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RESUMO

Este trabalho tem por objetivo analisar o impacto na mudanga ocorrida na lei 13.546, art. 302
da lei seca, na mortalidade causadas por acidentes de transito no periodo de 2017 a 2019. A
mudanca na lei foi posta em vigéncia em 2018, com proposito de aumento da pena do
condutor que dirigisse sob efeito de alcool. Os dados foram extraidos do SIM-DATASUS e
agrupados de acordo com as causas externas de morbidade e mortalidade. Através do método
de controle sintético mostrou-se que a mortalidade geral causadas por acidentes de transito
ndo sofreu impacto apoOs a intervencdo. Para analisar efeitos heterogéneos, a causa de
tratamento foi analisada por regido e por dias uteis e final de semana, a fim de captar o
impacto nas diferentes situagdes, porém os resultados apontaram nenhum impacto causado

pela intervengdo através da mudanca na Lei Seca.

Palavras-chave: Mortalidade. Acidente. Alcool. Lei Seca.



ABSTRACT

This work aims to analyze the impact of the change that occurred in law 13,546, art. 302 of
the “Lei Seca”, in mortality caused by traffic accidents in the period from 2017 to 2019. The
change in the law was put into effect in 2018, with the purpose of increasing the penalty for
drivers who drove under the influence of alcohol. Data were extracted from SIM-DATASUS
and grouped according to external causes of morbidity and mortality. Using the synthetic
control method, it was shown that general mortality caused by traffic accidents was not
impacted after the intervention. To analyze heterogeneous effects, the cause of treatment was
analyzed by region and by weekdays and weekends, to capture the impact in different
situations, however the results showed no impact caused by the intervention through the

change in the “Lei Seca”.

Keywords: Mortality. Accidents. Alcohol. Lei Seca.
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1. INTRODUCAO

Os acidentes de transito provocados pela ingestdao de dalcool sdo considerados um
problema de satde publica, no estudo feito por Abreu (2006), foi encontrado que cerca de
33% das vitimas fatais por acidentes de transito apresentavam alcool no sangue. Diante disso,
o Codigo de Transito Brasileiro (CTB) regido pela lei 9.503, de 23 de setembro de 1997,
implementou a reducdo na tolerancia do nivel alcool permitido para os condutores (BRASIL,
1997). Em seguida, foi promulgada a Lei no 11.705, de 19 de junho de 2008, batizada de Lei
Seca, que trata da proibi¢do do consumo de bebida alcoolica por condutor de veiculo
automotor (BRASIL, 2008). J& em 2012, houve mudancas nos artigos 165, 262, 276, 277 ¢
306 do Cddigo de Transito Brasileiro (BRASIL, 2012). Na sequéncia mais algumas mudancas
foram implementadas em 2016 e 2018, com aumento da multa e intensificando a rigorosidade
da punicao, com o art. 302 da Lei Seca (BRASIL, 2016; BRASIL, 2018). como também
mudangas na rigorosidade e puni¢cdo foram criadas com o propdsito de reduzir os danos e
punir os motoristas que conduzem de forma imprudente, gerando vitimas fatais e ndo fatais.
Os acidentes de transito terrestre (ATT) causam mais de um milhdo de mortes anualmente em
todo o mundo, bem como feridos e portadores de sequelas. O numero de mortes € de cerca de
62% em uma parcela de 10 paises: India, China, Estados Unidos, Russia, Brasil, Ird, México,
Indonésia, Africa do Sul e Egito que compreendem 56% da populagio mundial

(ORGANIZACAO MUNDIAL DA SAUDE(OMS), 2009).

Em paises desenvolvidos como Estados Unidos, Canadd, Austrdlia, Nova Zelandia e
alguns paises europeus, a curva de mortalidade de acidentes de transito apresentou uma
tendéncia ascendente até¢ ao inicio da década de 1960. Apods a implementacdo de algumas
medidas de seguranca, a partir do aumento da frota de veiculos: o uso de cintos de seguranca
e capacetes, a instalagdo de dispositivos de protecdo contra impactos nos veiculos,
observaram-se reducdo da velocidade dos veiculos, aumento da fiscalizagdo nas vias publicas
e o cumprimento das leis de transito, resultando em uma queda na curva de mortalidade por

ATT (Organizagao Mundial da Satde, 2004; Pavarino Filho, 2009).

Em 2015, nos Estados Unidos, mais de 35.000 pessoas foram vitima de ATTs, e os
feridos somaram cerca de 2,35 milhdes. (NIEDERDEPPE; AVERY; MILLER, 2017). Outro
estudo, provou que motoristas do EUA, com nivel de concentracdo de alcool no sangue

(CAS) de 0,05% a 0,07% tém risco 10 vezes maior de estarem envolvidos em acidentes de
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transito (MARCOUX et al., 2018). Para Naimi et al. (2019), ¢ visto que a combinagdo alcool
e diregdo ¢ uma condicdo comportamental para muitos acidentes no transito. Na Espanha,
uma pesquisa realizada mostrou que o alcool esta envolvido em 30-50% dos ATTs fatais e em
15-35% dos ATTs graves (DEL VALLE; SUCHA, 2019). Nos Estados Unidos, o consumo de
alcool ¢ uma das principais causas de morte para pessoas com menos de 21 anos de idade
(NIEDERDEPPE; AVERY; MILLER, 2017). No Brasil, estudos mostram que a pratica de
beber e dirigir ¢ predominante em 28% dos motoristas. Assim como, a taxa de mortalidade
atribuida ao alcool chega a ser duas vezes maior do que as observadas em paises como o0s
Estados Unidos ¢ o Canada (SANDOVAL et al., 2020).

Um estudo realizado por Kume e Neri (2007) mostra que as reformas nas leis podem
reduzir as mortes no transito, visto que leis rigorosas com multas significativas podem ter um
impacto expressivo nos incentivos individuais. Segundo esses autores, a implementagdo das
novas regras de transito do Brasil, em vigor desde 1998, reduziu significativamente o nimero
de mortes no transito no Brasil em até 5,8%. Isso significa que mais de 26,3 mil vidas foram
salvas, além de R$71 bilhdes em economias relacionadas a perda de producdo, assisténcia
médica, transferéncias e realocagdo entre 1998 ¢ 2004. Este resultado também foi sensivel as
diferencas de género na mortalidade devido a regulamentagdes de transito mais rigorosas
apresentando sensibilidade maior para as mulheres do que para os homens.

O controle e fiscalizacdo de vendas de bebidas alcoodlicas; at¢ mesmo a proibigdo,
assim como foi feito para campanhas de cigarro através da internet e em midias; aumentar o
volume de campanhas publicitirias que foquem nas consequéncias de dirigir sob efeito de
alcool e em estratégias para ajudar ou tratar pessoas dependentes do alcool (NIEDERDEPPE;
AVERY; MILLER, 2017; WHO, 2018a). De acordo com a OMS (WHO, 2018d), na Russia, a
participagdo do governo, por meio de aumento dos impostos sobre bebidas alcodlicas,
fiscalizacao, multas e leis mais rigorosas na venda de bebidas a menores de idade, campanhas
publicitarias, tolerancia de concentragao zero nos testes, proibicao da publicidade de bebidas e
controle dos pontos de venda, teve resultados benéficos para reducdo da mortalidade e
morbilidade no transito.

No estudo feito por Malta et al. (2010), os resultados mostram que a Lei seca salva
vidas e, portanto, ¢ um meio solido de prevenir os acidentes de transito. Para garantir que este
progresso ndo seja revertido, ¢ importante manter e expandir medidas como fiscalizacdo,
comunica¢cdo ¢ medidas de educa¢do de forma continua e planejada. As atividades de
divulgacdo e inspe¢ao devem ser realizadas de forma organizada e em conjunto com outros

setores governamentais € ndo governamentais. Portanto, o desafio dos gestores publicos e da
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sociedade ¢ mudar hdbitos e comportamentos para torna-los seguros e saudaveis, e
implementar politicas publicas que promovam a responsabilidade, juntamente com a
promoc¢do de um ambiente seguro e saudavel na perspectiva da mobilidade humana e da
qualidade de vida. Maior eficiéncia nas regulamentagdes e leis de transito ¢ alcancada nas
capitais devido & municipalizacdo de seus sistemas de transporte. No entanto, ainda sdo
necessarias novas pesquisas para avaliar o impacto sustentado das medidas legais restritivas na
morbidade e mortalidade nos proximos anos.

Em estudo realizado no Reino Unido revela que os jovens costumam consumir alcool
de modo excessivo e a agir contra as normas de transito (ROBBINS; RUSSELL;
CHAPMAN, 2019). No Brasil, segundo a ONU (WHO, 2018a), 78% das mortes relacionadas
aos acidentes de transito com jovens tém como causa predominante o consumo de bebidas
alcoolicas.

Estudos apontam que o custo econdémico mundial gerados por acidentes de transito
chegam a 518 bilhdes de dolares no ano. No brasil, os acidentes de transito nas rodovias
chegam a gerar um custo de 30 bilhdes de reais ao ano (CARVALHO,2012). Nos Estados
Unidos, em 2015, mais de 35.000 pessoas foram vitimadas por ATTs, e os feridos somaram
cerca de 2,35 milhdes. Economicamente, os ATTs chegam a custar 230 milhdes de ddlares
por ano ao pais (MARCOUX et al., 2018). No Brasil esse tipo de acidente causa a morte de
aproximadamente 45 mil pessoas por ano e lesiona gravemente mais de 300 mil individuos
(IPEA, 2015Db).

