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“O problema de seguranga no transito tem
sido amplamente considerado devido a ma
conduta do usuario individual da estrada. Neste
contexto, muitas das medidas escolhidas visam
adaptar os seres humanos ao sistema de
transporte rodoviario, em vez de adaptar o
sistema de transporte rodoviario ao homem e
suas condicoes. (...) O Governo considera que
€ com este ponto de partida que a sociedade
de seguranca no transito pode emergir a longo
prazo, principalmente através da concepgéao de
estradas, veiculos e servigos de transporte de
forma a que a tolerancia humana a violéncia
externa nos acidentes de transito nao seja
ultrapassada“.

(Trechos do Projeto de lei n® 1996/97: 137 A,
apresentado pelo Governo ao Parlamento Sueco,
quando da implementacao da ’'visdo zero’)



Resumo

A presente dissertacdo de mestrado teve por finalidade investigar se a seguranca
rodoviaria, em especial o numero de mortes oriundas de acidentes de transito, foi eleita como
problema politico em Portugal e no Brasil, no periodo entre 1990 e 2019. No inicio da década
de 1990, ambos os paises apresentavam altos indices de mortes em acidentes de transito,
todavia, Portugal conseguiu reduzi-los paulatinamente durante os anos subsequentes, o
que nao ocorreu no Brasil. O objetivo era verificar se a abordagem politica a questao da
seguranca rodoviaria foi diversa nos dois paises e se essa seria uma das justificativas para
os resultados tao diversos. De modo a propiciar a realizagéo do trabalho, foi realizada uma
ampla pesquisa bibliografica e documental, que delineada pelos preceitos da teoria dos
fluxos multiplos, de Kingdon, nos permitiu estabelecer um conjunto de varidveis comparaveis
que subsidiaram a confirmacgao da hipétese dessa investigacao. A seguranca rodoviaria
foi vista como um problema politico relevante em Portugal, que facilitada pelo apoio e
financiamento da UE, conseguiu construir um ambiente favoravel para a implementacéao
de medidas de politica que privilegiassem essa questdo. No Brasil, do contrario, apesar
dos avancgos obtidos pelo pais especialmente apds a proclamacao da Década de acao pela
ONU, a questao da seguranga rodoviaria ndo foi considerada, nem de forma séria nem
continua, pelos decisores politicos no periodo compreendido entre 1990 e 2019, o que
justifica a permanéncia dos elevados indices de acidentes, feridos e mortos em acidentes
de transito ocorridos no pais.

Palavras-chave: Politicas publicas; agendamento; fluxos mudltiplos; mortes no
transito; seguranca rodoviaria; sinistralidade rodoviaria.



Abstract

The purpose of this master’s thesis was to investigate whether road safety, especially
the number of traffic accidents deaths, was elected as a political problem in Portugal and
Brazil, between 1990 and 2019. In the early 1990s , both countries had high rates of traffic
accidents deaths, however, Portugal managed to reduce them gradually over the years,
which did not happen in Brazil. The objective was to verify if the political approach to the issue
of road safety was different in the two countries and if this would be one of the justifications
for the different results. To enable this work, extensive bibliographical and documentary
research was carried out, which, outlined by Kingdon’s theory of multiple flows, allowed us
to establish a set of comparable variables that supported the confirmation of the hypothesis
of this investigation. Road safety was seen as a relevant political problem in Portugal, which,
facilitated by EU support and funding, managed to build a favorable environment for the
implementation of policy measures that favored this issue. In Brazil, contrariwise, despite
the progress made by the country, especially after the UN Decade of Action, the issue of
road safety was not considered, either seriously or continuously, by political decision makers
in the period between 1990 and 2019, which justifies the permanence of the high rates of
accidents, injuries and deaths in traffic accidents that occurred in the country.

Keywords: Public policies; scheduling; multiple streams; traffic deaths; road safety;
road accidents.
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Introducao

A presente dissertacao foi produzida no contexto de uma investigacao para obtengéao
do grau de mestre em Ciéncias Policiais, no ambito do Instituto Superior de Ciéncias
Policiais e Seguranga Interna — ISCPSI. Tem como foco o estudo do processo de formagao
e implementagao das politicas publicas de segurancga rodoviaria em Portugal e no Brasil
entre 1990 e 2019, realizando uma comparacao entre as medidas implementadas e os
resultados obtidos por essas duas nagdes, em concreto em relagdo ao indicador ‘mortes
em acidentes de transito’.

O estudo de acbes que favorecam a seguranca rodoviaria ndo € um campo
propriamente novo. Wiliam Haddon, j& na década de 1970, publicou estudos
epidemiolégicos sobre as formas de minimizar a ocorréncia de acidentes de transito e as
consequéncias advindas desses eventos. Por meio da matriz por ele desenvolvida, a matriz
Haddon, desenhou um quadro estratégico em que foram propostas diretrizes relacionadas
ao homem (fator humano), ao veiculo e a via (ambiente rodoviario), combinando-os com 0s
momentos pré-acidente, ao momento do acidente propriamente dito e do pds-acidente
(Haddon, 1980).

Algumas entidades internacionais também dedicam-se ao estudo de agdes e boas
praticas para incrementar a seguranga rodovidria. Podemos citar a WHO, a UE, o IRTAD e
o NHTSA como instituicdes que tem um desempenho notavel em relagdo a disseminagao
de praticas e politicas voltadas para a seguranca rodoviaria.

Perceber que ja sdo conhecidas muitas medidas capazes de promover maior
segurancga rodoviaria nos faz questionar os motivos para que as agées nao sejam
implementadas de forma igualitaria entre os variados paises. E considerando que o numero
de vitimas s6 cresce, mais manifesta nos parece a ambiguidade.

Segundo o Global Status Report on Road Safety 2018 (WHO, 2018), o numero
de mortes decorrentes de acidentes de transito no mundo foi de cerca de 1,35 milhdes
de pessoas em 2016, tendo ascendido a 8.2 posicao nas causas de morte nao natural.
Somente na China morreram mais de 250 mil pessoas em decorréncia de acidentes de
transito em 2016 (WHO, 2018). Nos Estados Unidos, 10.497 pessoas morreram em virtude
da conducgao sob o efeito de alcool em 2016 (NHTSA, 2018). Utilizando-se a expressao
‘traffic war’, criada no Japao em 1960 (Ogushe, 2016), pode-se comparar 0 numero de
mortes oriundas de acidentes de transito ao numero de mortes decorrentes de muitas
guerras que assolaram a humanidade.

Mas para além das vidas perdidas em acidentes de transito, também sao relevantes
0s prejuizos financeiros advindos desses eventos. De acordo com estimativas das Nacoes
Unidas (UN, 2010), a sinistralidade rodoviéria causa a nivel mundial, prejuizos da ordem de
500 bilhdes de dolares por ano. A perda da vida de pessoas, especialmente de jovens em
idade econdmica ativa, em um contexto em que a populacdo mundial esta envelhecendo
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em indices superiores a taxa de natalidade, representa mais uma justificativa para que se
tenha atencao a essa questao.

