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Resumo

Entre 2000 e 2012 foram pagas, no Brasil, pelo DPVAT, 177 mil indenizag0es por morte de
motociclistas e 781 mil por invalidez permanente. Estes nimeros mostram que estudos neste
campo sdo necessarios no sentido de entender a situacao geral e mitigar os danos da utilizacdo
deste meio de transporte. Este trabalho tem como objetivo entender a mortalidade dos
motociclistas em um cenério nacional e mundial, através da comparacéo de dados. Para este
estudo, no cendrio nacional, foram utilizados nimeros da morbidade e mortalidade
disponibilizados pelo Ministério da Saude atraves do DATASUS, dados de populagdo do
IBGE e de frota de veiculos registrados do DENATRAN. Com estes calculou-se os indices
desejados para cada regido e estado. Para os indices de outros paises foram utilizados dados
de relatérios da OMS, assim chegando as informagdes da mortalidade de motociclistas nestes
paises. Foi notorio o crescimento da mortalidade de motociclistas no Brasil, durante o periodo
analisado, apresentando uma aparente estabilidade a partir de 2012. Também se observou que
0 Nordeste é uma regido problematica neste quesito, apresentando as maiores taxas tanto em
relacdo a populagdo, quanto em relacéo a frota para o Gltimo ano analisado (2016). A regido
Sudeste teve os menores indices ndo s6 em 2016, mas durante todo o periodo analisado.
Quando comparados os indices brasileiros ao de outros paises economicamente similares
(entre 2006 e 2016), foi nitido que os indices brasileiros sdo normalmente mais elevados,
quando estes outros paises foram 0s que atingiram uma renda per capita alta no periodo.
Também foi observada uma tendéncia de a motocicleta ser mais presente na frota do pais

quando este pais possui uma renda per capita menor.

Palavras-chave: Motocicleta, Seguranca viaria, Mortalidade no transito, Acidentes de transito,

Brasil.



Abstract

Between 2000 and 2012, 177 thousand indemnities were paid for the death of motorcyclists
and 781 thousand for permanent disability in Brazil. These figures show that studies in this
field are necessary in order to understand the general situation and mitigate the damages of
the use of this means of transportation that continues to grow in Brazil. This study, regarding
the national scenario, used morbidity and mortality numbers provided by the Ministry of
Health through a database called DATASUS, population data from the IBGE (Brazilian
Institute of Geography and Statistics) and fleet data provided by DENATRAN (Traffic
National Department). With this data, the desired indexes were calculated to each region and
state in Brazil. To get to other countries indexes, data from WHO reports were used, to show
the mortality of motorcyclists in traffic accidents in those countries. It was noticeable the
significant increase of the mortality of motorcyclists in Brazil, during the analyzed period,
just presenting an apparent stability from 2012. It was also noted that the Northeast region is a
problematic one in this respect, presenting the highest rates both in relation to the population
and in relation to the fleet for the last year analyzed (2016). The Southeast region had the
lowest rates not only in 2016, but throughout the analyzed period. When comparing the
Brazilian indexes to the indexes of other economic similar countries (between 2006 and
2016), it was clear that the Brazilian ones are usually higher, when these other countries were
the ones that had reached a high income level in the established period. It was also observed a
tendency for the motorcycle to be more present in the country's fleet when it has a lower

income.

Keywords: Motorcycle, Road safety, Mortality in traffic, Traffic accidents, Brazil



1 INTRODUCAO E JUSTIFICATIVA

Acidentes de transito sdo um grande problema para a salde publica em ambito
mundial, sendo a principal causa de morte entre individuos mais jovens. Os acidentes de
transito sdo responsaveis, anualmente, por mais de 1,35 milhdo de mortes e causaram leses
ndo fatais em um namero entre 20 a 50 milhGes de pessoas (WHO, 2018). Pessoas com idade
entre 15 e 44 anos de idade representam 59% das mortes no transito, sendo que a maior parte
das mortes ocorrem entre homens (77%) (WHO, 2013). O fato de os acidentes estarem tao
presentes entre jovens, no pico de suas idades mais produtivas, geram consequéncias
econdmicas, sociais e emocionais. O Brasil estd entre os paises que possuem maiores indices
de acidentes de transito ja em estudos realizados para a década de 2000, apresentando, no ano
de 2005, uma taxa de 208,1 acidentes por 100.000 habitantes e 9,1 acidentes a cada 1.000
veiculos (MELLO JORGE, 2013). Segundo dados do DATASUS, em 2016, houve no Brasil
um total de 37.345 mortes em acidentes de transito, sendo que as fatalidades com
motociclistas representam aproximadamente um terco deste numero (MS/SVS/CGIAE - SIM,
2019).

A frota mundial de motocicletas vem crescendo de maneira acelerada, sendo estimado
que existam mais de 300 milhdes de motocicletas no mundo. Neste inicio do seculo XXI, o
Brasil passou por um processo de desenvolvimento econémico, que auxiliou o crescimento da
frota de veiculos, principalmente a de motocicletas. A frota de motocicletas ja possuia, no ano
de 2017, mais de 26 milhdes de unidades no pais, representando quase 27% da frota total de
veiculos nacional (ABRACICLO, 2017).

E natural a busca de modos de transportes que sejam mais vantajosos para 0s Usuarios,
que costumam ser geralmente aqueles que apresentem maior conforto, rapidez e economia.
Devido a precariedade do servico de transporte publico prestado no pais, que apresenta falhas,
tais como atrasos, lotacdo acima da capacidade, alto custo da tarifa e linhas que ndo operam
regularmente, a motocicleta surgiu como meio de locomocado de facil aquisicdo, pelo baixo
custo e facilidades em financiamentos, e também por sua agilidade no espaco urbano. Estas

sdo as causas que melhor explicam o aumento do seu uso.

A motocicleta prové uma alta mobilidade para seus usuarios, especialmente aqueles

que pertencem as populacdes com menor renda, para 0s quais a motocicleta representa uma



oportunidade econdmica. Em muitas cidades do Brasil, a motocicleta e utilizada como
ferramenta de trabalho por mototaxistas e também por motofretistas, costumeiramente
denominados motoboys. Em contrapeso as vantagens das motocicletas hd também suas
desvantagens. O uso da motocicleta provoca poluicdo do ar e sonora, mas a principal
consequéncia negativa é o aumento da taxa de acidentes. Os condutores e/ou passageiros de
motocicletas foram responsaveis por pelo menos 28% de todas as mortes em acidentes de
transito ocorridas no Brasil, no ano de 2012 (WHO, 2012).

Apesar do crescimento e reconhecimento das consequéncias da utilizacdo das
motocicletas no Brasil, ha pouco material para o entendimento deste fato e dos fatores
provocantes deste rapido aumento do numero das motocicletas e, consequentemente, das

mortes provocadas pelo seu uso.

A motocicleta € muito popular no Brasil, tendo se popularizado significativamente nos
altimos anos, mas ha outros paises em que seu uso ¢ amplamente difundido. Na prépria
América Latina a motocicleta é utilizada de forma similar ao Brasil, tendo se popularizado
com a utilizacdo de motofretes e mototaxis (RODRIGUEZ; SANTANA; PARDO, 2015).
Apesar disso, 0 uso da motocicleta ainda esta massivamente concentrado na Asia, que possui
77% da frota mundial de motocicletas (ITF/OECD/JTRC, 2008; ROGERS, 2008). Em alguns
paises do sudeste asiatico a motocicleta chega a compor a maior parte de suas respectivas
frotas nacionais (HUSSAIN et al., 2005).

Observando estes paises onde a motocicleta se popularizou, é possivel lancar um
paralelo entre os problemas diagnosticados no Brasil e em outras nac¢des, podendo-se entao
observar a questdo de uma forma global permitindo a criacdo de estratégias para mitigar o
perigo inerente do uso da motocicleta. Uma analise comparativa com paises de mesma

realidade econdmica pode mostrar caminhos para uma maior seguranca dos motociclistas.
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2 OBJETIVOS

S&o apresentados a seguir os objetivos buscados durante o desenvolvimento do

trabalho.

2.1 Objetivo principal

O objetivo geral deste trabalho é apresentar a evolucdo da mortalidade de
motociclistas em acidentes de transito no Brasil, devido a disseminacdo do uso da motocicleta
nas Ultimas décadas, e, em seguida, fazer uma comparacdo entre os indices brasileiros com o

de outros paises.

2.2 Objetivos especificos

Com o objetivo geral estabelecido, visam-se como objetivos especificos:

® |dentificar as caracteristicas da vitima de fatalidades em acidentes de motocicletas no

Brasil (faixa etaria, sexo, tipo de colisdo);

® CQObservar a realidade brasileira dos indices de mortalidade de motociclistas,

identificando regifes e estados como mais ou como menos problematicas;

® Comparar os dados brasileiros (taxas de mortalidade, populacdo, PIB per capita, IDH
etc.) com os de outros paises para encontrar locais em situacGes e realidades
semelhantes (paises em desenvolvimento e subdesenvolvidos) para se comparar 0s

dados de mortalidade.
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3 SINTESE BIBLIOGRAFICA

3.1 Acidentes de transito

Acidentes de transito sdo eventos que ocorrem em vias devido ao transito de veiculos
(sendo esses motorizados ou ndo) e pedestres envolvendo um ou mais destes, causando tanto
danos fisicos quanto materiais (FERRAZ et al. 2012).

Segundo a Convengdo de Viena de 1968, que tinha como meta estabelecer padrdes
para as regras de transito em um nivel internacional, uma morte é atribuida a um acidente de
transito quando a vitima morre no periodo de até 30 dias apds o acidente devido as lesdes
sofridas neste acidente. Na auséncia de dados especificos em um pais ou regido é adotado
internacionalmente, com base em diversos estudos, o nimero de 65% de mortos fora do local

do acidente em relagdo com os que vém a 6bito no local do acidente (FERRAZ et al. 2012).

De acordo com o IPEA (2006), em estudo feito para os anos de 2004 e 2005 nas
rodovias federais brasileiras, o0 niUmero de mortes que ocorreram no local do acidente foram
61% enquanto 39% ocorreram no transporte ou ja no hospital. Fazendo um célculo simples de
razdo entre 0 nimero de mortes ocorridas no transporte das vitimas para o hospital ou ja no
hospital (39%) e o numero de mortes que acontecem ja no local do acidente (61%) obtem-se
um valor de 64%. Este valor proximo aos 65% prova a eficacia da regra internacional para

calculo de mortes fora do local de acidente para nosso pais.

Segundo a NBR 10697 (ABNT, 1989), acidentes podem se caracterizar e se classificar
como: colisdo traseira, colisdo frontal, colisdo transversal, colisdo lateral, choque,
atropelamento, tombamento, capotagem, engavetamento e outros (que engloba as situacdes
que ndo se encaixam nas categorias anteriores). E comum em um acidente ocorrer uma
combinacdo entre duas ou mais classificacBes descritas. Na Figura 1 estdo ilustrados os

diferentes tipos de acidentes citados.
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Figura 1 - llustracéo das diferentes classificagdes de acidentes de transito
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Fonte: Ferraz et al. (2012)

Segundo Ferraz et al. (2012), a classificagdo nacional de acidentes quanto a gravidade
possui trés categorias de acidentes: sem vitimas (apenas danos materiais), com vitimas nao
fatais (feridos) e com vitimas fatais. Essa classificacdo é utilizada pela Policia Militar para
elaborar os boletins de ocorréncia de acidentes e as estatisticas. Tanto relacionado as mortes
quanto aos feridos, os boletins de ocorréncias elaborados pela policia so registram existéncia e
quantidade de mortos e feridos se estas aconteceram instantaneamente ou até o fechamento do
boletim. Deste modo, para se obter a quantidade de mortos ap6s o acidente € necessario dados
do Sistema Publico de Satde, ou mesmo uma estimativa deste nimero.

Segundo a NBR 10697 (ABNT, 1989) , a classificacdo quanto ao estado das vitimas é
feita do seguinte modo: fatal, grave, leve e ileso. O estado grave se caracteriza quando a

vitima sofre lesdes graves que demandam um tratamento medico mais longo, como fraturas,
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cortes profundos e ferimentos cranianos, enquanto no estado leve a vitima sofre ferimentos

superficiais, ndo necessitando longo tratamento.

Segundo Ferraz et al. (2012), usualmente é atribuido a um acidente uma causa

especifica que tenha sido determinante para que este ocorra, mas no geral existe uma série de

fatores atenuantes que resultaram na convergéncia para a situacdo de um acidente. Nos

topicos a seguir sdo discutidos cada um desses fatores:

Exposicdo ao transito: quanto maior a exposi¢do ao transito maior a probabilidade de
se acidentar. Esta probabilidade também esta ligada a fatores como comportamento do
condutor, qualidade da via, modo de transporte e forma de trafego na via. Veiculos
menores estdo mais suscetiveis a acidentes pela menor visibilidade, e vias mais
setorizadas, com calcadas e ciclovias, por exemplo, apresentam menor exposi¢cdo ao
transito.

Legislacdo e fiscalizagdo: o maior rigor nas leis de transito proporcionam menores
nameros de infracbes de transito. Para eficacia destas, & importante que haja
fiscalizacdo constante.

Fatores de risco associados ao ser humano: relacionados ao nivel de habilidade do
motorista, sendo que quanto mais imprudente e mal preparado o motorista, mais
suscetivel a acidentes o veiculo deste motorista esta. Associados a este fator estdo uso
de velocidades inapropriadas, direcéo perigosa e desvio de atencdo, por exemplo.
Fatores de risco associados a via: relacionados ao nivel de cuidado com a via tanto no
projeto quanto na manutencdo. Os principais itens relacionados a este fator sdo:
problemas na superficie da via, projeto geométrico inadequado e sinalizacédo
deficiente.

Fatores de risco associados aos veiculos: relacionados a seguranca que o veiculo
proporciona. Entre os problemas associados a estes fatores estdo: a falta de
manutencdo, que ocasiona mau funcionamento do veiculo e o tipo de veiculo, que
apresentam maior ou menor visibilidade.

Fatores de risco associados ao meio ambiente ocorrem devido ao clima ou tempo ou
também devido a intervencdo humana. Os fatores de meio ambiente que mais criam

situacOes de acidentes sdo: chuvas, neve, vento forte, neblina e fumaca, entre outros.
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Segundo Almeida et al. (2013), os fatores presentes implicita ou explicitamente, que
contribuem para a causa de acidentes, sdo: homem; veiculo; via e meio ambiente; e 0s
referentes a legislacdo e seu cumprimento. Para estudar as associagdes destas causas €
necessaria uma desagregacdo desses fatores para melhor compreensdo e intervencdo nas
casualidades dos acidentes de transito. E também importante salientar que ainda que o fator
humano seja o principal fator de risco, ndo se deve transferir toda a responsabilidade ao
motorista, pois falhas humanas séo inevitaveis. Por isso, o ideal € a utilizacdo de estratégias
que reduzam a probabilidade de acidentes ocorrerem.

Além de fatores que causam risco de acidentes, existem também fatores que tornam
estes acidentes mais graves, aumentando a probabilidade de haver vitimas, principalmente
vitimas graves e fatais. Os principais sdo: velocidade alta, ndo utilizacdo de equipamentos de
seguranca (como capacete e cinto de seguranca), veiculos sem estrutura de protecdo aos
ocupantes (como motocicletas e bicicletas) e presenca de obstaculos perigosos proximos a

pista.

