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Mobilidade cotidiana e as taxas de
vitimizacao por acidentes de transito:
0 que é possivel enxergar
a partir dos dados censitarios?”
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Este estudo avalia como a exposi¢ao ao risco de acidentes de transito pode ser potencializada
pelas condi¢des de mobilidade cotidiana dos individuos. Para isso, foram usados dados do
Boletim de Ocorréncia de acidentes fatais e ndo fatais de Campinas (SP) em 2009 e do Censo
Demografico de 2010. Os locais de residéncia das vitimas foram georreferenciados, permitindo
o calculo de taxas de vitimizacao por acidentes por area de ponderagdo que, por sua vez, foram
relacionadas com informag¢des socioecondmicas e de mobilidade. Embora as conclusdes nao
possam ser inferidas em nivel individual, observou-se que em areas com maior propor¢ao de
pessoas com baixa renda ha menores taxas de acidentes. Por outro lado, verificou-se correlacao
negativa entre areas com maior proporg¢ao de pessoas com alta renda e taxas de vitimizacdo de
motociclistas. Os resultados mostram correlacdo positiva entre areas com maior propor¢do de
pessoas com renda domiciliar per capitade 1a menos de 2 e de 2 a menos de 3 salarios minimos
e taxas devitimizacdo poracidentes, bem como entre aquelas com maior propor¢ao pessoas de
25a39 anos com ensino médio completo. Os resultados reforcam um possivel uso desigual das
vias plblicas, onde quem pode se desloca com seguranca e quem ndo pode se desloca pouco
e, quando tem condi¢des econdmicas minimas, o faz com pouca seguranca.
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Introducao

De acordo com a Organiza¢do Mundial da Sadde (WHO, 2013), aproximadamente 1,24
milhdo de pessoas morrem a cada ano vitimas de acidentes de transito no mundo. Cerca
de 91% dessas mortes sdao de pessoas residentes em paises com baixa renda, ainda que
esses paises tenham apenas metade da frota mundial (WHO, 2013). Ainda de acordo com
a OMS, estima-se que outras 20 a 50 milhdes de pessoas sofram acidentes nao fatais,
que muitas vezes resultam em incapacidade permanente. A preocupacgao crescente com a
violéncia no transito levou a criacdo da Década de Acdo pelo Transito Seguro 2011-2020,
proposta pela Organizacao das Na¢des Unidas (WHO, 2011).

Dados do Sistema de Informac¢des sobre Mortalidade (SIM) mostram que, em 2012,
44,812 pessoas morreram em decorréncia de acidentes de transporte terrestre! no Brasil
(54,5% de crescimento desde 2000), o que corresponde a 23,1 6bitos por 100 mil habi-
tantes. A partir de dados de mortalidade de 2008, Chandran et al. (2013) mostraram que
os homens tiveram uma reduc¢ao de aproximadamente 0,8 ano de vida na expectativa de
vida ao nascer devido as mortes por acidentes de transito, enquanto as mulheres tiveram
uma reducao de 0,2 ano.

Muitos fatores sdao apontados como causa do fendmeno: auséncia de leis adequadas
e/ou de fiscalizagdo; falta de atencdo ou de respeito para com os demais usuarios da via
pablica (DA MATTA et al., 2010); uso de alcool por motoristas, bem como a ado¢do de com-
portamentos de risco no transito (ANDRADE et al., 2003); e condic¢des de pavimento, fluxo
de veiculos e de pedestres, sinalizacdo, velocidade e visibilidade (CARDOSO; GOLDNER,
2007). Sem negar a importancia destes fatores, o objetivo do presente artigo é avaliar
como a exposicao ao risco de acidentes pode ser potencializada pelas condi¢des de vida e
de mobilidade cotidiana dos individuos. Entende-se por mobilidade cotidiana a soma dos
deslocamentos individuais para ter acesso as oportunidades, sejam de estudos, trabalho,
lazer, acesso a servicos ou convivio social (MIRALLES-GUASCH, 2002). Tal termo é usado
para diferenciar esse tipo de deslocamento daquele que é conhecido como mobilidade
residencial (mudanca de domicilio).

Uma breve revisao da literatura sobre acidentes de transito

Nos paises da Europa ocidental e na América do Norte, a preocupagdo com os aciden-
tes de transito como uma das principais causas de lesdes e morte surge ja nos anos 1940
(JACOBS; SAYER, 1983). No Brasil, o tema comeca a receber mais atencao de académicos a

" Categorias VO1a V89 da CID-10. A definicdo de acidentes de transporte terrestre refere-se ao meio de transporte usado
pela vitima e engloba todos os acidentes, exceto aqueles que envolveram meios maritimos, pluviais ou aéreos. Este
termo difere de “acidentes de transito”, usado no presente estudo, que corresponde a todos os acidentes de transporte
terrestre, excluindo aqueles envolvendo meios de transporte ferroviario. A definicao de acidentes de transito dada pelo
Denatran é: “evento ndo intencional, envolvendo pelo menos um veiculo, motorizado ou ndo, que circula por uma via para
transito de veiculos”.
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partir dos anos 1970, que destacam a incidéncia de acidentes de transito de veiculo a motor
entre os jovens e adultos jovens (LAURENTI et al., 1972). Como ressalta Mello-Jorge (1980),
entre 1960 e 1975, a participacao das mortes por causas violentas, também chamadas de
causas externas, no total de 6bitos aumentou de 6,54% para 8,10%, no municipio de Sao
Paulo. A autora observou ainda que os acidentes de transito,? que em 1960 ocupavam a
terceira posicdo entre os 6bitos por causas violentas na capital paulista, passaram para a
primeira colocacdo, em 1965, respondendo por 30,5% do total desses 6bitos. No inicio da
década seguinte os acidentes de transito permaneceram na primeira posi¢cao, com aumento
da participacao para 43,7% das mortes por causas violentas que ocorreram em Sao Paulo
(MELLO-JORGE, 1980).

Scalassara et al. (1998), analisando os 65 6bitos por acidentes de transito que ocor-
reram no municipio de Maringa, no Parana, em 1992, observaram que a maior parte das
vitimas era do sexo masculino e tinha entre 20 e 49 anos. Quanto ao tipo de vitima, 19%
eram pedestres, 34% eram motociclistas (sendo 28% condutores e 6% passageiros) e 18%
eram ciclistas. Estes percentuais mostram que, ja na década de 1990, os motociclistas
comegaram a superar os pedestres em nimero absoluto de vitimas.