Diante disso, percebe-se que os acidentes de transito sdo considerados uma
‘epidemia global’ (ASIRT, 2019). Um mal que afeta os paises indistintamente, sejam
desenvolvidos ou subdesenvolvidos, ricos ou pobres. Todavia, observa-se uma
incongruéncia entre as diversas realidades, pois, de uma forma geral, as taxas de mortes
oriundas de acidentes de transito sdo percetivelmente dissemelhantes entre as nagdes. A
titulo de exemplo, os acidentes de transito fazem vitimas e causam prejuizos relevantes
quer em Portugal, quer no Brasil, mas a expresséo quer do numero e gravidade das vitimas,
quer dos danos e prejuizos é bastante distinta nos dois casos. O indice de mortos em
acidentes de transito calculado a cada 100 mil habitantes em 2016, de acordo com 0s
dados da WHO foi, no primeiro caso de 7,4 e, no segundo caso, de 19,7 (WHO, 2018).

Entende-se, pois, que existe a possibilidade dos resultados diferenciados decorrerem
de diferentes abordagens politicas a questao da seguranga rodoviéria. Quando as mortes no
transito passam a ser consideradas um problema politico, entram na agenda dos governos e
tendem a materializar-se em politicas publicas orientadas para a resolucao dessa questao.

No caso de Portugal, em 1996, os acidentes de transito causaram 2.100 mortos e
em 2016, 445 mortos, ou seja, um decréscimo de 78,8% em duas décadas (PORDATA,
n.d.-a). Ja no caso do Brasil, ndo se verificou redu¢cao no niumero de mortes decorrentes
dos acidentes de transito. Em 2004, foram registadas 35.105 mortes oriundas de acidentes
de transito, em 2012, 44.812 e em 2015, 37.306 (Vias Seguras, n.d.-b).

Diante desses dados, considerou-se instigante investigar o processo politico e social
por detras das diretrizes de segurancga rodoviaria em paises com resultados distintos,
elegendo-se como estudos de caso Portugal e o Brasil. O primeiro, apesar de um cenario
negativo no passado, conseguiu melhora-lo visivelmente. O segundo, apresentou avangos
e retrocessos aos longos dos anos, suscitando questdes sobre a constancia das suas
politicas de seguranga rodovidria.

Problema, objetivos e hipotese da investigacao

O processo de formacao das politicas publicas é complexo e ha muito é estudado
por diversos cientistas. Independentemente da teoria que se adote, o fato é que para que
uma politica publica chegue ao ponto de ser implementada, muitos séo os fatores que
contribuem para isso, como o reconhecimento de que uma acao por parte do Estado é
necessaria, atores que influenciem na deciséo e a existéncia de um ambiente propicio para
a sua execugao (Duarte, 2015).

A perplexidade identificada pela dissemelhanga notoria entre os resultados de
Portugal e do Brasil no ambito da sinistralidade rodoviaria nos obriga a questionar os
fatores que explicam a diferenca entre os dois casos em perspetiva. Estd em causa
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percecionar se 0s governos portugués e brasileiro implementaram ag¢des de combate a
sinistralidade ao longo dos quase trinta anos delimitados nesse estudo. Convém investigar
se esses Estados, em algum momento dentro do periodo de 1990 a 2019, reconheceram e
elegeram a seguranga rodoviaria como um problema politico, transformando-a em objeto de
agendamento politico, e se emanaram medidas de politica que objetivassem prover um
transito mais seguro em seus territorios, nomeadamente em relagéo a redu¢do do numero
de mortes oriundas dos acidentes de transito.

Com o intuito de descobrir se Portugal e o Brasil implementaram politicas de
segurancga rodoviaria e se a agdo governamental foi um contributo para a reducao do
numero de mortes oriundas de acidentes de viagdo em seus territorios, de forma a explicar
e justificar a diferenca de resultados, seleciona-se como objetivo principal da investigagao,
a andlise do processo de eleicdo do problema politico e 0 seu agendamento, segundo a
teoria do Kingdon (Kingdon, 2014). O agendamento é considerado um momento-chave
marcado pela introdug¢ao ou exclusao de questdes nas prioridades de um governo. Essa
‘eleicdo de problemas politicos’ estd dependente da reunido de um conjunto alargado de
condicbes prévias de diversa ordem que irdo influenciar todas as decis6es
politicas(Lemieux, 2002; Ramesh & Howlett, 2003).

O conteudo e a forma de implementacdo das politicas publicas de seguranca
rodoviaria tanto em Portugal como no Brasil aparentemente sinaliza as diferengas
relevantes para a construgdo de uma explicacdo sobre a discrepancia nos resultados
obtidos pelos dois paises em relacdo ao numero de mortes decorrentes de acidentes de
transito nos ultimos 30 anos. Em relacdo a Portugal, é plausivel subentender que a
seguranca rodoviaria foi eleita como ‘problema politico’, com a implementacao de medidas
eficientes que consequentemente geraram a expressiva redu¢cao no numero de mortes em
acidentes de transito. No caso do Brasil, do contrario, considerando-se os indices de
sinistralidade rodoviaria do pais, apresentam-se com alternativas a nao-eleicdo da
seguranga rodoviaria como um problema politico ou, caso tenha sido, a insuficiéncia das
medidas aplicadas.

Também €& essencial para esse estudo perquirir quais as medidas de politica
implementadas nos dois paises, visando identificar as suas contribuicdes para os
resultados constatados. Para isso, apresentam-se o0s seguintes objetivos especificos: (1)
investigar quais medidas de politica foram implementadas por Portugal, tanto no ambito
normativo quanto no administrativo, de 1990 a 2019, com o objetivo de reducao da
sinistralidade rodoviéria; (2) analisar a situacao da sinistralidade rodoviaria brasileira e as
medidas de politica relacionadas a seguranca rodoviaria executadas de 1990 a 2019; (3)
comparar as medidas de politica relativas a seguranca rodoviaria dos dois paises e, por fim,
(4) verificar se existem diferencas na percecao politica da questdao da sinistralidade
rodoviaria nos dois paises e se essa € uma das causas para que os resultados relativos ao
nuamero de mortes oriundas dos acidentes de transito sejam diversos.
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O estudo do processo de formacao das politicas publicas e dos fatores intervenientes
nesse processo € de extrema relevancia, ndo s6 na esfera cientifica, mas também na social.
Nos paises ocidentais, maioritariamente adeptos da democracia, as politicas publicas
refletem o grau de comprometimento dos decisores politicos com o bem estar social, que
chancelados pelo sistema representativo elegem os ‘valores sociais’ (Zahariadis, 2016)
considerados prioritarios em um determinado momento politico. Nesse sentido, o estudo
proposto é plenamente viavel e contribuira para percecionar se a seguranga rodoviaria foi
eleita como ’valor social’ nesses dois paises entre 1990 e 2019.

Percurso metodoldgico e estrutura da investigacao

Essa investigacado nasceu do designio de tentar perceber as principais justificativas
para que existam diferentes resultados em relagdo a seguranca rodoviaria no mundo,
nomeadamente em relacéo aos indices de mortes oriundas de acidentes de transito, e quais
as medidas aplicaveis nos mais variados contextos para que se alcance o fim de promover
um transito seguro. Para tal, pela impossibilidade fatica e técnica de se englobar um objeto
de estudo dessa magnitude, foi reduzida a abrangéncia do estudo para apenas dois paises,
em forma de estudo comparativo. Os paises eleitos foram Portugal e o Brasil, cujo ponto
de intersecgao nao esta unicamente relacionado as semelhancgas linguisticas e culturais
existentes entre eles, tampouco pelos lagos historicos que os unem. O que esses paises
tém em comum e que merece ser considerado com atencéo € que, em um dado momento
histérico, seus territérios foram locais em que um elevado niumero de pessoas perderam
suas vidas em decorréncia de acidentes de transito. O ponto de partida é similar, mas
diverso o ponto de chegada, pois entre 1990 e 2019, Portugal reduziu substancialmente o
namero de mortes oriundas de acidentes de transito, 0 que ndo aconteceu no Brasil.

