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Abstract

Transportation is essential to the economic de-
velopment of Mato Grosso State, Brazil, and Fed-
eral Highway 163 is the main route for marketing
regional agricultural produce. One unfortunate
consequence of this activity is the occurrence of
motor vehicle accidents. With the aim of analyz-
ing and categorizing the main factors associated
with motor vehicle accidents on this highway, the
current study used data from the Mato Grosso
State Division of the Brazilian Federal Highway
Patrol for the year 2004. Factors significantly as-
sociated with accidents involving casualties were:
substandard paving (OR = 1.89; CI: 1.32-2.70);
front-end collisions (OR = 14.14; CI: 8.96-22.32);
and running over pedestrians (OR = 35.95; CI:
8.10-159.52. Contributing factors included high-
way maintenance problems (OR = 4.35; CI: 1.94-
9.75) and disobeying traffic signs (OR = 5.69; CI:
2.01-16.12). In conclusion, reduction of motor
vehicle accidents on this highway requires com-
prehensive intervention rather than targeting
measures only to drivers or highway patrol per-
sonnel, but considering regional issues and their
economic, social, and cultural dimensions.

Traffic Accidents; Roads; Motor Vehicles
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Introducao

O acidente de transito nas rodovias € um pro-
blema grave em todo o mundo. Estima-se que
em 2002, quase 1,2 milhdo morreram em conse-
qiiéncia de acidentes de transito nas rodovias, re-
presentando mundialmente uma média de 3.242
mortes por dia e de 20 milhdes a 50 milhdes de
feridos por ano. No ano de 2004, ocorreu no Bra-
sil uma média de 308 acidentes por dia (apro-
ximadamente 13 acidentes por hora) somente
nas rodovias federais, matando especialmente
homens na faixa etdria de 15 a 44 anos. Entre as
mulheres da mesma faixa etdria € considerado a
quinta causa de morte 1.

No Brasil, o transporte rodovidrio vem sendo
colocado como principal articulador do circuito
econOmico de distribuicdo de mercadorias. De
acordo com dados da Confederacao Nacional de
Transportes (CNT), referentes ao ano de 2003, o
modal rodovidrio concentra cerca de 65% do to-
tal da carga transportada 2. Para o Estado de Mato
Grosso, sendo sua malha ferrovidria incipiente
e devido a sua localizacao geografica e logistica
de distribuicdao que privilegia a malha rodovia-
ria, esta € praticamente a via tinica para o escoa-
mento dos crescentes niimeros de sua producao
agropecudria.

Respondendo a necessidade da prépria ca-
deia produtiva e do desenvolvimento regional, os
produtos deste estado precisam ser transporta-
dos para serem transformados em subprodutos,

Cad. Salde Publica, Rio de Janeiro, 25(2):303-312, fev, 2009

ARTICLE 303



304 Almeida LVC etal.

ou comercializados, sendo a rodovia BR 163 eixo
de expansio do desenvolvimento para o norte do
estado e drea de influéncia.

A atividade de transporte leva a um grande
numero de acidentes que impactam os indica-
dores de morbidade e mortalidade. No caso par-
ticular da BR 163, pela proépria caracteristica do
transporte de cargas agropecudrias, estima-se
que muitos trabalhadores da drea do transporte
sejam as principais vitimas dos acidentes.

Os acidentes de transito tém sido estudados
em diferentes espacos, temporalidades e sob
diferentes perspectivas 3456,7. Os autores con-
cordam em considerar o acidente e suas conse-
qiiéncias como um problema de Saide Publica
prevenivel, uma vez que sdo decorrentes de de-
ficiéncias das vias, dos veiculos e das falhas hu-
manas 8.

No Estado de Mato Grosso, no ano de 2004,
de acordo com dados do Sistema Informacao de
Mortalidade - SIM, as causas externas represen-
taram a segunda maior causa de morte, perden-
do apenas para as doencas do aparelho circu-
latério. Dentre as causas externas aos acidentes
de transito coube a fatia de quase 35% do total
(Departamento de Informdtica do SUS. Dados
do SUS. http://www.datasus.gov.br, acessado em
Ago/2007).

A maior parte dos estudos sobre acidentes é
feito por intermédio dos sistemas de informacgao
em saude, que sdo localizados segundo os limi-
tes municipais, estaduais, regionais ou mesmo
nacionais, referindo-se ao local de ocorréncia ou
residéncia do 6bito ou internacao. Dessa forma,
somente os acidentes que envolveram individu-
os que procuraram (voluntdria ou involuntaria-
mente) os servicos médicos sdo inseridos nas
estatisticas.

No entanto, em alguns casos € preciso locali-
zar os acidentes fora desses limites, por exemplo,
no caso de acidentes em rodovias, que perpas-
sam diferentes municipios. Nestes casos os da-
dos disponiveis nos sistemas de informacao de
sauide sao pouco eficazes, ja que nao possibilitam
um estudo que os localize neste espaco. E, por-
tanto, necessdrio recorrer a outras fontes de da-
dos, a saber: as Policias Rodovidrias — Estadual ou
Federal — dependendo da jurisdi¢do da rodovia.
Os dados de cada 6rgao sao coletados de forma
a possibilitar conhecer as condic¢des (do veiculo,
do condutor, e do local do acidente) que co-exis-
tiam no momento do acidente, o que pode nos
revelar os fatores associados para ocorréncia de-
les. Outra vantagem é a possibilidade de captar o
acidente em si e ndo suas conseqiiéncias (6bito
ou internacao).

