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Abstract

In order to describe trends in traffic accidents,
mortality, vehicle types, fleet sizes, and victims’
characteristics in Campinas, Sdo Paulo State,
Brazil, from 1995 to 2008, this study analyzed ve-
hicle rates, traffic accident rates per inhabitant
and per vehicle, case-fatality rates, proportional
mortality, mortality rates, and rates ratios. The
motorcycle fleet increased 241%. Although the
case-fatality rate of motorcycle users from 2000 to
2008 decreased, in 2008 they accounted for 49.3%
of fatal accidents on public byways in Campinas.
Motorcycles were responsible for the highest run-
over rate (66.7 pedestrians/1,000 accidents) and
highest pedestrian fatality rate (4 deaths/1,000
accidents). Men showed much higher mortal-
ity rates than women. Pedestrian victims were
mainly elderly; most vehicle occupants in traffic
accidents were in the 15 to 29-year age bracket.
From 2006 to 2008, nearly 80% of vehicle users
15 to 39 years of age were motorcyclists. Motor-
cycle accident prevention should be a priority,
using multi-institutional measures.
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Introducao

Os acidentes de transito constituem um proble-
ma importante para a satide publica em virtude
do grande impacto na morbidade e mortalida-
de, principalmente da populacdo jovem do sexo
masculino 1. Segundo estimativas da Organiza-
¢do Mundial da Satide (OMS) 2, por ano, € regis-
trado no mundo cerca de 1,2 milhao de mortes
no transito, o que representa um total de trés mil
mortes por dia. O Brasil estd entre os dez paises
que concentram mais de 60% dos 6bitos por aci-
dentes de transito 3.

Nos paises desenvolvidos, a tendéncia de
mortalidade por estes agravos é de declinio 23:4.
Em estudo sobre a mortalidade por acidentes
de transito na Noruega, Suécia, Dinamarca, Fin-
landia, Paises Baixos, Gra-Bretanha, Austrdlia e
Estados Unidos entre 1997 e 2007, registrou-se
tendéncia decrescente do nimero de 6bitos por
esta causa, embora tal reducdo seja irregular,
oscilando entre periodos de estagnacao e mes-
mo de crescimento 4. No entanto, nos paises em
desenvolvimento, as estimativas de mortalidade
por acidentes de transito, além de serem superio-
res as dos paises desenvolvidos, tém apresentado
aumento desde a década de 1990 2.3. A magnitu-
de dessa fatalidade nestes paises € identificada,
ainda, pelo fato de que 85% das mortes por aci-
dentes de transito se concentram nas regioes em
desenvolvimento 2.
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As estatisticas de mortalidade recentes mos-
tram que, nos paises de maior renda, a taxa de
mortalidade é de 10,3 ébitos por 100 mil habi-
tantes, ao passo que, nos paises de média e baixa
renda, os coeficientes sdao de 19,5 e 21,5 6bitos
por 100 mil habitantes, respectivamente 3. Essas
desigualdades se expressam, também, nos indi-
cadores calculados para cada pais: no Japao, a
taxa de mortalidade por acidentes de transito ja
atingiu o patamar de 5,0 mortes em 100 mil ha-
bitantes; na Gra-Bretanha, o indice € de 5,4; na
Alemanha, 6,0; no Canad4, 8,8 3. Por sua vez, no
MEéxico, a estimativa € de 20,7 e, na Argentina, de
13,7 6bitos por 100 mil habitantes 3. Para o Brasil,
a taxa de mortalidade por esta causa € de 18,3
6bitos por 100 mil habitantes 3.

No Brasil, as publicacdes da OMS 3 e do Mi-
nistério da Satide 5 apresentam o crescimento
dos indicadores de morbidade e mortalidade
relacionados aos acidentes de transito nos ul-
timos anos. Em publicacdo sobre desigualda-
des na mortalidade por acidentes de transito,
o Ministério da Satide 6 alertou para o impac-
to negativo destes sobre a saide da populacao
brasileira, a perda de anos de vida livres de in-
capacidade, a reducao da expectativa de vida
dos adolescentes e jovens, além dos altos custos
sociais e econdmicos impostos ao sistema de
satde e previdencidrio.