Usando dados de acidentes com vitimas fatais e ndo fatais também em Maringa, Soares
(2003) tragou um perfil epidemiolégico das vitimas e, por meio de uma anélise de regressao
logistica, buscou fatores de risco para internacgao e 6bito. A analise multivariada mostrou
associacao do risco de internacao com as seguintes variaveis: vitimas pedestres, ciclistas
e motociclistas; pessoas com mais de 50 anos; colisao com transporte pesado ou 6nibus;
acidentes ocorridos de madrugada e a tarde; e condutores residentes em Maringa. Ja para
orisco de dbito, as variaveis significativas para o ajuste do modelo foram: vitimas ciclistas,
do sexo masculino e com mais de 50 anos; colisdo com transporte pesado ou 6nibus; con-
dutores envolvidos em acidentes com trés ou mais veiculos; e acidentes com um veiculo.

Bastos etal. (2005) também destacaram a participa¢ao das vitimas do sexo masculino
e dos motociclistas em estudo sobre atendimento pré-hospitalar em Londrina, no Parana.
Ainda que o objetivo do trabalho tenha sido analisar as caracteristicas dos acidentes e das
vitimas, as autoras apontam para a importancia das a¢des intersetoriais “que contemplem
a prevencdo dos acidentes de transito em todos seus aspectos, executadas de forma co-
ordenada” (BASTOS et al., 2005, p.821).

Analisando as mortes por causas externas no municipio de Campinas-SP entre 1980
e 2000, Aidar (2003) observou que, no caso dos acidentes de transportes,®> os homens
representaram 76,5% das vitimas fatais em 1980 e 80,9% em 2000. A partir do calculo de
Anos de Vida Perdidos, a autora constatou que, em 2000, homens e mulheres deixaram
de ganhar aproximadamente 0,62 e 0,21 ano de expectativa de vida média, respectiva-

2 Aautora denomina mortes por “acidentes de transito” aquelas ocorridas por “acidentes de transito de veiculos a motor”,
incluidas nas categorias E 810 a E 819 da 92 Revisdo da Classificagdo Internacional de Doencgas.

3 A autora considerou mortes por acidentes de transporte aquelas classificadas de acordo com os cédigos EB00 a E848
da CID-9 em 1980 e 1991; e VOO a V99 da CID-10 para 2000.

R. bras. Est. Pop., Rio de Janeiro, v. 32, n.2, p. 257276, maio/ago. 2015 259



Bertho, A.C.S. e Aidar, T. Mobilidade cotidiana e as taxas de vitimizacdo por acidentes de transito

mente, em decorréncia dos acidentes de transportes. Usando as areas de residéncia das
pessoas que morreram em decorréncia de acidentes de transportes, Aidar (2003) indica
que os subespacos” com taxas mais elevadas em 2000 localizavam-se em areas periféri-
cas e eram cortados por rodovias de trafego intenso. “Sao justamente nessas areas que
a populacao de baixo poder aquisitivo tem possibilidade de se estabelecer, muitas vezes
de forma precaria” (AIDAR, 2003, p. 78). A autora ressalta que, embora ndo fosse possivel
inferir sobre os locais de ocorréncia dos eventos, assim como para os homicidios, os re-
sultados apontaram para uma condicao de vulnerabilidade maior da populacdo residente
nas periferias cortadas por rodovias e “nas areas com maior propor¢ao de populacao
com baixa escolaridade e residente em favelas” (AIDAR, 2003, p.80). No que diz respeito
a vulnerabilidade em relagao ao transito urbano em particular, Aidar (2003) refor¢a a
necessidade de aprofundamento e produ¢do de informagdes que considerem também os
locais de ocorréncia e as caracteristicas dos acidentes vis-d-vis a distribuicdo espacial e
as condi¢des de mobilidade cotidiana das populacdes em risco.

0 georreferenciamento por setor censitario e a analise espacialtambém foram os recur-
sos utilizados por Souza (2007) e Souza et al. (2008), que comparam locais de residéncia
das vitimas fatais e de ocorréncia dos acidentes no Rio de Janeiro, em 2003. Os autores
utilizaram as Declaracdes de Obito, para obter informacdes a respeito dos enderecos de
residéncia das vitimas e de ocorréncia dos 6bitos, e os registros de ocorréncia dos aciden-
tes da Policia Civil, para o local de ocorréncia dos acidentes.®> O estudo indica que, como
esperado, os locais de ocorréncia dos 6bitos se concentravam em areas onde se localiza o
maior centro de atendimento de emergéncia da cidade. Quanto aos locais de residéncia das
vitimas, os autores identificaram pontos de “alto risco de morte por acidentes de transito”,
mas com diferenc¢as importantes em comparagdo aos locais de ocorréncia dos acidentes.
Em uma sobreposicao dos mapas de risco do local dos acidentes com as principais vias
do municipio do Rio de Janeiro, observou-se que o maior risco de morte por colisdes se
concentrava nestas vias e os atropelamentos no centro da cidade. O mesmo resultado
foi observado por Maia (2009) que, ao estudar a distribuicao espacial dos acidentes de
transito no municipio de Sao Paulo e a respectiva relacao com a residéncia das vitimas,
observou que grande parte das vitimas residia nas proximidades das areas de concentragao
de ocorréncias. O autor também identificou concentra¢ao de vitimas residindo em areas
mais distantes, padrdao encontrado especialmente para os atropelamentos ocorridos no
centro da cidade.

Se, por um lado, a identificacdao de areas de risco do local de ocorréncia dos eventos
permite avaliacao espacial de suma importancia para a gestao do transito e seguranca
piblica (SOUZA et al., 2008), por outro, a identificacao dos grupos sociodemograficos

“A partir de 45 Unidades Basicas de Salide, a autora agrupou dez areas de abrangéncia e criou uma nova divisdao do
municipio, em 35 unidades de analise (AAs).

> Neste estudo foram georreferenciados, em nivel de setor censitario, 85% dos enderecos de residéncia das vitimas, 83%
dos enderecos de ocorréncia dos eventos e 95% dos enderegos de ocorréncia do 6bito, sendo que a maioria desses Gltimos
corresponde a unidades hospitalares (SOUZA, 2007).
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mais vulneraveis aos riscos oferecidos em determinadas areas e circunstancias adiciona
informacdes fundamentais para a¢des de prevencdo no ambito da educacao, sadde, trans-
porte plblico, entre outras (BERTHO, 2010; MAIA; AIDAR, 2007).