Com o objetivo de categorizar e analisar os
principais fatores presentes na ocorréncia dos
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acidentes na rodovia BR 163, foram utilizados
dados da Superintendéncia Regional de Policia
Rodovidria Federal de Mato Grosso referente ao
ano de 2004 com vistas a subsidiar medidas de
controle e mitigacdo dos mesmos.

Metodologia

Trata-se de um estudo de corte transversal em
que foi selecionado o ano de 2004 para a realiza-
¢ao das andlises dos acidentes ocorridos na rodo-
via BR 163, Estado do Mato Grosso. O ano de 2004
foi escolhido por se tratar do ano em que ocorreu
o maior nimero de 6bitos relacionados a causas
externas no estado, sendo o acidente de trans-
porte responsavel pela maior parte dos ébitos.

Sendo a BR 163 uma rodovia que corta trans-
versalmente todo o estado, o trecho a ser anali-
sado localiza-se entre os municipios de Itiquira e
Guaranta do Norte. Logo, para efeitos deste estu-
do, foram considerados como BR 163 os trechos
que incluem os quilémetros 0 ao 120 e 507 a 1.123
da BR 163 e também os quilémetros 200 ao 587
da BR 364 — trecho onde ocorre a sobreposicao
destas rodovias.

Conforme informacdes do Departamento de
Infra-estrutura de Transito (DNIT), esta rodovia
nao se encontra pavimentada no trecho entre os
km 1067,5 ao 1121,2, ou seja, nas proximidades
da divisa com o Estado do Para. Além disso, a
grande maioria dos trechos € classificada como
em condicao regular 9.

As fontes utilizadas foram os dados secun-
dérios sobre acidentes ocorridos na BR 163 no
ano de 2004, coletados mediante o acesso as
informagdes da Superintendéncia Regional de
Policia Rodovidria Federal apés prévio consen-
timento. Tais dados se baseiam nos Boletins de
ocorréncia preenchidos pelos policiais rodovia-
rios federais ap6s a ocorréncia de um acidente.
Um dos limites do dado refere-se justamente a
dificuldade de reclassificacdo do acidente por
falta de um sistema adequado de contra-refe-
réncia, de modo que um acidente primeiramen-
te classificado como “com feridos” deveria ser
reclassificado como “com mortos”, se até num
prazo de trinta dias o 6bito ocorrer. Por isso op-
tou-se por unir a categoria “com feridos” e “com
6bitos” e formar a categoria “com vitimas”. As
informacgoes foram disponibilizadas em plani-
lhas dinamicas do Microsoft Excel. Em seguida,
a partir do trecho de ocorréncia do acidente, fo-
ram selecionados os acidentes que ocorreram
na BR 163 — Mato Grosso no periodo de 2004
—e aqueles ocorridos no trecho da sobreposicdo
(BR 163 e BR 364), que também foram conside-
rados como BR 163.



Desenvolveu-se uma andlise categorica con-
siderando as seguintes varidveis: (a) tipo de ve-
iculo (bicicleta, motoneta, motocicleta, triciclo,
automovel, caminhonete, camioneta, micro6ni-
bus, 6nibus, caminhao, reboque, semi-reboque,
trator, cavalo mecanico, tracdo animal, outros);
(b) tipo de carga (sem carga, ndo aplicavel, carga
viva, ndo classificado, produtos perigosos, ele-
troeletronico, alimenticios, outros); (c) fatores
contribuintes a ocorréncia do acidente (buraco
na pista, defeito mecanico, desobediéncia a si-
nalizacdo, dormindo, falta de atencao, ultrapas-
sagem indevida, velocidade incompativel, ou-
tras causas); (d) classificacdo do acidente (com
vitima, sem vitima); (e) via com pista (simples,
dupla, madltipla); (f) condicdao do rolamento da
pista (boa, regular, md e ruim); (g) tracado da pis-
ta (cruzamento, curva, tangente); (h) estado dos
pneus (bom, regular, liso, ignorado); e (i) tempo
de habilitacdo do motorista (menos de 1 ano, 1-
4 anos, 5-9 anos, 10-14 anos, 15-19 anos, 20-24
anos, 25-29 anos, mais de 29 anos, inabilitado,
ignorado, nao exigivel).

Desenvolveu-se uma andlise descritiva dos
acidentes e posteriormente andlise de testes de
qui-quadrado, destacando os fatores associados
a maior chance de ocorréncia de acidentes com
maior gravidade até um nivel de significancia
o < 0,05. Foram considerados como acidentes
de maior gravidade aqueles classificados como
“com vitimas”. Para o processamento estatistico
dos dados, utilizou-se o pacote estatistico Mini-
tab versao 14 (Minitab Inc., State College, Estados
Unidos).

Aspectos éticos

A pesquisa foi aprovada pelo Comité de Etica e
Pesquisa envolvendo seres humanos do Hospital
Universitdrio Julio Miiller sob o nlimero de pro-
tocolo 343/CEP-HUJM/07. Foram respeitadas as
normas regulamentadoras expressas na Resolu-
¢do no. 196/96 do Conselho Nacional de Satide.

Resultados e discussdo

Caracterizacdo geral dos acidentes

A média mensal de acidentes na BR 163 para o
ano de 2004 foi de 156,75 acidentes/més. Os me-
ses de fevereiro, junho e outubro destacaram-se
pelo niimero de acidentes ocorridos (193, 186 e
186, respectivamente). Por outro lado, o més de
novembro foi o més de menor ocorréncia (114
acidentes).