Apesar da implantacdo do Cédigo Nacional
de Transito, em 1998, com o estabelecimento de
normas legais para punir os infratores, e da Lei
Seca 7, em 2008, revisando o limite do consumo
de bebida alcodlica por condutores, os acidentes
de transito ainda representam uma importante
causa de mortalidade precoce e evitavel no Bra-
sil. Paises que tém implantado com éxito medi-
das de regulamentacio, fiscalizacdo e educacao
vém apresentando taxas muito menores de 6bi-
tos por essa causa 89,10,

Outro aspecto importante da realidade brasi-
leira é o expressivo crescimento da frota de moto-
cicletas, com aumento de 61% do licenciamento
desse meio de transporte entre 2002 e 2006 11,12,
Esse crescimento foi apoiado por politicas fede-
rais que favoreceram a fabricacao, o baixo custo
e o financiamento desses veiculos e pode estar
relacionado ao aumento das mortes com moto-
cicletas no Brasil, as quais passaram de 3% para
27% dos 6bitos por acidentes de transito entre
1996 e 2006 11.

Como as motocicletas tornaram-se muito
usadas na entrega de pequenas mercadorias,
vdarios autores 13,1415 apontam que a pressao de
empregadores e clientes por rapidez nesse ser-
vico é fator importante na ocorréncia de aciden-
tes de transito nesta categoria e que, portanto,
a organizacao do trabalho deve ser considerada
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nas intervencoes de prevencao 16. Além do uso
da moto como instrumento de trabalho, 75% da
frota € usada para deslocamento ao trabalho ou
estudo em virtude de sua rapidez 17. A proibicao
de circulacdo de motocicletas entre filas de vei-
culos de quatro rodas em movimento, proposta
para integrar o Cédigo de Transito em vigor des-
de 1998, foi vetada pelo Poder Executivo, mesmo
que esta condicao seja, provavelmente, a princi-
pal causa de morte dos motociclistas nas grandes
cidades 17.

Inserido na preocupacao de formular poli-
ticas publicas integradas e intersetoriais para
o melhor enfrentamento do problema dos aci-
dentes de transito, foi estabelecida uma parceria
entre o meio académico, a Secretaria de Satde
e a Secretaria de Transporte (SETRANSP) repre-
sentada pela Empresa Municipal de Desenvol-
vimento de Campinas (EMDEC), a fim de avaliar
a violéncia no municipio, ampliando assim as
dimensodes de andlise relativas a estes eventos.
Essa producao intersetorial, que procura realizar
o monitoramento da tendéncia do perfil da mor-
bidade e mortalidade por acidentes de transito,
oferece um importante conjunto de dados para a
gestdo do sistema de transito e de satide, poden-
do apoiar e orientar medidas publicas de preven-
¢do e controle desse tipo de violéncia.

Diante do exposto, o objetivo do presente
estudo € descrever a tendéncia das ocorréncias
dos acidentes de transito e da mortalidade por
esta causa, abordando questdes relacionadas ao
tamanho da frota, ao tipo de veiculo envolvido,
ao perfil das vitimas fatais e nao fatais sendo
também apresentada a distribuicao espacial dos
eventos no Municipio de Campinas, Estado de
Sdo Paulo.

Métodos

Trata-se de um estudo descritivo sobre acidentes
de transito, para o qual foram empregados dados
secunddrios do periodo de 1995 a 2008. As infor-
macoes de mortalidade foram obtidas do Siste-
ma de InformacGes sobre Mortalidade (SIM); as
de ocorréncias e frota da SETRANSP, por meio da
EMDEQG; e as estimativas populacionais do Insti-
tuto Brasileiro de Geografia e Estatistica (IBGE;
http://www.ibge.gov.br).

Com os dados da EMDEC, foram estimadas
taxas de motorizac¢do (veiculos em cem habitan-
tes), taxas de ocorréncia de acidentes de transito
por habitante e por veiculo, bem como propor-
¢do de acidentes com vitimas e vitimas atrope-
ladas, em relacdo ao conjunto de acidentes. Fo-
ram ainda construidos indicadores de razdo de
mortalidade proporcional e de letalidade segun-



do tipo de vitima fatal. Para cada tipo de veiculo
envolvido no acidente, foram estimadas taxas de
ocorréncia de vitimas nao fatais e coeficientes de
letalidade para o ano de 2008. Foram calculadas
razdes entre as taxas, visando apontar a magni-
tude das diferencas dos acidentes de transito, se-
gundo tipo de veiculo.

No sistema de informag¢des da EMDEC, es-
tdo registrados todos os acidentes de transito
ocorridos em Campinas, independentemente do
municipio de residéncia da vitima. No entanto,
como as vdrias rodovias que cortam o municipio
de Campinas nao integram a drea de jurisdicao
da EMDEC, os 6bitos ocorridos nessas vias nao
sdo coletados por esta fonte de dados.

