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Resumo

Com a crescente complexidade da mobilidade urbana e a busca por alternativas mais eficientes
e sustentaveis de transporte, € crescente o incentivo de transportes ativos, como a bicicleta. Para
acompanhar essa busca, ¢ necessario avaliar a atual situagdo da seguranca viaria deste modo de
transporte, para que o aumento na utilizacdo da bicicleta ocorra garantindo o nivel de seguranga
de seus usuarios no Brasil. O presente trabalho tem por objetivo tracar um panorama
quantitativo e qualitativo da seguranga viaria dos ciclistas no pais com base nos dados oficiais
de mortalidade no transito obtidos do Ministério da Saude e frota dos principais modos de
transporte obtidos no DENATRAN, em uma analise ao longo de uma série historica e
desagregada por unidade da federagdo — o que resultou na determinag@o de perfis estaduais de
seguranga viaria de ciclistas no Brasil. A partir de métodos de analise qualitativa de comparagédo
entre os Obitos nas unidades da federagdo e as interagdes com os outros modos de transporte, o
trabalho objetiva determinar os modos de transporte que apresentam maior risco ao ciclista bem
como os locais onde se necessitam maior atencdo para desenvolvimento sustentiavel do
ciclismo. Os resultados mostram que no ambito nacional, apesar dos nimeros de mortalidade de
ciclistas terem apresentado reducdes nos ultimos anos, assim como os numeros de 6bitos no
transito em geral, o percentual de mortes de ciclistas em relagdo ao total de mortes no transito
parece ter estabilizado. Algumas unidades da federagdo, como o Amapa, por exemplo,
apresentaram altos riscos de mortalidade em colisdes com automoveis. No caso das colisdes
entre ciclistas e motociclistas, o Espirito Santo e Roraima apresentaram os maiores riscos. No
tocante aos veiculos pesados, o maior risco foi identificado no Acre. Sobre a qualidade das
informacdes, foi possivel analisar que ha algumas falhas nos dados disponibilizados pelo
Ministério da Satde com algumas unidades da federagdo contabilizando mais de 50% de sua

mortalidade de ciclistas em situagcdes nao identificadas.
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Abstract

With an increasing capacity for urban mobility and a search for more strenuous and sustainable
transport alternatives, there is a growing incentive for active methods of transportation, such as
cycling. To follow this need, it is necessary to evaluate the current safety of the mode of
transportation, to increase the use of the bicycle at the time of guarantee of its users in Brazil.
The purpose of this paper is to outline a quantitative and qualitative overview of road safety of
cyclists in a country based on official data from a historical series and broken down by unit of
the federation - a determining factor in the determination of road safety regulations for cyclists
in Brazil From a methodology of qualitative analysis of comparison between the components of
the federation and as interactions with the other modes of transport, the objective work in the
modes of transport that present greater risk for the cycling is better than the places where they
are bigger The results show that at the national level, although the mortality rates of cyclists in
recent years, as well as non-traffic deaths in general, have been found, the percentage of cyclist
deaths in relation to the total number of cyclists deaths in traffic seems to have stabilized. Some
units of the federation, such as the Amapa, for example, the high risk of mortality in automobile
collisions. In the case of collections between cyclists and motorcyclists, Espirito Santo and
Roraima have the greatest risks. Unable to find heavy vehicles, the biggest risk was identified in
Acre. On the quality of the information, it was possible to obtain data on some data from the
Ministry of Health with the federation units accounting for more than 50% of their data rate in

unrelated contexts.
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1. INTRODUCAO

Com a crescente complexidade da mobilidade urbana e elevadas concentracdes de
demanda nos centros urbanos, buscam-se cada vez mais formas alternativas de deslocamento.
Os conhecidos como modos ativos (transporte cicloviario e a pé) tém crescido em zonas de
maior densidade populacional, e apesar de favorecer a reducdo da ocupagdo das vias urbanas
por automoveis, esses modos sdo conhecidos pela sua maior vulnerabilidade perante outros
modos.

Além disso, o periodo de 2011 a 2020 foi definido pela Organizagao das Nacdes Unidas
como a Década Mundial de Acdes para a Seguranca Viaria, com o objetivo de reduzir em 5
milhdes os niimeros de mortes no transito, o que representa 50% da projecdo do nimero de
mortes no mundo para 2020 (ONU,2010).

Com o objetivo de mapear a seguranca viaria para ciclistas no Brasil, o presente
trabalho apresenta o potencial de indicar locais onde hd a necessidade de focar no
desenvolvimento de projetos/medidas/acdes para a seguranca de ciclistas. O método de analise
partird dos numeros de obitos totais de ciclistas, bem como suas caracteristicas do acidente
divulgadas pelo Ministério da Saude e o niimero de frota dos principais modos de interagdo com
a bicicleta nas vias de rodagem. Por meio destes dados no Brasil e suas unidades da federagdo e
correlacionando com as caracteristicas dos outros modos de transporte, esta pesquisa realiza
analises complementares acerca da situagdo atual da seguranga viaria de ciclistas no Brasil
trazendo também um relatorio estatistico (perfil da mortalidade de ciclistas) para o pais, por
regido e por unidade da federacdo. Através das andlises deste trabalho objetiva-se encontrar
quais modos de transporte demonstram maior risco ao ciclista e em quais unidades da federacao
a seguranca viaria pode ser melhorada para alcance de objetivos da Década e de uma melhor
mobilidade urbana.

Apesar de ndo ser apresentado neste trabalho, os dados de acidentados nos quais nao
geraram Obitos e geraram sequelas ou incapacidades as vitimas, sdo de grande importancia para
uma complementar andlise de segurancga viaria dos ciclistas.

O conteudo aqui apresentado subsidiara a elaboracdo de um Relatorio Estatistico de
Seguranca Viaria, a ser diagramado e publicado pelo Observatorio Nacional de Seguranca
Viaria (ONSV), como parte das atividades previstas no acordo de cooperagdo técnica entre o

Departamento de Transportes da Universidade Federal do Parana o ONSV.



2. O CENARIO DO TRANSPORTE CICLOVIARIO NO BRASIL

Nesse capitulo sera abordado a atual cendrio brasileiro em seguranga vidria, primeiramente

em todos modos de transporte ¢ para o0 modo de transporte estudado nesse trabalho, a bicicleta.

2.1. MORTALIDADE NO TRANSITO NO BRASIL

O DATASUS, criado em 1991 pelo Ministério da Satide (MS) junto a Funasa (Fundacao
Nacional de Saude), tem como objetivo apoiar o Ministério com sistemas de informagdo e
suporte de informatica, utilizados para o processo de planejamento, operacdo e controle
(Ministério da Satde, 2018). O DATASUS disponibiliza publicamente dados sobre as
caracteristicas dos obitos no Brasil, o que possibilita 0 acompanhamento da mortalidade no
Brasil por diferentes causas, sejam doengas ou causas externas. Desta maneira, entre as mortes
por causas externas, ¢ possivel identificar as mortes ocorridas no transito brasileiro. O Gréafico 1

mostra a evolucdo destas mortes a partir do ano de 2001.
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Grdfico 1 — Mortes no trdnsito. Fonte: Autoria propria, baseado em Ministério da Saiide (2018)
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Grdfico 2 — Mortes de ciclistas a cada 100 mil habitantes. Fonte: Autoria propria, baseado em Ministério da Satide

(2018)

Ja no Grafico 2 ¢€ possivel analisar o nimero de mortes no transito para cada grupo de
100 mil habitantes no pais. A partir desses graficos é possivel notar que apds a ascensdo
econdmica brasileira em 2007, o que gerou aumento da frota de quase 100% entre 2007 e 2012
(DENATRAN, 2012), pode ser um dos motivos do aumento das mortes no transito brasileiro.
Essa tendéncia de aumento do numero de mortes no transito apenas passou a ser revertida a
partir de 2015, ano no qual a reducdo foi de aproximadamente 12% em relag@o ao ano anterior,
0 que no total representa mais de 5 mil vidas salvas.

Em 2010, véarios paises do mundo assumiram um compromisso com a Década Mundial
de Agoes para Seguranca Viaria, proclamada pela Organizagdo das Nac¢des Unidas como o
periodo 2011-2020 em que os paises devem trabalhar em prol do objetivo de reduzir em 50% o
numero previsto de mortes no transito para 2020 (ONU,2011).

