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Abstract 

The objective of this study is to identify factors 
associated with deaths because of traffic 
accidents that occurred from 2010 to 2019 on 
federal highways under the jurisdiction of the 
Federal Highway Police in Bahia. This is a cross-
sectional epidemiological study with secondary 
data. The overall lethality coefficient of 3.90%, 
higher incidence in women (IL% = 4.29%, CI95% = 
0.98-1.10), pedestrians (IL% = 30.99%, CI95% = 9 
.17-10.38), Friday to Sunday (IL% = 4.83%, CI95% 
= 1.33-1.46), badly climbed (IL% = 11.52%, CI95% 
= 2.80- 4.50), being run over (IL% = 11.45%, 
95%CI = 2.79-3.14), vehicles with more than 10 
years of use (IL% = 4.79%, 95%CI = 1, 33-3.92), 
bicycle (IL% = 14.50%, CI95% = 4.09-5.40), 
fog/mist (IL% = 6.31%, CI95% = 1.28-1, 80), single 
lane (IL% = 4.82%, IC95% = 2.47-3.84), temporary 
shift (IL% = 7.29%, IC95% = 1.45-2.34). The 
analysis provides an important overview, 
providing information to road users in addition to 
subsidizing the debate and preventive actions. 

 
 
 

 
Resumo 
 
O objetivo deste estudo é identificar fatores 
associados aos óbitos em decorrência dos 
acidentes de trânsito ocorridos de 2010 a 2019 
nas rodovias federais sob circunscrição da Polícia 
Rodoviária Federal na Bahia. Trata-se de um 
estudo epidemiológico de corte transversal com 
dados secundários. O coeficiente de letalidade 
geral de 3,90%, maior incidência em mulheres 
(IL% = 4,29%, IC95% = 0,98-1,10), pedestres (IL% = 
30,99%, IC95% = 9,17-10,38), sexta a domingo (IL% 
= 4,83%, IC95% = 1,33-1,46), mal subido (IL% = 
11,52%, IC95% = 2,80-4,50), atropelamento (IL% = 
11,45%, IC95% = 2,79-3,14), veículos com tempo de 
uso superior a 10 anos (IL% = 4,79%, IC95% = 1,33-
3,92), bicicleta (IL% = 14,50%, IC95% = 4,09-5,40), 
nevoeiro/neblina (IL% = 6,31%, IC95% = 1,28-1,80), 
pista simples (IL% = 4,82%, IC95% = 2,47-3,84), 
desvio temporário (IL% = 7,29 %, IC95% = 1,45-
2,34). A análise confere panorama importante, 
proporcionando informações aos usuários das 
vias além de subsidiar o debate e ações 
preventivas. 

. 
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Introdução 

É crescente a preocupação por parte da 
sociedade civil e governo em muitos países com a 
quantidade de mortes nos Acidentes de Trânsito 
(AT). Tal situação se apresenta como um 
problema de saúde pública, sendo os jovens do 
sexo masculino entre 15 e 29 anos as principais 
vítimas

1
, além de implicar em elevados custos 

financeiros e sociais
2
. 

No ano de 2004, os AT, em todo o 
mundo, ocupavam a nona posição dentre as 
causas mais importantes de morte, somando 
cerca de 1,2 milhão de vítimas. A estimativa da 
Organização Mundial de Saúde (OMS), prevê que 
os AT em 2030, ocuparão a quinta posição no 
ranking de causas de morte no mundo, com 
cerca de dois milhões de pessoas atingidas

1
. 

No Brasil, em 2016 ocorreram mais de 
35 mil mortes em virtude de AT, sendo 17% 
dessas ocorridas em acidentes nas rodovias 
federais

2
. Com isso, o país ocupou o 5º lugar no 

mundo com maior número de mortes no 
trânsito, sendo superado apenas pela Índia, 
China, Estados Unidos e Rússia respectivamente

1
.  

No tocante ao perfil dos usuários das 
vias de trânsito, há um maior risco de morte para 
os pedestres e ocupantes de veículos de duas 
rodas como ciclistas e ocupantes de 
motocicletas

2
. 

O tráfego nas rodovias federais 
apresenta diversas características que divergem 
das presentes nas vias urbanas, como maior 
velocidade média dos veículos

2
 e maior número 

de veículos de transporte de carga
3
, essas 

características somadas à inexperiência de alguns 
condutores proporcionam maior potencial de 
óbitos aos acidentes

3
. 