O método comparativo revela-se um recurso Util nas ciéncias sociais, pois “é
lancando mao de um tipo de raciocinio comparativo que podemos descobrir regularidades,
perceber deslocamentos e transformagdes, construir modelos e tipologias, identificando
continuidades e descontinuidades, semelhangcas e diferengcas, e explicitando as
determinagdes mais gerais que regem os fendmenos sociais” (Schneider & Schmitt, 1998,
p.49). Utiliza-se aqui a comparacao conforme concebido por Lijphart, como “método de
descobrir 0 relacionamento empirico entre variaveis” (Lijphart, 1971, p. 683). Sera utilizada
como estratégia metodoldgica de pesquisa para verificar se, de acordo com a analise das
variaveis elencadas, é possivel confirmar que as diferentes abordagens politicas dadas ao
tema ‘seguranca rodoviaria’ nos paises estudados justifica os resultados obtidos por eles.

A escolha do método comparativo coaduna-se com a definicao de ‘método em
pesquisa cientifica’. Nas palavras de Marconi e Lakatos, “0 método € o conjunto das
atividades sistematicas e racionais que, com maior seguranga € economia, permite alcancar
0 objetivo - conhecimentos validos e verdadeiros, tragando o caminho a ser seguido,
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detectando erros e auxiliando as decisbes do cientista” (Marconi & Lakatos, 2003, p. 83) .
No mesmo sentido, Quivy e Campenhoudt nos ensinam que o trabalho de investigacao nao
€ apenas uma soma de técnicas (Quivy & Campenhoudt, 2003). Compete ao investigador
organizar um procedimento que permita a elucidagao do real e esse procedimento precisa
ser reinventado a cada trabalho para a consecucgao do seu objetivo.

O desenho escolhido tem semelhangas com o modelo proposto por Gourevitch,
que realizou uma analise comparativista que buscava descobrir um fendmeno/modelo,
por que e como ele se constituiu de um determinado modo, qual a diferenca entre esse
fendbmeno/modelo e os demais (melhores ou piores) e como essas diferencas afetaram a
realidade dos locais em que ocorreram (Gourevitch, 1978).

Mas para que um estudo seja minimamente l6gico e verificavel, € necessario haver
conexao entre o método e o quadro tedrico. Como Gonzalez bem afirmou, embora a precisao
metodoldgica seja imprescindivel para a construgao de um bom trabalho, os limites de sua
capacidade explicativa serdo dados pela teoria utilizada na analise dos dados (Gonzalez,
2008).

Assim, a fim de que seja possivel analisar o processo de formacao das politicas
publicas de seguranga rodoviaria em Portugal e no Brasil e com isso tornar viavel a
elaboragdo de uma conclusdo que explique os resultados diversos dos dois paises em
relacdo aos acidentes de transito e as mortes deles decorrentes, elegemos a ‘teoria dos
fluxos multiplos’, de Kingdon, como background dessa investigacao. Tendo em vista que o
escopo principal é verificar se houve agendamento dessa questdao em Portugal e no Brasil
e clarificar o processo politico por detras da sua formulagao, € preciso considerar algumas
variaveis que interferem nessa decisao, pois segundo Kingdon, para a eleicdo de um
problema como prioritario no processo politico deve existir uma confluéncia de fatores
relacionados a essa ‘questao’. Sucintamente, é preciso que exista a percecdo de que a
questdo é um problema politico, passivel de solugdo. Deve haver ainda atores com
interesse nessa causa, um ambiente politico e administrativo favoravel para a execugao das
medidas cogitadas, além possibilidade fatica para a realizagdo das mesmas, com auséncia
de constrangimentos que a impeg¢am ou a inviabilizem (Kingdon, 2014).

Nesse sentido, foram delimitadas as dimensdes de analise considerando aspetos
sociais, econdémicos, politicos e ambientais relacionados aos dois paises, a partir dos quais
restara possibilitada a resposta da pergunta de partida dessa investigacao.

Na dimensao social, com o objetivo de se verificar se a sinistralidade rodoviaria é
reconhecida como um problema social, elegemos o indicador ‘a existéncia de associagboes
de vitimas, ONG e entidades extra-estatais que promovam a seguranc¢a rodoviaria e a sua
atuacao’. Esse indicador se justifica na medida em que a existéncia e a avaliagao sobre
o grau de atuagao de entidades extra-estatais envolvidas no tema seguranca rodoviaria
podem ajudar a compor um quadro dos ‘grupos de interesse’ na questao supracitada.

Na dimenséo econdmica, com o objetivo de analisar a viabilidade econdémica para a
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implementacao de politicas publicas de segurancga rodoviéria, elegemos como indicadores:
a) ‘PIB’; b) ‘renda per capita’; c) ‘nivel de endividamento’; d) ‘IDH e taxa de escolaridade’ e
e) “financiamento por parte de organismos e instituicées internacionais’. A analise, ainda
que sucinta, dos indicadores econémicos descritos nos itens de ‘a’ a ‘d’ permitird delinear se
a realidade econémica do pais funcionou como constrangimento ou facilitador a execugao
de politicas que privilegiassem a seguranca rodoviaria dentro do periodo estudado. Em
relacao ao indicador ‘financiamento por parte de organismos e instituigdes internacionais’,
a sua analise permitira perceber se foram disponibilizados recursos financeiros extra que
facilitaram a execucéo de acdes tendentes a promover seguranca rodoviaria, € com isso,
compensar uma possivel situagao financeira desfavoravel e facilitar a execugéo de agdes
em algum dos paises estudados.