Houve 3.317 veiculos envolvidos nos 1.881
acidentes, vale dizer, uma média de 1,76 veiculo/

OCORRENCIA DE ACIDENTES DE TRANSITO NA BR 163

acidente. A maioria dos acidentes (55,8%) envol-
veu dois veiculos, 34,9% envolveram apenas um
veiculo e 9,3% envolveram trés ou mais veiculos.

A grande maioria (90,7%) dos condutores
envolvidos em acidentes foi do sexo masculino,
sendo somente 2,2% do sexo feminino e 7,2% de
sexo ignorado. Acredita-se que a prépria carac-
teristica da BR 163, que remete ao transporte de
mercadorias e pessoas, atividades que em geral
sdo executadas por condutores do sexo masculi-
no, poderia ajudar a explicar esta tdo expressiva
freqiiéncia de condutores deste sexo envolvidos
em acidentes.

Sexta-feira, quinta-feira e sdbado foram os
dias com maior ocorréncia de acidentes (16,3%,
15,8% e 15,6%, respectivamente). Jd no domingo
e na segunda-feira, observou-se o menor percen-
tual de acidentes ocorridos neste periodo (12,6%
para cada um). Essa distribuicdo pode ter relagdo
com a prépria logistica de transporte e distribui-
¢ao de mercadorias, pois boa parte dos conduto-
res de veiculos de transporte de cargas trabalha
por produtividade. Assim, nas proximidades do
final de semana (quinta e sexta) é possivel que
o motorista tenha pressa em carregar e/ou des-
carregar o veiculo, quer seja para seguir viagem
e conseguir maior produtividade, quer seja para
passar o final de semana em casa com os familia-
res, o que pode resultar num nimero aumentado
de acidentes nestes dias.

Observando a distribuicao dos acidentes se-
gundo tracado da pista, tem-se que a maior par-
te dos acidentes (82,9%) ocorreu na pista com
tracado tangente (ou seja, na chamada “reta”),
15,5% na curva e 1,6% no cruzamento. Isso po-
de ser explicado pelo fato de a BR 163 possuir
boa parte do seu tragado do tipo tangente. Além
disso, € preciso ter em conta que, ao contrario
da curva, local normalmente vinculado a maior
perigo, na “reta” existe uma tendéncia de “sen-
sacdo de seguranca”’ fato que pode favorecer o
acometimento de abusos, tais como excesso de
velocidade, ultrapassagens perigosas etc.

A maioria dos acidentes (56,3%) ocorreu
durante pleno dia, seguido do periodo da noi-
te (29,5%), ao anoitecer (7,3%) e ao amanhecer
(6,9%).

Analisando os acidentes segundo condicdes
do tempo, verificou-se que o maior nimero deles
(63,3%) aconteceu em condicdes do tempo con-
sideradas boas, 16,5% com presenca de chuva,
10,8% em tempo nublado e 1,4% em condicoes
de neblina.

Os acidentes classificados como “saida de pis-
ta” foram os mais freqiientes, respondendo com
mais de um quarto do total de acidentes (26,3%).
Em seguida aparecem os acidentes do tipo colisao
traseira (23,1%), colisdo lateral (18,9%), colisao
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frontal (7,5%), tombamento (7%). Os acidentes
do tipo engavetamento foram os menos freqiien-
temente observados nesta rodovia, respondendo
por menos de 1% do total de acidentes (0,6%).

O fator contribuinte para a ocorréncia de aci-
dentes na BR 163 nao foi especificado em 41,9%
do total de acidentes, sendo incluido na categoria
“outras causas”. Dentre as causas especificadas, a
falta de atencao foi a principal (16,4%), seguido
pela presenca de buraco na pista (13,1%) e dis-
tancia do segmento (8,0%).

Mais de 90% dos acidentes ocorridos nesta
rodovia (92,9%) foram na via do tipo simples, que
é exatamente o tipo de via da pista mais comum
nesta rodovia, 6,8% na via da pista dupla e 0,3%
na multipla.

A maior parte dos acidentes ocorreu em pis-
tas com boas condi¢des de rolamento (60,2%),
sendo os restantes 38,8% distribuidos entre as
condi¢cdes de rolamento regular (10,8%), ma
(4,6%), e ruim (24,4%), ou seja, em condicoes de
rolamento ndo adequado.

Quase 61% dos acidentes ocorreram em lo-
calidades onde a sinalizacdo horizontal foi con-
siderada boa. Os demais acidentes ocorreram
em trechos onde a sinaliza¢do foi considerada
irregular (8,8%), em mds condigdes (14,5%) ou
ainda onde nao havia tal sinaliza¢do (16%). A
sinalizacdo horizontal visa transmitir informa-
¢Oes ou adverténcias aos motoristas, sendo uma
das suas principais vantagens a possibilidade
de fazé-lo sem que os condutores desviem sua
atencao da rodovia. Para o trdfego noturno,
uma boa sinalizacao horizontal é indispensavel
porque, em algumas ocasioes, torna-se dificil
visualizar o préprio corpo estradal 10. Esse ti-
po de sinalizacdao pode ser comprometido por
condicoes climéticas e desgaste provocado pelo
tréfego.