Soma-se ainda que o Brasil não está 
promovendo a correta política de combate ao 
aumento no número de mortes no trânsito, visto 
o aumento da mortalidade e do número de 
internações hospitalares

4
. 

Diante da problemática apresentada, 
relacionada aos AT, em especial àqueles que 
ocorrem nas rodovias federais e considerando o 
óbito como um desfecho evitável, torna-se 
necessária a identificação dos principais fatores 
associados para subsidiar ações preventivas. 
Sendo essas, desenvolvidas por diversas 
instituições e órgãos públicos ou não, das áreas 
da saúde, educação, fiscalização, engenharia, 
entre outras que atuam visando reduzir o 
número de acidentes com vítimas fatais. 

Logo, esse estudo se justifica a partir da 
elevada incidência de óbitos nas rodovias 
federais do estado da Bahia. É por meio da 

compreensão das circunstâncias dos eventos que 
surgem as ideias para mudanças importantes que 
podem repercutir na melhoria da segurança 
viária e consequentemente na segurança pública 
do estado. 

Dessa forma, o objetivo do presente 
artigo é identificar os fatores associados aos 
óbitos em decorrência dos acidentes de trânsito 
ocorridos no período de janeiro de 2010 a 
outubro de 2019 nas rodovias federais sob 
circunscrição da Polícia Rodoviária Federal na 
Bahia. 

 
Metodologia 
 
Delineamento do Estudo 
 

Trata-se de um estudo epidemiológico 
de corte transversal, com fonte de dados 
secundários, a partir de dados abertos 
disponibilizados pelo site da Polícia Rodoviária 
Federal (PRF). Este é um órgão integrante do 
Sistema Nacional de Trânsito e possui dentre 
suas atribuições executar o patrulhamento 
ostensivo das rodovias federais

5
, sendo que o 

atendimento de AT está elencado em suas 
atribuições

6
. 

 
Área de Abrangência do Estudo 
 

O estudo foi realizado a partir da análise 
dos AT ocorridos em rodovias federais que 
cruzam o Estado da Bahia. A malha rodoviária 
federal brasileira tem uma extensão de 75,8 mil 
km, sendo que 65,4 mil km são pavimentados e 
10,4 mil km são de rodovias não pavimentadas

7
. 

A Bahia tem uma área total de 
564.722,611 km

2
, localiza-se no sul da Região 

Nordeste e faz divisa com oito Estados: 
Pernambuco, Piauí, Sergipe, Alagoas, Minas 
Gerais, Espírito Santo, Goiás e Tocantins, 
possuindo em 2018 uma frota estimada de cerca 
de 4.139.107 veículos

8
; corresponde ao segundo 

Estado do país em tamanho da malha rodoviária 
federal com cerca de 8.995 km, as quais são 
patrulhadas pela PRF

9
.  

Dentre os principais eixos rodoviários 
federais da Bahia se destacam: a BR-116 que 
cruza a Bahia, desde o estado de Minas Gerais 
até o estado de Pernambuco, sendo um trecho 
importante que liga o estado com a região sul e 
sudeste do país; a BR-101 a qual segue por todo 
o litoral baiano fazendo a ligação desde o Espírito 
Santo até o Rio Grande do Norte; a BR-324 que 
representa a principal ligação da capital baiana 
com o interior do estado, interligando-se na 
altura da cidade de Capim Grosso à BR- 407 que 
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corta a cidade de Juazeiro, configurando-se como 
ponto de conexão intermodal de transporte 
rodovia/ferrovia/hidrovia promovendo 
acessibilidade até o Rio São Francisco no norte 
do estado; tão relevante quanto, está a BR-242 a 
qual atravessa o estado de leste a oeste, fazendo 

a ligação da Bahia com a região centro-oeste e 
norte do país

10
.  

 

 
 

 

 

 
  

Figura 1 – Principais Eixos Rodoviários Federais na Bahia, observados entre os anos de 2010-
2019. Bahia-Brasil, 2020. 
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População Alvo 
 

A população do estudo foi constituída 
por envolvidos em AT nas rodovias federais, no 
estado da Bahia, durante o período de janeiro de 
2010 a outubro de 2019, e que tiveram como 
desfecho final o óbito. 