Na dimenséo politica, com o objetivo de se verificar se a sinistralidade rodoviaria foi
reconhecida como um problema politico, elegeu-se os seguintes indicadores: a)
‘manifestacdo de Chefe ou Orgdo do Governo em relacdo & seguranca rodoviaria’; b)
‘existéncia de planos ou projetos governamentais visando a melhoria da seguranca
rodoviaria’ e c) ‘estrutura institucional dos érgéos ligados a segurancga rodoviaria’. Ainda em
relacéo a dimensao politica, considerando que a forma de organizacao politica dos paises,
nomeadamente em relacédo a forma e ao sistema de governo adotados, pode interferir na
capacidade e autonomia dos entes estatais na aplicacdo das medidas de politica
relacionadas a seguranga rodoviaria, escolheu-se também como indicador o ‘modelo de
organizacao politica’. A andlise do indicador ‘manifestacdo de Chefe ou Orgdo do Governo
em relag@o a seguranga rodoviaria’ permitira verificar se houve envolvimento de alguns dos
atores mais importantes na visao de Kingdon para o agendamento de um problema na
esfera politica. Para a teoria dos fluxos multiplos, o presidente, primeiro-ministro e demais
6rgaos do alto escaldo do governo atuam como grandes influenciadores para a formagéo
da agenda (Kingdon, 2014, p. 21) . O indicador ‘existéncia de planos ou projetos
governamentais visando a melhoria da seguranca rodoviaria’ também servira para
testemunhar a intencdo governamental na melhoria da seguranga rodoviaria nos paises
estudados, além de demonstrar o grau de organizagdo e comprometimento dos decisores
politicos com a causa. O indicador ‘estrutura institucional dos érgaos ligados a seguranca
rodoviaria’ tera dupla finalidade, pois, além de permitir a visualizagdo da forma de
organizagao dos 6rgéos relacionados a seguranga rodoviaria, suas respetivas atribuicdes e
possiveis dificuldades estruturais para que se alcance bons resultados em relagcao a sua
missdo, proporcionara também uma nocao do grau de autonomia desses 6rgdos em
relacdo ao governo. O indicador ‘modelo de organizacao politica’, além de permitir uma
visualizagdo dos constrangimentos ou facilidades inerentes a cada uma das formas e
sistemas de governo definidos nos paises em estudo, permitird perceber a diversidade dos
pontos de veto aos quais as questdes relativas a seguranca rodoviaria podem ser
submetidas.
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Por fim, na dimensao ambiental, elegeu-se o indicador ‘influéncia dos organismos e
instituicdes internacionais nas praticas e normas de seguranca rodoviaria’. Esclareca-se, ab
initio, que pela impossibilidade técnica de nesse trabalho serem abordadas todas as
praticas e regulamentagdes sugeridas por instituicdes internacionais que tém atuacao
pré-ativa na questdo da seguranca e sinistralidade rodoviarias em ambito mundial, seréo
estabelecidas duas limitagdes a esse indicador: a primeira, refere-se aos organismos e
entidades consideradas como parametro, e a segunda, refere-se aos ‘topicos’ ou ‘assuntos’
que serdo considerados para fins de avaliacdo desse indicador. Em relacdo as
entidades/érgéos internacionais, elegeu-se a WHO/UN, a UE e o Mercosul como
organismos de referéncia, sendo a primeira em virtude do seu protagonismo mundial como
instituicdo que preza pela saude humana em todas as suas perspetivas, inclusivamente em
relacdo a seguranga rodoviaria (WHO, n.d.) , e as demais por serem os blocos
econdémicos/entidades internacionais aos quais 0s paises eleitos nesse estudo fazem parte
e a partir dos quais podem (ou nao) sofrer influéncia. Em relagao aos ‘tépicos’ ou ‘assuntos’
que serao considerados como balizadores das boas praticas e normalizacdes relativas a
seguranca rodoviaria, baseados nos amplos estudos, relatérios e pesquisas relativos ao
tema nos ultimos cinquenta anos, elegeu-se o0 uso do cinto de seguranca e sistemas de
retencdo, o consumo de alcool e substancias estupefacientes na direcdo de veiculo
automotor, o controlo de velocidade e a seguranca dos veiculos e das vias (Haddon, 1980;
Ogushe, 2016; Peden et al., 2004; WHO, 2002; WHO, 2009).

De forma ilustrativa, apresentamos o seguinte modelo de analise (Figura 1):

Figura 1 — Modelo de analise

Eixos de Analise Variaveis Independentes

= Existéncia de associacdes de vitimas. ONG(s) e entidades

Social extra-estatais que promovam a seguranca rodoviaria € a sua
atuacéo
= PIB
= Renda per capita
Econdémico = Nivel de endividamento
= IDH & taxa de escolaridade
= Financiamento por parte de organismos e instituicdes
internacionais
= Manifestacio de Chefe ou Orgdo do Governo em relacdo
a seguranca rodoviaria
. = Existéncia de planos ou projetos governamentais visando
Politico a melhoria da seguranca rodoviana
= Estrutura institucional dos orgdos ligados 4 seguranca
rodoviaria
= Modelo de organizagio politica
Ambiental = Influéncia dos organismos e instituigdes intemacionais

nas praticas e normas de seguranca rodoviaria
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E importante salientar que a construcéo do cendario comparativo utilizando-se das
dimensdes de analise acima referidas devem, preferencialmente e na medida do possivel,
seguir o critério cronoldgico, para que possa ser percebido se houve continuidade/alteracao
das variaveis ao longo do tempo e o0 seu impacto no processo de formacéo e implementagao
das politicas publicas de seguranga rodoviaria em cada um dos paises.

No sentido epistemoldgico, o presente estudo constituir-se-a seguindo a légica
indutiva (Mill, 1999), tendo em vista que a partir da analise qualitativa das variaveis
escolhidas sera possivel concluir se houve ou ndo agendamento da seguranga rodoviaria
em Portugal e no Brasil e se essa condi¢do justifica os resultados em relacdo a
sinistralidade rodoviaria dos dois paises. Na visdo de Coutinho, os estudos qualitativos sao
mais adequados aos estudos relacionados as ciéncias sociais, pois permitem a observagao
do objeto de estudo extrapolando a limitagdo dos dados exatos e estatisticos (Coutinho,
2016).

Como técnicas de pesquisa e instrumentos de recolha de dados, utilizar-se-a de
ampla pesquisa bibliografica, documental e da legislacdo correlata. Serdo buscadas
informacdes e dados nas fontes mais fidedignas, tais como o préprio governo dos paises
estudados, suas normas, regulamentos e publicagdes oficiais, institutos oficiais de pesquisa
e estatistica, a exemplo do INE e Eurostat (relativos a Portugal) e IPEA e IBGE (relativo ao
Brasil), e organismos internacionais de ambito mundial, como a WHO e o The World Bank,
e regional, tais como a UE e o Mercosul.

Para sistematizar o conhecimento que se procurara produzir nessa investigacao, a
dissertacao foi estruturada em seis capitulos, para além da introdugéo e conclusao.

O primeiro capitulo expora o enquadramento tedrico que fundamenta a investigagao,
onde sera feita uma sintética revisao das principais teorias do campo das politicas publicas.
Essa analise permitira perscrutar o processo de formacgao e desenvolvimento das politicas
publicas sob os mais variados modelos tedricos, de forma que também restara justificada a
eleicao da ‘teoria dos fluxos multiplos’, de Kingdon, como base tedrica do presente estudo.

O segundo capitulo inaugurara a segunda parte do estudo, na qual analisar-se-ao as
politicas de redugéo da sinistralidade rodoviaria numa perspetiva comparada. Neste capitulo
serdao apresentados os aspetos sociais, econdmicos, politicos e ambientais relativos ao
Brasil, conforme o modelo de anélise proposto.

O terceiro capitulo contera um descritivo das principais normas implementadas entre
1990 e 2019 com o fim de privilegiar a seguranca rodoviaria, no que se refere ao uso
de cintos de seguranga, sistemas de retengao para criangas, ao uso do alcool e outras
substancias estupefacientes na direcao de veiculo automotor, as condi¢cées de seguranca
nos veiculos e nas vias e as medidas relacionadas ao controlo de velocidade.

O quarto e o quinto capitulos permitirdo, respetivamente, a analise das mesmas
variaveis referidas nos dois capitulos anteriores, mas desta feita em relacdo a Portugal.

Colhidas as informacgdes acerca dos paises estudados, seguir-se-a para a fase de



Introdugao 23

comparacgao entre as realidades. Realizaremos essa andlise combinando umas variaveis
com as outras, de forma a construir uma resposta a pergunta de investigacao, qual seja, se
houve agendamento da seguranca rodoviaria em Portugal e no Brasil e quais 0s aspetos que
contribuiram ou dificultaram esse processo nos respetivos paises. Assim, no sexto capitulo
sera realizada uma reflexdo de cariz comparativo acerca dos aspetos sociais, econdémicos,
politicos e ambientais relacionados ao Brasil e Portugal, a luz da teoria dos fluxos multiplos
de Kingdon, bem como uma comparacao entre as normas e agdes desenvolvidas pelos
dois paises entre o periodo de 1990 e 2019.