Usando os locais de residéncia das vitimas como proxy das condicdes socioecondmicas
das mesmas, Bertho (2010) analisou os acidentes de transito com vitimas fatais e nao fatais
ocorridos nas vias plblicas municipais de Campinas em 2006. O estudo indica que, embora
a populacao residente nas regides centrais e norte do municipio apresente maior indice de
mobilidade cotidiana, os locais de residéncia das vitimas pedestres de 0 a 14 anos e moto-
ciclistas de 15 a 24 anos estavam concentrados em areas de vulnerabilidade social.

E preciso considerar que o indice de mobilidade — nimero de viagens realizadas em
média por um individuo em um dia Gtil — varia de acordo com caracteristicas socioeconé-
micas. A Pesquisa Origem e Destino (O/D) realizada em 2011 na Regido Metropolitana de
Campinas (STM, 2012) mostra que, quanto menor a renda, menor é o indice de mobilida-
de. Na Regido Metropolitana, enquanto para a classe econdmica “A” a média foi de 2,21
viagens/dia, entre as pessoas de classe “D” essa taxa caiu para 1,29 viagem/dia. Ou seja,
quem tem maior renda ndo apenas possui maior disponibilidade de meios préprios de
transporte motorizado, como também realiza maior ndmero de viagens. A Pesquisa O/D
também mostrou que o indice de imobilidade geral, ou seja, o percentual de populagao
que nao se deslocou para fora de casa nos dias de referéncia da pesquisa, foi de 29,3%
(SMT, 2012). Quanto ao sexo, observou-se maior imobilidade para as mulheres (34,5%,
contra 23,8% para os homens). Segundo grupos etarios, este indice foi maior para idosos
(56,4%) e criancas (30,5%). Desagregando os dados por nivel de instru¢ao, o maior indice
de imobilidade foi registrado entre os analfabetos, reduzindo-se gradativamente com o
aumento da escolaridade, exceto entre os que estudaram até a pré-escola.® Diante dessas
informagdes, cabe questionar: aincidéncia dos acidentes também poderiavariar de acordo
com as condi¢des socioecondmicas nas areas onde residem as vitimas?

Fontes de dados e metodologia

Desde os anos 1970, os Boletins de Ocorréncia sao usados para os estudos sobre
acidentes de transito (LAURENTI et al., 1972). Entre as vantagens do uso dessa fonte de
informacao se destaca a possibilidade de coleta de dados como local e tipo do acidente,

6 Cabe destacar que o relatério da pesquisa O/D ndo menciona a aplicacao de quaisquer filtros para analise somente a partir
de determinada idade. Assim, entre os analfabetos estdo incluidas as criangas que ainda nao frequentam a escola, o que
justifica a alta imobilidade nesse grupo. O mesmo pode ser dito a respeito dos que tém grau de instrucao “pré-escolar”.
Se uma crianca esta em fase pré-escolar, é porque ela vai a escola (portanto, realiza deslocamentos). Caso contrario, ela
seria analfabeta. Isso justificaria a baixa imobilidade das pessoas com esse grau de instrucdo. Para eliminar a divida a
respeito dos possiveis efeitos de composicdo etdria no resultado apresentado no relatério da Secretaria de Transportes
Metropolitanos, realizou-se uma nova tabulacdo destes dados, selecionando-se apenas as pessoas com mais de 25 anos
deidade. Os resultados obtidos mostram grande semelhanca com os do relatério, corroborando a afirmacao de que quanto
maior a escolaridade, menor é a taxa de imobilidade dos individuos.
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tipo do veiculo envolvido, nimero de vitimas e caracteristicas das mesmas e residéncia
dos envolvidos.

Asinformacoes sobre acidentes foram obtidas no banco de dados produzido e organi-
zado pela Empresa Municipal de Desenvolvimento de Campinas/Secretaria Municipal de
Transportes (Emdec/Setransp), a partir de copias de Boletins de Ocorréncia de acidentes
de transito que ocorreram em 2009 nas vias piblicas municipais. Foram selecionados os
acidentes com vitimas fatais e ndo fatais — ou seja, pessoas que se feriram em acidentes,
mas nao morreram em decorréncia deles.

Além das informacdes dos Boletins de Ocorréncia, a Emdec/Setransp complementa
as informacdes sobre vitimas fatais que ndo faleceram no local do acidente, a partir de
documentos do Instituto Médico Legal (IML), das 13 Delegacias de Policia Civil da cidade,
dos Servigcos Técnicos Gerais (Setec) e da Policia Militar. Apds o recolhimento dos dados
nesses 6rgaos, sao excluidas as vitimas fatais que sofreram acidentes em outros municipios
e faleceram em Campinas e incluidas aquelas que faleceram em outros municipios, mas
sofreram o acidente em Campinas. Esse procedimento garante maior cobertura dos ébitos
(no caso de acidentes fatais) (EMDEC, 2010).

A partir do banco de dados da Emdec, foi feita a transcri¢ao” dos enderecos de re-
sidéncia de 5.168 vitimas fatais e nao fatais contidos em 4.187 Boletins de Ocorréncia
(BO). O georreferenciamento dos locais de residéncia das vitimas foi feito sobre a base
de logradouros produzida pela Emdec (2014). Utilizou-se o software livre TerraView 4.2.0.

Neste artigo, nao foi feita a analise do georreferenciamento dos locais de ocorréncia
dos acidentes, por ndo estar incluida em seu objetivo principal. Porém, cabe ressaltar que
estudo anterior mostrou que a maioria dos acidentes ocorreu no centro da cidade, bem
como em grandes avenidas, locais em que o fluxo de pessoas e veiculos é intenso (BERTHO,
2014). Esse resultado também foi encontrado por Souza (2007) que, a partir de dados de
acidentes de transito com vitimas fatais no Rio de Janeiro em 2003, observou que grande
parte dos atropelamentos ocorreu no centro do municipio, o que poderia ser justificado
pelo fluxo intenso de pedestres. Por outro lado, a autora constatou que os outros tipos de
acidentes se concentraram em uma area por onde passa uma das vias mais importantes
da cidade. A informacgdo sobre o local de ocorréncia dos acidentes é relevante e ampla-
mente utilizada pela Secretaria Municipal de Transportes de Campinas para adoc¢ado de
medidas preventivas, tais como melhoria da sinalizacao, aumento da fiscaliza¢gdao para
coibir infracdes que coloquem em risco a vida das pessoas, instalacao de radares para
controle davelocidade, entre outras. Entretanto, o presente artigo focaliza apenas os locais
de residéncia das vitimas fatais e nao fatais, pois busca esclarecimentos a respeito das
condigdes socioeconémicas e de mobilidade das pessoas que sofreram acidentes e usa a
area de residéncia como proxy das condi¢des socioecondmicas das vitimas.