3.2 Seguranca viaria e riscos envolvendo as motocicletas no

transito

Em condicdes ideais de seguranca, o transito ndo deveria apresentar acidentes,
permitindo a todas as pessoas e veiculos circularem sem se envolver em acidentes de transito.
Como a falha humana é inevitavel, incidentes acabam acontecendo. O sistema de tréansito
deve ser projetado e operado para que absorva os erros de condutores e pedestres, a fim de
evitar mortes e lesdes graves. Algumas acdes que geram uma maior seguranca no transito sao
relacionadas principalmente as areas de: esforco legal, educacdo, engenharia, sistema politico

administrativo, sistema viario e veiculos e equipamentos de seguranca (FERRAZ et al., 2012).

Um novo modelo de seguranca viaria para o Brasil, o programa Visdo Zero, foi
pensado seguindo a ideia que, se nem todos os acidentes podem ser prevenidos, que seja
evitavel, em principio, a severidade das lesdes (JOHANSSON, 2008). Conforme sugerem o0s
principios de um Sistema Seguro (Safe System), exemplificado na Visdo Zero, a geometria e a
conservacdo das rodovias, com pavimentacdo e sinalizacdo adequadas, além de um bom
controle de operacdo, devem proporcionar comportamento e direcdo seguros para motoristas,

passageiros e pedestres. Caso haja imprudéncia e/ou erros humanos, o sistema deve ser capaz
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de mitigar as consequéncias. Com isso, em caso de acidentes, o risco de leses graves ou de

mortes seria reduzido.

Segundo a organizacdo intergovernamental International Transport Forum (ITF,
2016), o Sistema Seguro (Safe System) apoia-se em quatro principios: as pessoas cometem
erros que podem levar a acidentes de transito; o corpo humano tem uma limitagéo fisica para
suportar impactos, sem que haja lesbes graves; a seguranca € uma responsabilidade
compartilhada de todos os “atores” do sistema de transportes, que incluem os projetistas, os
construtores e os administradores das vias, em conjunto com 0s usuarios do transito; e todos
os elementos do sistema formam uma rede integrada de seguranga, na qual se combinaréo

para a prevencdo aos acidentes ou, pelo menos, as lesdes graves ou fatais.

Determinar o0s riscos que aumentam a probabilidade de sofrer um acidente € uma
tarefa complexa, ja que na maioria dos casos ndo é possivel identificar um Gnico fator como
causa do acidente (VLAHOGIANNI; YANNIS; GOLIAS, 2012). Ainda que seja necessario
um conjunto de fatores para determinar a causa do acidente, é verdade que o fator humano
acaba sendo preponderante na maioria destes. Para acidentes de motocicletas o fator humano
é ainda mais decisivo que os fatores relacionados com veiculo ou com a infraestrutura e o
entorno (VAN ELSLANDE et al., 2014).

Petridou e Moustaki (2000) apresentaram uma classificacdo do fator humano na

conducéo de veiculos, diferenciando em quatro grandes grupos:

e Fatores que reduzem a capacidade base a longo prazo: inexperiéncia, velhice,

deficiéncias, enfermidades, etc.

e Fatores que reduzem a capacidade base a curto prazo: sonoléncia, fadiga, distraces,

conduzir o veiculo sob efeito de alcool, etc.

e Fatores que promovem comportamentos arriscados com impacto a longo prazo: ndo
uso de cinto de seguranca ou capacete, velocidade inadequada de maneira habitual,

superestimacdo das proprias capacidades, etc.

e Fatores que promovem comportamentos arriscados com impacto a curto prazo:

comportamento suicida, drogas psicotrdpicas, atitudes compulsivas, etc.
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E por que é mais arriscado utilizar a motocicleta? O nivel de risco é influenciado por
muitos fatores. Um primeiro fator geral é a dificuldade intrinseca de se pilotar uma
motocicleta, devido a necessidade de equilibrar o veiculo, baixa capacidade de friccdo e sua
grande sensibilidade a perturbacfes ambientais (como vento, cascalho e mudangas na
superficie da via) que podem desestabilizar o veiculo. Outro fator que influencia o risco é a
dominancia dos carros e veiculos maiores no trafego, que é para os quais o sistema de trafego
foi principalmente projetado. Como consequéncia, o sistema de trafego requer modificacdes
para integrar o volume crescente de motocicletas (OECD/ITF, 2015). Outros fatores basicos
que influenciam no risco de acidentes, e afetam mais aos motociclistas, especificamente, séo a
baixa visibilidade, falha na “racionalidade” do usuario (como assun¢do de riscos ou erro
humano), vulnerabilidade do usuario e ndo uso do sistema de perddo (forgiveness system)
(ELVIK, 2004).

3.3 O contexto do uso da motocicleta

O modelo de transporte atual, que se baseia no uso de transporte individual
motorizado, é avido por espaco, principalmente o urbano, e ao passo que mais individuos tém
acesso ao automovel, aumenta-se também a demanda por espaco para que o sistema continue

funcionando, em um processo com sérias implicacdes a qualidade de vida.

As motocicletas fazem parte do cotidiano das pessoas ha um bom tempo, mas é
recente a explosdo de consumo desse meio de transporte. Se nas décadas de 1940 e 1950 a
motocicleta foi simbolo de juventude, atualmente é uma ferramenta de producdo, em que suas

caracteristicas facilitam a circulacdo de bens e produtos nas cidades.

Através dos dados apresentados na Figura 2 é possivel afirmar que os veiculos de duas
rodas motorizados vém se tornando personagens de destaque na busca por mobilidade e
espaco urbano. A Figura 2 mostra a divisdo modal por porte de municipios brasileiros no ano
de 2016. Pode ser observado que a quantidade de viagens em motocicletas € maior
percentualmente nas cidades de porte entre 60 e 100 mil habitantes, sendo de 7% do total para
2016. Nao ha dados para cidades de porte ainda menor, mas pode-se inferir que a motocicleta
apresenta importante papel de locomocdo nesses municipios também, incluindo as viagens a

zona rural.



17

Figura 2 — Divisao modal das viagens por modo de transporte e porte do municipio, 2016
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Fonte: ANTP (2018)

Nos ultimos anos, o nimero de motocicletas no transito cresceu rapidamente, em
alguma parte devido ao surgimento dos servigos de entrega expressa, que fazem uso da
motocicleta. As motocicletas permitem um bom deslocamento em espacos reduzidos, o que
permite uma mobilidade mesmo em transito congestionado (RODRIGUEZ; SANTANA;
PARDO, 2015).

Segundo Carvalho (2016), enquanto as vendas de motocicleta subiram trés vezes mais
gue a economia brasileira, as mortes cresceram em uma propor¢do ainda maior no periodo
entre 1997 e 2012, tendo sido um crescimento de mais de 1.000% (mais de 10 vezes). Embora
esse fenbmeno da utilizacdo da motocicleta tenha se evidenciado ha anos, ndo houve um

planejamento visando o aumento da frota.

A populacdo de veiculos de duas rodas motorizados, que inclui além das motocicletas,
as scooters e 0os mopeds, tem crescido constantemente. Na maioria dos paises da OECD, a
frota de motocicletas aumentou muito mais rapido que a de carro entre 2001 e 2010. Com
isso, as motocicletas e afins estdo aumentando cada vez mais sua importancia no sistema de
transportes, e com isso cada vez mais representando um desafio para a seguranca Vviaria
(OECD/ITF, 2015).
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Motociclistas tém um papel significantivo na mobilidade urbana pelo mundo,
principalmente nas grandes cidades. Alguns dos usuérios de motocicletas usam estas como
principal meio de transporte, enquanto outros as utilizam somente para recreacdo. Para
muitos, as motocicletas sdo o unico meio financeiramente acessivel e pratico para uma
mobilidade motorizada individual (OECD/ITF, 2015).

Motociclistas estdo expostos a um risco por quildmetro rodado muito maior que
motoristas de carro, em termos de fatalidades e lesdes graves, sendo em média 30 vezes
maior. Eles ndo foram beneficiados no mesmo ritmo dos avangos de seguranca que 0S
automoveis alcancaram nas Ultimas décadas. Em paises da OECD motociclistas e afins
representam, em média, 17% de todas as fatalidades, enquanto representam apenas 8% na
frota de veiculos motorizados. As proporgdes de mortes no transito para motociclistas e afins
€ bem maior em paises de baixa e média renda. Os custos econdmicos associados aos
acidentes de motocicletas sdo significantes. Logo, investir na seguranca desse tipo de veiculo
pode trazer importantes beneficios econdémicos, além dos beneficios sociais (JOHNSTON;
BROOKS; SAVAGE, 2008; OECD/ITF, 2015).

Acidentes de motocicleta estdo geralmente ligados a falhas de percepcéo e controle. O
tipo de acidente fatal mais frequente com motociclistas é a colisdo em interseccdes, que
comumente tem relacdo com problemas de percepcdo e de avaliacdo dos dois condutores
envolvidos. 1sso pode-se explicar devido a maior sensibilidade a perturbacdo externa dos
motociclistas, que podem ser causadas por superficie da via ou condi¢des climaticas. Altas
velocidades e consumo de alcool ou drogas sdo fatores criticos na ocorréncia e na severidade
de acidentes de motocicletas, assim como para outros tipos de usuarios das vias (OECD/ITF,
2015).

A priori usada de maneira recreacional na Australia e na América do Norte, a
motocicleta tem funcdo mais mista na Europa, onde estd aumentando o seu uso para escapar
dos problemas de congestionamento do trafego urbano. Em outras regides do mundo é mais
utilizada com funcéo utilitaria (OECD/ITF, 2015).

Os problemas e desafios relacionados a integracdo da motocicleta dentro do sistema de
trafego sdo complexos e variados. As questdes de seguranca e mobilidade requerem uma

analise compreensiva para identificar 0s meios para uma acdo efetiva. Isto inclui levar em
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consideracdo a atual exposicao ao risco para 0s motociclistas quando estdo na rede viaria, o
que os leva a serem classificados como usuarios de via vulneraveis, junto com pedestres e
ciclistas. Também € preciso uma analise mais profunda destes riscos através das diferentes
facetas que caracterizam o problema: as vérias populagdes envolvidas, os tipos de viagens, as
diferentes situacOes geradoras de acidentes, entre outros fatores envolvidos. Isto, sempre
tendo em mente o foco de melhorar o sistema como um todo ao invés de culpar um
componente em particular (OECD/ITF, 2015).

A populacdo dos usuérios de motocicleta se difere significantemente da populacao de
usuarios de carro na disparidade do uso por homens e mulheres. Entretanto, essa disparidade
varia de acordo com a parte do mundo e esté atualmente mudando em alguns paises. Este é
notavelmente o caso de paises com alta urbanizacdo, onde um aumento significativo da
proporgédo de mulheres usuarias de motocicleta pode ser observado. Com a motivagéo de usar
a motocicleta para evitar 0s congestionamentos é esperado que essa tendéncia cresga
(OECD/ITF, 2015).

3.4 Cenario internacional da mortalidade por acidentes de

transito

De acordo com a Organizacdo Mundial da Saude, os acidentes de transito provocam
mais de 1,35 milhGes de mortes e até 50 milhdes de pessoas lesionadas a cada ano. Lesdes por
acidentes de transito sdo estimadas a ser a 8° maior causa de morte globalmente, o que as
deixam com um numero proximo ao de mortes causadas por diabetes (2,5% e 2,8%
respectivamente) e acima de mortes causadas por tuberculose (2,3%). Dentre 0s jovens que
possuem entre 5 e 29 anos, os acidentes de transito sdo a principal causa de morte e por volta

de trés quartos das mortes no transito ocorrem com homens (WHO, 2018).

Os acidentes de transito afetam principalmente cidaddos de uma faixa de idade
economicamente ativa, ou agueles prontos para contribuir com a familia, sociedade e trabalho
em geral. Muitas familias sdo levadas a pobreza pela perda do chefe de familia, ou entdo pelos
altos custos de cuidados médicos prolongados ou pela carga acrescentada de cuidar de um
membro da familia que esta invalido devido a um acidente de transito. Em ambito nacional,
0s custos também apresentam uma carga significativa, impondo custos nas areas da salde,

seguranca e sistema legal. Dados sugerem que mortes e lesdes devido aos acidentes de
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trénsito, em paises de renda baixa ou média, podem representar até 5% do PIB-Produto
Interno Bruto, e de forma geral, no mundo, o custo destes acidentes representa em meédia 3%
do PIB de uma nacdo. Em paises de alta renda, as fatalidades correspondem a 20% dos custos
relacionados aos acidentes de transito, enquanto em paises de renda média ou baixa esta taxa
é de 30%. Estes numeros mostram que paises de renda alta vém tendo sucesso em suas
politicas de evitarem fatalidades (DAHDAH; MCMAHON, 2008; WHO,2015; WIJNEN,
2013).

Enquanto os acidentes de trénsito se estabilizaram ou diminuiram nos paises
desenvolvidos nas Ultimas décadas, dados indicam que eles estdo aumentando de forma
epidémica na maior parte das regibes do planeta. 90% de todas as mortes causadas por
acidentes de transito ocorrem em paises de média e baixa renda ao passo que estes
representam 82% da populacdo mundial e 54% dos veiculos registrados no mundo. As taxas
mais elevadas se encontram nos paises da Africa e do Oriente Médio. Em 88 paises, foi
reduzido o numero de mortes no transito, entre 2007 e 2010, exemplificando como séo
possiveis as melhorias. Apesar disso, 0 nimero de mortos, anualmente, se manteve estavel,
pois N0 mesmo periodo 87 paises apresentaram crescimento no niumero de mortes no transito,
sendo a maior parte destes paises de renda media e baixa (WHO, 2013, 2015). Uma das
provaveis causas desse crescimento nesses paises é que, por ainda estarem se desenvolvendo,
estdo tendo crescimento de sua parte urbana de forma desordenada, e isso acaba refletido no
transito (PAULOZZI; RYAN; ESPITIA-HARDEMAN, 2007).

Os grupos mais vulneraveis aos acidentes de transito sdo os pedestres, ciclistas e
motociclistas. Estes grupos sdo mais frageis, pois ndo possuem a estrutura do veiculo como
forma de protecdo. Apesar desta fragilidade, eles sdo constantemente ignorados e
negligenciados no planejamento urbano e na construcdo de vias, 0 que corrobora para o fato
de que quase metade das fatalidades que ocorrem no transito acontecem com estes grupos
(WHO, 2015).

De todas as mortes que ocorrem mundialmente no transito, um quarto delas ocorrem
com motociclistas. Entretanto, este ndo é um problema que esta distribuido de maneira
uniforme ao redor do globo. As regides do Sudeste Asiatico e do Pacifico Oeste representam,
cada uma, 34% das mortes envolvendo motociclistas no mundo, enquanto a Africa representa

apenas 7%. Isto € reflexo do fato de que o continente asidtico tem muito mais motociclistas
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que qualquer outra regido do mundo. A proporgdo de mortes por acidentes de motocicletas
ndo se alterou muito entre os anos de 2010 e 2013, exceto para a regido das Américas, onde 0
namero saltou de 15% para 20% entre estes anos. Este fato reflete o rapido crescimento do
uso da motocicleta nessa regido (WHO, 2015).

3.5 Mortalidade por acidentes de transito no Brasil

O Brasil sempre apresentou altos indices de inseguranga no transito, como é
caracteristico de paises que estdo em desenvolvimento, mas ndo existem muitas informacées
confiaveis do pais antes da década de 1980. Em 1997 foi lancado o Cddigo de Transito
Brasileiro (CTB), que tinha, dentre outros objetivos, o intuito de diminuir a violéncia no
transito. Em decorréncia em grande parte deste fato, o niUmero de mortes no transito caiu de
35 mil, em 1997, para 29 mil no ano 2000. Desde entdo 0 numero de mortes no transito
cresceu gradativamente, assim como a frota, chegando proximo de 45 mil mortes no ano de
2012 (MS/SVSICGIAE - SIM, 2019; VASCONCELLOQOS, 2013).