24

1 DA FORMACAO DAS POLITICAS PUBLICAS

O Estado como se conheceu na era moderna foi fruto da construcao tedrica
contratualista de Hobbes, Locke e Rousseau, que nos séculos XVI e XVII conceberam a
formacao de um ‘contrato social’ para a formagao do Estado, uma instituicao ficcional
imbuida da missdo de garantir a seguranca, a propriedade privada, evitar as guerras e 0s
conflitos pelo poder (Bobbio & Bovero, 1994). A partir do século XIX, alteraram-se as
concegodes sobre o Estado e suas fungdes com o nascimento do ‘welfare state’, um modelo
em que o papel do Estado € ampliado e a ele é designada a fungéo de viabilizar politicas
publicas que privilegiassem a promocdo de saude, seguranca e educacao para a
populagao (Arretche, 1995).

Especificamente em relagdo as politicas de seguranga, a atuagao do Estado também
foi se modificando conforme seu conceito-base evoluiu. Se no inicio do século XIX o
conceito de ‘seguranca’ referia-se apenas a seguranca pessoal e patrimonial, com as
transformacdes econémicas e sociais que ocorreram nos anos subsequentes esse termo
passou a estar vinculado a manutencao da vida, da liberdade, da saude, alcancando até o
sentido de seguranca juridica e de preservagao das normas e ajustes conforme previamente
estipulados (Sarlet, 2010).

O desenvolvimento da industria automobilistica e as transformacgdes sociais dela
resultantes também contribuiram para a construcao de uma nova vertente do termo
segurancga. A seguranca rodoviaria passou a alcancar o sentido de faculdade de ‘ir e vir’
preservada de perigos (Johansson, 2009). Como nao compete ao individuo,
exclusivamente por si e sem a atuacao estatal, o estabelecimento desse ‘ambiente’
garantidor de seguranga rodoviaria em sua completude, resta ao Estado, por meio de
politicas publicas de seguranca rodoviaria, preencher essa lacuna.

Contudo, a realidade néo € linear e as escolhas publicas sao feitas levando-se em
consideracao muitos fatores e interesses. Existem muitos assuntos que exigem a atuagao
estatal, o que sugere a necessidade de uma seleg¢édo do que sera objeto de investimento
por parte do Estado (Subirats, 2006). Esse processo de ascensao de uma questao social a
problema politico acontece na fase inicial do processo de formacao das politicas publicas,
conhecida como a fase do agendamento (Kingdon, 2014). E € nesse ponto que se centra
essa investigacao.

1.1 Politicas publicas : conceito e principais teorias

O estudo técnico-cientifico do processo de formacao das politicas publicas, suas
causas e consequéncias, ganhou notoriedade a partir da década de 1950, com os estudos
elaborados por Lasswell (1951), Simon (1955), Lindblom (1959) e Easton (1957). O préprio
conceito de politicas publicas foi construido com a evolugao da disciplina e o0 aparecimento



Capitulo 1. DA FORMACAO DAS POLITICAS PUBLICAS 25

de novos teoricos.

Guy Peters (2018, p. 4) definiu politicas publicas como “a soma das atividades
do governo, realizadas diretamente ou através de agentes, que influenciam na vida dos
cidaddos”. No mesmo sentido, Kraft & Furlong (2018, p. 37) definem politica publica como “o
que os oficiais publicos de dentro do governo, como extensao dos cidadaos que representam,
escolhem fazer ou ndo fazer sobre os problemas publicos” . Dye (2013) também enfatiza
que as politicas publicas podem ser caracterizadas por agoes ou inagdes, aquilo que um
governo decide fazer ou nao fazer, ambas representando opcdes em face das questoes
sociais que os governantes decidem responder. Portanto, a escolha pela inagao também
€ um artificio para a resolugao de conflitos, cujo resultado € obtido pela autorregulagao
social. Heclo (1982, p. 85) salienta que as politicas publicas dizem respeito a organizacao
de agoes intencionais em uma sociedade por autoridade do Estado, que se preocupa com
as escolhas que influenciam na forma como os individuos fazem suas proprias escolhas.
Jenkins (1997) defende que as decisdes politicas vinculam as agdes estatais aos recursos
disponiveis para implementa-las.

Assim, as politicas publicas representam a expressao da atividade do Estado como
estratégia de provimento das necessidades sociais. Podem ser materializadas através de
metas e planos de governo das mais variadas esferas politico-administrativas (Caldas, 2008)
e opbem-se ao que € provido aos cidadaos através do mercado de dominio privado (Duarte,
2015).

Por meio da apresentacao das contribuicdes dos autores supracitados percebemos
um conjunto de caracteristicas relativas as politicas publicas. Como forma de resumi-las,
apresentar-se-a a definicao de politica publica de Theodoulou e Cahn, que aglutinaram as
ideias dos principais autores da matéria e de forma sintética, enumeraram-nas: a) pode
ser manifestada pela acéo e pela inacao, sendo esta tdo importante quanto a primeira; b)
€ construida com a participacao de atores formais (politicos) e informais (por exemplo, os
grupos de interesses); ¢) € uma agao intencional; d) possui objetivos e finalidades bem
definidas; €) ndo se manifesta apenas através de legislacao, podendo ser executada por
meio de programas, planos de acao etc e f) seu processo de formagéo pode ser demorado
e sofrer avangos e retrocessos ou ser rapido e repentino (Theodoulou & Cahn, 1995).

Muitas foram as teorias desenvolvidas com o objetivo de explicar o processo de
formacdo das politicas publicas. Para Lasswell (1951) e sua teoria do ciclo politico, o
processo de formagao das politicas publicas inicia-se com a coleta das informagdes, para
que depois estas sejam processadas e disseminadas para quem tem o poder de deciso.
Na fase seguinte, os decisores politicos estabelecem um conjunto de medidas relativas ao
resultado/objetivo pretendido, que sao aplicadas através de agdes do proprio Estado, até
gue se encerre a sua validade e percam a sua executoriedade. Por fim, é salutar que todo o
processo seja avaliado, de modo a verificar se os objetivos que motivaram a politica publica
foram alcangados e se a execugao foi realizada de acordo com o prescrito pelos decisores
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politicos (Lasswell, 1951).

Esse modelo foi um dos mais utilizados no estudo das politicas publicas, a partir do
qual muitas outras variacbes o sucederam. Garry Brewer acrescentou ao modelo de
Lasswell o conceito de que a producao de politicas € um ciclo continuo (Baptista &
Rezende, 2015; DeLeon, 1997; Howlett, McConnell, & Perl, 2013). No mesmo sentido,
Charles Jones, em 1970, James Anderson, em 1975, e May e Wildavsky, em 1978, dentre
outros, desenvolveram suas proprias teorias com variagdes sobre o processo sequencial de
formacao das politicas publicas (DeLeon, 1997; Duarte, 2015; Howlett et al., 2013).

Dentre as teorias que defendem ‘um processo sequencial’ na formagéo das politicas
publicas, pode-se perceber o reconhecimento de pelo menos cinco fases no processo
politico relativas a acdo governamental na satisfacdo do interesse social: identificacdo do
problema, agendamento, formulacéo, implementacao e avaliacdo (Duarte, 2015).