7 Umavez que a Emdec nao utiliza ainformagado de endereco de residéncia das vitimas e as cépias dos Boletins de Ocorréncia
ndo podem ser retiradas da Emdec e nem replicadas, a autora passou aproximadamente quatro meses trabalhando dentro
da empresa para transcrever tais informagdes para o banco de dados ja existente.
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Apds o georreferenciamento dos locais de residéncias das vitimas, foi feita a leitura
desses enderegos para cada area de ponderagdo (AP) do Censo Demografico 2010, que
passou a ser a unidade de analise. A drea de pondera¢do é a menor unidade geogréafica de
desagregacao para os dados provenientes da amostra do Censo, sendo composta por um
conjunto de setores censitarios contiguos, com tamanho minimo definido em 400 domicilios
ocupados na amostra (IBGE, 2013). Em 2010, o municipio de Campinas foi dividido em 36
APs. Usando como denominador a populacio de cada AP,® foram entdo calculadas taxas de
vitimizag¢do. Além da taxa de vitimizagao total (total de vitimas que residiam na AP por 100
mil habitantes da mesma AP), foram calculadas taxas de vitimizacao de pedestres (nimero
de vitimas pedestres por 100 mil habitantes) e de motociclistas, sendo que neste Gltimo
caso foi considerado apenas o niimero de motociclistas (condutores ou garupas) de 15 a
34 anos que sofreram acidentes, dividido pela populacdo de 15 a 34 anos.

Do Censo 2010 foram selecionadas variaveis de renda domiciliar per capita em salarios
minimos, nivel de instru¢ao e duas variaveis que se relacionam as condi¢cdes de mobilidade
cotidiana: tempo de deslocamento entre a residéncia e o local de trabalho; e existéncia de
carro e/ou motocicleta no domicilio. Algumas considera¢des devem ser feitas a respeito
destas variaveis.’

Para identificacao das caracteristicas econdmicas de cada AP, foi selecionada a variavel
rendimento mensal domiciliar per capita em niimero de salarios minimos em julho de 2010,
identificada pelo cdigo V6532 nos microdados do Censo de 2010. Devido a assimetria da
distribuicdo da variavel renda, a maior dispersdo das taxas de vitimiza¢ao entre as AP de
mais baixa renda média e a indicacdo de relacdo nao linear das taxas de vitimizacdo, em
acidentes de moto em especial, com a média do rendimento domiciliar per capita, optou-se
pela categorizacdo desta em quatro classes de rendimento: menos de um salario minimo;
de 1 a menos de 2 salarios minimos; de 2 a menos de 3 salarios minimos; e a partir de
trés salarios minimos.'° Foram consideradas as proporcdes de pessoas residentes em
domicilios com determinada faixa de renda, por AP. Elaboraram-se andlises descritivas e
diagramas de dispersdo entre as taxas de vitimizacao e as caracteristicas socioecondmicas
e de mobilidade da populagao residente nas APs (tabela e graficos no Apéndice).

Para analise da escolaridade da populagao residente, foi usada a variavel nivel de
instrucao (V6400), construida pelo IBGE a partir das informacoes sobre série e grau de
instrucao para as pessoas que frequentavam escola e maior grau concluido para aquelas

8 Embora os acidentes tenham ocorrido em 2009 e os dados do Censo Demograficos refiram-se a 2010, pela proximidade
temporal considerou-se que nao haveria prejuizos significativos a analise ao se fazer o calculo de taxas usando os dados
censitarios.

9 As defini¢des das variaveis foram obtidas a partir da metodologia do Censo Demografico 2010 (IBGE, 2013).

10 com o objetivo de estudar a importancia dos extremos em termos de rendimento domiciliar per capita, inicialmente
foram definidas oito categorias: de 0 a menos de Y% saldrio minimo; de Y2 a menos de 1; de 1a menos de 2; de 2 a menos
de 3; de 3 a menos de 5; de 5 a menos de 10; de 10 a menos de 20; e a partir de 20. Quando comparados os coeficientes
de correlagdo entre a propor¢do de domicilios em cada uma destas faixas de rendimento e as taxas de vitimizagao por
acidentes de transito, os resultados nao indicaram diferencia¢do entre as duas primeiras faixas, tampouco entre as quatro
Gltimas. Por esta razdo, para o artigo estdo apresentadas apenas as quatro faixas de rendimento.
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que nao frequentavam (IBGE, 2013). Avariavel coletada em nivel individual é categérica e
a classificacdo é a seguinte: sem instru¢ao e fundamental incompleto; fundamental com-
pleto e médio incompleto; médio completo e superiorincompleto; superior completo e nao
determinado. Para eliminar os efeitos de composicdo etaria da popula¢do da AP, foi feito
um recorte que considera apenas a escolaridade das pessoas de 25 a 39 anos (cerca de
26% da populacdo), pois é esperado que uma AP com alto percentual de pessoas idosas,
ou de criancas em idade escolar, tenha uma escolaridade média mais baixa — sem que isso
necessariamente signifique piores condi¢des de escolarizagdo e sociais para a populagao
em questdo. Por este motivo, optou-se pelo uso do nivel de instrucdo dos adultos jovens
como uma proxy da escolaridade da area, em vez da padronizac¢ao, que, embora permitisse
a comparacao entre as APs com distintas estruturas etarias, dificultaria a interpretacao dos
resultados. Assim, o indicador usado foi a propor¢ao de pessoas de 25 a 39 anos em cada
faixa de escolaridade mencionada anteriormente.