Para analisar se uma politica publica foi eficaz ou ndo, ¢ necessario que haja
monitoramento para verificar se houve o impacto esperado. Quando uma lei ¢ incrementada,
seja em sua punicdo criminal, ou financeira, deve-se verificar se essa mudanga foi efetiva.
Neste estudo busca-se analisar se a mudanga ocorrida em 2018, com o art. 302 da Lei Seca,
apresentou o impacto devido, visto que com o aumento da pena de reclusdo do condutor que
ocasionasse acidentes graves ou fatais, levaria aos individuos a aumentar o cuidado em
ocasionar acidentes fatais apds consumir alcool. A puni¢do e aumento de multas ¢ uma forma
de reduzir a incidéncia de acidentes ocasionados por condutores embriagados, porém a
fiscalizacdao e divulgacdo em midias aplicadas em conjunto as implementacdes, aumentam a

eficécia das politicas de transito.



1.1 OBJETIVOS

Diante do exposto, este estudo tem como objetivo geral:
e Analisar o impacto das mudangas da Lei Seca sobre as taxas de mortalidade por

acidentes de transito terreste no Brasil.

12
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2. REVISAO DA LITERATURA

2.1 DETERMINANTES DE ACIDENTES DE TRANSITO: FATOS
OBSERVADOS

Os acidentes de transito constituem um grave problema de saude publica em todo o
mundo, tanto nos paises desenvolvidos como nos paises em desenvolvimento. De acordo com
a Organiza¢cdo Mundial da Saude (OMS), 1,2 milhdes de pessoas morrem e 20 a 50 milhdes
de pessoas ficam feridas ou incapacitadas em acidentes de transito rodovidrios, a cada ano em
todo o mundo (OMS, 2012).

Nos paises desenvolvidos como Estados Unidos e Canadd, a maioria das vitimas s@o
condutores e passageiros de veiculos motorizados, enquanto nos paises em desenvolvimento
como Brasil, as vitimas sdo principalmente ciclistas, motociclistas e passageiros de
transportes publicos. Mais de metade das mortes ocorrem entre homens jovens em idade
produtiva. (OMS, 2012)

Joksch (1984) fez uma andlise sobre a relagdo entre fatalidades de veiculos
motorizados e fatores econdmicos (taxa de desemprego, indice de producao industrial, dados
de renda e producao de automoveis) nos Estados Unidos de 1930 a 1982. Apesar de testar
essas relacdes com varidveis econdomicas, o indice de produgdo industrial emergiu como o
preditor mais forte. Segundo o autor, a variagdo anual do nimero de mortes no transito ¢
responsavel por dois tercos da variagdo do indice de producdo industrial. Além disso,
descobriu-se que muitos dos fatores que contribuem para estes tipos de mortes, tais como
melhorias no sistema rodoviario, um aumento no numero de veiculos e condutores, variam

pouco ao longo do tempo.

A situagdo do homem sob efeito de bebidas alcodlicas no transito tem chamado a
atencdo de estudiosos e governantes. Nos Estados Unidos, por exemplo, mais de 40% das
mortes por alcool ocorrem antes dos 50 anos de idade, porém a imprudéncia no transito
associa idade ao consumo de bebidas alcodlicas e a dire¢ao de veiculos automotores, ja que as
probabilidades sdo maiores para motoristas na faixa etaria de 25 a 34 anos (SANDOVAL et

al., 2020).

No Brasil, com base em dados do Sistema de Informag¢des sobre Mortalidade (SIM) e
da Autoridade Nacional de Transportes, Silva e Kilsztajn (2003) encontraram relagdo entre

mortes em acidentes rodoviarios envolvendo veiculos automotores, tamanho da frota de
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veiculos e nivel de atividade econdmica no periodo 1980-1999. Como resultado, constataram
que o numero de mortes causadas por acidentes de transito automobilistico apresenta
comportamento ciclico relacionado ao nivel de atividade econdémica de um pais, e que o
numero de mortes por veiculo estd relacionado ao nivel de atividade econdmica com uma
tendéncia decrescente, seguido de aumento do nimero de veiculos por pessoa.

Na literatura especializada também se encontram estudos que buscam dimensionar
como reformas de legislagdo impactaram nas mortes provocadas por acidentes de transito
terrestre. Em paises desenvolvidos como os Estados Unidos, Canada, Australia, Nova
Zelandia e alguns paises europeus, a curva de mortalidade de acidentes de transito apresentou
uma tendéncia ascendente até ao inicio da década de 1960, logo apds a implementagcdo de
algumas medidas de segurancga, a partir do aumento da frota de veiculos: o uso de cintos de
seguranga € capacetes, a instalagdo de dispositivos de prote¢do contra impactos nos veiculos,
a redugdo da velocidade dos veiculos, o aumento da fiscalizagdo nas vias publicas e o
cumprimento das leis de transito, onde refletiram em uma queda na curva de mortalidade por
ATT (Organizagao Mundial da Satude, 2004; Pavarino Filho, 2009).

Em paises do Leste Europeu, como Roménia e Hungria que aplicaram restri¢des mais
rigidas ao consumo de alcool por motoristas, as estatisticas mostram indices menores de
fatalidades no transito em comparagdo com paises como Estados Unidos onde as politicas
referentes ao consumo de bebidas alcodlicas para condutores sdo mais flexiveis
(MOSKOWITZ; FIORENTINO, 2000). No entanto, a avaliacdo dessas politicas torna-se
complexa em ambos os cenarios, pois ¢ desafiador capturar a relagdo direta entre essas
politicas e o comportamento individual de cada condutor. Se a varidvel que representa a
politica de alcool estiver associada a fatores ndo mensuraveis (inerentes a cada condutor), as
estimativas obtidas podem ser tendenciosas.

Assim como ocorreu nos Estados Unidos € no Canada na década de 1980, as taxas de
mortalidade no transito no Brasil resistiram a algumas mudangas no pais que, em teoria,
deveriam ajudar a reduzir os acidentes de transito (YUNES; RAJS, 1994). Mesmo com a
introducao de medidas como a melhoria da seguranca veicular, a ampliagdo da fiscalizacao
eletronica ¢ o Codigo de Transito Brasileiro de 1988, o pais nao conseguiu reduzir
significativamente as fatalidades por ATT (BARROS et al, 2003).

O consumo de alcool seguido pela direcio de um veiculo pode aumentar
significativamente a probabilidade de provocar acidentes de transito e agravar lesdes
resultantes. Mesmo em niveis moderados, o consumo de bebidas alcoolicas pode afetar a

capacidade de dirigir, e esse impacto aumenta consideravelmente a medida que a quantidade
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de alcool ingerida aumenta (OMS, 2014). Nesse contexto, muitas regulamentacdes e medidas
governamentais foram desenvolvidas para reduzir o consumo de alcool pela populagao,
incluindo: hordrio de funcionamento dos estabelecimentos comerciais que servem bebidas
alcodlicas, vendas de bebidas, impostos sobre bebidas alcoolicas etc. O aumento dos acidentes
relacionados com o 4lcool entre os jovens suscitou um debate sobre politicas de seguranca.

As leis que regulam o consumo de dlcool por condutores de veiculos variam em
diferentes paises, estabelecendo limites legais para a concentragdo de alcool no sangue (CAS).
Conforme o Relatério Global sobre Seguranga no Transito (2013), a presenca de leis rigorosas
relacionadas ao alcool e direcdo protege quase 70% da populagdo mundial. Desde 2008,
houve avancos significativos no fortalecimento da legislagdo sobre bebida e dire¢do, com 89
paises abrangendo cerca de 66% da populagdo global adotando uma legislagdo abrangente que
estabelece um limite de CAS de 0,05 g/dl ou menos. Essa abordagem estd alinhada com as
melhores praticas, sugerindo que a implementagdo e fiscalizagdo de leis para regular essas
praticas podem resultar em redugdes substanciais nos acidentes relacionados ao consumo de
alcool (ORGANIZACAO MUNDIAL DA SAUDE - OMS, 2013).

Em pesquisa abrangendo 48 estados dos Estados Unidos entre 1982 e 1988, Ruhm
(1996) descobriu uma correlagao inicial entre a queda das taxas de mortalidade em acidentes
de transito e o aumento da idade minima para o consumo de élcool (de 18 para 21 anos). No
entanto, ao controlar varidveis como renda per capita, taxas de desemprego e outras 21
medidas de controle do 4lcool, ndo encontrou significancia estatistica. O autor apontou que
apesar de muitos estados terem implementado ou fortalecido regulamentagdes para
desencorajar o consumo de alcool antes de dirigir, as pesquisas sobre o verdadeiro impacto
dessas politicas podem oferecer informag¢des ambiguas e limitadas sobre sua eficacia na
reducdo das fatalidades no transito. Também considerou o viés devido as variaveis nao
incluidas e as condi¢gdes macroeconOmicas pré-existentes nos locais onde as leis foram
estabelecidas.

Um estudo realizado por Kume e Neri (2007) mostra que as reformas nas leis podem
reduzir as mortes no transito, visto que leis rigorosas com multas significativas podem ter um
impacto expressivo nos incentivos individuais. Segundo esses autores, a implementagao do
novo Codigo de Transito Brasileiro, em vigor desde 1998, reduziu significativamente o
numero de mortes no transito no Brasil em até 5,8%. Isso significa que mais de 26,3 mil vidas
foram salvas, além de R$ 71 bilhdes em economias relacionadas a perda de produgdo,

assisténcia médica, transferéncias e realocagao entre 1998 e 2004. Este resultado também foi
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sensivel as diferencas de género na mortalidade devido a regulamentagdes de transito mais

rigorosas apresentando sensibilidade maior para as mulheres do que para os homens.