 
Fonte de Dados 
 

Os dados, disponíveis ao público, foram 
obtidos no site da PRF em “Dados abertos – 
Acidentes - Agrupados por pessoa” para os anos 
de 2010 a 2016 e “Dados abertos – Acidentes - 
Agrupados por pessoa - Todas as causas e tipos 
de acidentes (a partir de 2017)” para os anos 
entre 2017 e 2019. Esses estão dispostos em 
planilha no formato “.csv” e foi utilizado filtro 
para selecionar os acidentes com óbitos 
ocorridos no estado da Bahia. 

Toda a base de dados tem como origem 
os Boletins de Acidente de Trânsito (BAT) que são 
confeccionados pelos Policiais Rodoviários 
Federais, nas rodovias federais durante o 
atendimento de um acidente relevante que 
justifique a mobilização pessoal dos servidores 
públicos. Existem diversos critérios para 
confecção de um BAT, dentre os quais está a 
existência de vítima lesionada ou fatal. 
 
Descrição das Variáveis 
 
Desfecho 

A variável desfecho foi o óbito de 
vítimas dos AT ocorridos em rodovias federais 
que cruzam o estado da Bahia. A variável é 
descrita na base de dados como “morta”, sendo 
que “0” significa não e o “1” sim; e está dentre as 
condições da vítima envolvida, quais sejam: ilesa, 
lesões leves, lesões graves ou morta.  

 
Variáveis de exposição 

As variáveis de exposição utilizadas 
nesse estudo foram organizadas em quatro 
grupos da seguinte maneira: 

O grupo I descreve as características 
sociodemográficas: sexo (masculino; feminino), 
faixa etária (até 20 anos; 21 a 45 anos; 46 a 59 
anos e maior que 60 anos), tipo de usuário da via 
(condutor; passageiro e pedestre) e 
nacionalidade (estrangeira; brasileira). 

No grupo II estão as características do 
acidente: dia da semana (segunda a quinta; sexta 
a domingo), fase do dia (pleno dia; anoitecer; 
plena noite; amanhecer), causa do AT (defeito na 

via; agressão externa; animais na pista; avarias 
e/ou desgaste excessivo no pneu; carga excessiva 
e/ou mal acondicionada; condutor dormindo; 
defeito mecânico no veículo; deficiência ou não 
acionamento do sistema de iluminação; 
desobediência à sinalização desobediência às 
normas de trânsito; falta de atenção do pedestre 
e/ou condutor; ingestão de álcool e/ou 
substâncias psicoativas; objeto estático sobre o 
leito carroçável; restrição de visibilidade; mal 
súbito; outros), tipo do AT (colisão; 
atropelamento; capotamento/tombamento; 
danos eventuais/derramamento de carga; 
engavetamento; incêndio; queda de motocicleta; 
queda de ocupante de veículo; saída de pista). 
Destaca-se nesse item que o tipo colisão 
abrangeu os seguintes: colisão com bicicleta, com 
objeto fixo, com objeto móvel, frontal, lateral, 
transversa e traseira.  

Já no grupo III estão as características do 
veículo: tempo de uso (menos de 1 anos; de 1 a 5 
anos; de 6 a 10 anos; mais de 10 anos) e tipo de 
veículo (automóvel/caminhonete; bicicleta; 
caminhão/ reboque/semirreboque; motocicleta; 
ônibus/micro ônibus). 

Por fim, as características da via no 
grupo IV são: sentido da via (decrescente; 
crescente), condições meteorológicas (céu 
claro/sol; nevoeiro/neblina; 
chuva/garoa/chuvisco; nublado; vento), tipo de 
pista (múltipla; dupla; simples), traçado da via 
(reta; cruzamento/interseção; 
ponte/retorno/rotatória; curva; desvio 
temporário) e zona (urbano; rural). 
 
Análise dos Dados 
 

Realizou-se breve caracterização das 
pessoas envolvidas em AT. Para tanto, foi 
utilizada frequência absoluta e relativa para as 
variáveis categóricas. A variável idade foi descrita 
com auxílio da média e desvio-padrão. Foi 
calculado coeficiente de letalidade geral por AT 
em rodovias federais para o estado da Bahia, 
dividindo o total de óbitos decorrentes dos AT 
pelo número de AT no período e local estudado, 
multiplicado por 100.  