Pouco mais da metade (50,9%) dos acidentes
da BR 163 ocorreram em situacdo de boa sinali-
zagdo vertical, os restantes 49,1% aconteceram
em situacoes em que era inadequada, isto é, em
trechos cuja condigdo era irregular (11,8%), em
mas condicoes (12%) ou mesmo onde nao havia
tal sinalizacdo (25,3%). E vélido salientar que este
tipo de sinalizacao tem como finalidade a regula-
mentacao do uso davia, a adverténcia para situa-
¢oes potencialmente perigosas ou problemadticas
do ponto de vista operacional, o fornecimento
de indicacoes, orientacdes e informacgdes aos
usudrios, além do fornecimento de mensagens
educativas 10.

Ressalta-se que € preciso considerar que a in-
tervencao nestes fatores (sinalizacdo horizontal
e vertical) possivelmente é uma estratégia pas-
sivel de favorecer a diminuicao na ocorréncia de
acidentes.
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A maioria (50,08%) dos acidentes ocorridos
na BR 163 no ano de 2004 envolveu pelo menos
um veiculo do tipo “cavalo mecanico”, as chama-
das carretas com engate para reboque e/ou se-
mi-reboque, em que estiveram envolvidos 1.239
veiculos deste tipo (Tabela 1). Também foram
muito comuns nesta rodovia os acidentes que
envolveram automoveis (29,56%) e caminhoes
(25,73%), estando envolvidos 614 automoveis e
524 caminhoes. Isso possivelmente reflete a pré-
pria caracteristica de trafego da rodovia a qual
apresenta intensa circulacdo de veiculos destes
tipos dada as necessidades regionais.

A Tabela 1 também mostra que os acidentes
com menor ocorréncia (menos de 1%) foram
aqueles que envolveram Motoneta, Reboque,
Trator, Veiculo de Tracdo Animal e Triciclo. Des-
taca-se que apesar de um percentual aparente-
mente pequeno (5%) neste ano, foram 94 aci-
dentes que envolveram 98 6nibus. Atentando-se
que se trata de um veiculo de transporte coletivo
de passageiros, o risco que um acidente com es-
te tipo de veiculo representa a vida e a satde é
bastante importante. Esclarece-se que a soma
apresentada do percentual de acidentes supera
0s 100% pelo fato de que um mesmo acidente
poder envolver mais de um veiculo com classi-
ficagdes iguais ou diferentes. Analisando ainda o
tipo de veiculo envolvido no acidente, observa-se
que muitos dos acidentes podem ter relacdo com
o trabalho, visto que em se tratando de veiculos
tais como caminhoes, tratores, cavalos-mecani-
co, dnibus, reboques e semi-reboques, hd muito
provavelmente a presenca de um trabalhador co-
mo condutor, independente de sua relagdao com
o mercado de trabalho.

Foi comum o acidente de transito que teve
pelo menos um veiculo envolvido com o estado
dos pneus classificado na categoria “bom” (Ta-
bela 2), e 1.658 acidentes (73,5%) envolveram ve-
iculos com pneus classificados desta forma. Es-
se resultado era esperado, ja que a legislacao de
transito prevé multa para veiculos que circulam
com pneus em estado de conservacgdo precdrio.
No entanto, pode ser que haja também uma re-
lacdo entre “estado dos pneus” e excesso de con-
fianca do motorista, uma vez que possivelmente
um pneu em bom estado possa levar o condutor
a, por exemplo, confiar mais no freio (e, portanto,
abusar da velocidade) em razdo da maior aderén-
cia dos pneus.

Ainda de acordo com o apresentado na Tabe-
la2, considerando o tempo de habilitacao de pelo
menos um dos motoristas envolvidos no aciden-
te, verifica-se que a maioria dos acidentes en-
volveu pelo menos um condutor com tempo de
habilitagao entre 5 e 9 anos. Isso pode ter relacao
com a idade do condutor porque a idade minima



Tabela 1
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Numero e percentual de acidentes ocorridos na BR 163 segundo tipo de veiculo envolvido. Mato Grosso, Brasil, 2004.

Tipo de veiculo

Numero de acidentes

% de acidentes *

Numero de veiculos envolvidos

Cavalo mecénico **
Automovel
Caminhao
Caminhonete
Outros
Motocicleta
Onibus
Camioneta
Microdnibus
Bicicleta
Motoneta
Semi-reboque
Reboque
Trator

Tragdo animal

Triciclo

942
556
484
325
224
125
94
56

50,08
29,56
25,73
17,28
11,91
6,65
5,00
2,98
1,59
1,44
0,32
0,21
0,16
0,11
0,05
0,00

1.239

614
524
345
227
137
98
58

Fonte: Superintendéncia Regional de Policia Rodoviaria Federal de Mato Grosso, Brasil.

* O percentual de acidentes somado supera 100% porque um mesmo acidente pode envolver 1 ou mais veiculos;

** Veiculo de carga nao engatado ao reboque ou semi-reboque.

Tabela 2

Numero e percentual de acidentes ocorridos na BR 163 segundo estado dos pneus de pelo menos um dos veiculos envolvidos, tempo de habilitagédo do

motorista e a classificagdo do acidente. Mato Grosso, Brasil, 2004.