Para analise das condicoes de mobilidade dos individuos residentes nas APs do
municipio, foram selecionadas trés perguntas do Censo 2010: V0662 — “Qual é o tempo
habitual gasto de deslocamento de sua casa até o trabalho?”; V0221 - “Neste domicilio
existe motocicleta para uso particular?”; e V0222 — “Neste domicilio existe automével
para uso particular?” A primeira pergunta é respondida apenas pelas pessoas que traba-
lham e se deslocam diariamente por este motivo. Esta varidvel é categoérica ordinal e foi
mantida tal como esta no Censo, sendo que as duas Gltimas categorias foram somadas:
até 5 minutos; de 6 a 30 minutos; mais de 30 a 60 minutos; e mais de 60 minutos.!! Po-
rém, para o nivel de andlise do trabalho, também neste caso, foi analisada a propor¢ao de
pessoas da AP por faixas de tempo de deslocamento casa-trabalho. Embora os acidentes
nao necessariamente ocorram no trajeto casa-trabalho, parte-se do pressuposto de que os
obstaculos ou facilidades encontrados na realiza¢do deste percurso cotidiano possam se
reproduzir em outras situa¢des, como nos deslocamentos para estudos, acesso a servicos
elazer. Asegunda e a terceira variaveis escolhidas foram agrupadas em uma nova variavel
categérica nominal, chamada “existéncia de meios préprios de transporte motorizado”,
composta pelas categorias: nenhum (quando o domicilio ndo tem moto nem automével);
somente moto; somente automovel; e moto e automével. Mesmo que a existéncia de um
meio de transporte motorizado no domicilio ndo comprove a utilizagdo do mesmo para os
deslocamentos diarios, tampouco informe sobre quais individuos do domicilio utilizam
o(s) veiculo(s) declarado(s), trata-se de mais um indicador de condi¢des socioecondmicas
e de mobilidade. Uma vez que a unidade espacial de analise é a AP, as respostas possiveis
compreendem, por exemplo, a “propor¢ao de individuos residentes na AP que moram em
domicilios que ndo tém automével ou motocicleta”, a “proporcao de individuos residentes
na AP que moram em domicilios que tém somente automével”, e assim por diante. Embora
as informacgdes censitarias nao tenham sido levantadas para mensurar, ou tratar da mobi-

"No Censo, existem as categorias “mais de 60 a 120 minutos” e “mais de 120 minutos”, mas para o artigo essas categorias
foram agregadas.
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lidade cotidiana, considerou-se sua importancia para a presente pesquisa como forma de
explorar fontes alternativas para estudos em areas urbanas onde nao existem fontes de
informacdes especificas como a Pesquisa Origem e Destino.

Foram feitas analises de correlagdao de Pearson com as informac¢des por AP: taxas de
vitimizacdo (total, pedestres e motociclistas), condi¢des socioeconémicas (renda domi-
ciliar per capita e escolaridade) e condi¢cdes de mobilidade (posse de meios proprios de
transporte motorizado e tempos médios de deslocamento casa-trabalho). Os resultados
sdo apresentados a seguir.

Resultados e discussao

Das 5.168 pessoas que sofreram acidentes nas vias plblicas municipais de Campinas,!?
em 2009, 4.419 moravam no municipio. Todas as analises apresentadas a seguir referem-
-se a este total de vitimas residentes em Campinas. Dessas, 70,7% (3.123 pessoas) eram
homens e 29,1% (1.287) eram mulheres. O percentual de vitimas cujo sexo nao foi especi-
ficado no Boletim de Ocorréncia corresponde a 0,2% do total (nove pessoas). Quanto aos
grupos etarios, destacam-se as vitimas com idade entre 20 e 24 anos, com participacdo
de 25,2%, seguidas pelas pessoas de 25 a 29 anos, que respondem por 16,2% do total.
Quando se avalia a participacdo por sexo, em cada grupo etario, observa-se que em todas
as idades o nimero homens é superior ao de mulheres.

Das 4.419 vitimas que residiam em Campinas, foi possivel fazer o georreferenciamento
dos enderecos de residéncia de 3.652 (82,6%?*). Este total foi usado para o calculo das
taxas, que tém como denominador a populagdo residente em cada AP.

Aanalise das vitimas portipo de veiculo que ocupavam no momento do acidente mos-
tra que a maior parte era composta por motociclistas (aproximadamente 50% do total),
seguida pelos ocupantes dos demais veiculos (30%), pedestres (15%) e ciclistas (4%).
Dada aimportdncia de se estudar separadamente as vitimas pedestres e os motociclistas,
chamados de usuarios vulneraveis do sistema viario'* (GLOBAL ROAD SAFETY PARTNERSHIP,
2008), optou-se por realizar a analise dessa forma. Por este motivo, as taxas sao calculadas
para o total de vitimas,® para os pedestres e para os motociclistas de 15 a 34 anos, sendo
que neste Gltimo caso o denominador é dado pela populagdo deste mesmo grupo etario.

2p expressao “total de vitimas” faz referéncia a esse universo, composto por vitimas fatais e nao fatais de acidentes de
transito ocorridos em vias pablicas municipais de Campinas em 2009.

Bo missing do georreferenciamento dos locais de residéncia deve-se ndo apenas a incompletude no preenchimento dos
dados, mas principalmente a dificuldade de localiza¢ao de logradouros cujos nomes sao designados por numerais (p. ex.:
R. Dezoito). Das 767 vitimas cujos locais de residéncia ndo foram localizados, quase metade dos enderecos tinha o nome
do logradouro designado por numerais.

M Nessa definicao também estdo incluidos os ciclistas, porém, por totalizarem apenas 172 vitimas (3,9% do total), optou-se
por nao analisa-los separadamente, como foi feito com pedestres e motociclistas.

LY classificacdo feita pela Emdec permite identificar condutor de moto, condutor de bicicleta, condutor de demais veiculos,
passageiro de moto, passageiro de bicicleta, passageiro dos demais veiculos, pedestres e vitimas com informagdo ndo
especificada (esta Gltima categoria inclui menos de 1% das vitimas).

R. bras. Est. Pop., Rio de Janeiro, v. 32, n.2, p. 257276, maio/ago. 2015 265



Bertho, A.C.S. e Aidar, T. Mobilidade cotidiana e as taxas de vitimizacdo por acidentes de transito

A Tabela 1 mostra resultados ja esperados: associa¢ao positiva entre a propor¢ao de
pessoas da AP com renda domiciliar per capita de menos de um salario minimo e de 1 a
menos de 2 salarios minimos e a proporcao de pessoas da AP vivendo em domicilios com
nenhum meio de transporte ou somente moto. Também observou-se correlacao negativa
entre as proporcdes de pessoas com renda domiciliar per capita de menos de dois salarios
minimos e de pessoas vivendo em domicilios com carro.