Com o elevado niimero de mortes, passando de 42 mil fatalidades em 2010 (Grafico 1)
o Brasil apresentava um grande desafio para o cumprimento da meta da Década que estava
prestes a iniciar. De acordo com projegdes claboradas pela equipe técnica do Observatorio
Nacional de Seguranca Viaria (ONSV, 2011), tomou-se como meta chegar a reducdo anual de
3% no nimero de mortes no transito entre 2011 e 2020, atingindo, em 2020, o valor de menos
de 32 mil vitimas fatais do transito — quase metade da previsdo para 2020 (62,9 mil mortes).

De acordo com o Grafico 1 (Evolugdo da mortalidade no transito no Brasil), o Brasil
comecava a década com 42,5 mil mortes e este nimero continuou em uma tendéncia geral de
crescimento até 2014, quando chegou a 43.780 mortes. Na continuidade dessa perspectiva, o
Brasil estaria muito longe de atingir a meta da Década, caminhando no sentido exatamente

oposto de aumento do numero de mortes no transito.
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No entanto, os dados oficiais a partir de 2015 apresentaram uma substancial reducao no
numero de mortes, em uma recuperagdo da perspectiva de o Brasil conseguir sim cumprir a
meta da Década. Em termos absolutos, foram poupadas mais de 5 mil vidas, o que levou a
estatistica brasileira aos niveis de antes de 2010. Ainda que a nova tendéncia projetada
incluindo esta reducdo coloque o pais bem mais préximo da meta da Década, € preciso garantir
a continuidade da redug@o para os proximos anos, recuperando o “tempo perdido” na primeira
metade da Década.

A mortalidade de usuarios de bicicleta ¢ um dos componentes desse cenario. A
bicicleta, apesar de ser ainda pouco utilizada para transporte no Brasil e, consequentemente,
tendo poucos obitos relacionados (se comparada a outros modos de transporte, como o a pé ¢ a
motocicleta), o aumento do incentivo pelo uso de modos ativos de transporte e a vulnerabilidade
que apresenta um ciclista perante aos outros modos levam a uma necessidade de estudo da

seguranca vidria desse meio de transporte.
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Grdfico 3 — Dados de obitos de ciclistas. Fonte: Autoria propria, baseado em Ministério da Satide (2018)

Ao se analisar os totais de mortes de ciclistas no Brasil presente no Grafico 3, percebe-
se que, ao contrario dos niimeros gerais da mortalidade no transito brasileiro, o pico foi dado
antes da ascensdo econdmica e da frota nacional. O maior nimero de 6bitos de ocupantes de
bicicleta no Brasil foi em 2006, o que percentualmente ao total de obitos no transito também foi
o de maior representatividade, chegando a 4,7% do total, em geral, é possivel notar desde 2006
uma queda no nimero de obitos de ciclistas, porém o percentual perante o total de obitos desde
2001 nunca esteve abaixo de 3% do total.

Analisando os numeros com a Década de Agdes, pode-se indicar que nos numeros de
obitos de ciclistas, o objetivo de queda anual de 3% quase que cumprido em sua totalidade, ja

que em 2010 o nimero de dbitos foi de 1.513 ¢ em 2016 esteve em 1.262 o6bitos, considerando
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uma queda constante no numero de Obitos, esta queda representa aproximadamente o objetivo
da Década.
A partir do Grafico 4, é possivel também notar os principais modos de transporte que

mais apresentam conflitos gerando em mortes dos ciclistas.

L 555

Grdfico 4 — Obitos de ciclistas separado pelos principais modos de transportes. Fonte: Autoria

propria, baseado em Ministério da Saiide (2018)

E possivel destacar a maior representatividade de automéveis como causadores de 6bitos
em conflito com ciclistas, seguido de veiculos pesados e motocicletas.

2.2.  INFRAESTRUTURA CICLOVIARIA BRASILEIRA

Segundo a concepgdo da instituicdo Holandesa SWOV (2006) os principios de

infraestrutura sustentaveis sio mencionados no Grafico 5.

Uso Funcional Uso hemogéneo Uso previsivel
Prevenindo uso da Uso homogéneo — prevenindo uso
infraestrutura para prevenindo diferentes inapropriado da
meios ndo planejados velocidades, diregbes e infraestrutura

Grdfico 5 — Principios da Infraestrutura Sustentdvel. Fonte: Autoria propria, baseado em SWOW (2006)

Portanto, ao se conceber a melhor infraestrutura direcionada aos ciclistas é necessario

pensar que, comparando com veiculos automotores, a bicicleta ¢ um meio de transporte de
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velocidades relativamente baixas e com massa reduzida. Porém, ao se comparar com pedestres,
a massa ¢ a velocidade de ciclistas podem ser muito superiores, demandando cuidados no uso
compartilhado do espaco por esses dois tipos de usuarios. O principio sustentdvel de
infraestrutura é refor¢ado quando se analisou que 59% dos acidentes urbanos na cidade de
Salon-de-Provence na Franga foram provavelmente causados pela previsdo incorreta e
inadequada interpretagcdo do ambiente (Malaterre, 1986).

A Lei N° 12.587 ou Politica Nacional de Mobilidade Urbana, de 3 de janeiro de 2012, tem
como objetivo a integracdo entre diferentes modos e a melhoria da mobilidade das pessoas no
municipio através da concretizacdo de condi¢des que contribuam para efetivagdo de principios,
objetivos e diretrizes da politica de desenvolvimento urbano (Brasil, 2012). Presente como uma
das infraestruturas da lei, a ciclovia é o principal meio de mensuracdo de infraestrutura
cicloviaria. Ainda no Art. 5 , a Politica Nacional de Mobilidade Urbana quando menciona o
desenvolvimento sustentavel das cidades, pode ser relacionado a bicicletas pela ocupagdo e nao
uso de combustiveis fosseis. Além do incentivo do uso de modos ativos para um
desenvolvimento sustentavel ¢ também previsto que a todos os modos devem apresentar
seguranca, equidade nos espagos, eficiéncia, eficacia e efetividade na circulagdo urbana.

A extensdo de ciclovias, um indicador da qualidade do transporte cicloviario segundo
Dill (2003), é também considerada como o principal fator de encorajamento do maior uso de
bicicletas (US Department of Transportation, 1992). No Brasil, apesar do recente aumento do
nimero de investimentos em infraestrutura cicloviaria, o que resultou em um aumento de 21%
da malha cicloviaria nas principais cidades brasileiras de 2015 a 2017 (2089 km em 2015 para
2542 km em 2017). Porém comparando com as vias de rodagem, esse montante representa
apenas 3% do total de vias (Mobilize, 2017).

Ainda sobre dados relativos a infraestrutura, porém no contexto de rodovias, segundo
Nyberg et al., 1996, o aumento de irregularidades nas rodovias, como buracos, leva a perdas de

controle e consequente acidentes individuais de ciclistas.

2.3.  POLITICAS NACIONAIS PARA BICICLETAS

Além da mencdo na Lei de Mobilidade (Brasil, 2012), no Codigo de Transito Brasileiro
(Brasil, 1997) a bicicleta também ¢ mencionada, objetivando uma infraestrutura mais
conveniente e segura para a mobilidade de ciclistas. Primeiramente a disposi¢do do meio de
transporte nos diversos tipos de infraestrutura disponiveis, como visto no Art. 58 a primeira
opgdo para circulagdo de ciclistas ¢ em ciclovias, ciclofaixas e acostamentos, ndo tendo
nenhuma das opg¢des, a proxima opcao ¢ nos bordos de pistas de rolamento, no mesmo sentido

da via com preferéncia a veiculos automotores (Brasil, 1997).
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Em ultimo caso, conforme apresentado no Art. 59, essa divisdo deve ser feita com
pedestres com devidas sinalizagdes pelos orgdos reguladores (Brasil, 1997). Ja no Art.105 da
Secdo II do Coédigo, sobre a seguranga dos veiculos, alguns requisitos como campainha,
sinalizac@o noturna dianteira, traseira, lateral e nos pedais, e espelho retrovisor do lado esquerdo
tomam-se como obrigatérios (Brasil, 1997).

