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RESUMO

O presente trabalho tem como objetivo principal verificar se as politicas publicas atuais
de repressado no combate a violéncia no transito tém sido eficazes para a redugao dos
acidentes com vitimas fatais. Para tanto, utilizou-se das premissas da pesquisa
qualitativa descritiva, com destaque para a pesquisa documental. No
desenvolvimento do texto, além dos autores de referéncia na area, foram utilizados
relatorios institucionais: Organizacdo das Nacbes Unidas (ONU), Organizacgao
Mundial da Saude (OMS), Instituto de Pesquisa Econdmica Aplicada (IPEA), Policia
Rodoviaria Federal (PRF), e Departamento Nacional de Infraestrutura de
Transportes (DNIT). No decorrer deste trabalho s&o apresentados dados referentes
ao numero e tipologia dos acidentes, bem como os custos decorrentes destes. Na
sequéncia de estudos temos a analise das duas principais agdes em vigor no pais,
quais sejam: o Codigo de Transito Brasileiro, nas suas varias atualizacdes, e a Lei n°
11.705, de 19 de junho de 2008, conhecida popularmente como “Lei Seca”, bem como
a alteracédo apresentada na Lei n° 12.769, de 20 de dezembro de 2012. Ao final é
realizada uma analise na qual os dados como aumento da frota de veiculos, numero
de multas aplicadas pela PRF e quantidade de acidentes com vitimas fatais séo
comparados. Destas analises foi concluido que a “Lei Seca” vem contribuindo
substancialmente para a reducado dos acidentes com vitimas fatais numa queda de
79,12% no numero de oébitos.

Palavras-Chave: Violéncia nas Estradas. Politicas Publicas. Lei Seca.



ABSTRACT

The main objective of this research is to verify if the current repressive policies in
combating violence in traffic have been effective in reducing fatal crashes. Therefore,
we used the premises of descriptive qualitative research, with emphasis on
documental research. In developing the text, in addition to reference authors in the
area, institutional reports were used: the United Nations (UN), World Health
Organization (WHO), Institute of Applied Economic Research (IPEA), Federal Highway
Police (PRF) and the National Department of Transport Infrastructure (DNIT). During
the course of this paper presents data on the number, type and the coasts of accidents.
Following studies we have the analysis of the two main actions in the country, namely:
the Brazilian Traffic Code, in its various updates, and Law No. 11.705 of June 19, 2008,
popularly known as “Lei Seca” and their adjustment: Law No. 12769 of 20 December
2012. At the we presents an analysis in which the data to increase the fleet of vehicles,
number of fines imposed by the PRF and amount of fatal crashes are compared. These
analyzes it was concluded that the “Lei Seca” has contributed substantially to the
reduction of fatal crashes in a fall of 79.12% in the number of deaths.

Keywords: Violence on the roads. Publics Policy. Lei Seca
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INTRODUGAO

Esta pesquisa tras na introdugao a caracterizagao e problematizagdo do tema
abordado quando a violencia no transito. No primeiro capitulo é abordado o referencial
tedrico, trazendo o estado da arte, nele é possivel ter a percepcdo desde a génese
sobre a violéncia e seus efeitos sociais, seguido por uma perspectiva do transito, da
saude publica e do papel do estado através de politicas sociais. No capitulo
subsequente é feita uma analise das politicas publicas atuais que visam a contencao
da violéncia no transito e seus resultados nos ultimos anos. O terceiro capitulo
apresenta o perfil dos acidentes de transito, suas consequéncias e custos para a
sociedade, de modo a contribui para compreencao dos efeitos e impactos sociais das
politicas de transito nos outros segmentos da sociedade. No quarto capitulo aborda-
se os principais resultados alcangados, atraves de uma analise mais direta sobre as
atuais politicas publicas aplicadas no setor e nas consideracdes finais € feita uma
sintese de todo o estudo realizado.

No Brasil o escoamento da producgio de cereais e mantimentos para os centros
urbanos se faz predominantemente pelas vias terrestres. Por conseguinte, o modal
rodoviario possui fundamental importancia para a manutencdo das atividades
econdmicas e produtiva do pais. Dessa forma, o poder publico deve promover os
meios necessarios para o seu desenvolvimento e manutencgao.

De acordo com ultimos estudos apresentados pela Organizagdo Mundial de
Saude (OMS) entre os paises mais populosos do mundo o Brasil apresenta indices
de violéncia no transito mais elevados. O numero de mortes no transito brasileiro
coloca o pais no topo do ranking da América Latina (OMS, 2015). Este fato deve-se a
um conjunto de fatores que movimentam estudos e pesquisas de instituicoes
nacionais € internacionais, das quais se destacam a Organizacdo Mundial da Saude
(OMS), o Ministério dos Transportes (MT), o Instituto de Pesquisa Econdmica Aplicada
(IPEA) e a Confederagédo Nacional de Transporte (CNT), entre outros.

Os estudos apontam alguns elementos para os numerosos casos de acidentes
com vitimas fatais. O aumento da frota de veiculos, as baixas condicbes de
conservacao das estradas, o ndo cumprimento das normas de transito e a crescente

violéncia no transito sdo os dados mais relevantes.
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Ha de se considerar que quanto maior o trafego de veiculos, maiores sdo os
conflitos existentes. Este fato pressiona os indices de acidentes em todas as rodovias
brasileiras, em especial as rodovias federais fiscalizadas pela Policia Rodoviaria
Federal (PRF) que demandam grande fluxo de matéria-prima e produtos
industrializados para varias regides do pais.

Dessa forma, dada a grande responsabilidade da PRF a Emenda
Constitucional (EC) n°19/98 integralizou-a na Constituicdo Federal de 1988 como
orgao do Sistema Nacional de Seguranga Publica, recebendo como missao principal

o patrulhamento ostensivo das rodovias federais, como apresentado a seguir:

Art. 144 A seguranca publica, dever do Estado, direito e
responsabilidade de todos, € exercida para a preservagcdo da ordem
publica e da incolumidade das pessoas e do patrimbnio, através dos
seguintes 6rgéos:

Il — policia rodoviaria federal;

§ 2° A policia rodoviaria federal, érgao permanente, organizado e
mantido pela Unido e estruturado em carreira, destina-se, na forma da
lei, ao patrulhamento ostensivo das rodovias federais. (BRASIL,
CONSTITUICAO FEDERAL, 1988).

Atualmente o pais apresenta uma malha de rodovias sob a fiscalizacdo da PRF
de aproximadamente 66 mil quildbmetros. Além da fiscalizagcdo, a PRF também é
responsavel pelo registro de todos os acidentes que ocorrem na malha federal,

classificados da seguinte maneira:

Quadro 1: Classificagao de acidentes ocorridos nas vias federais

Tipo de Acidente Oqueé
Acidentes com vitimas Acidentes que ha pelo menos um morto. Trata-se de acidente
fatais de transito com resultado de morte de pelo menos uma das
realidades fatais devido ao falecimento posterior a data do
atestado.

Acidentes com vitimas Acidentes em que ha, pelo menos, um ferido, mas ndao mortos.

feridas Trata-se de um acidente com ferimentos resultantes, em maior
ou menor grau, de pelo menos uma das partes envolvidas.
Podem-se classificar os ferimentos de cada vitima como leves
ou graves, porém estes termos ndo estdo bem definidos,
especialmente sem a existéncia de um diagnéstico médico
prévio.

Acidentes sem vitimas Aqueles em que todos os envolvidos sairam ilesos, havendo
apenas danos materiais, sem que destes resultem fisicamente
feridas as pessoas envolvidas.

Fonte: Policia Rodoviaria Federal. Elaboragao do autor.
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Na busca de solugdes para reducdo de acidentes com vitimas fatais, além da
ampliagdo das agdes na area da seguranga publica, o pais também avangou no que
se refere a legislagao de transito. De acordo com dados da Organizagao Mundial de
Saude (OMS) dentre os dez paises mais populosos do mundo o Brasil destaca-se
COmMo 0 que mais avangou no uso da legislagao para a prevengao de acidentes fatais
(OMS, 2015).

O governo brasileiro, em resposta a “Década de Ag¢des para Seguranga no
Transito 2011 — 2020” implantou o Projeto Vida no Transito que tem a finalidade de
subsidiar gestores nacionais e locais no fortalecimento de politicas de vigilancia e
prevencao de lesdes e mortes no transito por meio da qualificagdo, planejamento,
monitoramento, acompanhamento e avaliagao das agoes.

Ainda no que se refere as agdes de prevengao, em novembro de 2015, o Brasil
sediou “22 Conferéncia Global de Alto Nivel sobre Seguranga no Transito — Tempo de
Resultados”, que teve como objetivo revisar o progresso feito pelos paises na
implementagdo do plano e avaliar o andamento das iniciativas para redugao das
mortes e lesdes ocorridas no transito em todo o mundo.

Com base no grande e alarmante numero de acidentes e mortes nas estradas
brasileiras, acdes vém sendo realizadas pelo poder publico e devem ser
constantemente avaliadas, com o objetivo de corrigir possiveis equivocos.

Na perspectiva de avaliagdo das politicas publicas vigentes devem ser
considerados os elevados custos sociais provocados pelos acidentes de transito.
Estes ndo estido limitados apenas a mortes, mas estendem-se a perdas de massas
economicamente ativas, observando a diminuicdo da produgao dos acidentados, os
gastos com atendimento a saude, ocupacgdo de leitos hospitalares, resgate e a
reabilitacdo dessas pessoas.

Para além do citado tém-se também os custos relacionados aos estragos dos
veiculos, perda ou translado de cargas, custos de remogao do veiculo e danos as
propriedades publicas, privadas e ao meio ambiente além de pagamento de seguros.

Segundo os dados do Departamento de Informatica do Sistema Unico de
Saude (Datasus), do Ministério da Saude (MS) os acidentes de transito no Brasil
matam mais de 43 mil pessoas por ano, representando uma das principais causas de
morte no pais. Os acidentes nas rodovias federais respondem por aproximadamente

20% dessas mortes, com cerca de vinte e seis mil feridos graves por ano. Esses
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numeros geram fortes impactos sobre o orgamento publico, tanto nos gastos com a
saude quanto na previdéncia social.
No grafico 1, a seguir, podemos verificar a evolugao dos acidentes nas estradas

brasileiras e o nimero de mortes.

Grafico 1: Evolugao dos acidentes nas estradas federais brasileiras.
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Fonte: Policia Rodoviaria Federal. Elaboracao do autor.

Além das perdas de vidas humanas, dos danos psiquicos, emocionais e
estresses traumaticos aos quais as vitimas de transito e seus familiares sao
submetidos, tem-se a formagédo de custos econdmico-financeiros que impactam
diretamente as familias, os governos e a sociedade em geral.

Em termos econdmicos, o custo das perdas nos acidentes de transporte
rodoviario alcanga cerca de 1% do Produto Interno Bruto (PIB) em paises de baixa
renda e 2% do PIB, em paises de alta renda (JACOBS, 2000), gerando perdas
significativas para um pais, que deixa de aplicar esses recursos em outras areas
relevantes.

Como se nao bastasse, estimativas apontam tendéncia crescente desses
numeros mundialmente, que deverdo aumentar em 40% até 2030, caso ndo sejam
adotadas medidas preventivas efetivas (MATHERS e LONCAR, 2005).



17

Considerando esse cenario, os paises que compdem o Mercosul!, assinaram
acordo que visa conter e reduzir as mortes por acidentes de transito, especialmente
entre os jovens. Dados da Organizacdo Pan-Americana da Saude (OPAS) alertam
para o crescimento do numero de vitimas no transito nesses paises. Entre os jovens,
essa ja é a segunda causa de morte, ficando atras apenas de homicidios. No Brasil,
a faixa etaria de 18 a 24 anos representou 17% do total das vitimas fatais em 2013,
que chegou a 42.291 pessoas.

De acordo com dados do IBGE, entre 2002 e 2012, a populagéo brasileira
passou por mudangas que produziram impactos significativos sobre as condi¢des de
vida. O dinamismo do mercado de trabalho se exprimiu no crescimento da populagao
ativa e na formalizagao das relagdes de trabalho. Dessa forma, um contingente maior
de trabalhadores brasileiros passou do desemprego ao emprego formal e do mercado
informal para o trabalho regular.

Ao utilizar os indicadores sociais considerados nos estudos do Instituto
Nacional de Geografia e Estatistica (IBGE) e do Programa das Nagdes Unidas para o
Desenvolvimento (PNUD) é possivel ter a percepgcao do perfil da situagao
socioeconémica do Brasil do século XXI e assim compreender melhor os problemas
da violéncia no transito. Para tanto, utilizaremos os indicadores sociais considerados
nos estudos do Instituto Nacional de Geografia e Estatistica (IBGE) e do Programa
das Nacgdes Unidas para o Desenvolvimento (PNUD). Sao eles o rendimento médio
mensal, o Coeficiente de Gini? e o indice de Desenvolvimento Humano? (IDH).

Nesse diapasdo, o primeiro indicador que apresentaremos refere-se ao

rendimento médio mensal. A Pesquisa Nacional por Amostra de Domicilios (PNAD)

lArgentina, Brasil, Paraguai e Uruguai assinaram, em 26 de marg¢o de 1991, o Tratado de Assungéo,
com vistas a criar o Mercado Comum do Sul (MERCOSUL). O objetivo primordial do Tratado de
Assuncéo é a integracao dos Estados Partes por meio da livre circulagéo de bens, servigos e fatores
produtivos, do estabelecimento de uma Tarifa Externa Comum (TEC), da ado¢&o de uma politica
comercial comum, da coordenacgdo de politicas macroecondmicas e setoriais, € da harmonizagao de
legislagbes nas areas pertinentes. (http://www.mercosul.gov.br/index.php/saiba-mais-sobre-o-
mercosul)

2Elaborado em 1912 pelo estatistico italiano Corrado Gini, ¢ um dado estatistico utilizado para avaliar
a distribuicdo das riquezas de um pais. E mensurado em um nimero que vai de 0 a 1, de forma que 0
representa um pais totalmente igualitario e 1 representa um pais totalmente desigual, em que apenas
um individuo ou uma parcela muito restrita de pessoas concentra toda a renda existente.

3indice que serve de comparagao entre os paises, com objetivo de medir o grau de desenvolvimento
econdmico e a qualidade de vida oferecida a populagéo. O relatério anual de IDH é elaborado pelo
Programa das Nacgdes Unidas para o Desenvolvimento (PNUD), com base em dados econdmicos e
sociais: educacao (anos médios de estudos), longevidade (expectativa de vida da populacéo) e Produto
Interno Bruto per capita. O IDH vai de 0 (nenhum desenvolvimento humano) a 1 (desenvolvimento
humano total). Quanto mais préximo de 1, mais desenvolvido é o pais.
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realizada pelo IBGE para o periodo 2002-2012 aponta que o rendimento médio
mensal teve um aumento real de 27,1%. Em termos numéricos passou de R$1.151,00
(Hum mil, cento e cinquenta e um reais) em 2002 para R$ 1.469,00 (Hum mil,
quatrocentos e sessenta e nove reais).

O resultado desse avango foi a redugdo das desigualdades sociais. Essa
afirmativa pode ser comprovada ao observarmos que na ultima década houve uma
queda no coeficiente Gini, que indica que estamos com decréscimo na desigualdade
econdmica. No periodo compreendido entre 2000 e 2003 o coeficiente era 0,63, ja
entre 2010 e 2013 atingimos o coeficiente 0,56, em média. Essa tendéncia também

se faz notar na América Latina, como podemos observar no grafico 2, a seguir.

Grafico 2: Coeficiente de Gini no Brasil e na América Latina (2000-2003/ 2010-2013)
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Fonte: PNUD. Elaboragao do autor

Sabemos que com o aumento do rendimento médio e a redugao do Coeficiente
de Gini, ou seja, ao melhorar o indicativo de distribuigdo da riqueza, temos um reflexo
direto na capacidade de compra. No caso especifico de nosso trabalho podemos
constatar que existe uma relagao direta entre 0 aumento da expansao da frota de
veiculos automotores com a redugao do coeficiente de Gini, conforme a tabela a

sequir.
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Quadro 2: Relagéo entre a expansao da frota de veiculos e o Coeficiente de
Gini — Brasil 1998-2014

Ano Frota GINI

2002 35.523.633 0,5874
2006 45.372.640 0.5597
2010 64.817.974 0.5331
2014 86.700.490 0,4995

Fonte: Denatran e PNUD. Elaborag¢ao do autor

Ainda no tocante a qualidade de vida da populagao brasileira, de acordo com
dados do PNUD, entre 1990 e 2014 o Brasil apresentou uma alta acumulada de
24,2%, com um crescimento anual médio de 0,91% no indice de Desenvolvimento

Humano (IDH). Essa alta pode ser visualizada no grafico 3, a seguir.