Portanto, foram utilizados 6bitos por resi-
déncia do SIM (1995-2008) do Departamento
de Informética do SUS (DATASUS; http://www.
datasus.gov.br), para o cédlculo de mortalidade
proporcional e coeficientes de mortalidade por
acidentes de transito dos residentes em Campi-
nas, com o propdosito de descrever o perfil das
vitimas fatais. Para o cédlculo dos coeficientes de
mortalidade, foram utilizados dados da popu-
lacdo residente em Campinas no denominador.
Para o ano de 1995, foram incluidos os 6bitos
com causa bdsica E810-E819 da 9a revisao da
Classificagcdo Internacional de Doengas (CID-9).
A partir de 1996, periodo em que passa a vigorar a
10a versdo (CID-10), foram usados os cédigos de
V01 aV89. Também foi estimada a razao de mor-
talidade proporcional por tipo de veiculo néo es-
pecificado (V89), que constitui um indicador de
qualidade inadequada do registro dos veiculos
envolvidos no acidente.

Ainda com os dados do SIM da Secretaria
Municipal de Satde, realizou-se o georreferen-
ciamento pontual dos locais de ocorréncia de to-
dos os acidentes de transito fatais acontecidos no
Municipio de Campinas, nos anos de 2006 e 2007,
independentemente do municipio de residéncia.
Foram produzidos mapas de densidade para o
reconhecimento visual de dreas com maior con-
centracdo de pontos, por meio do estimador de
densidade Kernel 18, considerando separada-
mente os acidentes de transito fatais ocorridos
nas rodovias e nas vias ptiblicas municipais. Para
o georreferenciamento, foram utilizados o pro-
grama MaplInfo Professional (MapInfo Corp.,
New York, Estados Unidos) e as bases digitais de
logradouros, bairros e dreas de abrangéncia de
Centros de Satide de Campinas. A andlise da dis-
tribuicao espacial pela técnica de Kernel foi reali-
zada por intermédio do programa ArcGIS (http://
www.esri.com/software/arcgis/index.html) e sua
extensdo Spatial Analyst, utilizando-se a funcao
quadrética de suavizacao dos pontos e largura de
banda de 1km, a qual se mostrou mais adequada
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as caracteristicas dos eventos analisados e aos
objetivos deste estudo.

Resultados

Entre 1995 e 2008, Campinas experimentou um
importante crescimento da frota de veiculos;
sendo que a taxa de motorizacdo passou de 39
para 61 veiculos por cem habitantes (Tabela 1). O
aumento da frota de motocicletas foi ainda mais
expressivo, passando de trés para nove motos por
cem habitantes neste mesmo periodo. O percen-
tual de ocorréncia de acidentes com vitimas foi
de 19,3% em 1995, tendo aumentado para 24,8%
em 2008. No periodo analisado, o percentual de
atropelamentos, que era de 5,6% em 1995, dimi-
nuiu para 4,3% em 2008. Entre 1995 e 2008, hou-
ve mudanca do tipo de vitima fatal: as mortes
dos pedestres diminuiram de 55,3% para 29,7%,
enquanto as de ocupantes de moto aumentaram
de 6,6% para 49,3% no conjunto total de 6bitos.
A letalidade relacionada as vitimas de atrope-
lamento, embora maior que a registrada pelos
ocupantes de veiculos, diminuiu de dez para 4,7
mortes em cada cem atropelamentos entre o ini-
cio e o fim do periodo. J4 a letalidade referente
aos motociclistas foi mais elevada que a de pe-
destres, tanto em 2000, como em 2005 e 2008.

Quanto aos ocupantes de veiculos, os coefi-
cientes de mortalidade dos residentes de Campi-
nas decresceram e alcangaram o menor valor no
sexo masculino em 2005; contudo, no ano pos-
terior, a mortalidade passou a aumentar, atin-
gindo, em 2008, 24,6 ébitos por 100 mil habitan-
tes (Tabela 1). O risco de homens morrerem por
acidentes de transito foi sempre maior que o de
mulheres. Em 2008, morreram 8,2 e 3,6 homens
para cada mulher entre ocupantes de veiculos e
pedestres, respectivamente. Entre 1995 e 2000, no
sexo masculino, a mortalidade de ocupantes de
veiculos e de pedestres sofreu redugdo de 32,3% e
48,9%, respectivamente. No entanto, no periodo
de 2000 a 2008, ha novo aumento dos coeficien-
tes de mortalidade por acidentes de transito, sem
atingir os valores de 1995.