No tocante aos casos de infragdes para motoristas que ameagarem a seguranca de um
ciclista ou um ciclista fornecendo risco a propria seguranca, esta estabelecido no Art. 201 que a
ultrapassagem de um ciclista deve ser feita a pelo menos 50 cm de distanciamento, o desacordo
leva a infracdo média do condutor. J4 para os ciclistas, caso trafeguem em locais onde nao é
permitida a circulagdo ou trafegue de forma agressiva, podera arcar em multa com remocao da

bicicleta, mediante o recibo para o pagamento da multa (Brasil, 1997).
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2.4. PRODUCAO NACIONAL DE BICICLETAS

A producdo de bicicletas no Brasil, segundo dados da ABRACICLO podem ser

encontradas nos Graficos 6 € 7.

Producao de bicicletas (Brasil)
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Grdfico 6 - Produgdo de bicicletas. Fonte: Autoria propria, baseado em ABRACICLO (2017)
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Grdfico 7 — Produgdo de bicicletas. Fonte: Autoria propria, baseado em ABRACICLO (2018).
Através dos Graficos 6 e 7 pode-se concluir que producdo se manteve relativamente
igual entre os anos de 2016 e 2017, com uma reducao de 0,4% do acumulado anual. J4 em 2017
para 2018 o acumulado dos primeiros 8 meses mostra um grande aumento na producao das

bicicletas com 16% a mais em 2018.
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2.5. DEMANDAS E RESISTENCIAS

Nos ultimos anos o numero de usudrios de bicicleta apresentou um aumento, justificado
por, segundo Monzon et al. (2010), além das razdes econOmicas ¢ de saude, pelo tempo de
viagem, facilidade do uso, flexibilidade, eficiéncia, ecologia ¢ necessidade de pouco espago
associados a este modo de transporte.

O Grafico 8 apresenta as barreiras para o uso , segundo Monzon et al.(2010).

Barreiras de uso

i

’ icacle . Infraestrutura Percepgdo de Risco
Mivel Sacial - .
s Tempo de Viagem Trifego
Exa Ambiente Falta de Habito

Etc.

Grdfico 8 — Barreiras do uso de bicicleta. Fonte: Autoria propria, baseado em Monzon et al. (2010)

Desta forma pode-se destacar que ha muitos motivos para o uso da bicicleta, os quais
dependem de 3 fatores ndo somente relacionados a infraestrutura para a bicicleta e fatores
externos.

Outras literaturas indicam muitos outros fatores que constituem barreiras ao transporte
cicloviario, como o estresse, a percep¢do de inseguranga, a incapacidade fisica, os fatores
pessoais, as viagens noturnas ¢ o clima (Gatersleben and Appleton, 2007; de Geus et al, 2008;
Miller, 2007; Heinen, 2010; Muifioz et al ,2013).

Além disso, o papel da midia na opinido publica sobre o transporte cicloviario é também
fundamental, principalmente no que diz respeito a divulgacdo de noticias de acidentes
envolvendo ciclistas. Um estudo de Macmillan et al.(2015) comparando dados de o6bitos de
ciclistas com numero de vezes no qual aquele obito era divulgado nos noticiarios de Londres em
1992 e 2012 mostrou que apesar do numero de mortes ter uma relativa constancia ao longo dos
anos, o numero de viagens realizadas por bicicleta aumentou (aumentando, portanto, a interagao
e reduzindo, por sua vez, o risco), o nimero de Obitos noticiados pela midia aumentou de 6%
para 78% ao longo dos 20 anos em andlise. Dessa forma, a tendéncia maior do uso da bicicleta ¢
um dos fatores que leva ao aumento das noticias relacionadas a acidentes de ciclistas, o que
pode gerar uma redugo na percep¢do de seguranca para o uso da bicicleta, o que pode, por um
lado inibir seu uso, ou, por outro lado, despertar o aumento do investimento em seguranga viaria

para ciclistas (Macmillan et al. 2015).
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2.6. RISCOS DO MODO E SEGURANCA

Dados da Organizacdo Mundial de Satde - OMS (2015) mostram que quase metade das
mortes ocasionadas no transito ocorrem com vitimas mais vulneraveis do transito, como
pedestres, ciclistas e motociclistas. Os ciclistas estdo mais vulneraveis pelo transporte de
bicicleta ser hibrido, ou seja, hora estdo compartilhando a via com pedestres, hora com veiculos
automotores (ABRAMET, 2013).

Em um primeiro plano, ha motivos de externos pelos quais a vulnerabilidade dos
ciclistas ¢ maior. Como ja mencionado, a falta de infraestrutura pode aumentar a chance de erro
humano e ser responsavel por 59% dos acidentes de transito. Aliado ao pequeno nimero de
ciclovias encontrado no Brasil, isso contribui para a ndo priorizacdo da oferta de infraestrutura
especifica (ciclovias e ciclofaixas) e faz com que o uso da bicicleta tenha que ser em sua
maioria compartilhado com outros modos de maior massa. Portanto, um dos maiores motivos da
inseguranca da bicicleta ¢ quando o modo esta sendo usado em vias compartilhadas com
veiculos automotores (SOUSA et al. 2016)

Sobre fatores pessoais que levam a inseguranca do modo, parte-se para uma analise dos
equipamentos de seguranga obrigatorios pelo Codigo de Transito Brasileiro que para a bicicleta
sdo0 a campainha, sinalizagdo noturna dianteira, traseira, lateral e nos pedais, e espelho retrovisor
do lado esquerdo (Brasil, 1997). No estudo da ABRAMET- 2013 sobre a vulnerabilidade dos
ciclistas, percebeu-se que a maioria (55%) dos ciclistas s6 apresentava um equipamento exigido
pelo CTB, enquanto apenas 0,3% apresentava o uso dos equipamentos de seguranca em sua
totalidade. Adicionalmente, Rivava et al. (1997) mostrou que 93% das mortes podem ser
evitadas caso no acidente a vitima faga o uso do capacete.

Em Curitiba, a organizagdo ndo governamental Ciclo Iguagu (2017) em sua pesquisa de
perfil de usuario, determinou o tempo de viagem e facilidade de uso como principais fatores de
escolha do modo, com 34,9% dos usuarios indicando esses aspectos quando perguntados sobre
o principal motivo de escolha a bicicleta. A infraestrutura ¢ também colocada como maior
barreira para os ciclistas nesta pesquisa, com 44,7% dos ciclistas respondendo que a falta
infraestrutura ¢ o maior problema do dia-a-dia dos usuarios.

Um dos maiores problemas no tocante a seguranca de ciclistas é o risco imposto por
veiculos automotores, o que desencoraja o uso da bicicleta, colocando os beneficios sociais,
ambientais e de saide do modo em segundo plano (Jacobsen & Rutter, 2012). Como ja
mencionado, a mistura de veiculos com massas e velocidade diferentes em uma mesma via
reduz os niveis de seguranga, pondo em desvantagem aqueles que apresentam menor massa
(SWOW). Para veiculos com maior vulnerabilidade, como é o caso das bicicletas, o risco ¢

maior, de modo que os usudrios vulneraveis constituem quase metade das mortes no transito

(OMS, 2015).

17



Héa de se considerar também que pessoas muito diferentes conduzem esses dois
veiculos: enquanto os ciclistas ndo necessitam nenhum tipo de treinamento especial ou
habilitag@o para circular, motoristas de veiculos pesados necessitam de treinamento especifico e
habilitagdo conforme o tipo de veiculo. No entanto, o comportamento defensivo é necessario a
partir de ambas as partes, especialmente em intersecoes (Pattinson & Thompson, 2014).

Ao analisar a infraestrutura viaria urbana, os engenheiros de trafego que projetavam as
vias e interse¢des tenderam historicamente a focar na capacidade para automoveis, com algumas
consideragoes para acomodar raios de giro de veiculos de maior porte em curvas, de forma que
a bicicleta geralmente ndo ¢ considerada nesses projetos (Pattinson & Thompson, 2014).

A representatividade de veiculos também representa um risco pelo mior nimero de
interagdes com outros modos de transporte, os automoveis representam o modo de transporte
com maior expressao no Brasil. No final de 2016, contavam com 66% do total da frota nacional

(DENATRAN, 2016).

