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RESUMO

MENDES, Eduardo Augusto de Oliveira. Andlise Exploratoria da Acidentalidade em
Rodovias Federais Brasileiras Durante a Pandemia do COVID-19. 2020. 48p Trabalho de
Conclusdo de Curso (Curso de Bacharelado em Engenharia Civil). Instituto Federal de

Educacéo, Ciéncia e Tecnologia Goiano — Campus Rio Verde, Rio Verde, GO, 2020.

Em 2020 houve a incidéncia da atividade de um novo virus que resultou em uma pandemia de
longa duracéo afetando a vida de milhdes de pessoas. Devido ao aumento no nimero de
contaminacdo, houve a necessidade de conter estes avancos, estabelecendo-se restricdes de
funcionamento e medidas de distanciamento social como o isolamento, fazendo com que isso
pudesse diminuir consideravelmente a mobilidade urbana e, consequentemente, afetar a
acidentalidade viaria. Assim, diante deste cenério, surge a seguinte problematica: Qual o
impacto da pandemia do novo coronavirus na acidentalidade das rodovias federais brasileiras?
Portanto, este trabalho teve como objetivo avaliar a tendéncia da acidentalidade durante
pandemia do novo coronavirus em rodovias federais brasileiras no ano de 2020. A pesquisa
teve como objeto a base de dados da Policia Rodoviaria Federal, onde consta os detalhes dos
acidentes ocorridos em rodovias federais. Estes dados entdo foram manipulados e analisados,
permitindo identificar mudancas na ocorréncia dos acidentes de transito no ano de 2020 em
relacdo aos anos anteriores. Os dados analisados foram no periodo de janeiro de 2011 a
dezembro de 2020, onde foi constatado que houve uma queda no nimero de acidentes nas
rodovias federais, podendo ndo haver uma relacdo direta com a pandemia, além de que também
ndo foi verificado uma mudanca significativa nas caracteristicas destes acidentes.

Palavras-chaves: pandemia, acidente de transito, rodovia.



ABSTRACT

In 2020 there was an incidence of new virus activity that resulted in a long-lasting pandemic
affecting the lives of millions of people. Due to the increase in the number of contaminations,
there was a need to contain these advances, establishing operating restrictions and social
distancing measures such as isolation, which could considerably reduce urban mobility and,
consequently, affect road accidents. Thus, given this scenario, the following issue arises: What
is the impact of the new coronavirus pandemic on accidents on Brazilian federal highways?
Therefore, this study aimed to evaluate the accidental trend during a pandemic of the new
coronavirus on Brazilian federal highways in 2020. The research had as its object the Federal
Highway Police database, which contains the details of accidents that occurred on federal
highways . These data were then manipulated and analyzed, allowing the identification of
changes in the occurrence of traffic accidents in 2020 compared to previous years. The data
analyzed were from January 2011 to December 2020, where it was found that there was a drop
in the number of accidents on federal highways, which may not have a direct relationship with
the pandemic.

Keywords: pandemic, urban mobility, social distance, isolation.
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1. INTRODUCAO

No ano de 2020 o mundo se deparou com a nova atividade de um virus que assolou
toda a populagdo mundial, resultando em uma pandemia de longa duragdo que afetou a vida e
rotina diaria de milhdes de pessoas, mudando comportamentos e habitos para evitar a
disseminacéo deste novo coronavirus (Sars-CoV-2), ou COVID-19. Estas mudancas podem ter
causado um consideravel impacto fisico e econdmico para aqueles que ainda ndo viveram

experiéncias como as que passaram.

Dentre os impactos causados pela pandemia de COVID-19 destaca-se o0
distanciamento social, ja que para impedir o contagio é recomendavel que aglomeragdes sejam
evitadas e que todos fiquem em casa. No Brasil, para que isto aconteca de modo efetivo,
autoridades politicas estabeleceram diversas mudancas por meio de decretos estaduais e/ou
municipais para assegurar que os cidaddos evitem ao mé&ximo o contato proximo, seja
cancelando eventos, fechando comercios e até, em casos extremos, fechando as rodovias de

acesso as cidades.

Cada estado criou o seu préprio decreto, classificado como plano estadual de combate
ao novo coronavirus, onde foi adotado medidas restritivas para tentar frear o avancgo do contagio
viral. Os planos duraram por semanas ou meses, sendo separados por fases que indicam o
aumento nas restricbes de funcionamento de servigcos em todo estado. As restricOes
estabeleceram regras como data e horario de funcionamento dos servi¢os considerados
essenciais que envolvem as areas de logistica, salde, seguranca e abastecimento. Estes
estabelecimentos funcionaram ainda com restricdes de ocupacéo e jornada diaria de trabalho,
visando com isso, ndo sobrecarregar o sistema Unico de salde para aqueles que necessitassem

de tratamento intensivo.

A responsabilidade para o fechamento de estradas e rodovias cabe, em grande parte,
ao governo federal que se mostrou contra esta limitacdo, porém, deixou estabelecido que os
estados possuem a autonomia para este blogueio. Alguns governantes limitaram o acesso de
veiculos que entram ou saiam do estado, paralisando assim as viagens interestaduais,
respeitando-se apenas os planos locais das prefeituras das cidades que necessitassem de
abastecimento de outros estados. Uma das medidas impostas por municipios foram a
implementacdo de barreiras sanitarias em suas divisas, as quais 0s motoristas recebiam a
recomendacéo para, caso houvesse suspeita de coronavirus, que retornassem a sua cidade de

origem.



Este novo coronavirus aconteceu em um momento diferente de epidemias anteriores,
pois atualmente a sociedade conta com a tecnologia a seu favor, auxiliando na satide e no acesso
a informacdo. Assim, os impactos provocados geram analises e até mesmo especulagdes sobre
como a humanidade lidara com uma fortuita contaminacdo em massa. Diante deste cenario, 0
presente estudo objetiva analisar os impactos causados pela COVID-19 na acidentalidade viaria
e, para tanto, utilizou os dados de acidentes em rodovias federais brasileiras, disponibilizados

pelo Departamento de Policia Rodoviaria Federal (PRF).

1.1. DELIMITACAO DO PROBLEMA

Conforme o aumento no ndmero de contaminacdo por COVID-19, surgiu a
necessidade de conter estes avancos, onde foram estabelecidas restri¢cbes de funcionamento do
comeércio, podendo com isso afetar o nimero de veiculos em circulagdo e, por via de

consequéncia, afetar os nimeros de acidentes rodoviarios.

No que se refere as tendéncias de movimentacdo durante o periodo de blogueio, houve
a necessidade de investigar os fatores que influenciem na contingéncia de acidentes. Para
determinar os fatores de relevancia inerentes a acidentalidade viaria, buscou-se comparar, com
0 uso de uma base de dados prévia, a quantidade de acidentes que aconteceram ao longo dos
ultimos dez anos, bem como a manipulacdo destes dados, para que enfim seja possivel estimar

um impacto.

A partir do cenario imposto pela pandemia do novo coronavirus, surgiu a seguinte
pergunta de pesquisa: Qual o impacto da pandemia do novo coronavirus na acidentalidade das
rodovias federais brasileiras? Por esta dlvida e outras incertezas, torna-se necessario analisar a
acidentalidade viaria ocasionada por motoristas que estiveram envolvidos em qualquer tipo de

acidente, em rodovias federais, durante o periodo de restricao.

Entdo, a partir da determinacédo dos fatores de relevancia, estimou-se que os impactos
da COVID-19 na acidentalidade viaria poderdo depender de diversos fatores subjetivos. Desta
forma, surge a necessidade investigar a efetividade das medidas protetivas impostas devido a
pandemia, desde que se relacionem com o nimero total e classificacdo de acidentes do ano,

fazendo com que a subjetividade inerente a esse processo seja minimizada.



1.2. HIPOTESE

A analise dos dados de acidentes das rodovias federais brasileiras pode confirmar o

impacto da pandemia do novo coronavirus na acidentalidade viéria.

1.3. OBJETIVOS

O objetivo geral deste trabalho é avaliar a tendéncia da acidentalidade durante
pandemia do novo coronavirus em rodovias federais brasileiras no ano de 2020. De forma mais
especifica, pretendeu-se identificar possiveis mudancas nas caracteristicas dos acidentes
ocorridos no ano de 2020 em comparacao com anos anteriores e ainda, verificar a distribuicdo

dos acidentes nas Unidades da Federagdo.

1.4. JUSTIFICATIVA

Sabe-se que os efeitos da pandemia vao além da area da saude, afetando a sociedade
como um todo, tanto para quem vive quanto quem viverd mudancas provocadas pela COVID-
19. O distanciamento social, isolamento, medidas preventivas, acGes de salde publica,
desemprego, um grande numero de mortes sdo alguns exemplos destas mudancas. Sendo assim,
as restri¢des a mobilidade urbana introduzidas devido ao surto de COVID-19 implicaram em
uma reducdo acentuada no trafego rodoviario, presumindo-se que isso surtiria um efeito

perceptivel na acidentalidade.

Ainda ndo ha indicios concisos que evidenciem mudancas significativas na
acidentalidade viaria, tampouco se estas mudancas foram encaradas como uma transformacao
da sociedade, ao ponto de estimar que as medidas foram acatadas como um todo pela populacéo.
Isto é devido ao fato de que os impactos reais causados pela pandemia foram e estdo sendo
analisados pois, de certa forma, aconteceram novos registros a cada dia que passado devido as

variantes do virus.

A implantag&o de politicas publicas é destinada & melhoria das condigdes de saude e
seguranca da populacéo, envolvendo com isso um grande volume de investimentos que visam
a minimizacdo de riscos para a populacdo. No caso de um projeto de seguranca viaria, por
exemplo, € de interesse do governo realizar intervengdes que serdo capazes de reduzir o risco
de acidentes e, consequentemente, o indice de mortalidade em um trecho ou intersegéo.
Portanto, cabe a um gestor, identificar o equilibrio dos custos gerais para a realizacdo de uma

intervencdo, visando minimizar os maleficios causados & populacéo (Andriola et al., 2019).



Além de saber dos impactos causados pela pandemia de COVID-19 na acidentalidade
viaria, este estudo visa contribuir para o debate sobre as vidas perdidas em decorréncia dos
acidentes de transito. Trazer um panorama acerca da quantidade e da gravidade da
acidentalidade no pais é de relevancia para a formulacéo de politicas publicas, pois, por meio
da andlise estatistica da acidentalidade viaria, é possivel dar novas diretrizes as politicas de
transporte, o que impacta também no sistema de salde publica.

1.5. ESTRUTURA DO TRABALHO DE CURSO

O presente trabalho apresenta os resultados dos estudos que se derivam do seu tema,
estando dividido em cinco capitulos. O capitulo 1 € iniciado com a introducéo e descricdo da
pesquisa desenvolvida, contemplando a delimitacdo do problema, a hipdtese a ser estudada, 0s

objetivos pretendidos e a justificativa.

No capitulo 2 € apresentada revisdo bibliogréafica, referenciando as pertinéncias do
trabalho como a caracterizacdo da pandemia, que demonstra sobre o0 COVID-19, surgimento,
dados de infectados, medidas preventivas, entre outros. Neste capitulo também é demonstrado
um detalhamento sobre a acidentalidade viaria, fornecendo informacdes e referindo suas

peculiaridades.

Jano capitulo 3 é apresentado o método proposto, onde é descrito como se deu 0 acesso
as informacfes necessarias para a apuracdo dos dados e a sua manipulacdo, enquanto no
capitulo 4, consta a aplicacdo do método e os resultados obtidos, tendo em vista a hipotese e 0s
objetivos elencados. Por fim, as principais conclusdes do estudo estdo consolidadas no capitulo
5 deste documento, abordando as limitaces e recomendacdes para trabalhos futuros.



2. AS PARTICULARIDADES DA PANDEMIA E SEUS EFEITOS

Em nossa sociedade as pandemias se mostram como sérias preocupacdes de saude
publica por desencadear crises politicas e socioecondmicas nos paises afetados. Desde o
surgimento do novo coronavirus, lidar com uma pandemia infecciosa de propor¢do mundial
tem sido uma tarefa ardua, mas ndo é algo recente na histéria. Secularmente surtos virais
repetem-se com algumas semelhangas como a forma de propagacéo e sua contencgdo. Assim, a
pandemia de COVID-19 é comparavel com outras que ja ocorreram, sendo possivel notar
algumas semelhangas entre os casos. De acordo com a Organiza¢do Mundial de Saude (OMS),
pandemia é a disseminacdo mundial de uma nova doenca, onde este termo € utilizado quando
um surto que afeta uma regido e vai espalhando pelos continentes em vias de contaminacéo
sustentada. Neste sentido, o poder de contagio e sua proliferacdo geografica medem a gravidade
da doenga (SCHUELER, 2020).