Apesar do aumento da frota de veiculos e do
tamanho da populacdo, na Figura 1 observa-se
que as taxas de ocorréncia de acidentes diminu-
fram entre 1999 e 2003, tanto em relagdo a frota
(39,1%) e quanto a populacdo (34,5%). Esta taxa,
que, em 1997, era de 52,1 acidentes por mil vei-
culos, atingiu o menor indice em 2003, passando
para 29,6. Em relacdo a populacao, a taxa decli-
nou de 22,4 para 14,6 acidentes por mil habitan-
tes. A partir de 2004, essas taxas sofreram aumen-
to, registrando, em 2008, 30,1 acidentes por mil
veiculos e 18,4 acidentes por mil habitantes, isto
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Tabela 1

Tamanho da frota de veiculos e indicadores de mortalidade por acidentes de transito. Campinas, Sado Paulo, Brasil, 1995,

2000, 2005 e 2008.

Variaveis e categorias 1995 2000 2005 2008
Frota
Total de veiculos 352.000 * 454.490 523.416 647.059
Motocicletas (n) 27.000 * 39.913 60.861 92.108
Motocicletas (%) 7,7 8,8 11,6 14,2
Taxas de motorizagdo
Relagéo veiculo/100 habitantes 38,8 46,9 50,1 61,2
Relagdo moto/100 habitantes 3,0 41 58 8,7
Percentual de acidentes com vitimas 19,3 18,0 23,9 24,8
Percentual de acidentes com vitimas atropeladas 56 4,3 4,5 4,3
Distribuicéo relativa do tipo de vitima fatal (%)
Pedestres 55,3 29,5 36,4 29,7
Ocupantes de motocicletas 6,6 33,0 35,2 49,3
Ocupantes de outros veiculos (exclui motos) 38,1 37,5 28,4 21,0
Letalidade segundo tipo de vitima (por 100 acidentes
com vitimas)
Pedestres 10,0 4,0 4,1 4,7
Ocupantes de motocicletas -k 32,3 15,5 23,8
Ocupantes de outros veiculos (exclui motos) 3,3 2,8 1,9 2,6
Coeficientes de mortalidade padronizados
(por 100 mil habitantes)
Homens
Ocupantes de veiculos 30,0 20,3 19.8 24,6
Pedestres 13,7 7,0 5,7 9,8
Mulheres
Ocupantes de veiculos 4,0 4,8 4,8 3,0
Pedestres 4,2 1,2 5,6 2,7

Fonte: Empresa Municipal de Desenvolvimento de Campinas (EMDEC), 1995-2008; Sistema de Informacdes sobre
Mortalidade (SIM) do Departamento de Informatica do SUS (DATASUS; http://www.datasus.gov.br), 1995-2008.

* Dados estimados;

** Em 1995, ndo ha registro discriminado dos motociclistas.

é, um aumento de 1,7% e 26%, respectivamente,
em comparagao com 2003.

Na Figura 2, sdo apresentadas as taxas de vi-
timas e vitimas fatais a cada mil acidentes, se-
gundo tipo de veiculo envolvido, em 2008, nas
vias publicas municipais. De cada mil acidentes
que envolveram motos, 685 deles provocaram
vitimas, observando-se 3,6 vitimas motociclis-
tas para cada vitima ocupante de automével. O
coeficiente de acidentes com vitimas fatais foi
maior também naqueles que envolveram motos,
com 7,1 6bitos de motociclista para cada ébito de
ocupante de automével. Houve 66,7 vitimas atro-
peladas por motocicletas a cada mil acidentes
envolvendo esse tipo de veiculo. Observam-se,
ainda, 3,4 atropelamentos por motocicleta para
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cada atropelamento por automével. Em cada mil
acidentes que envolveram motos, quatro ocasio-
naram a morte de pedestres, tendo ocorrido 6,7
obitos de pedestres atropelados por motociclista
a cada atropelamento fatal por automdével. Entre
os atropelamentos por 6nibus, verificaram-se 2,5
mortes de pedestre em cada mil acidentes que
envolveram esse tipo de veiculo.

