivel sociodemografico de uma regido no habito de caminhar foi reduzida
drasticamente quanto maior era o nivel socioecondémico do individuo analisado. Uma quantidade significativa
de pessoas de baixa renda usa diariamente poucos minutos de caminhada para ter acesso ao transporte publico,
em comparacio as pessoas que vivem em areas com niveis mais elevados de renda. Esses resultados sugerem a
necessidade de infraestrutura onipresente para pedestres e opcdes de transporte publico para areas economicamente
desfavorecidas. Além disso, tal analise torna-se relevante ao se considerar que a populacdo que reside ou trafega nas
areas limitrofes as rodovias é, provavelmente, a de menor poder aquisitivo e menor grau de instrugéo.

3. Disponivel em: <http://www.dnit.gov.br/download/sala-de-imprensa/isf-215-projeto-de-superestrutura-da-via-permanente-aparelho-de-mudanca-
de-via.pdf>.
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3.1.2 Fatores relacionados aos acidentes envolvendo ciclistas

A bicicleta ¢ um modo de transporte Unico que oferece uma ampla gama de beneficios individuais e de saude publica,
como aumento da atividade fisica, diminuicdo do nivel de estresse, e redugio da poluicido ambiental, do consumo de
combustivel e do congestionamento. Devido a muitos beneficios potenciais, foi dada uma atencdo significativa ao
desenvolvimento do ciclismo como um modo de transporte viavel nos ultimos anos (Behnood e Mannering, 2017).
Entretanto, a falta de regulamentacéio e infraestrutura corretas tem colocado a vida dos ciclistas em risco. O art. 105
do Cédigo de Transito Brasileiro (CTB) ndo considera o capacete como um dos itens obrigatdrios para trafegar com
bicicletas em vias publicas (sdo somente obrigatorios a campainha, a sinaliza¢do noturna, dianteira, traseira, lateral
e nos pedais, e o espelho retrovisor do lado esquerdo), o que torna os ciclistas mais expostos ao risco de acidentes.

3.1.3 Fatores relacionados aos acidentes envolvendo motociclistas

Acidentes de transito envolvendo motociclistas sdo resultado do aumento de circulacido deste tipo de veiculo,
da baixa qualidade das vias, dos perigos do fluxo misto (veiculos de diferentes tamanhos) e da mé formacao
de condutores. O crescimento da frota de veiculos motorizados de duas rodas para transporte de passageiros se deu de
forma desproporcional se comparado ao crescimento populacional, por regido no Brasil, no periodo de 2007 a 2019
(Abraciclo, 2019). O grafico 3 busca representar as ordens de grandeza relacionadas aos respectivos crescimentos.

GRAFICO 3
Brasil: crescimento da frota de motocicletas versus crescimento populacional, por regiao (2007-2019)
(Em %)
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Fonte: Abraciclo (2019) e IBGE, 2019. Disponivel em: <https://bit.ly/31K9NBE>.
Elaboragéao do autor.
Obs.: Numeros contabilizados até setembro de 2019.

O crescimento nas vendas de motocicletas e ciclomotores nas regides Norte e Nordeste é maior que em outras
regides do pais. O aumento de renda, nessas regides, trouxe novos consumidores que encontraram nas motocicletas
uma solucdo de transporte. Menores precos, isen¢des tributarias, gastos em combustiveis e manutenc¢io fizeram da
motocicleta uma opcao de baixo custo para familias de baixa renda (Abraciclo, 2014). O grafico 4 representa a série
histérica das mortes associadas aos acidentes de motocicletas, automdveis, pedestres e bicicletas.

Segundo dados de 2019 do Ministério da Economia, acidentes envolvendo motocicletas ja sdo a maior
causa de afastamento por acidentes de trabalho associados diretamente a CID-10 (motivo de acidentes de trajeto no
Brasil).Assim, entende-se ser razoavel concluir, a partir dos fatos apresentados, por que os valores das indenizacdes
pagas sobre mortes de pedestres e de condutores de motocicleta sio maiores.* Apesar de os dados oficiais serem
divergentes, alguns fatores podem justificar tal discrepancia: os pedidos de indenizacdo podem ser feitos até cinco
anos apos o Obito; algumas mortes podem ter ocorrido apds os trinta dias estabelecidos pelo MS para vinculacdo a
sua estatistica; e ha a possibilidade de que os dados sejam de pouca confiabilidade. O grafico 5 apresenta a quantidade
de indenizacdes, por morte, paga no periodo de janeiro de 2008 a dezembro de 2018, pelo perfil das vitimas e por
categoria de veiculo.