Em seguida, foi realizada análise 
bivariada para identificar e investigar 
respectivamente, as incidências de óbitos e a 
associação, entre cada uma das variáveis 
sociodemográficas, características do acidente, 
características do veículo e características da via 
com a variável desfecho. A medida de ocorrência 
utilizada foi a incidência de letalidade (IL%), 
calculada dividindo o número de óbitos pelo 
número de pessoas envolvidas em AT, segundo 
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variável específica. A medida de associação foi a 
Razão de Risco (RR) para o óbito, com seus 
respectivos intervalos a 95% de confiança (IC95%). 
Para tanto utilizou-se o software estatístico 
STATA, versão 12. 
 
Aspectos Éticos 
 

Não foi necessário encaminhar o projeto de 
pesquisa ao Comitê de Ética em Pesquisa visto 
que os dados utilizados nesse estudo são de 
domínio público e os indivíduos envolvidos não 
são identificáveis através de resultados 
quantitativos. 

Resultados 

A amostra estudada abrangeu 174.416 
pessoas que se envolveram em algum AT em 
rodovias federais no estado da Bahia, nos anos 

de 2010 a 2019. Dentre essas, 82,40% eram do 
sexo masculino, 56,1% eram condutores, a idade 
média foi de 37,85 e desvio-padrão de 13,82 
anos. O coeficiente de letalidade geral por AT em 
rodovias federais no estado da Bahia foi de 3,90. 

Segundo informações apresentadas na 
tabela 1, os óbitos por AT nas rodovias federais 
no território do estado da Bahia evidenciaram 
incidência maior para o gênero feminino (4,29%), 
sendo para os homens 4,09%; já os envolvidos 
com faixa etária de 21 a 45 anos (4,85%) e 
pedestre (30,99%) se destacam nas variáveis 
idade e tipo de usuário da via, respectivamente. 
Considerando as variáveis sociodemográficas 
contidas na tabela 1, todas apresentaram 
associação com o desfecho e possuem valor de p 
menor que 0,05, exceto as variáveis sexo e 
nacionalidade.  
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Observando-se a tabela 2, na qual são 
demonstradas as características do acidente, a 
maior incidência de óbitos ocorre entre a sexta-
feira e o domingo (4,83%), predominantemente 
ao amanhecer (6,78%), possuindo como principal 
causa o mal súbito (11,52%) seguida de condutor 

dormindo (6,77%), restrição de visibilidade 
(6,39%) e ingestão de álcool e/ou substâncias 
psicoativas (5,04%); por fim, na variável tipo de 
acidente, o atropelamento com (11,45%) é o 
mais associado a óbitos.  
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Com relação ao tempo de uso dos 
veículos, variável pertencente à tabela 3 que 
descreve as características do veículo, percebe-se 
que os com mais de 10 anos de uso possuíam a 
maior incidência (4,79%) e que a bicicleta é o tipo 
no qual o envolvido possuir a maior razão de 

risco para vir a óbito (4,7%). Destaca-se ainda 
que o risco de óbito em motocicleta é superior 
em mais de duas vezes quando comprado ao uso 
de automóvel/caminhonete. 
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Referente às características da via, 
tabela 4, percebe-se que os óbitos são mais 
incidentes sob condições meteorológicas de 
nevoeiro/neblina (6,31%) e em pistas simples 
(4,82%). Em relação ao traçado, o desvio 
temporário apresenta a maior incidência (7,29%); 

já o risco de óbito em curvas é 30% maior 
quando comparado às retas. 
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Discussão 
 

Conhecer o perfil dos óbitos nos AT é 
fundamental para a proposição de políticas 
públicas e para a avaliação, gestão e 
planejamento de ações de prevenção dos 
acidentes realizadas pelos serviços públicos

11
.  

Os resultados do presente estudo 
demonstraram que nas rodovias federais baianas 
os homens estão mais envolvidos nos acidentes 
de trânsito. Esse achado demostra que o 
envolvimento masculino em acidentes de 
trânsito é semelhante ao encontrado em diversos 
estudos realizados em rodovias ou perímetro 
urbano

12–14
. A maior quantidade de homens 

envolvidos em AT pode ser explicada pela maior 
exposição ao risco da velocidade excessiva, maior 
ingesta de bebidas alcoólicas e maior 
agressividade no trânsito

15
.  

Eles tendem a ser mais imprudentes em 
relação às mulheres quando na condução do 
veículo, pois cometem ações como furar filas, 
manobras imprudentes e acionamento de freios 
sem a devida antecedência; logo, essas atitudes 
acarretam maiores chances de acidentes graves e 
potencialmente fatais

16,17
. 