Com vitimas

Classificagdo do acidente

Sem vitimas

Total

n % n % n %
Estado dos pneus *
Pneu bom 489 29,5 1.169 70,5 1.658 100,0
Pneu regular 93 37,8 153 62,2 246 100,0
Pneu liso 10 37,0 17 63,0 27 100,0
Pneu ignorado 97 29,8 226 70,2 325 100,0
Total 688 30,5 1.568 69,5 2.256 100,0
Tempo de habilitagdo do motorista ** (anos)
Menos de 1 20 58,8 14 41,2 34 100,0
1-4 108 37,5 180 62,5 288 100,0
5-9 160 26,6 442 73,4 602 100,0
10-14 120 26,1 339 73,9 459 100,0
15-19 11 28,0 286 72,0 397 100,0
20-24 76 19,6 218 56,3 387 100,0
25-29 55 23,2 182 76,8 237 100,0
Mais de 29 26 66,6 13 33,3 39 100,0
Inabilitado 124 36,3 218 63,7 342 100,0
Ignorado 22 84,6 4 15,4 26 100,0
Total 941 30,3 2.164 69,7 3.105 100,0

Fonte: Dados da Superintendéncia Regional de Policia Rodoviaria Federal de Mato Grosso.

* Um mesmo acidente pode envolver mais de um veiculo com estado dos pneus iguais ou diferentes entre si;

** Um mesmo acidente pode envolver um ou mais condutores com tempos de habilitagcao iguais ou diferentes.
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de habilitacao é 18 anos e, acrescentando mais 5
a9 anos do tempo de habilitacdo, terfamos entao
condutores com idade entre 23 a 27 anos, ou seja,
os jovens e adultos jovens, concordando com a
literatura que aponta ser essa a populacdo mais
atingida por esses acidentes. Pode-se também
aliar a isso uma possivel falta de experiéncia nas
estradas.

Entretanto, observando a distribuicao se-
gundo a gravidade do acidente tem-se que o
percentual de acidente com maior gravidade
foi superior quando envolveu pelo menos um
veiculo com estado do pneu classificado como
regular (37,8%) ou liso (37%). Da mesma forma,
os acidentes que envolveram pelo menos um
motorista com menos de um ano de habilita-
¢ao, foram em sua maioria (58,8%) classificados
como ‘com vitimas’ (maior gravidade), bem co-
mo naqueles que envolvem motoristas que tem
mais de 29 anos de habilitacdo (66,6%). Deste
modo, os dois extremos, de um lado o envol-
vimento de pelo menos um motorista pouco
experiente e de outro aqueles com mais de 29
anos de experiéncia colaboraram na maior fre-
qiiéncia dos acidentes mais graves ocorridos na
BR 163 no ano de 2004.

Quanto ao tipo de carga, a maior parte
(32,7%) dos veiculos envolvidos em aciden-
tes na BR 163 no ano de 2004 foi do tipo “sem
carga” (caminhdes descarregados e/ou cavalo
mecanico). Em seguida compareceram as es-
tatisticas a categoria “ndo aplicdvel” (24,7%),
que é em sua grande maioria composta por ve-
iculos do tipo automéveis. Quando o veiculo
possui carga, o tipo de carga mais comumente
envolvida em acidentes é a alimenticia (14,7%).
Embora aparentemente pouco expressivo, 1,9%
dos veiculos envolvidos em acidentes é veiculo
destinado ao transporte de produtos perigo-
sos, somando 63 veiculos envolvidos. Trata-se
de um nimero preocupante tendo em conta a
gravidade deste tipo de acidente. Um acidente
envolvendo veiculos com transporte de cargas
perigosas pode trazer conseqiiéncias catastrofi-
cas para o meio ambiente e satide humana caso
haja derramamento do produto transportado
ja que sdo de substancias em geral inflamadveis
e/ou toxicas.

Considerando que muitas aglomeracdes
se desenvolveram as margens das estradas, in-
fluenciadas pelo movimento das rodovias, o
risco do acidente é muito importante para es-
sas populacdes, e ndo somente para elas, pois
podem ser acompanhadas por conseqiiéncias
calamitosas para o ambiente 7. Além disso, uma
vez contaminando o ambiente, é possivel esten-
der os efeitos deletérios a toda uma populacao
adstrita 11.
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Fatores associados a gravidade dos acidentes
de trénsito ocorridos na BR 163 em 2004

As Tabelas que se seguem apresentarao os resul-
tados das andlises de distribuicdo conjunta de
fatores presentes na ocorréncia de acidentes de
transito na BR 163 em 2004 e as diversas associa-
¢oes encontradas (o < 0,05) relacionadas a gravi-
dade destes acidentes.

A Tabela 3 mostra que as varidveis “condi¢cao
do rolamento da pista” e “classificacao do aci-
dente” sao dependentes, existindo forte associa-
¢ao entre elas conforme o valor de p apresenta-
do. A pior condicdo de rolamento apresentou a
menor freqiiéncia de acidentes graves, estando
relacionada a uma menor chance na ocorréncia
destes acidentes. Acredita-se que € possivel que
a condicdo do rolamento ruim leve o motoris-
ta a dirigir com maiores cuidados e em menor
velocidade, o que acaba por reduzir a gravidade
do acidente. As condi¢cbes de rolamento “boa”
(52% maior), “regular” (89% maior) e “ma” (74%
maior) estiveram associadas a maior chance de
ocorréncia de acidentes com vitimas (com sig-
nificancia estatistica), destacando-se a condicao
de rolamento regular. As condicoes de rolamento
da pista “regular” e “md” se apresentam como
situacoes “intermedidrias”, particularmente a si-
tuacdo “regular”. E nessas condigdes em que se
agregam a existéncia de situacdes adversas (em
maior ou menor intensidade, tais como bura-
cos, imperfeicdes na pista etc.) e a situacao do
rolamento nao tao precdria (como na categoria
“ruim”) a ponto de evitar abusos como desres-
peito a sinalizacao, velocidade excessiva entre
outros. Por conseguinte, é possivel que fique
mais facil um condutor se surpreender com uma
situagdo adversa que leve a ocorréncia de um aci-
dente mais grave. Por outro lado, a condi¢do do
rolamento “boa” é aquela que supostamente gera
no condutor maior confianc¢a, o que favorece o
desenvolvimento de maior velocidade (especial-
mente condutores que querem recuperar o tem-
po perdido em trechos ruins) e ultrapassagem
indevida, fatores que contribuem para a ocorrén-
cia de acidentes graves (conforme demonstrado
naTabela 4) e que podem ocasionar acidentes do
tipo colisdo frontal (também associadas a maior
chance de acidentes graves, conforme apresen-
tado na Tabela 5).