4. Informacdes para 2019 disponiveis em: <https://www.seguradoralider.com.br/Centro-de-Dados-e-Estatisticas/Boletim-Estatistico>.



GRAFICO 4
Brasil: 6bitos em acidentes de transito por tipo (2007-2018)
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Fonte: DATASUS, 2020.
Elaboragéao do autor.
GRAFICO 5
Quantidade de indenizacdes pagas por morte, por categoria de veiculos e tipo de vitima (2008-2018)
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Fonte: Seguradora Lider, 2019. Disponivel em: <https://www.seguradoralider.com.br/Centro-de-Dados-e-Estatisticas/Boletim-Estatistico>.
Elaboragéao do autor.

E possivel observar que o numero de indenizacdes por morte de condutores de motocicletas e
ciclomotores é substancialmente maior que o equivalente aos condutores de automoéveis. Porém, no tocante
as vitimas fatais de atropelamento, os automoéveis sdo os maiores associados ao pagamento das indenizacdes.
Comparando os totais, a propor¢do de indenizac¢des pagas na categoria automoveis (216.945) é ainda maior que
para motocicletas/ciclomotores (199.753).

3.1.4 Idade das vitimas fatais dos acidentes de transito
Estudos de séries de acidentes e vitimas de transito sdo undnimes em apontar a maior ocorréncia de jovens com idades

entre 18 e 34 anos como as principais vitimas dos acidentes no Brasil.

O grafico 6 apresenta os dados extraidos do DATASUS a partir das certiddes de 6bitos emitidas com causa
mortis associada as subcategorias da CID-10, relacionadas ao transito de veiculos e pedestres.
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GRAFICO 6

Mortos em acidentes de transito segundo a faixa etaria (2007-2016)
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Fonte: DATASUS, 2020.

3.1.5 Fatores relacionados aos acidentes envolvendo idosos

Oxley e Fields (1999) alertavam que o estado fisico se deteriora com o aumento da idade, em que h4 uma tendéncia
maior a problemas de satide. Durante a fase de envelhecimento, sdo comuns distirbios oculares (cataratas, degeneracéo
muscular, glaucoma e diabetes melito), deméncia (incluindo Alzheimer e doenca de Parkinson), artrite e varias
doengas cardiovasculares, além de condicdes cerebrovasculares como angina, hipertensdo arterial coronariana e
reumatica, ataques isquémicos transitérios (mini-AVC) ou acidentes vasculares cerebrais (AVCs ou AVCs completos).

Muitas dessas condi¢des de saide provavelmente afetam a capacidade de uma pessoa de atravessar a rua
com seguranca. Com a saude em declinio, ha ainda uma probabilidade aumentada de que os idosos também tomem
um ou mais medicamentos que venham a afetar sua capacidade de usar uma estrada ou via urbana com seguranca.
Além disso, nem todos esses medicamentos tém mensagens claras e compreensiveis de sua provavel influéncia na
mobilidade, principalmente no desempenho de pedestres. Conforme apresentado no grafico 7, é bastante elevado o
numero de idosos mortos em acidentes de transito no periodo de 2007 a 2016.

GRAFICO 7
Obitos de idosos em acidentes de transito (2007-2016)
25.000
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Fonte: Policia Rodoviaria Federal (PRF); Confederacdo Nacional do Transporte (CNT); e DATASUS, 2019. Disponivel em: <https://portal.
prf.gov.br/dados-abertos>; e <https://www.cnt.org.br/analises-transporte>.
Elaboragéao do autor.

3.1.6 Mal subito, sono, uso de estimulantes, medicamentos, alcool e outras drogas versus
comportamento dos condutores

Segundo dados da CNT de 2019, as doencas preexistentes, como pressio alta, diabetes e obesidade, sdo problemas
que podem levar o condutor a ter um mal sabito. No tocante aos aspectos da sonoléncia ao volante, estudos associam
o sono como fator fundamental para a ocorréncia de acidentes graves e fatais, em especial aqueles que envolvem
motoristas profissionais, haja vista que é notoria a priorizacdo de que trafeguem em periodo noturno, em detrimento
de seu tempo de descanso, com resultados desastrosos para sua capacidade de concentragdo e regularidade.