Grafico 3: Evolugao do IDH — Brasil 2000-2014
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Fonte: PNUD. Elaboragao do autor

Embora estejamos longe do ideal, o IDH do Brasil é considerado pelo PNUD
como "Desenvolvimento Humano Elevado". Vale lembrar que IDH acima de 0,793 é
considerado "Desenvolvimento Humano Muito Elevado", nivel que o Brasil ainda n&o
alcancou (PNUD). Até 2014 o Brasil vinha apresentando bons resultados econdmicos
e sociais, fato que impulsionou levemente o IDH brasileiro. Indicadores como
expectativa de vida e a escolarizagdo da populagdo em nosso pais também tem
aumentado, colaborando para a melhoria do IDH.

No tocante a educacdo, houve um aumento no numero de anos de estudo

entre jovens na faixa de 18 a 24 anos. Em 2002 os jovens brasileiros passavam 8,1



20

anos na escola; em 2012 esse numero foi elevado para 9,6. Nesse mesmo periodo
também houve uma reducio do abandono escolar, passando de 41.1% para 32,3%.

Em relagdo ao Ensino superior também houve aumento da oferta. Dessa
forma, do total de estudantes brasileiros 15,1% frequentava o ensino superior em
2012. Em 2002 esse percentual era de 9,8 (IBGE).

Contudo, cabe destacar que as melhorias na escolarizagao e qualidade de vida
dos brasileiros nao trouxe reducao da violéncia nas estradas e dos acidentes fatais.
Ao contrario, pois na medida em que o Brasil crescia em termos socioecondmicos,
com o aumento do poder de compra e da frota de veiculos, os dados apontam para
um maior numero de mortes nas rodovias brasileiras.

Além disso, ao considerarmos a expansao da frota de veiculos automotores
que o pais esta vivendo desde o final do século passado e o grande numero de
acidentes nas rodovias, os gastos publicos tendem a aumentar. A fim de reduzir esses
numeros o pais tem adotado algumas politicas publicas. Dentre elas temos o Codigo
de Transito Brasileiro através da Lei n° 9503/97 e a Lei 11.705 de 19 de junho de 2008,
mais conhecida como Lei Seca, a qual dispée entre outros, agbes mais coercitivas
para o condutor que dirigir sob a influéncia do alcool entre outras restrigbes, sendo
uma das principais causas de acidentes de transito com vitimas fatais.

Dessa forma, apesar da melhoria das condi¢des de vida do povo brasileiro na
ultima década nao houve contribuigbes significativas para reduzir as mortes no
transito. De acordo com o panorama descrito, suscitam-se as seguintes questdes: As
politicas publicas atuais de repressao a violéncia no transito tem sido eficazes para a
reducao dos acidentes com vitimas fatais? A “Lei Seca” teve fator causal determinante
ou importante para a redug¢ao da violéncia com morte no transito, independente dos
avangos socioecondmicos?

Observamos ainda no grafico 1, anteriormente exposto, que ha uma redugao
no numero de o6bitos a partir de 2012. Este ano marca o inicio das acdes de maior
rigor na fiscalizagdo das rodovias federais e ndo o ano de maior desenvolvimento
socioecondmico brasileiro. Diante desse quadro formulamos a seguinte hipotese de
pesquisa: a maior acado coercitiva do estado nas politicas publicas foi um fator
importante para o controle das mortes no transito.

A hipdtese levantada leva em conta, além dos dados extraidos nos arquivos da
PRF, os indicadores sociais apresentados ao longo dessa introducdo e os estudos

realizados para a elaboracdo dessa pesquisa. Dentre os autores pesquisados
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destacamos: Rua e Romanini (2013), Bacchieri e Barros (2011), Feuerwerker e Costa
(2000) e Sidman (1989).

Os dados preliminares apontam que o melhor desempenho da Lei Seca esta
diretamente relacionado com a maior efetividade da fiscalizagdo. Malta et al. (2010)
ao analisar os efeitos da Lei Seca, mostra que esta tem se mostrado como uma
importante medida de protecéo a vida e prevencao de acidentes com vitimas fatais.
De acordo com os referidos autores, apds a promulgacéao da lei, houve uma redugao
significativa no risco de morte nas principais cidades brasileiras, dentre as quais se
destacam: Rio de Janeiro (-58,1%), Salvador (-37%), Recife (- 33%), Distrito Federal
(-17,4%) e Sao Paulo (-11,3%).

Diante desse cenario se faz necessario perceber o que importa fazer para
reduzir a violéncia nas estradas e nas rodovias brasileiras.

Objetivo Geral
Nessa perspectiva apresentada, essa pesquisa tem como objetivo principal
verificar se as politicas publicas atuais de repressao no combate a violéncia no transito

tém sido eficazes para a redugao dos acidentes com vitimas fatais.

Objetivos Especificos
Para alcangcarmos o objetivo principal desta pesquisa é fundamental a

compreensao de outros aspectos especificos que sao:
« Analisar a legislacéo vigente: Codigo de Transito Brasileiro e da Lei Seca, sob
a Otica de principais agdes da politica publica no setor.

« Definir o perfil da violéncia no transito nas rodovias federais brasileiras: numero

de acidentes e o6bitos;

- Ter a percepcao dos custos sociais dos acidentes de transito ocorridos nas

rodovias federais do pais e seus efeitos sociais;

« ldentificar os resultados das acdes de fiscalizacdo nas rodovias federais sobre
a perspectiva das politicas publicas atuais;
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« Propor sugestées e melhorias para reducdao dos acidentes nas

rodovias/estradas.

Para tanto devera ser tragado um perfil da violéncia no transito brasileiro nas
rodovias federais. Os resultados obtidos visam subsidiar melhor o direcionamento da
aplicacdo de recursos governamentais para implantagcdo de politicas publicas de
forma a atender as demandas sociais com mais efetividade visando reducao desses
custos sociais.

Para isso, sera a analisado dos dados relacionados com a violéncia nas
rodovias federais e sua correlacdo com os dispositivos legais, dando énfase a “Lei
Seca”. Pela natureza dos dados coletados podemos afirmar que se trata de uma
pesquisa qualitativa descritiva Ex-post-facto. Este tipo de pesquisa € um tipo de
investigacdo empirica na qual o pesquisador ndo tem controle direto sobre as
variaveis independentes, porque suas manifesta¢des ja sucederam, ou porque sao de
natureza ndo manipulaveis, ou seja, € a pesquisa realizada apés os fatos (MARCONI
E LAKATOS, 2001).

Em seu desenvolvimento utilizaremos de fontes bibliograficas, contudo devido
a atualidade do tema a ser estudado, também sera realizada pesquisa documental.
Sendo essa ultima caracterizada pela pesquisa de informacdes em documentos sem
tratamento cientifico como relatérios, reportagens de jornais, revistas, filmes,
gravacgodes fotografias, entre outros (OLIVEIRA, M, 2007).

A pesquisa documental é, portanto, semelhante a pesquisa bibliografica,
sendo o elemento que diferencia apenas a fonte de pesquisa. A pesquisa documental
utiliza-se de fontes primarias, ou seja, dados originais, aqueles que ainda nao
receberam nenhum tratamento cientifico, € o pesquisador quem ira analisa-las.

A pesquisa bibliografica utiliza-se de fontes secundarias, aquelas que ja séo
classificadas como cientificas, que ja foram trabalhadas por outros pesquisadores.
Porém, para a pesquisa documental, Oliveira, M (2007), chama a atengéo para o
cuidado que se deve ter com as fontes dessa pesquisa, pelo fato de que nao ha
classificagao cientifica para elas, devendo-se ter uma analise mais minuciosa.

Esta se dara através da analise de relatérios institucionais: Organizagcéo das
Nacoes Unidas (ONU), Organizagdo Mundial da Saude (OMS), Instituto de Pesquisa

Econdbmica Aplicada (IPEA), Policia Rodoviaria Federal (PRF), Departamento
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Nacional de Infraestrutura de Transportes (DNIT) e Observatorio Nacional de
Seguranga Viaria (ONSV).

Dada a especificidade dos dados de nosso trabalho optamos pela técnica de
analise de conteudo para compreendermos o fendmeno estudado. Ressaltamos que
a analise de conteudo € uma dentre as diferentes formas de interpretar o conteudo de
um texto, adotando normas sistematicas de extrair significados tematicos ou os
significantes lexicais, por meio dos elementos mais simples do texto.

Pressupde, assim, que um texto contém sentidos e significados, patentes ou
ocultos, que podem ser apreendidos por um leitor que interpreta a mensagem contida
nele por meio de técnicas sistematicas apropriadas. A mensagem pode ser
apreendida, decompondo-se o conteudo do documento em fragmentos mais simples,
que revelem sutilezas contidas em um texto. Os fragmentos podem ser palavras,
termos ou frases significativas de uma mensagem (CHIZZOTT]I, 2006).

Dessa forma, foram definidas duas categorias de analise, a serem
desenvolvidas no capitulo dois. Cabe destacar que as categorias de analise elencadas

nao sao concorrentes entre si e sim complementares.
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CAPITULO 1 ESTADO DA ARTE — VIOLENCIA NO TRANSITO E FATORES
SOCIAIS.

O fenbmeno da violéncia, enquanto campo de estudos na interface entre
diversas areas de conhecimento (ciéncias humanas, juridicas e da saude, dentre
outras) abrange diversas reflexdes construidas ao longo dos anos. Essas sinalizam
sua complexidade estrutural, a dindmica e a historicidade da existéncia do fenémeno,
bem como a condicdo cultural ou de naturalizacdo sob a qual o processo se
fundamenta, caracterizando-se como um campo de interagao biopsicossocial.

Dessa forma, para Minayo e Souza (1998) o fendmeno da violéncia sé pode
ser reconhecido como tal em toda a sua polissemia, controvérsia e pluricausalidade,
abrangendo acgdes, individuos ou grupos sociais humanos que resultam na morte ou
acomete a integridade fisica, moral, mental ou espiritual de outros seres humanos.

A caracterizacdo de um fendmeno social acontece quando o fato apresenta
repeticdes com certa frequéncia nas sociedades, sendo produzido por grupos sociais
ao longo da histdria. Para Anthony Giddens (1978) o fato social de Durkheim (1958 -
1917), é algo mensuravel e que ndo se relaciona a vontade individual do ser humano.
Na verdade encontra estruturas sociais prontas para sua reproducao.

Nesse sentido, essas formas de convivio existem independentes da vontade
de cada um, somos obrigatoriamente integrados a elas. Sendo assim, por encontrar
uma estrutura social a qual possa se multiplicar, a violéncia perpassa o nivel individual
e se apresenta como permanente na estrutura da sociedade. Por conseguinte, a
violéncia é um fendbmeno social, ja identificado assim no final do século XIX como um
fato proprio da existéncia humana, portanto fato social (DURKHEIM, 2005).

Segundo Minayo (1994), compreendendo a transversalidade social das formas
de violéncia que atuam em todas as estruturas sociais, levando a opressido de
individuos, grupos, classes e/ ou nagoes, é possivel entender a que a violéncia esta
presente desde as instancias primarias da sociedade, nas instituicées, nas estruturas
do poder politico e econémico, no Estado, convergindo e disseminando-se pelas
bases da estrutura social. De acordo com Boulding (apud MINAYO 1994) essas
estruturas influenciam profundamente as praticas de socializacdo, levando os
individuos a aceitar ou a infligir sofrimentos como que de forma “naturalizada”.

Essa condi¢ao essencial do processo da violéncia influi na abordagem do tema
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perante a sociedade e o poder publico, bem como na atuagao do Estado frente a esse
fendmeno, incluindo o planejamento de politicas publicas.

Souza (2006), no seu estudo sobre politicas publicas, aponta algumas das
principais defini¢des, dando destaque a Lynn (1980, apud Souza 2006) que percebe
as politicas publicas como um conjunto de agdes do governo que irdo produzir efeitos
especificos. Ademais, a autora também enfatiza o papel dos governos como agentes
capazes de envolver debates de interesses, ideias e preferéncias. Dessa forma, a
politica publica tem o papel de colocar o governo em agao e, se necessario, alterar o
curso dessas acgdes, tendo impacto na economia e na sociedade e, assim, busca
explicar as inter-relagdes entre a sociedade o Estado e a economia (SOUZA, 2006).

A partir dessa compreensao torna-se importante destacar, que o processo da
violéncia tem relagao e afeta diversos campos das politicas publicas, principalmente
na area da saude. A correlacdo entre ambas pode ser observada no documento da

Organizagédo Pan-Americana da Saude (Opas):

[...] a violéncia, pelo numero de vitimas e a magnitude de sequelas
organicas e emocionais que produz, adquiriu um carater endémico e
se converteu num problema de saude publica em varios paises [...]. O
setor saude constitui a encruzilhada para onde confluem todos os
corolarios da violéncia, pela pressao que exercem suas vitimas sobre
0s servigos de urgéncia, de atencao especializada, de reabilitagdo
fisica, psicoldgica e de assisténcia social. (OPAS, 1993, p.1)

No Brasil, os indices de violéncia causam efeitos constantes e diretos no campo
da saude e das politicas publicas do setor. Minayo e Souza (1998), em um breve
historico sobre a percepc¢ao quantitativa e qualitativa do Estado sobre a violéncia,
apontam que a partir da década de 1980 essa tematica entrou no espago da agenda
de Saude Publica, fazendo um paralelo com as areas de Ciéncias Humanas e
Epidemiologia, enquanto area de conhecimento transversal.

O referido estudo mostra que naquele periodo cerca de 29% de mortes
ocorridas eram oriundas de atos violentos, estando estes indices abaixo apenas dos
obituarios ocorridos por doengas cardiovasculares. Dentre as mortes violentas, os
acidentes de transito e os homicidios correspondiam em mais da metade, havendo
menor incidéncia de outras causas como suicidios e demais acidentes que fazem
parte da categoria Causas Externas (Classificacao Internacional de Doengas - CID).

Na década de 1990 o tema da violéncia ganhou certa prioridade na agenda de
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organizagdes internacionais. Regionalmente, até a atualidade, estudos sao realizados
e estatisticas sdo constantemente atualizadas. As questdes da violéncia sao tratadas

nas investigacdes através dos estudos de mortalidade, configuradas como:

[...] traumatismos, lesdes ou quaisquer outros agravos a saude — intencionais
ou nao — de inicio subito e como consequéncia imediata de violéncia ou outra
causa exogena. Neste grupo, incluem-se as lesées provocadas por eventos
no transporte, homicidios, agressbes, quedas, afogamentos,
envenenamentos, suicidios, queimaduras, lesdes por deslizamento ou
enchente, e outras ocorréncias provocadas por circunstancias ambientais

(GONZAGA, 2012, p.263).

Os acidentes de transporte terrestre possuem grande relevancia nessa
estatistica e o questionamento sobre a relagdo com a iniciativa de politicas publicas
para essa situacao, torna-se cada vez mais necessaria. Dentro da concepgao de
politicas publicas, existem diversas subdivisdes que abrangem a finalidade social de
cada tipo de politica, evidenciando qual o objetivo de determinada agdo do governo.

Nesse momento se faz necessaria uma diferenciagao entre Estado e Governo,
para qual Hofling (2001) diz que o Estado pode ser considerado um conjunto de
instituicdes que tém carater permanente como os érgaos legislativos, tribunais, dentre
outros e que tém o intuito de possibilitar a acado do governo. Este, por sua vez, se
colocaria como um conjunto de programas e projetos construidos a partir das
demandas da sociedade (politicos, técnicos, organismos da sociedade civil, entre
outros). Assim, as politicas publicas sédo o resultado do Estado ao implantar um projeto
de governacdo. Nessa perspectiva, as politicas publicas podem ser distributiva,
constitutiva, redistributiva, regulatéria ou especifica.

Segundo Rua e Romanini (2013) coédigos e legislagbes que impdem
obrigatoriedade, sangdes, condicdes sao denominadas Politicas Publicas
Regulatérias. Nessa perspectiva, pode-se afirmar o Codigo de Transito Brasileiro se
caracteriza como um exemplo dessa categoria. Cabe ressaltar os estudos de
Bacchieri e Barros (2011) elucidam alguns dados sobre o transito no Brasil, do ano de
1998 até 2010. Os autores apontam que, apds a implantagdao do Codigo de Transito
Brasileiro (Lei 9503/97), uma legislagdo mais rigida, cuja finalidade é a redugao dos
acidentes nas estradas, houve o aumento do indice de 6bitos para condutores e
passageiros de motocicletas, estabilizacdo da taxa de mortalidade de pedestres,

aumento do numero de mortes dos ocupantes de automoveis, permanecendo também
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maior e constante a taxa de mortalidade de homens no transito em comparagéo com
0 género feminino.

Acerca das taxas de mortalidade no transito, em consonancia com os autores
mencionados, Minayo (1994) revalida dados que apontam que grupos de maior risco
estdo entre os jovens do sexo masculino, na faixa etaria de 20 a 29 anos.