2.2 A LEI SECA NO BRASIL

Em 19 de junho de 2008, a Lei numero 11.705 modificou o Codigo de Transito
Brasileiro (CTB), abordando de forma rigorosa, com amplitude e intensidade as penalidades
para ingestdo de alcool durante a dire¢do de automodveis. Comumente chamada de Lei Seca,
suas diretrizes buscaram a redugao de acidentes automobilisticos € do nimero de mortes no
transito causadas pelo consumo de bebidas alcoolicas.

Para a Organiza¢do das Nagdes Unidas (ONU), a Lei Seca do Brasil, diferente de
outros paises, ¢ considerada uma das mais severas quando se trata da relagdo entre alcool e
direcdo. Um estudo feito em 2015 pela ONU mostra que a lei brasileira ¢ a inica dentre os
paises mais populosos que tem normas relacionadas a direcdo sob efeito do alcool, como
regras ao uso de cintos de seguranca, uso de capacetes, cadeiras especificas para criangas,
sinalizacdes e fiscalizacdes.

Os condutores que ndo seguem as normas da Lei Seca basicamente ficam suscetiveis
ao recebimento de pontuacdes de infracdo, suspensdo Carteira Nacional de Habilitacio
(CNH), multas e podendo chegar a detengdo. Em sua primeira versao, o limite era de 0,1 mg
de alcool no etilometro, usualmente conhecido como bafometro, ou 0,2 de alcool por litro no
sangue. Com o decorrer do tempo houve atualiza¢des na legislagdo: dirigir sobre o dominio
do 4alcool passou a ser crime e individuos que rejeitam fazer o teste do bafometro podem ser
enquadrados e disciplinados a partir de depoimentos e relatos de testemunhas, videos e
imagens.

Assim que a Lei Seca entrou em vigor, foi realizada vigilancia intensiva nas rodovias
federais por meio de bafémetros para medir o teor alcoodlico. No entanto, estas medidas
desapareceram gradualmente € o numero de repressdes comegou a diminuir, levantando
questdes sobre se o0 objetivo desta lei foi alcangado.

A continua falta de supervisdo, aliada a um sentimento de impunidade, inverteu a
tendéncia decrescente das taxas de acidentes nos anos que se seguiram a promulgacao da lei.
Quando a proibicdo de dirigir alcoolizado entrou em vigor, a unica maneira de identificar
motoristas bébados era por meio de testes de bafometro e medicdes de concentragao de alcool

no sangue. Emendas recentemente aprovadas pelo Congresso também permitem outras formas
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de comprovar o nivel de intoxicagdo de um motorista, incluindo depoimentos policiais, fotos,
videos, relatos de testemunhas e testes clinicos. Em particular, as multas para reincidentes
foram aumentadas e as suas cartas de conducdo foram revogadas por um ano.

Dirigir sob efeito do alcool era uma condi¢do passivel de multa, de acordo com o
Codigo de Transito Brasileiro (CTB), desde 1997, porém apenas em 2008, com a Lei Seca,
que a fiscalizacdo se tornou mais eficiente e uma tolerancia pode ser definida. Ao longo dos
anos, a lei seca passou por mudancas e foi aperfeicoada, com aumento de multas e
penalidades, aumentando sua rigorosidade e buscando coibir a conduta dos condutores de
veiculos que insistiram na pratica perigosa.

A partir de 2012, se o condutor fosse pego com qualquer concentragdo de alcool no
sangue era punido com infragdo gravissima. Logo depois, em 2016, a multa ao condutor por
ingestdo de alcool, passou a custar R$ 2.934,70 — que condiz a 10 vezes o valor de referéncia
de uma infracdo de natureza gravissima —, ¢ caso o agente de transito realize o testemunho
que alegue que o motorista estiver com sinais de embriaguez podera ser usado como
evidéncia para a puni¢cao. No mesmo ano, a recusa ao teste do bafdometro também passou a ser
considerada infracdo gravissima auto suspensiva, ou seja, que suspende imediatamente o
direito do motorista de dirigir.

Ja em 2018, a pena para motoristas que tenham bebido e causado acidente foi
ampliada podendo chegar até oito anos de prisdo. Em todos os casos de comprovagdo da
mistura de bebida e direcdo, o motorista infrator tem a Carteira Nacional de Habilitacao
(CNH) suspensa por doze meses, podendo ter a carteira cassada caso seja flagrado dirigindo
em via publica nesse periodo.

A seguir, o Quadro 1 resume as principais modificagdes ao longo dos anos no Coédigo
de Transito Brasileiro (CTB), facilitando o entendimento acerca da legislacdo até aqui
apresentada. E possivel perceber que além de se referir a mudangas na ordem administrativa,

ha mudancas no dmbito de crimes.

Quadro 1 — Alteracdes nos dispositivos do CTB referentes a crimes e infracoes administrativas

Alteracoes no CTB

Ano

Pena Administrativa

Pena Criminal

Leino 11.705, de 19
de junho

2008

Art. 165. Dirigir sob a influéncia
de alcool ou de qualquer outra
substancia psicoativa que
determine dependéncia: Infragdo
— gravissima; Penalidade - multa
(cinco vezes) — ou seja, R$
957,70 — e suspensdo do direito
de dirigir por 12 (doze) meses.

Art. 306. Conduzir veiculo
automotor, na via publica, estando
com concentracao de alcool por
litro de sangue igual ou superior a
0,6 g/l no exame de sangue € a
0,30 mg/l em bafometro, ou ainda
sob a influéncia de qualquer outra
substancia psicoativa que
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Medida administrativa -
retencdo do veiculo até a
apresentagdo de condutor
habilitado e recolhimento do
documento de habilitacéo.

determine dependéncia: Penas -
detengao, de seis meses a trés
anos, multa e suspensdo ou
proibicdo de se obter a permissao
ou a habilitagdo para dirigir
veiculo automotor.

Leino 12.760,de 20 | 2012 | Art. 165. Penalidade - multa Art. 306. II - sinais que indiquem,
dezembro (dez vezes) — ou na forma disciplinada pelo
seja, R$ 1.915,40 — e suspensdo | Contran, alteracdo da capacidade
do direito de dirigir por 12 psicomotora. § 20 A verificagdo
(doze) meses. Nao se do disposto neste artigo podera ser
apresentando condutor obtida mediante teste de
habilitado no local da infracdo, o | alcoolemia, exame clinico, pericia,
veiculo serd removido a video, prova testemunhal ou
deposito. Aplica-se em dobro a | outros meios de prova em direito
multa prevista no caput em caso | admitidos, observado o direito a
de reincidéncia no periodo de contraprova.
até 12 (doze) meses.
Leino 12.760,de 20 | 2016 | Art. 165-A. Infracdo —
dezembro gravissima; Penalidade - multa
(dez vezes) — ou seja, RS
2.934,70 — para quem, além de
dirigir sob a influéncia de
alcool, recusar-se a ser
submetido a teste, exame
clinico, pericia ou outro
procedimento que permita
certificar influéncia de alcool ou
outra substancia psicoativa.
Leino 13.546,de 19 | 2018 | Art. 276. Qualquer concentragdo | Art. 302. § 30 Se o agente conduz

de dezembro

de alcool por litro de sangue ou
por litro de ar alveolar sujeita o
condutor as penalidades
previstas no art. 165. Paragrafo
unico. O Contran disciplinara as
margens de tolerancia quando a
infracdo for apurada por meio de
aparelho de medigao.

veiculo automotor sob a influéncia
de alcool ou de qualquer outra
substancia psicoativa que
determine dependéncia: Penas -
reclusdo, de cinco a oito anos, e
suspensdo ou proibi¢do do direito
de se obter a permissdo ou a
habilitagdo para dirigir veiculo
automotor.

Fonte: elaboracdo propria a partir de dados do Brasil (1997).
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2.3 A LEI SECA E ACIDENTES DE TRANSITO: EVIDENCIAS EMPIRICAS

Viérios estudos mostraram que a Lei Seca contribuiu para a redugcdo do numero de
acidentes e das taxas de mortalidades no transito (MARIN e QUEIROZ ,2000; KUME e
NERI, 2007). Porém, também indicaram uma situa¢do heterogénea em relagdo as regides
brasileiras no qual os municipios maiores de regides mais desenvolvidas, especificamente as
capitais brasileiras e seus entornos, apresentaram uma melhor resposta quando comparados
com outras regioes.

Malta et al. (2010), mostraram que ap6s a implantacdo da Lei Seca no Brasil, houve
uma reducdo significativa no risco de morte nas principais cidades brasileiras apds a
implantacdo da Lei, com destaque para o Rio de Janeiro (-58,1%), Salvador (-37%), Recife (-
33%), Distrito Federal (-17,4%) e Sao Paulo (-11,3%).

J& no estudo feito por Morais Neto et. al (2012), entre os anos de 2000 e 2010, a
populacdo brasileira sofreu aumento de 169.799.170 para 190.755.799 habitantes, o que
representou um crescimento de 11% no periodo. A frota de veiculos apresentou uma variagao
de 29.722.950 para 64.817.974 veiculos, ou seja, um crescimento de 54% no periodo. O
aumento esteve presente nos obitos por ATT saindo de 28.995 para 42.844, um aumento de
32,3% em 10 anos.

Vasconcelos (2015) analisou o impacto da Lei Seca nos acidentes de transito
envolvendo vitimas no Recife em 2007-2008, através do estimador de diferencas de
diferencgas. O resultado do estudo mostrou que a lei reduziu o nimero médio de acidentes nos
finais de semana em -1.472 (21,3%) em relacdo aos dias uteis. Entdo, quando foi incluido os
efeitos fixos do més, bem como o dia da semana, a regido, as motoristas do sexo feminino e a
propor¢ao de motoristas sob controle, descobriu-se que o efeito médio estimado da lei ¢ de -
1.703 acidentes, ou 24,7%.