Nos ultimos 30 anos houve uma crescente no nimero de surtos virais que assolam o
mundo todo como a gripe suina, ebola, SARS e MERS. Entretanto, ha relatos historicos de
pandemias que vao além do seculo XX, preocupando a humanidade h&a mais de dois mil anos.
A peste do Egito (430 a.C.), peste de Justiniano (541), peste negra (1300) e gripe espanhola
(1918-1920) sdo alguns dos exemplos de doencas que infectou e matou milhGes de pessoas,
fazendo com que a COVID-19 venha somar a uma extensa lista que percorre desde muito
tempo. Entre estes surtos pandémicos, 0 comportamento humano é o que mais se assemelha
perante as enfermidades. O temor da populacdo para com as doencas é o primeiro fato
observavel devido aos métodos de prevencdo. A realizacdo da quarentena, por exemplo, foi
utilizada durante o inicio da peste negra, isolando-se os viajantes de regifes onde ocorriam a
doenga por aproximadamente 40 dias. Outros comportamentos como como 0 caos social,
mudancas de habitos e falta de conhecimento, levam a populacdo a se apegarem a crendice

popular ou informacGes falsas como prevencdo (SCHUELER, 2020).

Com os avangos do novo coronavirus no Brasil, autoridades politicas discutiam sobre
a eficacia das regras de distanciamento social, chegando a conclusédo de que havia a necessidade
de aumentar a restrigéo a circulacéo de cidaddos, podendo chegar ao fechamento indiscriminado
das cidades. Este blogueio total de uma regido é denominado lockdown, imposto pelo Estado
ou pela Justica, sendo uma das medidas mais rigidas para ser adotada em situacfes extremas,
como uma pandemia. Para esta medida o cidaddo fica impedido de transitar em areas publicas
sem motivos emergenciais, cruzar fronteiras e muitas vezes pode haver toque de recolher. Esta

medida entra em oposi¢do a experiéncia chinesa e coreana de vigilancia epidemioldgica que



visa a mobilizacdo popular, a partir da organizacdo e informacgéo adequada, além do fechamento
seletivo dos servicos ndo essenciais, prezando pela manutencdo dos servicos de saude,
alimentac&o e abastecimento (CORREA et al., 2020).

Para obter um maior controle epidemioldgico, tém-se como planejamento estratégico,
que visa a melhoria da seguranca viaria por parte dos gestores, a atuacdo da vigilancia sanitaria
capacitada em salde, que pode aumentar a participacdo popular direta, notificando,
acompanhando e investigando os casos. O controle na restricdo de viagens é uma politica que
exige mapeamento de chegada e saida, devendo ser feita para o acompanhamento de
necessidades planejadas. Assim, em circunstancias controladas, priorizar-se-iam viagens de
pessoas em situacdo de busca de repatriacdo e pessoas em busca de acdes de cooperacdo
internacional. J& as pessoas com necessidade de viagem como missdo de estado e atividades
consideradas ndo essenciais viajariam sabendo que, na chegada e saida, passardo por controle
de sinais e sintomas, o que poderia mitigar a movimentacdo de pessoas, levando a uma possivel

diminuic&o de casos de acidentes viarios (CORREA et al., 2020).

Neste capitulo sera contemplado a revisdo bibliografica, apresentando os topicos mais
significativos para avaliar os impactos causados pela pandemia de COVID-19 na acidentalidade
viaria. Os conceitos aqui demonstrados servirdo para reforcar o estudo descritivo, a fim de se
determinar uma provavel diminuicdo no nimero de acidentes em virtude da pandemia, bem

como informar sobre as caracteristicas desta epidemia e os perfis de acidentes viarios.

2.1. 0 COVID-19

A pandemia do COVID-19 é considerada a calamidade global de saude mais crucial
do século 21 e o maior desafio que a humanidade enfrentou desde a Segunda Guerra Mundial.
O surto deste novo coronavirus iniciou-se em um mercado de frutos do mar na cidade de
Wuhan, na China, em dezembro de 2019, tornando-se em poucos meses uma emergéncia de
saude global (CHAKRABORTY et al., 2020).

Na América Latina, o Ministério da Saude do Brasil noticiou 0 primeiro caso positivo
em 25 de fevereiro de 2020, espalhando-se rapidamente pelos grandes centros urbanos. A
elevada taxa de disseminacdo da COVID-19 despertou a curiosidade da comunidade cientifica,
pois um dos fatores mais importantes na avaliagdo do perigo de uma epidemia por doenga

infecciosa é a transmissibilidade dos patdgenos (LIMA et al., 2020).



Segundo as orientacfes do Ministério da Saude, as medidas de prevencdo da
transmissao do coronavirus sao de grande importancia e incluem: a lavagem das méos com agua
e sabdo ou sua higienizacdo com alcool em gel; cobrir o0 nariz e a boca ao espirrar ou tossir; 0
distanciamento social; o ndo compartilhamento de objetos de uso pessoal; manter a ventilacdo
nos ambientes e 0 uso de méscaras de pano para protecdo individual e coletiva. A literatura
ainda aponta que o distanciamento social € um dos principais meios ndo farmacol6gicos para o
enfrentamento da pandemia da COVID-19 (OLIVEIRA et al., 2020).

Os impactos deste isolamento social estdo no cancelamento de eventos, reunides,
cultos e aulas pois fora demonstrado que evitando estes encontros, a rede de interagcdes sociais
é enfraquecida, reduzindo e atrasando o pico da epidemia, 0 que minimiza a disseminacdo da

influenza sazonal e pandémica (YEZLI et al., 2020).

Para Mogaji (2020) os paises em desenvolvimento tém dificuldades econdmicas e
sociais que precedem essa pandemia, o que pode sugerir a necessidade de politicas novas e
diferentes pois mesmo com a restricdo na mobilidade urbana, pessoas mais pobres podem estar
vulneraveis devido ao fornecimento inadequado de agua e energia, as conexdes limitadas de
internet e a grande quantidade de trabalhos informais, o que podem fazer com que as pessoas

ndo sigam as recomendacdes de distanciamento, na qual estas irdo fazer viagens a trabalho.

Considerando a declaracdo de emergéncia em salude publica de importancia
internacional pela Organizacdo Mundial da Saide em 30 de janeiro de 2020, o Ministro de
Estado da Saude declarou, a partir da portaria n°® 188, de 3 de fevereiro de 2020, Emergéncia
em Saude Publica de importancia Nacional (ESPIN) em decorréncia da infeccdo humana pelo
novo coronavirus (2019-nCoV). Posteriormente a este fato, dados sobre os primeiros casos de
infectados no Brasil comegaram a surgir e entdo o Ministério da Saude resolve implementar
diversas resolucdes, decretos, e portarias, a partir da lei n® 13.979, de 6 de fevereiro de 2020,
que estabelecem orientacGes quanto as medidas protetivas. Em margo de 2020 surgiram as
primeiras portarias que estabeleceram medidas quanto ao exercicio de atividades por
servidores, suspendendo as visitas sociais, atendimentos, e até restringindo e temporariamente

a entrada de estrangeiros no pais.

O primeiro Obito causado pela doenca foi divulgado em 16 de margo de 2020,
disseminando-se rapidamente por todo o Brasil ao longo dos meses. De acordo com a Central
de Informacdes do Registro Civil Nacional (CRC), que disponibiliza o nimero dos registros de

Obitos via portal da transparéncia, durante o ano de 2020 houve 196.945 6bitos registrados com



ligacdo ou confirmacéo de COVID-19 em todo o Brasil, conforme é demonstrado pela Figura
1. Estes oObitos referem-se a pessoas que tiveram o diagnostico confirmado por resultado
positivo do teste de reacdo em cadeia da polimerase (PCR - sigla em inglés para polymerase
chain reaction), para detectar o material genético de SARS-CoV-2 e estabelecer a presenca do
virus (FRANCA et al., 2020).

Figura 1 — Registros de 6bitos com suspeita ou confirmacdo de COVID-19 no Brasil
Fonte: CRC (2020)

2.2. AACIDENTALIDADE VIARIA

Um dos principais objetivos da engenharia de trafego é a seguranca vidria, visto que
os deslocamentos cotidianos devem ser seguros, confortaveis e realizados em um tempo justo.
A diminuicdo no indice de acidentes e redu¢do no nimero de vitimas no transito, principalmente
com lesbes graves e fatais, dar-se-4 a mobilidade urbana sustentavel completa, uma vez que a
seguranca Viaria tem se tornado um desafio para os paises em desenvolvimento. O constante
aumento do transporte individual e motorizado torna a boa gestao no transito insustentavel, ja
que a infraestrutura urbana dos paises subdesenvolvidos € precaria e a deficiéncia no transporte

coletivo é uma realidade na maioria das cidades (CARMO et al., 2019).

Devido a este constante aumento no transporte, 0 gerenciamento dos municipios ndo
tem sido significativamente eficiente e, por isso, as rodovias inseridas nesses ambientes tornam-
se a alternativa para deslocamentos mais rapidos, que fujam dos congestionamentos cotidianos.
Assim, nessas rodovias, que muitas vezes eram exclusivamente rurais, o trafego urbano e o de
passagem sdo confundidos, pois sdo também a ligacdo, as vezes até Unica, entre cidades
vizinhas, convertendo-se atualmente em aglomeracdes urbanas cada vez mais proximas. Os
automoveis e motocicletas com diferentes velocidades misturam-se em meio aos pedestres
destas verdadeiras “avenidas”, ocasionando assim conflitos e acidentes de transito. Atualmente,
mais da metade dos acidentes em rodovias federais acontece nos segmentos urbanos, onde
nesses trechos estdo listadas mais de 40% das vitimas graves e dos ébitos de todas as rodovias
federais (CARMO et al., 2019).



Em 2018, o relatorio da OMS mostrou que, a cada ano, aproximadamente 1,35 milh&o
de pessoas morrem nas vias urbanas, rodovias e estradas mundiais, e que entre 20 e 50 milhdes
sofriam lesdes ndo fatais provocadas em acidentes de transito, muitas delas resultando em
invalidez. Devido a este grave problema de acidentalidade viaria, a Agenda 2030 para o
Desenvolvimento Sustentavel fixou uma meta quanto a seguranca no trénsito, consistindo na
reducdo pela metade o nimero de mortos e feridos por acidentes de transito em todo o mundo.
Os acidentes de transito sdo onerosos aos paises, custando em média 3% de seu produto interno
bruto (P1B) sendo que mais da metade de mortes e acidentes no transito ocorre entre 0s usuarios

vulneraveis das vias (pedestres, ciclistas e motociclistas).

Entre os principais fatores por trds dos acidentes de transito estdo as condicGes
ambientais (clima, visibilidade, etc.), as caracteristicas das estradas, o design do veiculo, erros
humanos e o volume de veiculos que circulam nas estradas, podendo em alguns casos envolver
a uma combinacdo de mais de um destes itens. A probabilidade de ocorréncia de acidentes de
transito aumenta com o volume de veiculos nas estradas e de acordo com certas caracteristicas
das estradas, podendo ser um agravante em situa¢Ges caracterizadas que dependem do nivel de
congestionamento que, neste caso, a gravidade dos acidentes resultantes tende a diminuir

quando os veiculos batem em velocidades mais baixas (SALADIE et al., 2020).

De acordo com os estudos de Clarke et al., (2002) uma das areas mais problemaéticas
se deu pela morte de ocupantes de automoveis predominantemente jovens. Contribuiram
significativamente para esses totais, 0s picos nas mortes de motoristas e passageiros, fatos que
ocorreram em plena noite, nos finais de semana, com um alto nivel de envolvimento de alcool,
o que foi evidenciado também em outras pesquisas. Além disso, ha evidéncias de que os jovens
motoristas do sexo masculino correm mais riscos ao dirigir com passageiros, especialmente

com outros passageiros do sexo masculino.

Na Gra-Bretanha, as mortes por acidentes de transito atingiram em média mais de
3.000 por ano desde 1998 enquanto outras 29.000 pessoas ficaram gravemente feridas nas
estradas do pais em 2006. Embora estes acidentes representem 1% de todas as mortes, uma
caracteristica da mortalidade por essa causa € a maior incidéncia entre jovens adultos,
geralmente com idade entre 15 e 29 anos. Quase 17% das mortes deste grupo ocorrem em
decorréncia de colisdes nas estradas. Devido a esta distribuigcdo distinta de idade, os acidentes

de transito sdo a causa de 3,6% do total de vidas perdidas por sinistros na Gra-Bretanha. Além
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disso, também ha o fato substancial da incapacidade motora de longo e curto prazo associado a
lesGes sofridas em acidentes (JONES et al., 2020).

Conseguir reducgdes nos niveis de mortalidade e morbidade que envolvam acidentes
de trénsito é uma prioridade. Estes acidentes causam um impacto significativo na satde publica
devido ao fato de que, ao contrario de muitas doencas, em grande parte sdo evitaveis, e por isso
eles recebem muito pouca atencdo da comunidade de pesquisa em comparacdo com problemas
de satde semelhantes. Entre estudos realizados, muitos focam no papel da pista de rolagem, no
veiculo e nas caracteristicas associadas ao ocupante para a determinagdo da probabilidade e
resultado de eventos de colisdo. Essas abordagens fornecem uma viséo Util sobre a importancia
de fatores como recursos de seguranca nas estradas, projeto de veiculos e treinamento de
motoristas. No entanto, conforme aumenta-se o conhecimento sobre o papel da engenharia de
veiculos e rodovias, ha melhorias na seguranca do transito, enquanto as intervengdes que se
concentram além destas consideracfes acabardo tendo retornos enfraquecidos, como por
exemplo as abordagens que dependem da modificacdo do comportamento do motorista e a

distribuicdo geografica dos acidentes rodoviarios (JONES et al., 2020).