TABELA 1
Coeficiente de correlacao de Pearson entre proporcao de residentes em domicilios com meios préprios
de transporte para area de ponderacao e proporcao de populacao, segundo faixas de renda domiciliar
per capita para area de ponderacao
Municipio de Campinas — 2010

Faixas de renda Residentes em domicilios com meios proprios de transporte
(em salarios minimos) Nenhum Moto Carro Ambos
Menos de 1 SM 0,828** 0,829** -0,868** -0,437**
De 1 a menos de 2 SM 0,423* 0,474** -0,545** 0,02
De 2 amenos de 3 SM -0,507** -0,681** 0,553** 0,317
A partir de 3 SM -0,770** -0,750** 0,843** 0,296

Fonte: IBGE. Censo Demografico 2010.
* Correlagoes significativas ao nivel de 5%; ** correlagdes significativas ao nivel de 1%.

De maneira complementar, a medida que as faixas de renda aumentam, os coeficientes
mostram relacdes inversas: a partir de 2 a menos de 3 salarios minimos de renda domiciliar
per capita, a proporcao de pessoas por AP mostrou correlacao negativa com a propor¢ao
de residentes em domicilios sem meios proprios de transporte ou somente com moto e
correlagao positiva com a propor¢ao de pessoas residentes em domicilios com carro. Os
diagramas de dispersao (Graficos 1 e 2) possibilitam outra visualizacao dos resultados
que estao de acordo com o esperado: quanto maior o rendimento médio da AP, maior é a
proporcao de pessoas com possibilidade e mobilidade cotidiana individual, ou auténoma,
de carro e/ou motocicleta.

A Tabela 2 mostra os coeficientes de correlagao de Pearson entre as taxas de viti-
mizagao (total — incluindo acidentes automotor, pedestres e motociclistas, por 100 mil
habitantes)® e a renda domiciliar per capita e escolaridade dos adultos jovens de 25 a 39
anos. Destaca-se a correlacao positiva entre taxas de vitimizacao (total e de motociclis-
tas) e a proporcao de pessoas com renda domiciliar per capita de 1 a menos de 2 salarios
minimos, bem como a correlagdo positiva entre taxa de vitimiza¢ao total e proporcao de
pessoas com renda domiciliar per capita de 2 a menos de 3 salarios minimos. Quanto a
relacao entre escolaridade e taxas de vitimizacao, sobressai a correla¢ao positiva com a
proporcao de pessoas com ensino médio.

16 Das 4.419 vitimas, apenas 260 (5,9%) sofreram acidentes envolvendo dnibus, o que justifica essas vitimas ndo terem
sido tratadas separadamente. Entre estas estdo aquelas que foram atropeladas por dnibus, analisadas dentro no conjunto
dos “pedestres”. Cabe destacar que, de acordo com a Pesquisa Origem e Destino (O/D) realizada em 2011 na Regido
Metropolitana de Campinas (RMC), do total de viagens com origem dentro do municipio de Campinas, 34,4% utilizaram
meios de transporte coletivo (STM, 2012), o que mostra que, considerando o uso dos meios de transporte, o niimero de
vitimas é relativamente baixo.
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GRAFICO 1

Mobilidade cotidiana e as taxas de vitimizacdo por acidentes de transito

Percentual de populacdo residindo em domicilios com ou sem carro e motocicleta por percentual de
populagao com rendimento domiciliar per capita de menos de um salario minimo para areas de ponderagao
Municipio de Campinas - 2010
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TABELA 2
Coeficiente de correlagdo de Pearson entre taxas de vitimiza¢do devido a acidentes de tréansito,
proporcao de pessoas por faixa de renda domiciliar per capita e propor¢ao de adultos de 25 a 39 anos
por escolaridade para areas de ponderagao
Municipio de Campinas — 2009

Taxas de vitimizacdo por 100 mil habitantes

Indicadores —
Total Pedestres Motociclistas (1)
Proporcao de pessoas por AP por faixas de renda
domiciliar per capita (em salarios minimos)
Menos de 1 SM -0,07 0,12 0,04
De 1 a menos de 2 SM 0,342* 0,21 0,471**
De 2 a menos de 3 SM 0,375* 0,16 0,32
A partir de 3 SM -0,16 -0,23 -0,30
Proporcao de pessoas de 25 a 39 anos por AP
por escolaridade
Nenhuma ou fundamental incompleto -0,25 -0,13 -0,10
Fundamental completo 0,13 0,20 0,28
Médio completo 0,526** 0,445%* 0,570**
Superior completo -0,11 -0,18 -0,26

Fonte: IBGE. Censo Demografico 2010. Emdec/Setransp (2010).
(1) Vitimas motociclistas de 15 a 34 anos divididas pela popula¢do de 15 a 34 anos.
* Correlagoes significativas ao nivel de 5%; ** correlagdes significativas ao nivel de 1%.

A Tabela 3 relaciona as taxas de vitimizacdao com indicadores de mobilidade. Esta
analise apresentou apenas dois resultados com significancia. O primeiro indica associacao
negativa entre a propor¢ao de pessoas residentes em domicilio com carro e moto e a taxa
devitimizacao de pedestres. O segundo resultado significativo encontrado foi a correlagao
negativa entre proporcao de pessoas que levam até 5 minutos se deslocando de casa para
o trabalho e a taxa de vitimiza¢gdao de motociclistas.

TABELA 3
Coeficiente de correlagdo de Pearson entre taxas de vitimizacdo devido a acidentes de transito e
caracteristicas da mobilidade para areas de ponderagao
Municipio de Campinas — 2009

Taxas de vitimizacdo por 100 mil habitantes

Indicadores —
Total Pedestres Motociclistas (1)
Proporcao de pessoas por AP residentes em
domicilios com carro ou moto
Sem carro nem moto -0,088 0,237 -0,008
Com moto -0,149 0,012 -0,020
Com carro 0,100 -0,098 -0,024
Com carro e moto 0,065 -0,398* 0,101
Proporcao de pessoas por AP por tempo de
deslocamento casa-trabalho
Até 5 minutos -0,215 -0,200 -0,339*
De 6 a 30 minutos -0,159 -0,280 -0,283
Mais de 30 a 60 minutos 0,114 0,194 0,269
Mais de 60 minutos 0,211 0,318 0,288

Fonte: IBGE. Censo Demografico 2010. Emdec/Setransp (2010).
(1) Vitimas motociclistas de 15 a 34 anos divididas pela popula¢do de 15 a 34 anos.
* Correlagoes significativas ao nivel de 5%; ** correlagdes significativas ao nivel de 1%.
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Consideragoes finais

Osimpactos para a salide da populagdao em funcdo dos acidentes de transito sdo motivo
de preocupacao em todo o mundo, pois a cada ano aproximadamente 1,2 milhdo de pessoas
morrem por esta causa (WHO, 2013). Em 2012, o Brasil registrou quase 45 mil dbitos por
acidentes de transito. A importancia de se estudar o fendmeno esta nao apenas nos anos
potenciais de vida perdidos por esta causa, mas também por ser reflexo de décadas de
continuo crescimento urbano no pais e da respectiva dindmica econdmica e populacional
dentro e entre as maiores aglomeragdes urbanas, que acontecem, em grande medida, de
forma desordenada, sem o devido planejamento e a¢des eficazes para atenderem as novas
demandas para a mobilidade cotidiana e transporte intra e intermunicipal.