Outro problema que vem sendo reportado no atendimento de condutores de veiculos de carga envolvidos
em acidentes é o uso de anfetaminas (rebites), medicamentos inibidores do sono que causam dependéncia, depressio
e perda de reflexos. O abuso leva o condutor a dormir no volante. Segundo os usuarios, o objetivo inicial seria
permitir uma redugdo no sono e com isso tornar viavel a condu¢ido dos caminhdes e carretas por um tempo maior,
sem a necessidade de paradas para descanso. Ja comegam a aparecer casos de usos de drogas mais pesadas por
motoristas profissionais, como maconha, crack e cocaina, facilmente obtidas em paradas de caminhoneiros, postos de
combustiveis e outros pontos ao longo de rodovias e estradas brasileiras. A Lei n® 13.013, de 2 de margo 2015, define
a obrigatoriedade da realizacdo de um exame toxicologico para os portadores de habilitacio profissional a partir de
uma amostra de pelos.

3.2 O uso de acessorios de protec¢do individuais

O CTB, a partir do seu art. 168, associado as resolucdes n°® 277/2008 e n°® 371/2010 do Conselho Nacional de Transito
(CONTRAN), define como acessoérios de uso obrigatorio para condutores e passageiros de motocicletas, motonetas
e ciclomotores somente o capacete (com a viseira fechada). Ndo se aborda a importancia do uso de equipamentos
minimos de protecdo. O uso desses acessorios de protecdo reduziria de forma significativa as consequéncias de lesdes
leves e de uma pequena parcela das lesdes consideradas graves.

3.2.1 Uso de cintos de seguranca

O CTB regulamenta a obrigatoriedade do uso de cintos de seguranca no Brasil. Seu uso reduz o risco de morte entre os
motoristas e os passageiros do banco da frente entre 45% e 50%, e o risco de lesdo leve e grave em 20% e 45%, respectivamente.
Em relaco aos passageiros nos bancos traseiros, o uso do cinto de seguranca reduz o nimero de mortos e feridos graves
em 25%, e a reducéo de lesdes leves pode chegar a 75% (WHO, 2015). Julga-se oportuno relembrar que o cinto foi projetado
para proteger os passageiros com altura superior a 1,45 m e peso superior a 35 kg de lesdes graves no pescoco, que podem
resultar em paraplegia e tetraplegia.

3.2.2 Uso de cintos de seguranca no transporte de mulheres gravidas
O cinto de seguranca, apesar de importante instrumento de protecio de acidentes as gestantes, reduzindo assim os
riscos para o bebé, pode ocasionar lesdes sérias a crianga, se usado da maneira incorreta.

3.2.3 Uso de airbags
A Resolugio n® 311, de 2009, do CONTRAN, regulamentou a obrigatoriedade de equipagem de airbags em veiculos

produzidos e comercializados no Brasil a partir de 2013.

Durante todo o processo de desenvolvimento e certificacio dos airbags, foram utilizados os mesmos requisitos
exigidos para o cinto de seguranca no tocante a peso minimo e altura dos condutores e passageiros, o que sugere
a necessidade de ajustes na citada resolugdo para garantir um nivel minimo de seguranca aos passageiros de peso
inferior a 35 kg e 1,45 m de altura.

3.3 O uso de cadeirinhas infantis
3.3.1 No transporte de recém-nascidos até 1 ano

Para os recém-nascidos (até 1 ano), a norma recomenda o uso de um bebé-conforto ou uma poltrona reversivel que
normalmente acompanha a crianca até os 13 kg. Devem ser instalados no banco traseiro do veiculo, na posi¢do de
costas para o banco dianteiro. E a posicio mais segura, protegendo principalmente os movimentos do pescogo, contra
lesdes no cranio e coluna vertebral, e impede a ejecdo da crianga.