No Brasil, triplicou-se o niUmero de automoveis somente na ultima década, somando
quase 100 milhdes de veiculos atualmente. Por isso, a mobilidade urbana tornou-se um dos
maiores problemas na gestdo de trafego pois para que os deslocamentos sejam realizados em
areas urbanizadas cada vez maiores, com seguranc¢a, conforto e em tempo adequado, sendo

necessario uma infraestrutura e gestao de transportes apropriadas (CARMO et al., 2019).

Ainda conforme Carmo et al., (2019) o desenvolvimento social e econémico esta
ligado diretamente com a seguranca no transito, pois nos paises subdesenvolvidos a taxa de
morte por veiculo é maior do que nos paises desenvolvidos. Assim, a acidentalidade no transito
é considerada um grave problema para a sociedade, cabendo aos governantes encontrar meios
efetivos para combaté-la, seja a partir de medidas como a reducdo do limite de velocidade,
restricbes para recem habilitados, fiscalizacdo regular, entre outras. Tais a¢cdes ndo sdo bem
aceitas pelos usuérios, porém, hd empreendimentos que proporcionam maior seguranga, Como

a duplicacdo ou construcdo de terceira faixa, que sdo bem aceitas.

H& novas abordagens que enfatizam as acOes destinadas a reducdo dos riscos
associados aos acidentes de trénsito, visando ambientes que propiciem uma reducdo na
exigéncia de habilidades dos motoristas, resultando em uma menor participacdo do fator

humano na ocorréncia de acidentes. Assim, nas Ultimas décadas, desenvolveu-se varios
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métodos de gerenciamento dos riscos tanto para a analise quanto para o tratamento do fator
ambiental que objetivam reducdo da acidentalidade viaria (SOUZA, 2016).

Sabe-se que houve uma reduc¢do na acidentalidade viaria, mas mesmo com 0 sucesso
de nosso sistema de transporte em termos de mobilidade e seguranga, devendo sempre levar em
consideracdo os possiveis efeitos colaterais negativos como poluicdo, os acidentes, a qualidade
nos deslocamentos, a transmissdo de doencas, entre outros. Para minimizar esses efeitos
negativos, o planejamento de controle e prevencdo de doencas € muito importante, pois a
globalizacdo e as mudancas climéticas transpdem a ocorréncia de novas doencgas ainda mais
comuns no futuro (MUSSELWHITE et al., 2020).

2.3. CONCEITUANDO OS ACIDENTES

O Cadigo de Transito Brasileiro (CTB), aprovado pela Lei no 9.503, contém 341
artigos, foi publicado em 23 de setembro de 1997, entrou em vigor em 22 de janeiro de 1998,
havendo uma Gltima alteragdo pela lei n°® 14.071, de 13 de outubro de 2020. Este codigo ndo
especifica a definicdo de acidente de transito, mas dispde sobre infragdes e puni¢bes aos
infratores. A Associacdo Brasileira de Normas Técnicas (ABNT) publicou em 2020 a NBR
10697, norma esta que define os termos técnicos utilizados na preparacdo e execucdo de
pesquisas relativas a sinistros de transito e na elaboracéo de relatdrios estatisticos e operacionais
(CORREA, 2021).

Devido a uma confusdo semantica nos termos das legislac@es e na literatura brasileira
disponivel, ndo tem muitos estudos sobre acidentes automobilisticos. O acidente de transito é
um evento em que envolve veiculo(s) motorizado(s) na dire¢cdo de um ou mais individuos,
causando com isso a interferéncia no trafego de outros veiculos em vias terrestres, podendo
gerar danos fisicos e/ou materiais. Ja o acidente automobilistico é uma das modalidades de
acidentes de transito caracterizada como um acidente envolvendo veiculo automotor, de quatro

rodas, que pode transportar, no maximo, de oito a dez pessoas (LIMA et al., 2019).

Estes acidentes possuem causas multifatoriais (humana, social, socioecondmica,
viaria, veicular e ambiental) e geram impactos na salde, na economia e nos aspectos
socioecondémicos de uma populagdo. Os impactos na salde sdo mais graves e ultrapassam as
questdes de morbimortalidade, pois sdo capazes de gerar sequelas nas vitimas como
incapacidades e perdas na funcionalidade, temporarias ou permanentes. Nos ultimos anos, as

estratégias de prevencéo e politicas publicas em satde tém sido desenvolvidas e implementadas
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considerando indicadores de salde, estatisticas vitais e inquéritos. A coleta dos dados
estatisticos e a elaboracdo de estudos sobre acidentes de transito e suas causas, que visam adotar
ou indicar medidas operacionais preventivas, & de competéncia da Policia Rodoviaria Federal,

no ambito das rodovias e estradas federais (LIMA et al., 2019).

Os acidentes sdo categorizados como: sem vitimas, com vitimas nao fatais e com
vitimas fatais. Em acidentes com vitima, a classificacdo destas sdo quanto ao estado fisico
como: fatal, grave, leve e ileso. Além disso, existe a classificagdo dos tipos de acidentes, sendo:
colisdo traseira, colisdo frontal, coliséo transversal, colisdo lateral, choque, atropelamento,

tombamento, capotamento e engavetamento (SCHUSTER, 2012).

Estes acidentes serdo descritos na tabela a seguir, estando de acordo com a NBR 10697
(2020). Esta NBR trata da substituicdo da denominagdo “acidente de transito” por “sinistro de
transito”, devido ao fato de que “acidente de transito” pode ndo ser algo que acontece pelo acaso
e sim pela falta de diligéncia, necessitando assim de outra classificacdo. Além disso, esta NBR
define os termos técnicos utilizados na preparacdo e execugdo de pesquisas relativas a sinistros
de transito e na elaboracdo de relatérios estatisticos e operacionais. Estas definicdes se deram
pelo tipo de informacdes disponibilizadas pela base de dados da PRF, cabendo sobre aquelas

que ndo estdo aqui listadas o seu significado intrinseco.

Tabela 1 — Definicao dos termos da base de dados da PRF
Fonte: Adaptado a partir da NBR 10697 (2020)

Definigéo
Sinistro de transito em que animal(is) e/ou
pessoa(s) sofre(m) o impacto de um veiculo
em movimento.
Sinistro de transito em que o veiculo gira
sobre si mesmo, em qualquer sentido, ficando
em algum momento com as rodas para cima,
imobilizando-se em qualquer posicao.
Sinistro de transito em que um veiculo em
movimento sofre o impacto de outro veiculo
Tipo de acidente ou contra qualquer objeto fixo podendo estar
também em movimento. Esta colisdo pode
acontecer com veiculos que transitam em
sentidos opostos, na mesma direcdo, em
direcbes que se cruzam e na frente contra
traseira ou na traseira contra traseira.
Acéo ou efeito de sair da pista; saimento do
lugar, passagem por onde sai, pela superficie
aplainada de caminho, rua, estrada, etc. onde
0 veiculo pode sair ou escapar.

Atropelamento de
Pessoa/Animal

Capotamento/Tombamento

Coliséo

Saida de Leito
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Definicéo
Aquele que resulte em vitima morrendo
Com vitimas fatais imediatamente ou em até 30 dias, como
resultado do acidente ou suas implicacdes.
Classificacao Com vitimas feridas Aquele que néo resulte em vitima fatal.
Aquele que ndo resulte em vitima, mas que
Sem vitimas traga dano material ou prejuizos ao transito, a
via ou a0 meio ambiente.
Veiculo automotor destinado ao transporte de
Automdvel passageiros, com capacidade para até oito
pessoas, exclusive o condutor.
Veiculo automotor dotado de chassi e cabine,
Caminhdo destinado ao transporte de carga, com peso
bruto total superior a 3500kg.
Veiculo motorizado dotado de duas rodas,
dirigido por condutor em posicdo montada,
com ou sem carrinho lateral, cuja velocidade
maxima de fabricacdo exceda 50km/h.
Veiculo motorizado de transporte coletivo,
com capacidade para mais de 20 passageiros,
Onibus ainda que, em virtude de adaptagdes com vista
a maior comodidade destes, transporte um
nlmero menor.

Tipo de veiculo Motocicletas

2.4.A MOBILIDADE URBANA

Sabe-se que a pandemia do novo coronavirus levou as autoridades a adotar uma série
de medidas para satde publica em todo o mundo visando conter e reduzir sua disseminacdo. O
distanciamento social, a paralisacdo de instituicdes educacionais, bares, restaurantes, lojas e
outros negocios ndo essenciais, a proibicdo de eventos publicos, esportivos, concertos, e 0
incentivo do trabalho remoto sdo algumas das medidas tomadas para que a populacdo se
mantivesse em casa. Como resultado do distanciamento social, a demanda por viagens foi
afetada, o que resultaria em menos trafego de automoéveis e, consequentemente, menos
congestionamento durante os horarios de pico, além da reducdo no nimero de passageiros de
transporte publico, pois estes podem ser considerados um terreno fértil para propagacdo do

virus por ser um local dificil de evitar o contato com outros passageiros (DE VOS, 2020).

Observa-se entdo que o distanciamento social também pode influenciar na escolha do
modo de viagem. Os resultados dessas escolhas sdo diversos: as pessoas podem estar mais
dispostas a receber entrega em domicilio de bens comprados online, resultando em menos
viagens de compras; pessoas que possuem carro podem optar por dirigir mais, ja que o carro as
“protege” de outros viajantes; a diminui¢cdo na mobilidade urbana pode também influenciar as
operadoras de transporte publico a decidirem diminuir a capacidade ou frequéncia devido ao

baixo numero de passageiros; enfim, os impactos séo diversos (DE VOS, 2020).
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As medidas adotadas refletiram na economia dos paises, fazendo com que o Produto
Interno Bruto (PIB) mundial, diminuisse devido ao fechamento de muitos negdcios e
atividades, como as viagens e 0 comércio internacional. No Canada, por exemplo, o PIB real
caiu 7,2% em margo de 2020, com quedas na maioria dos setores industriais. A atividade
econdmica também foi reduzida devido as medidas de quarentena voluntérias e obrigatorias
impostas pela comunidade, levando a altos niveis de desemprego. Entdo, a partir de uma crise
econbmica, seria possivel prever mudancas em viagens e na seguranca no transito. A
preocupacdo geral para os profissionais de seguranca no transito seria sobre os efeitos que o
COVID-19 teria na seguranga no transito, tanto durante quanto depois da pandemia (VINGILIS
et al., 2020).

As atividades econémicas sdo associam as fatalidades das estradas a partir da
exposi¢do e do risco: conforme indicadores econdmicos diminuem, h4 menos viagens e 0s
motoristas ficam menos expostos a riscos de colisbes. Em uma pesquisa existente, que
examinou os efeitos dos indicadores econdmicos sobre a seguranga no transito, encontrou-se
desaceleragcdes econdmicas associadas a redugdes nas mortes no transito devido ao fato de que,
durante a pandemia de COVID-19, observou-se menos veiculos nas estradas. Contudo, também
encontrou variagdes substantivas em tendéncias de perfis nos paises durante os periodos de
tempo, subentendendo-se que as tendéncias pré-existentes poderiam moderar os efeitos da
desaceleracdo econémica. Atualmente existe mais artigos que abordam sobre os efeitos da
desaceleracdo econdmica devido ao COVID-19, enquanto sobre as mortes em acidentes
rodoviarios os estudos ainda sdo escassos. Em apresentacao de dados preliminares da Califérnia
sobre colisGes totais e de vitimas (feridas e fatais) em rodovias estaduais durante a pandemia
COVID-19, houve uma reducdo de aproximadamente 50% no total de colisdes e outros
acidentes entre 1 de marco a 30 de abril de 2020, durante o bloqueio de negécios ndo essenciais,
em comparagdo com 0 mesmo periodo do ano anterior. Mesmo assim, outras regides mostraram
pouca reducdo (VINGILIS et al., 2020).

Diversas empresas do ramo de tecnologias, visando monitorar as mudancas nos
deslocamentos comunitarios em fungdo da pandemia, tomaram a iniciativa de auxiliar as
autoridades de salde publica, fazendo-se 0 uso de indicadores que estas empresas possuem,
como o Google Maps, por exemplo, que pode ser util na tomada de decisdes criticas para o
combate ao virus. A Apple também disponibilizou seus relatorios de tendéncias de

movimentacdo que tém como objetivo fornecer informagdes sobre o que mudou em funcéo das
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politicas criadas para enfrentar a COVID-19. Esta informacao esta disposta na forma gréfica e
mostra as tendéncias de deslocamento ao longo do tempo por regido e meio de transporte.

Acerca dos dados da Figura 2, a Apple esclarece que as informac@es e os graficos do
site mostram um volume relativo de solicitagdes de direcdes por pais/regido, estado ou cidade

em comparacdo ao volume de referéncia que se deu a partir de 13 de janeiro de 2020.