Um achado importante para esse estudo 
foi a incidência de letalidade ter sido maior para 
as mulheres. Acredita-se que essa situação pode 
estar relacionada às características físicas das 
mulheres que as conferem uma maior 
vulnerabilidade ao trauma em relação aos 
homens de mesma idade e gravidade das 
lesões

18
. 
Os resultados demonstram que adultos, 

na faixa etária entre 21 e 45 anos, apresentam 
maior chance de óbito. O comportamento de 
risco do adulto mais jovem quando na direção do 
veículo, além de outros fatores peculiares mais 
presentes nesse grupo, como o uso de drogas, 
bebidas alcoólicas, imaturidade emocional, 
pouca experiência, desatenção com 
equipamentos de segurança e excesso de 
autoconfiança proporcionam elevada incidência 
de óbitos

19
. Outros estudos destacam a faixa 

entre 15 a 39 anos em relação a esses aspectos 
anteriormente relatados

20
. 

Em relação às crianças e adolescentes, 
na maioria dos países da América Latina, 
incluindo o Brasil, para a faixa etária de 5-14 
anos, a morte decorrente de ferimentos 
provocados pelos acidentes de trânsito é a 
primeira entre todas as mortes por causas 
definidas

1
. 

Para as crianças, o uso de dispositivos de 
retenção conhecidos como assento infantil 
quando utilizados de forma correta são muito 

efetivos em conferir a proteção adequada
21

. 
Porém, muitas pessoas ainda não utilizam esses 
dispositivos ou são transportadas de forma 
inadequada, o que aumenta a chance de mortes 
potencialmente evitáveis

22
. 

Quanto aos idosos, esses possuem uma 
série de fatores de risco para a ocorrência de 
acidentes de trânsito como tempo de reação 
mais lento, dificuldades na percepção de 
profundidade, problemas visuais e auditivos, 
redução da capacidade de concentração, além de 
outros problemas médicos. Em comparação com 
indivíduos mais jovens, para os quais a 
velocidade é a principal causa de acidentes 
rodoviários, o declínio fisiológico com 
consequente redução perceptiva é o principal 
causador de acidentes rodoviários quando 
indivíduos mais velhos estão na condução 
veicular

23
. 

Nesse estudo foi identificado que a 
incidência de letalidade em pedestres foi mais de 
quatro vezes superior quando comparada a 
categoria de condutor. Tal achado relaciona-se 
ao tipo de acidente no qual o pedestre é 
envolvido, que é o atropelamento, o qual foi a 
principal causa de AT com óbitos. Essa 
informação é ratificada pela OMS que descreve 
como sendo os pedestres, seguidos dos ciclistas e 
motociclistas as vítimas de AT mais vulneráveis

1
. 

Ao analisarmos os condutores e 
passageiros, identificamos que os passageiros 
foram os mais vulneráveis ao óbito. Para ambos, 
a utilização do cinto de segurança reduz o risco 
de morte em cerca de 50%, além de diminuir o 
risco de lesões. Os passageiros de modo geral, no 
banco da frente ou de trás, utilizam menos o 
cinto de segurança que os condutores, além 
disso, o uso do capacete também é menor e 
quando em uso, fazê-lo da forma incorreta 
supera quando comparados aos condutores

24
. 

No tocante aos dias da semana, os 
resultados aqui apresentados são próximos ao 
evidenciados por Geiger et al. (2018), que 
demonstra que o sábado é o dia da semana com 
maior frequência de óbitos, seguido da sexta-
feira e do domingo

25
. Nesses dias há maior 

consumo de bebidas alcoólicas
26

, sendo esta 
apontada como uma das principais causas de AT 
com desfecho de morte

1
. 

Quando observada a fase do dia, o 
amanhecer foi o que registrou a maior incidência 
de óbitos. Tal informação assemelha-se ao 
período da madrugada, achado que também 
demonstrou ser esse período o de maior 
incidência de óbitos

2
. Contudo, também há 

divergências que destacam que os horários de 
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maior risco de acidentes são das seis às nove 
horas e das dezoito às vinte e uma horas

27
.  

Importante destacarmos que a variável 
causa do acidente que descreve o condutor 
dormindo apresentou relevante incidência em 
óbitos, superada somente pelo mal súbito. A falta 
de sono possui grande importância na redução 
da atenção e no aumento de fadiga mental e 
física. Poucas horas de sono podem alterar o 
ritmo biológico do condutor e prejudicar sua 
cognição; tudo isso contribuindo com o aumento 
nas chances de acidente

28
. 