Nesse mesmo estudo a autora elenca algumas formas de prevengao para os
acidentes de transito, dentre as quais destacam-se: (i) controle dos desenhos dos
carros, em busca de maior segurancga; (ii) controle de velocidade e da propaganda
positiva sobre a velocidade, considerada equivocadamente como valor positivo dos
carros e dos usuarios; (iii) controle, através de dispositivos, das estradas e das ruas,
nos pontos que oferecem maior risco; (iv) conservagao das estradas e das ruas; (v)
controle e punicao dos motoristas em relagédo a ingestdo de bebidas alcoolicas e
excesso de velocidade; e (v) orientagédo e educagao para o transito.

Segundo Souza et al (2007) muitos acidentes de transportes terrestres, que
poderiam ser evitados, sdo denominados fatalidades como uma maneira de isentar o
governo da responsabilidade de tomada de atitude diante das condi¢gdes das vias
publicas e das estradas, fiscalizando a imprudéncia e negligéncia de motoristas e
pedestres.

O referido autor aponta, igualmente, que apesar de toda a sociedade sofrer
com a falta de integracao entre as intervengdes do Estado e os resultados efetivos de
melhora nos indices de violéncia, existe o conformismo e a falta de informagcéo com
relagdo a tais demandas, contribuindo, ainda mais, para imprudéncias, falta de
organizagao e mobilizagao social por transformagdes.

Assim como estudo do processo da violéncia detém uma area de interagdo com
diversas areas do conhecimento, a concep¢ao e implementagao das politicas publicas
também sao construidas pela interface produtiva entre Ciéncias da Saude, Humanas
e areas transversais, como a Epidemiologia e a Administragdo. Nesse sentido, aponta

que:

A Saude Publica e a Epidemiologia tém um papel importante nesse
processo, seja no desenvolvimento de pesquisas como na conducéo
de vigilancias dos acidentes e violéncias, compreendendo a coleta e
avaliagdo sistematica de dados sobre magnitude, escopo,
caracteristicas e consequéncias dos acidentes de transporte (SOUZA,
et al. 2007, p.35).
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Para os autores, a atuacdo, de maneira articulada, dos diversos setores da
sociedade, objetivando mudangas sociais, econédmicas e ambientais que possam
propiciar reducao do problema, favoreceria a maior vigilancia dos acidentes e violéncia
(SOUZA et al., 2007).

Entretanto, apesar da interagcédo entre os diversos setores ser a conduta ideal
perante todo o processo violento, € sabido que a coesao entre as partes néo se faz
presente a todo o momento. Nesse aspecto, Weisberg (1995 apud MINAYO e SOUZA
1998) destaca a contraditoriedade entre a abordagem da saude, da policia e do campo
juridico criminal. Esclarece que para a primeira o impacto incide sobre a vitima, ja para
a justica, o alvo é o agressor. Na mesma linha de raciocinio mostra que a saude é
propositiva e busca-se o bem-estar, ja a justica é reativa e busca o castigo.

Weisberg (1995 apud MINAYO E SOUZA, 1998) também destaca a
Epidemiologia como uma area transversal de conhecimento que desmistifica a
violéncia enquanto fendmeno crescente, ao considerar variaveis como de sexo, faixa
etaria, cor, espago geografico, condicdes sociais e econOmicas. A epidemiologia
busca alcangar maior sensibilidade, precisdo e especificidade na deteccdo e no
diagndstico dos casos, além de identificar fatores de riscos e grupos vulneraveis. E
possivel perceber que a area da saude se constitui como um dos campos de
conhecimento mais envolvidos nas consequéncias diretas do fenébmeno da violéncia.

Estudos sobre o impacto de substancias psicoativas que influenciam de forma
concisa na realidade dos acidentes com transportes terrestres e nas estatisticas de
mortalidade no transito demonstram cada vez mais a necessidade de
posicionamentos de politicas de prevencdo para problemas transversais como a
violéncia. Abreu et al (2010) discutem a influéncia do uso do alcool, enquanto principal
substancia psicoativa encontrada nas vitimas de acidentes de transito no Brasil. De
acordo com os autores, cerca de 70% dos acidentes violentos com morte no transito
sao mediados pelo uso do alcool.

Para desmistificar a pormenorizagdo da atitude de ingerir alcool ou “apenas
uma cervejinha” tornou-se imprescindivel acabar com a diferenciacdo das chamadas

bebidas consideradas mais fracas sendo

[...] importante observar que qualquer bebida contém a mesma
quantidade de alcool puro por dose padréo e, ao beber um copo de
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300ml ou uma ‘latinha’ (350 ml) de cerveja, estaremos ingerindo a
mesma quantidade de alcool puro, ou seja, em torno de 12 gramas, a
mesma quantidade que ha em uma taca de vinho ou dose de cachaca
/ uisque, alcangando a taxa de 0,2g/l de alcoolemia” (ABREU et al.,
2006, p.89).

Ao descrever os resultados da pesquisa, os autores enfatizam que indice de
mortalidade no periodo do estudo se encontrava acentuado na faixa etaria de 20 a 29
anos (18,3%) e, igualmente, para a faixa de 30 a 39 anos, seguida de 40 a 49 anos
(16,9%). Do estudo podem-se destacar algumas conclusdes: (i) os individuos
encontravam-se numa faixa etaria produtiva social e economicamente; (i) a
quantidade de vitimas fatais ocorre, em maior numero, nas vias publicas, onde é
constatado maior indice de alcoolemia positiva; (iii) predominio de atropelamentos e
colis6es relacionados ao uso de bebidas alcodlicas.

Esses dados demonstram a abrangéncia do processo da violéncia nas estradas
que se desloca desde as potencialidades individuais, biopsicossociais e é
potencializada por condi¢gdes sociais construidas para que o processo de perpetue.
Segundo Prado (2001, apud BARROS 2008, p.28).

A violéncia no transito gera e redimensiona questdes individuais e
coletivas, no ambito individual os acidentes de transito repercutem
prioritariamente sobre o coletivo e no dmbito coletivo, geram impactos
sobre a familia, o grupo de trabalho, o servigo de assisténcia a saude,
a seguridade, ou seja, a sociedade como um todo.

Ao retomar o pensamento da violéncia estrutural, que tem raizes na natureza
superior da sociedade, permeando as leis e toda a estrutura juridica e politica, séo
enfatizadas e contempladas ag¢des punitivas, em detrimento de acentuar a prevengao
e a efetivagdo de acbes publicas de conscientizacdo social, disseminacdo de
informacgao e direcionamento de conduta.

Seguindo esse raciocinio, de acordo com Minayo e Souza (1999), para que
ocorra prevencao em relacao a violéncia nas estradas é necessario esclarecer quais
as questdes em pauta para determinada camada da sociedade: os grupos ou
individuos considerados prioritarios e as melhores estratégias de atuagao e insergao,
além de aspectos sociais como corrupg¢ao, impunidade e problemas histéricos como
fatores que influenciam na dindmica da prevencgéao.

Da mesma forma, Cartana et al (2004) faz algumas consideragdes para que a
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prevencao do uso substancias psicoativas possa ser realizada de forma mais eficaz,
ou seja, percebendo qual o publico alvo da medida preventiva. A subdivisdo em grupos
pode facilitar o trabalho e a atuagdo de uma equipe com treinamento adequado para
trabalhar questdes referentes a problemas sociais, juventude, familia, além de fatores
comportamentais e individuais.

Para tanto, a insercdo de politicas publicas nas mais diversas camadas da
sociedade, necessita da apreensao de diversas areas do conhecimento e a busca
pela intersetorialidade nas areas de estudo. Estas contemplam a produgao e permitem
o aproveitamento de diversas areas do conhecimento, possibilitando, assim, que as
proprias ciéncias nao se limitem apenas a seu campo de estudo, movimentando-se
através de outros conceitos que podem vir a acrescentar novos debates e inferir novas

questdes. Em Feuerwerker e Costa (2000) a intersetorialidade condiz com a

[...] articulagdo entre sujeitos de setores sociais diversos e, portanto,
de saberes, poderes e vontades diversos, para enfrentar problemas
complexos. E uma nova forma de trabalhar, de governar e de construir
politicas publicas que pretende possibilitar a superacido da
fragmentacdo dos conhecimentos e das estruturas sociais para
produzir efeitos mais significativos na saude. (FEUERWERKER E
COSTA, 2000, p. 27).

A nocao de intersetorialidade e sua concepgao holistica, multipla e aberta a
possibilidades, demanda integragcdo de todos os setores da sociedade civil, assim
como integracao do Estado a esses interesses. Ideia essa que corrobora com Hofling
(2001) ao apontar que nao se pode pensar o Estado como fora de um projeto politico
ou de uma teoria que possa abranger toda a sociedade.

Contudo a inter-relagao entre Estado e sociedade, assim como a constituicéo
das politicas publicas sofre influéncia de diversos fatores, os quais, segundo Hofling
(2001), assumem grande importancia na atualidade, como os relacionados a questbes
culturais da sociedade. Para a autora, a cultura é um fator atual de analise das
politicas publicas, pois constroem ao longo do tempo processos diferenciados de
representacgdes, de aceitagao, de rejeicdo, de incorporagao das conquistas sociais e
que tem grande valor no sucesso ou fracasso de politicas publicas. Outro ponto
importante € a integracédo, a organizacdo e a pressao de diversos grupos sociais.
Estes podem ser definitivos na conquista de direitos sociais pertinentes a condi¢ao de

cidadania.
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Assim, a falta de uma real integragéo entre todos os setores da sociedade e o
Estado, obscurecem o real sentido da implementacdo de diversas politicas publicas.
Com isso, ndo conseguem cumprir suas finalidades de maneira eficiente, em razao
de diversos interesses politicos que se contrapdem a integracéo e insergao politica de
diversos grupos da sociedade.

Sobre o enfrentamento que a administracdo publica se propde a colocar em
debate, Hofling (2001) expde que para uma administragdo publica que de fato possa
contribuir, deve ser dotada de uma compreensao critica acerca da realidade que se
estabelece a sua volta. Também destaca que a administracao publica deve buscar
atender as demandas da sociedade, sem direcionar privilégios a grupos econdmicos.
Dessa forma, deve apresentar politicas publicas e programas de agao
universalizantes que se integrem aos setores desfavorecidos da sociedade, com a
intencdo de reversido do desequilibrio social.

Cabe destacar que ndo ha uma unica definicdo sobre politica publica. Para
Mead (1995) € um campo dentro do estudo da politica que analisa o governo a luz de
grandes questdes publicas. Lynn (1980) define como um conjunto de agdes do
governo que irdo produzir efeitos especificos. Peters (1986) assinala que politica
publica é a soma das atividades dos governos, que agem diretamente ou através de
delegacéo, e que influenciam a vida dos cidadaos. Dye (1984) define politica publica
como o que o governo escolhe fazer ou nao fazer.

Pode-se resumir, portanto, politica publica como a area do conhecimento que
procura, ao mesmo tempo, colocar o governo em agao e, propor mudangas nessas
agdes, quando necessario. Politica publica é o resultado da agdo dos governos depois
de processos deliberativos na relagdo entre o executivo e o legislativo. Portanto, diz
respeito a Polity, Politic e Policy (implementagao e avaliagao) (Klaus FREY, 2000). A
formulacéo de politicas publicas transforma as propostas e plataformas de governo,
quando candidatos, em agdes e programas do mundo real, quando esses candidatos
s&o eleitos.

De acordo com Rua (2012, p. 15) “[...] a politica consiste no conjunto de
procedimentos formais e informais que expressam relagdes de poder e que se
destinam a resolucdo pacifica dos conflitos quanto a bens publicos”. Dessa forma,
podem-se destacar diferencas entre coercdo e politica, quais sejam: na agao
coercitiva o objetivo maior é reprimir, refrear agées nocivas ao convivio social; ja a

politica corresponde a forga exercida pelo Estado para fazer valer o direito.
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Seguindo nessa linha de raciocinio podemos, também, considerar os
conhecimentos de Rua (2012) para conceituar politicas publicas, objeto desse
trabalho. Para a referida autora “[...] as politicas publicas (policy) sdo uma das
resultantes da atividade politica (politics): compreendem o conjunto das decisdes e
acgdes relativas a alocagdo imperativa de valores envolvendo bens publicos” (RUA,
2012, p.17).

A autora complementa afirmando que: “[...] as politicas publicas sao resultantes
da atividade politica e que esta consiste na resolugdo pacifica de
conflitos, processo essencial a preservagdao da vida em sociedade” (p.18-19).
Complementando esse conceito vemos em Zaverucha e Nébrega Junior (2015, p.
238) que “as politicas publicas como conceito sdo definidas por Mead (1995) como
um campo interno ao estudo da politica que analisa o governo a luz de grandes
questdes publicas”.

Dessa forma, compreendemos que o desenvolvimento de politicas publicas em
todas as esferas da sociedade é fator substancial para a organizagao social. Assim,
torna-se relevante a analise das politicas vigentes no intuito de compreendé-las e,

posteriormente, indicar caminhos que possam aperfeigoa-las.
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CAPITULO 2 - AS POLITICAS PUBLICAS DE CONTENGAO DA VIOLENCIA NO
TRANSITO

No desenvolvimento desse capitulo iremos realizar a analise de acdes
governamentais que tém como objetivo normatizar e tornar o convivio no transito, seja
nas ruas ou rodovias federais, mais pacifico e, consequentemente, reduzir o numero
de vitimas fatais. Os efeitos dessas a¢des no panorama das rodovias brasileiras serao
apresentados e discutidos no capitulo quatro desse trabalho.

Ham e Hill (1993, apud RUA, 2012) classificam os estudos de Analise de

Politica em duas grandes categorias, a saber:

a) A anadlise que tem como objetivo produzir conhecimentos
sobre o0 processo de elaboracdo politica (formulagéo,
implementacdo e avaliacdo) em si, revelando assim uma
orientacdo  predominantemente  descritiva. Esta categoria
corresponde, na literatura anglo-saxda, ao que se conhece
como analysis of  policy, referindo-se a atividade
académica visando, basicamente, o) melhor
entendimento do processo politico; e

b) A analise destinada a auxiliar os formuladores de politica,
agregando conhecimento ao processo de elaboracdo de
politicas, envolvendo-se diretamente na tomada de
decisoes, assumindo um carater prescritivo ou
propositivo. Corresponde, na literatura anglo-saxa, ao que
se conhece como analysis for policy, referindo-se a
atividade aplicada voltada a solucdo de problemas sociais.

Nosso trabalho tem como objetivo uma analise das politicas publicas em vigor.
Dessa forma, podemos afirmar que nossa analise corresponde a primeira
classificagdo de Ham e Hill (1993), qual seja analysis of policy. A luz de Zaverucha e
Nébrega Junior (2015) observamos que é necessario realizar uma analise
considerando as instituigdes e 0 comportamento dos atores politicos. De acordo com
0 ja exposto e natureza das politicas a serem analisadas, elencamos as seguintes

categorias: coerc¢ao/ punigcéo, educagao/prevencgao.

Nessa perspectiva cabe ressaltar que nosso objetivo é realizar uma analise das
politicas sob os dois aspectos, que sao complementares por apresentarem carater

sécio-educativo, uma vez que visam orientar tanto condutores quanto usuarios das
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vias sobre 0 que se deve ou nao realizar. O aspecto educativo visa conscientizar o
condutor como proceder antes de ocorrer a infragcéo, de forma preventiva

O aspecto punitivo, embora também tenha uma esséncia socioeducativa tem
seu carater sancionatorio que se apresenta apds a ocorréncia dos fatos a fim de
reprimir uma conduta reincidente.

Segundo Sidman (1989), a coergdo ocorre quando fazemos algo contra a
nossa vontade. Dentro da coergédo, de acordo com o autor, podemos encontrar trés
tipos de relagdes controladoras entre a conduta e a consequéncia, nomeadamente:
reforcamento? positivo, reforcamento negativo e punigdo. O reforgamento positivo ndo
€ coercitivo, mas educativo. A coergao s6 ocorre quando as agdes sao controladas
por puni¢cao ou reforcamento negativo. “No reforcamento negativo uma agao subtrai,
remove, ou elimina algo, fazendo com que alguma condigdo ou coisa que estava la
antes do ato desaparecesse” (1989, p. 55).

Ja a punigéo € uma contingéncia entre um ato e uma consequéncia. No ambito
reforgador, a punicdo s6 pode acontecer apés o ato. A puni¢cado pode ocorrer por dois
meios: pela perda do reforgador positivo ou pela aparicdo de reforgador negativo. O
autor ainda reforca que néo se pode dizer o quanto a punir se torna efetivo ao tentar
extinguir um comportamento, ha uma probabilidade futura de que o ato venha ocorrer
novamente (SIDMAN, 1989).