A Tabela 4 mostra que as varidveis “tipo de
acidente” e “classificacdo do acidente” sao de-
pendentes, existindo forte associagdo entre elas
conforme o valor de p apresentado. Tendo por
base a classificacdo do acidente, observa-se que
os acidentes derivados de colisdo lateral (71%
maior), saida de pista (81% maior), capotamento
(237% maior), colisao transversal (285% maior),



Tabela 3

OCORRENCIA DE ACIDENTES DE TRANSITO NA BR 163

Distribuicdo conjunta dos acidentes ocorridos na BR 163 segundo condi¢éo do rolamento da pista e classificagdo do acidente. Mato Grosso, Brasil, 2004.

Condigdo do Classificagdo do acidente Total OR IC Valor de p
rolamento Com vitimas Sem vitimas
da pista n % n % n %
Ruim 108 23,5 351 76,5 459 100,0 1,00 - -
Ma 30 34,9 56 65,1 86 100,0 1,74 1,18-1,94 0,028
Regular 75 36,8 129 63,2 204 100,0 1,89 1,32-2,70 < 0,001
Boa 360 31,8 772 68,2 1132 100,0 1,52 1,06-2,85 0,001
Total 573 30,5 1.308 69,5 1.881 100,0

Fonte: Dados da Superintendéncia Regional de Policia Rodoviéria Federal de Mato Grosso.

Nota: O valor do qui-quadrado calculado é significante (x2 = 15,99) com 3 graus de liberdade, considerando um nivel de significancia o.< 0,05.

Tabela 4

Distribuigédo conjunta dos acidentes ocorridos na BR 163 segundo tipo do acidente e classificagdo do acidente. Mato Grosso, Brasil, 2004.
Tipo do acidente Classificacdo do acidente Total OR IC Valor de p

Com vitimas Sem vitimas
n % n % n %

Colisao traseira 79 18,2 355 81,8 434 100,0 1,00 - -
Atropelamento de animal 2 7,2 26 92,8 28 100,0 0,35 0,08-1,49 0,153
Outros 26 21,8 93 78,2 119 100,0 1,26 0,76-2,07 0,370
Colisdo lateral 98 27,6 257 72,4 355 100,0 1.71 1,22-2,40 0,002
Saida de pista 142 28,7 353 71,3 495 100,0 1,81 1,32-2,47 < 0,001
Tombamento 38 29,0 93 71,0 131 100,0 1,84 1,17-2,88 0,008
Engavetamento 4 33,3 8 66,7 12 100,0 2,25 0,66-7,65 0,195
Colisdo com objeto fixo 16 34,8 30 65,2 46 100,0 2,40 1,25-4,61 0,009
Capotamento 27 42,9 36 57,1 63 100,0 3,37 1,93-5,87 < 0,001
Coliséo transversal 18 46,2 21 53,8 39 100,0 3,85 1,96-7,57 < 0,001
Colisdo frontal 107 75,9 34 241 141 100,0 14,14 8,96-22,32 < 0,001
Atropelamento de pedestre 16 88,9 2 111 18 100,0 35,95 8,10-159,52 < 0,001
Total 573 30,5 1.308 69,5 1.881 100,0

Fonte: Dados da Superintendéncia Regional de Policia Rodoviéria Federal de Mato Grosso.

Nota: O valor do qui-quadrado calculado é significante (x2 = 220,29) com 11 graus de liberdade, considerando um nivel de significancia o< 0,05.

colisdo frontal (1.314% maior) e atropelamento
de pedestre (3.495% maior) apresentaram maio-
res chances de ser acidentes mais graves (com vi-
timas), todos com significancia estatistica, quan-
do comparados com os acidentes do tipo colisdao
traseira. Merecem destaque os acidentes do tipo
“colisao frontal” e “atropelamento de pedestre”,
os quais, apesar da amplitude dos intervalos de
confianca, tiveram as razoes de chance para a
gravidade do acidente muito maiores (14 e 35 ve-
zes, respectivamente) quando comparados com
o acidente do tipo colisdo traseira, que obteve
uma das menores freqiiéncias de acidentes clas-

sificados como “com vitimas”. Acredita-se que a
colisao frontal e o atropelamento de pedestre se
configuram na maioria das vezes como aciden-
tes de maior gravidade (com vitimas), dado que
o pedestre normalmente sai com algum tipo de
lesao. Além disso, o choque frontal (que configu-
ra forcas (velocidade) em sentido contrdrio) traz
maior magnitude ao impacto, o que aumenta a
possibilidade de causar lesdes ou ferimentos nos
ocupantes dos veiculos.

O atropelamento de pedestre também se con-
figurou como um fator de risco importante para
a ocorréncia de acidentes fatais no transito da
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Tabela 5

Distribuicdo conjunta dos acidentes ocorridos na BR 163. Mato Grosso, Brasil, no ano de 2004, segundo fator contribuinte e classificacdo do acidente.