Na Figura 3, no que diz respeito aos indivi-
duos do sexo masculino, quando os acidentes de
transito foram estratificados em mortes de pe-
destres e de ocupantes de veiculos, observou-se
que, nos atropelamentos, os idosos sao as prin-
cipais vitimas fatais em todo o periodo, ao passo
que a mortalidade de ocupantes de veiculos foi
mais elevada entre os jovens de 15 a 29 anos. No



Figura 1
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Taxa global de acidentes (com ou sem vitimas) por mil veiculos e por mil habitantes. Campinas, Sdo Paulo, Brasil, 1995-2008.
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Fonte: Empresa Municipal de Desenvolvimento de Campinas (EMDEC), 1995-2008.

caso dos atropelamentos, os coeficientes de mor-
talidade masculinos aumentam com o avanc¢o da
idade. Em relacao aos acidentes entre ocupantes
de veiculos, de 1997 a 1999, houve tendéncia de-
crescente em todas as faixas etdrias, sendo esta
mais evidente, sobretudo, entre os jovens de 15 a
29 anos, que apresentavam os maiores coeficien-
tes de mortalidade. Em 1997, o risco de morte
deste grupo etdrio era de 60 6bitos em 100 mil
homens, tendo declinado para 32 6bitos em 100
mil em 1999. Todavia, apés 2006, os valores dos
coeficientes aumentaram novamente, sendo su-
periores a 40 ébitos.

Antes de 2003, a mortalidade proporcional
por acidentes de transito em veiculo nado especi-
ficado (V89) era muito elevada (superior a 50%),
tendo atingido valores préximos a 10% em 2008
entre os homens. Por esse motivo, na Figura 3,
somente é apresentada a mortalidade por aci-
dentes de transito em ocupantes de motocicleta
a partir de 2003. A maior mortalidade proporcio-
nal em ocupantes de motocicletas foi observada
entre os homens de 15 a 39 anos, com valores
proximos de 80% em 2008.

A distribuicao espacial dos locais de ocorrén-
cia dos acidentes de transito fatais em Campi-
nas, construida mediante andlise da densidade
de pontos com a técnica de Kernel, permite evi-
denciar dreas de maior concentracao dos eventos
e, por isso, de potencial interesse. Observa-se que
as mortes por acidentes de transito encontram-

se dispersas em praticamente toda a drea urbana
e nas rodovias que cortam a cidade (Figura 4).
Entre os acidentes fatais ocorridos em rodovias,
destaca-se a regidao préxima a confluéncia das
rodovias Santos Dumont e Bandeirantes e entre
os quilémetros 116 e 117 da Rodovia Prof. Zefe-
rino Vaz, com concentragao de seis a dez aciden-
tes fatais por quilometro quadrado. Em relacao
aos nao rodovidrios, embora haja dispersao das
mortes por acidentes de transito no municipio,
é possivel identificar duas regides que registra-
ram densidade mais elevada (6 a 11 6bitos por
quiléometro quadrado), sendo uma delas a regiao
central da cidade.

Discussao

Em Campinas, registrou-se tendéncia de redu-
¢ao da mortalidade por acidentes de transito a
partir de 1997. Todavia, como observado na lite-
ratura nacional 5, o Cédigo Nacional de Transito
ndo teve o impacto esperado, uma vez que a mor-
talidade diminuiu apenas até o ano de 2005, ndao
atingindo os niveis de paises com legislacdo de
transito semelhante a brasileira. E preocupante,
ainda, o fato dos coeficientes de mortalidade te-
rem sofrido aumento nos anos posteriores a 2005
no Municipio de Campinas. Este quadro se torna
ainda mais dramdtico quando se avalia a maior
disponibilidade de atendimento de emergéncia
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Figura 2

Vitimas e vitimas fatais em mil acidentes, segundo o tipo de veiculo envolvido. Campinas, Sdo Paulo, Brasil, 2008.
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Fonte: Empresa Municipal de Desenvolvimento de Campinas (EMDEC), 2008.

no local da ocorréncia, com a maior oferta de ser-
vicos do SAMU (Servigo de Atendimento Mdével
de Urgéncia) e do Corpo de Bombeiros 19, bem
como o desenvolvimento da tecnologia hospita-
lar cirdrgica. Para o conjunto das capitais brasi-
leiras, Mello-Jorge et al. 12 também constataram
incremento dos coeficientes de mortalidade a
partir de 2001 e consideram que este fato pode
estar associado a perda de eficiéncia na fiscaliza-
¢do e aplicacdo das punicdes aos infratores.