A identificagao do problema é a fase em que sao reconhecidos os problemas de uma
sociedade, exteriorizados através de demandas individuais e/ou de grupos e que exigem
uma acao governamental (Dye, 2013, p.16). Ocorre quando a sociedade, através dos seus
atores sociais, apresenta uma demanda ao governo, que passa a ser estimulado a agir para
garantir a manutencao da paz social. Um problema pode emergir na sociedade e ganhar
visibilidade de varias maneiras, seja em decorréncia de acdes praticadas por determinado
setor da sociedade, na defesa de seus interesses, ou mesmo por eventos repentinos e
incomuns (Birkland, 2010).

O agendamento é uma das fases mais importantes da formagao de uma politica
publica, pois é a partir dela que um problema é eleito como importante e merece
consideragao dentro do processo politico (Kingdon, 2014; Subirats, 2006). A agenda
representa “um conjunto geral de controvérsias politicas que serao vistas dentro do leque
de preocupacdes legitimas que merecem a atencao da politica” (Cobb & Elder, 1971, p.
905) e a sua importancia pode ser deduzida a partir da percecao da variedade de questoes
a que uma sociedade pode estar suscetivel e da impossibilidade de resolvé-las
simultaneamente (Subirats, 2006). Além disso, deve-se ainda considerar a existéncia de
interesses conflituantes dos atores que compdem a sociedade, o que torna o jogo de
eleicao dos problemas politicos mais complexo. Esse quadro de inegavel multiplicidade de
fatores intervenientes faz com que o estudo da agenda politica e da lista de prioridades
eleitas pelos decisores politicos permita compreender melhor os valores de uma sociedade
em um determinado momento histérico (Zahariadis, 2016).

A fase da formulacdo de medidas “refere-se a como as opinides politicas sao
formuladas dentro do governo” (Ramesh & Howlett, 2003, p.13). Nessa etapa, séo
apresentadas propostas politicas tendentes a resolver o problema eleito, ocasiao em que
sdo consideradas em contraposi¢cao aos objetivos estabelecidos, aos custos relacionados e
aos seus efeitos, para, ao fim, possibilitar a selecdo dos instrumentos de politica mais
adequados (Cairney, 2012). E na fase de formulagdo das politicas ptblicas em que fica
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mais evidente a participagdo dos grupos de interesse, empreendedores politicos, think
tanks, dentre outros, no direcionamento do rumo das agbes governamentais (Birkland,
2010; Dye, 2013; Kingdon, 2014).

Na fase da implementacao sao executadas as medidas de politica eleitas para a
concretizacdo da solucédo desenhada pelos decisores politicos em relacdo ao problema
agendado. Como regra, essas medidas de politica devem refletir o conjunto de objetivos e
metas a serem atingidos e prever coerentemente a aloca¢do dos recursos necessarios para
a concretizacao da mesma (Duarte, 2015).

A Ultima fase da formacéao das politicas publicas € a que culmina com a avaliagcédo
acerca do que foi proposto e executado. E ela que permite analisar até que ponto a agéo
governamental esta na direcao correta, se foi bem-sucedida e alcangou o efeito desejado
(Cairney, 2012, p. 33). Essa avaliacdo pode ocorrer por parte das préprias agéncias
governamentais, consultores externos, pelos médias ou pelo publico em geral (Dye, 2013) e
embora possa acontecer somente no final do processo, cada vez mais € utilizada como um
instrumento para a tomada de decisdo em varios momentos do processo de construcdo de
uma politica publica (Baptista & Rezende, 2015).

Outros modelos de analise desvincularam-se da corrente do processo em ciclo ou
de forma sequencial. Os modelos baseados na racionalidade para a tomada de decisao
assumem que os atores envolvidos devem maximizar a utilidade de suas escolhas (Cairney,
2012), em uma ponderagao entre os custos e os beneficios (Dye, 2013), que, em tese,
vao levar a escolha da alternativa mais eficiente possivel para o alcance dos objetivos
propostos (Ramesh & Howlett, 2003). Esse modelo tedrico foi amplamente utilizado pela
Ciéncia Politica, em especial a ‘teoria do racionalismo limitado’ proposta por Simon. Para
Simon (1959) é impossivel ao ser humano ter conhecimentos completos e ilimitados acerca
de uma determinada questao, por isso é impraticavel realizar uma andlise sobre todas as
alternativas e consequéncias possiveis, para s6 ao fim tomar a decisao mais conveniente.
Nesse sentido, Simon defende que as alternativas a serem consideradas durante o processo
de decisdo devem conduzir ao alcance dos objetivos e metas das organizacdes, de forma
que a alternativa escolhida maximize os valores desta, estabelecendo uma relagao entre os
meios e os fins pretendidos (Hill, 2005; Simon, 1959).

Com outra perspetiva, a teoria do incrementalismo surgiu como uma explicita critica
ao modelo da escolha racional. Lindblom salientava a limitacdo cognitiva humana de resolver
problemas, considerando a dificuldade de separar os valores dos fatos (Cairney, 2012). A
teoria incrementalista de Lindblom defendia que diante da impossibilidade de realizar um
cruzamento suficientemente completo entre as alternativas disponiveis para a solugédo de
um problema social e as consequéncias delas decorrentes, o decisor politico busca no
passado uma forma de prever as consequéncias das escolhas semelhantes no futuro, como
forma de tentar diminuir a incerteza presente nesse tipo de decisao. Lindblom (1959, p. 81)
descreveu esse método como uma “sucessiva comparacao limitada”. Para Lindblom (1959),
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na maioria das vezes as politicas publicas vao se completando etapa a etapa, de forma
gradativa e complementar, de modo que cada etapa satisfaz parcialmente um objetivo geral
da sociedade. Inclusive, o autor salienta que os objetivos sociais mudam com o passar do
tempo, o0 que permite a decisdo uma precisdo mais adequada a cada momento politico.

A teoria do equilibrio pontuado nasceu como uma evolugao natural das teorias da
escolha racional e o incrementalismo. Para a teoria do equilibrio pontuado, os sistemas
politicos sdo tanto estaveis quanto dinamicos (Cairney, 2012). Os processos politicos
sao geralmente caracterizados por estabilidade e incrementalismo, mas ocasionalmente
ocorrem crises que provocam mudangas em larga escala (True, Jones, & Baumgartner,
2007). Baseado nessa constatacdo é que essa teoria explica o processo de decisdo
relacionado as politicas publicas como consequéncia dessas duas situacdes (True et al.,
2007). O modelo do equilibrio pontuado defende que maioritariamente a politica publica
se caracteriza por longos periodos de estabilidade, que eventualmente sédo interrompidos
por periodos de instabilidade, que geram altera¢des substanciais nas politicas anteriores
(Souza, 2006). Assim, “compreender o processo politico implica analisar as condicées de
estabilidade e simultaneamente as condi¢des de mudancga” (Araujo & Rodrigues, 2017, p.
24).

A ‘advocacy coalition framework’ foi uma teoria desenvolvida por Sabatier e Jenkins-
Smith em fins da década de 1980 e se propunha a explicar a formulagdo de politicas
publicas como um processo politico dirigido por “atores promovendo suas crengas” (Cairney,
2012, p. 200). Para essa teoria, o jogo politico pode ser resumido a manifestacao de
interesses de determinados atores, que se esforgcam para integra-los ao processo politico,
em contraposi¢ao a outros atores, que tém outras crencas e interesses e também tentam
agrega-las ao processo politico. E a partir desse conflito de interesses e ideias que surgem
as novas politicas (Sabatier & Weible, 2007).