3.3.2 No transporte de criancas de 1 a 4 anos

Para essa faixa etaria, a recomenda¢do da mesma resolucéo é o uso de poltronas reversiveis (para criancas até 16 kg).
Ja existe orientagdo técnica para que mesmo ap6s 1 ano de idade a crianga continue sendo transportada de costas,
pelas razdes de protecdo anteriormente citadas.
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3.3.3 No transporte de criancas de 4 a 7,5 anos

A partir dos 16 kg e até os 35 kg a recomendac@o é o uso de poltronas néo reversiveis, voltadas para frente e se possivel
que sejam reclinaveis para proteger o pescoco da crianca em caso de frenagens bruscas ou colisdes, durante seu sono
ao longo de um deslocamento, ou de assentos de elevacio.

3.3.4 No transporte de criancas acima de 7,5 anos

A partir dos 7,5 anos, a norma se flexibiliza para a continuidade do uso das poltronas nio reversiveis ou que facam
o uso de assentos de elevacdo (até que a crianca alcance os 36 kg de peso e 1,45 m de altura). Julga-se oportuno
relembrar, por exemplo, que as normas norte-americanas e britanicas sobre cintos de seguranca e airbags automotivos
definem sua eficacia somente a partir desse peso e altura. Isso significa que, em caso de acidente ou freada brusca, ha
um risco enorme de ocorrer uma ou duas lesdes muito graves: uma lesao de carétida, com o seu rompimento, levando
a crianga a 6bito por hemorragia; e/ou lesao de cervical, levando a crianca, caso sobreviva, a uma tetraplegia.

3.3.5 Numeros relacionados a acidentes tendo criancas como vitimas

O grafico 8 a seguir apresenta o nimero de dbitos ocorridos com criancas na faixa etaria de 0 a 14 anos, segundo dados
obtidos no site Crianca Segura.’

GRAFICO 8
Obitos de criancas em acidentes de transito (2001-2017)
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Fonte: Crianca Segura, 2019.
Elaboragéao do autor.
Obs.: A seta vermelha sinaliza a entrada em vigor da regulamentacao sobre o uso das cadeirinhas.

E inquestionavel a redugio de mortes de criancas transportadas em cadeirinhas e assentos de elevacio, a partir
da entrada em vigor da obrigatoriedade de seu uso. Os ganhos sdo progressivos até o final da série (2017). No grafico 9,
é possivel constatar a representacdo da emissao de atestados de 6bitos de acidentes de transito envolvendo criangas na
faixa etaria de 0 a 14 anos.

E perceptivel um niimero razoavelmente elevado de mortes de criancas de até 1 ano de idade (que deveriam
estar sendo transportadas em bebé-conforto, de costas, com razoavel nivel de protecéo) e a tendéncia de aumento no
numero de 6bitos daquelas acima dos 10 anos (que seriam transportadas fixadas somente pelo cinto de seguranga).
Os dados se mostram preocupantes e demandam investigacdes complementares dos laudos periciais (se disponiveis),
para um melhor entendimento das circunstiancias de sua ocorréncia e para a elaboracio de a¢des necessarias para a
anulagio desses fatores.

5. Disponivel em: <https:/criancasegura.org.br/dados-de-acidentes/>.



GRAFICO 9

Obitos de criancas entre 0 e 14 anos em acidentes de transito (2007-2016)
2.400 —
2.251
2.200 —
2.000 —
1.800 —
1.600 —

1.400 —

1.200 —1.127 1.068 1.066 1.093 1118 +H122 1.131

977 1.023 999 1.018
1.000 — "

800

Fonte: DATASUS, 2020.

3.4 Acidentes no modal ferroviario
Segundo dados da Agéncia Nacional do Transporte Ferroviario de 2019, o desenvolvimento ferroviario brasileiro
sempre esteve intimamente ligado as politicas de governo, que sofreu grandes variacdes ao longo da histéria.

3.4.1 Acidentes em ferrovias de transporte de carga e passageiros no Brasil

O grafico 10 apresenta os dados, obtidos a partir da CID-10, das certiddes de 6bitos emitidas envolvendo acidentes
ferroviarios, segundo o DATASUS, no periodo de setembro de 2007 a dezembro de 2018.

GRAFICO 10
Obitos em acidentes ferroviarios (2007-2018)"
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Fonte: DATASUS, 2020.

Nota: ' Os dados apurados consolidam-se somente até 2017. Para 2018 (134 mortes), os dados foram projetados.

Considerando somente os dados oficiais disponiveis no DATASUS em 2020, o numero de mortos por acidentes
ferroviarios de 2007 a 2017 foi de 2.135.