Nesse sentido, compreendemos a categoria punicdo/ coergcdo como um
conjunto de acdes cujo proposito € evitar danos unicamente com o uso da forga da
lei. As agdes de punigao por si s6 ndo evitam que problemas ocorram, ja que a punigao
€ aplicada apés o fato decorrido. Ja a coergao € realizada através de acoes.

Quando falamos na categoria educagao/ prevengao estamos referindo-nos as
acgdes nao coercitivas, que tém o propdsito de prevenir fatalidades a partir de
atividades educativas. Vale ressaltar que essas agdes sao complementares e nao
antagonicas as anteriores. Para melhor compreendermos esse fenébmeno, buscamos
em Pavarino Filho (2009) um conceito. O referido autor aponta a educagao de transito
como a “esséncia dos métodos e conteudos preventivos que sao basicamente
definidos a partir dos entendimentos tradicionais da questdo da seguranga viaria”
(PAVARINO FILHO, 2009, p. 377). Entretanto, ndo ha uma definicdo formal especifica

4Para o autor reforgamento "pode ser expresso como uma relacio ‘se... entdo’, uma contingéncia: se
nods agirmos de uma maneira particular, entdo um reforgador vira; se agirmos de alguma outra maneira,
entdo este reforgador ndo vira” (SIDMAN, 1989, p. 54-55. Grifo do autor).
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sobre seu escopo, nem mesmo no codigo nacional de transito (PAVARINO FILHO,
2009). Dessa forma, iremos analisar as agdes encontradas cujo objetivo seja de
educar para prevenir.

Nos ultimos anos houve um significativo fortalecimento em agbes de politicas
publicas que visam propor maior seguranga nas estradas. Entre essas temos o
surgimento da lei n® 9.503/97 — Cdédigo de Transito Brasileiro — CTB, o qual trouxe
algumas inovagcbes como a criagdo do Sistema Nacional de Transito — SNT —
constituido de varios 6rgaos e entidades das mais diferentes esferas do governo que

atuam de forma integrada e que buscam promover agdes para o transito seguro.

Art. 5° O Sistema Nacional de Transito € o conjunto de 6rgéos e
entidades da Uniao, dos Estados, do Distrito Federal e dos Municipios
qgue tem por finalidade o exercicio das atividades de planejamento,
administracdo, normatizacido, pesquisa, registro e licenciamento de
veiculos, formagdo, habilitacdo e reciclagem de condutores,
educacdo, engenharia, operagdo do sistema viario, policiamento,
fiscalizagao, julgamento de infragcbes e de recursos e aplicacdo de
penalidades.

Art. 6° Sdo objetivos basicos do Sistema Nacional de Tréansito:

| - estabelecer diretrizes da Politica Nacional de Transito, com vistas
a seguranga, a fluidez, ao conforto, a defesa ambiental e a educagao
para o transito, e fiscalizar seu cumprimento;

Il - fixar, mediante normas e procedimentos, a padronizacdo de
critérios técnicos, financeiros e administrativos para a execucao das
atividades de transito;

Il - estabelecer a sistematica de fluxos permanentes de informacgbes
entre os seus diversos 6rgaos e entidades, a fim de facilitar o processo
decisorio e a integragdo do Sistema. (BRASIL, 1997)

A institucionalizacdo do sistema de forma integrada pode subsidiar os
resultados das agdes do governo através de um fluxo permanente de processamento
de dados estatisticos que podem facilitar a mensuragao e a efetividade dos resultados
de politicas publicas aplicadas no transito a fim de reduzir seus efeitos.

Outro aspecto inovador do CTB que tem auxiliado o Estado com acdes de
politicas publicas esta no capitulo IV da lei, dedicada exclusivamente a agdes de
educagcdo para o transito que visam promover campanhas periddicas de
conscientizagéo tanto nas escolas como na sociedade civil de maneira geral. Através

dela é possivel instituir campanhas de educacgao e conscientizagao pelos érgaos do
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SNT de forma nacional como também isoladamente, atendendo as demandas
especificas locais. Contudo, um grande desafio que ainda existe esta em buscar
integrar municipios que ainda nao atuam como participantes (BRASIL, 1997).

O Ministério da Saude, como ente que compde o SNT, no uso de suas
atribuicdes, definiu através da portaria n° 737/GM em 16 de maio de 2001, medidas
preventivas voltadas a evitar a ocorréncia de acidentes e violéncias, como acdes
destinadas a impedir mortes e ao tratamento das vitimas destes eventos, ja que o
investimento em prevengdo aumenta a abrangéncia na protecédo da populagao e
diminui o custo do atendimento na rede publica de saude (BRASIL, 2001).

Porém, para a concretizagdo dos objetivos dessa politica nacional é
fundamental a articulacao intersetorial com outros segmentos governamentais, como
o Ministério dos Transportes, para a adog¢ao de medidas de melhoria das vias publicas
e do Ministério da Justica para o cumprimento das normas de carater preventivo e
controle das condi¢cbes de seguranga da frota de veiculos previstos no Cdodigo de
Transito Brasileiro, além da divulgacao de material educativo sobre os fatores de risco
que interferem na direcdo segura, como a divulgacao nacional do préprio CTB.

Posteriormente, surgiram alteragbes significativas no Cddigo de Transito
Brasileiro o tornando mais severo para os condutores de veiculos. A aplicagao dos
seus dispositivos vem contribuindo na seguranga no transito como o que ocorreu com
0 advento da lei n° 11.334, de 25 de julho de 2006, que deu nova redagao ao CTB,
alterando os limites de velocidade para fins de enquadramento infracionais e de
penalidades, impondo multas para os condutores que trafegarem em limite superior
ao permitido. Essa medida surgiu como uma forma de reduzir uma das principais
causas de acidentes automobilisticos e mais comuns que seriam em consequéncia
do excesso de velocidade.

Em seguida, surgiu a Lei 11.705 de 19 de junho de 2008, mais conhecida como
Lei Seca, a qual dispde, entre outros, penalidades mais severas para o condutor que
dirigir sob a influéncia do alcool e de restricbes da comercializacdo de bebidas
alcodlicas em rodovias federais.

Um dos fatores que ensejou nessa medida, veio para atender uma comogao
social na busca da diminuicdo dos acidentes de transito, impedindo o consumo de
alcool antes do ato de dirigir. Esse fato justifica-se na medida em que os dados da
PRF mostram que uma das principais causas de acidentes de transito esta no

consumo de bebidas alcodlicas ou substancias entorpecentes.
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Desse modo é importante relatar que se trata de medida restritiva legal que
visa coibir o consumo de bebidas alcodlicas em determinadas situacdes a fim de
garantir o bem da coletividade.

De acordo com Nivaldino (2008), se faz necessaria a medida, sendo a unica
solucado apresentada pelo Estado para o problema no transito, tendo em vista que
somente a prevencao, conscientizacao e a fiscalizagcdo mostraram poucos resultados
positivos.

O relatério da Organizagao Mundial de Saude - OMS do ano de 2015 relata
que as leis sobre seguranga no transito melhoram o comportamento dos usuarios e
reduzem as colisbes e as mortes, principalmente aquelas relacionadas aos cinco
principais fatores de risco que sdo excesso de velocidade, dirigir sob efeito de alcool,
motociclista conduzindo sem capacete e nao uso de cintos de seguranga e sistemas
de retencao de criancas. Para a OMS, as mudanc¢as mais positivas no comportamento
dos usuarios ocorrem quando estdo associadas a aplicagdo dessa lei, de forma

rigorosa e através da sensibilizagao do publico.

2.1 ANALISE DAS ATUAIS POLITICAS PUBLICAS BRASILEIRAS EM SEGURANCA
VIARIA

De acordo com o aporte tedrico apresentado no inicio deste capitulo iremos
apresentar os resultados das nossas analises da principal politica publica em vigor, o0
Cddigo de Transito Brasileiro (CTB), que tem por objetivo atribuir normas de conduta,
infragbes e penalidades para os condutores. O CTB é considerado um instrumento
importante para o trafego brasileiro, ndo se pode deixar de ter conhecimento sobre

ele, bem como analisar as mudangas sofridas na atual legislagao.
2.1.1 Cbdigo de Transito Brasileiro

Formulado com base na Constituicdo Federal de 1988, respeitando a

Convencéo de Viena® e o Acordo do Mercosul, em janeiro de 1998 entrou em vigor a

SCelebrado em Viena, a 08 de Novembro de 1968, a Convencgéao sobre Transito Viario € um acordo
internacional criado entre os paises participantes da Convencgéo de Viena, com o objetivo de facilitar o
transito viario internacional e aumentar a seguranga nas rodovias. Para tal, os paises participes
adotaram uma série de regras que devem ser seguidas por todos os condutores de veiculos ao
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Lei n° 9.503, de 23 de setembro de 1997, que instituiu o novo Codigo de Transito
Brasileiro (CTB). A referida lei trouxe consigo inovagdes em diversos aspectos em
relagcdo ao cédigo anterior, de 1966. Contudo, como a sociedade movimenta-se e
evolui a cada instante, essa lei vem sofrendo alteragdes ao longo de seus dezenove
anos de existéncia até chegar ao que se define atualmente: composto por 20
capitulos, contendo 341 artigos, sendo que 17 foram vetados, e um revogado.

Nessa sec¢ao iremos apontar as inovagdes e as alteragdes realizadas, fazendo
a relacdo com as categorias de analise anteriormente descritas: coergao/ punigao,

educacgao/prevencao.

Aspectos relacionados a coergao/ puni¢cao

O primeiro aspecto a destacar no CTB foi a introducéo do sistema de pontuacgéao

na Carteira Nacional de Habilitagdo (CNH), como descrito no artigo 259:

Art. 259. A cada infracdo cometida sdo computados os seguintes
numeros de pontos:

| - gravissima - sete pontos;

Il - grave - cinco pontos;

Il - média - quatro pontos;

IV - leve - trés pontos.

§ 1° (VETADO)

§ 2° (VETADO)

§32 (VETADO). (Incluido pela Lei n® 12.619, de 2012) (Vigéncia)

§ 42 Ao condutor identificado no ato da infragdo sera atribuida
pontuagdo pelas infragbes de sua responsabilidade, nos termos
previstos no § 32do art. 257, excetuando-se aquelas praticadas por

trafegarem em qualquer um desses paises. Tais regras sao iguais em todos os paises e se referem,
dentre outros tépicos, a:

i Definicdes do que é considerada legislagao nacional, area urbana, veiculo, pista, bordo da pista,
faixa de transito, intersecdo, dentre outros itens relacionados ao transito.

* Algumas convengoes relativas a excegao de obrigagdes em ambiente internacional, permissao
nacional e internacional para dirigir, dentre outros quesitos.

i Obrigacbes a serem adotadas a fim de se proporcionar um transito seguro em territorio
internacional.

. Sinalizacéao;

° Regras de transito internacionalizadas para prover um fluxo adequado de veiculos, independente
de sua localizagdo.

No Brasil foi regulamentada pela promulgagédo do Decreto N° 86.714, de 10 de dezembro de 1981.
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passageiros usuarios do servico de transporte rodoviario de
passageiros em viagens de longa distancia transitando em rodovias
com a utilizacdo de O6nibus, em linhas regulares intermunicipal,
interestadual, internacional e aquelas em viagem de longa distancia
por fretamento e turismo ou de qualquer modalidade, excetuadas as
situacdes regulamentadas pelo Contran a teor do art. 65 da Lei n°
9.503, de 23 de setembro de 1997 - Cbdigo de Transito Brasileiro.
(Incluido pela Lei n°® 13.103, de 2015) (Vigéncia) (BRASIL, 1997).

Outrossim, determinou-se que as infragdes de transito cometidas pelo condutor
sejam pontuadas na Carteira Nacional de Habilitagdo (CNH), e ao total de 20 pontos
somados no periodo de um ano, a CNH seja suspensa. A suspensao do direito de
dirigir pode ocorrer antes da soma dos 20 pontos caso o0 motorista exceda a
velocidade maxima permitida em mais que 20% nas rodovias e vias de transito rapido,
e em mais de 50% nas demais. Também pode ter a habilitagdo suspensa nos casos
de embriaguez comprovada. O condutor pego em estado de embriaguez (mais de seis
decigramas de alcool por litro de sangue) podera ter a licenga de diregao suspensa,
aléem de incorrer em pagamento de multa correspondente a penalidade do tipo
gravissima.

Além desses mecanismos de coercao que estao associados as penalidades de
multas de transito previstas desde os artigos 161 até os 255 da lei 9.503/07 que
apresentam natureza administrativa, existem os crimes de transito previsto nos artigos
302 até os artigos 312 da mesma lei que possuem a natureza penal com penas de

detencao e reclusao.

Aspectos relacionados a educacao/ prevencao

Outra mudanga significativa em relagdo ao antigo CTB relaciona-se a
concessao da primeira carteira de habilitagdo e sua renovagao. Vemos no artigo 148
que, apos ser aprovado nos testes de dire¢cdo, o condutor recebera uma permissao
para dirigir por um periodo de um ano, e somente apos esse periodo, se ndo houver
cometido infragcdes graves ou gravissimas ou reincidéncia de infragdes leves, a licencga
permanente de diregcao é concedida. Algumas regras com relagao a periodicidade da
renovagao da carteira de habilitagdo e a inspeg¢ao do veiculo, quesito que garante o

bom funcionamento do automoével, também foram alteradas, tornando-se mais
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frequentes, conforme pontua o artigo 148:

Art. 148. Os exames de habilitacdo, exceto os de diregao veicular,
poderdo ser aplicados por entidades publicas ou privadas
credenciadas pelo 6rgdo executivo de transito dos Estados e do
Distrito Federal, de acordo com as normas estabelecidas pelo
CONTRAN.

§ 1° Aformacao de condutores devera incluir, obrigatoriamente, curso
de direcdo defensiva e de conceitos basicos de protecao ao meio
ambiente relacionados com o transito.

§ 2° Ao candidato aprovado sera conferida Permissao para Dirigir, com
validade de um ano.

§ 3° A Carteira Nacional de Habilitacdo sera conferida ao condutor no
término de um ano, desde que o0 mesmo nao tenha cometido nenhuma
infragdo de natureza grave ou gravissima, ou seja, reincidente em
infracdo média.

§ 4° A ndo obtencéo da Carteira Nacional de Habilitagdo, tendo em
vista a incapacidade de atendimento do disposto no paragrafo anterior,
obriga o candidato a reiniciar todo o processo de habilitagc&o.

§ 5° O Conselho Nacional de Transito - CONTRAN podera dispensar
os tripulantes de aeronaves que apresentarem o cartdo de saude
expedido pelas Forgas Armadas ou pelo Departamento de Aeronautica
Civil, respectivamente, da prestacdo do exame de aptidao fisica e
mental. (Incluido pela Lei n® 9.602, de 1998) (BRASIL, 1997).

Ao lermos atentamente o supracitado artigo, podemos observar a preocupagao
do legislador em acbes de ambito educativo/ preventivo, ja que ha, a partir da
promulgacao da lei, a obrigatoriedade de estudos na area de direcdo defensiva e
segura. Outro destaque fica por conta da ndo entrega da CNH definitiva no caso de
condutores que n&o se mostrem aptos a condugao segura.

Vemos também legislada a questdo especifica da educagao para o transito,
tornando-a prioridade. Nesse sentido, estabeleceu-se que 5% e 10 % do valor das
multas e seguro obrigatério, respectivamente, devem ser investidos em educacgao e
seguranga no transito. O CTB possui um capitulo que trata exclusivamente da

educagao para o transito (capitulo 1V), com onze artigos que tratam do tema.

Art. 74. A educacéo para o transito é direito de todos e constitui dever
prioritario para os componentes do Sistema Nacional de Transito.

§ 1° E obrigatéria a existéncia de coordenagdo educacional em cada
6rgao ou entidade componente do Sistema Nacional de Transito.

§ 2° Os 6rgéos ou entidades executivos de transito deverdo promover,
dentro de sua estrutura organizacional ou mediante convénio, o
funcionamento de Escolas Publicas de Transito, nos moldes e padrbes
estabelecidos pelo CONTRAN.
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Art. 75. O CONTRAN estabelecera, anualmente, os temas e os
cronogramas das campanhas de ambito nacional que deverao ser
promovidas por todos os 6rgaos ou entidades do Sistema Nacional de
Transito, em especial nos periodos referentes as férias escolares,
feriados prolongados e a Semana Nacional de Transito.

§ 1° Os orgaos ou entidades do Sistema Nacional de Transito deverao
promover outras campanhas no ambito de sua circunscricido e de
acordo com as peculiaridades locais.

§ 2° As campanhas de que trata este artigo sao de carater
permanente, e os servicos de radio e difusdo sonora de sons e
imagens explorados pelo poder publico sdo obrigados a difundi-las
gratuitamente, com a frequéncia recomendada pelos o&rgaos
competentes do Sistema Nacional de Transito.