2.7. DADOS E TRATATIVA

Nesta se¢do serdo explicados as fontes e as caracteristicas dos dados utilizados neste
trabalho para andlise da segurancga viaria das unidades da federacdo. Foram compilados dados
quantitativos e de caracteristicas de 0bitos no Brasil, obtidos pelo DATASUS do Ministério da

Saude e dados de frota dos principais modos de transportes, obtidos pelo DENATRAN.

2.7.1. DADOS DE OBITOS EM TRANSPORTES

O DATASUS, criado em 1991 pelo Ministério da Satide (MS) junto a Funasa (Fundagao
Nacional de Saude), tem como objetivo apoiar o Ministério com sistemas de informagado e
suporte de informatica, utilizados para o processo de planejamento, operacdo e controle
(Ministério da Satde, 2018).

Tendo como referéncia a Nomenclatura Internacional de Doencas estabelecida pela OMS, o
registro de obitos CID-10 concentra dados anuais sobre mortalidade separados pelas suas
devidas caracteristicas de classificacdo de doengas, incluindo estatisticas vitais de Obitos por
causas externas. Os registros de Obitos encontrados nos dados da CID-10 sdo provenientes de
registros de Morbidade Hospitalar e Ambulatorial, compatibilizando estes registros entre todos
os sistemas que lidam com morbidade. (Ministério da Saude, 2018). Ja dentro de municipios,
como descreve a Prefeitura Municipal de Curitiba (2014), o perfil de Morbidade Hospitalar e
Ambulatorial encontra-se fortemente vinculado aos servicos das unidades de satde e sdo
diretamente influenciadas pelas alteragdes de ofertas de servigo e estruturas das unidades.

Segundo o MS ¢ caraterizado acidente no transporte: “todo acidente que envolve um

veiculo destinado, ou usado no momento do acidente, principalmente para o transporte de
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pessoas ou de mercadorias de um lugar para o outro”. Dentro da definicdo estabelecida, para

especificacdo das circunstancias do acidente, sdo definidas doze subcategorias (Ministério da

Saude, 2018):

V01-09: Pedestre traumatizado em um acidente de transporte;
V10-19: Ciclista traumatizado em um acidente de transporte;
V20-29: Motociclista traumatizado em um acidente de transporte;

V30-39: Ocupante de triciclo motorizado traumatizado em um acidente de transporte;

V40-49: Ocupante de um automoével traumatizado em um acidente de transporte;
V50-59: Ocupante de uma caminhonete traumatizado em um acidente de transporte;
V60-69: Ocupante de um veiculo de transporte pesado traumatizado em um acidente de
transporte;

V70-79: Ocupante de um 6nibus traumatizado em um acidente de transporte;

V80-89: Outros acidentes de transporte terrestre;

V90-94: Acidentes de transporte por agua;

V95-97: Acidentes de transporte aéreo e espacial;

V98-99: Outros acidentes de transporte e os ndo especificados

Porém, para este trabalho, o foco serd apenas nos 6bitos encontrada nas subcategorias V01 a

V89, as quais sdo utilizadas pelo proprio ministério como as estatisticas oficiais de mortes por

acidentes de transito no pais. Para cada subcategoria ha mais divisdes de diferentes situagdes de

acidentes em termos do modo de transporte da vitima e modo de transporte da segunda parte

envolvida (quando for o caso).

Na analise dos obitos de ciclistas (V10-19) serdo considerados:

V10: Ciclista traumatizado em colisdo com um pedestre

V11: Ciclista traumatizado em colisdo com outro veiculo a pedal

V12: Ciclista traumatizado em colisdo com um veiculo a motor de duas ou trés rodas
V13: Ciclista traumatizado em colisdo com um automével, "pick up" ou caminhonete
V14: Ciclista traumatizado em colisdo com um veiculo de transporte pesado ou um
onibus

V15: Ciclista traumatizado em colisdo com um trem ou um veiculo ferroviario

V16: Ciclista traumatizado em colisdo com outro veiculo ndo-motorizado

V17: Ciclista traumatizado em colisdo com um objeto fixo ou parado

V18: Ciclista traumatizado em um acidente de transporte sem colisdo

V19: Condutor traumatizado em colisdo com outros veiculos € com veiculos ndo

especificados, a motor, em um acidente nao-de-transito
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2.7.2. DADOS DA FROTA NACIONAL

O Denatran através de seu portal online divulga a totalidade de registros de veiculos na frota
nacional separados pelo tipo de veiculo como automdvel, motocicleta, caminhdo etc.
(DENATRAN, 2016). Para simplificacdo da analise, neste trabalho, foram estabelecidos os
seguintes critérios de agregacdo dos tipos de veiculos (os demais tipos — bondes, side-car trator

—nao foram utilizados na analise):

Classificacdo agregada Classificacao
utilizada DENATRAN

Automovel
) Caminhonete
Automoveis .
Caminhoneta

Utilitario

Ciclomotor
Motocicleta
Motos Motoneta

Triciclo

Caminhdo
Caminhéao Trator
VP (Veiculos Pesados) Microdnibus

Onibus

Tabela 1 — Divisdo dos principais modos de transporte. Fonte: Autoria propria.
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3. METODOLOGIA

Para a avaliacdo da situacdo da seguranca viaria dos ciclistas no Brasil é necessario
anteriormente proceder com o tratamento dos dados disponiveis — neste caso as informagdes de
mortalidade do Ministério da Satde. Para as analises comparativas conduzidas, utilizando
diferentes relagdes, foi necessario excluir as unidades da federacdo com reduzido nivel de
precisao da informacao (descrito na se¢do 3.1). Em seguida, procede-se com a associagdo das
informagdes de mortalidade com outros dados capazes de manifestar o nivel de exposi¢do ao
risco e, dessa forma, a situacdo da seguranca vidria, tais como frota e populagdo. Por fim, a

etapa de elaboragao dos perfis da mortalidade de ciclistas por unidade da federagdo ¢ descrita.

3.1. ANALISES COMPARATIVAS

A simples utilizagdo dos numeros de 6bitos de ciclistas em cada unidade da federacdo
acaba sendo muito genérico, considerando que cada estado possui uma diferente frota de cada
modo de transporte e diferentes interagdes entre os modos. Portanto, para melhor indicar os
numeros de obitos de ciclistas em cada unidade da federagdo e possibilitar a comparagdao dos
indicadores de cada uma delas, foram calculadas relagdes envolvendo dados de mortes de
ciclistas, totais de mortes no transito e a frota de cada modo de transporte. (R;, Ry, R3 E Ry).
Sendo R; uma comparagao da mortalidade de ciclistas nas unidades da federacdo com a média
nacional, R, uma taxa de risco de 6bito de ciclista com cada modo de transporte analisado, R;
uma comparagdo do risco do obito de ciclistas entre os modos de transporte e R, uma
comparagdo do risco do obito do ciclistas entre os modos de transporte e as unidades da
federagao.

Os anos utilizados foram os de 2014, 2015 e 2016. Além da analise qualitativa dos numeros
da média dos anos mais recentes (2014-2016), ¢ possivel uma analise temporal, verificando as
mudancas na seguranga viaria ao longo do tempo.

Para analise dos obitos dos ciclistas (V10-19) as relagdes (R,, R3; ¢ Ry) consideram as
categorias V12, V13 e V14, pois além de serem aquelas que apresentam maiores valores
absolutos, sdo também aquelas que representam um maior nivel de detalhamento do evento que
levou a morte (descrigdo do segundo veiculo envolvido). Tais categorias se caracterizam como
as mais significantes em numeros absolutos de mortes de ciclistas. As categorias restantes serao
abordadas como “Outros tipos de acidentes”, e caso tenham valoro elevado, indicam uma baixa
qualidade das informacdes sobre os acidentes.