O Brasil ocupa a terceira colocagédo entre os paises no mundo com maior nimero de
vitimas fatais no transito, com mais de 40 mil mortes por ano. Este nimero faz com que o pais
esteja atras apenas de india (mais de 135 mil mortes) e China (mais de 60 mil mortes). Isto
em numeros absolutos, pois se considerar 0 nimero de mortes no transito a cada 100 mil
habitantes o Brasil possui uma mortalidade maior que estes dois paises, com o Brasil
apresentando um indice de 23,4 mortes/100.000 habitantes. Este indice é o segundo maior das
Américas, entre 0s paises que apresentam dados na Organizacdo Mundial da Saude, atras
apenas da Republica Dominicana (29,3 mortes/100.000 habitantes) (WHO, 2015). Estes
nameros elucidam como o Brasil é um dos paises onde os acidentes de transito tém um dos

maiores impactos no mundo.

Dados do DATASUS mostram que, no ano de 2016, registrou-se 37.345 mortes em
acidentes de transito no Brasil. Desse total, 82,5% eram homens e 17,5% mulheres. Pessoas
entre as idades de 15 e 49 anos representam dois tercos das fatalidades no transito. A regido
sudeste € a que apresenta maior namero de mortes em acidentes rodoviarios (33,1%) como ja
era esperado, devido a sua grande frota de veiculos. Logo em seguida, vem a regido Nordeste,
com um numero bem proximo (31,4%) da regido sudeste, 0 que acaba sendo discrepante
diante da diferenca de tamanho da populacdo e, consequentemente, de frota dessas duas

regibes brasileiras, jA& que no Nordeste essa é consideravelmente menor. As regifes Sul,
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Centro-Oeste e Norte representam respectivamente 16,2%, 10,3% e 9,0% das mortes de
transito no Brasil. As fatalidades com motociclistas representam aproximadamente um terco
(32,1%) dos mortos no trénsito no Brasil, liderando as estatisticas a frente de ocupantes de
automoveis (23,0%) e pedestres (16,5%) (MS/SVS/CGIAE — SIM, 2019).

3.6 Mortalidade por acidentes de motocicleta no mundo

A grande maioria da frota de motocicletas mundial esta no continente asiatico (77%),
onde 90% das motocicletas tém motores de 200cc ou menores. Enquanto isso, na Europa
apenas 60% da frota tem um motor de 200cc ou menor, sendo que a frota de motocicletas
desse continente representa apenas 14% da frota mundial. Em contrapartida, nos Estados
Unidos a grande maioria das motocicletas (76%) tem motores de 750cc ou maiores. Em geral,
a insercdo da motocicleta no mercado decai quando a riqueza média aumenta, pois ao passo
que a maioria das motocicletas é para uso cotidiano, em mercados de paises desenvolvidos,
como Europa e Estados Unidos, as motocicletas sdo largamente usadas para lazer
(ITF/OECD/JTRC, 2008).

S&o varios os paises asiaticos que apresentam frota de motocicletas maior que a de
automoveis, chegando a mais de 70% da frota total, em alguns paises como Indonésia, Laos
Vietnd e Tailandia. Alguns fatores que influenciam este fato sdo a cultura local, o clima
adequado, a grande densidade populacional, e, principalmente, o aspecto econdmico das

motocicletas, principalmente em regides mais pobres (HUSSAIN et al, 2005).

As principais razdes do crescimento do mercado de motocicletas sdo a facilidade de
uso, a eficiéncia e economia desse modo de transporte, seu uso no mercado profissional, e seu
crescimento em usos de lazer (ITF/OECD/JTRC, 2008).

3.7 Mortalidade por acidentes de motocicleta no Brasil

A motocicleta no Brasil era um veiculo quase exclusivamente de um pequeno grupo
social de renda alta até a década de 1980. Logo, nesse periodo, ndo era relevante no cenario
do transito nacional. Na década de 1990, a producdo, aquisicdo e uso da motocicleta foram
incentivados pelo governo e, com isso, Seu USO cresceu muito, iniciando nos servicos de
entregas (motoboys) em grandes cidades e crescendo depois entre as pessoas de baixa e média

renda para seus deslocamentos cotidianos. Grande parte destes novos usuarios de motocicleta
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preteriu 0 uso do transporte publico, seja por custos associados e/ou mé qualidade deste
servico (VASCONCELLOS, 2013).

Os numeros de fatalidades com acidentes de motocicletas crescentes no Brasil
coincidem com o também crescimento da sua frota e da sua participacdo relativa dentro da
frota de veiculos do Brasil (Tabela 1). O nimero de motocicletas mais que triplicou entre 0s
anos de 1998 e 2006 e, depois, mais que dobrou entre os anos de 2006 e 2016. A sua
participacdo relativa dentro da frota total de veiculos também cresceu, passando de 11,5%, em
1998, para 27,0%, em 2016, ou seja, mais que dobrou.

Tabela 1- Frota de motocicletas e sua participacdo na frota nacional de veiculos nos
anos de 1998, 2006 e 2016

Frota de Motocicletas Participacao na frota de

Ano
no Brasil veiculos no Brasil (%0)
1998 2.792.824 11,5
2006 9.446.522 20,8
2016 25.302.727 27,0

Fonte: ABRACICLO (2017)

A Tabela 2 mostra o nimero de fatalidades para os anos de 1996, 2006 e 2016 e
também suas proporcdes dentro do cenario nacional nestes anos. Através destes dados é
possivel constatar como a motocicleta passou de coadjuvante a protagonista no cenario das
fatalidades no transito. O total de mortes em acidentes de motocicleta passou de 725 no ano
de 1996, aumentou quase dez vezes, e teve um total de 7.162, no ano de 2006. O crescimento
continuou acelerado, pois em 2016 o numero de fatalidades com motociclistas foi de mais de
12 mil. Enquanto, em 1996, as mortes com motociclistas representavam 2% do total, no ano
de 2016 essas ja representavam quase 1 em cada 3 mortes no transito. Os pedestres que
representavam mais de um terco das fatalidades, sendo 36,7% em 1996, representavam uma

participacdo menor que a metade desse nimero, em 2016 (16,5%).
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Tabela 2 - Fatalidades com motociclistas no Brasil e comparagdo com outros modos de
transportes para os anos de 1996, 2006 e 2016

Fatalidades %o do total %o do total % do total
ANo com de acidentes de acidentes de acidentes

motociclistas (motocicleta)  (pedestre)  (automdvel)

1996 725 2,1 36,7 10,7
2006 7.162 19,7 27,9 21,0
2016 12.036 32,2 16,5 23,0

Fonte: MS/SVS/CGIAE — SIM (2019)

Segundo o DATASUS (MS/SVS/CGIAE - SIM, 2019), no ano de 2016 ocorreram
12.036 mortes no transito com motociclistas no Brasil, nimero maior que de qualquer outro
meio de transporte no pais. Desse total de mortos, em 2016, aproximadamente 90% eram
homens e 10% eram mulheres. A maior parte das fatalidades ocorre com pessoas jovens, no
apice da sua forca produtiva, tendo a faixa etaria entre 20 e 39 anos representando 56% das
mortes de motociclistas. A regido Nordeste € aquela com maior nimero de fatalidades,
representando mais de 40% das mortes entre motociclistas. Este nimero é bem maior que de
todas as outras regides do Brasil, sendo que o Sudeste possui 0 segundo maior nimero de
fatalidades e representa menos de 25% das fatalidades. As regides Sul, Centro-Oeste e Norte
apresentam numeros proximos e representam, respectivamente, 12,5%, 11,1% e 10,6% das
fatalidades de motocicletas (MS/SVS/CGIAE — SIM, 2019).

3.8 Mensuracao da acidentalidade no transito

A mensuracdo da acidentalidade no transito € o que permite comparar as diferentes
situacOes da acidentalidade entre diferentes lugares e/ou épocas. Os valores desta mensuracao
podem ser absolutos ou relativos, sendo os mais usuais os valores relativos, geralmente
ponderados pela populacdo ou frota. E comum que as quantidades medidas em seguranca
viaria sejam indices, pois os dados quase sempre estdo relacionados a algum indicador de
exposicdo ao risco. Logo, é importante especificar claramente qual indice esta sendo utilizado,

e qual a relacdo com o problema tratado.

A relacdo do nimero de mortes com a populacdo de risco possibilita a comparacao

com o risco de outras causas de morte. A unidade mais utilizada é a de mortes por 100.000
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habitantes e é a mais usada na &rea da saude, inclusive pela Organizacdo Mundial da Saude
(WHO, 2015).

A relacdo entre o nimero de mortes com a quantidade de transporte é considerada
como risco de trafego e sua unidade é geralmente o nimero de mortes por um milhdo de
quilometros viajados (mortes/1.000.000 km). Esta relacdo indica o qudo seguro é trafegar por
determinado local, mas apresenta problemas, pois o célculo dos quilémetros rodados necessita
de equipamentos de alta tecnologia e de dados de venda de combustiveis. Com esta
dificuldade com dados de fluxo, o risco de trafego é calculado com os nimeros da frota
registrada, tendo como unidade o nimero de mortes pelo nimero de veiculos registrados
(geralmente representado em mortes por 10.000 ou 100.000 veiculos) (BASTOS, 2010;
KILSZTAJN et al, 2001).

Alguns cuidados devem ser tomados na interpretacdo dos dados nestas unidades.
Paises com baixa taxa de motorizagdo, mas com grande populacdo, poderdo apresentar uma
baixa taxa de mortes por habitantes, dando uma falsa impressdo de seguranca. Esta pequena
taxa so vai ocorrer devido ao pequeno numero de veiculos registrados no pais analisado, caso
caracteristico de paises com baixa renda. Outra caracteristica ainda em paises pobres € a ma
qualidade no registro das mortes no transito, pois acabam ocorrendo sub-registros e ndo
padronizacdo da coleta de dados entre as instituicdes responsaveis, o que corrobora com
dados equivocados. Outra disformidade que pode ocorrer, mas com menor distorcdo, €
quando se utiliza o nimero de mortes por veiculos registrados, pois ndo ¢é levado em conta
que alguns paises possuem maior quilometragem média percorrida por veiculo, o que
aumenta a exposi¢do ao transito (ELVIK; ERKE; CHRISTENSEN, 2009; FERRAZ et al,
2012).

3.9 Dados sobre acidentalidade

Para calculo dos indicadores sdo necessarios varios dados, os quais variam conforme o
tipo de informacdo que se deseja obter. Estes dados podem ser nUmero de acidentes, vitimas

(fatais ou ndo fatais), frota, populacéo, entre outros.

Para tratar sobre vitimas fatais do transito, a principal fonte do Brasil, atualmente, € o
Ministério da Saude (MS). Os dados pertinentes a mortalidade sdo disponibilizados pelo
Departamento de Informética do Sistema Unico de Satude (DATASUS). Esta base de dados
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tem origem no Sistema de Informagdo da Mortalidade (SIM), o qual é alimentado a partir das
Declaragdes de Obito, feitas pelas Secretarias Municipais de Sadde.

As Declaracdes de Obito possuem a informacio da causa da morte que é inserida no
SIM com o Cdédigo Internacional de Doengas, o CID 10. As causas de fatalidade relacionadas
a acidentes de transporte, no CID 10, estdo entre as denominadas “causas externas” e estdo
identificadas nas categorias V00 a VV99. Para acidentes de transporte terrestre a classificacéo é
de VOO a V89 e mais especificamente para acidentes com motociclistas estdo dentre as
classificagdes V20 a V29. A seguir estdo os grupos de classificacbes de acidentes de
transporte terrestre:

e V00-V09 — Pedestre traumatizado em acidente de transporte

e V10-V19 - Ciclista traumatizado em acidente de transporte

e V20-V29 — Motociclista traumatizado em acidente de transporte

e V30-V39 — Ocupante de triciclo motorizado traumatizado em acidente de transporte

e V40-V49 — Ocupante de automovel traumatizado em acidente de transporte

e V50-V59 — Ocupante de caminhonete traumatizado em acidente de transporte

e V60-V69 — Ocupante de veiculo de transporte pesado traumatizado em acidente de
transporte

e V70-V79 — Ocupante de dnibus traumatizado em acidente de transporte

e V80-V89 — Outros acidentes de transporte terrestre

Quanto aos dados sobre a frota brasileira de veiculos, estdo disponiveis no dominio
digital do Departamento Nacional de Transportes (DENATRAN). Os dados séo
disponibilizados em planilhas eletrénicas e possuem informagcfes quantitativas para as
diferentes regides, estados e municipios, podendo ainda se diferenciar por ano de fabricacédo
do modelo, tipo de combustivel utilizado, cor, poténcia, tipo de restricdo, tipo espécie e eixos.
Essas informag6es sdo obtidas através do Departamento Estadual de Transito (DETRAN) de

cada estado.

Os dados demograficos sdo disponibilizados pelo Instituto Brasileiro de Geografia e
Estatistica (IBGE). O Sistema IBGE de Recuperacdo Automatica (SIDRA) possui dados
referentes a populacdo atualizados mensalmente, desde 2012. Para anos anteriores existem

relatorios do IBGE para saber este quantitativo.
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3.10 Morbidade e Mortalidade

A morbidade e a mortalidade s&o importantes indicadores de saide. Segundo Carvalho
e Garcia (2017), a morbidade é um termo genérico para designar o conjunto de casos de uma
determinada doenca ou soma de agravos que atingem uma dada populacdo. Ha limitacdes na
mensuracdo da morbidade, sendo a principal a subnotificagdo. As medidas de morbidade

fazem uso das medidas de incidéncia e prevaléncia.

A incidéncia representa a frequéncia com que surgem novos casos de uma
determinada doenca dentro de um periodo de tempo em um grupo de individuos. Ja a
prevaléncia é a proporcao de individuos, dentro de uma populacdo, que é acometida por uma
determinada doenca ou agravo em um determinado momento especifico, sendo analoga a uma
fotografia. Pelo fato de os acidentes de transito causarem agravos de menor duracgdo, € mais
usual analisar estes atraves da incidéncia (CARVALHO; GARCIA, 2017).

Para célculo da incidéncia temos a Equagdo 1:

Numero de casos novos em um determinado periodo

Incidéncia = x 10™ (1)

Numero de pessoas expostas ao risco no mesmo periodo

Sendo 10™ uma constante que determinara a unidade da incidéncia. Com isso tem-se

vitimas a cada 100 pessoas ou 10.000 pessoas.

A mortalidade é determinada, de forma genérica, pelo nimero de oObitos dividido pela
populacdo exposta. Para uma analise que atenda melhor o objetivo que se deseja, pode-se
dividir a populacdo analisada por sexo, faixa etaria ou o que mais for conveniente
(CARVALHO; GARCIA, 2017).
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4 METODOS DO TRABALHO

As etapas da metodologia deste trabalho estdo expostas na Figura 3

Figura 3 — Diagrama de metodologia
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Fonte: Acervo Préprio
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4.1 Descricao da metodologia

Primeiramente, foi realizada uma etapa de revisdo bibliogréfica exploratoria, referente
a acidentalidade viaria das motocicletas e sua mortalidade. Foram consultados livros, artigos
de periddicos, trabalhos académicos, relatérios e documentos técnicos com o fim de colher
dados, entender a relacdo da motocicleta com 0s outros componentes viarios e identificar

possiveis fatores de influéncia no crescimento da fatalidade de motociclistas.