Nao obstante a elevada taxa de motoriza-
¢do de Campinas, da ordem de 61,2 veiculos por
cem habitantes, a taxa de acidentes por veicu-
lo apresentou tendéncia decrescente entre 1995
e 2008, apesar de oscilagoes durante o periodo.
Essa diminuicdo da ocorréncia de acidentes de
transito possivelmente estd relacionada a lenti-
dao do transito decorrente do aumento da fro-
ta 20,21, as atividades promovidas pela EMDEC
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desde sua criacao em 1991 e a implantacdo do
Cédigo Nacional de Transito em 1998. Com a mu-
nicipalizacdo da administracdo e gerenciamento
do transito em Campinas, a EMDEC intensifi-
cou a fiscalizacao do transito, com a adogao de
equipamentos eletronicos para o controle da
velocidade, aplicacao de multas aos infratores,
monitoramento dos pontos de maior frequéncia
de acidentes para intervenc¢do imediata, como a
melhoria na sinalizacao, entre outras acoes, além
de ter desenvolvido importantes iniciativas, en-
tre as quais se destacam as campanhas educati-
vas sobre seguranca no transito 22.

Entretanto, apesar das intervencdes da
EMDEC, o percentual de acidentes de transito
com vitimas cresceu a partir de 2004, possivel-
mente em decorréncia do aumento da frota de
motocicletas, a semelhanca do que foi observado
em outros municipios 5. Esse maior nlimero de



Figura 3
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Tendéncia no sexo masculino, segundo faixa etéria, dos coeficientes de mortalidade por acidentes em ocupantes de veiculos

e atropelamentos e da mortalidade proporcional em ocupantes de motocicletas. Campinas, Sao Paulo, Brasil, 1995-2008.
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Figura 4

Distribuicdo espacial dos acidentes de transito fatais rodoviarios e nao rodoviarios. Campinas, Sao Paulo, Brasil, 2006-2007.
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motocicletas foi estimulado pelo marketing 23,
umavez que o apelo avelocidade e aindependén-
cia 24 € um atrativo importante para jovens, es-
pecialmente de poucos recursos financeiros, que
podem substituir, assim, o transporte coletivo
ineficiente e moroso, além de utilizd-las como
instrumentos de trabalho 11,15,17,

Concomitantemente a esse aumento da fro-
ta, houve elevacao dos coeficientes de mortali-
dade entre os ocupantes de motocicletas e, ao
longo do periodo estudado, Campinas registrou
aumento expressivo dos acidentes de transito
fatais com ocupantes deste tipo de veiculo, pas-
sando a representar, em 2008, 49,3% dos 6bitos
no transito. Os jovens de 15 a 29 anos, sobretudo,
do sexo masculino, sdo os principais envolvidos
em acidentes fatais de motocicletas, e a maior
incidéncia desse tipo de morte entre os jovens
ilustra a realidade de muitos outros municipios
511,12,25. No Piaui 26, 74,4% dos condutores de
motocicletas tinham entre 15 e 34 anos de ida-
de. Em andlise de quatro aglomeragoes urba-
nas 27, os ocupantes de motocicletas, em especial
os condutores, apresentaram a maior propor¢ao
de acidentes com vitima. Embora a pressao por
rapidez exercida por empregadores e clientes
de motoboys possa induzir comportamentos de
risco na direcdo do veiculo, com consequente
aumento de acidentes de transito, nao foi ob-
servada diferenca significativa na ocorréncia de
acidentes de transito entre Londrina e Maringa
(Parand), apesar da proporcao de pagamento por
produtividade ser significativamente maior no
primeiro municipio 4. Em Campinas, um levan-
tamento nao publicado, realizado pela EMDEC,
verificou que, de 68 ébitos de motociclistas em
2008, apenas trés eram motoboys.