Em muitos casos, especialmente em areas remotas, a falta de informagao leva a dados de
algumas unidades da federacdo considerarem em sua maioria acidentes com obitos de ciclistas

como V19 (Ciclista traumatizado por acidente de transporte ndo especificado), levando a
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relacdes (R,, R; e Ry) encontradas na metodologia que utilizam a separagdo entre modos
envolvidos no acidente ndo mostrem a realidade, ja que boa parte dos acidentes se encontram
em acidentes ndo especificados. Portanto, pensando em diminuir este erro, as unidades da
federacdo no qual “Outros tipos de acidentes” é mais do que 2,5 vezes maior que a somatoria de
mortes de V12, V13 e V14 as unidades da federagdo ndo serdo considerados para estas relagoes.
Com essa condi¢do, nas Relagdes 2, 3 e 4 foram excluidas as unidades da federagdo do Amapa,
Amazonas, Paraiba e Rio Grande do Norte, representados nos resultados com “*”,

Para todas as relagdes foram consideradas a média de obitos dos tltimos 3 anos de
dados disponibilizados pelo Ministério da Saude (2014, 2015 ¢ 2016).

As relacdes sao descritas na se¢do a seguir.

3.1.1. RELACAO 1 (R;) — COMPARACOES DA MORTALIDADE DE
CICLISTAS NAS UNIDADES DA FEDERACAO COM A MEDIA
NACIONAL

A relagdo R; manifesta a representatividade das mortes de ciclistas em relacdo ao total
de mortes no transito em determinada unidade da federagdo em comparagdo com a média

nacional da representatividade das mortes de ciclistas.

Com esta relacdo ¢ possivel perceber se na unidade da federacdo estudada ha grande
representatividade de dbitos de ciclistas perante o restante de obitos, deste modo, se ha grande
representatividade, existe uma falha na seguranca vidria de ciclistas, os quais estdo mais
expostos a situagdes de risco. Excluem-se na média nacional os valores da unidade da federacao

em questdo. Portanto a R, se constitui de:

Mortes CiclistasUF/M o5 Totai
ortes Totais yr

~ Mortes Ciclistas BR/M o5 Totai
ortes Totais gy

Ry

Eq. 1

Em que:
Mortes Ciclistasyr = Numero de mortes de ciclistas no transito da unidade da
federagao;
Mortes Totaisyr = Numero de mortes no transito da unidade da federacao;
Mortes Ciclistasggr = Numero de mortes de ciclistas no transito do Brasil;

Mortes Ciclistasggr = Numero de mortes no transito do Brasil.
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3.1.2. RELACAO 2 (R;) - TAXAS DE RISCO DE MORTES DE CICLISTAS

A partir da relagdo 2 serdo analisadas as taxas de risco de mortes de ciclistas associadas a
cada modo de transporte, de forma que os modos avaliados foram automoveis, motocicletas e
veiculos pesados. Calculou-se a relagdo entre o nimero de obitos de ciclistas em que a segunda
parte era um veiculo motorizado (tipo automovel, motocicleta ou veiculo pesado) e a frota do
veiculo motorizado correspondente, ou seja, calculou-se uma taxa de risco de morte de ciclista
através da associagdo de oObitos por acidente com um modo de transporte com a frota do modo
avaliado.

Com a R, ¢ possivel analisar qual € o risco da interacdo da bicicleta e outros modos de
transporte, a taxa ¢ a quantidade de ciclistas que chegam ao 6bito em acidentes com o modo de
transporte analisado perante a frota do modo analisado.

A Equacdo 2 contém a R,, conforme:

R. = 105 Mortes Ciclistasyodoyy
2 Frotayoedoyy

Eq. 2

Em que:
Mortes Ciclistasyoqo,, = Numero de mortes de ciclistas em confronto ao modo
estudado na unidade da federagao;
Frotay,qo,,= Nimero de veiculos registrados do modo de transporte estudado na
unidade da federagdo.
Na relagdo 2 ¢ utilizada a multiplicagdo da taxa por cem mil (10°), pois como o niimero de

mortes de ciclistas perante as frotas do veiculos é muito baixa, a relacao fica mais visual com a

multiplicagdo.
3.1.3. RELACAO 3 (R;) — COMPARACOES ENTRE MODOS DE
TRANSPORTE

A Relagdo 3 tem como objetivo comparar o risco de morte de ciclista em acidentes com
um determinado modo em relagdo ao risco de morte de um ciclista em um acidente com 0s
outros modos de transporte analisados neste trabalho.

Com a maior complexidade da estrutura urbana, a andlise de exposi¢cdo de um ciclista
perante outros modos de transporte ¢ fundamental para se chegar a melhores solugdes de
seguranga viaria. Desta forma, comparando os 6bitos de ciclistas em acidentes com um modo de

transporte perante a frota deste modo e comparando com as mortes de ciclistas em acidentes
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com outros modos perante as frotas dos outros modos, chega-se ao risco de dbito de um ciclista
em acidente com o modo de transporte analisado comparado aos outros modos de transporte.

Com uma maior taxa Rj, € maior o risco de 6bito do ciclista ao se acidentar com o modo
analisado em comparag@o aos outros modos de transporte.

A Equagdo 3 representa a Rj,

Mortes Ciclistasmyogoy,
Frotayodoyy

R; = ——
37 Mortes CiclistaSoytros Modosyp
FTOtaOutros Modosyr

Eq. 3

Em que:
Mortes Ciclistasyoqoy,, = Numero de mortes de ciclistas em confronto ao modo
estudado na unidade da federagao;
Frotay,qo,,= Nimero de veiculos registrados do modo de transporte estudado na
unidade da federagao;
Mortes Ciclistasoutros modosyr = N0mero de mortes de ciclistas em confronto a
outros modos de transporte retirando o modo estudado na unidade da federagéo;

Frotaopyiros Modosyp— Numero de veiculos registrados em um dos outros modos de

transporte na unidade da federag@o.

3.1.4. RELACAO 4 (R;) — COMPARACAO POR MODO E UNIDADE DA
FEDERACAO

Para fins comparativos entre as unidades da federacdo, o mesmo risco entre modos de
transporte utilizado na R; é novamente comparado entre as unidades da federagdo, portanto a
relacdo 4 tem como objetivo comparar a situagdo de risco de obito de um ciclista em acidente
com um modo de transporte comparado com os outros modos de transporte ¢ também com as
outras unidades da federacdao. A cada andlise, os valores da unidade da federacdo em questio
ndo sdo contabilizados na média nacional.

Quanto maior for o valor de Ry, maior é o risco de um ciclista evoluir ao 6bito em
acidente com o modo analisado em determinada unidade da federagdo do que nos outros que
compde a média nacional.

Para a R, foi utilizada a Equacao 4.
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Eq. 4

Em que:

3.2.

MCMOdOUF/

FMOdOUF

MCOutros modosUF/

Outros modosyg

R4:

MCMOdOBR/

Modoggr

MCOutros modosBR/

Outros modosggr

MCoq0y, = Nimero de mortes de ciclistas em confronto ao modo estudado na unidade
da federagao;

Fyodoyr = Nimero de veiculos registrados do modo de transporte estudado na unidade
da federagao;

MCoutros modosyr = Numero de mortes de ciclistas em confronto a outros modos de
transporte retirando o modo estudado na unidade da federagao;

Foutros modosgry = Numero de veiculos registrados em um dos outros modos de
transporte no Brasil retirando a unidade da federago analisada;

MCyo40,, = NUmero de mortes de ciclistas em confronto a0 modo estudado no Brasil
retirando a unidade da federagdo analisada;

Fyodoyr = Numero de veiculos registrados do modo de transporte estudado no Brasil
retirando a unidade da federacao analisada;

MCoytros modosgr = Numero de mortes de ciclistas em confronto a outros modos de
transporte retirando o modo estudado no Brasil retirando a unidade da federagdo
analisada;

Foutros modosgy = Numero de veiculos registrados em um dos outros modos de

transporte no Brasil retirando a unidade da federagdo analisada.

PERFIS ESTADUAIS

Como apéndice, para suporte das analises, encontram-se os perfis estaduais, juntamente

com os compilados das regides do Brasil, os quais mostram, além das comparagdes das

Relagdes 1, 2, 3 e 4 indicadas na Figura 2 como (1), outras informagdes como comparagdo de

mortes entre as capitais e as unidades da federagdo (2) e as caracteristicas das mortes separadas

pelas subcategorias V10, V11, V12, V13, V14, V15, V16, V17, V18 ¢ V19 em cada unidade da

federacdo no ano de 2016 (3). Além disso, os perfis incluem a evolugdo de mortes brutas de
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ciclistas nas unidades da federa¢do bem como sua relagdo com o total de mortes no transito nas
unidades da federacdo, de 2001 até 2016 (4) (Ministério da Saude, 2016) ¢ as frotas dos modos
de transporte estudados em 2016 (DENATRAN ,2018).
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Grdfico 9 — Exemplo de perfil estadual. Fonte: Autoria propria.