O mal súbito que leva à incapacitação 
repentina demonstrou ser a causa de acidente 
com maior incidência em óbitos nesse estudo. 
Uma das causas de incapacitação repentina pode 
ser devido as consequências do diabetes melitus, 
mais precisamente pela hipoglicemia induzida 
por medicamentos anti-hiperglicemicos 
(principalmente relacionada à insulina ou 
secretagogos de insulina). Esta pode causar 
disfunção cognitiva transitória ou perda de 
consciência

29
. 

A incapacitação repentina durante a 
condução pode resultar em ferimentos ou morte 
para o condutor, passageiros ou outros usuários 
da via. As condições cardiovasculares são a 
principal causa da perda subida da capacidade de 
condução

30
; repercutindo num evento sincopal 

que pode ser definida como um evento de perda 
transitória de consciência que resulta de 
hipoperfusão cerebral, uma morte cardíaca 
súbita ou um evento neurológico, como 
convulsão ou acidente vascular cerebral

31
. 

Referente ao tipo de acidente, a colisão 
é o que possui a segunda maior incidência em 
óbitos, sendo superada em mais de duas vezes 
pelo atropelamento de pedestres. Resultados 
semelhantes foram identificados em 2014 
quando os acidentes com maior quantidade de 
vítimas fatais nas rodovias federais brasileiras 
foram as colisões frontais e os atropelamentos 
de pedestres

32
.  

Ressalta-se ainda que os principais riscos 
para pedestres são: imprudência dos condutores, 
devido a ingestão de bebidas alcoólicas, excesso 
de velocidade e desobediência à sinalização de 
trânsito. Soma-se ainda problemas de 
infraestrutura como calçadas mal conservadas ou 
inexistentes, ausência de cruzamentos na 
rodovia, dentre outros, além de serviços de 
socorro ineficientes no atendimento de 
qualidade e em tempo eficazes à vítima de 
atropelamento

1
. 

Considerando a variável tempo de uso 
do veículo, os veículos com mais de 10 anos 
apresentam maior risco de envolvimento com 

vítimas fatais que os veículos com menos de um 
ano de uso. Diante disso, é importante destacar 
que a má conservação dos veículos pode gerar 
e/ou agravar as lesões causadas por acidentes 
envolvendo veículos com maior tempo de uso

33
.  

Nesse contexto destaca-se má 
conservação no sistema de direção que pode 
resultar em uma perda total da dirigibilidade do 
veículo assim como defeitos no sistema de 
suspensão, que sofre desgaste natural com o 
tempo de uso, comprometendo a estabilidade e 
aderência do veículo ao pavimento, logo, a 
segurança dos ocupantes

34
. Vale destacar ainda a 

importância da fiscalização de veículos através da 
polícia rodoviária federal, que deveria ser mais 
intensificada, orientando, educando e mesmo 
penalizando aqueles que insistem em conduzir 
veículos em péssimo estado de conservação. 

Em relação à variável tipo de veículo 
envolvido, o risco de óbitos nas rodovias 
estudadas demonstra que a motocicleta supera 
em duas vezes o risco quando o usuário está em 
um automóvel, mas é inferior quando o 
envolvido é um ciclista. Esse risco elevado para 
os condutores de bicicletas e motocicletas seria 
em virtude da maior vulnerabilidade intrínseca 
dos usuários desses tipos de veículos visto que 
não estão protegidos por qualquer tipo de 
carroceria

1
.  

O uso da bicicleta é muito frequente 
principalmente por trabalhadores com níveis 
sociais menores, que possuem dificuldade em 
obter ou manter um veículo automotor, ou 
mesmo devido aos custos do transporte público; 
por isso usam a bicicleta diariamente por cerca 
de uma hora, ainda que em condições climáticas 
adversas

35
. A velocidade dos veículos que 

colidem com uma bicicleta é um fator 
determinante na severidade das lesões e óbito;  

No tocante aos acidentes envolvendo 
ônibus, a sonolência ao volante, uma das 
principais causas de acidentes com óbitos 
apontadas nesse estudo, também é evidenciada 
como um fator muito presente nos condutores 
desse tipo de veículo, sendo apontados como 
maiores fatores de risco as longas jornadas de 
trabalho e mudanças nos turnos

37
 e ainda pela 

existência de fatores pessoais, como problemas 
de saúde decorrentes da presença de 
comorbidades, obesidade, dentre outros

38
. 