Conforme a teoria de Jenkins-Smith & Sabatier (1994), no processo de formagao
das politicas publicas existem quatro conceitos muito importantes: o sistema de crencas,
0s subsistemas politicos, as coligacdes de causas e os mediadores politicos. O sistema
de crengas € o conjunto das ideias e valores dominantes de uma comunidade politica, que
influenciam na forma de perceber os problemas politicos, seus pressupostos causais, as
possiveis solugdes disponiveis e 0s recursos mobilizados para tal (Jenkins-Smith & Sabatier,
1994). O subsistema politico é composto pelos atores de dentro e fora do governo, que
se interessam ativamente por uma determinada area e tém uma forte atuacao para que
politicas relacionadas a essa area sejam implementadas (Jenkins-Smith & Sabatier, 1994).
As coligacoes de causas ocorrem quando atores que partilham do mesmo entendimento
sobre um tema se unem para coloca-lo na pauta politica, objetivando a formulagao de
politicas publicas que reflitam a defesa de seus interesses. As crencgas e ideias, nesse caso,
funcionam como ‘a cola’ que unem os atores e fortalecem as coligagbes (Jenkins-Smith &
Sabatier, 1994, p. 183). Os mediadores politicos sdo os atores presentes nos subsistemas
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politicos que articulam os interesses entre as diferentes coliga¢cdes, com o objetivo de
apresentar propostas viaveis e influenciar os decisores politicos favoravelmente as suas
posicoes (Araujo & Rodrigues, 2017).

Ainda para a teoria de Jenkins-Smith e Sabatier (Cairney, 2012), as mudancgas nas
politicas ocorrem segundo dois fatores: o primeiro pode ser resumido pela expressao ‘policy
learning’, que explica que as coliga¢des adaptam-se ao ambiente politico em constante
mudancga e aprendem por conta propria, selecionando as informagdes que consideram
mais relevantes e aderindo somente aquelas que nao prejudicam a cooperagao entre os
elementos da coligacdo. O segundo fator relaciona-se aos “choques externos”, tais como
as alternancias de poder, que podem trazer aos cenarios diferentes ideias e alterar a
composicao das coligacdes anteriores (Cairney, 2012, p. 201) .

Cohen, March e Olsen desenvolveram a teoria do ‘garbage can’, onde comparam as
organizacgoes a anarquias organizadas. Para esses autores, as organizagdes sao sistemas
complexos, em que é dificil imputar a decisdo um conjunto de preferéncias que satisfagca os
requisitos de consisténcia padrdo para uma teoria de escolha. Assim, a escolha é feita com
base em “ideias soltas”, em procedimentos simples de “tentativa e erro” (Cohen, March, &
Olsen, 1972, p. 1). Para Cohen, March e Olsen, “pode-se ver uma oportunidade de escolha
como uma lata de lixo na qual varios tipos de problemas e solucdes sao descartados pelos
participantes” (Cohen et al., 1972, p. 2).

Para modelo do caixote de lixo, a decisé@o € o resultado de varios fluxos existentes
em uma organizagao. Para a construcao da teoria, os fluxos considerados foram os
problemas, as solugdes, os participantes e as oportunidades de escolha. Os problemas sao
“as preocupacdes das pessoas dentro e fora das organizagdes” (Cohen et al., 1972, p. 3).
A solugao pode ser definido como “ o produto de alguém” (Cohen et al., 1972, p.3), muitas
vezes ja existente antes de se descobrir através dele uma necessidade ou utilidade. Os
participantes sao as pessoas envolvidas no processo de decisao e as oportunidades de
escolha traduzem os momentos em que é necessdrio tomar uma decisdo ou fazer algo, em
que € aberta a possibilidade de introduzir algo novo ou consolidar uma posicéao
anteriormente definida.

Para Cohen, March e Olsen, os fluxos sao relativamente independentes e sofrem
influéncias exégenas de todo o sistema (Cohen et al., 1972). Assim, diante da existéncia de
varios problemas e poucas solugdes, bem como da dindmica do processo e da limitacao da
compreensao dos decisores politicos, nao seria possivel realizar uma analise aprofundada
sobre toda a situagdo, motivo pelo qual escolher-se-ia dentre as solugbes que estédo
disponiveis até o momento no ‘caixote de lixo’. Em sintese, “as solu¢gées procuram por
problemas” (Souza, 2006, p.9).

O modelo desenvolvido por John Kingdon, conhecido como ‘multiples streams
framework’ tem caracteristicas exploradas tanto na modelo das etapas como na teoria do
garbage can (de Matos Pinto, 2008). Aborda principalmente a fase do agendamento das
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politicas publicas e o processo de decisao relacionado a agdo governamental, visando
explicar como alguns problemas captam a atencao dos decisores politicos em detrimento
de outros e como € realizada a escolha da solugédo para o problema dentre as alternativas
disponiveis (Kingdon, 2014).

Para Kingdon, a resposta para essas perguntas fundamenta-se na existéncia de
trés fluxos decisorios e independentes (dos problemas, das politicas e da politica), que se
combinados em um mesmo momento criam a “janela de oportunidade”, que viabiliza que
novas escolhas politicas sejam realizadas (Kingdon, 2014, p. 165).

O fluxo dos problemas relaciona-se com o reconhecimento social e politico de que
uma questao é importante o suficiente para que se torne um ‘problema’, ou seja, que o
Estado assuma que é possivel e necessario fazer algo a respeito (Capella, 2018; Kingdon,
2014). Kingdon (2014) explica que diante da infinidade de questbes da vida social e da
impossibilidade de atuagao em todas elas, os decisores politicos as avaliam e interpretam,
para assim escolher quais dessas questdes merecem a atengao estatal e a possibilidade
de resolucdo. Essa interpretacdo pode ser facilitada por meio da andlise de indicadores,
pela ocorréncia de eventos ou crises ou mesmo pelo feedback de outra acao politica ja
executada (Kingdon, 2014).

O fluxo das politicas relaciona-se com as alternativas e possiveis solucdes a
determinadas questdes sociais, as quais nao estao atreladas ao reconhecimento prévio da
existéncia de um ‘problema’ para que possam ser desenvolvidas. Para Kingdon (2014), e
aqui fica demonstrada a influéncia da teoria garbage can na sua analise, as solucbées nao
sdo criadas necessariamente de forma vinculada aos problemas, mas pelo contrario,
depois de criadas as solugcbes é que muitas vezes se procura um problema ao qual se
possa vincular.

No fluxo das politicas, as solugdes e alternativas sao geradas pelas comunidades
politicas, composta por pesquisadores, académicos, funcionarios publicos, grupos de
interesse, dentre outros, como fruto de ideias oriundas do que Kingdon chamou de “policy
primeval soup”, um recorrente processo de avaliacao e amadurecimento de concegdes e
propostas. E a partir da combinacéo e confrontagéo das ideias decorrentes dessa ‘sopa
primitiva’, analisadas sob a 6tica da viabilidade técnica e financeira e pela aceitacao da
sociedade e da comunidade de especialistas, que emergem um reduzido conjunto de
opcdes com maiores possibilidades de consideracéo por parte dos decisores politicos e
gue podem oportunizar a formulagdo de uma nova politica publica (Capella, 2018; Kingdon,
2014).