Em outro estudo feito para a Regido do Recife, Santos (2016) buscou analisar o
impacto da Lei Seca na Mortalidade por Acidentes com automdveis na Regido Metropolitana
do Recife (RMR) do Estado de Pernambuco de 1996 a 2013. Para analisar de forma mais
fidedigna, devido a limitagdes, foi utilizado o método de controle sintético, com base os dados
de mortalidade disponiveis no DATASUS. Tal método foi empregado para estimar o impacto
positivo da lei seca na RMR, reduzindo a taxa de mortalidade por acidentes de transito em
cerca de 45%) entre 2008 e 2013, tornando a Lei Seca uma medida eficaz para prevenir

mortes no transito por acidentes automobilisticos.
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Fernandes e Boing (2019) afirmam que o Brasil possui uma legislagdo de transito
rigorosa, entretanto muito se peca quanto a sua implementagdo e fiscaliza¢dao. Seu estudo
mostra que o maior volume de acidentes de transito se concentra na sexta, no sabado e no

domingo, respectivamente com 14%, 28% e 31% dos casos.

No estudo feito por Andrade e Jorge (2013) ¢ exposto que maioria dos Obitos por
acidentes de transporte terrestre foi observada no sexo masculino (34,9 6bitos por 100 mil
homens). Mais da metade das pessoas que faleceram em decorréncia de acidentes de
transporte terrestre eram da raca/cor da pele negra, adultos jovens (24,2%) e individuos com

baixa escolaridade (24,0%).

Para Baldissera e Nakalski (2019), em um estudo para o estado de Santa Catarina, foi
analisado o impacto da lei seca na mortalidade por acidentes de transito e notou-se que o
numero de Obitos aumentou apds a Lei Seca, mesmo com um crescimento positivo em
acidentes foi possivel perceber que esse aumento nao se dava na mesma propor¢ao o aumento
em relagdo ao numero de frota veicular e aumento populacional no estado de Santa Catarina.
Mesmo com o aumento do numero de acidentes, o fato de ndo ter ocorrido um crescimento
acentuado pode apresentar uma relagdo com o fato da Lei Seca estd a cada dia menos flexivel
com os infratores, assim como também o aumento numero de agdes tanto no carater de

fiscalizacao como campanhas educativas para orientar os motoristas.

Em um estudo para os municipios brasileiros, Silva (2018) buscou analisar o impacto
da Lei Seca sobre os custos das fatalidades no transito. Em sua analise foi possivel mostrar a
relagdo entre multas e fatalidade nas rodovias. Apesar de um aumento de multas significativo,
as fatalidades do transito apresentavam uma leve queda e até mesmo um nivel constante. As
punicdes mais severas impactaram na reducdo de acidentes, porém ndo impactou da mesma

forma na fatalidade no transito.

Em periodos em que a fiscalizagdo foi maior, os acidentes tiveram queda no Brasil.
Este estudo mostra também que a implementagdo da lei seca em 2012 elevou o nivel de
multas drasticamente, entretanto as mortes se mantiveram constantes até meados de 2014,

onde apresentaram leve queda.
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J& Queiroz e Ferreira (2020), concluiram que o enfraquecimento da fiscalizacdo e a
falta de campanhas educativas mais assertivas, bem como da aplicagdo eficaz da lei, sao
fatores relevantes para a constru¢do de atitudes e comportamentos nao adequados. Seus
achados mostram que a maioria dos entrevistados acredita que a efetividade da Lei Seca
somente sera possivel se houver um fluxo de fiscalizagdo maior e mais intenso para proibir os
vicios de uma sociedade que combina ingestdo de bebidas alcodlicas com diregdo.

O estudo pretende mostrar evidéncias para o brasil, quanto a mudanga na Lei seca em
2018, mostrando que nem sempre uma implementacdo de uma lei causa o impacto esperando,
dado o periodo analisado, como monstra Nunes et al. (2021),onde intervengdes que controlam
e punem o alcool e a direcdo estdo entre os meios mais eficazes de reduzir a mortalidade
acidentes de transito, porém a reducao significativa na mortalidade por AT observada apos Lei

Seca foi registrada em 2 das 27 unidades federativas do Brasil (Nunes et al. 2021)



22

3 METODOLOGIA
3.1 DADOS

Os dados sobre mortalidade utilizados neste estudo foram obtidos a partir do Sistema
de Informag¢ao de Mortalidade (SIM), disponivel no Departamento de Informatica do Sistema
Unico de Saude (DATASUS), para os 6bitos ocorridos nas unidades federativas do Brasil no
periodo de 2017 a 2019. O limite temporal proposto considera um ano antes e depois da
mudanga na lei seca no territorio brasileiro, visto que a mudanga no art. 303 foi posta em
vigéncia em todo territorio brasileiro a partir de 2018.

A variavel de resultado (mortes por acidente de transito automotivo) foi obtida do
agrupamento das categorias de causas de obito segundo o Codigo Internacional de Doengas -
CID-10: ocupante de um automovel traumatizado em um acidente de transporte (V40-V49),
ocupante de uma caminhonete traumatizado em um acidente de transporte (V50-V59) e
ocupante de um veiculo de transporte pesado traumatizado em um acidente de transporte
(V60-V69). A escolha de agrupar as causas acima se deu pelo fato deste ser um procedimento
usual nos trabalhos de acidentes de transito, como Andrade e Jorge (2013) e Vasconcelos
(2015) que utilizam a classificacdo CID-10.

As varidveis candidatas a possiveis controles, com base nas categorias de classificagao
dos acidentes de transporte foi: acidentes de transporte terrestre, dado pelo somatorio das
categorias pedestre traumatizado em um acidente de transporte (VO01-V09), ciclista
traumatizado em um acidente de transporte (V10-V19), motociclista traumatizado em um
acidente de transporte (V20-V29), ocupante de triciclo motorizado traumatizado em um
acidente de transporte (V30-V39), ocupante de um 6nibus traumatizado em um acidente de
transporte (V70-V79) e outros acidentes de transporte terrestre (V80-V89).

Como também os seguintes candidatos a possiveis controles sdo dados pelas
categorias que constituem o capitulo de causas externas do DATASUS, de modo que o total
de obitos pode ser agrupado por: outras causas externas de traumatismo acidentais (W00-
X59), lesdes autoprovocadas intencionalmente (X60-X84), agressoes (X85-Y09),
complicacdes de assisténcia médica e cirargica (Y40-Y84) e sequelas de causas externas de
morbidade e mortalidade (Y85-Y89). Totalizando um conjunto de seis provaveis controles

representados pelo total de mortes registradas no periodo de 2017 a 2019.
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O quadro 1 a seguir descreve a categoria, causa ¢ o CID-10 referentes, a categoria se
refere ao grupo de Causas Externas de Morbidade e Mortalidade, onde se encontra a causa
como grupo de tratamento, as outras causas que também fazem parte de causas externas serao
usadas como candidatas a controle, visto que partem da mesma categoria.

Quadro 2 - Descricao das causas de mortalidade

Categoria Causa CID-10
Causas externas de Morbidade e V40-V49
e Mortalidade (Grupo de Ocupante de automdvel e V50-V359
Tratamento) e V60-V69
e VO01-V09
e VIO-VI9
Causas externas de Morbidade )
. . Acidentes de transporte e V20-V29
e Mortalidade (Candidato a
terrestre e V30-V39
grupo de controle)
e V70-V79
e V80-V8&9

Causas externas de Morbidade
Outras causas externas de
e Mortalidade (Candidato a e  WO00-X59
traumatismo acidentais
grupo de controle)

Causas externas de Morbidade

e Mortalidade (Candidato a .Lesf)eé autoprovocadas o X60-X84
grupo de controle) intencionalmente

Causas externas de Morbidade

e Mortalidade (Candidato a Agressoes o X85-Y09
grupo de controle)

Causas externas de Morbidade Complicagoes de

e Mortalidade (Candidato a assisténcia  médica e e Y40-Y84
grupo de controle) cirargica

Causas externas de Morbidade Sequelas de causas

e Mortalidade (Candidato a externas de morbidade e e Y85-Y8&9
grupo de controle) mortalidade

Fonte: elaboracdo propria a partir de dados do DATASUS.
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Os dados utilizados como variaveis explicativas' foram tabulados de acordo com
caracteristicas dos individuos como: homens, jovens (até 25 anos), solteiros, negros ¢ baixa
instrucao (até 3 anos de escolaridade). No estudo feito por Andrade e Jorge (2013) identificam
essas caracteristicas como as mais inerentes quando analisado os individuos mortes por
acidentes de transito. Muitos estudos comparam a atividade econdmica com a incidéncia das
mortes por acidentes de transito, entretanto neste estudo a atividade econdmica sera
controlada a partir do agrupamento por mortes em finais de semana e por dias tteis, sendo
uma forma de dividir por periodos onde o fluxo de veiculos devido aos dias de trabalho ¢
maior nos dias Uteis, € menor nos dias de semana.