3.5 Dados gerais dos acidentes no modal aquaviario

Segundo a Resolugdo MSC.255(84) da Marinha do Brasil (1984), um acidente no modal aquaviario pode ser definido
como um acontecimento, ou uma sequéncia de acontecimentos, que tenha resultado em qualquer das ocorréncias
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a seguir, diretamente relacionado com as operacdes de um navio, embarcacido de pesca ou embarcagdo de lazer.
O grafico 11 apresenta os dados, obtidos a partir da CID-10, das certidoes de Obitos emitidas envolvendo acidentes
aquaviarios, segundo o DATASUS, no periodo de setembro de 2007 a dezembro de 2017.
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GRAFICO 11
Obitos em acidentes aquaviarios de acordo com a CID-10 (2007-2017)
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Fonte: DATASUS, 2020.
Elaboragéo do autor.

Comparando o numero de 6bitos por acidentes aquaviarios (1.373), a partir da base de dados do DATASUS,
com os demais modais, percebe-se que este ¢ um numero relativamente baixo, muito préximo ao aéreo.

3.6 Dados gerais dos acidentes no modal aéreo
3.6.1 As atividades de investigaciao dos acidentes aéreos

Segundo o Relatorio de Acidentes Aéreos da Agéncia Nacional de Aviacdo Civil (ANAC), acidente aeronautico é toda
ocorréncia relacionada com a operacéo de uma aeronave entre o periodo em que uma pessoa nela embarca com a
intengdo de realizar um voo até o momento em que todas as pessoas tenham dela desembarcado, e durante o qual
pelo menos uma das situagdes a seguir ocorra: i) qualquer pessoa sofra lesdo grave ou morra como resultado de estar
na aeronave, em contato direto com qualquer uma de suas partes; ii) a aeronave sofra dano ou falha estrutural que
afete adversamente a resisténcia estrutural, o seu desempenho ou as suas caracteristicas de voo; e iii) a aeronave seja
considerada desaparecida ou o local onde se encontra seja absolutamente inacessivel.®

No Brasil, cabe ao Centro de Investigacao e Prevencédo de Acidentes Aeronauticos (CENIPA), como responsavel
pelo Sistema de Investigacdo e Prevencdo de Acidentes Aeronauticos (SIPAER), com sede em Brasilia, o exercicio das
atividades de 6rgao coordenador das operagdes de investigacdo das ocorréncias aeronauticas em territério nacional.

O grafico 12 apresenta os dados, obtidos a partir da CID-10, das certidoes de 6bitos emitidas envolvendo
acidentes aéreos, segundo o DATASUS, no periodo de setembro de 2007 a dezembro de 2018.

GRAFICO 12
Obitos em acidentes aéreos segundo a CID-10 (2007-2017)
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Fonte: DATASUS, 2019.

6. Disponivel em: <https://www.anac.gov.br/assuntos/paginas-tematicas/gerenciamento-da-seguranca-operacional/relatorio-de-acidentes>.



No periodo de 2007 a 2017, foram emitidas 1.193 certiddes de 6bitos relacionadas a acidentes aéreos — o menor
numero de mortalidade, proximo do aquaviario. 17

3.7 Custos associados aos outros acidentes de transportes

Analisando os codigos de vitimas de acidentes (CID-10), observou-se um ntimero significativo de vitimas de acidentes
de transportes que, por néo terem sofrido acidentes de transito, ferroviario, aquaviario ou aéreo, nao foram vinculadas
especificamente a nenhum dos quatro.

O grafico 13 apresenta a quantidade de certiddes de obito emitidas com essa classificacdo no periodo de 1996
a 2017, com base nos dados de 2020 do DATASUS.

GRAFICO 13
Obitos classificados como outros acidentes de transportes, segundo a CID-10 (1996-2017)
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Fonte: DATASUS, 2020.

E importante observar que o comportamento da série, induz ao entendimento de que vem melhorando nos
ultimos anos os critérios de classificagdo de causa do 6bito, o que de certa forma reflete um aumento na assertividade
por ocasido do preenchimento das certiddes, o que em muito contribuira para o estabelecimento de politicas pablicas
nas areas de saude, seguranca publica, entre outras.