Foi realizado em seguida o levantamento dos dados de morbidade e mortalidade
relacionados aos acidentes de transito com motocicletas e, junto com esses dados, foram
levantados também dados demogréficos e da frota de motocicletas. Para a morbidade e
mortalidade, os dados sdo disponibilizados pelo Ministério da Saude através do Departamento
de Informatica do Sistema Unico de Sadde (DATASUS), que disponibiliza essas informacdes
a partir de tabulagdes realizadas através da ferramenta TABNET. As fontes que alimentam
este banco de dados sdo o Ministério da Saude (MS), a Secretaria de Vigilancia em Saude
(SVS) e o Sistema de Informacdo sobre Mortalidade (SIM) da Coordenacdo Geral de
Informacdes e Analises Epidemioldgicas (CGIAE), para o caso da mortalidade. Para a
morbidade, a fonte é 0 MS e o Sistema de Informages Hospitalares do Sistema Unico de
Salude (SIH/SUS). Para visualizacdo da mortalidade e morbidade é necessario escolher
categorias para o grupo CID-10. O grupo CID-10 que representa 0s acidentes com
motocicleta € caracterizado como: “Motociclista traumatizado em um acidente de transporte”.
As siglas da Categoria CID-10 séo do V20 ao V29, onde cada categoria representa o objeto de

colisdo do acidente ou até se foi um acidente em que ndo houve coliséo.

Para elaboracdo desta pesquisa foi considerado o estudo das motocicletas incluindo
toda forma de veiculo de duas e trés rodas motorizado, como triciclos, motonetas (scooters) e
ciclomotores (mopeds), além, é claro, das motocicletas. Este agrupamento é Gtil para facilitar
a comparacdo de dados, pois € comum que sejam apresentados dados com estes veiculos
pertencendo a um mesmo grupo. O termo motociclista se refere a pessoa a conduzir a
motocicleta e também ao passageiro, ou seja, todo aquele que faz uso da motocicleta como

meio de transporte.

Para os dados de internados disponiveis no SIH/SUS, ao se escolher o ano existem a

opcdo do ano de atendimento e do ano de processamento, mas apenas de 2008 em diante. Por
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este motivo, foram utilizados dados para o ano de processamento, que também estdo

disponiveis nos dados anteriores a 2008.

Com os dados de mortalidade, populacéo e frota foi possivel calcular os principais
indicadores de acidentalidade e com eles realizar analises e estabelecer uma linha do tempo de
mortalidade dos acidentes de motocicleta. Os célculos e graficos foram realizados com o

auxilio de uma planilha eletrénica.

Os indices relativos utilizados neste trabalho sdo os nimeros de vitimas fatais pela
populacdo (mortes/100.000 habitantes) e pela frota (mortes/10.000 veiculos). A populacéo
utilizada para os diferentes anos foi a populacdo estimada pelo Instituto Brasileiro de
Geografia e Estatistica (IBGE, 2019). Ja os dados utilizados para a frota nos diferentes anos
foram os fornecidos pelo Departamento Nacional de Transito (DENATRAN), que
disponibiliza estes dados para download.

Para a comparagdo dos indices brasileiros com o de outros paises foi feita uma
filtragem para que fosse realizada a comparagdo entre paises de realidades econémicas
similares, pois os problemas encontrados em nac¢des identificadas como desenvolvidas e as
que estdo em desenvolvimento ou sdo subdesenvolvidas sdo diferentes. Logo, para essa
selecdo de paises a serem comparados foram escolhidos apenas paises que apresentassem,
durante o periodo analisado, pelo menos um dado de renda per capita, em um dos quatro
relatorios em que se tém os dados, em que esse pais tivesse uma renda considerada média-alta
(0 mesmo grupo do Brasil). Todos os paises selecionados deveriam apresentar dados
confidveis nos quatro relatorios referentes a: populacdo, frota de veiculos registrados,
porcentagem ou nimero da frota que represente as motocicletas dentro da frota geral, total de

fatalidades no transito e porcentagem correspondente aos motociclistas desse total.

No total foram 21 paises aptos a serem comparados ao Brasil segundo os parametros
propostos, sendo eles: Chile, Colémbia, Croéacia, Cuba, El Salvador, Eslovaquia, Hungria, Ir,
Letdnia, Litudnia, Maceddnia do Norte, Mauricio, México, Moldavia, Paraguai, Pol6nia,

Republica Dominicana, Russia, Sérvia e Turquia.

Os dados dos paises variavam ao ano de correspondéncia no relatério, mas todos se
situam no intervalo de analise entre os anos de 2006 e 2016. O relatério da OMS de 2009

apresenta dados para os anos de 2006 ou 2007, o relatério de 2013 apresenta dados para 0S
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anos de 2009 ou 2010, o relatério de 2015 apresenta dados para os anos de 2012 ou 2013 e 0
relatério da WHO de 2018 apresenta dados referentes a 2015 ou 2016.

Para a classificagdo dos paises segundo a renda foi utilizado critério adotado pelo
Banco Mundial em 2019. Segundo este critério sdo paises de renda média-baixa paises que
tenham renda per capita entre $1.026 e $3.995 dolares, paises de renda média-alta os que tém
a renda per capita entre $3.996 e $12.375 e paises de renda alta paises com renda per capita
maior que $12.375 délares (WORLD BANK, 2019).

As informagdes de renda per capita de cada nagdo utilizadas para a classificagdo dos
paises em paises de rendas baixa, média-baixa, média-alta e alta, foram coletadas dos
relatérios em seguranga viaria da OMS (WHO, 2009, 2013, 2015, 2018) incluindo para o
Brasil. Também foram coletadas nestes relatorios para os outros paises informacdes sobre o
namero de mortos no transito, a porcentagem dessas mortes associadas ao respectivo meio de
transporte (incluindo logicamente o das motocicletas), a populacdo do pais, o tamanho da
frota de veiculos registrada e a porcentagem da frota a qual as motocicletas representam. Estes
dados foram utilizados para se calcular os indices encontrados nos graficos de comparagéo

com os indices brasileiros.

Para o célculo da quantidade total de motociclistas envolvidos em mortalidades no
transito em cada pais e periodo foram utilizadas as informacg6es de total de fatalidades e a
porcentagem que os motociclistas representam do total de mortos, o que acaba resultando em
nameros nao inteiros. Estes nimeros ndo inteiros foram os utilizados para o calculo dos

indices de morte por populacdo e veiculos nestes paises.

No calculo da frota de motocicletas ha diferenca nos dados cedidos nos relatérios de
2009 e nos outros. Enquanto o relatério da OMS de 2009 apresenta a porcentagem que as
motocicletas representam dentro da frota de veiculos registrados os relatrios dos outros anos
trazem o numero do total de motocicletas. Logo, para o relatério de 2009 foi calculado o
namero total aproximado de motocicletas registradas com o valor percentual do relatorio,
enquanto para os relatorios dos anos 2013, 2015 e 2018 foi calculada a porcentagem com o

namero de motocicletas registradas dos relatérios.

Os relatorios da OMS apresentam dados que ndo foram utilizados nessa pesquisa, mas

que poderiam ser utilizadas em uma préxima, além de justificar alguns indices de certos
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paises. Estes relatérios disponibilizam informagdes como um indice para a fiscalizagdo no
pais (que varia de 0 a 10), a obrigatoriedade do uso de capacete (e se existe um padrao
minimo para este, assim como se é obrigado que este esteja fixado a cabeca) e a forma de
reportagem das mortes, podendo ser reportada apenas se a morte ocorreu no local do acidente,
ou se foi rastreado durante 1 ano para saber se a morte teve relagdo com o acidente de tréansito.

Para a comparagdo com o Brasil os paises selecionados foram divididos em trés
grupos: o grupo dos paises que em algum dos relatérios tiveram a renda per capita alta, o
grupo dos que sempre se mantiveram no grupo de renda média-alta, e o grupo dos paises que

em algum momento tiveram a renda per capita média-baixa.

Os paises com renda alta em algum momento sdo: Chile, Croacia, Eslovaquia,

Hungria, Letonia, Lituania, Pol6nia e RUssia.

O grupo de paises que sempre tiveram renda média-alta no periodo € composto por:
Brasil, Cuba, Mauricio, México, Roménia, Sérvia e Turquia.

Ja o grupo de paises que foram classificados como renda média-baixa em algum dos
relatorios no periodo de analise é formado por: Coléombia, EI Salvador, Ird, Maceddnia do

Norte, Moldavia, Paraguai e Republica Dominicana.

Com a filtragem dos paises e a sua divisao em diferentes grupos, os dados foram
agrupados e ordenados em graficos para que pudesse ser feita uma analise comparativa da

linha do tempo da mortalidade nesses paises em relacdo ao Brasil e a eles mesmos.
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5 RESULTADOS E DISCUSSOES

5.1 Morbidade e mortalidade de motociclistas por acidentes de

transito no Brasil

A questdo sobre fatalidades decorrentes de acidentes de transito se agravou na década
de 2000 no Brasil. A incompatibilidade entre o ambiente construido das cidades, o
comportamento dos condutores e o crescimento rapido da frota de veiculos contribuiram para
0 cenario vivido atualmente, que se estabilizou em nimeros absolutos, mas continua com

valores altos.

O gréfico da Figura 4 mostra o comportamento do nimero de fatalidades ocorridas por
acidentes de transito entre os anos de 1996 e 2016. E possivel notar que entre os anos de 1997
e 2000 ouve uma queda na gquantidade total de mortes. Este periodo de queda coincide com a
criacdo e aplicacdo do Cddigo Brasileiro de Transito. Apos 2000 este nimero sO cresceu até
2008, aumentando o numero em quase 10 mil mortes por ano. Nos dados da decada de 2010
h& uma estabilizacdo no nimero de mortes no transito por ano, e até se inicia uma tendéncia a
reducdo a partir do ano que apresentou 0 maior niumero de mortes no transito, que foi 2012,

quando foram registradas quase 45 mil mortes.

E importante notar no grafico da Figura 4 que o comportamento para as mortes de
motociclistas apresenta um crescimento mais agressivo. No ano de 1996 elas representavam
apenas 2,1% do total de mortes no transito, e essa representatividade dentre o total cresceu
todos 0s anos, chegando em 2016 a representar quase um terco (32,2%) de todas as mortes no
transito. Este crescimento mostra como 0s motociclistas passaram de coadjuvantes para

principal grupo de vitimas de fatalidades no transito.

Desde o0 ano de 2012, quando se inicia uma tendéncia a diminuir o nimero total de
fatalidades no transito por ano, o nimero de mortes com motociclistas se estabilizou na casa
dos 12 mil por ano, ou seja, apenas as outras modalidades de transporte é que estdo
apresentando uma melhora, enquanto que o maximo que se conseguiu com o nivel de

fatalidades dos motociclistas foi estabiliza-lo nesse periodo.
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Figura 4 — Gréafico: Numero de fatalidades em acidentes de transito por ano no Brasil
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Apesar destes nimeros, € importante salientar que a mortalidade de motociclistas em

acidentes de transito pode ser maior, pois como pode ser observado no grafico da Figura 5, no

ano de 2016, 21,5% das fatalidades foram registradas como ocorridas com outros tipos de

veiculos ou veiculos ndo especificados. Isto significa que ao receber a informacgédo da morte,

sabe-se que ela ocorreu devido a acidentes de transito, mas ndo ha conhecimento das

circunstancias para melhor classificacdo, de acordo com o CID-10. Logo, boa parte desses

21,5% deveria estar, na realidade, distribuida entre os veiculos especificados, mas por falta de

informacao as outras categorias acabam sub-representadas.
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Figura 5 — Gréfico: Percentual de mortes em acidentes de transito no Brasil por tipo de
veiculo no ano de 2016
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Fonte: Adaptado de MS/SVS/CGIAE - SIM (2019)

No gréafico da Figura 6 é possivel observar o rapido crescimento da frota nacional de
veiculos (que acaba ajudando a aumentar o nimero de acidentes) e também o crescimento da
frota de motocicletas, assim como sua representacdo percentual dentro da frota total. E
possivel notar como o brasileiro, cada vez mais, esta dando preferéncia a motocicleta no
momento de adquirir um novo veiculo. Em 1998 apenas 11,5% dos veiculos eram

motocicletas, enquanto em 2016 a motocicleta ja representa 27% da frota brasileira.

A evolucdo do nimero de internacdes por acidentes de transito no Brasil entre 1998 e
2018 é apresentada no gréafico da Figura 7. Entre os anos de 1998 e 2007, o numero total de
internacOes era razoavelmente estavel flutuando entre a faixa de 110 mil a 120 mil internacdes
por ano. Em 2008, houve um comportamento andmalo no nimero de internacGes registradas,
quando o numero caiu repentinamente e esteve na faixa das 95 mil internagdes. Apds esse ano
houve um crescimento praticamente continuo, atingindo seu namero maximo de mais de 183

mil internacfes devido a acidentes de trénsito no ano de 2018. O crescimento iniciado em
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2008 foi mais agressivo até o ano de 2014, quando o nimero cresceu por volta de 80 mil

internacdes no intervalo de 6 anos.

Figura 6 — Gréfico: Frota de veiculos em milhdes por ano no Brasil
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Fonte: Adaptado de MS/SVS/CGIAE — SIM (2019)

E interessante notar que quando se observa apenas o grupo de motociclistas, existe um
comportamento totalmente diferente no seu nimero de internagfes quando comparado ao
namero total das internacGes por acidentes de transito. O numero de internacGes de
motociclistas apresenta um crescimento praticamente constante por todo o periodo analisado,
ndo sé em numero absoluto, mas também em sua representatividade percentual do total de
internacbes por acidentes de transito. Em 1998, os motociclistas representavam 14% das
internac6es, com um namero por volta de 15 mil internagdes, enquanto em 2018 foram mais

de 105 mil internacgdes (por volta de 7 vezes mais), representando 58,1% do total.
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Figura 7 — Gréafico: Numero de internagdes por acidentes de transito por ano no Brasil
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5.2 Mortalidade de motociclistas em acidentes de transito por

faixa etaria no Brasil

Os niveis anuais de mortalidade no transito por faixa etaria podem ser observados no
gréfico da Figura 8. Os jovens entre 20 e 29 anos sdo 0s mais afetados pela violéncia no
transito durante o periodo analisado. E possivel também observar neste grafico o crescimento
da mortalidade nas faixas de 50 a 59, 60 a 69, 70 a 79 e 80 anos ou mais. Este aumento nessas
faixas pode ser explicado pelo envelhecimento da populacdo. Logo, se temos mais pessoas
chegando a idades mais avancadas, temos mais pessoas expostas aos riscos no transito. A

faixa etaria de 0 a 9 anos apresenta uma queda continua de fatalidades.
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Figura 8 — Gréfico: Fatalidades em acidentes de transito no Brasil por ano por faixa

etaria
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No fim do periodo analisado no grafico da Figura 8 (2016) a faixa etariade 10a 19 é a

5° mais afetada dentre todos os usuarios do sistema. Considerando somente os motociclistas,

como observado no grafico da Figura 9, essa mesma faixa etaria é a 4° mais afetada em 2016,

tendo sido a 3° até 2008. Isso pode ser explicado pela falta de experiéncia que acaba afetando

mais 0s motociclistas, por este ser um meio de transporte que permite grandes velocidades

sem uma protecdo gerada pela estrutura do préprio veiculo. As fatalidades desta faixa etaria
sdo dominadas por jovens de 15 a 19 anos (entre 70% e 90%) (MS/SVS/CGIAE — SIM,

2019), que por sinal é a idade quando o jovem comeca a ter suas primeiras experiéncias com a

motocicleta (sendo uma parcela antes mesmo de possuir habilitacdo para dirigir).
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Figura 9 — Gréfico: Fatalidades com motociclistas em acidentes de trénsito no Brasil
por ano por faixa etaria

4500 -+
4000 -+
3500 -+
3000 -+
2500 -+
2000 -+

1500 - _— P e

1000 -

Fatalidades de motociclistas em acidentes de transito

500 -
0+ s i i i i i : : : e
O N 0 @O O H o o T ;M VW N 0 O O «H N »m < 1 ©
N o H O O O O O O O O O O O 9d «Wd oOF «d o9 o o
A O o 6 © © 6 © o O 66 © 6 © O O O o o o o
- +d4 +H€ +€H N N N N N N N 8 N N N NN 8 8 N N (N
Ano
@m0 a 9 anos @103 19 anos @m0 3 29 anos 30a39anos 40 a 49 anos
50a 59 anos 60 a 69 anos @mms==7(0a 79 anos @30 anos e mais Idade ignorada

Fonte: Adaptado de MS/SVS/CGIAE - SIM (2019)

As faixas etarias de 20 a 29 e 30 a 39 terem alto nimero de fatalidades pode ser
explicado por esta ser uma faixa etaria de uma populacdo no auge da sua forca de trabalho e
que muitos desses utilizam a motocicleta como ferramenta de trabalho ou como meio de

transporte para o trajeto casa-trabalho.