Art. 76. A educacédo para o transito sera promovida na pré-escola e
nas escolas de 1°, 2° e 3° graus, por meio de planejamento e acdes
coordenadas entre os 6rgaos e entidades do Sistema Nacional de
Transito e de Educagao, da Unido, dos Estados, do Distrito Federal e
dos Municipios, nas respectivas areas de atuacao.

Paragrafo unico. Para a finalidade prevista neste artigo, o Ministério
da Educacéao e do Desporto, mediante proposta do CONTRAN e do
Conselho de Reitores das Universidades Brasileiras, diretamente ou
mediante convénio, promovera:

| - a adocdo, em todos os niveis de ensino, de um curriculo
interdisciplinar com conteudo programatico sobre seguranga de
transito;

Il - a adogdo de conteudos relativos a educacéo para o transito nas
escolas de formacgao para o magistério e o treinamento de professores
e multiplicadores;

Il - a criagdo de corpos técnicos interprofissionais para levantamento
e analise de dados estatisticos relativos ao transito;

IV - a elaboragao de planos de reducao de acidentes de transito junto
aos nucleos interdisciplinares universitarios de transito, com vistas a
integrac&o universidades-sociedade na area de transito.

Art. 77. No ambito da educacao para o transito cabera ao Ministério
da Saude, mediante proposta do CONTRAN, estabelecer campanha
nacional esclarecendo condutas a serem seguidas nos primeiros
socorros em caso de acidente de transito.

Paragrafo unico. As campanhas terdo carater permanente por
intermédio do Sistema Unico de Saude - SUS, sendo intensificadas
nos periodos e na forma estabelecidos no art. 76 (BRASIL, 1997).

Cabe ressaltar que desses onze artigos, cinco foram incluidos pela

promulgacao da Lei n° 12.006, de 29 de julho de 2009, que estabelece mecanismos

para a veiculagdo de mensagens educativas de transito, nas modalidades de

propaganda que especifica, em carater suplementar as campanhas previstas nos arts.

Art. 77-A. S&o assegurados aos 6rgaos ou entidades componentes
do Sistema Nacional de Transito os mecanismos instituidos nos arts.
77-B a 77-E para a veiculacdo de mensagens educativas de transito
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em todo o territorio nacional, em carater suplementar as campanhas
previstas nos arts. 75 e 77.

Art. 77-B. Toda peca publicitaria destinada a divulgagao ou promocao,
nos meios de comunicagao social, de produto oriundo da industria
automobilistica ou afim, incluird, obrigatoriamente, mensagem
educativa de transito a ser conjuntamente veiculada.

§ 12 Para os efeitos dos arts. 77-A a 77-E consideram-se produtos
oriundos da industria automobilistica ou afins:

| — os veiculos rodoviarios automotores de qualquer espécie, incluidos
os de passageiros e os de carga;

Il — os componentes, as pecas e 0s acessorios utilizados nos veiculos
mencionados no inciso I.

§ 22 O disposto no caput deste artigo aplica-se a propaganda de
natureza comercial, veiculada por iniciativa do fabricante do produto,
em qualquer das seguintes modalidades:

| — radio;

Il —televisao;

Il —jornal,

IV —revista;

V — outdoor.

§ 32 Para efeito do disposto no § 2°, equiparam-se ao fabricante o
montador, o encarrogador, o importador e o revendedor autorizado dos
veiculos e demais produtos discriminados no § 12 deste artigo.

Art. 77-C. Quando se tratar de publicidade veiculada
em outdoor instalado a margem de rodovia, dentro ou fora da
respectiva faixa de dominio, a obrigacao prevista no art. 77-B estende-
se a propaganda de qualquer tipo de produto e anunciante, inclusive
aquela de carater institucional ou eleitoral.

Art. 77-D. O Conselho Nacional de Transito (Contran) especificara o
conteudo e o padrédo de apresentagcdo das mensagens, bem como os
procedimentos envolvidos na respectiva veiculagao, em conformidade
com as diretrizes fixadas para as campanhas educativas de transito a
que se refere o art. 75.

Art. 77-E. A veiculagdo de publicidade feita em desacordo com as
condigoes fixadas nos arts. 77-A a 77-D constitui infragao punivel com
as seguintes sangdes:

| — adverténcia por escrito;

Il — suspensdo, nos veiculos de divulgacdo da publicidade, de
qualquer outra propaganda do produto, pelo prazo de até 60
(sessenta) dias;

Il — multa de 1.000 (um mil) a 5.000 (cinco mil) vezes o valor da
Unidade Fiscal de Referéncia (Ufir), ou unidade que a substituir,
cobrada do dobro até o quintuplo, em caso de reincidéncia.

§ 12 As sangdes serdo aplicadas isolada ou cumulativamente,
conforme dispuser o regulamento.

§ 2° Sem prejuizo do disposto no caput deste artigo, qualquer
infracdo acarretara a imediata suspensao da veiculagédo da peca
publicitaria até que sejam cumpridas as exigéncias fixadas nos arts.
77-Aa 77-D (BRASIL, 2009).

Diante dos dados apresentados no inicio deste capitulo e das analises
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realizadas nessa secdo podemos concluir que as mudangas ocorridas no
Cddigo de Transito Brasileiro sdo benéficas para auxiliar a reduzir o niumero de
acidentes de transito no pais. Nossas conclusdes sao corroboradas pelo ultimo
relatério da Organizagao Mundial da Saude que aponta o Brasil como um dos

vinte e cinco paises que mais evoluiram no quesito legislagao (OMS, 2015).

2.1.2 Lei Seca

De acordo com estudos do Centro de Informagao sobre Satde e Alcool — CISA,
atualmente, o Brasil € um dos vinte e cinco paises do mundo que estabeleceram a
tolerancia zero para o consumo de alcool por condutores e um dos cento e trinta que
usam o etildmetro (teste do “bafémetro”) como forma de monitoramento do
cumprimento da lei. Vale ressaltar que para alcangar esse patamar um longo caminho
vem sendo trilhado, com a aprovacao de leis e resolugdes que buscam uma solugao
para esta questao.

O antigo Cédigo Nacional de Transito, Lei n® 5.172, de 25 de outubro de 1966,
era menos rigoroso que o atual na penalizagao da condugado de veiculo automotor
associada a ingestdo de bebida alcodlica. O referido codigo, em seu art. 89
estabelecia como penalidade administrativa para o condutor em estado de
embriaguez alcodlica a multa do grupo | (gravissima) e a apreensao do veiculo e da
CNH:

Art. 89. E proibido a todo o condutor de veiculo:

[...]

IIl - Dirigir em estado de embriaguez alcodlica ou sob o efeito de
substancia toxica de qualquer natureza.

Penalidade: Grupo 1 e apreensado da Carteira de Habilitacao e do
veiculo.

[...] (BRASIL, 1966).

Em relagdo a concentracdo de alcool no sangue a Resolugdo do Contran n°
737, de 12 de setembro de 1989, definia como limite maximo de alcoolemia a
concentragdo de oito decigramas de alcool por litro de sangue, como pode ser

observado no artigo segundo da supracitada resolugéo:

Art. 2° Fica estabelecido que a concentragao de oito decigramas de
alcool por litro de sangue, ou de 0,4 mg por litro de ar expelido dos
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pulmbes, comprova que o condutor de veiculo se acha sob a
influéncia do estado de embriaguez alcodlica.
[...] (BRASIL, 1989) (Grifo nosso).

Antes da alteragéo ocorrida em 2006, o CTB, lei n® 9.503/97, estabelecia no art.
165 que para que fosse considerada a infragdo de transito de embriaguez alcodlica,
era necessario que o condutor estivesse com uma concentragao de alcool superior a

seis decigramas por litro de sangue:

Art. 165. Dirigir sob a influéncia de alcool, em nivel superior a seis
decigramas por litro de sangue, ou de qualquer substancia
entorpecente ou que determine dependéncia fisica ou psiquica:
Infracdo - gravissima;

Penalidade - multa (cinco vezes) e suspensdo do direito de dirigir;
Medida administrativa - retencéo do veiculo até a apresentacdo de
condutor habilitado e recolhimento do documento de habilitagdo.
(BRASIL, 1997) (Grifo nosso).

Observamos que o supracitado artigo ndo estabelecia prazo especifico para a
penalidade de suspensao do direito de dirigir. Nesse caso era aplicada a regra geral
do art. 261 do CTB, que previa a suspensao pelo prazo minimo de um més, até o
maximo de um ano e, no caso de reincidéncia no periodo de doze meses, pelo prazo
minimo de seis meses até o maximo de dois anos. Além disso, a penalidade era
inferior a atual.

Como anteriormente dito, o CTB vem sofrendo alteragdo com o objetivo de
adequa-lo a realidade e as necessidades de uma sociedade que cresce em numero
de pessoas e, em especial, em numero de condutores. Dessa forma, em 07 de
fevereiro de 2006, entrou em vigor a Lei n°® 11.275, que alterou diversos artigos do
CTB referentes a combinagao alcool e diregao.

Dessas alteragdes destacamos, em especial, o art. 165. Nesse foi suprimida a
parte que estabelecia o nivel minimo de alcool no sangue para a configuracéo da
embriaguez alcodlica. Assim, na nova redagéo, fica estabelecido como infragao de
transito o ato de dirigir sob a influéncia de alcool no sangue ou de qualquer substancia
entorpecente ou que determine dependéncia fisica ou psiquica:

Art. 165 - Dirigir sob a influéncia de alcool ou de qualquer
substancia entorpecente ou que determine dependéncia fisica ou
psiquica: (Redagao dada pela Lei n° 11.275, de 2006.).

Infragao - gravissima;
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Penalidade - multa (cinco vezes) e suspensdo do direito de dirigir;
Medida administrativa - retencdo do veiculo até a apresentacédo de
condutor habilitado e recolhimento do documento de habilitagdo.
Paragrafo unico. A embriaguez também podera ser apurada na forma
do art. 277 (Grifo nosso).

Vale ressaltar, que apesar da retirada da parte referente ao nivel minimo de
alcool no sangue do art. 165, ndo poderia ser definido que todo e qualquer nivel de
alcool no sangue fosse suficiente para o enquadramento na infragao do referido artigo,
uma vez que ha mencéao no art. 276 do CTB da concentragao de seis decigramas de
alcool por litro de sangue como a que impedia a condugéao de veiculo automotor, como

pode ser verificado a seguir:

Art. 276. A concentracao de seis decigramas de alcool por litro de
sangue comprova que o condutor se acha impedido de dirigir
veiculo automotor.

Paragrafo unico. O Contran estipulara os indices equivalentes para os
demais testes de alcoolemia (Grifo nosso).

No ano de 2008, uma nova lei foi promulgada trazendo novas alteragdes ao
CTB no tocante a combinagao alcool e condugao de veiculos automotores. A lei n°
11.705, de 19 de junho de 2008, modificou diversos artigos do CTB, estabelecendo a
chamada “tolerancia zero” para a embriaguez ao volante, impondo penalidades mais
severas para o condutor que dirigir sob a influéncia do alcool, conforme previsto no

art. 1° da referida lei:

Art. 1° Esta Lei altera dispositivos da Lei no 9.503, de 23 de setembro
de 1997, que institui o Cédigo de Transito Brasileiro, com a finalidade
de estabelecer alcoolemia 0 (zero) e de impor penalidades mais
severas para o condutor que dirigir sob a influéncia do alcool [...]
(Grifo nosso).

Nas alteragdes determinadas houve a retirada da exigéncia de concentragao
minima de seis decigramas de alcool por litro de sangue para a configuragao da
embriaguez alcodlica, disposta no Art. 276. Dessa forma, qualquer concentracéo de
alcool é suficiente para a configuragao da infragao tipificada no art. 165, conforme

vemos na nova redacao:

Art. 276. Qualquer concentragdao de alcool por litro de sangue
sujeita o condutor as penalidades previstas no art. 165 deste
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Cédigo. (Redacao dada pela Lei n° 11.705, de 2008)
Paragrafo Gnico. Orgdo do Poder Executivo federal disciplinara as
margens de tolerancia para casos especificos. (Redagao dada pela
Lei n° 11.705, de 2008) (Grifo nosso).

Em relagdo ao art. 165, a supracitada lei manteve a alteragao feita pela lei n°
11.275, que retirou a exigéncia de nivel minimo de alcool no sangue para a
configuragcdo da embriaguez alcodlica, tipificando como infragdo apenas a conduta de
dirigir sob a influéncia de alcool. Contudo, alterou o artigo em comento, ao estabelecer
o prazo fixo de doze meses para a penalidade de suspensao do direito de dirigir. Na
redacao original, conforme anteriormente dito, n&o havia prazo especifico para a essa
penalidade, sendo, entdo, aplicada a regra geral do art. 261 do CTB, que previa a

suspensao pelo prazo minimo de um més, até o maximo de um ano:

Art. 165. Dirigir sob a influéncia de alcool ou de qualquer outra
substancia psicoativa que determine dependéncia: (Redacdo dada
pela Lei n® 11.705, de 2008).

Infragdo - gravissima; (Redagdo dada pela Lei n® 11.705, de 2008)
Penalidade - multa (cinco vezes) e suspensao do direito de dirigir
por 12 (doze) meses; (Redagao dada pela Lei n° 11.705, de 2008)
Medida Administrativa - retencdo do veiculo até a apresentagao de
condutor habilitado e recolhimento do documento de habilitagdo.
(Redagao dada pela Lei n°® 11.705, de 2008).

Paragrafo unico. A embriaguez também podera ser apurada na forma
do art. 277 (Grifo nosso).

Como podemos observar, a lei em comento € mais rigida que as anteriores,
tanto que em relagdo ao aspecto administrativo da embriaguez alcodlica, a Lei n°
11.705 também alterou o art. 277 do CTB, modificando a redag¢ao do paragrafo 2° e

acrescentando o paragrafo 3°, a saber:

Art. 277. Todo condutor de veiculo automotor, envolvido em
acidente de transito ou que for alvo de fiscalizagao de transito,
sob suspeita de dirigir sob a influéncia de alcool sera submetido
a testes de alcoolemia, exames clinicos, pericia ou outro exame
que, por meios técnicos ou cientificos, em aparelhos homologados
pelo Contran, permitam certificar seu estado. (Redagao dada pela Lei
n°® 11.275, de 2006).

§ 1° Medida correspondente aplica-se no caso de suspeita de uso de
substancia entorpecente, toxica ou de efeitos analogos. (Renumerado
do paragrafo unico pela Lei n° 11.275, de 2006)
§ 2° A infragao prevista no art. 165 deste Cédigo podera ser
caracterizada pelo agente de transito mediante a obteng¢ao de
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outras provas em direito admitidas, acerca dos notérios sinais de
embriaguez, excitagdo ou torpor apresentados pelo
condutor. (Redagdo dada pela Lei n° 11.705, de 2008)
§ 3° Serdo aplicadas as penalidades e medidas administrativas
estabelecidas no art. 165 deste Coédigo ao condutor que se
recusar se submeter a qualquer dos procedimentos previstos no
caput deste artigo (Incluido pela Lei n° 11.705, de 2008) (Grifo
Nosso).

Continuando o ciclo de mudangas na legislagdo que versa acerca da

combinagao alcool e diregdo, em dezembro de 2012 foi sancionada a Lei n° 12.760,

que reforca a rigidez da Lei n°® 11.705/2008. A referida lei altera os artigos 165, 262,

276, 277 e 306.

At 165, s

Penalidade — multa (dez vezes) e suspensao do direito de dirigir por
12 (doze) meses.

Medida administrativa — recolhimento do documento de habilitagao e
retencao do veiculo, observado o disposto no § 4° do art. 270 da Lei
n29.503, de 23 de setembro de 1997 — do Cdédigo de Transito
Brasileiro.

Paragrafo unico. Aplica-se em dobro a multa prevista
no caput em caso de reincidéncia no periodo de até 12 (doze)
meses.

At 262, oo

§ 5° O recolhimento ao depdsito, bem como a sua manutengéo,
ocorrera por servigo publico executado diretamente ou contratado por
licitacdo publica pelo critério de menor preco.

Art. 276. Qualquer concentragao 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 infragcao for apurada por meio de aparelho de medigao,
observada a legislacédo metrolégica.

Art. 277. O condutor de veiculo automotor envolvido em acidente de
transito ou que for alvo de fiscalizacdo de transito podera ser
submetido a teste, exame clinico, pericia ou outro procedimento que,
por meios técnicos ou cientificos, na forma disciplinada pelo Contran,
permita certificar influéncia de alcool ou outra substancia psicoativa
que determine dependéncia.

§ 1° (Revogado).

§ 2° Alinfragéo prevista no art. 165 também podera ser caracterizada
mediante imagem, video, constatagdo de sinais que indiquem, na
forma disciplinada pelo Contran, alteragdo da capacidade psicomotora
ou producao de quaisquer outras provas em direito admitidas.