Tendéncias de movimentacao

Alteracdo nas solicitagdes de rotas desde 13 de janeiro de 2020

~*  Brazil

A | WMM J,m

13 DE JAM. ABR. JuL out AN, 17 DE MAR,
® Decarro -19%
® Transporte publico -48%

Figura 2 — Tendéncias de movimentacao durante a pandemia no Brasil
Fonte: Apple Maps (2021)

Um dia é definido entre a meia-noite a meia-noite posterior, horario do Pacifico. As
cidades sé@o definidas a partir das grandes regides metropolitanas e seus limites geograficos, que
se mantém constantes no conjunto de dados. Em muitos paises/regides, estados e cidades, o
volume relativo aumentou a partir de 13 de janeiro, mantendo-se consistente com o uso sazonal
normal do Mapas da Apple. Os dias da semana sdo importantes para interpretar o uso destes
dados. Estes dados sdo enviados a partir dos dispositivos para o servico do Mapas e estdo
associados a identificadores aleatdrios rotativos, para que a Apple ndo tenha um perfil de
movimentos especificos e buscas. A disponibilidade dos dados de um pais/regido, estado ou

cidade especifica é baseada em diversos fatores que incluem limites minimos de solicitacdes
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didrias. O Mapas da Apple ndo possui informagdes demograficas sobre os usuérios, néo
podendo fazer declaracdes sobre a representatividade de uso em relagdo a populacédo em geral
(APPLE MAPS, 2021).

Conforme pode ser observado, anteriormente a diminuicdo da tendéncia de
movimentacao, os trés meios de transportes tinha padrdes de utilizacdo similares, variando com
alguns picos de incidéncia pela movimentacdo a pé. O més de abril de 2020 foi aquele que teve
a maior reducdo na movimentagdo, o que j& era esperado devido as medidas de bloqueio
impostas se darem ao fim do més de marco. Os picos e vales representados neste grafico
significam os dias que tiveram dados de pesquisas no mapa, sendo o pico representado pelo
sébado, aquele dia em que teve uma maior movimentacao, e o vale representado pelo domingo,

0 dia em que teve uma menor pesquisa de movimentacao.

A partir do grafico (Figura 2), infere-se que a tendéncia de reducao geral se concentrou
nos meses de marco, abril e maio, meses estes que foram os periodos de maior restri¢cdo, com
flexibilizac&o a partir de junho. Esta flexibilizac&o foi a partir de medidas governamentais que
sancionaram decretos com a autorizacdo para o funcionamento de servi¢os ndo essenciais,
implementando a diminuicdo da jornada de trabalho, reducdo na capacidade total dos
estabelecimentos, entre outras medidas. O transporte publico foi aquele em que se obteve a
maior reducdo na tendéncia de movimentagdo em relacdo ao referencial, mantendo reduzido ao
longo de todo o periodo pandémico, podendo isto ser pelo motivo de, conforme ja mencionado,
a reducdo no numero de passageiros de transporte publico, ja que podem ser considerados um
ambiente de facil propagacdo do virus devido a dificuldade de evitar o contato com outros

passageiros.

Este gréfico acerca da tendéncia de movimentacdo mostra ainda que de carro foi a
menor taxa de reducdo, em alguns casos superando o ponto referencial. Do ponto de vista legal,
0 Codigo de Trénsito Brasileiro em seu inc. 11 do art. 24 diz que:

Art. 24. Compete aos 6rgdos e entidades executivos de transito dos
Municipios, no &mbito de sua circunscrigao: [...]

Il - Planejar, projetar, regulamentar e operar o transito de veiculos, de
pedestres e de animais e promover o desenvolvimento, temporério ou
definitivo, da circulagdo, da seguranga e das areas de protecédo de ciclistas;

Desta forma, os municipios sdo os responsaveis de legislar a fim de evitar o transporte
individual, onde uma das formas encontradas para diminuir essa tendéncia de movimentacdo

foi instituindo o rodizio de veiculos. Este rodizio pode ser realizado de diversas maneiras, a
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depender do que convém as autoridades, em S&o Paulo, por exemplo, em 2020 instituiu-se que
carros com placa de final par s6 poderdo rodar em dias pares da semana enquanto veiculos com
final impar nos dias impares. Também ndo ha como pautar a tendéncia de movimentacéo frente
a Lei 13.979/2020, pois seria inconstitucional ja que ndo compete a Unido legislar sobre o
transito local. Portanto, em acatamento ao principio da legalidade, somente uma lei pode limitar
a atuacdo humana, ndo havendo lei no Brasil que limite a circulagcdo de veiculos durante a

pandemia.

2.5. RELACOES ENTRE O BLOQUEIO SOCIAL E OS ACIDENTES

Alguns chefes de estado adotaram politicas de blogueio para evitar a propagacdo do
virus, a partir de medidas especificas de restricdo ao contato social, onde foram inicialmente
introduzidas nas regides Norte e Nordeste. No dia 5 de maio, o Estado do Maranhé&o, na regido
Nordeste, implantou uma regulamentacdo rigida impondo o distanciamento social, seguida
também por outros estados e prefeitos que também adotaram medidas de distanciamento social
mais rigorosas. No geral, as datas que se referem a lockdown no Brasil estdo entre os meses de
abril e maio, onde houve a adoc¢do de 14 dias de blogueio, que corresponde ao periodo de
incubacdo da doenca informado pela OMS e pesquisas médicas. E entdo, devido a estas
regulamentagdes, houveram debates a fim de implementar blogueios mais rigidos em todos 0s
estados, onde discutiam sobre o quanto eles poderiam alcangar, quanto custaria e quanto tempo
deveria durar. Alguns dos estados passaram por medidas de bloqueio somente em junho, onde
houve a decisdo de suspender as restri¢des e retomar a normalidade progressivamente, fazendo-
se necessario uma analise cuidadosa para avaliar a eficacia de tais politicas (SILVA et al.,
2020).

Estudos experimentais envolvendo diversos paises, descobriram que a aplicacdo de
qualquer medida de distancia social reduziu em 13% a incidéncia de COVID-19. Com relacéo
ao lockdown, os autores afirmam que a implementacdo rapida dessa medida promove uma
reducdo ainda mais significativa em comparagdo com uma implementacdo tardia, pois estima-
se que o impacto das politicas de blogueio influencia na incidéncia e mortalidade da COVID-
19. A China relatou reducgdo diaria de 6,43% no numero de casos e de 7,88% nas mortes
registradas, além de identificaram uma reducdo de 47% nos casos didrios comparando 0s
periodos pré e pos-intervencdo. Os Estados Unidos encontraram uma reducdo diaria
estatisticamente significativa de 0,8% no crescimento médio da pandemia em nivel estadual.

No Ird, os resultados indicam uma redugdo média de 288,57 novos casos confirmados e 24,67
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mortes apos a intervencdo politica. A Espanha e a Itélia, relata que o primeiro bloqueio reduziu
a incidéncia em ambos o0s paises, embora as tendéncias permanecessem positivas, reduzindo-se
e tornando-se negativa somente ap0s o segundo e mais rigido bloqueio. Na Europa em geral,
encontrou-se reducdo media de 0,9% na incidéncia de COVID-19 a partir dos bloqueios
(SILVA et al., 2020).

Ha também outras pesquisas em que encontraram uma reducdo de 37% de jovens na
conducdo de veiculos durante os dias da semana e uma reducdo de 35% nas milhas totais
dirigidos durante a esta pandemia. No entanto, outro relatorio sugeriu que houve uma
diminuicdo no volume de veiculos, mas que a velocidade do trafego aumentou devido ao menor
congestionamento nas estradas da cidade de Nova York. Além disso, ndo houve alteracdo no
trafego de veiculos pesados, podendo ainda ter aumentado o volume para atender as
necessidades de abastecimento (QURESHI et al., 2020).

Apesar da expectativa inicial de que os acidentes de transito fossem diminuir durante
a pandemia de COVID-19, os resultados preliminares séo variaveis. O Conselho Nacional de
Seguranca dos Estados Unidos relatou que houve um aumento de 14% nas mortes por acidentes
de transito durante 0 més de marco, mesmo com o blogueio social obrigatdrio. As estimativas
variaram entre os estados, na Califérnia encontraram uma reducéo de 50% no total de colisdes
com vitimas entre 1 de mar¢o e 30 de abril de 2020, enquanto outras regides mostraram uma
reducdo muito pequena. Na Turquia, estima-se uma reducdo de 200 mortes relacionadas ao
transito e 17.600 feridos durante os meses em que as ordens de permanéncia em casa estiveram
em vigor. Os acidentes de trénsito contribuem proeminente na distribuicdo de leitos
hospitalares, impactando negativamente nos recursos disponiveis da area da saude que sdo
direcionados aos tratamentos da COVID-19 (QURESHI et al., 2020).

A acidentalidade viaria é uma das consequéncias negativas da mobilidade pois, por
consequéncia, ttm-se danos materiais e perdas econdmicas, custos sociais, lesdes fisicas e, no
pior dos casos, até mortes. Um efeito positivo das medidas implementadas para controlar a
propagacdo de COVID-19 foi a reducdo de acidentes de transito, tanto em estradas urbanas
como interurbanas, o que resultou em uma queda acentuada no nimero de lesdes e fatalidades
relacionadas ao transito. (SALADIE et al., 2020).

Outro aspecto interessante diz respeito a eficdcia e execucdo das medidas de
prevencdo. Estudos mostraram que quanto mais rapida for a implementacéao das restrigdes, mais

evidente serd o efeito de neutralizagdo das consequéncias, principalmente considerando as
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perdas de capital humano e custos de salde, até a minimizagdo completa. Em especifico, a
implementacdo antecipada de medidas em até dez dias antes do surgimento de novos casos,
poderia ter diminuido significativamente os danos, com base em simulacdes realizadas na Italia.
Esta antecipacdo poderia ter resultado na compensacdo total dos danos em capital financeiro e
até com mortes no trénsito sendo evitadas. Os mesmos efeitos foram observados em outras
regides da Italia, onde estima-se que os salvos de mortes no transito foram quase comparaveis
aos das mortes de COVID-19 (COLONNA et al., 2020).
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3. METODO

Para a realizacdo dos objetivos propostos, o trabalho foi dividido em quatro etapas
onde aqui sera apresentado o método proposto para o desenvolvimento da pesquisa, conforme

apresentado na Figura 3.

Etapa 1:
Definicéo dos periodos de
analise dos dados

Etapa 2: \
Levantamento e

preparacdo dos dados

Etapa 3:
Manipulacédo e andlise
dos dados

Etapa 4:
Apresentacao dos
resultados e
consideracoes finais

Figura 3 — Metodologia proposta para o trabalho
Fonte: Autoria propria

3.1. Etapa 1: Definicdo dos periodos de anélise dos dados

Inicialmente esta defini¢do teve por base a revisao de literatura, aqui neste trabalho em
especifico nos itens 2.4. e 2.5., que abordou os periodos em que deram inicio a quarentena e as
medidas restritivas de blogqueio. A partir disso, foram definidos 0s meses em que as primeiras
medidas restritivas foram implementadas, e 0s meses anteriores e posteriores a este periodo,
dentro do ano de 2020. Além disso, anos anteriores (2011 a 2019) foram utilizados para

comparagdo com os dados de 2020.

3.2. Etapa 2: Levantamento e preparacao dos dados

Os dados utilizados na pesquisa foram oriundos da base de dados abertos da Policia

Rodoviaria Federal (PRF), onde constam os detalhes de acidentes ocorridos em rodovias
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federais brasileiras. Portanto, realizou-se a limpeza de dados, removendo de inconsisténcias e

organizando a base de dados para as finalidades deste trabalho.

3.3. Etapa 3: Manipulacéo e analise dos dados

Apobs os procedimentos da etapa anterior, os dados referentes aos acidentes foram
agrupados por ocorréncia, de forma a obter informacdes sobre 0 nimero acidentes por meses
do ano, dias da semana, tipo de acidente, classificacao, fase do dia, tipo de pista, uso do solo e
a contagem dos acidentes separados por estados do pais. Também foi realizado, com os dados
da PRF, a agregacdo dos acidentes agrupados por pessoa, permitindo a verificacdo da

acidentalidade por tipo de veiculo, estado fisico, sexo e idade dos envolvidos.

Em seguida, foram realizadas as atividades principais: separacdo dos dados de 2020
em trés fases; verificacdo dos estados que possuem maior indice de acidentes; verificacdo por
trecho da rodovia critica que passa no estado, correlacionando também com outros dados como
as pesquisas de origem e destino (OD) do DNIT; e investigacdo das diferencas de tendéncia de
mobilidade, onde analisou-se os periodos caracteristicos que possuem restri¢do e flexibilizacao.
Nesta etapa consta o cerne do trabalho onde as analises foram sistematizadas e apresentadas

graficamente, acompanhadas de discussdes os resultados obtidos.