Os perfis das unidades da federacdo, como mostrado no Grafico 9, poderdo ser

encontrados no capitulo 7.
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4. RESULTADOS

Nesse capitulo serdo apresentados os resultados das relagdes 1,2,3 e 4 para cada unidade da
federacdo. Para melhor visualizagdo também serdo apresentados graficos comparativos entre as

unidades da federacao.

4.2. COMPARACOES DA MORTALIDADE DE CICLISTAS NAS
UNIDADES DA FEDERACAO COM A MEDIA NACIONAL (R;)

A relacdo R1 manifesta a representatividade das mortes de ciclistas em relacdo ao total de
mortes no transito em determinada unidade da federagcdo em comparagdo com a média nacional
da representatividade das mortes de ciclistas. Os resultados da R1 podem ser encontrados na

Tabela 2.
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UF R,

AC 1,88
AL 0,16
AM 0,42
AP 3,23
BA 0,35
CE 0,60
DF 1,40
ES 0,83
GO 1,07
MA 0,86
MG 0,95
MS 2,21
MT 1,09
PA 0,53
PB 0,56
PE 0,89
PI 1,24
PR 1,21
RJ 0,77
RN 0,83
RO 1,31
RR 1,94
RS 1,33
SC 1,77
SE 1,29
SP 1,18
TO 0,71

Tabela 2 — Resultados da R, - Comparagoes da Mortalidade de Ciclistas nas Unidades da
Federagcdo com a Média Nacional. Fonte: Autoria propria.
Para uma melhor comparag@o dos resultados da relagdo 1 (R;) o Grafico 10 faz uma

comparagao ente todas unidades da federagao, bem como a média nacional delimitado pela

linha vermelha.
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Quanto maior for o valor de R;, mais preocupante ¢ a situagdo da mortalidade de
ciclistas em determinada unidade da federacdo. No tocante a Ry, como visto no Grafico 10, as
unidades da federacdo do Acre, Amapa, Mato Grosso do Sul, Roraima e Santa Catarina
apresentaram um valor substancialmente acima da média nacional, O Amapa apresentou a pior
relagdo de mortes de ciclistas perante o total de mortes no transito nos ultimos 3 anos. Na
mesma unidade da federagcdo, em 2015, a propor¢do de mortes de ciclistas chegou a 13%, por
exemplo.

Entretanto, convém destacar que nao se tem o controle da quantidade de ciclistas em cada
unidade da federagdo e tampouco da intensidade do uso da bicicleta (fator de exposicao), de
modo que um maior valor de R; pode também estar associado a uma maior quantidade de

ciclistas circulando em determinada unidade da federacdo.

4.3. TAXAS DE RISCO DE MORTE DE CICLISTAS (R;)

A R; analisa os obitos de ciclistas pela relacdo entre o nimero de dbitos de ciclistas e a
frota correspondente do segundo veiculo que estava envolvido ao acidente, ou seja, ¢ uma taxa
de risco de morte de ciclista em acidente com cada um dos modos de transporte analisado
(automovel, motocicleta e veiculos pesados). Os resultados de R, podem ser encontrados na

Tabela 3.
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UNIDADE DA R,
FEDERAGAO Automoéveis Motocicletas  Veiculos
Pesados
AC 0,95 0,00 33,39
AL* - - -
AM* - - -
AP 7,22 0,00 33,95
BA 0,29 0,00 3,04
CE 0,79 0,44 1,95
DF 0,86 0,53 16,04
ES 0,28 0,59 0,00
GO 0,71 1,38 7,85
MA 1,95 0,57 18,51
MG 0,40 0,69 4,63
MS 2,63 2,71 19,83
MT 0,94 0,93 11,96
PA 0,86 0,11 5,74
PB* - - -
PE 1,02 0,66 5,05
PI 4,03 1,89 18,52
PR 0,69 0,96 3,45
RJ 0,31 0,96 5,34
RN* - - -
RO 1,19 1,07 4,80
RR 1,11 2,18 0,00
RS 0,75 0,50 5,10
SC 1,79 1,40 14,63
SE 2,56 1,16 3,05
SP 0,35 0,29 4,94
TO 1,57 0,34 8,96

Tabela 3 — Resultados da R, - Taxas de Risco de Mortes de Ciclistas. Fonte: Autoria propria.

*Unidades da federagdo excluidos da andlise

O Grafico 11 faz uma comparagdo ente todas unidades da federacdo, bem como a média

nacional delimitado pela linha vermelha, para a relagdo 2 (Ry) de automoéveis.
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Grdfico 11 — Resultados da R, - Taxas de Risco de Mortes de Ciclistas (Automoveis). Fonte: Autoria propria.
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Para automoveis ¢ possivel notar que Amapa, Maranhao, Piaui, Mato Grosso do Sul e
Sergipe apresentam as maiores taxas da relacdo, na qual novamente Amapa (7,23) alcangou um
nivel mais de dez vezes maior que a média nacional (0,65)

Ja no modo das motocicletas, o Grafico 12 faz uma comparacao ente todas unidades da

federagdo, bem como a média nacional delimitado pela linha vermelha, para a relagdo 2 (R»).
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Grdfico 12 — Resultados da R, ;- Taxas de Risco de Mortes de Ciclistas (Motocicleta). Fonte: Autoria propria.
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Para a taxa de risco de morte de ciclistas em acidentes com motocicletas destacam-se Mato
Grosso do Sul e Roraima, com valores mais que 3 vezes maiores que a média nacional (0,65),
indicando uma situa¢do de risco mais elevado de mortes de ciclistas em acidentes com
motocicletas.

Na taxa de risco de obitos de ciclistas perante veiculos pesados, o Grafico 13 faz uma
comparagdo ente todas unidades da federagdo, bem como a média nacional delimitado pela

linha vermelha, para a relagdo 2 (R»).
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Para veiculos pesados, na R,, ¢ possivel notar que Acre ¢ Amapa apresentaram oS
maiores valores, chegando a valores de R,=33, ou seja, mais de 5 vezes o valor correspondente
a média nacional.

O Grafico 14 traz uma comparagao entre as médias das regides ao longo de 2013, 2014,

2015 e 2016 para automoveis.

2,1
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—o—Su|l —e=Sudeste Nordeste Norte =e=Centro-oeste

Grafico 14 — Comparativo das relagdes R, (automoveis) entre as regides brasileiras; Fonte: Autoria propria.

E possivel notar que o Norte, Centro-oeste ¢ Nordeste lideram as médias de taxas ao
longo do periodo. Mostrando que nessas regides ha maior taca de risco de 6bitos de ciclistas por
automoveis. E possivel notar também que a alta frota de automéveis em unidades da federagio
do Sudeste, fazem com que a R; seja menor comparada a outras unidades da federacdo.

Ja o Grafico 15 traz uma comparagdo entre as médias das regides ao longo de 2013,

2014, 2015 e 2016 para motocicletas.
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Grafico 15 Comparativo das relagdes R, (motocicletas) entre as regides brasileiras; Fonte: Autoria propria.

Muito provavelmente pelo destoado valor que Mato Grosso em conjunto a Goias
comparando com o restante das unidades da federagdo, o Centro-oeste apresenta em todos os
anos as maiores médias para a taxa de risco de obitos de ciclistas perante motocicletas.

Ja no Grafico 16, é apresentado a comparagdo entre regides do R, perante veiculos

pesados.
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Grdfico 16 — Comparativo das relagcoes R, (veiculos pesados) entre as regioes brasileiras; Fonte: Autoria propria.

Apesar de ndo obter as maiores taxas de risco de obitos de ciclistas perante veiculos
pesados, o Centro-oeste conta com todos suas unidades da federagdo acima da média nacional,
fazendo com que novamente a regido obtenha os maiores taxas de R, dessa vez perante
veiculos pesados.