Art. 306. _Conduzir veiculo automotor com capacidade psicomotora
alterada em razdo da influéncia de alcool ou de outra substancia
psicoativa que determine dependéncia:

§ 1° As condutas previstas no caput serdao constatadas por:
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| — concentragao igual ou superior a 6 decigramas de alcool por
litro de sangue ou igual ou superior a 0,3 miligrama de alcool por
litro de ar alveolar; ou

Il — sinais que indiquem, na forma disciplinada pelo Contran,
alteragao da capacidade psicomotora.

§ 22 Averificagdo do disposto neste artigo podera ser obtida mediante
teste de alcoolemia, exame clinico, pericia, video, prova testemunhal
ou outros meios de prova em direito admitidos, observado o direito a
contraprova.

§ 32 O Contran dispora sobre a equivaléncia entre os distintos testes
de alcoolemia para efeito de caracterizagao do crime tipificado neste
artigo. (Grifo nosso)

Destacamos duas principais alteragdes na legislagcdo que sdo o aumento do
valor da multa administrativa (passando de R$ 957,69 para R$ 1.915,38, podendo
ainda dobrar em caso de reincidéncia no periodo de 12 meses), e a ampliagado das
possibilidades de provas da infracdo de dirigir sob a influéncia de alcool ou de
qualquer substancia psicoativa (disciplinadas pela Resolugao n° 432 de 23 de janeiro
de 2013, do Contran).

Ao analisarmos a chamada Lei Seca sob a o6tica elencada nesse trabalho
podemos afirmar que, em nenhuma das alteragbes ocorridas houve a definicdo de
agdes categorizadas por ndés como educacao/ prevencao. O que vemos, ao longo da
analise dos diversos artigos abordados sdo acgdes cuja categoria pode ser definida
como coercao/ punicdo. Na sequéncia deste trabalho demonstraremos que essas
acoes vém se mostrando eficazes, uma vez que houve um maior numero de multas

aplicadas (tabela 1) e um decréscimo no numero de acidentes fatais.

Aspectos relacionados a coergao/ puni¢ao

De acordo com a lei em vigor, ainfracdo administrativa ocorrida caso o
motorista apresente qualquer concentragéo de alcool por litro de sangue (medigéao
igual ou superior a 0,05 mg de alcool por litro de ar alveolar expirado) ou sinais de
alteracado de capacidade psicomotora, € penalizada com multa, suspensao do direito
de dirigir por 12 meses, recolhimento da carteira de motorista e retengao do veiculo.

Ja nos casos em que o motorista apresenta concentracao igual ou superior a
0,6 g de alcool por litro de sangue (medigao igual ou superior a 0,34 mg de alcool por
litro de ar alveolar expirado) ou sinais de alteragdo de capacidade psicomotora, é

considerado crime. Nestes casos com punicdo ainda mais severa: detencdo de 6



49

meses a 3 anos, multa e suspensao ou proibicdo de se obter Carteira Nacional de
Habilitagao.

Para que a lei seja respeitada inumeras agdes coercitivas sdo realizadas nas
rodovias brasileiras, as chamadas “blitz da lei seca”. Nestas s&o realizadas medi¢des
das taxas de alcool no sangue ou das condi¢des de lucidez do condutor, conforme o
caso. Na constatagao de infracdo ou crime as medidas cabiveis sdo aplicadas. Na

tabela 1, a seguir podemos verificar a evolugao da quantidade de infragdes referentes

a alcoolemia:
Tabela 1: Quantidade de Infragcdes Referentes a Alcoolemia
ANO ART 165 ART 277 (RECUSA) TOTAL
2010 28665 0 28665
2011 27737 0 27737
2012 31792 0 31792
2013 38901 0 38901
2014 34285 1896 36181
2015 23480 17054 40534

Fonte: PRF. Elaboragao do autor.

Ao analisarmos os dados do referido quadro podemos concluir que o maior
rigor dos aspectos coercitivos da Lei em comento ndo impede que motoristas
continuem a consumir alcool. Contudo, os relatérios da PRF apresentam dados que
mostram ser esse numero alto de multas o efeito de um maior patrulhamento nas
estradas e ndo um maior consumo de alcool.

O mesmo relatério esclarece que durante o ano de 2012, antes da promulgacao
da Lei 12.760/2012, a cada 20 testes do "“bafémetro”, a PRF autuava um motorista
dirigindo sobre efeito de alcool. Em 2013, eram necessarios 39 testes para multar ou
prender um condutor e em 2014, a cada 43 testes, um indicava o consumo de bebida
alcodlica. Esses dados nos levam a crer que a agao coercitiva/ punitiva vem

produzindo efeitos positivos no tocante a maior responsabilidade dos condutores.
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CAPITULO 3 - OS ACIDENTES FATAIS NAS ESTRADAS BRASILEIRAS E SUAS
RELACOES CAUSAIS

Por serem uma das principais causas por inumeras mortes e ferimentos graves,
os acidentes de transito sao considerados pela Organizagdo Mundial de Saude (OMS)
como um grave problema de saude publica. De acordo com a instituicdo, atualmente,
os acidentes de transito sdo a oitava causa de morte, podendo, no ano de 2030, ser
esta a quinta causa (OMS/WHO, 2013).

Acidente de transito pode ser compreendido como um incidente involuntario,
do qual participam pelo menos um veiculo em movimento, pedestres e elementos fixos
(isolados ou em conjunto), ocorrido numa via terrestre, resultando danos ao
patriménio, lesées fisicas ou morte (ARAGAO, 2003).

Segundo Oliveira e Sousa (2006), o acidente de transito € um evento complexo
que envolve falhas humanas e/ ou dos veiculos, além dos fatores desfavoraveis
ambientais. Muitas causas destes acidentes envolvem manobras de risco do veiculo,
consumo de alcool e drogas, alta velocidade, cansacgo, intempéries, vias e sinalizagao
inadequadas. A Organizacao Mundial de Saude (2004) define acidente de transito o
acidente com veiculo, ocorrido na via publica.

Muitos sao os fatores que levam a esses acidentes. Dentre eles destacamos
as condi¢cées meteoroldgicas desfavoraveis, desatencéo por parte dos pedestres, e
condigbes inadequadas da engenharia de trafego (IPEA et al., 2008). Além dos
motivos ressaltados, podemos, ainda, sublinhar a imprudéncia dos condutores,
sobretudo no tocante ao consumo de alcool e excesso de velocidade. Este ultimo € o
fator considerado, em todo o mundo, como principal contribuinte tanto para o numero
quanto para a gravidade dos acidentes no transito (OMS, 2012).

Os ferimentos e mortes deixados por esses sinistros tém um grande impacto
para as familias afetadas e nas localidades de residéncia e trabalho dos individuos
envolvidos. As perdas causadas por acidentes de transito muitas vezes séao
imensuraveis porque além do trauma, ha, ainda, os custos sociais e econdmicos.
Estes ultimos chegam ao de 1% a 2% do Produto Interno Bruto (PIB) das economias
nacionais (ANDI et al., 2014).

Outra questao importante a ser considerada para o aumento no numero de
acidentes nas rodovias brasileiras € o fato de que entre os anos de 1998 e 2014 a

frota de veiculos automotores no Brasil aumentou em mais de 300% (grafico 4). Isso
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gera consequéncias nas condi¢gdes de transito, ndo s6 nos grandes centros urbanos
como também nas rodovias. Segundo o IPEA (2015), o numero maior de veiculos
aumenta o numero de conflitos existentes, o que acarreta em um maior niumero de

acidentes.

Grafico 4: Crescimento acumulado da frota de veiculos automotores — Brasil (1998 — 2015)
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Fonte: Denatran (2015). Elaborag¢ao do autor.

Em relagao envolvimento em acidentes por categoria de veiculo, apresentamos
o grafico 5, no qual podemos observar que no periodo entre 2007 e 2014, o
envolvimento de Onibus e caminhdes teve queda nos acidentes relativos a seus
custos. Enquanto os acidentes com automdvel mantiveram-se relativamente estaveis,

com leve tendéncia de crescimento e termos relativos.
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Grafico 5: Custo dos acidentes nas rodovias federais brasileiras com participagédo das diversas
modalidades de transporte em relagao ao custo total (2007, 2010 e 2014) (Em %).
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Fonte: Metodologia Ipea/ANTP, com dados da PRF. Elaboracdo do autor.

Nos diversos estudos realizados pela Organizacdo Mundial de Saude
verificamos que paises com renda mais alta tendem a apresentar um indice maior de
carros por habitantes em relacdo aos paises em desenvolvimento. Isso deveria gerar
uma alta taxa de acidentes de transito. Porém, segundo os estudos desenvolvidos
pela OMS, paises mais ricos apresentam taxas menores de acidentes. O estudo
aponta, igualmente, que isso se deve ao fato de que esses paises investem em
politicas publicas eficazes, que reduzem o numero de acidentes, feridos e mortos
(OMS, 2004, 2013, 2015).

No Brasil, um estudo realizado pelo IPEA (2015) entre os anos de 2004 e 2014
mostrou que até 2010 houve um acréscimo de 50,3% de acidentes nas rodovias
federais brasileiras, com o numero de mortes subindo aproximadamente 34,5% e um
aumento de 50% de feridos. Cabe ressaltar que esse ano marca o aumento do PIB
brasileiro que saltou de 5,0 em 2008 para 7,6 em 2010.

Porém entre os anos de 2010 e 2014, como mostra a Tabela 2, o estudo relata
que houve uma queda no numero de acidentes e feridos graves. Para o IPEA (2015)
essa queda coincidiu com o periodo no qual a Policia Rodoviaria Federal passou a
atuar nos trechos mais criticos das rodovias. Fato que corrobora a hipotese dessa
pesquisa, qual seja: a agao coercitiva do estado foi um fator importante para o controle

das mortes no transito.
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A presenca da policia, portanto, chama a atengdo dos motoristas que redobram
0 cuidado nas estradas do Brasil (IPEA, 2015). De acordo com a indicagédo de Rua
(2012) podemos considerar esse cuidado redobrado dos motoristas como resultado

de agao politica coercitiva.

Tabela 2: Estatisticas dos acidentes de transito nas rodovias federais (2004, 2007, 2010 e

2014).
ttem 2004 2007 2010 2014 (Rt Sy ROSRUATAR (el
Total de acidentes 112.457 128212 183447 169.163 50,3
Nimero de veiculos envolvidos 190.731 215.966 321.404 301.351 57,9
Nimaro de mortes no lacal 6.119 7.053 B.621 8.227 4.5
Mortes no localM.000 acidentes 544 550 47,0 487 105
Nimero de acidentesimorte no local 184 18.2 213 20,5 11,8
Nimearo de feridos no local 66.117 81.500 103.196 100.810 52,3
Feridos no localld.000 acidentes 58749 636.4 5825 5957 13
Nimearo de acidentes/ferido no local 1,7 16 1.8 1,7 1,3
Nimero de ilesos no local 385.173 174.025 268,250 243.224 369
llasos no locali1.000 acidentes 34251 13573 14823 14380 58,0
Nimero de acidentesfileso no local 0.3 07 07 07 138,2
Frota nacional da veiculos 39.240.875 49 644,025 64.B17.974 B6.700.490 120,8
Nimaro de acidentas/.000.000 de veiculos 2.BER 8 25826 2.830,2 19494 =320
Nimearo de feridos no locali1.000.000 de veiculos 1.684,9 16435 1.582,1 1.1612 1
Nimero de mortos no locali1.000.000 de veiculos 1559 142,1 1330 94,9 39,1

Fonte: PRF/MJ, Nucleo de Estatistica, Sistema de Informagbes Gerenciais e Denatran, frota nacional de veiculos
automotores. Elaboragéo do autor.

Apesar da quantidade de veiculos ter crescido cerca de 121% no mesmo
periodo também houve redugao do percentual dos acidentes por frota. Um exemplo
disso é a reducao do indice de mortes e feridos em acidentes nas estradas federais
por grupos de mil veiculos. As mortes reduziram cerca de 40% e houve uma queda
por volta de 30% no numero de feridos.

Mesmo assim, quando nos referimos a valores absolutos, em relagdo ao
mesmo periodo, o numero de mortos e feridos ainda € alto e preocupa as autoridades.
Esse indice ainda esta longe de atingir um valor aceitavel quando se consideram as
metas estabelecidas pela Organizagdo Mundial da Saude (OMS)®.

De acordo com estudos recentes realizados pela Organizagdo Mundial da
Saude, o Brasil lidera o ranking dos paises com maior numero de mortes nas estradas
por habitantes da América Latina. O mesmo estudo aponta que no ano de 2013 foram
registradas mais de 41 mil mortes devido a acidentes de transito (WHO, 2015).

6A OMS estabeleceu meta de reduczo de 50% do volume de mortes em acidentes de transito no planeta
até 2020, quando definiu que esta fosse a década pela seguranga no transito.
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Considerando o fato de o Brasil ser um pais de grande extens&o territorial e
poucas ferrovias, o escoamento da producido de alimentos para os centros urbanos
se faz predominantemente pelas estradas. Dessa forma, o modal rodoviario possui
fundamental importancia para a manutengdo das atividades econdmicas, sendo
responsavel por 61% das movimentagdes de cargas pelo pais (CNT, 2015).

O modal rodoviario “é o principal responsavel pela integragao de todo o sistema
de transporte e contribui significativamente para o desenvolvimento econémico do
pais” (CNT, 2015, p. 9). Tanto que na matriz de transporte de passageiros, 0 modal
rodoviario predomina em 95% dos deslocamentos.

De acordo com dados apresentados pela Confederacdo Nacional dos
Transportes (CNT), em conjunto com o Servigo Social do Transporte (SEST) o Servigo
Nacional de Aprendizagem de Transporte (SENAT), atualmente o Brasil conta 1,72
milhdes de km de rodovias no pais, dos quais 213 mil km (12,4%) sao pavimentados,
sendo 66.712 km de rodovias federais (CNT, SEST, SENAT, 2015). O referido estudo
aponta que, apesar do crescimento no numero de rodovias pavimentadas — 14,7% em
dez anos —, estas ainda n&o apresentam as condi¢des ideais para seguranca dos
condutores.

A seguir apresenta-se um resumo esquematico sobre a extensao e situagao

da malha rodoviaria brasileira:

Figura 1: Extensao e situagdo da malha rodoviaria brasileira
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213.299 Km 1.353.186 Km 154.192 Km
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Fonte: Confederagao Nacional dos Transportes — CNT. Elaboragao do autor.
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Como ja mencionado, nos ultimos anos, o Brasil passou por um periodo de
forte expanséo da frota de veiculos automotores. Em contra partida a infraestrutura
viaria ndo tem acompanhado esse crescimento, o que implica em uma deterioragao
do principal modal de escoamento da produgdo do pais que sdo as estradas. Essa
relagdo binominal de auséncia de infraestrutura x excesso de veiculos automotores
tem pressionado os indices de acidentes em todas as rodovias brasileiras, em

especial as rodovias federais, gerando significativos custos a sociedade.

Outro fato a ser destacado € que os centros urbanos brasileiros nao
acompanharam o crescimento da frota de veiculos. A qualidade insatisfatéria dos
transportes coletivos fez com que as pessoas optassem por meios de transportes

individuais, o que piorou os problemas de transito nas grandes cidades.

TABELA 3: Aumento da frota de veiculos no Brasil em 10 anos

Veiculo 2003 2006 2013 Percentual de
crescimento

Carros 23.668.032 27.700.608 45.444.387 92%

Motocicletas 6.139.831 9.229.418 21.431.789 250%

Metré/ Trens 3.000 3.000 3.700 23%

(cada unidade

corresponde a um

vagao)

Onibus 90.400 95.500 111.000 23%

Municipais 69.300 72.700 82.100

Intermunicipais 21.100 22.800 28.900

Fonte: Associagao Nacional de Transportes Publicos — ANTP. Elaboragao do autor.

3.1. OS CUSTOS SOCIAIS ENVOLVIDOS DOS ACIDENTES DE TRANSITO NO
BRASIL

A Organizagdo Pan Americana de Saude (OPAS), estima que 6% das
deficiéncias fisicas no mundo sdo causadas por acidentes de transito (OPAS, 2004).

Para Marin e Queiroz (2000), as deficiéncias fisicas causadas pelos acidentes de
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transito resultam em muitos prejuizos para os acidentados. Prejuizos esses que
podem ser de ordem financeira, familiar, de locomocé&o, custos hospitalares e com
profissionais etc. Vasconcellos (2008) aponta que os custos sociais associados a
acidentes de transito estdo relacionados a morte e ferimentos das pessoas, bem como
a poluigao gerada pelos combustiveis.