Foi com tal preocupac¢do que se produziu esse artigo, buscando acrescentar conheci-
mento ao debate existente nas, e entre, diversas areas que estudam o tema. A metodologia
e as fontes usadas nas pesquisas conduzidas por demégrafos ndo sao exclusivas deste
campo do conhecimento, mas as particularidades emergem na formula¢ao das hipéteses
enainterpretacao das informacdes. No caso do presente estudo, procurou-se avaliar como
a exposicao ao risco de acidentes pode ser potencializada pelas condi¢des de mobilidade
da populagdo. Avalia-se que, mesmo com diversas limitacoes, o Censo Demografico 2010
revelou potencialidades para os estudos sobre mobilidade e exposi¢ao aos riscos no
transito urbano, a partir do nimero e tempo de deslocamentos e da existéncia ou ndo de
meios proprios de transporte. Este estudo teve como desafio trabalhar com informacdes
coletadas em nivel individual tanto das vitimas de acidentes quanto das condi¢des so-
cioecondmicas e de mobilidade da popula¢do, mas todas estimadas em um ambito mais
agregado, que é a area de ponderacdo. Como a anélise s foi possivel gragas a agregacao
dos dados, perde-se o detalhamento e nao se pode garantir que as vitimas foram aquelas
do grupo mais ou menos abastado. Por outro lado, os resultados observados para as taxas
especificas por tipo e nimero de deslocamentos reforcam o entendimento de que o espaco
de residéncia reflete também os constrangimentos quanto a realizacao da mobilidade
cotidiana de forma segura.

As analises de correlagao entre renda domiciliar per capita e a existéncia de meios
préprios de transporte no domicilio mostraram resultados que poderiam ser esperados:
associacao positiva entre baixa renda e a proporc¢ao de pessoas da AP vivendo em domicilios
com nenhum meio de transporte ou somente moto. Por outro lado, a partir de 2 a menos
de 3 saldrios minimos de renda domiciliar per capita ha correlagao positiva e significativa
com a propor¢ado de pessoas residentes em domicilios com carro ou com carro e moto.

No caso da taxa de vitimizacao de motociclistas por 100 mil pessoas, observou-se
correlacao positiva com a propor¢ao de pessoas com renda domiciliar per capita de 1 a
menos de 2 salarios minimos. Quanto a relacdo entre escolaridade e taxas de vitimiza¢ao
total, destacou-se a correlagdo positiva com a proporcao de adultos de 25 a 39 anos com
ensino médio.
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Embora as conclusdes nao possam ser inferidas para o nivel individual, observa-se
que, em areas com maiores percentuais de pessoas com baixa renda, ha menor posse de
meios proprios de transporte e menores taxas de acidentes (BERTHO, 2014). A condigdo
que “propicia” a vitimizacdo é intermediaria. Talvez porque as pessoas residentes em
areas intermediarias tenham um pouco mais de condi¢des de escolha e, para alcangar
maior controle sobre o proprio tempo, flexibilidade e possibilidade de acesso a bens e
servigos, incluindo trabalho, decidem pela utilizacao de motocicleta, apesar dos riscos
que este meio de transporte oferece.

A pesquisa da indicios de que a imobilidade, maior entre as pessoas menos es-
colarizadas e com menor renda (STM, 2012), reduz o risco de morte por acidentes por
diminuir a exposi¢do das vitimas aos perigos do transito, ao mesmo tempo em que a
melhor condicdao das pessoas que residem em area de maior riqueza permite que os
deslocamentos sejam realizados com maior seguranca — em Gltima instancia, porque
provavelmente aqueles com maior renda utilizam mais carros. Mas nenhum dos dois
extremos mostra um “ideal” de mobilidade ou de seguranga no transito. Eles apenas
reforcam o uso desigual das vias plblicas, onde quem pode se desloca muitas vezes e,
provavelmente, com maior seguranca e quem nao pode se desloca pouco e, quando tem
condi¢des econdmicas minimas, o faz com pouca seguranca.

Entretanto, deve ser ressaltado que, embora tais resultados sejam coerentes com
estudos anteriores, o baixo risco de vitimizacao da populacao residente nas areas ur-
banas com os piores indicadores socioecondmicos pode ser resultado da seletividade
do sucesso da localizagdo dos enderecos das vitimas. Em outras palavras, caso os
enderecos nao identificados (17,4%) sejam de vitimas residentes nessas areas com
piores indicadores, a relacdo sera mais linear, isto é, quanto mais precdria a situacao
socioecondmica e de mobilidade (pouca e/ou insegura), maior é o risco de vitimizacdo
em acidentes de transito.

Os resultados mostram que, apesar das dificuldades metodolégicas, os Boletins de
Ocorréncias sao fontes ricas quando se pretende saber, além da idade, sexo, tipo de
veiculo envolvido e outras informacgdes referentes a ocorréncia, os enderecos de residéncia
dasvitimas. Embora os Boletins de Ocorréncia nao permitam identificar as caracteristicas
socioecondmicas individuais, por meio do georreferenciamento dos enderecos das vitimas
é possivel tragar um perfil das areas onde residiam essas vitimas, servindo como uma
aproximacao das suas condi¢des socioecondmicas. A pesquisatambém avanca ao buscar
no Censo Demografico 2010 informagdes a respeito das condi¢des socioecondmicas e de
mobilidade de areas menores que compdem o municipio. E certo que nas grandes regides
metropolitanas, como é o caso de Campinas, a Pesquisa Origem e Destino fornece dados
mais precisos e detalhados a respeito das condi¢des de mobilidade da popula¢ao. Porém,
o Censo, dada a abrangéncia nacional, permite que a analise realizada nesta pesquisa
sejareplicada e, claro, aperfeicoada, em outros recortes geograficos.
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Abstract

Everyday mobility and victimization rates from traffic accidents: what can be seen from
demographic censuses data?