Observando-se os graficos presentes na Figura 8 e Figura 9, nota-se que o crescimento
das fatalidades em acidentes de transito para os veiculos em geral ocorreu, mas de forma
gradual. Enguanto isso, houve um crescimento abrupto com as fatalidades de motociclistas

em quase todas as faixas etarias, principalmente entre 1996 e 20009.

5.3 Mortalidade de motociclistas em acidentes de transito por sexo

no Brasil

Nota-se atraves do grafico da Figura 10 que, apesar do crescimento de fatalidades de

motociclistas, a representatividade percentual do sexo feminino entre as vitimas se manteve
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razoavelmente estavel, variando entre 8,2% e 10,9% no periodo analisado. Isto significa que
as vitimas do sexo feminino cresceram em numero absoluto, mas a proporcdo se manteve

basicamente a mesma em relacéo ao total.

Figura 10 — Grafico: Fatalidades com motociclistas em acidentes de transito no Brasil
pOr ano por sexo
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Fonte: Adaptado de MS/SVS/CGIAE - SIM (2019)
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5.4 Mortalidade de motociclistas em acidentes de transito por tipo

de colisao no Brasil

Observando o grafico da Figura 11 nota-se que o tipo de acidente registrado com mais
fatalidades foi o de “outro tipo de colisdo ou ndo especificado”. Isto ocorre pois ndo ha
informacGes sobre o tipo de colisdo que o motociclista sofreu na hora de lancar os dados do
seu Obito, apesar de saber que foi um acidente de um motociclista (como descrito para as
fatalidades por tipo de veiculo (Figura 5)). Muito provavelmente grande parte destes nimeros

poderia estar distribuida entre as outras categorias.
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Figura 11 — Grafico: Fatalidades com motociclistas em acidentes de transito no Brasil
por ano por tipo de colisdo
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Fonte: Adaptado de MS/SVS/CGIAE - SIM (2019)

N&o considerando as colisbes ndo especificadas, o0s tipos de colisbes que mais
provocaram mortes de motociclistas para o ano de 2016 foram: colisdo com automovel e
utilitario em primeiro, acidentes sem colisdo em segundo e colisdo com caminhdes e 6nibus
em terceiro. Os carros e utilitarios justificam sua primeira posicdo, pois sdo os veiculos mais
comuns no dia a dia de centros urbanos, logo, estdo mais suscetiveis a serem o objeto de
colisdo. Junta-se a isto o fato de ser comum motociclistas “costurarem” o transito em busca de

espaco e rapidez, o que acaba ocasionando, por vezes, uma colisdo com algum automovel.

Os acidentes sem colisdo e com colisdo com caminhGes e Onibus, como causa de
fatalidade de motociclista, cresceram praticamente juntos no decorrer do periodo apresentado
na Figura 11, com nameros sempre préximos. Os acidentes sem colises se explicam pela
instabilidade da motocicleta e a necessidade de manutencdo do equilibrio do veiculo ser

realizada por quem a guia, sendo suscetivel a quedas sem choques.
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Apesar de ndo serem veiculos tdo numerosos, como carros, utilitdrios e motocicletas, o
choque com caminhdes e Onibus sdo a terceira causa de fatalidade em acidentes de
motocicleta. O que pode explicar isso é a dificuldade de visualizacdo e percepcdo de um
veiculo pequeno, como a motocicleta, pelo motorista de um wveiculo grande, como um
caminh&o ou 6nibus. Ademais, o choque entre a motocicleta e veiculos com uma massa muito

superior a elas torna inevitavel a sobrevivéncia do motociclista.

5.5 Indice de fatalidade em acidentes com motociclistas por

tamanho da populacéo no Brasil

O indice de fatalidade pelo tamanho da populagdo consegue relativizar o nimero de
mortes permitindo comparacgéo entre regides mais populosas e menos populosas. A evolucao
do indice no Brasil entre os anos de 1996 e 2016 pode ser observada no grafico da Figura 12.
Observa-se o0 crescimento continuo do indice entre 1996 e 2012, ano em que atinge seu apice
(6,4 mortes/100.000 hab.). Apos 2012 o indice fica razoavelmente estavel, apresentando um
leve decréscimo até 2016, quando atinge 5,8 mortes/100.000 hab.

Figura 12 — Grafico: Indice de fatalidade em acidentes com motociclistas no Brasil por
tamanho da populacéo por ano (mortes/100.000 hab.)
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Para visualizacdo da realidade do indice dentro do pais é possivel observar o gréfico
na Figura 13, que apresenta a evolucdo dos indices por regido do Brasil. Todas as regides
apresentam um crescimento praticamente continuo entre os anos de 1996 e 2008. Em 2008, o
indice do Sudeste fica de certa forma estavel, variando entre 3,4 (2016) e 4,3 (2011)
mortes/100.000 hab., apresentando em 2011 o seu valor pico. A regido Sudeste é a regido com
menor indice de mortalidade de motociclistas. A regido Norte apresenta comportamento de
crescimento durante todo o periodo analisado, atingindo seu apice em 2016 (7,2
mortes/100.000 hab.). A regido Sul apresentou um crescimento continuo no indice até 2012,
quando atingiu seu apice (6,9 mortes/100.000 hab.) e a partir desse ano 0 comportamento foi
de queda até 2016. As regides Centro-Oeste e Nordeste apresentam crescimentos sélidos até
0s anos de 2010 (9,1 mortes/100.000 hab.) e 2012 (9,0 mortes/100.000hab.), respectivamente,
sendo estes 0s anos que apresentam seus apices. A partir do ano de 2012 estas regides
apresentam indices proximos e sdo as regides que apresentam 0s maiores indices para
mortalidade de motociclistas por populacgdo, sendo, para o ano de 2016, o Nordeste o maior e
0 Centro-Oeste 0 segundo maior.

Figura 13 — Grafico: Indice de fatalidade em acidentes com motociclistas no Brasil por
populacdo por ano por regido (mortes/100.000 hab.)
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Fonte: Acervo Préprio. Construido com dados de DATASUS (2019) e IBGE (2019).
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Analisando detalhadamente os dados, temos a evolugdo dos indices de fatalidade para
cada estado nos gréaficos presentes da Figura 14 a Figura 18. Os dados de cada estado séo
mostrados por regido do Brasil.

No grafico da Figura 14 sdo apresentados os indices de fatalidade da regido Centro-
Oeste. O Distrito Federal apresenta 0 menor indice para o ano de 2016 (3,4), apresentando
crescimento até 2007, quando ha certa estabilizacdo no indice, possuindo desde entdo indices
consideravelmente menores que o dos outros estados da regido. O estado com maior indice de
fatalidade no Centro-Oeste é 0 Mato Grosso que apresentou um crescimento continuo no
periodo analisado e no ano de 2016 apresentou 12,5 mortes/100.000 habitantes.

Figura 14 — Grafico: Indice de fatalidade em acidentes com motociclistas por populagio
por ano por estado — Regido Centro-Oeste (mortes/100.000 hab.)
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Fonte: Acervo Préprio. Construido com dados de DATASUS (2019) e IBGE (2019).

A Regido Norte (Figura 15) apresenta entre seus sete estados diferentes
comportamentos e indices. O estado de Roraima apresenta atipicas subidas e quedas no indice
de mortalidade de motociclistas, o que pode ser explicado devido a sua pequena populacao,
que faz com que cada morte que ocorra (ou ndo ocorra) mexa com o indice de forma
significativa. Os estados que em 2016 apresentavam 0s menores indices eram 0 Amazonas

(4,7), Amapa (4,5 e Acre (4,0). Os estados de Rondbdnia e Tocantins apresentam
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crescimentos consistentes e continuos no periodo analisado, e possuem o0s maiores indices em
2016 sendo respectivamente 11,7 e 16,8 mortes/100.000 hab.

Figura 15 — Grafico: Indice de fatalidade em acidentes com motociclistas por populagio

por ano por estado — Regido Norte (mortes/100.000 hab.)
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Fonte: Acervo Préprio. Construido com dados de DATASUS (2019) e IBGE (2019).

Analisando a Regido Nordeste (Figura 16) é possivel observar desde um estado com

indices proximos aos estados mais ricos e desenvolvidos do pais (Alagoas), até outro

extrapolando a barreira das 20 mortes/100.000 hab. nos ultimos anos de anéalise (Piaui). O

Piaui, junto ao estado de Sergipe, apresentou um crescimento abrupto do indice até 2012. A

diferenca é que a partir deste ano Sergipe conseguiu reduzir seu indice até 2016 (de 17,8 para

11,2) enquanto o indice piauiense acabou se mantendo elevado até 2016 (variando entre 19,3

e 22,5). Os estados de Ceara, Paraiba, Pernambuco, Rio Grande do Norte e Maranhdo

apresentaram uma evolucdo do indice de mortalidade semelhante entre si, apesar de o Ultimo

apresentar indices maiores nos Gltimos anos.
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Figura 16 — Grafico: Indice de fatalidade em acidentes com motociclistas por populagio
por ano por estado — Regido Nordeste (mortes/100.000 hab.)
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Fonte: Acervo Préprio. Construido com dados de DATASUS (2019) e IBGE (2019).

No gréafico da Figura 17 é possivel ver um comportamento semelhante nos indices dos
estados da Regido Sul e a0 mesmo tempo bem demarcados, tendo sempre, durante o periodo
analisado, Santa Catarina com indices mais altos de fatalidade de motociclistas (7,3 em 2016)
e Rio Grande do Sul com os menores indices (3,2 em 2016). Todos os trés estados
apresentaram crescimento nos indices, mas este crescimento aconteceu de forma suave,

comparado com estados das regifes Centro-Oeste, Norte e Nordeste.
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Figura 17 — Grafico: indice de fatalidade em acidentes com motociclistas por populagéo

por ano por estado — Regido Sul (mortes/100.000 hab.)
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Fonte:

Acervo Proprio. Construido com dados de DATASUS (2019) e IBGE (2019).

Com excecdo do Espirito Santo, os estados da regido Sudeste apresentaram um

comportamento de crescimento suave e sempre apresentando indices menores que 4,5

mortes/100.000 hab. (Figura 18) durante todo periodo analisado. O Espirito Santo teve um

crescimento do indice mais agressivo até o ano de 2011, e a partir desse ano conseguiu

reduzir sua fatalidade dentre os motociclistas (de 10,2 para 6,8 em 2016).
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Figura 18 — Grafico: indice de fatalidade em acidentes com motociclistas por populagéo
por ano por estado — Regido Sudeste (mortes/100.000 hab.)
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Fonte: Acervo Proprio. Construido com dados de DATASUS (2019) e IBGE (2019).

Na Figura 19 é possivel observar um mapa tematico do Brasil, com os indices da
mortalidade dos motociclistas por populacdo para cada estado no ano de 2016. Observa-se
que o estado com menor taxa de mortalidade em acidentes de motocicleta por 100.000 hab. no
ano de 2016 é o Rio de Janeiro (2,3). Enguanto isso o estado que apresenta o maior valor foi o
Piaui, sendo de 21,6 mortes/ 100.000 hab., valor muito acima do segundo pior indice, que é o
de Tocantins (16,8).

E possivel observar que apesar de o Sudeste do pais apresentar o maior nimero
absoluto de mortos em acidentes de motocicletas (MS/SVS/CGIAE — SIM, 2019), quando
trata-se de proporcionalidade é nitido que esta regido tem os melhores nUmeros no pais. Os
estados que apresentam 0s nUmeros mais criticos sdo 0s estados do Centro-Oeste (com
excecdo de Brasilia), Ronddnia e Tocantins no Norte e grande parte dos estados do Nordeste

(principalmente o Piaui) quando se trata da taxa da mortalidade pela populagéo.
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Figura 19 — Mapa da taxa de mortalidade em acidentes de motocicleta no Brasil pela
populacdo (ano 2016)
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Fonte: Acervo Préprio. Construido com dados de DATASUS (2019) e IBGE (2019).

5.6 Indice de fatalidade em acidentes com motociclistas por
tamanho da frota no Brasil

O indice de fatalidade pelo tamanho da frota consegue relativizar o nimero de mortes
permitindo comparacdo entre regifes mais motorizadas e menos motorizadas. A evolugédo do
indice no Brasil entre os anos de 1998 e 2016 pode ser observada no grafico da Figura 20. E

possivel visualizar no gréfico a linha para o indice de fatalidade pelo tamanho da frota para os
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acidentes de forma geral e também a linha que considera apenas as fatalidades com

motociclistas, assim também como apenas a frota de motocicletas.

Figura 20 — Grafico: Indice de fatalidade em acidentes por tamanho da frota no Brasil

por ano (mortes/10.000 veic.)

13,0
12,0
11,0
10,0
9,0
8,0
7,0
6,0
5,0
4,0

veiculos (mortes/10.000 veic.)

3,0
2,0

indice de fatalidade em acidentes por ntimero de

1,0
0,0

indice com Frota Total - Brasil

@ ndice com Motocicletas - Brasil

1998

1999

o — N o < [¥a) o)
o o o o o o o
o o o o o o o
~N N N o~ o~ o~ o~

2007

Ano

2008

2009

2010

2011

2012

2013

2014

2015

2016

Fonte:

Acervo Préprio. Construido com dados de DATASUS (2019) e DENATRAN (2019).

Observa-se o crescimento continuo do indice de motociclistas entre 1998 e 2006, ano

em que atinge seu apice (7,6 mortes/10.000 veic.). Apos 2006 o indice comeca a diminuir,

apresentando um decréscimo até 2016, quando chega a 4,8 mortes/10.000 veiculos. Ja quanto

ao indice geral a queda do indice ocorreu praticamente durante todo o periodo analisado

passando de 12,7 em 1998 para 4,0 em 2016. A queda dos indices pode ter ocorrido, pois

apesar de o nimero de mortes ter crescido ou permanecido estavel nesse periodo, a frota

cresceu muito mais rapido do que essas fatalidades, fazendo dessa uma possivel causa.

Para visualizacdo da realidade deste indice dentro do pais € possivel observar o grafico

na Figura 21, que apresenta a evolucdo dos indices por regido do Brasil. Todas as regifes

apresentam um crescimento no periodo analisado atingindo seus respectivos apices entre 2001

e 2006. A partir dos apices os indices em todas as regifes tiveram comportamento de queda
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até o ano de 2016, quando o maior indice foi apresentado no Nordeste (7,0 mortes/10.000

veic.) e 0 menor no Sudeste (3,1 mortes/10.000 veic.).

Figura 21 — Grafico: Indice de fatalidade em acidentes com motociclistas no Brasil por
tamanho da frota por ano por regido (mortes/10.000 veic.)
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Fonte: Acervo Préprio. Construido com dados de DATASUS (2019) e DENATRAN (2019).

Assim como feito para a analise do estudo dos indices de fatalidade pelo tamanho da
populacdo, também se detalhou melhor os dados para os indices de fatalidades de
motociclistas por tamanho da frota de veiculos, que podem ser visualizados nos graficos entre
a Figura 22 e a Figura 26. Nestes graficos os dados para cada estado sdo apresentados por

regides brasileiras.