A Tabela 1 registra os valores médios e desvio-padrao (entre parénteses) das variaveis
selecionadas para a analise empirica segundo os grupos de causas de mortalidade: Ocupante

de automovel (grupo de tratamento) e demais causas selecionadas para formacao de grupo de

controle.
Tabela 1- Estatisticas descritivas da amostra

Homens Negros Solteiros  Jovens Baixa Mortes Mortes  Mortes

Causas Instrucao (FDS) (DU)
51,33 5,97 34,03 6,25 16,47 66,78 49,75 17,03

I 8,17) (2,18) (6,79) (2,35) 4,42) (9,45) (8,44) 4,75)
124,25 10,28 73,72 9,94 51,61 174,89 115,33 59,56

I (15,53) (3,38) (9,87) (3,14) (8,51) (20,41) (12,72)  (12,67)
35,86 4,83 23,61 2,53 13,14 52,92 38,11 14,81

I (6,06) (2,20) (5,29) (1,52) (4,30) 9,71) (7,72) (4,39)
72,69 6,50 52,50 12,81 20,69 85,03 57,31 27,72

v (10,86) (2,76) (9,09) (4,27) (5,27) (12,11) (8,86) (4,68)
2,17 0,08 1,58 0,14 1,25 3,83 2,78 1,06

Vv (1,75) (0,28) (1,23) (0,35) (1,11) (2,44) (2,19) (1,15)
110,00 9,94 43,19 1,89 101,36 227,28 161,83 65,44

A4 (16,10) (3,35) (8,48) (1,26) (13,19) (27,73)  (21,00)  (12,40)
VIl 5,72 0,25 3,97 1,03 1,72 6,36 3,78 2,58
(2,80) (0,50) (2,20) (0,97 (1,52) (2,99) (2,18) (1,63)

Fonte: Elaboragédo propria a partir dos dados do DATASUS.

Notas: Desvio-padrao entre parénteses. Causas de mortalidade: I - Ocupante de automoével (grupo de
tratamento); II - Acidentes de transporte terrestre; III - Agressdes; IV - Complica¢des de assisténcia médica e
cirargica; V - Lesdes autoprovocadas intencionalmente; VI - Outras causas externas de traumatismos acidentais;
VII - Sequelas de causas externas de morbidade e mortalidade.

! As variaveis explicativas estdo atreladas as caracteristicas intrinsecas aos individuos mortos por acidentes de
transito no Brasil.
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A tabela 1 apresentada mostra que a média de mortes gerais com 66,78 ¢ maior
comparado as causas III, V e VII, apresenta média menor que as demais causas. Consta
também a média de mortes para dias uteis e finais de semana, com médias 19,03 e 49,75,
respectivamente, ambas menores comparadas as causas II, IV e VI. A média de homens que
foram a Obito para a causa I (grupo de tratamento) ¢ de 51,33, sendo bem menor quando
comparada as causas II, IV e VI, sendo maior do que as causa III, V e VII. A média de
individuos negros dentre os mortos mostrada na tabela para o grupo de tratamento, com 5,97,
¢ maior que as causas III, V e VII. Quanto a média de dbitos para jovens em relagdo a causa I,
apresenta uma média menor em relacao as causas Il e IV. A causa que apresenta as maiores
médias ¢ a causa II, onde todas as médias chegam ao dobro do valor da causa do grupo de

tratamento.

A Figura 1 apresenta a evolu¢do mensal da média de mortes por causas externas com
recortes entre grupo de tratamento (ocupante de automoével) e “grupo de controle” (média para
demais causas candidatas ao grupo de controle) entre 2017 e 2019. Os dados da Figura la
mostram uma evolugdo ciclica ao longo do tempo, com quedas antes e depois do més em que
ocorreu a mudanga da Lei Seca no Brasil (abril de 2018). Apesar de apresentar uma tendéncia
de queda alguns meses apds abril de 2018, logo em seguida, ocorre um aumento significativo
nos registros de 6bitos. Os padrdes de evolucdo entre grupo de tratado (6bitos de ocupantes de
automovel) e outras causas externas sdo bem similares, destacando médias superiores para o

grupo de outras causas externas.

Figura 1 — Média mensal de mortes por causas externas
(a) Total
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Fonte: Elaboracdo propria a partir dos dados do DATASUS.

Nas Figuras 1b e 1c sdo apresentadas as médias mensais de mortes por causa externas
com recortes para ocorréncias em finais de semana e dias tuteis, respectivamente. Na Figura
1b ¢ apresentada a trajetéria das médias do grupo de tratamento e outras causas em relagdo as
mortes ocorridas nos finais de semana, sendo a forma encontrada para incorporar a atividade
econdmica, pois o fluxo de veiculos nos dias tuteis ¢ maior que os dias de finais de semana.
Apesar do nivel de mortes para o grupo tratado estar abaixo do nivel de outras causas,
observa-se o0 mesmo padrao de oscilagdo. Enquanto os valores chegam em quase 30 mortes
por més para o grupo tratado, registra-se cerca de 50 obitos por més para as causas candidatas
a grupo de controle. J4 na Figura 1c ¢ apresentada a evolugdo das mortes nos dias Uteis entre
grupo tratado e outras causas. Semelhante a Figura 1a, de mortes gerais, sdo observados picos
acentuados em 2019, logo ap6s uma tendéncia de queda em 2018, ano da intervencdo da
politica, onde a queda ndo permaneceu por muito tempo. Se analisado de forma isolada o ano
de 2018, ¢ presente uma tendéncia de queda presente ao longo do ano de 2018, apoés més de
abril de 2018 (més da intervengdo), porém o padrao apresentado antes e depois se assemelha,
0 que ndo se pode concluir que tenha sido desencadeada do aumento da rigorosidade da pena
por conduzir veiculo sob efeito de alcool e causar vitimas fatais.

A Figura 2, abaixo, registra a evolugdo mensal da média de mortes por causas externas
segundo grupo de tratamento (ocupante de automovel) e candidatos a grupo de controle, com
recortes por caracteristicas individuais: homens, jovens (pessoas at¢ 25 anos de idade),

pessoas solteiras e pessoas com baixa instrucao (até 3 anos de escolaridade).



Figura 2 - Média mensal de mortes por causas externas e segundo caracteristicas pessoais
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Fonte: Elaboragdo propria a partir dos dados do DATASUS.

Nas trajetorias de 6bitos de homens (Figura 2a), os dados mostram uma oscilagdo em
ambas os grupos (tratamento e outras causas). Também sdo registradas quedas substanciais
para o grupo tratado. Quando analisado o ano de interven¢do, todas as outras causas
apresentam uma tendencia de queda, porém o padrdo ¢ visto antes e apos um ano de
intervengdo. No tocante a mortalidade dos individuos até 25 anos de idade - jovens (Figura
2b), a trajetoria para ocupantes de automoével, apresenta grandes oscilagdes, em contrapartida,
a evolucdo de obtidos por outras causas aponta oscilagdes de forma bastante suave. Ainda
pode ser verificada que a média de Obitos de jovens € mais baixa e constante no grupo de
outras causas externas.

Na figura 2c, observa-se que o nivel de mortes de pessoas solteiras ¢, em geral, mais
alto para o grupo de tratamento. Apesar de altas oscilagdes, que chega a atingir de 50 mortes
por més, dentre os mortos para ocupantes de automovel. Ja na Figura 2d, os dados mostram

que a média de obitos por ocupante de automovel para individuos com baixa instrugdo (até 3
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anos de escolaridade) apresenta uma trajetoria com valores menores grupo tratado em
comparagdo ao grupo de Obitos por outras causas externas.

Em linhas gerais, os dados sobre evolugao mensal da média obitos para ocupantes de
automovel registram ligeira tendéncia de queda no periodo seguinte a mudanca da Lei Seca
(abril de 2018). Contudo, esta diminuicdo ndo perpetuou por muito tempo. A observacao das
médias antes de depois da intervenc¢ao (mudanga de Lei) ndo € suficiente para inferir impacto

sobre o nivel de mortes por acidente automotivo.

3.2 ESTRATEGIA EMPIRICA

Com o proposito de verificar o impacto gerado pela mudanca na Lei Seca em abril de
2018 na trajetoria da mortalidade por acidentes de transito no Brasil, poderia se pensar em
utilizar uma média simples das taxas de mortalidade por outras causas externas como cenario
contrafactual® da trajetoria desta mortalidade. Porém, esta estratégia ndo seria a forma mais
apropriada para analisar esse impacto®.

Para obter um grupo de controle (mortes por outras causas externas) mais proximo
possivel da trajetoria de Obitos de ocupantes de automoével sem que a causa da morte esteja
ligada a acidente de transito, este estudo adotou a estratégia de identificagdo de efeito causal a
partir do método do controle sintético, desenvolvido por Abadie e Gardeazabal (2003). Este
método busca gerar um cenario contrafactual que tenha caracteristicas semelhantes para criar
um grupo de controle sintético e executar um comparativo com o resultado observado da
variavel de interesse (mortalidade por ocupantes de automodvel) para o individuo ou grupo
tratado com o grupo de controle sintético criado com caracteristicas semelhantes. Neste
estudo, deseja-se saber qual foi o efeito da mudanca do art. 302 da Lei Seca na trajetoria da
mortalidade por acidentes de transito automotivo no Brasil, de 2017 a 2019, o que consiste em
comparar o comportamento das taxas de mortalidade apds abril de 2018, com o que teria

acontecido na auséncia da lei.

2 O cenério contrafactual é formado com base nas caracteristicas dos potenciais unidades de comparacdo, uma
vez que tal método geralmente reproduz melhor a unidade de interesse dado a utilizagdo de apenas uma unidade
comparativa. Neste estudo, o cenario contrafactual se da através do conjunto de causa externas que levaram os
individuos a 6bito e que nao foi devido ao acidente de transporte automotivo como ocupante de automével,
porém que se enquadra nas caracteristicas de mortes por causas externas de morbidade e mortalidade.