Atendéncia crescente dos acidentes de tran-
sito de motociclistas também tem sido observa-
da na Gra-Bretanha 28, com aumento anual de
4,6% de internacoes de acidentados. O corpo do
motociclista, exceto a cabega, protegida por ca-
pacete, fica totalmente vulnerdvel ao impacto,
podendo ocorrer lesdes multiplas 2829, Diferen-
temente dos automdoveis, as motocicletas ndo
tiveram, no periodo do estudo, a incorporacao
de tecnologias para diminuir o impacto das co-
lisdes sobre os ocupantes. Além dos comporta-
mentos infratores dos motociclistas, problemas
climdticos e nas vias, a instabilidade prépria
deste veiculo facilita derrapagens em curvas e
nas conversdes, podendo favorecer a ocorrén-
cia de acidentes de transito 30. Finalmente, cabe
destacar que nao tém sido adotadas medidas
vidrias destinadas a diminuir os acidentes de
transito, como as faixas segregadas e exclusivas
para motocicletas usadas em alguns paises asi-
dticos 17.
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A maior letalidade dos pedestres e dos ocu-
pantes de motocicletas estd associada a possibi-
lidade de ambos sofrerem graves traumatismos
multiplos cranio-encefélicos 26:29,31 e de coluna,
devido a auséncia de protecdo. Essa maior leta-
lidade dos pedestres observada em Campinas
também foi descrita em Salvador (Bahia) 32. Os
dados produzidos pelo Ministério da Satide 6,
da mesma forma que os do municipio em estu-
do, também mostraram que o risco de ébito de
pedestres aumenta com a idade e que, entre os
idosos com 60 anos ou mais, os atropelamen-
tos respondem por cerca de 50% dos 6bitos no
transito. Em Campinas, o percentual de aciden-
tes com vitimas atropeladas nio sofreu aumento
entre 1995 e 2008, apesar de, nesse periodo, ter
aumentado a circulacdo de motocicletas, veiculo
que mais fere e mata pedestres — este dado tam-
bém foi encontrado em Pelotas (Rio Grande do
Sul) 33. Pode postular-se que as acdes educati-
vas e interven¢des da EMDEC na sinalizacdo das
vias tiveram um impacto positivo, porque, se ndo
houvesse ocorrido o boom de venda de motoci-
cletas, possivelmente a tendéncia de acidentes
fatais por atropelamento teria sido decrescente.
Logo, para reduzir os indices de atropelamen-
to, além dos investimentos publicos que ja vém
sendo realizados em programas de educacao
dos pedestres para a travessia segura, no calca-
mento e sinaliza¢do das vias, na construgdo de
passarelas nas rodovias que cortam o municipio,
€ essencial concentrar esforcos na reducgdo de
atropelamentos por condutores de motocicletas.
A fiscalizacao aos motoristas quanto ao respeito
as faixas de pedestres, a sinalizacao do transito e
as demais normas de transito mostram-se como
estratégias de grande relevancia no combate aos
atropelamentos. Ademais, entre os motociclistas,
deve ser combatida a sua circulacdo pela calcada
e por outros locais habitualmente restritos aos
pedestres.

Em face do acelerado crescimento da frota
de motocicletas, dos altos indices de ocorréncia
de acidentes de transito envolvendo este tipo de
veiculo, da sua gravidade e dos altos coeficientes
de mortalidade, principalmente entre os jovens,
confirma-se a necessidade das pesquisas investi-
garem a fundo os diversos aspectos desses agra-
vos 26,34, bem como a urgéncia em se intensifica-
rem o monitoramento e as agdes preventivas, no
ambito tanto da satide, quanto no de transporte,
com o delineamento de intervenc¢oes educativas
voltadas para cada publico-alvo. Pesquisas finan-
ciadas pelo governo e as centralizadas no Projeto
Viva 19,35, que estdo em andamento em diversos
municipios do pais, permitirdo aprofundar os co-
nhecimentos sobre os acidentes, especialmente
os atendidos no SUS.
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A dimensao espacial nos estudos de acidentes
de transito consiste numa importante ferramenta
para compreensdo da dinamica desses eventos,
indicando dreas prioritdrias para a intervencao.
Souza et al. 36 explicam a relevancia da espaciali-
zacao dos acidentes de transito por esta fornecer
subsidios para o planejamento e execugdo de po-
liticas publicas, aumentando sua eficédcia e efi-
ciéncia na reducao e prevencao desses agravos.
Com o mapeamento do local de ocorréncia de
acidentes de transito fatais, identificou-se con-
centracao de ébitos em algumas rodovias que
cruzam o Municipio de Campinas. Estes dados
sugerem que seria extremamente salutar que a
EMDEC atuasse também sobre estas rodovias,
garantindo, dessa forma, cobertura integral das
intervencodes para reducao dos acidentes de tran-
sito em toda a extensao da cidade.

Os dados divulgados por este estudo podem
auxiliar ndo s6 na definicdo de acgdes e de politi-
cas publicas, mas também no fomento dos esfor-
¢os jd empreendidos pelos setores municipais de
sauide e de transporte, com vistas a reducao dos
impactos negativos dos acidentes de transito que
se manifestam em sequelas psicoldgicas 37, em
incapacidades tempordrias e permanentes 38 e
em mortes. Nao obstante as campanhas educa-
tivas e as diversas parcerias estabelecidas entre a
EMDEQC e outros 6rgaos, permanece como desa-
fio a maior conscientizagdo acerca da dire¢ao se-
gura entre os condutores, principalmente de mo-
tocicletas, aliada a intensificacao da fiscalizagdo
e a inovacdo no monitoramento de motociclistas
que burlam as cameras encobrindo a placa do
veiculo. E importante igualmente salientar que,
se o transporte publico fosse mais eficiente e agil
e, consequentemente, a venda de motocicletas
ndo tivesse sido fortemente estimulada, a frota
destas e os acidentes de transito relacionados a
elas n3o teria crescido significativamente.