No gréfico da Figura 22 sdo apresentados os indices de fatalidade por frota do Centro-
Oeste. Apesar de terem comportamentos diferentes no periodo analisado, todos os estados
dessa regido chegam em 2016 com indices préximos, sendo que o Mato Grosso do Sul tem o

menor indice (5,0) e Goias tem o maior (5,3). A diferenca de comportamento € notavel, por
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exemplo, com o Distrito Federal que entre subidas e quedas abruptas do seu indice atinge seu
apice em 2007 (11,4), ano em que todos o0s outros estados da regido ja apresentavam uma

queda moderadamente continua.

Figura 22 — Grafico: Indice de fatalidade em acidentes com motociclistas por frota por
ano por estado — Regido Centro-Oeste (mortes/10.000 veic.)
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Fonte: Acervo Préprio. Construido com dados de DATASUS (2019) e DENATRAN (2019).

A Regido Norte (Figura 23) apresenta entre seus sete estados diferentes
comportamentos e indices. O estado de Roraima apresenta atipicos valores nos seus primeiros
anos de analise tendo para o ano de 1998 e 1999, respectivamente, os valores de 130,2
mortes/10.000 veiculos e 62,0 mortes/10.000 veiculos (motivo pelo qual nem aparece no
grafico nestes anos). O que pode explicar estes valores extremamente elevados pode ser o
baixo nimero de motocicletas com registro nesses anos iniciais do periodo analisado que néao
corresponde com o real tamanho da frota de motocicleta nestes anos. Outra explicacdo seria
um sub-registro das motocicletas de Roraima por parte do DENATRAN, ja que em 1998
havia menos que 3 mil motocicletas registradas, nimero que mais que triplicou no ano
seguinte, indo para mais de 9 mil. O estado do Amapa também possuia apenas 464
motocicletas registradas em 1998, passando para mais de 3.600 em 1999 (DENATRAN,
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2019). Isto s6 ndo se reflete nos indices, pois ndo hd mortes registradas de motociclistas

nestes dois anos.

O estado do Acre apresenta 0 menor indice para a regido Norte em 2016 (2,6), sendo
que sempre esteve entre 0s estados com os menores indices da regido desde 2001. O maior
indice de fatalidade de motociclistas por frota no Norte (para 2016) pertence ao Tocantins,
que apesar de sempre estar entre 0s estados com maiores indices da regido apresentou um
comportamento continuo de queda do seu indice de fatalidade passando de 19,5 (1998) para
8,3 (2016).

Figura 23 — Grafico: Indice de fatalidade em acidentes com motociclistas por frota por
ano por estado — Regido Norte (mortes/10.000 veic.)
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Fonte: Acervo Préprio. Construido com dados de DATASUS(2019) e DENATRAN (2019).

Analisando a Regido Nordeste (Figura 24) destacam-se 0s estados de Sergipe e Piaui.
Apesar de apresentarem os menores indices de mortalidade no inicio do periodo analisado
(1998), no decorrer dos anos eles ficam sistematicamente entre os estados com 0s maiores
indices. Enquanto os outros estados exibem uma tendéncia de queda dos indices, Piaui e
Sergipe tém seus indices, de certa forma, estaveis, até 2012, quando Sergipe mostra uma

queda abrupta no seu indice, e 0 Piaui uma queda mais suave, mas ainda assim diminuindo



54

seus indices. Assim como para o indice de fatalidade de motociclistas por populagéo, Alagoas
também possui 0 menor indice da regido para o indice por frota em 2016 (3,9).

Figura 24 — Graéfico: Indice de fatalidade em acidentes com motociclistas por frota por
ano por estado — Regido Nordeste (mortes/10.000 veic.)
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Fonte: Acervo Prdprio. Construido com dados de DATASUS (2019) e DENATRAN (2019).

No grafico da Figura 25 € possivel ver o comportamento dos indices para regido Sul.
Ao contrario do que acontecia no indice por populacdo, onde cada estado estava com seu
comportamento visualmente distante um do outro, no indice por frota observa-se o Rio
Grande do Sul com indices sempre menores que 0S outros estados, mas Santa Catarina e

Parana estdo sempre com indices muito préximos para a mortalidade por frota.
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Figura 25 — Grafico: Indice de fatalidade em acidentes com motociclistas por frota por
ano por estado — Regido Sul (mortes/10.000 veic.)
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Fonte: Acervo Proprio. Construido com dados de DATASUS (2019) e DENATRAN (2019).

O comportamento dos estados da regido Sudeste pode ser visualizado na Figura 26.
Diferentemente do indice de mortalidade dos motociclistas por populacdo, em que o Espirito
Santo detém sozinho os maiores indices durante quase todo o periodo analisado, para o indice
por frota o Rio de Janeiro se junta ao Espirito Santo para liderar os indices da regido. Séo
Paulo e Minas Gerais possuem 0s menores indices de forma conjunta, e com valores quase

sempre proximos ou iguais.
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Figura 26 — Grafico: Indice de fatalidade em acidentes com motociclistas por frota por

ano por estado — Regido Sudeste (mortes/10.000 veic.)
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Fonte: Acervo Prdprio. Construido com dados de DATASUS (2019) e DENATRAN (2019).

Na Figura 27 é possivel observar um mapa tematico do Brasil, com os indices da

mortalidade dos motociclistas por frota para cada estado no ano de 2016. Observa-se que 0

estado com menor taxa no ano de 2016 é o Acre (2,6). Enquanto isso o estado que apresenta o

maior valor para este indice foi novamente o Piaui (11,3).
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Figura 27 — Mapa da taxa de mortalidade em acidentes de motocicleta no Brasil por
frota (ano 2016)
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Fonte: Acervo Proprio. Construido com dados de DATASUS (2019) e DENATRAN (2019).

Pode-se observar que os nimeros para mortalidade de motociclistas por frota sdo mais
homogéneos, comparados & mortalidade por popula¢do. Os que destoam com uma taxa maior
sdo os estados do Amazonas e Tocantins no Norte e Sergipe, Pernambuco Paraiba, Rio

Grande do Norte, Maranhdo e, novamente, e principalmente, o Piaui, no Nordeste.
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5.7 Analises dos indices de fatalidade em acidentes com

motociclistas por populacéo e por frota no Brasil

Para visualizacdo dos estados em ambos os indices foi elaborado o gréafico da Figura
28 — Indice de fatalidade em acidentes com motociclistas por populagio e por frota para cada
estadoFigura 28, com o qual é possivel enxergar com maior facilidade os estados mais e
menos problematicos quanto aos dois indices analisados.

Figura 28 — Indice de fatalidade em acidentes com motociclistas por populagéo e por
frota para cada estado
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Fonte: Acervo Préprio. Construido com dados de DATASUS (2019) e DENATRAN (2019).

Observa-se nos mapas de taxa de mortalidade (Figura 19, Figura 27Figura 28) que o
Nordeste € uma regido problematica quanto a mortalidade dos acidentes de motocicleta,
apresentando os maiores indices tanto em relacdo a populacdo, quanto em relacdo a frota
(excecdo ao Ceara, Alagoas e Bahia). Os estados que apresentam alta taxa nas duas analises

sdo o Tocantins, Maranhdo e Piaui. Isto indica que estes estados merecem uma maior atencao
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das autoridades publicas, para que possam investigar a causa real destes nimeros e fortificar a
fiscalizacdo, ja que uma possivel causa € o alto indice de motociclistas que ndo usam capacete

e/ou que ndo possuem a carteira de motorista.

E possivel observar que apesar de o Sudeste do pais apresentar o maior nimero bruto
de mortos em acidentes de motocicletas (MS/SVS/CGIAE — SIM, 2019), quando trata-se de
proporcionalidade esta regido tem os melhores numeros no pais, tanto comparado com a

populacdo, quanto com a frota.

E interessante o caso do estado do Mato Grosso que apresenta o quarto maior nimero
na taxa que envolve a mortalidade pela populacdo (12,5), muito maior que a média
apresentada pelos estados (7,8) e para o caso da mortalidade pela frota (5,2) o valor é bem
proximo da média dos estados (5,5). Este fato indica que a populacdo do Mato Grosso
apresenta um alto nimero de motocicletas em proporgéo, o que acaba distorcendo os valores

indicados para a mortalidade com a populagéo.

Outra peculiaridade € o estado do Alagoas, que se localiza no Nordeste, circundado de
estados que apresentam altos indices e, no entanto, este estado apresenta bons nimeros em
relacio aos outros estados do pais e, principalmente, comparados aos seus vizinhos. E um
caso a se estudar de forma mais aprofundada as medidas adotadas nesse local para a

aplicabilidade em outros estados.

5.8 Comparacao dos indices brasileiros com o de outros paises

Para comparar a situacdo brasileira da mortalidade dos motociclistas em um cenério
mundial, foi feita uma selecdo de nacGes com realidades econémicas proximas a do Brasil.
Todos estes paises selecionados tiveram, em algum dos anos que se tém os dados, sua renda
per capita na faixa de renda média-alta, que € a faixa em que o Brasil esteve durante este
periodo de analise. Estes paises foram separados em trés grupos menores para que fosse mais
facil a visualizacdo gréfica destes dados e também para que se colocasse juntos os paises com
realidades econ6micas proximas. Os trés grupos sdo: paises que entre 2006 e 2016
apresentaram renda per capita alta em algum momento, paises que entre 2006 e 2016 sempre
tiveram uma renda per capita considerada média-alta e paises que entre 2006 e 2016
apresentaram uma renda per capita considerada média-baixa em algum momento. Com isso é

possivel relacionar a realidade econdmica e a mortalidade de motociclistas no transito.
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Segundo o Banco Mundial (WORLD BANK, 2019) a classificacdo dos paises por

renda per capita se da da seguinte forma:

- Renda per capita baixa: valores de US$1.095 ou inferiores;
- Renda média-baixa: valores entre US$1.096 e US$3.995;

- Renda media-alta: valores entre US$3.996 e US$12.375; e
- Renda alta: valores superiores a US$12.375.

Para melhor contextualizacdo das realidades econémicas e demograficas dos paises no
periodo de andlise, entre 2006 e 2016, foram elaboradas as Tabelas Tabela 3, Tabela 4, Tabela
5 e Tabela 6. Os dados mostram a linha do tempo da populacio, IDH (indice de
Desenvolvimento Humano) e Renda per capita em ddlares americanos. Os dados de renda per
capita e populacdo estdo disponiveis nos relatérios da WHO (2009, 2013, 2015, 2018)
enquanto os de IDH foram coletados em dados da Organizacdo das Nag¢bes Unidas (UNDP,
2020). Os dados para a populagéo do Brasil sdo os obtidos com o IBGE (2019).

Para a comparacdo com a realidade brasileira sdo comparados quatro indices: a
porcentagem de motociclistas dentre o total de mortos no transito, a porcentagem de
motocicletas que compdem a frota registrada de veiculos de cada pais, a taxa de morte de
motociclistas a cada 100.000 habitantes e a taxa de morte de motociclistas a cada 10.000

veiculos.

A Tabela 3 apresenta dados demograficos e econémicos do Brasil:



Tabela 3 — Dados demograficos e econémicos do Brasil

Brasil
2006
2007
2008
2009
2010
2011
2012
2013
2014
2015
2016

Populacéo

186.770.562
183.989.711
189.612.814
191.480.630
190.747.855
192.379.287
193.946.886
201.032.714
202.768.562
204.450.649
206.081.432

IDH

0.701
0.705

0.716
0.718
0.726
0.730
0.734
0.752
0.755
0.755
0.757

Renda per
capita (US$)

5.910,00

9.540,00

11.690,00

8.840,00

Fonte: IBGE (2019), UNDP (2020) e WHO (2009, 2013, 2015, 2018)
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A Tabela 4 apresenta os dados demograficos e econdmicos dos paises que

apresentaram uma renda per capita alta em algum momento do periodo de analise.

Tabela 4 — Dados demograficos e econdmicos dos paises que apresentaram uma renda
per capita alta em algum momento do periodo de analise

Pais/ano
Chile
2006
2010
2013
2016

Croécia
2007
2010
2013
2016

Eslovaquia
2007
2010
2013
2016

Hungria
2007
2010
2013
2016

Populacéo

16.634.760
17.113.688
17.619.708
17.909.754

4.555.398
4.403.330
4.289.714
4.213.265

5.390.035
5.462.119
5.450.223
5.444.218

10.029.683
9.983.645
9.954.941
9.753.281

IDH

0,787
0,800
0,830
0,843

0,801
0,811
0,825
0,832

0,814
0,829
0,844
0,851

0,814
0,826
0,835
0,838

Renda per
capita (US$)

8.350,00
10.750,00
15.230,00
13.530,00

10.460,00
13.890,00
13.430,00
12.110,00

11.730,00
16.030,00
17.810,00
16.810,00

11.570,00
12.860,00
13.260,00
12.570,00

Pais/ano
Letbnia
2006
2010
2013
2016
Lituénia
2006
2010
2013
2016
Polénia
2007
2010
2013
2016
Russia
2007
2010
2013
2016

Populacéo

2.277.040
2.252.060
2.050.317
1.970.530

3.389.937
3.323.611
3.016.933
2.908.249

38.081.971
38.276.660
38.216.635
38.224.408

142.498.532
142.958.156
142.833.689
143.964.512

IDH

0,809
0,817
0,834
0,845

0,819
0,824
0,840
0,860

0,819
0,835
0,851
0,864

0,767
0,780
0,803
0,817

Renda per
capita (US$)

9.930,00
11.850,00
15.280,00
14.630,00

9.920,00
11.620,00
14.900,00
14.770,00

9.840,00
12.450,00
13.240,00
12.680,00

7.560,00
9.880,00
13.850,00
9.720,00

Fonte: UNDP (2020) e WHO (2009, 2013, 2015, 2018)
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Os paises que apresentaram uma renda per capita média-alta durante todo o periodo de

analise possuem seus dados demogréficos e econdmicos apresentados na Tabela 5.

Tabela 5 - Dados demogréficos e econdmicos dos paises que apresentaram uma renda
per capita média-alta durante todo o periodo de analise

Pais/ano
Cuba
2007
2010
2013
2016

Mauricio
2007
2010
2013
2016

Meéxico
2006
2009
2012
2015

Populacéo

11.267.883
11.257.979
11.265.629
11.475.982

1.261.641
1.299.172
1.244.403
1.262.132

106.534.880
113.423.052
122.332.399
127.540.424

IDH

0,768
0,776
0,762
0,771

0,728
0,748
0,775
0,790

0,738
0,739
0,750
0,764

Renda per
capita (US$)

4.571,00
5.460,00
5.890,00
6.570,00

5.450,00
7.780,00
9.290,00
9.760,00

8.340,00
8.930,00
9.940,00
9.040,00

Pais/ano
Roménia
2007
2010
2013
2016
Sérvia
2007
2010
2013
2016
Turquia
2006
2010
2013
2016

Populacéo

21.437.887
21.486.371
21.698.585
19.778.084

9.858.424
9.856.222
9.510.506
8.820.083

74.876.695
72.752.324
74.932.641
79.512.424

IDH

0,780
0,797
0,800
0,808

0,754
0,762
0,775
0,791

0,709
0,743
0,781
0,800

Renda per
capita (US$)

6.150,00
7.850,00
9.060,00
9.470,00

4.730,00
5.630,00
6.050,00
5.280,00

8.020,00
9.890,00
10.970,00
11.180,00

Fonte: UNDP (2020) e WHO (2009, 2013, 2015, 2018).
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Por fim, os dados demogréficos e econdmicos dos paises que apresentaram uma renda
per capita média-baixa em algum momento do periodo de anélise sdo apresentados na Tabela
6.