4 RESULTADOS DOS CUSTOS TOTAIS

A partir dos dados apresentados ao longo do trabalho elaborou-se a tabela 1 a seguir, consolidando os nimeros
disponiveis em milhoes de reais.

TABELA 1
Resumo dos custos com acidentes de transportes (2007-2018)
(Em R$ milhoes)
Custos dos acidentes associados as pessoas Rodoviario Ferroviario =~ Aquaviario Aéreo Outros

Atendimento pré-hospitalar - - - - -

Atendimento hospitalar 3.063,39 15,66 10,05 2,76 611,66
Pés-hospitalares - - - - - 5
Custo da vida 1.091.783,00 5.348,83 3.596,62 2.962,75 225,21 =z
Remocao/translado - - - - - 8
Gastos previdenciarios - - - - - ::
Subtotal 1.094.846,39 5.364,49 3.606,67 2.965,51 836,87 5
Custos associados aos meios de transporte Rodoviario Ferroviario = Aquaviario Aéreo Outros <
Danos materiais aos meios de transporte 269.522,97 - 1.084,82 2.312,65 -

Perda de carga 21.104,37 86,46 - 186,04 -

(Continua) i p ea



(Continuacéo)

18 o Custos associados aos meios de transporte Rodoviario Ferroviario ~ Aquaviario Aéreo Outros
Remocéo/patio 6.718,14 - - - -
Reposicao 175.682,74 - - - -
Subtotal 473.028,22 86,46 1.084,82 2.498,69 -
Custos institucionais Rodoviario Ferroviario = Aquaviario Aéreo Outros

Processos judiciais - - - - -
Atendimento policial - - - - -

Subtotal - - - - -

Custos associados a via e ao ambiente do . . . |
X Rodoviario Ferroviario Aquaviario Aéreo Outros
local do acidente

Danos a propriedade publica - - - - -
Danos a propriedade privada - - - . -

Subtotal - - - - -

Outros custos nédo valorados Rodoviario Ferroviario =~ Aquaviario Aéreo Outros

Sequelas invisiveis dos acidentes de transito - - - - -
Danos ao meio ambiente - - - - -

Subtotal - - - - -

Subtotal 1.567.874,61 5.450,94 4.691,48 5.464,20 836,87

Total 1.584,318

Elaboragéao do autor.

De acordo com os dados anteriores, o valor total dos custos dos acidentes com transportes atualizado pelo IPCA,
no periodo de 2007 a 2018, foi de R$ 1,584 trilhdo, um valor que consumiu o equivalente a quase duas vezes a reducao de
gastos esperada com a reforma da Previdéncia, recém-aprovada, cerca de R$ 132,028 bilhdes em média por ano.

Pode-se afirmar que as politicas de transito devem ser mais eficazes. Além disso, é oportuno observar que
os setores aéreo e aquaviario tém uma baixa participa¢do nos nimeros apresentados, e é possivel alinhar inimeras
razdes, conforme descrito a seguir.

1) O setor aéreo, no Brasil, sofre uma significativa influéncia das regulamentacdes internacionais. Além disso,
todos os acidentes ou incidentes aéreos doutrinariamente sao investigados pelo CENIPA, que, apds a sua
conclusao, emite boletins e orientacdes de seguranca aos aeronavegantes e as empresas aéreas para que
evitem a repeticdo dos fatores associados. Essas investigacdes ndo tém carater punitivo.

2) O setor aquaviario, na investigacdo dos acidentes, também segue padrdes rigidos definidos pela
Organizagdo Maritima Internacional (International Maritime Organization — IMO). Cabe a Capitania
dos Portos a imediata abertura de um inquérito para investigar as causas dos acidentes, o qual, apds sua
conclusdo, resulta em orientagdes técnicas aos navegantes para adocao de procedimentos de seguranca
com vistas a que os acidentes néo se repitam. O inquérito da Marinha tem formalidade e finalidade de
investigacdo e encaminhamento ao tribunal maritimo para julgamento e punicdo dos responsaveis.

3) Nos demais setores existe uma profusdo de regras e orienta¢des em nivel federal, estadual e até mesmo
municipal. O recomendavel seria um modelo unico de registro das ocorréncias, e, nos casos de acidentes
graves e/ou fatais, designar equipes de peritos responsaveis para levantamento e analise dos fatores
relacionados as ocorréncias desses modais, nos mesmo moldes do ja existente para os modos aéreo e
maritimo, e com o mesmo objetivo: concluir a investigacio com a orientagio técnica aos setores envolvidos
(inclusive montadoras de veiculos) sobre medidas e a¢des preventivas, de forma a praticamente anular as
chances de repeticdo de um acidente similar em situacdes semelhantes em todo o pais.