Fator contribuinte Classificagdo do acidente OR IC Valor
Com vitimas Sem vitimas de p
n % n % n %
N&o manter distancia de segmento 17 11,3 133 88,7 150 8,0 1,00 - -
Defeito mecanico 24 19,7 98 80,3 122 6,5 1,92 0,98-3,76 0,059
Buraco na pista 60 24,3 187 75,7 247 13,1 2,51 1,40-4,50 0,002
Dormindo 9 28,1 23 71,9 32 1,7 3,06 1,22-7,69 0,017
Ultrapassagem indevida 42 28,8 104 71,2 146 7.8 3,16 1,70-5,87 < 0,001
Falta de atencao 95 30,8 213 69,2 308 16,4 3,49 1,99-6,11 < 0,001
Velocidade incompativel 9 34,6 17 65,4 26 1,4 4,14 1,60-10,74 0,003
Defeito na via 15 35,7 27 64,3 42 2,2 4,35 1,94-9,75 < 0,001
Qutras causas 294 37,3 495 62,7 789 41,9 4,65 2,75-7,86 < 0,001
Desobediéncia a sinalizagdo 8 421 11 57,9 19 1,0 5,69 2,01-16,12 0,001
Total 573 30,5 1.308 69,5 1881 100,0

Fonte: Dados da Superintendéncia Regional de Policia Rodoviéria Federal de Mato Grosso.

Nota: O valor do qui-quadrado calculado é significante (32 = 56,56) com 9 graus de liberdade, considerando um nivel de significancia o.<0,05.

cidade de Marab4, Pard, em estudo realizado no
periodo de janeiro de 2003 a dezembro de 2004.
O estudo demonstrou que a maioria dos aciden-
tes fatais de transito foi proveniente de atrope-
lamento, tendo trés vezes mais chances de levar
a 6bito em relacdo a outros tipos de acidentes.
Neste estudo também se constatou que os aci-
dentes ocorridos nas rodovias (BR e PA) tiveram
duas vezes mais chances de serem fatais do que
os ocorridos em vias municipais, independente-
mente do hordrio em que acontecessem 12. Além
disso, € preciso considerar o tamanho do veiculo
envolvido no acidente porque a velocidade e a
for¢ca do impacto que tém relagdo com a massa
do veiculo podem interferir na gravidade do aci-
dente. Em estudo realizado em Londrina no pri-
meiro semestre de 1996, evidenciaram-se maio-
res taxas de 6bitos entre pessoas traumatizadas
em confrontos com veiculos pesados (caminhao
ou O6nibus) para pedestres atropelados e ciclistas
que colidiram com esses veiculos 13.

Os dados apresentados na Tabela 5 mostram
que as varidveis “fator contribuinte” e “classifica-
c¢aodo acidente” sao dependentes, existindo forte
associacao entre elas conforme p-valor apresen-
tado. Considerando os fatores que contribuiram
para a ocorréncia do acidente, observa-se que
em 789 acidentes (aproximadamente 42% do to-
tal) o fator contribuinte foi incluido na categoria
“outras causas”, 0 que remete ao mau preenchi-
mento ou inadequacao das categorias listadas.
Dentre os fatores especificados, aqueles que
contribuiram com maior chance para a ocorrén-
cia de acidentes com vitimas (com significancia
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estatistica) foram buraco na pista (151% maior),
dormindo (206% maior), ultrapassagem indevi-
da (216% maior), falta de atencao (249% maior),
velocidade incompativel (314% maior), defeito
na via (335% maior), desobediéncia a sinalizacao
(469% maior). Em estudo sobre comportamentos
derisco para acidentes de transito entre estudan-
tes, também foram evidenciados como fatores
contribuintes percebidos para a ocorréncia ou
gravidade do acidente, a falta de atencao (59,3%),
desrespeito a sinalizacao ou preferencial (33,5%)
e excesso de velocidade (22,5%) 4.

Os fatores contribuintes do tipo “nao manter
distancia de segmento” e “defeito mecanico” fo-
ram os menos freqiientemente apontados como
geradores de acidentes classificados como “com
vitimas”, (11,3% e 19,7%, respectivamente) na BR
163 em 2004.

Conclusdes

Os acidentes de transito, mesmo que se confi-
gurem como eventos ndo intencionais, sdo per-
meados por diversos fatores que muitas vezes
condicionam sua ocorréncia e sua gravidade. A
complexidade dos fatores associados a ocorrén-
cia de acidentes de transito reside no fato de se
referirem a um conjunto de circunstancias e fato-
res logisticos e ambientais ligados ndo somente
ao condutor, mas também ao veiculo, a via pu-
blica, além da estrutura da fiscalizacgao, distribui-
¢ao de movimentacgao de pessoas e mercadorias,
entre outras, muito embora, no campo do senso



comum, o comportamento do motorista (agcoes
ou omissdes humanas) tem sido privilegiado
entre os fatores contribuintes para o acidente,
sendo estes denominados de imprudéncia, falha
humana, ou ato inseguro do condutor.

Nas proprias medidas de controle propostas
para reducdo de acidentes sdo focalizadas acoes
no individuo, por serem consideradas acdes
eficazes, normalmente de baixo custo, com po-
tencial de evitar o acidente ou reduzir significa-
tivamente sua gravidade. No entanto, é preciso
considerar que estimulos externos, providos pelo
sistema vidrio e seu entorno, podem contribuir
para a maior ou menor seguranca do transito e
para a reducdo ou aumento dos acidentes tais
como presenca ou auséncia de elementos de si-
nalizacao, os quais repassam ao condutor muitas
informacgdes necessdrias, bem como as condi-
¢Oes da pista, as quais também interferem no de-
sempenho da tarefa de dirigir um veiculo.