Ainda a partir da R, é possivel também perceber que as taxas de risco de morte de
ciclistas em acidentes com de veiculos pesados ¢ significativamente maior que as de automdveis
e motocicletas: a média nacional para veiculos pesados ¢ quase dez vezes maior que a taxa para
os demais modos. Fatores como a maior diferenca de massas e dinamica da colisdo entre
bicicletas e caminhdes contribuem para a maior severidade desses eventos em que a

vulnerabilidade do ciclista € uma caracteristica preponderante.

44. COMPARACOES ENTRE MODOS DE TRANSPORTE (R3)

A Relagdo 3 tem como objetivo de comparar o risco de morte de ciclista em acidentes com
um determinado modo em rela¢do ao risco de morte de um ciclista em um acidente com os
outros modos de transporte analisados neste trabalho. Os resultados de R; estdo compilados na

Tabela 4.

UNIDADES DA R;
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FEDERACAO Automoveis Motocicletas Veiculos Pesados
AC 0,41 0,00 75,78
AL* - - -
AM* - - -
AP 2,72 0,00 8,07
BA 0,75 0,00 17,10
CE 1,46 0,49 3,21
DF 0,25 0,39 19,49
ES 0,57 2,36 0,00
GO 0,32 1,12 8,34
MA 1,22 0,16 17,17
MG 0,30 0,99 9,63
MS 0,51 0,66 7,45
MT 0,41 0,42 12,82
PA 1,44 0,08 13,14
PB* - - -
PE 0,88 0,48 5,80
PI 1,39 0,36 6,71
PR 0,45 1,07 4,62
RJ 0,17 1,74 12,54
RN* - - -
RO 0,86 0,68 4,28
RR 0,54 2,11 0,00
RS 0,50 0,48 7,33
SC 0,49 0,53 8,63
SE 1,87 0,44 1,55
SP 0,32 0,49 14,51
TO 1,29 0,14 9,89

Tabela 4 — Resultados da Ry— Comparagoes Entre Modos de Transporte. Fonte: Autoria propria.

*Unidades da federac¢do excluidos da andlise

No tocante a R, € possivel analisar as unidades da federacdo com maiores riscos de

obito dos ciclistas em colisdes com os demais modos analisados, comparados entre si. O

Grafico 17 faz uma comparagdo ente todas unidades da federagdo, bem como a média nacional

delimitado pela linha vermelha, para a relagdo 3 (R3) de automoveis.
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Grdfico 17 — Resultados da R; - Comparagdes Entre Modos de Transporte (Automoveis). Fonte: Autoria propria.
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Sobre o risco de morte de ciclista em conflito com automoéveis em comparacdo aos
outros modos de transporte, no Sergipe, o risco de obito de um ciclista na colisdo com um
automovel é de 87% maior do que nos outros modos enquanto que no Amapa esse percentual ¢
de 172% - as unidades da federagdo com maiores valores.

Ja no Grafico 18 ¢ apresentado em forma comparativa os valores de Rj para
motocicletas.
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Grdfico 18 — Resultados da R; - Comparagdes Entre Modos de Transporte (Motocicletas). Fonte: Autoria propria.



Sobre o risco de morte de ciclista em conflito com motocicletas em comparagdo aos
outros modos de transporte, Espirito Santo ¢ Roraima apresentaram os maiores riscos de obito
de ciclistas em colisdes com motocicletas, as taxas sdo de 136% e 111% respectivamente.

Para veiculos pesados, o Grafico 18 apresenta em forma comparativa os valores

de R3.
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Sobre o risco de morte de ciclista em conflito com motocicletas em comparagdo aos
outros modos de transporte a situagdo mais grave quanto ao modo associado ao maior risco de
obito para os ciclistas ocorreu no Acre (75,78). Complementarmente, Distrito Federal, Bahia e
Maranhao sdo outras unidades da federagdo que apresentaram risco de 6bito maior que 1500%

O Grafico 20 traz uma comparagao entre as médias das regides ao longo de 2013, 2014,

2015 e 2016 para automoveis.
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Grdfico 20 — Comparativo das relacoes Rz (automdveis) entre as regives brasileiras; Fonte: Autoria propria.

Novamente Norte ¢ Nordeste apresentam os maiores valores ao longo dos anos, e
Sudeste, pela sua alta frota, os menores risco de Obitos de ciclistas perante automoveis

comparado a outros modos de transporte. O Grafico 21 traz a comparacdo das médias entre as

regides da relagdo Rj para motocicletas.
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Grdfico 21 — Comparativo das relagbes Ry (motocicletas) entre as regides brasileira; Fonte: Autoria propria.

O Centro-oeste apresenta as maiores médias para o risco de Obito de ciclistas perante
motocicletas comparado a outros modos de transporte, dessa vez ndo somente pelo Mato Grosso
do Sul, mas pelo conjunto dele e Goias que estdo acima da média nacional.

Ja o Grafico 21 apresenta as comparagdes entre regides para o risco de obito de ciclistas

perante veiculos pesados comparando a outros modos de transporte.
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Grdfico 22 — Comparativo das relagbes Ry (veiculos pesados) entre as regides brasileiras; Fonte: Autoria propria.

E possivel notar novamente o maior risco de 6bito de ciclistas perante veiculos pesados

na regido do Centro-oeste, ja que todos os estados da regido apresentam o risco de obito de

ciclistas igual ou acima da média nacional.

No tocante a R, € possivel analisar as unidades da federagdo com maiores riscos de

obito dos ciclistas em colisdes com os demais modos analisados, comparados entre si.

Novamente pode-se perceber que os veiculos pesados apresentam as maiores relagdes: na média

nacional, o risco de 6bito de ciclistas em colisdes com veiculos pesados € 734% maior que para

os demais modos analisados (motocicleta e automével).

4.5. COMPARACAO POR MODO E UNIDADE DA FEDERACAO (Ry)

A R, compara a situacdo de risco analisada na R; com a situagdo de risco em outras

unidades da federacgdo e esta compilada na Tabela 5.



UNIDADES DA R4

FEDERACAO Automoveis Motocicletas Veiculos Pesados
AC 0,57 0,00 7,50
AL* - - -
AM* - - -
AP 4,24 0,00 0,63
BA 1,05 0,00 1,38
CE 2,11 0,88 0,25
DF 0,34 0,70 1,59
ES 0,78 4,76 0,00
GO 0,43 2,07 0,66
MA 1,74 0,28 1,39
MG 0,41 1,82 0,76
MS 0,70 1,19 0,59
MT 0,56 0,75 1,02
PA 2,08 0,13 1,05
PB* - - -
PE 1,23 0,85 0,45
PI 2,01 0,62 0,53
PR 0,62 1,96 0,36
RJ 0,23 3,36 1,00
RN* - - -
RO 1,21 1,21 0,33
RR 0,75 4,18 0,00
RS 0,69 0,85 0,58
SC 0,67 0,94 0,68
SE 2,77 0,78 0,12
SP 0,43 0,87 1,16
TO 1,86 0,24 0,78

Tabela 5 — Resultados da R, - Comparagdo por Modo e Unidade da Federagdo. Fonte: Autoria propria.
*Unidades da federagdo excluidos da andlise

Através da R, € possivel comparar entre as unidades da federag@o o risco de obito de
ciclistas com o modo analisado em relacdo as demais unidades da federacdo (valor médio
correspondente).

O Grafico 23 faz uma comparagdo ente todas unidades da federagdo, bem como a média

nacional delimitado pela linha vermelha, para a relagdo 4 (R4) de automoéveis.
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Grdfico 23 — Resultados da R, - Comparagdo por Modo e Unidade da Federagdo (Automoével). Fonte: Autoria
propria.
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Novamente podemos perceber, assim como no Rj3 as unidades do Sergipe ¢ Amapa se
destacam, enquanto as do Distrito Federal, Sdo Paulo e Rio de Janeiro apresentam valores bem
abaixo da média nacional. No Amapa o risco € 324% maior do que na média nacional.