5 INDICATIVOS PARA A FORMULACAO DE POLITICAS PUBLICAS

. Durante anos, a motivagao basica para investimentos em pesquisas para a reducdo de acidentes, o desenvolvimento
Ipea . aplicacdo de tecnologias bem-sucedidas nas matrizes dos fabricantes de veiculos e locomotivas (incorporando



aos produtos comercializados no pais as tecnologias mais atualizadas e mais eficazes), que resultaria na produgio de
veiculos, trens, embarcacdes e aeronaves mais seguros, teve como contrapartida necessaria a expectativa de um ganho
financeiro esperado — algumas vezes na forma de subsidios, outras vezes na forma de contrapartida de compra minima
inicial. Deixou-se de lado, por exemplo, que solucdes de tecnologias compativeis com um padrdo mundial abririam
mercados e alternativas de escoamento de excedentes de produgio. E o mais grave é que, durante algum tempo, usamos
solu¢des com niveis precarios de seguranca e prote¢ao individual, e os resultados foram acidentes graves.

No entanto, sugere-se que os governos federal, estaduais e municipais orientem o investimento em solucgdes
de mobilidade que contemplem, por exemplo:

« tracado de vias privilegiando os vulneraveis em detrimento dos veiculos; e

« implementagdo de solugdes de seguranca em rodovias e ruas, refletindo em estradas e vias mais seguras, mais
amigaveis e até mesmo mais tolerantes aos erros dos condutores, com ganhos imediatos na reducdo de vitimas
hospitalizadas na rede publica e economia dos escassos recursos.

Da parte dos 6rgdos normativos sugere-se uma ampla revisdo na regulamentacio sobre a obrigatoriedade
de instalacdo de equipamentos de seguranca ativa e passiva de protecido individual em motocicletas, ciclomotores,
triciclos, automoveis, 6nibus, vans, taxis, veiculos de transporte escolar, veiculos de carga, embarcacoes de transporte
de passageiros ou de lazer, aeronaves etc.

Em diferentes ocasides em que se questiona uma maior participacdo voluntaria da iniciativa privada em solu¢des que
reduzam as mortes no transito, surge de forma ainda que ténue o questionamento sobre o custo dessas solucdes, os ganhos esperados
e os retornos do investimento com a ado¢do dessas melhorias. O argumento pende para os altos custos de implementacéo de
novas tecnologias que tornam inviaveis as margens de lucro. O que se observa, em algumas situagdes, é a adocédo de solugdes
de menores custos e com tecnologias defasadas em relacdo ao padrio de seguranca de paises com nivel econémico comparavel
ao do Brasil. Além da perda de competitividade no mercado internacional, amarga-se um elevado nimero de mortes e casos de
invalidez permanente por veiculo licenciado, como no periodo entre 2007 e 2018, objeto deste estudo.

Este trabalho ndo tem a pretensao de responder quanto se ganha em mudar o padrdo de seguranca em todas
as atividades associadas ao transporte de pessoas neste pais, mas quer demonstrar quanto custa para nossa sociedade
o néo fazer ou o fazer lentamente.

A titulo de propostas de politicas publicas que podem ser objeto de discussdo com a sociedade e de
implementacio dos poderes publicos, sugere-se o conteudo a seguir.

Competéncias em nivel federal

1) Estudos sobre uma efetiva e eficaz revisio de leis, normas e resolu¢des, com foco em resultados que
reflitam maior seguranca no transito, maior conscientiza¢io da populagido e reducdo nos indices de
severidade dos acidentes, como nos aspectos que seguem.

« Analise sobre a adequabilidade da generalizacdo do enquadramento legal de todos os acidentes fatais ou graves de
transito para que passem a ser automaticamente classificados como dolo eventual.

« Analise da adequabilidade das normas de eficiéncia dos cintos de seguranca versus airbags versus uso de cadeirinhas
infantis ou assentos de elevacdo, para criancas e pessoas com estatura inferior a 1,45 m e/ou 35 kg.