3.4. Etapa 4: Apresentacgéo dos resultados e consideragdes finais

Na ultima etapa, foram realizadas novas manipulac6es, buscando aqui comparar 0s
numeros de acidentalidade separados por estados da federacdo e por trechos de rodovias
inseridas nos estados analisados, possibilitando assim realizar conclusées contundentes,

destacando os achados do estudo em relacéo aos objetivos do trabalho.
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4. APLICACAO DO METODO E ANALISE DOS RESULTADOS

4.1. Definicéo dos periodos de analise dos dados

O periodo de analise dos dados foi de 2011 e 2020. Conforme visto no capitulo 2 deste
trabalho, as datas referentes a bloqueios parciais e totais envolvem fatores como leis, medidas
provisorias, avisos da secretaria de salde publica sobre o estado em que se encontra, como
numero de infectados, além dos decretos estaduais e municipais. O Wikipédia, por exemplo,
disponibilizou um artigo que relaciona as datas referente a lockdown no Brasil em 2020, onde
exp0s as datas de inicio e término do blogueio em algumas unidades federativas. A maioria dos
estados estabeleceram medidas mais restritivas, com relacdo a mobilidade, a partir de maio e
posteriormente, em junho, estas medidas restritivas foram flexibilizadas. Aqui neste trabalho,
considerou-se gque os efeitos na mobilidade foram a partir de marco, més em que houveram as
primeiras mortes por COVID-19 no Brasil, definindo entdo trés periodos caracteristicos que
serviram de base para comparacdo em relacdo aos anos anteriores. Os trés periodos definidos

entdo foram:
|:| Verde: 0s meses de janeiro e fevereiro;
B Vermelho: os meses de margo, abril e maio;
|:| Amarelo: o restante dos meses, entre junho e dezembro.

Os meses em verde representam aqueles em que ndo haviam medidas restritivas,
periodo em gue ainda ndo haviam casos registrados de COVID-19. Os meses em vermelho sdo
aqueles em que teve um aumento no ndmero casos, onde houveram as primeiras mortes, e
também onde foram adotadas as primeiras medidas restritivas como quarentena e lockdown. E
por fim, os meses em amarelo, que representam aqueles onde houveram periodos de
flexibilidade no bloqueio, havendo maior flexibilizacdo do comércio ou até abertura total, desde
que se adequassem as medidas de prevencdo como capacidade reduzida, uso obrigatorio de

mascaras e disponibilizacédo de alcool para os consumidores.

4.2. Levantamento e preparacgdo dos dados

No processo preparacdo dos dados optou-se por excluir os dados em branco. Isso
implicou na remocéo de 14 linhas de dados no ano de 2011, 19 linhas de dados no ano de 2012,
2 linhas de dados no ano de 2013, 19 linhas de dados no ano de 2014 e 11 linhas de dados no

ano de 2015. Nos anos de 2016 a 2020 ndo houveram remocoes.
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4.3. Manipulagéo e anélise dos dados

Finalizada a preparacdo dos dados, foram conduzidas as analises. Inicialmente fez-se

a contabilizagdo dos acidentes totais anuais no periodo analisado, conforme a Figura 4.
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120000
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40000

2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020

Figura 4 — Numero de acidentes anuais
Fonte: Autoria propria

Esta figura representa a contagem do nimero de acidentes que ocorreram durante 0s
anos analisados em rodovias federais brasileiras. Conforme o demonstrado, pode-se observar
que houve uma diminuicdo significativa do numero de acidentes totais ao longo dos Gltimos
dez anos. Comparando-se os anos de 2011 e 2020, houve uma diferenca de 128.865 acidentes
a menos, isto representa uma queda de aproximadamente 67% no numero de casos. Ja
comparando-se 0s Ultimos 4 anos, entre 2017 e 2018 houve uma reducdo de 23%, entre 2018 e
2019 esta reducéo foi de 3% e entre 2019 e 2020 a reducdo foi de 6% do total de acidentes.

A partir destes dados houveram outros desdobramentos que puderam ser analisados a
fim de observar uma mudanca no perfil dos acidentes. E entdo, a partir desta andlise,
correlacionou-se 0 nimero de acidentes totais com os meses e dias do periodo, conforme

demonstrado na Figura 5 e Figura 6.
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Figura 5 — Relagdo dos acidentes totais separados por meses do ano
Fonte: Autoria propria
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Figura 6 — Relagdo dos acidentes totais separados por dias do ano
Fonte: Autoria propria
Na Figura 5, que se relaciona com a Figura 4 separando 0s acidentes por meses,
observou-se que, no geral, ha muita pouca variagdo no numero de acidentes mensais. Em 2011
0s acidentes ficaram entre 15.000 e 18.000 enquanto em 2020 ficaram entre 4.000 e 6.000
acidentes mensais. Em 2011 os meses em que houve a maior incidéncia de acidentes foram
julho e dezembro e em 2020 os meses foram outubro e dezembro. Na maioria dos anos
dezembro foi 0 maior detentor de acidentes, com excec¢do do ano de 2015, onde a maior parte
dos acidentes aconteceram nos meses de janeiro e maio. Por fim a Figura 6, que também se

relaciona com a Figura 4 separando os acidentes por um total diario, manteve uniformidade
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dentro da faixa de 20.000 e 30.000 em 2011, enquanto em 2020 esta faixa esta entre 8.000 e
10.000. Os dias que concentraram um maior nimero de acidentes foram sexta-feira, sabado e
domingo, o que é esperado devido a maior parte da movimentagédo das pessoas serem aos finais
de semana, enquanto a terca-feira, quarta-feira e quinta-feira sdo os dias em que menos

acontecem acidentes.

Seguiu-se entdo para a proxima proposta de condi¢do analisada, como descreve o
gréafico da Figura 7. Este grafico mostra a classificacao de acidentes que corresponde a condi¢ao
fisica dos envolvidos no sinistro, havendo ou ndo vitimas. Neste gréfico estdo demonstrados o
numero dos acidentes para que fosse possivel aprofundar nas causas que deram uma mudanca

efetiva, e se pode vir a ter uma relacdo com a pandemia de COVID-19.
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Figura 7 — Numeros da classificagdo de acidentes
Fonte: Autoria propria

Dentre as constatagdes resultantes do entendimento dos dados de acidentes, foi
identificada na Figura 7 a queda acentuada no nimero total de acidentes ap6s o ano de 2014.
Isso decorre da redugdo do nimero de acidentes sem vitima que, corroborado pela exploracéo
dos dados, parece ser devido & implantacdo do sistema DAT (Declaracdo de Acidente de
Trénsito), ativo desde julho de 2015. Trata-se de um instrumento oficial para registro, pela
internet, de ocorréncias de acidentes de transito em rodovias federais, em que ninguém tenha
sido vitimado. Esse registro é feito pelos préprios usuarios direta ou indiretamente envolvidos,

no prazo de até 180 dias da data do acidente.

Conforme mencionado no capitulo 2, a agenda 2030 também pode explicar esta

reducdo no nimero de acidentes, ja que houve uma reducdo de 90% nos casos sem vitimas.
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Para vitimas fatais houve uma reducéo de 37%, para vitimas feridas reduziu-se em 27% e para
0s casos sem vitimas a reducéo foi de 90%, nimeros considerados promissores ja que a agenda
2030 pretende uma reducdo de 50% nestes casos. Estas reducdes correspondem a uma média
de 5% ao ano em casos com vitimas fatais e 3% ao ano em casos com vitimas feridas entre 0s
anos de 2011 e 2020. Quando as anélises passam a ser entre 0s anos de 2016 e 2020, a reducao
nos casos de vitimas fatais é de 16%, para vitimas feridas € 14% e para 0s casos sem vitimas €

de 68%, mantendo as médias anuais.

Utilizando-se os dados dentre os anos de 2016 e 2019, possibilitou-se calcular o que
seria esperado para 0 ano de 2020. Para os casos de vitimas fatais, 0 nUmero esperado seria de
4215, valor 7% menor que o acontecido no ano de 2020. Ja para os casos de vitimas feridas, o
namero esperado seria de 48619, valor 3% maior que o acontecido e para 0s casos sem vitimas,
0 namero esperado seria de 7580, valor 35% menor que o0 acontecido no ano. Assim, pode-se
constatar que houve um nimero de acidentes maior que o projetado. A Figura 8 mostra o grafico

utilizado para realizar esta projecao.

A partir da Figura 7, outras analises puderam ser correlacionadas com outras colunas
das planilhas agrupadas por pessoa, que nos fornece informagfes como o estado fisico dos
envolvidos no acidente, o género e a idade das vitimas. Assim sendo, a Figura 9 e Figura 10 a

seguir expde os resultados dos dados disponibilizados.

60000

¥ = 56206e 0%
50000

40000
30000

20000
v = 58588 040%

10000
v = 5689,2e-0.06x

0

2016 2017 2018 2019
Com Vitimas Fatais 5355 5183 4505 4592
Com Vitimas Feridas 54873 53699 40543 51183
Sem Vitimas 36135 30681 15247 11671

Figura 8 — Projecéo da Classificacdo de Acidentes
Fonte: Autoria propria
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Fonte: Autoria propria
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Figura 10 — Género das vitimas
Fonte: Autoria propria
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Na Figura 9, que se relaciona com a Figura 7 onde mostra o estado fisico das vitimas,

pode ser observado que os ilesos representam a maior parte da queda de acidentes. Entre os

anos de 2016 e 2020 houveram as reducfes medias de 5% para lesdes graves, 4% para lesdes

leves, 14% para ilesos e 4% para oObitos.

Com relacdo ao género das vitimas, pode-se observar na Figura 10 uma hegemonia

masculina nos acidentes viarios, estando de acordo com o mencionado no item 2.2. onde o

referencial aborda sobre a predominancia do sexo masculino em acidentes rodoviarios. As
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vitimas do sexo feminino se mantiveram constante, com leve reducdo, ficando a tendencia
decrescente localizada nos homens envolvidos em sinistros. Em termos percentuais, no ano de
2011 o volume de acidentes que tenham o envolvimento de pessoas do sexo masculino
representava cerca de 80% contra 16% do sexo feminino, tendencia esta que alternou ao longo
dos anos, diminuindo o percentual de acidentes com homens e aumentou com mulheres,
chegando a 2020 com 72% dos acidentes envolvendo pessoas do sexo masculino e 21% do sexo

feminino, valores estes que foram mantidos desde o ano de 2016.

Conforme pode ser visualizado no gréafico da Figura 11, que classifica as vitimas dos
acidentes separadas por idade, a maior parte dos acidentes acontece com pessoas de 21 a 60
anos, 0 que é esperado devido as atividades humanas que se inserem em pessoas com estas
caracteristicas. As demais idades ndo ofereceram niveis razodveis de acidentes anuais,
mantendo com uma leve tendencia a diminuicdo. Estes resultados reforcam ainda mais a

tendéncia decrescente no numero de acidentes com uma possivel estabilizacao futura.
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Figura 11 — Idade das vitimas
Fonte: Autoria propria
A proxima condicdo analisada foi o nimero de acidentes correspondentes ao tipo de
acidente. Neste grafico mostra os acidentes como os atropelamentos de pessoa ou animal,
capotamento/tombamento, todos os tipos de colisbes, saida de leito e outros que agrupam um
conjunto de dados relativos a acidentes que nao tiveram valores significativos, isso se refere a
dados de danos eventuais, derramamento de carga, engavetamento, incéndio e queda de

ocupante do veiculo.
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Na Figura 12 é possivel esperar, a partir de nossas vivencias e conhecimentos humanos
acerca dos fatos que levam a um acidente, que a maior parte dos acidentes aconteca por colisdes.
Conforme ¢ explicitado no grafico, colisdes detém a maior parcela dos acidentes, superando até
a juncéo dos outros tipos de acidentes. Ainda neste grafico é possivel observar que houve uma
reducdo de mais de 50% no nimero de casos entre 2011 e 2020, porém, esta mudanca ndo foi

tdo elevada quanto comparada com os Gltimos 4 anos.
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Figura 12 — Relagdo dos acidentes por tipo
Fonte: Autoria propria
Proporcionalmente, no ano de 2020 houveram que, do total, 6% foram atropelamentos,
12% foram capotamentos, 57% foram colisfes e 17% foram saidas de leito. No ano de 2019,
7% foram atropelamentos, 11% foram capotamentos, 58% foram colisfes e 15% foram saidas
de leito, valores estes que sdo similares aos anos de 2018 e 2017, ndo sendo verificados aqui

melhoras significativas.

Com o resultado da Figura 12, também pode-se correlacionar com a tabela de acidentes
agrupados por pessoas, nela classifica-se o tipo de veiculo envolvido no acidente. Neste gréfico,
considerou-se automovel como todo veiculo de quatro rodas, caminhdo como aquele em que
possui mais de quatro rodas, motocicletas como os veiculos motorizados de duas rodas, 6nibus
0s veiculos destinados a transporte de passageiros e outros que agrupam os dados de bicicletas,

carroga, carro de méo, tratores e utilitarios. A Figura 13 mostra os resultados da analise.