3 Apenas a média entre antes e depois de uma politica implementada ndo € o suficiente para analisar se houve
efeito ou ndo, o ideal seria saber se sem a politica teria a mesma evolugdo na auséncia do tratamento.
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Uma breve visdo geral desta estratégia comeca com o reconhecimento da estrutura de
dados em painel necessaria para aplicar o método e representar o tratamento e os efeitos de
politicas. Desta forma, conforme Abadie, Diamond e Hainmueller (2010), ¢ preciso formular
um painel com observagdes para um conjunto /c + 1 de causa de morte para um periodo de T’
meses, onde Ic corresponde ao nimero de causas ndo tratadas consideradas. Assume-se
também que a politica entra em vigor no més Ty, 1 < T, < T, apenas na causa foco da
avaliagdo, neste caso a mudanga no art. 302 da Lei Seca. Denotando-se também Yj, e Y,
respectivamente, o valor do variavel foco da avaliagdo (mortes por acidente de transito por
ocupante de automoével) da causa de Obito i com e sem intervengdo, o interesse ¢ obter
estimativas para:

T = Y —YY =Y, —YY parat>To (1)

Assim, é preciso estimar os valores de V¥ a partir das demais Ic causas externas de
obitos. Dito isso, Abadie, Diamond e Hainmueller (2010) assumem que os seguintes valores
sdo previstos pelo seguinte modelo:

]t =68+ OZj + yeuj + & (2)

Onde j indexa as Ic causas externas de obito que nao foram submetidas a intervencao,
8; € um fator desconhecido e comum as causas, Z; € composto por um vetor de variaveis
observaveis que ndo sofreram intervengdo € 6, € o vetor de pardmetros associado, p; € um
vetor de efeito especifico de j, com y; seu vetor associado de parametros que nao sao
conhecidos, € &;; representa os choques aleatdrios da causa j com média zero.

A unidade sintética deve ser capaz de reproduzir a unidade que serd tratada nio apenas
na varidvel de interesse, mas em um conjunto de variaveis relevantes. Para construir a
unidade de controle sintético, € preciso criar um vetor W(lc x 1), (Wy, Wy, ..., W), onde w; =
Oe I ¢, w; = 1, um vetor w* 4. Para cada valor do vetor w;, um potencial controle sintético €
representado, sendo uma média ponderada das causas externas de obito nao relacionadas a
acidentes de transito que formardo o grupo de controle. O valor da variavel que representa o

resultado para cada controle sintético, indexado por w;, € tal que:

Z]1W] it= Yye,paral <t <T, 3)

IC —
e jz1 Wj*xZ;= Z
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E necessario um vetor que pondere as variaveis dependentes das causas de 6bito que
nao foram submetidas a intervengdo do periodo que antecede a intervencdo e as variaveis
explicativas observaveis destas causas, de modo que se obtenha o valor da variavel
dependente da causa tratada i em cada periodo e as varidveis explicativas desta causa,
respectivamente. Este vetor ¢ capaz de representar uma estrutura de ponderagdo das causas
que ndo sdo tratadas e corresponde ao controle sintético da causa i, causa de morte que sofreu
a intervencdo da mudanga na lei. Abadie, Diamond e Hainmueller (2010) demostraram

também que, sob condigdes padrdes, o valor esperado de Y — Y€ j=1 Wj * Y, ou seja, da

diferenca entre a varidvel de interesse da causa i que foi submetida a intervengao para o
periodo sem intervencdo e a soma ponderada, pelo vetor W*, dos valores das causas sem
intervencao, ¢ zero. 561 w; *Y;; €, pois, um estimador ndo enviesado de Ylt Assim,

estimativas do impacto da interven¢do na causa de mortalidade i nos periodos pos-intervengao

podem ser obtidas através da diferenca a seguir:

e = Yie— Xjt1 wj* Yy parat > T, 4

Abadie, Diamond e Hainmueller (2010) trazem um ponto importante dessa estratégia.
Diferentemente, das aplicagdes tradicionais de diferencas em diferengas, onde ndo ha um
controle para influéncia especifica das causas variantes do tempo, no modelo da equagao (3),
a partir da variagdo possivel do parametro y; no tempo, € possivel que efeitos ndo observaveis
especificos das causas variem no tempo. Isto ocorre a partir do fato de que as condigdes para
um controle sintético satisfazerem as condigdes em (4) apenas vigoram se as condi¢des

Y wixZi = Z; e XS, wyxpuj = p; vigoram aproximadamente.

Para obter o controle sintético (vetor de pesos W*), € preciso partir da minimizagao de
uma medida de distancia entre os valores das varidveis da causa de Obito que passou pela
intervengdo no periodo pré-intervencdao, X1 (vetor de variaveis), € o mesmo conjunto de
variaveis para as causas de mortalidade que nao sofreram a interven¢do no mesmo periodo

ponderadas pelo vetor de pesos, X W (vetor de wvariaveis ponderadas):

\/ (X1 — X W) 'V (X; — XoW), onde V é uma matriz simétrica positiva/semidefinida que afeta
o Erro Quadrado Médio de Previsao (RMSPE).
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4 RESULTADOS

Nesta secdo serdo apresentados os resultados do uso do método controle sintético na
avaliacdo do impacto da mudanca na Lei Seca sobre a mortalidade por acidente de transito
automotivo no Brasil, os resultados foram divididos em evidencias gerais, onde sera
apresentado os resultados para as mortes no Brasil, em seguida as evidéncias por grandes

regides e por fim evidéncias por ocorréncias em dias uteis e finais de semana.

4.1 EVIDENCIAS GERAIS

Para avaliar o impacto da mudanga na Lei Seca sobre a quantidade de mortes por
acidente de transito automotivo no Brasil, ¢ de suma importancia ter uma medida de como
essa mortalidade evoluiria na regido apos abril de 2018 caso ndo estivesse sido exposta a
referida intervengdo. Dado isto, a estratégia ¢ a obtencdo de um grupo de controle sintético
representado por uma combinagdo de causa de 6bitos potenciais cuja evolucdo se aproxime da
evolucdo da taxa de mortalidade por acidente de transito automotivo no periodo pré-
intervencao.

A Tabela 2 apresenta os pesos estimados de cada causa de morte para formacdo do
grupo de controle sintético da taxa de mortalidade por acidente de transito automotivo,
considerando a amostra completa para o Brasil entre 2017 e 2019. Os pesos indicam que as
tendéncias das causas de mortalidade que mais se aproximam da estudada antes da
intervengcdo foram compostas por uma média ponderada entre: acidentes de transporte
terrestre, agressoes, complicagdes de assisténcia médica e cirurgica. Por outro lado, causas
como: lesdes autoprovocadas intencionalmente, outras causas externas de traumatismo
acidentais e sequelas de causas externas de morbidade e mortalidade apresentam peso mais

baixo proximos a zero.

Tabela 2 - Pesos das causas utilizadas para compor o controle sintético

Causa da mortalidade Peso
Acidente de transporte terrestre 0,200
Agressoes 0,471
Complicagdes de assisténcia médica e cirargica 0,354
Lesdes autoprovocadas intencionalmente 0,079
Outras causas externas de traumatismo acidentais 0,012

Sequelas de causas externas de morbidade e mortalidade 0,064
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Fonte: Elaboragédo propria a partir dos dados do DATASUS.

Os resultados da combinacdo de pesos estimados para identificagdo do grupo de
controle sintético sao apresentados na Tabela 3, abaixo. Nela, sdo comparados os valores das
variaveis condicionantes da mortalidade por acidente de transito automotivo no Brasil com
aqueles do controle sintético. Quanto mais proximo forem os valores do grupo de controle e
do grupo tratado, maior a proximidade do controle sintético com as caracteristicas do grupo

de tratamento.

Tabela 3 - Médias dos condicionantes da mortalidade por acidente de transito
automotivo para ocupantes de automoével

Varidvel Grupo de Grupo de
tratamento Controle
Homens 48,60 48,61
Negros 5,73 4,30
Solteiros 34,60 34,58
Jovens 6,46 6,84
Baixa instrucao 16,80 16,80

Fonte: Elaboragédo propria a partir dos dados do DATASUS.

Os dados da tabela 3 mostram as médias das varidveis explicativas que sdo as
condicionantes para a formacdo do grupo. A tabela compara os valores das varidveis
condicionantes da mortalidade por acidente de transito automotivo no Brasil com as causas
utilizadas no método do controle sintético, sendo o modelo escolhido o que apresentou a
maior aproximacao do grupo de tratamento, como se pode observar que as médias sdo bem

proximas. Quanto mais proximo os valores, melhor adaptado ¢ o controle sintético.

A Figura 3, abaixo, apresenta predi¢des condicionadas para Obitos causados por
acidentes de transito automotivo segmentadas por grupo de tratamento e grupo de controle
sintético. A Figura 3a registra médias por més entre 2017 e 2019, enquanto a Figura 3b as
diferencgas dessas médias entre os dois grupos em destaque. Os resultados mostram que logo
apods ao periodo pos-intervengdo (abril de 2018), hd uma tendéncia de queda para obitos por
acidentes de transito (grupo de tratamento) durante trés meses seguintes, nao observada para o
grupo de controle. Contudo, ap6s esse curto periodo, a tendéncia de reducao persiste até o

final de 2018, porém, também acompanhada pela trajetoria do grupo sintético. A partir de
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2019, observam-se oscilagdes com picos de aumento na mortalidade por acidentes
automotivos, com maiores valores de 6bitos para o grupo de tratamento.

Os dados da Figura 3b também sugerem uma ligeira reducao na diferenca de mortes
entre os grupos nos trés meses que se seguem apos abril de 2018, contudo, tal diferenca

reverte-se nos meses seguintes e durante o ano de 2019.