This paperassesses how the exposure to traffic accident risk can be potentiated by the conditions
of everyday mobility of individuals. In the analysis, data from the Accidents Registry of fatal and
non-fatal accidents in Campinas (Sdo Paulo) in 2009 and the 2010 Demographic Census were
used. The victims’ places of residence were geocoded, allowing the calculation of victimization
rates by area of consideration, which, in turn, were correlated to socioeconomic and mobility
information. Although the findings do not permit conclusions at individual level, it was found
that areas with a higher proportion of low-income population had lower accident rates. On the
other hand, it was observed a negative correlation between areas with a higher proportion of
high-income population and victimization rates of motorcyclists. The results show a positive
correlation between the proportion of people with household income per capita thatis 1to less
than 2 and 2 to less than 3 times the minimum wage and rates of victimization. This is true as
well for people ages 25 to 39 who completed high school. The results suggest an unequal use of
publicroads, where those who can afford moving do it safely and those who cannot afford moving
do it less frequently, and, when the latter have minimal economic conditions, move less safely.K

Keywords: Traffic accidents. Everyday mobility. Health inequalities.

Resumen

Movilidad cotidiana y tasas de victimizacién por accidentes de trdnsito: ;qué se puede
entrever a partir de los datos censales?

En este estudio se analiza la forma en que la exposicion al riesgo de accidentes de transito
puede ser potenciada por las condiciones de la movilidad cotidiana de los individuos. Para
este propdsito se utilizaron los datos del Boletin de ocurrencia de accidentes fatales y no
fatales en Campinas (Sdo Paulo) en 2009 y del censo demografico de 2010. Los lugares de
residencia de las victimas fueron georreferenciados, lo que permitié el calculo de los indices
de victimizacién por accidentes por area de ponderacién, los que a su vez se relacionaron con
informacién socioeconémica y de movilidad. Aunque las conclusiones no pueden inferirse
para el nivel individual, se encontré que en las zonas con una mayor proporcién de personas
con bajos ingresos se registraban menores tasas de accidentes. Por otra parte, se observé una
correlacion negativa entre las areas con mayor proporcién de personas con altos ingresos y
las tasas de victimizacion de motociclistas. Los resultados muestran una correlacién positiva
entre las areas con mayor proporcién de personas con ingreso familiar per capita de1a 2y de
2 a3 salarios minimos y las tasas de victimizacién por accidentes, asi como entre aquellas con
mayor proporcion de personas de 25 a 39 afios con ensefianza media completa. Estos resultados
refuerzan la idea de una posible utilizacién desigual de la via p(blica, en la que aquellos que
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pueden se desplazan de forma segura, los que no pueden se desplazan poco, y cuando cuentan
con las condiciones econémicas minimas, lo hacen en condiciones de seguridad escasas.

Palabras clave: Accidentes de transito. Movilidad cotidiana. Desigualdades en salud.

Apéndice

TABELA 1
Estatisticas descritivas das variaveis incluidas no estudo, segundo as 36 areas de ponderac¢ao
Municipio de Campinas — 2010

Desvio- Skewness Kurtosis

Variaveis e categorias Minimo Maximo Mediana Média padrio @) ()
Taxa de vitimizagao devido
a acidentes de transito por
100 mil hab.
Total 50,0 562,6 3272 330,4 110,1 -0,10 0,33
Pedestres 0,0 97,7 44,4 47,4 20,5 0,26 0,42
Motociclistas de 15 a 34 anos 72,8 916,1 482,0 4655 2022 0,16 -0,46
Populagao (%) residente em
domicilios com carro ou moto
Nenhum 5,6 47,2 22,7 233 12,4 0,47 -0,87
Somente moto 0,0 11 0,4 0,4 0,3 0,61 -0,32
Somente carro 34,0 83,3 58,8 58,8 12,2 0,01 -0,66
Ambos 4,2 23,8 13,1 13,6 4,5 0,12 -0,39
Populagao (%) segundo tempo
do deslocamento casa-trabalho
Até 5 minutos 2,0 13,6 57 6,5 3,0 0,76 -0,13
De 6 230 min. 14,5 74,5 52,1 46,9 14,6 -0,39 -0,73
Mais de 30 a 60 min. 15,0 49,8 31,6 33,4 9,7 -0,07 -1,25
Mais de 60 min. 4,6 38,7 94 13,0 8,8 1,67 2,25
Escolaridade da populacao
de 25 a 39 anos (%)
Nenhuma ou fundamental 27 521 208 21,2 119 061 -004
incompleto ’ ’ ’ ’ ’ ’ ’
Fundamental completo 1,6 28,9 17,0 16,0 6,9 -0,14 -0,79
Ensino médio completo 173 51,1 37,5 35,7 7.9 -0,43 -0,17
Superior 1,6 78,2 21,3 26,1 21,0 0,67 -0,51
Populagao (%) segundo renda
domiciliar per capita em
salarios minimos
Menos de 1 SM 5,5 71,5 34,8 36,5 17,7 0,30 -1,06
De 1 a menos de 2 SM 11,3 40,0 29,2 27,9 71 -0,60 0,15
De 2 a menos de 3 SM 3,8 21,2 12,7 11,9 4,1 0,05 -0,53
A partir de 3 SM 1,3 74,6 18,0 23,5 19,3 0,66 -0,42
g"eerdc'gp‘i%re”d'me”to domiciliar 42706 478094 1.08595 139004 93852 155 336
L\)Aeerdc'ggf‘mdo rendimento domiciliar 33, 55 350000 70438 92170 61677 243 8,02

Fonte: IBGE. Censo Demografico 2010. Emdec/Setransp (2010).
Nota: Nao ha evidéncia estatistica para rejeitar as hipoteses: simetria da distribui¢do; e adequagdo de concentragao em torno da
média.
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GRAFICO 1

Mobilidade cotidiana e as taxas de vitimizacdo por acidentes de transito

Taxas de vitimizacao devido a acidentes de transito por média da renda domiciliar per capita, segundo
tipo de acidente para areas de ponderagdo
Municipio de Campinas - 2010
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Fonte: IBGE. Censo Demografico 2010. Emdec/Setransp (2010).

GRAFICO 2
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GRAFICO 3
Taxas de vitimizacdo devido a acidentes de transito por percentual de populacdo de 25 a 39 anos com
ensino médio completo, segundo tipo de acidente para areas de ponderacgao
Municipio de Campinas - 2010
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GRAFICO 4
Taxas de vitimizacao devido a acidentes com motocicletas por percentual da populacao com tempo de
deslocamento casa-trabalho inferior a seis minutos para areas de ponderacao
Municipio de Campinas — 2010
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