Nesta figura, que separa 0s acidentes por tipo de veiculo, o automével ficou com a
maior parte dos acidentes, seguido de caminhdes, motocicletas e 6nibus, que detém uma parcela

inferior em relagéo aos outros. Conforme é citado na segéo 2.2, houve um constante aumento
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no transporte individual motorizado, fato este que pode explicar o elevado nimero de acidentes
com automoveis, além da visivel redugdo nos acidentes envolvendo 6nibus, ja que os mesmos

diminuiram consideravelmente sua circulacao.
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Figura 13 — Tipo de veiculo envolvido nos acidentes
Fonte: Autoria propria
Por fim, houve outras trés condicGes de analises para serem realizadas a fim de
correlacionar com os perfis de acidentes em rodovias, visando assim atingir o tema proposto.
Estas analises mostram os nimeros de acidentes durante as fases do dia, o tipo da pista e 0 uso

do solo em que se sucedeu, resultando em graficos conforme o demonstrado na Figura 14, na

Figura 15 e na Figura 16 a seguir.
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2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020
Amanhecer 9526 9011 9727 8356 6559 5451 4688 3319 3279 2912
Anoitecer 11456 10989 11202 10011 6998 5419 4880 3759 3684 3499
Plenanoite 59205 55122 53360 48600 38152 32269 30200 23822 23563 22691
Pleno dia 112125 109427 112457 102215 70441 53224 49795 38395 36920 34345

0

Figura 14 — Relag&o dos acidentes em diferentes fases do dia
Fonte: Autoria propria
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0 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020
Dupla 78216 76414 78000 69437 50119 38871 37242 28315 27747 26085

Multipla 15219 14113 14661 13999 8831 6012 5977 5602 5420 5049
Simples 98877 94022 94085 85746 63200 51480 46344 35378 34279 32313

Figura 15 — Relag&o dos acidentes em diferentes tipos de pistas
Fonte: Autoria propria
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Figura 16 — Relag&o dos acidentes conforme o uso do solo
Fonte: Autoria propria
Na Figura 14, que relaciona os acidentes com as fases do dia, mostra que houve uma
reducdo de maior volume nos acidentes ocorridos em pleno dia, seguida de pequenas variagoes
em plena noite, anoitecer e amanhecer. Em 2011 a diferenca entre pleno dia e plena noite era
de aproximadamente 50.000 acidentes enquanto em 2020 essa varia¢do foi de 10.000. Este
grafico também mostra uma leve reducdo quando comparada aos ultimos dois anos, com
previsdo para uma estabilidade. Na Figura 15, que relaciona os acidentes por tipo de pista,

mostra que a maior parte dos acidentes acontecem em pista simples ou dupla, pistas multiplas
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possuem os menores indices de acidentalidade viaria. Por fim, no gréafico de acidentes por uso
de solo mostrado na Figura 16, pode ser observado que a maior parte dos acidentes acontecem
em vias urbanas, com uma diferenca de aproximadamente 10.000 acidentes em relacdo as vias
urbanas. Fato este que também pode ser correlacionado com o descrito na se¢do 2.2 que se
confirma a maior parte dos acidentes rodoviarios em segmentos urbanos, onde aqui, neste caso,
representou em media cerca de 55% dos acidentes. Estas Gltimas anélises serviram para fins

informativos e para reforcar a tendencia decrescente no nimero de acidentes.

Objetivando analisar o impacto da pandemia na acidentalidade viéria das rodovias
brasileiras, realizou-se manipulagdes intrinsecas a acidentalidade, sistematizando-as conforme
apresentadas a seguir. Primeiramente, separou-se o ano de 2020 em trés periodos conforme

mencionado na sec¢do 4.1, resultando no gréafico demonstrado na Figura 17.
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Figura 17 — NUmero de acidentes nos meses de 2020 separados por periodos
Fonte: Autoria propria
Estes acidentes totais separados por meses, evidencia que 0s meses de marco, abril e
maio foram aqueles em que houve uma queda acentuada nos nimeros de acidentes, fato este
que foi devido as medidas de restricdo e bloqueio adotados por todo o pais, com posterior
flexibilizacdo. A partir disso, avaliou-se 0 mesmo periodo destes trés meses em anos anteriores.

A Figura 18 mostra este resultado.

Nesta figura é possivel verificar a reducdo da acidentalidade viéria, com um fato
curioso que aconteceu no més de maio de 2018 onde o valor se aproxima do mesmo em maio
de 2020. Ainda no ano de 2020, entre os meses de fevereiro e mar¢o, houve uma reducéo de

12%; nos meses de marco e abril a reducéo foi de 19% e entre abril e maio houve um aumento
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de 20%. Estas reducOes e aumentos ndo séo recorrentes, pois, em anos anteriores, as variagoes
ficaram em média por volta de 3%.
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Figura 18 — Acidentes ocasionados durante o periodo critico ao longo dos anos
Fonte: Autoria propria

Por fim, a ultima andlise gréfica realizada foi a classificacdo de acidentes ocorridos
durante o periodo critico. A Figura 19 expde, juntamente da tabela de numérica que representa
a classificacdo dos acidentes durante os meses de marco, abril e maio, mostrando uma
expressiva queda no numero de acidentes sem vitimas entre 2011 e 2020, com uma tendéncia

para uma estabilizag&o
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Figura 19 — NUmeros da classificacdo de acidentes durante o periodo critico
Fonte: Autoria propria

O percentual de redugdo no nimero de vitimas fatais entre os anos de 2016 e 2020 foi

de 8%, o das vitimas feridas foi de 7% e 26% para 0s casos sem vitimas. Os motivos que possam
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levar a essa tendéncia ja foram esclarecidos anteriormente e, portanto, para fins de comparacéo,
utilizou-se os dados dos altimos 4 anos para avaliar um possivel impacto na acidentalidade
viaria. Em termos percentuais, em 2017 o numero de acidentes com vitimas feridas foi de 59%
enguanto sem vitimas ficou com 36% do total. Em 2018, as vitimas feridas somaram 71% com
22% para os acidentes sem vitimas. Em 2019, houve 76% dos acidentes com vitimas feridas e
17% sem vitimas. Por fim, em 2020 houveram 74% de acidentes vitimas feridas e 18% sem
vitimas. No geral, acidentes com vitimas fatais somaram em média 6% durante os ultimos 4

anos.

Aqui também, novamente utilizando-se os dados dentre os anos de 2016 e 2019,
calculou-se o que seria esperado para o periodo critico no ano de 2020. Para os casos de vitimas
fatais, o0 nimero esperado seria de 980, valor 1% menor que o acontecido no ano de 2020. J&
para 0s casos de vitimas feridas, 0 nimero esperado seria de 11800, valor 19% maior que 0
acontecido e para 0s casos sem vitimas, o numero esperado seria de 1836, valor 24% menor
gue o acontecido no ano. Assim, pode-se constatar que houveram menos acidentes do que o
esperado durante o periodo critico. A Figura 20 mostra o grafico utilizado para realizar esta

projecao.
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Figura 20 — Projecéo da Classificagdo de Acidentes do Periodo Critico
Fonte: Autoria propria

4.4. Apresentacdo dos resultados e consideracdes finais

A partir da manipulacdo e anélise dos dados, seguiu-se entdo para uma segunda
condic&o a ser analisada, que se deu a partir dos acidentes localizados por estados da federacéo.

Neste caso, optou-se por escolher o estado em que obteve o maior indice de redugdo no nimero
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de acidentes ao longo dos ultimos cinco anos. Porém, devido a indisponibilidade de dados
histéricos de volumes de trafego na malha rodoviaria federal, utilizou-se da extensdo das
rodovias como parametro de padronizagdo para a comparacdo dos indicadores entre rodovias.
Para a obtencdo destes dados utilizou-se as tabelas disponibilizadas pelo Sistema Nacional de
Viagdo (SNV) que cataloga em planilhas anuais a extenséo das rodovias federais brasileiras.
Entdo, a fim de obter um parametro de escolha de um indicador relativo, realizou-se a diviséo
entre 0 numero total de acidentes, e a extensdao de malha rodoviaria federal. A Tabela 2 expde
a contagem dos acidentes juntamente da malha rodoviaria dos estados ao longo dos ultimos dez
anos, informaces estas que servirdo para dar continuidade as analises.

Tabela 2 — Contagem dos acidentes, extensdo da malha rodoviéria e taxa de acidentes por quildmetro
Fonte: Autoria propria

UF Unidade 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020

acid 518 503 448 457 468 330 304 235 254 300
AC km 1625 1625 1625 1625 1625 1653 1653 1659 1659 1653
acidlkm 0,32 031 0,28 0,28 0,29 0,2 0,18 014 015 0,18

acid 2364 2195 2375 1528 1071 951 904 691 629 628
AL km 915 915 915 915 924 921 902 902 900 900
acid/lkm 2,58 2,4 2,6 167 1,16 1,03 1 0,77 0,7 0,7

acid 249 218 234 168 131 166 131 124 101 137
AM km 6154 6155 6155 6155 6156 6170 6170 6169 6170 6170
acid/km 0,04 004 004 003 002 003 002 002 002 0,02

acid 232 241 277 273 218 198 166 173 128 155
AP km 1214 1214 1214 1214 1214 1214 1214 1214 1214 1220
acid’lkm 0,19 0,2 023 022 018 016 014 014 011 013

acid 10433 10279 10388 10404 7152 5496 4687 3555 3471 3443
BA km 11292 11351 11335 11370 11363 11310 11334 11300 11492 11500
acidlkm 092 091 092 092 063 049 041 031 0,3 0,3

acid 3824 3746 4010 3791 2636 2419 1954 1697 1694 1569
CE km 3626 3623 3629 3629 3632 3632 3648 3654 3654 3670
acidlkm 1,05 1,03 11 1,04 073 067 054 046 046 043

acid 1583 1448 1535 1327 1040 1066 1093 867 1090 1040
DF km 356 356 356 356 346 356 356 374 374 374
acidlkm 4,45 407 431 373 301 299 307 232 291 278

acid 7952 7718 8217 7806 4762 3230 3004 2642 2842 2530
ES km 1675 1681 1681 1683 1684 1696 1696 1702 1698 1698
acidlkm 475 459 489 464 283 1,9 1,77 155 167 1,49

acid 8060 7691 7986 7125 6131 4968 4369 3464 3354 3226
GO km 6237 6236 6233 6239 6246 6315 6323 6324 6350 6346
acidlkm 1,29 123 128 114 098 079 069 055 053 0,51

acid 3042 3054 2956 2619 2031 1513 1983 1272 1075 1151
MA km 4341 4344 4344 4316 4326 4327 4327 4334 4334 4335
acidlkm 0,7 0,7 068 o061 047 035 046 029 025 0,27

acid 27425 26781 26477 21882 15537 14371 12730 9066 8720 8363
MG km 17828 17848 17849 17840 17860 18089 18110 17977 17639 17620
acid/lkm 1,54 15 1,48 123 087 0,79 0,7 0,5 0,49 047

acid 3507 3338 3726 3428 2818 2466 1933 1530 1435 1539
MS km 4572 4580 4584 4591 4616 4615 4604 4596 4596 4635
acidlkm 0,77 073 081 075 061 053 042 033 031 0,33
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UF Unidade 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020
acid 3887 4284 4572 4464 3758 3262 3526 2631 2137 2189

MT km 6441 6630 6630 6596 6584 6595 6601 6622 6622 6622
acidlkm 0,6 065 069 068 057 049 053 04 032 033

acid 4577 3840 3601 3231 2318 1733 1504 1260 817 959

PA km 7562 7561 7561 7573 7585 7681 7681 7681 7681 7686
acidlkm 061 051 048 043 031 023 0,2 0,16 011 0,12

acid 3990 4104 4242 3659 2753 1932 1852 1588 1564 1401

PB km 1673 1681 1681 1684 1686 1690 1690 1689 1691 1690
acidlkm 2,38 244 252 217 163 114 11 094 092 0,83

acid 8230 7216 7612 7405 5077 3623 3441 2715 2736 2557

PE km 2825 2826 2826 2903 2903 2932 2932 2932 2932 2932
acidlkm 291 255 269 255 1,75 124 117 093 093 0,87

acid 2833 2768 2879 2728 2156 1501 1540 1371 1346 1200

Pl km 4385 4491 4495 4508 4509 4509 4509 4509 4509 4509
acidlkm 065 062 064 061 048 033 034 0,3 0,3 0,27

acid 22189 20747 19789 17174 12788 11032 10689 7952 7708 7168

PR km 6275 6275 6275 6271 6337 6374 6375 6376 6440 6487
acidlkm 354 331 315 274 202 173 168 1,25 1,2 11

acid 18278 17432 17069 15402 9571 6118 5969 4575 4606 4222

RJ km 2526 2552 2552 2552 2550 2550 2550 2547 2547 2553
acidlkm 7,24 6,83 6,69 6,04 3,75 2,4 2,34 1,8 181 1,65

acid 4083 3867 3975 3675 2521 1626 1457 1416 1437 1333

RN km 1794 1797 1797 1805 1822 1822 1802 1802 1802 1802
acidlkm 228 215 221 204 138 089 081 0,79 0,8 0,74

acid 3847 3578 3227 2704 2118 1715 1831 1629 1533 1485

RO km 2276 2276 2276 2277 2276 2359 2284 2284 2284 2284
acidlkm 169 157 142 119 093 0,73 0,8 0,71 0,67 0,65

acid 274 247 341 309 319 296 286 236 237 250

RR km 1878 1878 1878 1878 1859 1859 1859 1857 1858 1865
acidlkm 015 013 018 016 017 016 015 013 013 0,13

acid 14995 14108 15215 14432 9869 7515 6386 4445 4595 4176

RS km 8634 8633 8638 8665 8679 8644 8644 8682 8682 8751
acid/km 174 163 1,76 167 114 087 074 051 053 0,48

acid 19243 18283 18988 18191 14037 10605 10665 8497 8728 7217

SC km 3576 3576 3576 3579 3608 3569 3569 3740 3740 3747
acidlkm 538 511 531 508 389 297 299 227 233 193

acid 1643 1672 1558 1562 1097 763 763 559 612 574

SE km 412 412 412 396 396 419 419 419 419 419
acidlkm 399 406 378 394 277 182 182 133 146 137

acid 13964 14012 13770 12137 8901 6632 6011 4516 4377 4040

SP km 6472 6479 6479 6480 6544 6544 6544 6549 6549 6549
acid/lkm 2,16 2,16 2,13 187 136 101 092 069 067 0,62

acid 1090 1179 1279 1301 872 836 785 589 520 595

TO km 2691 2707 2723 2723 2737 2740 2740 2744 2744 2749
acidlkm 041 044 047 048 032 031 029 021 019 0,22

Conforme destacado nesta tabela, o estado de Minas Gerais foi aquele em que se deu

um maior nimero absoluto de sinistros anuais ocorridos durante todo o periodo da pesquisa,

além de ser também o estado com a maior extensédo de malha rodoviaria federal do pais. O

estado do Para foi aquele em que se obteve a maior reducédo na taxa de acidentalidade viéria,

ficando com uma redu¢do média de 16% ao longo dos ultimos cinco anos, porém, curiosamente,
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0 numero total de acidentes aumentou entre 2019 e 2020. Quando é comparado o valor da taxa
média entre 0s anos de 2016 a 2019 com a taxa de 2020, o estado do Para também foi o que
obteve a maior reducao, em torno de 31%, e o estado de Minas gerais ocupou a sexta posi¢cdo
no ranking de maiores reducgdes, em torno de 25%, juntamente de outros estados do sul e sudeste
do pais que obtiveram as mesmas redugdes. A menor reducdo na taxa de acidentalidade
aconteceu no Distrito Federal, em torno de 1,5%, enquanto no estado do Acre houve um

aumento de 7,5% nesta taxa.