Assim, € preciso evidenciar que a redugao do
ntimero de acidentes implica considerar outros
aspectos que nao apenas o condutor, mas tam-
bém outros como as condi¢odes das rodovias, da
sinalizacdo e as condicoes de trabalho daqueles
que continuamente trafegam pelas rodovias do
pais. Estas modificacdes, de ordem estrutural,
muitas vezes sdo preteridas em detrimento de
questoes de ordem politica, econdmica ou bu-
rocrdtica, ficando a minimizacdo dos acidentes
a mercé da atitude individual do condutor, limi-
tando-se a necessidade de mais investimento em
educacdo no transito e aumento da fiscalizacao,
fatores sem divida importantes, mas que por si
s6 tém demonstrado que nao resolvem o pro-
blema.

Neste trabalho foi possivel destacar fatores
contribuintes de relevo para maior gravidade dos
acidentes. Existem aqueles que estdo ligados a
atitude do individuo (estar dormindo, falta de
atencdo, velocidade incompativel e desobedién-
cia a sinaliza¢do), mas também aqueles ligados
a situacao da rodovia (buraco na pista e defeito
na via) os quais também estiveram associados a
maior chance (estatisticamente significativa) de
ocorréncia de acidentes mais graves.

OCORRENCIA DE ACIDENTES DE TRANSITO NA BR 163

Uma outra questdo externa associada tam-
bém a gravidade do acidente foi a condicdo de
rolamento da pista, que permitiu que se obser-
vasse, ao contrdrio do suposto, que a incidén-
cia dos acidentes mais graves é menos freqiien-
te nas condi¢des de “rolamento ruim” que nas
demais condic¢des. As condi¢cdes melhores esti-
veram associadas a maior chance de ocorréncia
de acidentes. No entanto, nao se pode fazer uma
andlise isolada e concluir que a pista com con-
dicao de rolamento ruim foi por si s6 um fator
de protecdo para a ocorréncia de acidentes mais
graves. Possivelmente muitos fatores podem es-
tar confundindo este achado, por exemplo, a ve-
locidade que se trafega numa via com condigdo
de rolamento ruim, o excesso de aten¢do neste
tipo de pista, entre outros. Deve-se estimular a
melhoria das condi¢des gerais das rodovias, pois
desta forma alguns dos fatores presentes na ocor-
réncia de acidentes, tais como buracos, defeitos
na pista, condicoes inadequadas de sinalizacoes
(horizontal e vertical) poderao ser corrigidos, o
que sem duvida ird favorecer a minimizacao do
problema do acidente.

Supde-se que fatores de ordem regional po-
dem estar influenciando a dindmica dos aciden-
tes narodovia BR 163, muitos dos quais precisam
ser ainda investigados, sobretudo osrelacionados
ao escoamento da producao da drea de influén-
cia destarodovia, as caracteristicas especificas da
frota de automdveis que circula por ela, o fluxo
de veiculos, bem como outros de ordem cultural
ou de fiscalizacdo, que podem interferir no des-
cumprimento da legislacao de transito.

E preciso ainda ressaltar que, tendo em vista a
possibilidade de pavimentacao/revitalizagdo da
BR 163, espera-se um aumento importante no
fluxo de veiculos que transitardo por esta rodo-
via, mormente para realizar o transporte de pro-
dutos agricolas até o porto de Santarém, no Esta-
do do Pard. Este é um dos motivos que destaca a
urgente necessidade de medidas de intervencao
de cardter mais global na problemadtica dos aci-
dentes nesta rodovia, considerando nao apenas
questdes individuais de comportamento do con-
dutor, mas alcancando questoes regionais e suas
dimensodes econdmicas, sociais e culturais.
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Resumo

O transporte é essencial para o desenvolvimento eco-
némico de Mato Grosso, Brasil, sendo a BR 163 a prin-
cipal rodovia de escoamento da produgdo agropecuds-
ria da regido. Uma das conseqiiéncias desta atividade
é a ocorréncia de acidentes de transito. Com o objetivo
de analisar e categorizar os principais fatores associa-
dos a ocorréncia de acidentes nesta rodovia, foram uti-
lizados dados da Superintendéncia de Policia Rodovi-
dria Federal referentes ao ano de 2004. Nos resultados,
destacaram-se como fatores associados a maior chan-
ce de ocorréncia de acidentes com vitimas (com signi-
ficdancia estatistica): a condigdo de rolamento regular
(OR = 1,89; IC: 1,32-2,70); os acidentes do tipo colisdo
frontal (OR = 14,14; IC: 8,96-22,32) e atropelamento de
pedestre (OR = 35,95; IC: 8,10-159,52); e os fatores con-
tribuintes defeito na via (OR = 4,35; IC: 1,94-9,75) e de-
sobediéncia a sinalizagcao (OR = 5,69; IC: 2,01-16,12).
Conclui-se que para reduzir o problema dos acidentes
nesta rodovia é preciso estabelecer medidas de inter-
vengao de cardter global, nao focalizando agoes so-
mente na modificagdo do comportamento do condutor
e na fiscalizagdo, mas considerando questoes regionais
e suas dimensoes economicas, sociais e culturais.

Acidentes de Trdnsito; Estradas; Veiculos Automotores
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