« Analise da adequabilidade do transporte de criancas a partir dos 7 anos nos bancos dianteiros dos automoveis, pelas

mesmas razdes citadas anteriormente.

« Analise sobre a obrigatoriedade do uso de equipamento de protecdo pessoal, além de capacetes, para ocupantes
(condutores e garupas) de motocicletas, ciclomotores, triciclos e bicicletas, como forma de reduzir a gravidade das
lesoes em caso de acidentes.

» Revisdo das regras para concessdo de habilitacdo de motociclistas, que certifiquem de forma eficaz o preparo do
condutor para situagdes reais de transito das grandes cidades e estradas.

«  Estudo sobre a certificacdo e implementacido de radares de velocidade média nos trechos com elevados riscos de
acidentes, de forma a garantir a conducdo mais segura em trechos em que o componente velocidade se mostrar o

fator principal dos acidentes.

« Analise sobre a implementacdo de blitz em rodovias e demais vias publicas do pais, para fiscalizacao de indices de
embriaguez e dopping dos condutores.

« Suspensdo da carteira parcial ou definitiva de condutores que tiverem comprovados problemas neuroldgicos,

sindromes ou distirbios comportamentais.
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2) Estudos com fundamentagio econémica, financeira e tributaria.

«  Estudos sobre a viabilidade de inclusdo de clausulas que bonifiquem as concessionarias a medida que reduzam os
indices de severidade dos acidentes em suas rodovias.

« Estudos sobre a criagdo de clausulas de reducgio de tributos sobre veiculos (marca e modelo) novos em fungéo da
reducdo dos indices de acidentes fatais e graves a partir de introduc¢éo de dispositivos de seguranca ativa e/ou passiva
independentemente de sua obrigatoriedade de uso no pais.

«  Responsabilidade solidaria das concessionarias, nos custos dos atendimentos médicos e hospitalares, nos hospitais
publicos, as vitimas de acidentes em rodovias, ferrovias, vias pedagiadas ou outras concessoes em nivel federal,
estadual e municipal.

Competéncia estadual

1) Estudos sobre a redugdo de pagamento das taxas de licenciamento e bonificacdo de Imposto sobre
Circulacdo de Mercadorias e Servicos (ICMS), proporcional ao prazo em que os condutores de veiculos
ndo tenham envolvimento em acidentes de transito, por ocasido da compra ou troca de veiculos novos ou
usados dentro do seu estado.

Competéncia em nivel municipal

1) Definicdo dos tempos minimos de abertura dos semaforos de travessias de pedestres, de forma a
torna-los compativeis com os tempos necessarios a populacdo crescente de idosos e portadores de
necessidades especiais.

2) Criacéo de programas de reurbanizacio das cidades com conceitos de mobilidade urbana e seguranca de
trafego que privilegiem o transito de pedestres e ciclistas.

3) Redefini¢cdo das normas de circulacido urbana de motocicletas em vias urbanas.
Competéncia dos fabricantes de motocicletas e ciclomotores

1) Sistematizacdo de cursos de diregio segura e defensiva, que poderiam ser gratuitos, por exemplo, para
compradores de motocicletas novas.

O Brasil fecha a década descumprindo de forma constrangedora um protocolo com a comunidade mundial
de reduzir em 50% as mortes no transito. Na nova proposicéo, prorrogou-se o prazo para pelo menos mais dez anos.
Isso significa que o pais passou a tolerar mais mortes no transito do que o idealizado quando o compromisso foi
assumido em 2010. Resta saber como justificar essa decisdo as familias dos mortos e invalidos que deveriam ter
ficado fora da estatistica. Entende-se que o momento é oportuno para uma ampla discussio e para se decidir o que
¢ aceitavel em termos de mortes e acidentes graves em transportes no Brasil.

A Unica resposta considerada razoavel é que a meta deve ser zero mortes, como definido em alguns paises da
Europa, por exemplo. Definir os prazos e os custos para o cumprimento dessas metas é fundamental - afinal, a vida
de um ente querido é o bem mais precioso de qualquer familia, de qualquer cidadao, e esse deve ser o compromisso
de cada brasileiro(a). Assim, o que se propde a partir deste diagndstico é que os setores publicos regulamentem, os
setores privados se ajustem ao cumprimento e o cidaddo cumpra e fiscalize.
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