Diante destas informages, optou-se pela escolha dos estados de Minas Gerais e Para
a fim de aferir, nestes estados, qual foi a rodovia em que se deu 0 maior nimero de acidentes,
separando-a por trechos, onde ocorreu um maior nimero de incidentes. A Tabela 3 informa
estes dados que envolvem o periodo e a BR onde ocorreram os fatos, inicialmente pelo estado
de Minas Gerais.

Tabela 3 — Contagem de acidentes, extensdo da BR e taxa no estado de Minas Gerais
Fonte: Autoria propria

BR Unidade 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020

acid 5521 5237 4985 4148 2979 2656 2374 1772 1735 1668
40 km 828,7 828,7 828,7 828,7 828,7 828,7 828,7 828,7 828,7 8287
acid/km 6,66 6,32 6,02 5,01 3,59 3,21 2,86 2,14 2,09 2,01

acid 1161 1251 1288 1115 823 777 673 531 506 538
50 km 2089 2089 2089 2089 2089 2089 2089 2089 2089 2089
acidlkm 556 5,99 6,17 534 394 372 322 254 242 2,58

acid 2815 2563 2678 2529 1942 1818 1626 1132 1137 1067
116 km 816,7 816,7 816,7 816,7 816,7 816,7 816,7 816,7 816,7 816,7
acid/km 3,45 3,14 3,28 31 2,38 2,23 1,99 1,39 1,39 1,31

acid 727 635 743 602 448 465 208 1 0 0
135 km 7781 7781 7781 7781 7781 7781 7781 7781 7781 7781
acid/km 0,93 0,82 0,95 0,77 0,58 0,6 0,27 0 0 0

acid 134 120 123 152 152 122 114 77 89 71
146 km 6218 6218 621,8 6218 6218 621,8 6218 6218 621,8 6218
acid/km 0,22 0,19 0,2 0,24 0,24 0,2 0,18 0,12 0,14 0,11

acid 715 628 748 541 407 377 379 240 230 215
153 km 246,5 2465 2465 246,55 2465 2465 246,5 2465 2465 246,55
acid/km 29 2,55 3,03 2,19 1,65 1,53 1,54 0,97 0,93 0,87

acid 607 511 586 447 372 301 282 211 201 255
251 km 937,7 93v,7 937,7 937,7 937,7 937,7 937,7 937,7 937,7 9377
acid/km 0,65 0,54 0,62 0,48 0,4 0,32 0,3 0,23 0,21 0,27

acid 2495 2209 2178 2212 1580 1537 1381 1013 956 965
262 km 999,8 999,8 999,8 9998 999,8 9998 999,8 9998 999,8 9998
acid/km 2,5 2,21 2,18 2,21 1,58 1,54 1,38 1,01 0,96 0,97

acid 698 642 614 512 368 380 293 192 184 149
267 km 532,8 5328 532,8 5328 5328 5328 5328 5328 5328 5328
acid/km 1,31 1,2 1,15 0,96 0,69 0,71 0,55 0,36 0,35 0,28

acid 239 219 216 188 125 109 106 87 86 78
354 km 7645 7645 7645 7645 7645 7645 7645 7645 7645 764,55
acid/km 0,31 0,29 0,28 0,25 0,16 0,14 0,14 0,11 0,11 0,1
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BR Unidade 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020
acid 156 161 127 152 111 94 108 82 92 71
356 km 2883 2883 2883 2883 2883 2883 2883 2883 2883 2883
acidlkm 0,54 0,56 0,44 053 0,39 0,33 0,37 0,28 0,32 0,25
acid 118 122 119 112 67 71 69 52 34 28
364 km 3161 316,1 3161 316,1 316,1 316,1 316,1 3161 316,1 3161
acidlkm 0,37 0,39 0,38 0,35 0,21 0,22 0,22 0,16 0,11 0,09
acid 1447 1402 1603 1339 972 889 756 609 702 635
365 km 878,7 8v8,7 878,7 8787 878,7 878,77 878,7 878,77 878,77 8787
acid/km 1,65 1,6 1,82 1,52 1,11 1,01 0,86 0,69 0,8 0,72
acid 9775 10204 10049 7567 5019 4616 4180 2944 2650 2517
381 km 949,9 9499 9499 9499 9499 9499 9499 9499 9499 9499
acid/km 10,29 10,74 10,58 7,97 528 4,86 4,4 3,1 2,79 2,65
acid 239 266 55 0 0 0 17 3 2 0
452 km 305 305 305 305 305 305 305 305 305 305
acidlkm 0,78 0,87 0,18 0 0 0 0,06 0,01 0,01 0
acid 408 422 324 263 171 159 145 109 109 99
459 km 212 212 212 212 212 212 212 212 212 212
acid/km 1,92 1,99 1,53 1,24 0,81 0,75 0,68 0,51 0,51 0,47
acid 57 63 17 0 0 0 0 0 0 0
460 km 84,3 84,3 84,3 84,3 84,3 84,3 84,3 84,3 84,3 84,3
acidlkm 0,68 0,75 0,2 0 0 0 0 0 0 0
acid 112 122 19 0 0 0 0 0 0 0
474 km 166,9 166,9 1669 1669 1669 1669 1669 1669 166,99 166,9
acidlkm 0,67 0,73 0,11 0 0 0 0 0 0 0

Conforme destacado nesta tabela, a BR-262 foi aquela com maior extensdo de rodovia

dentro do estado, enquanto a BR-267 foi aquela em que se obteve a maior reducdo na taxa de

acidentalidade viaria, ficando com uma reducdo média de 15% ao longo dos ultimos dez anos.

Ja a BR-381 foi a rodovia em com um maior niumero absoluto de acidentes anuais ocorridos

durante todo o periodo da pesquisa, estando em segundo lugar tanto na extensdo da rodovia

guanto na reducdo da taxa de acidentalidade viaria, ficando com uma reducdo média de 13% ao

longo dos ultimos dez anos, portanto, aqui optou-se pela escolha desta rodovia para aprofundar

nas analises. A BR-381 é uma rodovia federal brasileira que se inicia no estado de Espirito

Santo, chegando até o estado de S&o Paulo, possuindo ao todo 1181 quilémetros (km), sendo

destes 950 km em Minas Gerais, como pode ser observado na Figura 21.
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Fonte: Google Maps (2021)
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Posteriormente, pesquisou-se ainda mais nos filtros utilizados para a fim de observar
qual trecho desta rodovia havia um nimero maior de acidentes. A Tabela 4 mostra 0 nimero
de acidentes durante o periodo critico da pandemia, para que pudesse comparar 0S hUmeros
com anos anteriores. As tabelas do SNV dividem os trechos das rodovias em diversas extensdes,
geralmente separando por trechos entre cidades, porém, aqui neste trabalho, estipulou-se
trechos iguais de aproximadamente 100km de distancia com o objetivo de facilitar a disposicéo
na relacao.

Tabela 4 — Total de acidentes nos meses de marco, abril e maio no estado de Minas Gerais
Fonte: Autoria propria

Trecho 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020
(km) (acid) (acid) (acid) (acid) (acid) (acid) (acid) (acid) (acid) (acid)

0-150 5 8 8 9 8 10 1 3 4 9
150,1 - 250 79 81 58 73 37 37 27 20 22 25
250,1-350 162 170 179 172 157 113 117 58 50 36
350,1-450 327 310 309 329 192 129 103 68 64 73
450,1-550 856 940 1011 750 415 372 319 216 213 165
550,1-650 188 188 192 152 114 73 87 56 43 33
650,1-750 233 225 238 181 160 128 118 64 44 50
750,1-850 184 183 160 155 110 89 79 54 40 35
850,1-950 321 347 305 246 180 144 154 117 85 79

Como pode ser observado, o trecho com o maior nimero de acidentes no periodo
critico dentro dos dez anos foram os corresponderes aos quildémetros 450,1 e 550. Este trecho
tem inicio no municipio de Sabara e fim em Rio Manso, passando entre as cidades de Belo
Horizonte, Contagem, Betim, S&o Joaquim de Bicas, lgarapé, Brumadinho e Itatiaiugu. A
Figura 22 mostra o trecho mencionado.

aaaaaaaaaaaa
das Neves

= © m B8 fF fH 4 P - Santa Luzia = ‘
O  Sabara, MG
. Gameleira
O Belo Horizonte, MG
: - 552 i =) 4 Sabaré
* . e £ 32h Lo
9 Contagem, Minas Gerais w@agm A g,d)
. pes, ®000800”"
O  Betim, MG Juatuba § & "
H Betim QP20®” 3
O  Sdo Joaquim de Bicas, Minas Gerais S :
H e e - Mateus Leme. fa Nova Lima
: . °
O Igarapé, MG, 32900-000 @.o e
. /-
O  Brumadinho, MG, 35460-000 e
O , MG, 4 UARDIM CANADA |
s T Igarapé o.wp‘,psio Joaquim de Bicas )
o Itatiaiugu, Minas Gerais, 35685-000 Q, Rio Acima
o °
. o
@  RioManso, MG, 35525-000 - ®e3o, )
i S S e Y o
s B Brumadinho
(®  Adicionar destino 00006
¥ B
i [We0a0] -
HtatiaiuguQuo o i)
% Itabirit P
1) Rio Manso
+
= fant
#  viaAv. dos Andradas gonfim Moeda A
Google @

DETALHES

Dados domapa ©2021 Google  Brasi  Termos  Enviar fesdback  10kmi— 1

Figura 22 — Trecho da rodovia BR-381
Fonte: Google Maps (2021)



40

A partir das tabelas anteriores, pode-se constatar que houve uma reducdo de 22% na
taxa de acidentalidade viaria durante o periodo critico analisado, em comparacao aos Ultimos
dois anos no estado de Minas Gerais. Esta reducdo ndo se mostrou promissora devido ao fato
de que no ano de 2015 a reducao foi de aproximadamente 45% com relacdo ao ano anterior; no
ano de 2018 a reducéo foi de 32% e no ano de 2014 a reducéo foi de 26%. Portanto, quando
comparado ao nimero total de sinistros dos Gltimos dez anos, 0 ano de 2020 ocupa a 4° posicao

no quesito reducdo no volume de acidentes viarios.

Voltando a verificacdo no nimero de acidentes, realizou-se 0 mesmo processo feito
para 0 estado de Minas Gerais, iniciando-se pela contagem de acidentes nas BR e
posteriormente separando por trechos, onde ocorreram um maior numero de incidentes. A
Tabela 5 informa estes dados onde houve a ocorréncia dos fatos, agora no estado do Para.