Figura 3 — Predi¢cdes mensais da mortalidade por acidente de transito automotivo e do
seu controle sintético no Brasil (2017-2019)

(a) Total por grupos
Mortalidade por acidentes com automaéveis no Brasil *(2017-2019)
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Fonte: Elaboragdo propria a partir dos dados do DATASUS.

E possivel observar na figura 3a como se comporta a trajetéria das mortes totais por
grupos: tratado e controle, onde o tratado se analisado de forma pontual apds a intervengao, ¢
visto uma tendencia de queda, durante cerca de 6 meses, em contrapartida, o controle
apresenta uma tendencia contraria, de ascendéncia. Porém, ao observar o periodo por
completo, pré e pos-intervengdo, este comportamento ¢ facilmente identificado, em 2017 e
2019, caracterizando um perfil de ciclos. Na figura 3b, o grafico mostra a diferenca entre os

grupos de tratado e controle, e ¢ visto o comportamento de queda entre o més 5 e 12, se
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repetindo no momento pds-intervencdo. Ao apresentar similaridade no comportamento,

sugere que a intervengao nao foi o motivo do tendencia de queda apds abril de 2018.

4.2 EVIDENCIAS POR GRANDES REGIOES

A fim de captar possiveis efeitos heterogéneos presentes na andlise empirica, nesta
subsecdo serdo apresentados os resultados do modelo de controle sintético utilizado com
dados segmentados por regido. A hipdtese ¢ que diferencas de populagdo, fiscalizacdao e
ocorréncias poderiam gerar resultados distintos no tocante a mudancga da Lei Seca.

Nesse sentido, a Figura 4, a seguir, apresenta predi¢gdes mensais/condicionadas de
mortalidade causadas por acidentes de automdveis para os grupos de tratamento ¢ de controle
sintético, segundo amostras separadas por grandes regides brasileiras. As regides Norte e
Centro-Oeste apresentam as menores médias em relacdo as demais. Na regido Norte (Figura
4a), por exemplo, o grupo tratado apresenta uma trajetéria de queda logo apos a intervengao
(abril de 2018), também acompanhado pelo grupo de controle. Tal queda ndo permanece por
muito tempo. Ou seja, quando se comparam os grupos tratado e de controle sintético, observa-
se uma queda acentuada logo apds a intervengao, porém seguindo ao longo dos meses, o
comportamento ¢ oscilante.

Figura 4 - Predicdes mensais da mortalidade por acidente de transito automotivo e do
seu controle sintético por grandes regioes do Brasil (2017-2019)
(a) Regiio Norte (b) Regiio Nordeste
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(e) Regiio Centro-Oeste

Mortalidade por acidentes com automéveis na Regido CO *(2017-2019)
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Fonte: Elaboragdo propria a partir dos dados do DATASUS.

Na figura 4a quando comparados os grupos tratado e de controle sintético, observa-se
uma queda acentuada logo apds a intervengdo, porém seguindo ao longo dos meses, o
comportamento ¢ oscilante. A trajetoria da regido Norte se analisada como um todo apresenta
comportamento parecido ao longo do periodo com os grupos de tratado e controle como
paralelas.

A figura 4b, onde caracteriza a regido Nordeste, € possivel observar que nos primeiros
meses apos a intervencdo hd um aumento das mortes nos dois grupos, tornando-as paralelas,
porém a tendencia de queda € presente apenas para o grupo tratado. Se analisada a figura 4b
em um recorte para o ano de 2018 (13° e 24° més) ¢ um comportamento que caracteriza uma
queda apoOs a intervencao, ao abrir esta andlise para todo periodo, principalmente para o
periodo anterior a intervencao € visto comportamento dos grupos de forma paralela e apos o
ano da intervengdo o nivel de mortes para o tratado se mostra abaixo do controle.

O Sudeste, demonstrado na figura 4c € a regido com o maior numero de mortes por
causas externas do pais, principalmente acidentes de transito automotivo, com cerca de 50
mortes por més. O que se pode observar no periodo logo apds a intervengao que as tendencias
divergem entre os grupos, visto que o grupo tratado alcanga 50 mortes ao més e decresce. O
padrao pré-intervencdo mostra um fluxo de mortes entre 30 e 40 mortes por més, porém
ambas as trajetorias (tratado e controle) aparentam estar paralelas. Por volta de 2019, as
predi¢cdes mostram um comportamento parecido com todo o periodo. Apos a intervengdo, o
nivel de mortalidade continua atingindo altos valores e com oscilagdo que era presente pré-
intervengao.

Na regido Sul, onde o controle se assemelha ao tratado quando comparado ao
comportamento ao longo dos meses, caracterizando como trajetorias paralelas, sendo a regiao
onde apresenta maior paralelismo. Como mostra na figura 4d, apds o més da interven¢do, com

uma tendencia de queda que ¢ acompanhada pelo controle, cenario que ocorreu de forma
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semelhante no periodo pré-intervengdo, sugerindo que o comportamento ¢ algo que acontece
ao longo dos anos, independente da intervencgao.

A regido Centro-Oeste representada na figura 4e, mostra que apesar de apresentar um
trecho sem quedas substanciais apds a intervencdo até o comeco de 2019. Em 2019
apresentam picos significativos, chegando a quase 12 mortes por més. O comportamento de
ambos os grupos ¢ paralelo, exceto por trechos nos ultimos meses de analise, em 2019. Meses
ap6s a intervengao as tendencias demonstram queda, seguindo a mesma trajetoria do pré-
intervengao.

Em grandes capitais, a fiscalizacdo tende a ser maior, porém a informag¢do no Brasil ndo
corre de forma homogénea, a implementagdo de uma mudanga na Lei Seca pode ndo causar
impacto mesmo com aumento a pena do condutor que causar acidente grave ou fatal por
consumo de alcool. Nao € possivel afirmar um impacto advindo da intervengdo que ocorreu
no més 16, mais precisamente em abril de 2018, pois em todos os cenarios das grandes
regides, ndo houve uma mudanga significativa de padrdo de comportamento quando
comparado todo o periodo de 2017 a 2019. Todos os cenarios apresentaram quedas e

aumentos, em todos os periodos e em boa parte, em paralelismo entre tratado e controle.

4.3 EVIDENCIAS POR OCORRENCIAS EM DIAS UTEIS E FINAIS DE
SEMANA

Diferencas entre fluxos de acidentes atrelados a dias em que a atividade economica ¢
intensa (dias uteis) e dias onde tal atividade tende a se reduzir (finais de semana) também
poderiam implicar em resultados heterogéneos. Este estudo utilizou esta forma de analise por
dias uteis e finais de semana como forma de incorporar a variavel de atividade econémica. O
estudo de Vasconcelos (2015), por exemplo, mostrou que apds a implementacao da Lei Seca
em 2008, o fluxo de acidentes de transito nos dias tuteis ndo sofreu alteragdes relevantes, se
comparado ao fluxo de finais de semana, onde ocorreram maior consumo de alcool. O autor
observou uma reducao de 21,3% nos acidentes de transito.

Portanto, neste estudo foram analisados, a partir do modelo de controle sintético,
dados de 6bitos por acidentes de transito com automdveis segmentados por ocorréncias dias
de semana e finais de semana, contagens agrupadas por més.

A figura 5 a seguir apresenta as predi¢cdes condicionadas a total de mortes para grupo
tratado e controle, por dias tuteis (5a) e final de semana (5b), seguido de suas respectivas

diferencas entre tratado e controle. A figura 5a, abaixo, mostra que logo apds a intervengao,
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tanto o tratado como o controle apresentam uma tendencia de queda, até o inicio do ano de
2019, porém a partir do 25° més de analisa ¢ visto um comportamento de aumento que passa
de uma média de 40 mortes a0 més para cerca de 70 mortes ao més, ¢ ao fim da analise
encerra com tendencia de queda como 2018. Se caso a andlise fosse apenas um recorte do ano
onde ocorre a interven¢do, o impacto poderia ser admitido, entretanto ao analisar pré-

tratamento ¢ visto a recorréncia deste comportamento de tendéncia decrescente.

Figura 5 - Predicdes mensais da mortalidade por acidente de trinsito automotivo e do
seu controle sintético por ocorréncias em dias uteis e final de semana - Brasil (2017-
2019)

(a) Total em dias tteis (b) Total em finais de semana
Mortalidade por acidentes com automéveis no Brasil (DU) *(2017-2019) Mortalidade por acidentes com automéveis no Brasil (FDS)*(2017-2019)
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Fonte: Elaboragdo propria a partir dos dados do DATASUS.

Ao analisar a figura 5b e 5d, pode-se observar que as trajetorias para tratado e controle
no final de semana em seguida da intervengdo ¢ decrescente, mas 0 mesmo comportamento €
visto antes, em 2017. O ano pds-intervengao nao apresenta numero tdo altos como o més 6,
com cerca de 30 mortes, o comportamento ao longo de 2019, com maxima de 25 mortes,
finaliza com média de 20 mortes ao més. Diferentemente em dias uteis, o nimero de mortes
além de menor para finais de semana, apresenta maiores diferencas em que o tratado
apresenta menor niimero que o controle.

Em linhas gerais, o decorrer do periodo analisado através das predigdes sugere que nao

houve impacto significativo em relagdo a mudanca na Lei Seca em 2018. Apesar do consumo



38

de alcool ser maior nos finais de semana, como visto em Vasconcelos (2015), a dindmica de
consumo do alcool ndo se altera nos dias de semana apds a implementagao da Lei seca, o que
deveria refletir na diminui¢do da mortalidade por acidentes de transito automotivo, nao
apresentou mudangas significativas que afirmem que alguma queda tenha sido reflexo da

mudanga apds a intervengao.