Os acidentes de transito resultam em um dos mais graves problemas de
desperdicio de recursos materiais, econémicos, e, sobretudo humanos, com que se
defrontam as sociedades modernas, ceifando anualmente mais de um milh&do de
vidas, no mundo inteiro, fato que o torna um tragico desafio a ser enfrentado
principalmente pelas nossas autoridades de transito. Vasconcellos (2005) assinala,
ainda, que os acidentes ocasionam grandes custos a sociedade em termos
econdmicos. Esses custos sdo as perdas materiais, o tempo das pessoas, os custos
hospitalares, as perdas de produgao para a sociedade, e os custos do governo para

atender aos feridos, reorganizar o transito e repor a sinalizagdo danificada.

TABELA 4: Custo de acidentes nas rodovias federais (2014)

Custos Descricéo Valor (R$) Valor
(%)

Associados as Despesas hospitalares; atendimento; 7.958.883.201,04 64,72
pessoas tratamento de lesbes; remocéo de

vitimas; e perda de producgao.
Associados aos Remogéao de veiculos; danos aos 4.268.587.302,76 34,71
veiculos veiculos; e perda de carga.
Institucionais e Atendimento e processos e danos a 70.850.037,27 0,58
danos a propriedade propriedade publica e a privada
Total 12.298.320.541 100,00

Fonte: IPEA, Denatran e ANTP, com atualizagdo na base de acidentes da PRF (2014). Elaboragao do
autor.

Conforme a tabela 4, analisando os custos separadamente, verificamos que o
maior valor estimado é referente aos recursos associados as pessoas. Ao fazer uma
andlise comparativa com o grafico 6 a seguir, observamos que a redugédo da
populagdo economicamente ativa € o maior fator de custo (43%), ou seja, quanto de
renda uma vitima de transito deixa de auferir ao longo do periodo em que esteja
afastada das atividades econdmicas.

Os impactos da perda de producdo recaem sobre a previdéncia social e

também sobre a familia, em fungcado de seu empobrecimento. O segundo maior custo
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€ o dano veicular, representando cerca de 30% do total, seguido dos custos

hospitalares (20%). Observar grafico 6, a seguir, com os resultados.

Grafico 6: Componentes de custo dos acidentes nas rodovias federais (2014)
M Perda de Produgao B Danos aos veiculos

M Custos hospitalares B Custos associados aos veiculos

m Outros danos associados as pessoas ® Danos institucionais e a propriedade
3% 2%0%

20%

43%

32%

Fonte: IPEA, Denatran e ANTP, com atualizagao na base de acidentes da PRF (2014). Elaboragéo do
autor.

Em média, no ano de 2014, cada acidente custou a sociedade brasileira R$
72.705,31, conforme mostra a tabela 5, sendo que um acidente envolvendo vitima
fatal teve um custo médio de R$ 646.762,94. Esse tipo de acidente respondeu por
menos de 5% do total de ocorréncias, mas representou cerca de 35% dos custos
totais, indicando a necessidade de intensificacdo das politicas publicas de redugao

nao somente da quantidade dos acidentes, mas também da sua gravidade.

TABELA 5: Custo total e médio por gravidade de acidente — rodovias federais brasileiras (2014)

Gravidade do acidente Quantidade de acidentes  Custo Total (R$) Custo Médio (R$)

Com fatalidade 6.742 4.360.475.739 646.762,94
Com vitimas 62.458 5.632.631.306 90.182,71
Sem vitimas 99.953 2.305.213.306 23.062,97
Total 169.153 12.298.320.541 72.705,31

Fonte: IPEA, Denatran e ANTP. Elaboragao do autor.
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De acordo com dados do Denatran o custo com os acidentes no ano de 2014
custaram aos cofres publicos o equivalente a 1,5% do PIB.

Ao tragcarmos a evolugao dos custos no periodo de dez anos, compreendido
entre 2004 e 2014, os dados encontrados apontam que houve um aumento na ordem
de 52% no total de acidentes, sendo que os custos totais na época somavam um valor
equivalente a 1,2% do PIB. A tabela 6, a seguir, apresenta dos dados referentes aos

custos por gravidade de acidente no periodo de 2004/2005.

TABELA 6: Custo total e médio por gravidade de acidente — rodovias federais brasileiras
(2004/2005)

Gravidade do acidente = Quantidade de acidentes  Custo Total (R$) Custo Médio (R$)

Com fatalidade 5.210 2.179.556.664 418.341
Com vitimas 36.966 3.180.258.879 86.032
Sem vitimas 68.423 1.152.269.508 16.840
Total 110.599 6.512.085.051 58.880

Fonte: IPEA, Denatran e ANTP. Elaboragao do autor.

Conforme visto, a perda da sociedade com os acidentes de transito nas
rodovias € bastante expressiva. Ao analisar os custos sociais envolvidos nos
acidentes de transito € possivel caracteriza-los basicamente em quatro subtipos que
sao: Custo do atendimento pré-hospitalar; Custos associados aos veiculos; Custos

institucionais e os Custos associados a via e ao ambiente local de acidente.

3.1.1 Custo do atendimento pré-hospitalar

Os acidentes de transito ocasionam uma série de gastos publicos que geram
custos significativos para o Estado. Dentre estes, temos o atendimento pré-hospitalar,
que envolve atendimento da vitima com equipe qualificada e equipamentos especiais,
com veiculos devidamente equipados e profissionais especializados (ambuléncia,
bombeiros, médicos, etc.).

Os estudos realizados pelo Departamento Nacional de Infraestrutura de
Transportes - DNIT (BRASIL, 2004) apontam, ainda, que além dos custos pré-

hospitalares ha os custos de atendimento hospitalar. Estes reunem os custos dos
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recursos humanos e materiais desde o momento que o paciente chega ao hospital até
o0 momento de alta ou 6bito.

Para os pacientes que recebem alta hospitalar, somam-se os custos pos-
hospitalares, que compdem a reabilitagdo do paciente, para os casos de sequela
temporaria ou definitiva, com procedimentos, medicamentos, transporte,
equipamentos e outros. Para as vitimas fatais, ha ainda o custo de remocao/translado,
que é a remogao da vitima até o Instituto Médico Legal e/ou ao local do funeral
(BRASIL, 2004).

Outro custo a ser considerado € aquele gerado com a perda de producéo.
Ocorre como consequéncia da interrupg¢ao da atividade produtiva da vitima, por longos
periodos de afastamento do trabalho ou mesmo aposentadorias precoces, causando
limitagdes fisicas e emocionais, ndao sé da vitima, mas também da sua familia
(OLIVEIRA, 2008). Os acidentes, portanto, demandam um grande 6nus ao Estado no
tratamento com suas vitimas e com a perda da parcela da populagdo economicamente
ativa, visto que atingem, principalmente, pessoas jovens, do sexo masculino, na faixa
etaria economicamente ativa (FERREIRA, 2009).

O referido estudo do DNIT cita, ainda, o gasto previdenciario. Este € a soma
dos custos incorridos as empresas, relativos ao valor da previdéncia, pago por elas,
em um periodo de até 15 dias de afastamento do trabalho em decorréncia de um
acidente de transito. Sobre a previdéncia social, em virtude do afastamento,
temporario ou definitivo, do trabalhador em decorréncia de um acidente de transito; e
sobre as seguradoras — seguro DPVAT (Danos Pessoais Causados por Veiculos
Automotores de Via Terrestre).

Devemos considerar que a saude publica € um dos mais graves problemas
que enfrentamos. Sem duvida a articulacéo das politicas sociais em favor do transito
precisa ser considerada pelo governo. A isto se ajunta as articulagdes intersetoriais,

as parcerias entre setores governamentais e a sociedade civil.
3.1.2 Custos associados aos veiculos
Além dos custos pré e poés-hospitalares existem os custos materiais dos

acidentes de transito. Esses custos sao relacionados aos veiculos envolvidos nos

acidentes, bem como suas cargas, se for o caso, o valor da substituicdo do automovel
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e o custo com o local (patio) onde os carros ficam até serem rebocados para locais
adequados. Podemos entao assim relacionar:
« Custo com danos materiais a veiculos: custo de recuperagdo dos veiculos
danificados em acidentes de transito.
. Custo de perda de carga: o custo de avaria da carga que estava no veiculo

envolvido em acidente.

. Custo de remocgao/patio: custo de remocgao do veiculo e diarias de patio de
armazenamento.
. Custo de reposicao: despesa incorrida pela substituicao do veiculo, no periodo

em que ficou sem condi¢des de uso.

3.1.3 Custos institucionais

Os custos institucionais sdo outras despesas publicas resultantes de gastos de

recursos com:

. Custo de processos judiciais: custo de funcionamento da estrutura judicial em
funcdo do atendimento as questdes referentes aos acidentes de transito.

. Custo do atendimento policial: soma dos custos do tempo dos policiais
rodoviarios, da utilizacdo de veiculos para atendimento no local do acidente e

do deslocamento para hospital ou delegacia.

3.1.4. Custos associados a via e ao ambiente local de acidente

Na ocorréncia dos acidentes, ha perda das propriedades publicas e privadas.

Sao as perdas da via publica, através das colisbes ocorridas nos acidentes e/ou as

perdas de propriedades privadas, que naquele momento sdo danificados. Assim

temos:

. Custos dos danos a propriedade publica: custo de reposigcao/recuperacao de
mobiliario ou equipamento danificado ou destruido em fung¢ao de acidentes nas
rodovias.

. Custo dos danos a propriedade privada: custo de recuperacao de propriedades

particulares danificados em funcao de acidentes de transito.
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3.1.5 Custos em seguranca viaria nas rodovias federais e seus impactos sociais

De acordo com o relatério do Instituto de Pesquisa Econdmica Aplicada —
IPEA — em 2014, foram registrados cerca de 170 mil acidentes de transito ocorridos
apenas nas rodovias federais brasileiras, o que gerou um custo para a sociedade de
R$ 12,3 bilhdes, sendo que 64,7% desses custos estavam associados as vitimas dos
acidentes, como cuidados com a saude e perda de produgao devido as lesdes ou
morte, e 34,7% estavam associadas aos veiculos, como danos materiais e perda de

cargas, além dos procedimentos de remogéao dos veiculos acidentados.
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CAPITULO 4 - OS PRINCIPAIS RESULTADOS ALCANCADOS.

No capitulo dois, ao analisarmos as politicas publicas atuais voltadas para a
reducao dos indices de violéncia no transito, observamos que a Lei Seca, com
tolerancia zero para o bindbmio alcool e direcéo € a agado com maior eficacia na redugao
do numero de 6bitos nas rodovias brasileiras.

Nossas analises elencaram como categoria o aspecto coercitivo e punitivo da
lei, na hipotese de que agdes vigorosas por parte do estado tém influenciado
positivamente na reducdo do numero de ébitos nas rodovias federais. Nesse capitulo
nosso objetivo é apresentar os dados colhidos ao longo da pesquisa documental que
sustentam esta hipétese.

A defesa da nossa hipotese tem como fundamento inicial os indicadores
socioecondmicos apresentados na introducao desse trabalho. Nesse aspecto cabe
lembrar que o Brasil esta entre os paises com 0 maior numero de mortes no transito.
Dados do relatério da OMS (2013) apontam que o Brasil esta em quinto lugar entre
0Ss paises com o maior numero de mortes no transito, precedido por india, China, EUA
e Russia e seguido por Ird, México, Indonésia, Africa do Sul e Egito. Antes de
analisarmos os dados referentes a situacdo brasileira iremos apresentar um
comparativo os indicadores brasileiros Brasil e outros paises

Nessa analise usaremos como indicador norteador o numero de mortes no
transito por 100 mil habitantes, realizamos uma comparagao entre o Brasil e os dez
melhores e dez piores indices mundiais. Na tabela 7, a seguir apresentaremos um
conjunto de indicadores: IDH, Coeficiente de GINI, PIB per capita’, nUmero de
veiculos registrados e investimentos na area de transporte coletivo. Elencamos o0 ano
de 2010 para realizar esse comparativo por ser esse 0 ano que marca o maior Produto

Interno Bruto brasileiro.

7E calculado a partir da divisdo do PIB pelo niimero de habitantes do pais. Indica quanto cada habitante
produziu em determinado periodo. O valor per capita foi o primeiro indicador utilizado para analisar a
qualidade de vida em um pais. Paises podem ter um PIB elevado por serem grandes e terem muitos
habitantes, mas seu PIB per capita pode resultar baixo, ja que a renda total € dividida por muitas
pessoas.
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Tabela 7: Comparagédo Mundial entre dados sociodemograficos e acidentes com vitimas fatais - 2010

Pais IDH Coeficiente  PIB per Numero de Investimento Mortes por
de GINI capita veiculos em transporte 100 mil
(USD) registrados coletivo habitantes
Noruega 1° 0,250 99.558 3.134.652 Sim 4,3
Australia 2° 0,303 67.556 16.061.098 Sim 6,1
Estados 3° 0,450 51.749 258.957.503 Sim 11,4
Unidos da
América
Holanda 4° 0,309 45.955 9.340.006 Sim 3,8
Alemanha 5° 0,270 41.863 50.184.000 Nao 4,7
Nova Zelandia 6° 0,362 37.749 3.227.000 Sim 9,1
Irlanda 7° 0,339 45.932 2.416.387 Sim 4,7
Suécia 8° 0,230 55.041 5.231.589 Sim 3,0
Suica 9° 0,296 78.925 5.524.496 Sim 4,3
Japao 10° 0,376 46.720 89.871.090 Sim 5,2
Brasil 85° 0,519 11.340 64.817.974 Sim 22,0
Burundi 178° 0,424 251 30.045 Nao 21,3
Guiné 179° 0,394 492 33.943 Nao 19,6
Republica 180° 0,613 483 4.781 Nao 14,6
Centro
Africana
Eritréia 181° - 504 Nao Néo -
informado informado
Mali 182° 0,401 694 211.906 23,0
Burquina Faso 183° 0,395 634 884.750 Nao 27,7
informado
Chade 184° - 1.035 243.644 Nao 29,7
Mogambique 185° 0,456 565 380.343 Nao 18,4
Republica 186° 0,444 262 350.000 Nao 20,9
democratica
do Congo
Niger 186° 0,340 395 155.115 Sim 23,7

Fonte: Instituto Avanga Brasil, PNUD, WHO. Elaboracéo do Autor

Ao observarmos atentamente a tabela 7 vemos que o Brasil possui dados em
desarmonia com os paises apresentados. Observamos que os dez paises com
melhor IDH também apresentam um coeficiente de Gini que retrata uma equidade na

distribuicdo da riqueza e um alto valor no PIB per capita. Esses paises, a excecao
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dos Estados Unidos da América, apresentam um baixo numero de mortes por cem
mil habitantes.

Também podemos destacar que nos paises com maior Indice de
Desenvolvimento Humano, a exceg¢ao da Alemanha, existe uma preocupagédo dos
governos em proporcionar transporte coletivo a sua populagédo. Ja nos paises com
mais baixo indice de IDH temos n&o s6 o descaso na area de transporte coletivo
quanto um alto indice de mortes por cem mil habitantes.

Outro destaque da-se ao numero de 6bitos por cem mil habitantes. Apesar do
Brasil ndo estar entre os dez paises mais pobres do planeta apresentou, em 2010,
numero de obitos maior que paises como: Burundi, Guiné, Republica Centro Africana,
Mocambique e Republica Democratica do Congo, paises cuja qualidade de vida esta
muito abaixo da brasileira.

Ao olharmos a tabela especificamente nos indices brasileiros observamos
dados conflitantes. Ao mesmo tempo em que ha o registro de investimentos na area
de transporte coletivo, vemos que ha grande expanséao da frota de veiculos. Esse fato
demonstra que as acgdes de transporte coletivo ainda ndo sao suficientes para a
reducao do numero de veiculos nas ruas e estradas brasileiras.

Sobre o aumento da frota brasileira Martins, Biong e Peres (2013) apontam
qgue o processo de crescimento econémico, ocorrido a partir da década de 2000, com
a estabilizagdo da economia, mais facilidade de crédito, aumento na renda per capita
e incentivos fiscais dados ao setor automobilistico criaram um ambiente promissor
nessa area. Além desses aspectos também deve ser considerado que em 2010 o
Brasil viveu o auge de seu desenvolvimento econémico, como detalharemos mais
adiante.

Ressaltamos que o crescimento brasileiro iniciado em 2003 ndo coincide com
a reducao do numero de o6bitos nas rodovias federais. Esse numero comecga a
decrescer somente a partir de 2012, ano da promulgag¢ao da 12.760/2012, com seu
maior rigor tanto na fiscalizagao das rodovias quanto nas puni¢des aos infratores.