Tabela 6 — Dados demograficos e econdémicos dos paises que apresentaram uma renda
per capita média-baixa em algum momento do periodo de analise

Renda per Renda per
Pais/ano  Populacdo IDH capita (US$) Pais/ano  Populacdo IDH capita (US$)
Colémbia Moldavia
2007 46.155.958 0,713 3.250,00 2007 3.793.604 0,672 1.260,00
2010 46.294.842 0,729 5.520,00 2010 3.572.885 0,681 1.820,00
2013 48.321.405 0,746 7.590,00 2013 3.487.204 0,702 2.470,00
2016 48.653.420 0,759 6.320,00 2016 4.059.608 0,705 2.120,00
El
Salvador Paraguai
2007 6.857.328 0,644 2.850,00 2007 6.127.077 0,671 1.670,00
2010 6.192.993 0,659 3.370,00 2010 6.454.548 0,692 2.730,00
2013 6.340.454 0,662 3.720,00 2013 6.802.295 0,709 4.010,00
2016 6.344.722 0,662 3.920,00 2016 6.725.308 0,718 4.070,00
Republica
Ird Dominicana
2007 71.208.384 0,736 3.470,00 2007 9.759.664 0,689 3.550,00
2010 73.973.628 0,756 4.520,00 2010 9.927.320 0,701 5.020,00
2013 77.447.168 0,785 5.780,00 2013 10.403.761 0,712 5.770,00
2016 80.277.424 0,799 6.530,00 2016 10.648.791 0,738 6.390,00
Maced6nia
do Norte
2006 2.038.464 0,713 3.460,00
2010 2.060.563 0,735 4.600,00
2013 2.107.158 0,743 4.870,00
2015 2.081.206 0,757 4.980,00

Fonte: UNDP (2020) e WHO (2009, 2013, 2015, 2018)

5.8.1 Comparacdo dos indices brasileiros com o de paises que tiveram uma

renda per capita alta

Este grupo é composto majoritariamente por paises do leste europeu (sendo a excecao
o Chile). Através da Figura 29 — Porcentagem de motociclistas dentre o total de mortos no
transito por ano para cada pais (renda alta)é possivel notar que o Brasil possui muito mais

motociclistas, proporcionalmente, entre os mortos no transito que qualquer outro entre os
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paises comparados. Todos eles, a excecdo da Crodcia, apresentam nimeros inferiores a 15%
de representacdo durante todo o periodo de anélise. Além de o Brasil apresentar nimeros altos
ainda demonstra um padrdo de crescimento no nimero proporcional. Apenas outros dois
paises dentre esses de melhor renda per capita apresentam um crescimento continuo entre
2006 e 2016: Chile e Polonia.

Figura 29 — Porcentagem de motociclistas dentre o total de mortos no transito
por ano para cada pais (renda alta)
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Fonte: Acervo Proprio. Construido com dados de DATASUS (2019), DENATRAN (2019) e
WHO (2009, 2013, 2015, 2018).

Na Figura 29 observa-se que todos os paises, além do Brasil, possuem menos de 10%
da frota de veiculos registrados sendo motocicletas. A Polonia e a Croacia sdo 0s que
possuem maiores taxas de motocicletas, tendo o primeiro apresentado uma tendéncia de
crescimento do modo nos nimeros de mortalidade e o segundo apresentado a maior taxa de

presenca de motociclistas dentre as mortes no transito.
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A Letdnia apresenta um crescimento continuo, mas timido na proporcdo de
motocicletas dentro da frota de veiculos registrados, enquanto a Russia apresenta uma queda,
0 que pode apontar que este meio de transporte, talvez, teve o uso ndo incentivado ou até
desincentivado no seu territorio durante o periodo, sendo necessério um estudo para entender

a situacao.

Figura 30 — Porcentagem de motocicletas na frota total de veiculos por ano para cada
pais (renda alta)
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Fonte: Acervo Préprio. Construido com dados de DATASUS (2019), DENATRAN (2019) e
WHO (2009, 2013, 2015, 2018).

Na Figura 31 tem-se os indices de mortalidade de motociclistas a cada 100 mil
habitantes. Neste indice fica evidente o destaque do Brasil. Enquanto 0s outros paises tém
indices inferiores a 1,5 mortes a cada 100 mil habitantes (com excecdo da Croéacia que flutua

entre 1 e 3 mortes/100 mil hab.) o Brasil ja parte de quase 3,8 mortes/100 mil hab. atingindo
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picos de mais de 6 mortes/100 mil hab. Dentre outros fatores, o fato de o Brasil ter nos dados

mais recentes mais de um quarto de sua frota composta por motocicletas, enquanto 0s outros

paises possuirem menos de um décimo, tem grande influéncia nessa diferenca.

Figura 31 — Indice de mortes de motociclistas por populacio por ano para cada pais

(renda alta)
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Fonte: Acervo Proprio. Construido com dados de DATASUS (2019), DENATRAN (2019) e

WHO (2009, 2013, 2015, 2018).

A Figura 32 auxilia na analise da mortalidade de outro ponto de vista, ja que exibe os

dados de mortes a cada 10 mil veiculos. Nesta comparacdo ha indices mais homogéneos. O

Chile esteve durante todo periodo de analise com indices maiores que os do Brasil, 0 que

mostra que apesar de possuir uma frota pequena de motocicletas, proporcionalmente acaba

gerando muitas vitimas.
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A Lituania apresenta uma queda vertiginosa do seu primeiro dado para o segundo e
depois este nimero se mantém mais estavel. Isso pode ter relacdo com uma regularizacdo das
motocicletas nesse local, j& que a grande variancia ocorreu no numero de motocicletas
registradas e ndo no nimero de mortes. Os paises europeus que tém nimeros mais préximos

dos brasileiros séo a Russia e a Hungria.

Figura 32 — Indice de motociclistas mortos por frota por ano para cada pais (renda alta)
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Fonte: Acervo Préprio. Construido com dados de DATASUS (2019), DENATRAN (2019) e
WHO (2009, 2013, 2015, 2018).

Como visto na Figura 30, a Russia tem a sua representacdo de motocicletas na frota
total diminuindo na linha temporal. Isso ndo se reflete no indice de mortes a cada 10 mil
veiculos, o que pode significar que neste pais hd um aumento na inseguranca de se possuir

uma motocicleta. Outras razdes também sdo possiveis como problemas com fiscalizacdo, méa
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condicdo das vias, crescente desrespeito as leis de trénsito e até mesmo uma melhora na

discriminacdo e categorizacdo das vitimas de transito neste pais.

5.8.2 Comparacdo dos indices brasileiros com o de paises que tém ou

tiveram uma renda per capita média-alta

O grupo que teve renda per capita média-alta durante todo o periodo de andlise é
diversificado possuindo paises do Caribe (Cuba), América do Norte (México), Africa
(Mauricio) e Leste Europeu (Roménia, Sérvia e Turquia). Na Figura 33 é possivel observar
que as ilhas de Mauricio apresentam representatividade de motociclistas dentre 0s mortos no
transito maior que o Brasil, chegando a mais de 45% do total em 2016. Cuba apresenta uma
propor¢do maior que a dos outros paises comparados, variando entre 12% e 16%. Apesar
disso ainda fica longe da proporcdo do Brasil que cresceu de 20% para 33% no periodo. Os
outros paises tiveram seus indices flutuando entre 4 e 10% (Exceg¢éo a Turquia que apresentou

um salto de 2013 para 2016 de menos de 5% para 15%, respectivamente).

Figura 33 - Porcentagem de motociclistas dentre o total de mortos no transito por ano
para cada pais (renda média-alta)
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Cuba e Mauricio possuem maior representatividade em suas frotas nacionais que o
Brasil, como elucidado na Figura 34. A frota de motocicletas na Turquia gira em torno de
15% enquanto os outros paises possuem menos de 8% do seu total. E importante notar sobre
Cuba: esta possui uma frota de motocicletas que representa entre 32% e 35% da frota total,
mas apenas entre 12% e 16% das mortes no transito ocorrem com motociclistas. Observando
os dados desse pais nota-se que € uma nacao com indice de motorizacéo da populagdo baixo e
que um terco das mortalidades nesse pais ocorre com pedestres (WHO, 2018), indicando que
atropelamentos ndo devem ser incomuns no pais. Apesar disso € possivel que boas praticas
auxiliem neste namero, como campanhas de educacao, maior fiscalizagdo e maior consciéncia

dos motoristas.

Figura 34 — Porcentagem de motocicletas na frota total de veiculos por ano para cada
pais (renda media-alta)
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A Figura 35 mostra que, além do Brasil, apenas Mauricio possui indices mais elevados
de mortes de motociclistas a cada 100 mil habitantes. Enquanto os indices de Brasil e
Mauricio flutuaram entre 3,5 e 6,5 mortes a cada 100 mil habitantes os outros paises
comparados tiveram sempre numeros inferiores a 1,5. Novamente é importante observar Cuba
que se destaca bastante na propor¢do de motocicletas em sua frota e um pouco na de mortes
de motociclistas do total de mortos no transito, mas possui indices de mortes por populacdo

que fica préximo dos indices dos paises que possuem frotas bem menores.

Figura 35 — Indice de mortes de motociclistas por populacio por ano para cada pais
(renda média-alta)
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Roménia e Sérvia iniciam o periodo de analise com um elevadissimo indice de morte
de motociclistas a cada 10 mil veiculos, como observado na Figura 36. Na Figura 33 nota-se
que estas nagdes ndo apresentam grande variacdo na representacdo de motociclistas dentre os
mortos no transito. Ainda assim a frota de motocicletas nesses paises, pelo menos de veiculos
registrados, € bem pequena, representando sempre menos de 3% da frota total. Com isso tem-
se alguns fatores que podem justificar estes indices superiores a 20 mortes/10.000 veic. Pelo
fato de a frota de motocicletas ser representada por um pequeno percentual a variacdo de 1%

aumenta em grande proporcao o nimero de motocicletas.

Figura 36 — Indice de motociclistas mortos por frota por ano para cada pais (renda
média-alta)
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Na Roménia houve diminuigdo das mortes de motociclistas e aumento da frota. Podem
ter ocorrido um ou até todos entre os seguintes fatores, pra explicar esse comportamento na
linha de tempo: uma melhora substancial na seguranca para motociclistas no pais; o
crescimento e popularizacdo da motocicleta gerando um boom na sua utilizagéo; regularizacéo
de motocicletas ja existentes no transito, mas que ndo constavam nos dados de frota por ndo

estarem registradas oficialmente.

Quanto a Sérvia, a concentracdo de motociclistas mortos foi relativamente estavel; ja
sua frota quase triplicou. Com isso 0s acontecimentos mais provaveis que justificam essa
brusca mudanca de indice sdo a regularizacdo de motocicletas que ja existiam no transito (o
que explica os numeros absolutos de motociclistas mortos terem permanecidos estaveis
(WHO, 2018)) ou o crescimento rapido da frota aliado a uma politica simultanea de seguranca

que abordasse bem o motociclista

Mauricio, que teve um indice elevado de fatalidades de motociclistas a cada 100 mil
habitantes, ja apresentou o segundo menor indice quanto ao indice de morte para cada 10 mil
veiculos. Isso indica que apesar do elevado uso de motocicleta em suas ilhas (0 que levaa um
indice maior da mortalidade por populacdo), seu uso € relativamente seguro quando
comparado com esses outros paises de realidades econémicas semelhantes. JA no caminho
inverso 0 México apresenta indices superiores aos do Brasil. O uso de motocicletas no
territorio mexicano aparenta ndo ser tao expressivo ja que a sua frota representava apenas 8%
da frota total em 2015. Apesar disso é importante olhar com atencao este crescimento do uso
de motocicletas neste pais, ja que ele apresenta indices relativamente altos de fatalidades pelo

tamanho da frota.

5.8.3 Comparacao dos indices brasileiros com o de paises que tiveram uma
renda per capita média-baixa

Este grupo de paises, que apresentaram uma renda considerada média-baixa em algum
momento do periodo de andlise, também é bem diversificado possuindo representantes da
América do Sul (Colémbia e Paraguai), América Central (EI Salvador), Caribe (Republica

Dominicana), Oriente Médio (Ird) e Leste Europeu (Maced6nia do Norte e Moldavia).

O percentual de motociclistas dentro do total de mortos no transito esta representado

na Figura 37. O pais com nimeros mais elevados € a Republica Dominicana, exceto pelo
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primeiro dado de 2007. Isto provavelmente se deve a uma subnotificacdo de mortes de
motociclistas ou mesmo um erro na coleta ou armazenamento dos dados, pois 0 nimero de
motocicletas ndo se alterou tanto no periodo, apenas o percentual de mortes de motociclistas.
Apesar de ocorrer um aumento de forma mais racional, os motociclistas seguem crescendo em
representacdo dentre os mortos no transito na Republica Dominicana, chegando a mais de
65% em 2016.

Além da Republica Dominicana, Paraguai e Colémbia apresentam também
representatividade dos mortos no tréansito consideravelmente maior que a do Brasil. No ano de
2016 os motociclistas representavam mais da metade das mortes no transito nestes paises. No
Ird as mortes de motociclistas representaram estre 10% e 25% no periodo. Os outros paises
tiveram menos de 15% durante todo o periodo. Importante dentre estes observar EIl Salvador
que em 2007 tinha menos de 5% das mortes no transito sendo de motociclistas e em 2016 este
nimero ja chegava proximo de 15%. Este crescimento continuo pode acender uma luz
amarela para que 0 pais se preocupe um pouco mais com a situacdo da motocicleta

localmente.
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Figura 37 - Porcentagem de motociclistas dentre o total de mortos no transito por ano

para cada pais (renda média-baixa)
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Fonte: Acervo Préprio. Construido com dados de DATASUS (2019), DENATRAN (2019) e

WHO (2009, 2013, 2015, 2018).

Na Figura 38 esta representado o percentual da frota de motocicletas para a frota total.

Colémbia e Republica Dominicana tém as motocicletas representando mais da metade da sua

frota desde 2013 e durante todo o periodo analisado essa proporcao so cresceu. O Ird tem uma

frota de motocicletas estabilizada entre 35% e 40% da frota total de veiculos. O Paraguai

inicia 2007 com menos de 20% da sua frota sendo composta por motocicletas e em 2016 a

percentual ja era de quase 35%, mostrando assim grande crescimento. El Salvador ndo se

diferencia muito do Paraguai, indo de 7% em 2007 para quase 21% em 2016. Este

crescimento proporcional da frota em El Salvador combina bem com o crescimento

proporcional da morte de motociclistas dentre 0os mortos no transito no pais. A Moldavia

partiu praticamente do mesmo ponto que El Salvador em 2007, mas manteve sua frota
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proporcionalmente estvel. Maced6nia do Norte se manteve estavel com sua frota de 2% de

motocicletas.

Figura 38 - Porcentagem de motocicletas na frota total de veiculos por ano para cada

pais (renda média-baixa)
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Fonte: Acervo Proprio. Construido com dados de DATASUS (2019), DENATRAN (2019) e

WHO (2009, 2013, 2015, 2018).

A Figura 39 traz um crescimento vertiginoso na fatalidade de motociclistas a cada 100

mil habitantes para a Republica Dominicana. Enquanto o Brasil apresenta numeros entre 4 e 7

mortes a cada 100 mil habitantes, o pais caribenho atingiu o indice de quase 20 mortes a cada

100 mil habitantes. Coldmbia, Paraguai e Ird apresentaram nimeros que flutuaram entre 5 e

10 mortes a cada 100 mil habitantes, tendo o Paraguai apresentado os nameros mais elevados.