Ja no Grafico 24 ¢ apresentado a comparagao entre unidades da federacdo de risco de
obitos de ciclistas perante motocicletas em comparacdo a outros modos de transporte e outras

unidades da federacao.
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Grdfico 24 — Resultados da R4 - Comparagdo por Modo e Unidade da Federagao (Motocicleta). Fonte: Autoria
propria.
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Como na Rj3_Espirito Santo e Roraima apresentam os maiores valores de risco de obitos
de ciclistas perante motocicletas em comparagdo com outros modos de transporte e outras
unidades da federagdo. O Espirito Santo apresenta o R4 376% maior do que a média nacional,
enquanto que Roraima apresenta o R4 318% maior.

Para veiculos pesados, o Grafico 25 apresenta as comparagdes entre unidades da

federagdo para a relagio Ry,
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E possivel notar a grande disparidade entre o Acre e as outras unidades da federagdo

para o risco de 6bitos de ciclistas perante veiculos pesados em comparagdo com outros modos e
outras unidades da federagdo, o risco no Acre chega a ser 650% maior do que a média nacional.
O Grafico 26 traz uma comparagdo entre as médias das regioes ao longo de

2013, 2014, 2015 e 2016 para automoveis.
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==0

0,26 0,35
2013 2014 2015 2016
==@==Su| ==@==Sudeste Nordeste Norte ==@==Centro-oeste

Grdfico 26 — Comparativo das relacoes Ry (automdveis) entre as regives brasileiras. Fonte: Autoria propria.

Através do Grafico 26 pode-se analisar que novamente norte e Nordeste apresentam, ao
longo dos anos, os maiores riscos de obitos de ciclistas.
O Grafico 27 traz a comparagdo das médias entre as regides da relagdo Ry para

motocicletas.
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Grdfico 27 — Comparativo das relagdes Ry (motocicletas) entre as regioes brasileiras. Fonte: Autoria propria.

Semelhante ao R; pode-se perceber que o Centro-oeste tem os maiores riscos de obitos

de ciclistas perante motocicletas comparado a outros modos de transporte e outras unidades da

federagao.
Ja no Grafico 16, ¢ apresentado a comparagdo entre regides do R, perante veiculos

pesados.
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Grdfico 28 — Comparativo das relagdes Ry (veiculos pesados) entre as regioes brasileiras. Fonte: Autoria propria.

Novamente semelhante ao R;, o risco de obitos de ciclistas perante a veiculos pesados
comparado a outros modos de transporte € comparado a outras unidades da federagdo é maior na

regido do Centro-oeste.

4.6. RESULTADOS DOS PERFIS ESTADUAIS

Na analise da segunda parte envolvida no acidente fatal com ciclista para o ano de 2016 ¢
possivel observar muitas unidades da federacdo com elevadas parcelas de obitos com a segunda
parte identificada como “Outros”, chegando a ser 20% do total nacional. Isso evidencia
problemas relacionados & qualidade da informacdo, o que ocorreu em unidades da federacao
como Acre, Alagoas, Bahia, Rio Grande do Norte e Espirito Santo, em que a maioria das mortes
de ciclistas estdo classificadas como acidentes com “Outros” envolvidos.

Por outro lado, unidades da federagdo como Distrito Federal e Roraima tiveram mais de
50% das mortes relacionadas a automoveis, enquanto Espirito Santo somente teve 11% dos
obitos de ciclistas foram registrados como colisdo com automoveis.

No grafico dos dbitos totais e percentual de 6bitos de ciclistas em comparacao ao total de
oObitos as unidades da federacdo como Mato Grosso do Sul e Distrito Federal ja chegaram a ter
mais de 9% de mortes de ciclistas do total de 6bitos em transito. Destaca-se nessa andlise a
unidade da federagdo de Tocantins, que desde 2002 apresenta tendéncia de diminuicdo do
numero absoluto de mortes e em 2016 apresentou cerca de metade dos Obitos registrados em

2002.
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4.7.  QUALIDADE DAS INFORMACOES

Como mencionado antes, a propria prefeitura de Curitiba, em suas analises de Morbidade
Hospitalar e Ambulatorial, apresenta que os perfis se encontram fortemente vinculados aos
servicos das unidades de satide e sdo diretamente influenciadas pelas alteragdes de ofertas de
servigo e estruturas das unidades. Desta forma ndo hé garantia de que todos os dados recolhidos
em ambito nacional sejam tratados de mesma forma, assim como a falta de estrutura hospitalar
em grande parte do territorio nacional faz com que as informagdes providenciadas pelos
diversos locais do pais ndo tenham garantia de serem padronizadas.

Assim, como estamos lidando com informagdes de representatividade, considerando que
alguns estados apresentam menos do que dez Obitos anuais, a falta de qualidade de informagao
faz com que uma pequena falha acarrete em grande mudanga representativa dos dados

analisados, afetando a analise comparativa apresentada neste trabalho.

5. CONCLUSOES E RECOMENDACOES

Apds a analise dos resultados, alguns aspectos merecem destaque. O primeiro esta na
qualidade das informagdes obtidas pelo Ministério da Saude, apesar de um banco de dados bem
estruturado e completo, as informacdes de algumas unidades da federacdao ainda carecem de
precisdo, o que pode distorcer substancialmente a interpretagdo dos valores calculados. Por
exemplo, uma unidade da federacdo que apresenta uma parcela muito elevada de acidentes
cadastrados como “Outros” acaba por subtrair acidentes que deveriam estar classificados em
categorias especificas, o que, por sua vez, reduz o valor das taxas de risco para os modos de
transporte em questdo. Desta forma para uma analise comparativa correta seria necessario que
os dados fornecidos pelo Ministério da Saude fossem mais padronizados, algo que, pelo
tamanho do territorio nacional e pela falta de estrutura hospitalar em regides remotas do pais faz
com que os dados apresentem falhas.

No Cédigo de Transito Brasileiro é previsto que na falta de ciclovias e acostamentos o
proximo local de transito de ciclistas é a propria pista de rolamento, neste caso, a relacdo dos
ciclistas com outros modos de transportes, quando ainda ndo ha uma grande infraestrutura de
vias dedicadas, ¢ inevitavel. O presente relatdrio tenta mostrar como esta essa situagdo desta
interagdo em termos de segurancga viaria hoje no pais. Para um avango em prol da seguranga dos
ciclistas nesta interacao, sao necessarias outras medidas além do aumento de vias dedicadas,
como a ado¢do de medidas de aumento da visibilidade do ciclista. Ha também a necessidade do

levantamento de informagdes sobre o nivel de exposi¢do de ciclistas aos outros modos de
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transporte e também a seguranca do sistema em qual veiculos de massa muito diferentes
trafegarem juntos, considerando a vulnerabilidade de um ciclista.

Sobre os resultados é possivel notar que apesar da grande diferenga em termos de
seguranga viaria do transito em regioes do Norte e Nordeste com as regides do Sul e Sudeste, o
mesmo ainda ndo ¢ tdo claramente percebido quanto da analise do nivel de seguranga viaria para
ciclistas, por exemplo estados como Espirito Santo e Rio de Janeiro apresentam estados com
maiores riscos de obitos de ciclistas em acidentes com motocicletas, enquanto que Norte e
Nordeste apresentam em média, os menores riscos de Obitos de ciclistas em acidentes com
motocicletas. Levantando a questdo da falta de investimentos na valorizagdo do transporte
cicloviario em todo o Brasil.

Outra analise dos resultados ¢ a grande presenca da regido do Centro-oeste nas piores
analises dos resultados das relagdes, principalmente do estado do Mato Grosso do Sul, o qual ja
na R; apresentou quase a maior representatividade de obitos de ciclistas perante o total de obitos
no transito e nas taxas de R, ficou entre as seis piores unidades da federagdo em todos os modos
de transporte analisados.

Neste trabalho foram analisados os dados de 6bitos de ciclistas no Brasil, outra analise
de grande importancia seriam os dados de acidentes com e sem sequelas nas vias de rodagem,
0s quais, sao de grande importancia para analise da seguranca viaria de ciclistas.

Por fim, com o avango do processo de urbanizagdo e busca por meios de mobilidade
mais eficientes e sustentaveis, a bicicleta, assim como outros transportes ativos, torna-se ume
elemento fundamental para a mobilidade urbana ja que apresenta grande vantagem de reducdo
de espago. Portanto, € necessario que o aumento do uso deste modo seja acompanhado da

garantia de seguranca aos seus usuarios.
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