De acordo com os dados da Organizagcdo Mundial de Saude (WHO, 2015) em
2014 o numero de mortes a cada cem mil habitantes caiu para 20. Ao tragcarmos uma
linha entre os anos e as acdes de politica publica estudadas fica claro que o rigor
definido nas leis 11.705/2008 e 12.760/2012, com tolerancia zero para a combinacao
alcool e volante tem promovido uma significativa redugdo no numero de acidentes

nas estradas e rodovias federais.


http://www.multcarpo.com.br/leisecabrasileira/
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Analisando alguns indicadores relativos a educacgéo brasileira destacamos que
no periodo compreendido entre 2002 e 2012 o Brasil apresentou redugdo no
percentual de abandono da escola, juntamente com um crescimento das taxas de
escolaridade e matriculas no ensino superior. Esses dados referem-se a uma
populagdo compreendida entre 18 e 24 anos, faixa etaria que concentra o maior
numero de obitos nas rodovias federais.

Concomitante melhoria dos indicadores educacionais houve um aumento real
na oferta de empregos formais e renda salarial média também aumentou (IBGE). A
soma desses aspectos ao crescimento do PIB levou o pais a uma melhor posicao
relativa aos indicadores socioecondmicos mundiais, quais sejam o aumento do |IHD
e reducao do Coeficiente de Gini.

Contudo, essa melhora na qualidade de vida dos brasileiros nao trouxe reducao
nos acidentes fatais. Ao contrario, pois na medida em que o Brasil crescia em termos
econdmicos e sociais, com o aumento do poder de compra e da frota de veiculos, os
dados apontam para um maior numero de mortes nas rodovias brasileiras.

Tomemos o ano de 2010 como referéncia num quadro comparativo de

indicadores:

Quadro 3: Indicadores socioeconémicos, quantidade de multas, acidentes e 6bitos — Brasil 2010

PIB IDH Coeficiente de Gini  Multas Acidentes  Obitos
R$3.675 trilhdes 0,739 0,5331 28.665 26.340 8.623

O ano de 2010 foi escolhido como exemplo por marcar a maior alta de
desenvolvimento brasileiro. De acordo com o IBGE o crescimento do PIB foi de 7,5%
desde 1986, marcando um ano recorde de desenvolvimento. Os indicadores
referentes ao ano de 2010 também mostram que houve significativo aumento no IDH
e Coeficiente de Gini. Esses dados deveriam também apontar para uma significativa
redu¢do no numero de oObitos. Contudo, como ja visto anteriormente, n&do foi o
ocorrido.

Essa redugado somente ocorre apds 2012, quando ha um maior endurecimento

nas acodes coercitivas do estado. Esse fato pode ser verificado nos dados de 2014
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Quadro 4: Indicadores socioecondmicos, quantidade de multas, acidentes e ébitos — Brasil 2014

PIB IDH Coeficiente de Gini  Multas Acidentes  Obitos

R$5.521 trilhdes 0,744 0,4995 36.181  25.195 8.234

Em 2014 o Produto Interno Bruto brasileiro cresceu apenas 0,1%, tendo sido
esse o pior resultado desde 2009, ano da crise econémica internacional (IBGE).
Entretanto indicadores como o IDH e o coeficiente de Gini continuam a apontar uma
melhor qualidade de vida da populagéo.

Apesar de timidos, os efeitos positivos da lei comegaram a ser percebidos ja
no ano seguinte a sua promulgac¢do. Dados de pesquisa realizada no ano de 2009
pela Associacao Brasileira de Medicina de Trafego (ABRAMET) demonstraram que no
primeiro ano da Lei Seca as internacdes hospitalares decorrentes de acidentes de
transito cairam 28,3%. A mesma pesquisa aponta que em 2010, os dados do
Ministério da Saude confirmam que houve 2.302 mil mortes a menos em todo pais
(ABRAMET, 2009).

No tocante aos custos associados aos acidentes, Abreu et al (2012)
apresentam dados do Ministério da Saude referentes a agosto de 2008. Esses
mostram que apos a promulgagéo da Lei Seca, houve uma economia de cinquenta
milhées em internagdes, previdéncia social, custos legais, atendimento de emergéncia
€ seguros.

A reducgao dos acidentes foi percebida em todo o Brasil. No municipio do Rio
de Janeiro, por exemplo, a redugao foi de 12,9%, em julho de 2008, comparado com
0 mesmo periodo de 2007. Em Sao Paulo a redugéo foi de 13% no numero de mortos
por acidentes de transito no mesmo periodo (ABREU et al., 2012).

A autora relata, ainda, que no més de julho de 2008, ap6s a promulgagao da
lei, houve intensa fiscalizacdo do seu cumprimento em todas as cidades do pais,
sobretudo em fins de semana. Periodo no qual ha a maior concentragéo de jovens
condutores, populagéo que concentra a maior envolvimento em acidentes (ABREU et
al., 2012). Dessa forma, podemos depreender que a redugdo no numero de acidentes
tem relacao direta com as acdes coercitivas de fiscalizagao.

Os relatérios da Policia Rodoviaria Federal mostram no primeiro ano de
existéncia da lei, o exame do “bafémetro” flagrou 14 mil motoristas embriagados ao

longo dos 66 mil quildmetros de rodovias federais. Desse total, nove mil foram presos
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em flagrante. Igualmente, segundo o levantamento da PRF, nos primeiros seis meses
da lei, 40 mil motoristas foram submetidos ao teste.

Também como resultado das acbes de fiscalizacdo temos a reducdo na
quantidade de acidentes ocorridos nas rodovias federais. Os dados da PRF mostram
que houve reducdo no numero de acidentes ocorridos especificamente por influéncia
do bindmio alcool e diregdo. De acordo com os relatérios analisados em 2012 foram
registrados 7.594 acidentes; no ano seguinte, 7.526; e, em 2014, 7.391. Esses

numeros sao apresentados no grafico 7, a seguir:

Grafico 7: Quantidade de acidentes provocados por alcoolemia
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Fonte: PRF. Elaboragéo do autor

Nesse mesmo periodo foi registrada uma reducao de 2% no indice de mortes
e de 3% no total de acidentes com mortes. Para a PRF, a Lei Seca mudou o
comportamento dos motoristas. Ao exemplo disso, vimos que em junho de 2008, era
registrado um flagrante de embriaguez a cada seis testes realizados. Um ano depois
era registrado feito um flagrante a cada 40 testes.

Desde a promulgacao da Lei Seca e seu endurecimento em 2012 a fiscalizagao
nas ruas das principais cidades do pais tem contribuido para a redug¢ao dos acidentes
de transito. Os resultados dessa fiscalizagao podem ser, mais uma vez, verificados na

tabela 1, a seguir:
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Tabela 1: Quantidade de Infragdes Referentes a Alcoolemia

ANO ART 165 ART 277 (RECUSA) TOTAL
2010 28665 0 28665
2011 27737 0 27737
2012 31792 0 31792
2013 38901 0 38901
2014 34285 1896 36181
2015 23480 17054 40534

Fonte: PRF. Elaboragéo do autor.

Consoante os dados colhidos nos relatérios institucionais da Policia Rodoviaria
Federal e do Observatério Nacional de Seguranga Viaria (ONSV) confirmam que o
rigor da Lei Seca reflete resultados positivos nas rodovias federais. Os relatorios
institucionais indicam que as mortes em acidentes comprovadamente causados pela
embriaguez reduziram 11% de 2012 para 2013.

Nesse caso, consideramos valido recordar que 2012 € o ano que marca a
ultima alteragao no dispositivo da Lei Seca, tornando-a ainda mais rigida. A partir de
2012, segundo os dados dos relatérios da PRF analisados, as agbes de fiscalizagéo
tornaram-se mais intensas. O grafico 8, a seguir, apresenta a trajetéria no numero

absoluto de mortes nas rodovias federai causadas por alcoolemia.

Grafico 8: Numero absoluto de mortes causadas por alcoolemia
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Fonte: PRF. Elaboragao do autor.
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Outro significativo dado a ser observado em nossas analises refere-se ao

aumento da frota de veiculos, ja apresentada na introdu¢do e no capitulo trés.

Elencamos o periodo entre 2006 e 2014, apresentado grafico 9, a seguir:

Grafico 9: Aumento da frota de veiculos automotores — Brasil (2006 — 2014)
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Fonte: Denatran. Elaboracdo do autor.

Comparando os dados apresentados nos dois graficos observamos que a frota

brasileira cresceu 33.76%, em 2014, se comparada ao ano de 2010. Contudo ha

relacdo inversa com o numero de mortes nas estradas que reduziu em 4,51%.

Observamos que mesmo com um aumento expressivo da frota de veiculos

automotores o numero de 6bitos percebeu uma queda.

Ressaltamos, ainda que apesar do grafico 8 apresentar uma tendéncia

minimamente linear, com um aparente crescimento no numero absoluto de mortes,

devemos observar mais atentamente que a frota de veiculos no mesmo periodo

apresenta um crescimento quase que exponencial, se comparado ao numero de

mortes (conforme o grafico 8). Esses dados revelam que houve uma redugao

significativa em termos percentuais no numero de vitimas fatais, se comparado ao

crescimento da frota.

Assim, fica clara a compreensao de que esses numeros demonstram que as

acdes de intensa fiscalizagdo, aliadas ao rigor da lei vém trazendo beneficios.

Concluimos que como politica publica, a legislagdo em vigor tem sido eficaz para a



70

reducao tanto no numero de acidentes quanto no numero de mortes nas rodovias
brasileiras.

Sob esse aspecto os dados da Organizacdo Mundial de Saude (WHO, 2015)
mostram que no Brasil, em 2014, o numero de mortes a cada cem mil habitantes caiu
para 20. O mesmo indicador, em 2010, apontava um numero de 22 obitos para cada
cem mil habitantes. Estes valores indicam que houve uma redugdo na ordem de
9,09%. Ao tracarmos uma linha entre os anos e as ag¢des de politica publica
estudadas fica claro que o rigor definido nas leis 11.705/2008 e 12.760/2012, com
tolerancia zero para a combinacéo alcool e volante tem sido uma razao relevante.

Nessa perspectiva, € possivel viabilizar melhorias nos resultados que
impliquem na reducédo dos acidentes e da violéncia no transito, estimulando uma
redugcdo nos custos sociais através de uma mudanca de comportamento nos
condutores.

Como ficou claro na pesquisa, através de politicas publicas regulatorias que
promovam acgdes mais efetivas coercitivamente por parte do Estado, se utilizando dos
mecanismos punitivos existentes é possivel reduzir a violéncia nas estradas.

Através da estipulagcdo de penalidades de multa pelo Cédigo de Transito
promovidas por um maior rigor, apresentando valores pecuniarios mais significativos,
€ possivel reduzir a violéncia e concientizar o usuario das rodovias a uma postura
social aceitavel.

Aliando a esta dindmica, é fundamental a participacdo dos 6rgao de
fiscalizacdo e controle para que através de uma atuacdo mais efetiva destes atores
esses resultados possam ser concretizados.

Para que isso ocorra deve-se existir um fortalecimento institucional, que
promova a intensificacdo das acdes de fiscalizagdo com o encorpamento do efetivo
afim de viabilizar a maior presenta do Estado nos perimetros de maior necessidade

de intervencéo das rodovias e estradas.


http://www.multcarpo.com.br/leisecabrasileira/
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CONSIDERAGOES FINAIS

Ao longo desse trabalho foi apresentado que os acidentes de transito sdo uma
das principais causas de morte no mundo, vitimando 1,25 milh&o de pessoas por ano,
de acordo com dados da Organizagdo Mundial de Saude. Segundo a OMS, os paises
de baixa ou média renda acumulam 90% das mortes no transito, enquanto somam
54% dos veiculos no mundo. Uma matematica cruel. Dos cinco continentes a Europa
tem as menores taxas per capita, e a Africa, as maiores. Na América Latina vimos
que o Brasil lidera o ranking dos paises com o maior numero de vitimas.

Segundo os dados analisados os acidentes com veiculos automotores no Brasil
matam mais de 43 mil pessoas por ano, representando uma das principais causas de
morte no pais. Nas rodovias federais respondem por aproximadamente 20% dessas
mortes, com cerca de vinte e seis mil feridos graves por ano.

Os acidentes nas rodovias brasileiras geram custos tanto econémicos quanto
sociais. Vimos, ainda, que a reducao da populagdo economicamente ativa € o maior
fator de custo (43%). Este se refere ao impacto da perda de produgdo que recaem
sobre a previdéncia social e também sobre a familia, em funcdo de seu
empobrecimento. O segundo maior custo € o dano veicular, representando cerca de
30% do total, seguido dos custos hospitalares (20%).

E importante destacar que o grande nimero de acidentes deve-se a diversos
fatores, todos vistos durante nossa pesquisa: aumento da frota de veiculos, mas
condicbes das rodovias, veiculos sem a devida manutencdo, impericia dos
motoristas, e baixa educag¢ao no transito.

Durante muito tempo a legislagao brasileira preocupou-se em punir 0s erros
com rigor moderado e pouco fiz para educar a populagédo em relagdo aos cuidados
no transito. Somente em 1997, com a entrada em vigor do Cdodigo Nacional de
Transito - CTB o tema educacéo foi abordado mais especificamente.

Na introducao deste trabalho levantamos as seguintes questdes norteadoras:
A melhoria das condi¢des de vida do povo brasileiro na ultima década contribuiu para
reduzir as mortes no transito? As politicas publicas atuais de repressao a violéncia no
transito tem sido eficazes para a reducado dos acidentes com vitimas fatais? A “Lei
Seca” teve fator causal determinante ou importante para a redugao da violéncia com

morte no transito, independente dos avancos socioeconémicos?
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Ao longo de nossa pesquisa foi possivel perceber que o grande avango da
sociedade brasileira no tocante a qualidade de vida nao foi suficiente para reduzir as
mortes no transito. Sobre esse aspecto podemos dizer que o Brasil ndo avangou na
mesma proporgao.

Sobre nossa legislagdo, o ultimo relatorio da OMS, publicado em 2015, aponta
que, apesar do Brasil estar entre os paises com maior indice de mortes, foi um dos
gue mais avangou em termos da qualidade da legislagdo de transito. As leis que
adotaram a tolerancia zero para a combinacao alcool e diregao fazem parte desse
avango.

O que temos hoje no pais como politica publica sdo leis que, ao serem
devidamente respeitadas, cumprem com o seu papel coercitivo e preventivo. Os
estudos apontam que, apesar da austeridade do CTB e da Lei Seca, os acidentes com
vitimas fatais continuam a ocorrer, entretanto os percentuais apontam que ha uma
queda. Para que tenhamos uma ideia em 1997, ano na promulgacéo da Lei que
instituiu o CTB, morreram 8.157 em acidentes nas rodovias federais. Em 2010 esse
numero foi de 8.623 e, em 2015 o nimero de 6bitos foi 6.862.

De acordo com estudos do Centro de Informagao sobre Satde e Alcool — CISA,
atualmente, nosso pais esta entre os 25 paises que estabeleceram a tolerancia zero
para o consumo de alcool por condutores e um dos 130 que usam o etildmetro como
forma de fiscalizagdo do cumprimento da lei.

Contudo, podemos ver que a redugao efetiva no numero de 6bitos ndo se deu
logo apds a entrada em vigor do CTB, ao contrario. No entanto, apds promulgacao da
Lei Seca, com tolerancia zero para o bindmio alcool e direcdo e inUmeras acdes de
fiscalizagdo intensa comegamos a ter resultados mais positivos. Entre 2012 e 2015
houve uma reducgado de 66.09% no numero geral de acidentes. Ja a reducédo dos
acidentes com vitimas fatais foi na ordem dos 79,21%.

Cabe destacar que em 2012 houve um consideravel aumento na quantidade
de infragcdes registradas pela Policia Rodoviaria Federal se comparado com a
quantidade de infragcbes registradas no ano anterior, por exemplo. Dessa comparagao
vemos que houve um aumento de 114,61%. Esses numeros apontam para um maior
rigor nas agdes de coergao, as chamadas “Blitz da Lei Seca”. Dessa forma, podemos
confirmar a hipotese desse trabalho, qual seja: uma maior agao coercitiva do estado
foi um fator importante para o controle das mortes no transito.
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Nossos estudos nos levam a inferir que a Lei Seca, ao longo dos seus oito
anos, vem contribuindo sobremaneira para a mudancga na postura de motoristas em
relagdo ao bindmio alcool/dire¢ao e, gradualmente, para a redugao de acidentes que
tenham como causa a alcoolemia do condutor. Esta afirmativa péde ser confirmada
ao verificarmos os graficos apresentados ao longo deste trabalho.

Dessa forma, ao final dessa dissertacao, verificando os dados coletados,
chegamos a conclusdo que as politicas publicas atuais e sua forma de controle tém
sido eficazes no combate a violéncia visando a reducdo dos acidentes nas estradas
brasileiras. Entretanto, julgamos que mais agbes devem ser planejadas respeitando-

se a intersetorialidade necessaria para a eficiéncia de politicas publicas.
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