El Salvador, Maced6nia do Norte e Republica Dominicana apresentaram 0s menores indices

de morte de motociclistas a cada 100 mil habitantes, mas importante salientar que El Salvador

continua mostrando uma tendéncia de elevag¢éo no nimero.
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Figura 39 — indice de mortes de motociclistas por populagio por ano para cada pais

(renda média-baixa)
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Fonte: Acervo Préprio. Construido com dados de DATASUS (2019), DENATRAN (2019) e

WHO (2009, 2013, 2015, 2018).

A Macedo6nia do Norte tem uma taxa de mortes a cada 10 mil veiculos muito elevada

comparado aos outros paises, como visto na Figura 40. Isto significa que ou o pais é

extremamente inseguro para motociclistas ou ha uma quantidade razoavel de motocicletas que

ndo sdo registradas. O mesmo pode ser dito sobre o Paraguai, que até apresenta uma queda

consideravel no indice desde 2010, mas que deve ter tido o numero de motocicletas no

transito sub-representadas para os primeiros dados. Sobre a Maced6nia do Norte é até

observavel nas Figuras Figura 37 e Figura 38 que a frota de motocicletas sempre esteve por

volta de 2%, mas a taxa de motociclistas dentre 0os mortos no transito eram bem mais altas,

girando sempre em torno de 10%.
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Comparado aos paises que ja tiveram renda media-baixa o Brasil é um dos paises que

apresentam menor variagdo no seu comportamento, assim como também tem um dos menores

indices de mortes a cada 10 mil veiculos, junto com a Coldmbia e Ird. E importante,

novamente, destacar El Salvador que ndo possui um indice baixo de mortes a cada 10 mil

veiculos (variando entre 8 e 10) e vé sua frota de motocicletas crescer continuamente, como

visto na Figura 38.

Figura 40 - Indice de motociclistas mortos por frota por ano para cada pais (renda

média-baixa)
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5.8.4 Anélise da Comparacao dos indices brasileiros com o de outros paises
Esta comparacdo permitiu analisar a situacdo do Brasil, quanto a fatalidade de

motociclistas no transito, com a situagdo de outras nacoes de realidades econbmicas proximas.

E possivel observar que ha diferencas na utilizagdo da motocicleta, com alguns paises fazendo

maior uso e outros menor, alguns sendo teoricamente mais seguros e outros menos.

Quando comparado com paises que ja tiveram uma renda per capita considerada alta
foi notério o fato de o Brasil sempre apresentar nimero de mortalidade maior quanto a
populacdo, o que se explica pelo fato de o Brasil possuir uma frota muito maior de
motocicletas. Os outros paises ndo ultrapassaram os 10% da frota composta de motocicletas
em nenhum momento, enquanto o Brasil, no ano de 2016, apresentava 27% (Figura 30).
Quanto aos indices que consideram o numero de fatalidades para cada 10 mil veiculos o
Brasil também teve o seu mais elevado em relacdo aos outros durante a maior parte do
periodo analisado, mas com maior equilibrio com os paises que ja tiveram renda alta no
periodo de analise. O Chile teve um indice de fatalidade por tamanho da frota maior que o
brasileiro durante todo o periodo de analise, o que pode significar que seus motociclistas,
ainda que relativamente poucos, enfrentam uma inseguranca no transito pior que no Brasil.
Importante destacar também que este modo de transporte esteve em crescimento durante o

periodo de anélise e a tendéncia é que continue.

Comparando o Brasil aos outros paises, que assim como ele, estiveram na faixa de
renda media-alta durante todo periodo de analise, é possivel notar que a motocicleta assume
um papel de maior importancia na mobilidade nesses paises, visto que estes a tém mais
presente proporcionalmente dentro de sua frota. Se comparado aos paises que tiveram renda
per capita alta o Brasil se apresentava como a nacdo onde a motocicleta tinha maior
representatividade na frota. Quando comparado aos outros paises de renda per capita média-
alta existem 2 dos 6 que tém uma frota de veiculos mais composta por motocicletas que o
Brasil: Cuba e Mauricio. Enquanto todos os paises que tiveram renda alta tiveram as
motocicletas compondo 10% ou menos de sua frota, os paises de renda média-alta possuem
além dos dois ja citados também a Turquia, que tem a motocicleta representando por volta de

15% de sua frota.

Em relacdo a fatalidade a cada 100 mil habitantes apenas Mauricio apresenta nUmeros

acima de 1,5 morte/100.000 mil hab., se aproximando, assim, mais dos indices brasileiros.
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Quanto aos indices de mortes por frota a Roménia e a Sérvia apresentam numeros bem acima
daqueles do Brasil. Isso pode ocorrer devido ao fato de ter existido uma subnotificacdo de
motocicletas registradas, principalmente no inicio do periodo de andlise, ja que sdo nimeros
que destoam muito. Além desses 0 México apresenta um indice maior que o do Brasil em 3
dos 4 anos para 0s quais tem-se os dados deles. A Turquia e Mauricio apresentam 0s menores
indices de fatalidade a cada 10 mil veiculos, o que é de certa forma importante ja que a

motocicleta ndo € nenhum coadjuvante na frota de veiculos desses paises.

Quando comparado o Brasil aos paises que tiveram renda per capita média-baixa é
possivel observar varios paises onde a motocicleta assume papel principal, e tem seu
percentual dentro da frota maior que o do Brasil, casos de Colémbia, Ird e Republica
Dominicana. O Paraguai também apresenta nimeros superiores nos Gltimos anos, e estad em
um processo crescente, assim como El Salvador. Apenas os paises do Leste Europeu dessa
categoria de renda per capita apresentaram menos de 10% da frota total de veiculos
registrados. Entretanto, nos indices de fatalidades pelo tamanho da frota, principalmente de
Macedonia do Norte, apresentam numeros que soam irreais, podendo ser, novamente,
resultado de uma subnotificacdo de motocicletas registradas, ou de uma incrivel inseguranca
por parte dos motociclistas. Dentre os indices de mortes a cada 10 mil veiculos o Brasil esta
entre 0s menores, comparado aos paises de renda média-baixa, sé se igualando ou superando

Ird e Colombia.

A Republica Dominicana apresenta numeros elevados de morte a cada 100 mil
habitantes. 1sso pode ser explicado por grande parte da sua frota ser formada por motocicletas.
A questdo € que Colémbia também possui nimeros elevados de motocicleta em sua frota de
automoveis registrados e possui um indice de fatalidade, pelo tamanho da sua frota, em sua

maioria, bem menor que a Republica Dominicana.

De forma geral pode-se afirmar que € notdria uma relacéo entre o nivel econémico do
pais e 0 uso da motocicleta e isso se reflete no nimero de fatalidades com esses motociclistas.
Enguanto o Brasil apresentou indices bem mais altos que os paises que tiveram uma renda per
capita alta no periodo analisado os paises de renda média-baixa apresentaram muitas vezes
serem tdo, ou até mais, problematicos que o Brasil quanto a seguranca dos motociclistas no
transito. Os paises de renda média-baixa apresentaram piores indices em praticamente todos

os indicadores, comparados aos paises de renda alta. Isso pode significar uma influéncia de
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outros aspectos na seguranca daqueles que compdem o transito, incluindo o motociclista.
Fatores como nivel de escolaridade, investimento em agBes do governo voltadas a maior
seguranca no transito, melhor condicéo das vias e sinalizacéo, entre outros, podem influenciar
positivamente na acidentalidade e mortalidade no transito, influéncia da qual o motociclista
acaba se beneficiando.
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6 CONCLUSOES

Este trabalho procurou identificar a evolugcdo da mortalidade dos motociclistas em
acidentes de transito no Brasil através, principalmente, do nimero absoluto de mortes e dos
indices de fatalidade por tamanho da populacdo e da frota ao longo dos anos. Para melhor
visualizacdo do cendrio nacional observou-se também a evolucdo nas diferentes regides e
estados do pais. Foi possivel apurar que os numeros de fatalidade dos motociclistas cresceram
bastante no Brasil, dentro do periodo analisado, comecando a apresentar uma melhora e/ou
estabilizacdo a partir do ano de 2012.

A regido Nordeste se destacou negativamente com nimeros elevados. Enquanto isso, 0
Sudeste possui indices melhores, 0 que mostra uma situacdo melhor proporcionalmente a sua
populacdo e frota, mas ndo exime a regido de cuidados, ja que em nimeros absolutos a regido

ainda apresenta a maior quantidade de fatalidades.

Os estados de Piaui, Maranhdo e Tocantins mostraram os dados mais preocupantes da
mortalidade dos motociclistas no territorio brasileiro. Estes estados merecem um cuidado
especial para que possam melhorar a seguranca do motociclista em seu territorio. Quanto aos
melhores indices, foram obtidos, como dito anteriormente pelos estados do Sudeste (excecéo
ao Espirito Santo), Acre no Norte, Alagoas no Nordeste e Rio Grande do Sul no Sul. Um
estudo mais aprofundado pode indicar acdes destes estados que contrastam com a dos estados
de indices mais elevados de fatalidades, levando a agdes a serem tomadas para melhorar a

seguranca viaria dos motociclistas nessas regides problematicas.

Para situar o Brasil em um cenario mundial foi comparado a realidade e indices de
mortalidade de motociclistas brasileiros ao de paises que possuem uma realidade econdémica
proxima e ndo tdo proxima da brasileira. As comparacGes graficas mostram que paises com
um poder econémico maior se apoiam menos no transporte realizado em motocicletas e até
por isso possuem indices menores de morte a cada 100 mil habitantes, assim como um menor
percentual das mortes no transito sendo representadas por motociclistas. Quando comparado
os dados brasileiros com o0s de paises menos abastados € visivel que hd uma maior variacao
nos indices desses outros paises, crescendo ou decrescendo mais abruptamente. I1sso pode ter
relacio com algum problema com os dados, que podem sub-representar o nimero de

motocicletas no transito, ou pode significar uma popularizacdo repentina da motocicleta, que



82

cresce rapidamente jogando o indice de mortalidade por frota para baixo. E possivel também
que ocorram problemas na discriminacdo dos mortos no trénsito, no inicio do periodo de
analise, e 0s nimeros tenham acabado sendo otimizados com o tempo, causando um repentino
aumento nas fatalidades com os motociclistas, o que pode ter ocorrido, por exemplo, com 0s
dados na Republica Dominicana.

Importante destacar que, como visto na Figura 5, para o ano de 2016, o nimero de
mortos no transito ndo especificados foi de 21,5%, ou seja, mais de um quinto das mortes.
Isso significa que com um maior critério na coleta dos dados, essas fatalidades provavelmente
se distribuiriam entre as outras categorias de mortos no transito, consequentemente,
aumentando o nimero de motociclistas que foram vitimas em territério brasileiro. Dentre os
21 paises analisados quatro deles também apresentaram esses mesmos problemas com o0s
dados, apresentando mais de 10% de vitimas do transito ndo especificadas, o que pode acabar
também afetando sua representacdo dos indices. S&o eles: Cuba (13%), México (41%),
Moldavia (58%) e Turquia (33%). Interessante notar que trés deles se enquadraram no de
paises que tiveram sua renda per capita sempre dentro da classificacdo meédia-alta (Cuba,
México e Turquia), que também é a classificacdo do Brasil, e 0 outro se enquadrava dentre 0s
paises que tiveram renda média-baixa. Logo, é possivel dizer que os paises que tiveram renda

alta possuem dados aparentemente mais confiaveis.

O Brasil apresentou um comportamento médio esperado dentre as classes de paises
comparados. O pais apresentou indices elevados comparado ao dos paises com renda per
capita alta, teve um comportamento dentro da média comparado aos paises de renda média-
alta e esteve com numeros melhores que 0s paises que tiveram renda per capita média-baixa.
O Chile é o unico pais dentre os de renda alta que ndo pertence ao Leste Europeu e apesar
disso possui 0 nimero de fatalidades por frota maior que o brasileiro. Com isso, uma boa
alternativa, seria observar de maneira mais atenciosa os paises do Leste Europeu a fim de
detectar cuidados no transito que ajude na maior seguranca para 0 motociclista. Pode-se
também observar Mauricio, Moldavia e Turquia, a fim de entender os bons indices desses
paises. Importante dizer que é necessaria uma ressalva com Moldavia e Turquia, pois estes

sdo paises com alto indice de mortos no transito registrados em categoria ndo especificada.

Os métodos utilizados nesta pesquisa foram validos para ter um panorama geral,

permitindo analises mais aprofundadas para o Brasil e analises um pouco mais superficiais na
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comparacdo dos dados brasileiros com os de outros paises. Para um maior aprofundamento na
comparacdo com dados de outros paises seria necessaria uma pesquisa por dados que ndo se
encontram facilmente disponiveis, além de apresentar também a barreira linguistica para
alguns destes, o que dificulta a pesquisa em o6rgaos oficiais. O maior problema dentro dos
dados brasileiros é a ndo especificacdo de mais de um quinto dos mortos no transito (21,5%),
0 que acaba tornando os nimeros nacionais mais imprecisos. Importante salientar novamente
que o Brasil ndo € o Unico pais com este problema, visto que outros paises com os quais foi
comparado também o apresentam. Esta comparacdo gréafica é muito Gtil e elucida muita coisa,
como o comportamento e a propor¢do da linha do tempo das mortes. Poderia ser usado com
SuCesso pra se comparar outros paises, regides e até cidades.

Por fim, é possivel dizer que o Brasil possui indices de mortalidade ndo homogéneos
na extensao do seu territério, logo, podendo ter a seguranca otimizada com atencdo aos locais
mais problematicos. Em um cenario mundial, o Brasil esta bem longe de atingir os menores
indices com os paises de realidade econdmica um pouco melhor, com os quais foi comparado.
Entretanto é necessario dizer que, com exce¢do do Chile, todos eram paises do Leste Europeu,
que podem possuir culturas diferentes quanto ao uso da motocicleta, ndo fazendo uso téo
ostensivo dela de maneira comercial. De qualquer maneira se conclui que € possivel buscar
por uma maior seguranca para o motociclista dentro do transito, apesar da natureza

inerentemente perigosa deste modo no transito.
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7 SUGESTOES PARA TRABALHOS FUTUROS

Como sugestdo para futuros trabalhos indica-se um aprofundamento das causas que
levam os estados com maiores mortalidades de motociclistas a terem estes nimeros elevados,
assim podendo sugerir acbes a serem tomadas nesses locais apds estudos. E indicado também
0 estudo mais aprofundado de regides para a comparagédo, abordando temas culturais, usos da
motocicleta e caracteristicas deste uso, como finalidade do uso e poténcia da motocicleta, por
exemplo. Um 6timo estudo comparativo foi realizado por Rodriguez, Santana e Pardo (2015)
onde eles compararam detalhadamente o uso em cidades da América Latina em seu livro.
Seria de muito valor uma comparacgdo desse tipo realizada dentre cidades do préprio Brasil de

diferentes regides.

Outro estudo interessante seria, através de dados mais detalhados da idade de
motociclistas jovens, identificar 0 momento em que eles tém tendéncias de mais risco no
transito, podendo relacionar as fatalidades quanto a idade da pessoa, ao tempo de carteira
(para identificacdo da experiéncia do motorista) e até mesmo Sse esse jovem possui carteira ou
ndo, podendo fazer a diferenciacdo entre numero de fatalidades devido a inexperiéncia ou

devido a um comportamento inconsequente inerente da pessoa jovem.

Sugere-se também um aprimoramento dos dados de outros paises em um novo estudo,
de forma a té-los de maneira mais detalhada, como foi feito com os dados brasileiros neste
trabalho, a fim de entender aspectos do motociclista e aspectos culturais do uso da
motocicleta. Por fim, indica-se uma pesquisa que detalhe melhor o perfil do motociclista
morto no transito e quais acGes poderiam ser efetivas para que 0s numeros diminuissem,

principalmente na realidade brasileira.
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