Quanto às condições meteorológicas, é 
visto que quando há nevoeiro e/ou neblina 
aumenta-se o risco de acidente com óbito em 
cerca de 50% quando comparada à de céu claro. 
Nessa condição, a restrição à visibilidade é um 
fator potencialmente determinante à ocorrência 
de acidentes

39
.   
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Ao compararmos a condição de céu 
claro com a de dia chuvoso foi identificada maior 
incidência de acidentes e óbitos na primeira. 
Divergindo de outros estudos que evidenciam 
menor número de acidentes nos meses de verão 
devido às melhores condições climáticas ao 
passo que um maior número durante o inverno 
ocorre em virtude dessas condições se 
mostrarem adversas

40
. 

Ocorre que nos dias com maior índice de 
precipitação pluviométrica há um elevado 
número de colisões com objetos físicos; porém se 
analisarmos os atropelamentos, esses são 
observados predominantemente nos dias com 
baixos índices pluviométricos; além dos 
atropelamentos, a frequência de acidentes tipo 
colisão frontal também é maior em dias menos 
chuvosos

41
, convergindo com o encontrado no 

presente estudo quando evidencia que os 
atropelamentos e colisões como os maiores em 
incidência de letalidade. 

Ao analisarmos o traçado da via, 
percebe-se que quando o acidente ocorre em 
curvas o risco de óbitos é maior se comprado à 
pista reta. Naquele traçado, uma causa 
importante de acidente é a ocorrência de 
derrapagem, pois quando um veículo entra numa 
curva com velocidade superior à chamada 
velocidade crítica, a força de atrito de seus pneus 
com o solo não é suficiente para fornece-lhe a 
força centrípeta necessária para mantê-lo em sua 
trajetória

42
. 

Em relação ao tipo de pista, as colisões 
frontais ocorrem predominantemente em pistas 
simples que não possuem separação física de 
fluxos opostos, além de que outras circunstâncias 
favorecem o acidente nesse tipo de pista como a 
ocorrência de ultrapassagem de veículos pesados 
e lentos em trechos em aclive, ultrapassagens 
indevidas e redução da visibilidade

43
. Essas 

informações assentam-se às apontadas no 
presente estudo que destaca a incidência de 
óbitos primordialmente em pista simples. 

Os dados disponíveis apresentam como 
limitações o fato de que a vítima que foi a óbito 
após a remoção do local do acidente, ainda que 
em virtude exclusivamente do acidente, foi 
classificada de acordo com as lesões 
apresentadas antes do transporte; além disso, 
quando a vítima não é encontrada no local do 
acidente, ela tem seu estado físico classificado 
como “Ignorado”. Dessa forma infere-se que a 
letalidade dos acidentes de trânsito é maior que 
as registradas nos boletins de acidentes de 
trânsito. 

 

Considerações finais 

Conforme evidenciado ao longo do 
presente trabalho, os AT são um grave problema 
de saúde pública identificado no estado da Bahia. 
Entender as circunstâncias que os tornam 
causadores de óbitos pode auxiliar na elaboração 
de propostas públicas para sua prevenção e 
enfrentamento. Ainda que o foco desse trabalho 
tenha sido no desfecho óbito, há que se 
considerar também outros aspectos dos 
acidentes de trânsito como elevado impacto 
econômico, sequelas não físicas e queda na 
qualidade de vida dos envolvidos sobreviventes.  

O presente trabalho demonstra 
relevância frente a uma vasta literatura sobre o 
tema porque analisou não somente os envolvidos 
como também as circunstâncias do evento como 
a causa e o tipo do acidente, circunstâncias da 
pista e do veículo, condições climáticas, dias e 
horários do evento etc. E ainda, o espectro amplo 
analisado num intervalo de dados de dez anos, 
que por vezes corroborou e noutras diferiu da 
literatura corrente, confere uma ampla visão 
crítica e detalhada das circunstâncias dos 
acidentes que repercutem em óbito nas rodovias 
federais do estado da Bahia. 

Espera-se que as informações aqui 
trazidas despertem o interesse público sobre 
relevante temática, sobretudo informando aos 
usuários das vias, estimulando estudantes das 
áreas da saúde e o poder político no debate e 
busca de soluções em prol de um país que teve 
sua mobilidade originada e desenvolvida em 
torno do transporte rodoviário. 
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