Também cabe lembrar que tem sido am-
plamente verificada a associacdo do compor-
tamento de beber e dirigir com os acidentes
de transito 39,4041, Sendo um comportamento
associado ao lazer 24,4243, é preciso fiscalizacao
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ativa para seu controle. A frequéncia de casos de
ingestao de bebida alcodlica entre condutores
nao diminuiu persistentemente no Municipio
de Sao Paulo 44 ap6s a introducdo da Lei Seca
(Lei n°. 11.705) em junho de 2008, nem em Porto
Alegre 45 ap6s o estabelecimento da lei munici-
pal em 2006. Outro novo fator de risco para di-
recdo segura € o uso de celular ao dirigir. Mesmo
que nao existam estudos nacionais, sabe-se que
estes e outros aparelhos eletronicos contribuem
para a distracao no transito e favorecem a ocor-
réncia de acidentes de transito, especialmente
entre os jovens 46,47,

Os resultados desta pesquisa apontam que os
grupos de maior risco para os acidentes de tran-
sito sdo os ocupantes de motocicletas, a popula-
¢ao masculina em geral e, sobretudo, os jovens.
As acdes para conscientizacdo acerca da segu-
ranga no transito e a promoc¢do de mudanca de
comportamentos que ja sdo desenvolvidas pelas
Secretarias de Transporte e de Saide devem con-
tinuar a ser aprimoradas e especialmente desen-
volvidas para a populacao jovem.

A recente resolucao da Assembléia Geral das
Nagoes Unidas 48, em margo de 2010, que prio-
riza acoes de seguranca no transito na década
de 2011-2020, estabeleceu o desenvolvimento e
implementacao de planos com base em cinco ei-
xo0s: gerenciamento da seguranca, desenho e in-
fraestrutura de estradas, seguranca dos veiculos,
comportamentos dos usudrios e atendimento
aos acidentados. Compartilhando esse chama-
do da Assembléia Geral das Nacdes Unidas para
aumentar a aten¢ao politica sobre a seguranca
no transito, considera-se que, para contribuir
na mudanca do comportamento infrator, ca-
be maior agilidade do poder judicial na execu-
¢do das penalidades por infracdes no transito,
devendo-se, também, evitar procedimentos de
anulacdo de multas das infracdes de transito.
Objetiva-se com isso que as taxas de ocorréncias
e os coeficientes de mortalidade por acidentes de
transito diminuam significativamente, de modo
a atingir os valores de paises com legislacao de
transito semelhante a do Brasil.



Resumo

Com o objetivo de descrever a tendéncia de ocorréncia
de acidentes de transito, sua mortalidade, tipo de vei-
culo envolvido, tamanho da frota e perfil das vitimas
em Campinas, Sao Paulo, Brasil, entre 1995 e 2008, fo-
ram estimadas taxas de motorizagdo e ocorréncia de
acidentes, letalidade, mortalidade proporcional, taxas
de mortalidade e razoes entre taxas. A frota de moto-
cicletas cresceu 241%. Apesar da queda da letalidade
dos acidentes de ocupantes de motos entre 2000 e 2008,
esta categoria representou 49,3% do total de acidentes
fatais em vias ptiblicas em 2008. As motos foram res-
ponsdveis pelas maiores taxas de atropelamento (66,7
atropelados/mil acidentes) e de atropelamentos segui-
dos de morte (4 obitos/mil acidentes). Os homens man-
tiveram risco de morrer no trdansito muito superior ao
das mulheres. Nos atropelamentos, predominaram
elevadas taxas de mortalidade em idosos; entre os ocu-
pantes de veiculos, os mais atingidos foram os de 15 a
29 anos. Na faixa de 15 a 39 anos, entre 2006 e 2008,
quase 80% eram ocupantes de moto. Agoes pluri-ins-
titucionais devem priorizar a prevengao de acidentes
entre motociclistas.

Acidentes de Transito; Motocicletas; Mortalidade
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