4.4 ANALISE DE ROBUSTEZ

Nesta subsec¢do apresentam-se resultados de estimativas do modelo de controle
sintético no intuito de verificar a robustez dos achados ja reportados. Para tanto, seguindo
Abadie, Diamond e Hainmueller (2011) foram realizadas vérias estimativas considerando
outra causa externas de mortalidade como grupo de tratamento (causa que ndo sofreu
intervenc¢do). Ademais, foram feitas estimacoes alterando a data de mudancga de Lei Seca para
periodos similares em outros anos. O intuito desses testes de placebo ¢ averiguar se mudangas
na estratégia de identificacdo do efeito causal podem produzir resultados distintos daqueles
obtidos na estratégia padrao.

A Figura 6, abaixo, apresenta os resultados de um grupo de testes de placebo alterando
o grupo de tratamento para uma causa externa de mortalidade que ndo sofreu intervencao.
Embora, os resultados gerais ndo apontem um impacto ap6s a intervengdo da mudancga da Lei
Seca, ainda assim se faz importante identificar se os resultados anteriores teriam algum viés
ou tendéncia devido a estratégia de identificacdo. Para isto, serd realizado os testes a seguir,
onde na figura 6, com 6 testes que rotacionam o grupo tratado e analisando caso a estratégia
de identificacdo fosse modificada, haveria mudanca nos resultados. Como visto a seguir, a
figura 6a, utiliza a causa Acidentes de transporte terrestre como tratado, onde o nimero de
mortes chega a 250 ao més, em seguida na 6b, com agressdes como causa de tratamento. Na
figura 6¢, a causa usada para tratamento ¢ Complicagdes de assisténcia médica e cirirgica, 6d
como lesdes autoprovocada intencionalmente para a causa de tratamento € em seguida, 6e
com outras causas externas de traumatismos acidentais como tratamento e por fim, a figura 6f
utiliza Sequelas de causas externas de morbidade e mortalidade como a causa de tratamento,

todas os testes dessa figura partem do mesmo més de interven¢do: Abril de 2018.
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Figura 6 - Predicoes mensais da mortalidade usando outras causas externas como
placebo - Brasil (2017-2019)
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Fonte: Elaboracdo propria a partir dos dados do DATASUS.
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Ao analisar a figura 6, € visto a trajetdria paralela entre o tratado e o controle em todos

os casos, evidenciando que ndo ha uma mudanga significativa nos resultados. O

comportamento logo apos interven¢do ndo apresenta uma tendencia diferente do que ocorre

pré-intervencdo. Na figura 6e, onde ¢ apresentando o mais diferente dos comportamentos,

mesmo assim ocorre uma trajetdria paralela. O que poderia demonstrar um viés seria se as

tendéncias fossem extremamente diferentes entre tratado e controle, por exemplo no causo da

figura 6e se a linha tracejada (controle) tendesse a subir, ficando acima da linha do tratado.
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A Figura 7, a seguir, registra os resultados de outro grupo de testes de placebo em que
o més de tratamento foi mudado para abril de 2017, um ano antes da intervengdo e abril de
2018, um ano depois da intervengdo, respectivamente. Essa forma foi utilizada para observar
se ao simular periodos de intervengdo diferentes refletiria em algum viés relativo a data de

intervengao.

Figura 7 - Predic6es mensais da mortalidade usando diferentes datas de intervencio
como placebo - Brasil (2017-2019)

(a) Abril de 2017 (b) Abril de 2019

Teste de Placebo - Abril 2017 Teste de Placebo - Abril 2018

—— Ocupante de automével (tratado)

—— Ocupante de automével (tratado)
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= = Controle
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40
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40
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Fonte: Elaboragdo propria a partir dos dados do DATASUS.

A figura 7 aponta que os resultados implicam que ndo ha viés, devido ao
comportamento ndo mudar independente da mudanca do periodo de interven¢do. Na figura 7a
e na figura 7b, apos as intervencdes em periodos distintos, o comportamento do grupo de

controle e tratado € praticamente o mesmo.
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5 CONCLUSAO

Este estudo investigou se a mudanca de penalizagdo ocorrida na Lei Seca no Brasil,
ocorrida em abril de 2018, alterou a trajetoria de mortes relacionadas a acidentes de transito
com ocupantes de automoveis. Para tanto, foram utilizados dados utilizados do DATASUS
acerca do fluxo de mortes ocorridas por causas externas entre 2017 e 2019, especialmente por
acidentes de transito.

A mudanga da Lei Seca aumentou a pena do condutor de veiculo que estivesse sob
efeito do alcool, passando para prisdo por até 5 anos quando ocasionado vitimas graves ¢ até 8
anos se houvesse vitimas fatais. A pena que antes poderia chegar até 3 anos, admite o
condutor que ocasiona o acidente responsavel por homicidio culposo.

Na andlise empirica foi usado o modelo de controle sintético. A estratégia de
identificacao de efeito causal impacto consistiu em comparar a causa de 6bito motivada por
acidente de transito com automodvel (grupo de tratamento) com uma combinagdo linear de
outras causas externas que ndo sofreram intervencdo em abril de 2018 (grupo de controle
sintético), controlando para um conjunto de variaveis associados ao perfil dos individuos.

Os resultados encontrados a partir da analise geral de mortes por acidentes de transito
para ocupante de automovel nao revela um impacto apos a interveng@o ocorrida no 16° més
(abril de 2018). O comportamento antes e depois da intervengdo implicam que ndo houve
impacto significativo.

Para captar efeitos de heterogeneidade, os dados foram agrupados por regides, visto
que o pais por ser heterogéneo, apresentaria diferencas em quantidade de mortes, quantidade
populacional, fiscalizagdo. Os resultados apesar de divergirem quanto as trajetorias do grupo
tratado e controle, ndo apresentaram impacto significativo apos a implementagao da mudancga
na Lei Seca. Quando agrupado, como forma de captar as variagdes na atividade economica,
por dias uteis e final de semana, hé diferenca dos maximos atingidos no ano de 2017 e 2019,
para final de semana, porém ndao se pode concluir que foi devido a implementacdo da
mudanca na Lei Seca, pois a tendencia de queda ocorreu antes e depois da intervencao.

O estudo apresenta limitagdes, principalmente perante aos dados, como por exemplo, a
dificuldade para controlar varidveis regionais e outras que nao variam de acordo com os
grupos de causas de morte. A auséncia de outra estratégia de identificagcdo e outros modelos

para realizar a comparag¢do de resultados.
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O resultado da politica poderia ser diferente se implementada em conjuntos com outras
politicas, como aumento de fiscalizagdo, campanhas publicitarias refor¢ando o perigo da
combinagdo entre direcdo e bebida, as percas financeiras a partir da ocorréncia. Ao aumentar
a fiscalizacdo e juntamente com o aumento da puni¢do se torna mais efetivo a rigorosidade
proposta pela mudanga na Lei. Politicas que sd3o de facil divulgacdo ou puni¢do imediata
como cameras de velocidade e blitz com testes de bafometro, apresentam efetividade maior
que a apresentada no estudo.

Para estudos futuros, ¢ indicado uma analise onde verifique ndo s6 a mortalidade do
transito como também impacto em infracdes e acidentes de transito, analisar de forma pontual

os municipios e/ou rodovias onde mais ocorrem os acidentes com vitimas fatais.
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APENDICES

Figura Al - Diferenca entre as predicoes mensais da mortalidade por acidente de

transito automotivo e do seu controle sintético na regiao Norte (2017-2019)

Diferencga entre controle e tratado para Regiao Norte*

Fonte: Elaboracdo propria a partir dos dados do DATASUS.

Figura A2 — Diferenca entre as predicoes mensais da mortalidade por acidente de
transito automotivo e do seu controle sintético na regiio Nordeste (2017-2019)

Diferencga entre controle e tratado para Regiao Nordeste*

Fonte: Elaboracdo propria a partir dos dados do DATASUS.



Figura A3 — Diferenca entre as predicées mensais da mortalidade por acidente de
transito automotivo e do seu controle sintético na regiao Sul (2017-2019)

Diferenca entre controle e tratado para Regiao Sul*

Fonte: Elaboragédo propria a partir dos dados do DATASUS.

Figura A4 — Diferenca entre as predicées mensais da mortalidade por acidente de
transito automotivo e do seu controle sintético na regido Centro-Oeste (2017-2019)

Diferenga entre controle e tratado para Regiao CO*

Fonte: Elaboracdo propria a partir dos dados do DATASUS.
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Figura AS - Média mensal de mortes por causas externas
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Fonte: Elaboragdo propria a partir dos dados do DATASUS.

Figura A6 - Média mensal de mortes por causas externas
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Fonte: Elaboragdo propria a partir dos dados do DATASUS.



Figura A7 - Média mensal de mortes por causas externas
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Fonte: Elaboracdo propria a partir dos dados do DATASUS.
Tabela A1 — Matriz de correlagao das variaveis
Homens Negros Solteiros Baixa instrucio Mortes
Homens 1,000000 0.8541747 0.9186563 0.8180939 0.9437159
Negros 0.8541747 1.0000000 0.7828467 0.7085762 0.8129745
Solteiros 0.9186563 0.7828467 1.0000000 0.5772120 0.7695426
Baixa instrucio  0.8180939 0.7085762 0.5772120 1.0000000 0.9553124
mortes 0.9437159 0.8129745 0.7695426 0.9553124 1.0000000

Fonte: Elaboracdo propria a partir dos dados do DATASUS.
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