Tabela 5 — Contagem de acidentes, extensdo da BR e taxa no estado do Para
Fonte: Autoria propria

BR Medidas 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020

acid 302 243 261 271 208 172 155 149 122 120
10 km 465,3 465,3 4653 4653 4653 4653 4653 4653 4653 4653
acidlkm 065 052 056 058 045 037 033 032 026 0,26

acid 12 16 10 9 7 12 4 3 5 6
153 km 1535 153,5 1535 1535 1535 153,5 1535 1535 1535 1535
acid/km 0,08 0,1 007 006 005 008 003 002 003 0,04

acid 81 157 103 74 84 77 58 49 48 51
155 km 3445 3445 3445 3445 3445 3445 3445 3445 3445 3445
acid/lkm 0,24 0,46 0,3 021 024 022 017 014 014 0,15

acid 1 9 4 0 1 0 0 0 0 4
158 km 8935 8935 8935 8935 8935 8935 8935 8935 8935 8935
acid/km 0 0,01 0 0 0 0 0 0 0 0

acid 115 163 241 227 183 165 155 141 196 171
163 km 1972,4 1972,4 19724 19724 1972,4 1972,4 1972,4 19724 1972,4 19724
acid/km 006 008 012 012 0,09 008 0,08 0,07 0,1 0,09

acid 142 164 150 102 99 70 76 58 65 94
222 km 5116 5116 5116 5116 5116 5116 5116 5116 5116 511,6
acid/km 0,28 0,32 0,29 0,2 019 014 015 011 013 0,18

acid 433 450 491 390 355 268 240 182 130 207
230 km 1569 1569 1569 1569 1569 1569 1569 1569 1569 1569
acidlkm 028 029 031 025 023 017 015 012 008 0,13

acid 73 65 47 36 35 26 25 81 21 29
308 km 3251 3251 3251 3251 3251 3251 3251 3251 3251 3251
acid/lkm 0,22 0,2 014 011 o011 o008 008 025 006 0,09

acid 3418 2572 2293 2122 1344 943 788 594 228 273
316 km 278,7 278,7 278,7 278,77 278,77 278,77 2787 278,77 278,77 27877
acidlkm 1226 9,23 823 761 482 338 283 213 082 0,98

acid 0 1 1 0 2 0 3 3 2 4
422 km 337,7 337,7 337,7 3377 3377 3377 337,7 337,7 337,7 3377
acid/km 0 0 0 0 0,01 0 0,01 0,01 0,01 0,01
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Conforme destacado nesta tabela, a BR-163 foi aquela com a maior extenséo de
rodovia no estado do Para, enquanto a BR-316 foi aquela em que se obteve a maior reducdo na
taxa de acidentalidade viaria, ficando com uma reducdo média de 21% ao longo dos Ultimos
cinco anos e também foi a rodovia em que houve um maior nimero absoluto de acidentes anuais
ocorridos durante todo o periodo da pesquisa, portanto, aqui optou-se pela escolha desta rodovia
para aprofundar as analises. A BR-316 é uma rodovia federal brasileira que se inicia em Belém
e termina em Maceid, possuindo um total de 2030 km de extensao, sendo destes 278,7km no

Pard, como pode ser observado na Figura 23.
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Figura 23 — Rodovia BR-316
Fonte: Google Maps (2021)

Novamente, pesquisou-se ainda mais nos filtros utilizados para observar qual trecho
desta rodovia, dentro do estado do Para, havia um nimero maior de acidentes. A tabela mostra
0 numero de acidentes durante o periodo critico da pandemia, para que pudesse comparar 0S
nmeros com anos anteriores. Assim como para o estado de Minas Gerais, as regras estipuladas
se mantiveram, porém, neste caso optou-se pela divisdo em trechos iguais de aproximadamente
50km de distancia devido a extensdo da rodovia dentro do estado do Para ser reduzida,
objetivando com isso facilitar a disposi¢cdo na relagdo, conforme esta demonstrado na Tabela 6.

Tabela 6 — Total de acidentes nos meses de marco, abril e maio no estado do Para
Fonte: Autoria propria

Trecho 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020
(km) (acid) (acid) (acid) (acid) (acid) (acid) (acid) (acid) (acid) (acid)

0-50 717 566 439 419 355 151 158 117 23 30
50,1-100 81 89 94 80 74 41 34 28 28 21
100,1-150 31 21 19 16 21 13 9 6 8 8
150,1-200 166 6 11 12 6 3 3 2 2 0
200,1-250 4 4 3 3 1 4 1 1 1 1

250,1-278,7 1 1 6 2 1 0 2 1 1 0
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Como pode ser observado, 0 maior nimero de acidentes no periodo critico dentro dos
dez anos foram os corresponderes aos quildmetros 0 e 50. Este trecho tem inicio na cidade de
Belém e fim em Santa Isabel do Para, passando entre os municipios de, Ananindeua, Marituba

e Benevides. A Figura 24 mostra o trecho mencionado.
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Fonte: Google Maps (2021)
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A partir destas tabelas, no estado do Para, houve um aumento de 30% na taxa de
acidentalidade viaria durante o periodo critico analisado, fato incomum que vai contra a
expectativa de reducdo desta taxa. Em anos anteriores, como por exemplo em 2019, houve uma
reducdo expressiva de 80% na taxa de acidentalidade; em 2016 reduziu-se em 57% e em 2018
reduziu-se em 26%. Nas pesquisas realizadas, em ambos os estados houveram o inicio do
lockdown no comeco de maio com posterior flexibilizacdo ao findar o més. O estado do Para
fora a segunda unidade federativa do Brasil a adotar o lockdown, mantendo apenas servicos
essenciais em funcionamento com medidas restritivas. Dentre estas medidas esteve também o
bloqueio de acesso a cidades que permeiam o trecho analisado na Tabela 6. Aparentemente,
estas medidas ndo surtiram efeito, mesmo com a aplicacdo de multas, pois ha relatos de baixos

indices de isolamento social e constante crescimento de casos de COVID-19 no estado.

Um ponto em comum dentre as analises realizadas nestes dois estados foi que estas
rodovias estao inseridas em areas urbanas da capital do estado, geralmente utilizadas tanto para
fins de viagens intermunicipais quanto para o deslocamento dos cidaddos dentro da cidade, o
que pode ser um fato para a falta de reducéo na acidentalidade viaria, ndo havendo assim um

grande impacto devido a pandemia.
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5. CONCLUSAO

5.1. CONSIDERA(;@ES GERAIS

Os dados analisados se deram no periodo de janeiro de 2011 a dezembro de 2020, onde
esperava-se que as medidas de isolamento fizessem com que houvesse uma eventual queda no
numero de acidentes nas rodovias federais. Porém, apos as analises realizadas, verificou-se que
esta queda provavelmente j& era esperada devido a tendéncia decrescente no ndmero de
acidentes. Também era esperado que houvesse alguma mudanca em relacéo a caracteristica dos
acidentes, para que eventualmente pudesse auxiliar na adocdo de medidas mais eficazes na

reducdo da acidentalidade, o que ndo aconteceu, ndo foi verificado mudancas significativas.

Em suma, presume-se que os acidentes rodoviarios que resulte em ferimentos nao
graves ou sem ferimentos possam ser afetados pelas politicas de blogqueio social, enquanto os
acidentes rodoviarios que resultam em ferimentos graves ou fatais ndo. Verificou-se que, nos
ultimos anos, houve uma redugdo nos acidentes de transito com relagdo ao nimero de vitimas
sem ferimentos, podendo isso se dar a obrigatoriedade dos itens de seguranca como freios ABS
e airbags em veiculos. A razdo por tras da falta de reducdo nos acidentes que resultaram em
vitimas lesionadas gravemente ou vitimas fatais, tanto antes quanto durante o bloqueio social
obrigatorio, ndo é clara. As razdes podem incluir outros fatores como um possivel aumento da
velocidade de trafego devido a reducdo do congestionamento, ja que isto pode aumentar o
numero de acidentes rodoviarios graves ou fatais e, consequentemente, anulando o efeito da
reducdo do trafego. Outros fatores também podem ter sido contribuintes sdo um possivel
aumento no nimero de motoristas sob a influéncia de alcool e drogas, pressdes econdémicas que
forcem os motoristas a economizar tempo, mudangas em campanhas publicitarias de seguranca
no transito, o menor nivel de policiamento e aplicacdo de multas, além do aumento da
velocidade do trafego de veiculos pesados, visto que este segmento ndo teve uma significativa
tendencia de diminuicdo, ou seja, sem qualquer alteracdo no volume de trafego conforme pode

ser observado na Figura 13.

Com relagdo as demais analises, a maioria delas serviram como um método
informativo que buscava uma visualizacdo de possiveis fatores que se correlacionavam para
causar um impacto na acidentalidade viaria. Entdo, conforme visto nos graficos, houve sim uma
reducdo na frota, ndo havendo necessariamente uma ligacdo direta com a pandemia do novo
coronavirus. Isto pode representar que esta reducdo ja era esperada devido a novas

implementacdes de leis como medidas de contengéo a altas velocidades, sinalizagdo ainda mais



44

evidente ou ainda melhorias nas condicOes das estradas e rodovias federais, sendo necessario
aqui um maior entendimento ou estudos mais especificos para precisar a interferéncia da
COVID-19 nestes dados.

As analises dos trechos das rodovias, aqui mostradas sob forma de contagem dispostas
nas tabelas, serviram para identificar o estado em com o maior nimero de acidentes, levando-
se em consideracdo outros fatores como extensdo de rodovia e maior reducdo na taxa de
acidentalidade, optando-se pela escolha de dois estados em pontos distintos do pais. Nos trechos
analisados, embora tenham tido cenérios de reducdo, um aumento atipico pode ter sido
ocasionado devido que as atividades tenham sido intensificadas mesmo durante o periodo de
pandemia, por estarem préximos a regido metropolitana. Além disso, conforme ja mencionado,
estas tabelas ndo mostraram mudangas significativas visto que em anos anteriores a 2020
houveram redugdes iguais ou maiores quando comparadas ao periodo da pandemia. Para se
efetivar que a pandemia de COVID-19 tivesse causado um impacto na acidentalidade, seria
necessario que houvesse uma reducdo em todos as unidades federativas, 0 que ndo aconteceu,

ja que em algumas nao houveram mudancas, passando até pelo aumento no nimero de casos.

Conclui-se entdo que, de fato, houve uma reducdo no numero total de acidentes,
porém, estes nUmeros ndo mostram serem tdo expressivos quando comparados aos ultimos 3
anos, indicando assim que a pandemia do novo coronavirus ndo impactou significativamente
na acidentalidade viaria. Além disso, conforme o mencionado acerca da Figura 19, entre 0s
anos de 2018 e 2019, houve um aumento percentual de 5% para os acidentes com vitimas feridas
e uma diminuicdo de 5% para acidentes sem vitimas, enquanto entre os anos de 2019 e 2020
houve uma reducdo de 2% dos acidentes com vitimas feridas e aumento de 1% para os acidentes
sem vitimas. Isto pode representar que as medidas tomadas para a minimizacdo dos impactos
da COVID-19 possam ndo ter influenciado na acidentalidade viaria, fazendo com que nédo tenha
sido eficaz em sua proposta ou que ndo foram corretamente administradas e seguidas pela

populacéo.

5.2. LIMITA(;()ES DO TRABALHO

Este estudo teve algumas limitacGes devido a quantidade de informag0es contidas nas
tabelas disponibilizadas pela PRF. Ent&o, com o objetivo de simplificar algumas decisdes, para
que pudesse contribuir com a facilidade de transmitir as informagdes pertinentes, algumas
consideracOes foram adotadas para o desenvolver do trabalho. Uma destas limitacGes foi a

grande quantidade de dados que dificultariam a visualizacdo gréfica, j& que se fossem
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consideradas de forma integral poderiam acarretar em um sistema muito complexo com uma
base de dados excessiva.

Outra limitacdo se deu pela quantidade de dados inconsistentes dentro destas tabelas,
que podem ter sido ocasionado por falha de anotacdo dos policiais rodoviarios, ou seja, erro
humano. Como por exemplo deste caso de erro estdo nas tabelas agrupadas por pessoas, na
coluna que separam as vitimas por idade, onde continham valores de 103 a 2019 anos. Casos
como estes ndo puderam ter sido visualizados anteriormente na Etapa 2: Levantamento e
preparacdo dos dados, que consiste na exclusdo de dados, devido ao fato de que poderiam
intervir na terceira e quarta etapa.

Uma solugéo encontrada foi o agrupamento de dados que, conforme mencionado na
secdo 4.3, agrupou-se os dados da Figura 11, Figura 12 e Figura 13, de modo que facilitasse a
visualizacao destes dados. Este agrupamento resultou na coluna outros que contém a juncéo

destes dados irregulares, além de valores menores que ndo possuem uma maior significancia.

5.3. RECOMENDACOES PARA TRABALHOS FUTUROS

Buscando estar em alinhamento com os objetivos deste estudo, o focou-se apenas nos
dados numéricos relacionados a acidentalidade, enquanto todos os outros efeitos importantes
gue possam ser causados tanto pela doenca como pelas medidas de blogueio ndo foram tratados.
O presente trabalho abordou a respeito dos impactos do COVID-19 na acidentalidade viéria,
onde utilizou-se de uma base de dados para avaliar a efetividade da contencéo de pessoas. Para
tanto, utilizou-se de propostas que consistiram na criacdo de cenarios a fim de identificar as
possiveis mudancas nos perfis de acidentes rodoviarios e, com isso, fornecer respostas para
eventuais situacGes de emergéncias parecidas. Assim, seguem algumas recomendacdes para

trabalhos futuros, para que possam ser empregados conforme tema abordado nesta dissertacéo:

e Avaliacdo da aceitacdo da adocdo de distanciamento social por parte da populacao;

e A importancia do aprendizado geral sobre seguranga no transito, com o uso de
experimentos que influenciem em diferentes niveis de trafego transitorios, desde um
cenario onde ndo h& reducdo na mobilidade até uma redugéo substancial;

e Verificacdo da efetividade que relaciona o pré-blogueio com o bloqueio total apos
aumento de casos, onde verifica-se em quais situacdes ha uma maior minimizacéo de
impactos;

e Auvaliagdo da reducédo na acidentalidade viaria dos ultimos dez anos.
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