O fluxo da politica refere-se ao contexto ambiental de onde as politicas sdo geradas
e envolve variaveis tais como o ‘humor nacional’, as ‘for¢as politicas organizadas’ e as
‘mudancgas governamentais’ (Kingdon, 2014). O humor nacional pode ser entendido como
opinido publica, ou seja, como pensa a sociedade sobre determinado assunto, suas ideias
comuns. O humor nacional é importante por que € através dele que os politicos percebem
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se existe um ambiente favoravel ou ndo a determinadas mudancas e medidas (Capella,
2018). As forgas politicas organizadas no contexto de Kingdon sdo representadas pelos
partidos politicos e pelos grupos de interesse. Por meio da relagdo de concordancia ou
discordancia entre esses atores, que defendem interesses diversos e por vezes conflituantes,
€ possivel inferir se 0 ambiente € propicio ou ndo para a formacao de uma nova politica
publica (Araujo & Rodrigues, 2017). As ‘mudancgas governamentais’ representam as efetivas
mudangas no ciclo da politica, que pelas proprias caracteristicas dos regimes democraticos
tem como consequéncia as alternancias de poder. Assim, esse tdpico engloba as mudancas
de governo, as reconfiguracdes na estrutura da administragéo, as alteracées na hierarquia
e/ou chefia dos 6rgaos da administragao, as renovagdes na composi¢cao do poder legislativo
etc. Por ébvio, essas alteracoes de poder trazem para o cenario politico novas concecoes
e ideias acerca do que deve ou néo ser feito pelo governo, o que pode potencializar a
entrada de novos itens na agenda politica ou, do contrario, alterar a compreensao sobre a
permanéncia de outras, conforme a orientacgao ideolégico-partidaria dominante de quem
tem poder de decisédo (Capella, 2018; Duarte, 2015). Inclusive, para Kingdon, os altos
cargos do primeiro escalao e a cupula do Governo tém grande influéncia na definicao das
questdes que formam a agenda (Kingdon, 2014).

Kingdon ainda refere uma categoria que tem um papel muito importante na
formulacdo de politicas publicas: os empreendedores politicos. Os empreendedores
politicos tém um papel fundamental na mediacdao e negociagcdo dos processos de
agendamento (Araujo & Rodrigues, 2017), pois “investem seus recursos — tempo, energia,
reputacao, e algumas vezes dinheiro — na esperanca de um retorno futuro” (Kingdon, 2014,
p. 122). Eles podem trabalhar para transformar uma questdo em problema politico, vincular
um problema a possiveis alternativas/solugdes, alavancar ou barrar uma ideia ou politica.
Tudo isso conforme seus interesses e com expetativa de um beneficio futuro. Os
empreendedores politicos nao fazem parte de um grupo especifico de atores, podendo
fazer parte do governo ou atuar fora dele (Kingdon, 2014), tais como os politicos,
académicos e pesquisadores, empresarios ou representantes de algumas classes
econdémicas ou a comunicagao social.

1.2 O modelo tedérico adotado nessa investigacao

Nas ultimas décadas foram desenvolvidos muitos modelos teéricos que se
propuseram a explicar o processo de formacdo das politicas publicas. Aqui foram
apresentados alguns dos que se relacionam especificamente com o processo de
agendamento e de decisao por parte dos 6rgaos governamentais, escolha justificada pelo
tema dessa investigagao.

Podemos perceber uma relativa ’evolu¢do’ dessas teorias, 0 que se constata através
dos variados modelos tedricos concebidos a partir de outros anteriormente formulados,
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em uma tentativa de supressao de eventuais criticas detetadas na ’teoria original’. Nessa
perspetiva, a escolha da teoria dos fluxos multiplos, de Kingdon, parece-nos adequada
para o estudo aqui proposto, diante da sua capacidade em proporcionar uma analise mais
completa ao fendémeno que se pretende estudar do que as proporcionadas, por exemplo,
pelas teorias do equilibrio pontuado, da coligacéo de interesses e do garbage can. Kingdon
tenta explicar o processo de agendamento como a confluéncia de varios fatores, e para
tal, avanga para uma analise sobre 0s viéses ambientais, sociais, econdmicos e politicos
relacionados a questao, o que configura uma abordagem bastante coerente.

A adequacéao do modelo escolhido é aprovada por Zahariadis, para quem a teoria
dos fluxos multiplos, apesar de ter sido formulada para analisar o sistema politico dos EUA,
€ passivel de aplicacdo em outros contextos politicos, podendo também ser Util em casos de
comparagao entre paises ou periodos de tempo delimitados (Zahariadis, 2016). No mesmo
sentido, Cairnay também acredita na viabilidade da teoria para a compreensao do processo
de formulacao de politicas publicas em diferentes realidades, cuja adequagéao € justificada
por um conjunto de caracteristicas comuns existentes nos sistemas politicos p6s-modernos
(Cairney, 2012).

Apesar disso, importa salientar que nenhum modelo teérico é completo e suficiente
para explicar sozinho a complexidade do processo de formulacao de politicas publicas fora
do contexto em que foram produzidas. Nem mesmo a teoria de Kingdon, apesar da sua
abrangéncia, supriria completa e isoladamente esse papel. Todavia, a teoria
supramencionada teve sua utilidade no desenho do percurso do estudo, especialmente na
definicdo das dimensdes de andlise e as respetivas variaveis independentes. Acredita-se
que o desenho metodolégico escolhido propiciara uma analise acerca do processo politico
relacionado a seguranga rodoviaria em Portugal e no Brasil no periodo compreendido entre
1990 e 2019, conforme se prop0Os esse estudo.
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2 BRASIL - ASPETOS GERAIS E ANALISE DA SEGURANGCA RODOVIARIA

A Republica Federativa do Brasil é o maior pais da América do Sul. Sao
aproximadamente 8.510.295,914 Km? (IBGE, n.d.-a), o que o posiciona como 5° maior pais
do mundo em extensao. lgualmente imensa € a sua populagao, que segundo o ultimo
censo oficial realizado, em 2010, era de 190.755.799 pessoas (IBGE, 2011).

O Brasil faz parte do bloco econémico Mercado Comum do Cone Sul - Mercosul,
juntamente com os outros paises latino americanos Argentina, Uruguai e Paraguai’
(Mercosul, n.d.-b). Esse bloco econémico visa a construgao de uma zona de livre comércio
de bens, servigos e fatores produtivos entre os paises participantes, com a consequente
desoneracao de tarifas alfandegérias e a adogcédo de uma tarifa externa comum para o
comércio com outros paises (Mercosul, n.d.-a).

2.1 Modelo de organizacao politica

Em termos de organizagdo politico-administrativa, o Brasil € dividido em cinco
regides, 26 estados, 5.568 municipios e um Distrito Federal (IBGE, n.d.-b).

Como forma de governo, o Brasil adotou a republica, em que seus representantes
politicos séo eleitos democraticamente através do voto universal, igualitario e compulsorio
(Brasil, 1988). Em relacdo ao sistema de governo, o Brasil adotou o presidencialismo, cujos
representantes eleitos permanecem na fungéo pelo periodo de quatro anos, permitida uma
reeleicao (Brasil, 1988).

O Brasil adota o sistema federativo, onde cada um dos entes estatais (Uniéo,
estados e municipios) tem personalidade juridica e autonomia préprias, com competéncias
administrativas e normativas exclusivas e/ou concorrentes entre si (Brasil, 1988). Isso
denota que cada ente politico do Brasil pode legislar e aplicar normas em seus respetivos
territérios e executar medidas administrativas de acordo com a reparticdo de competéncias
estabelecidas na Constituicao Federal, para os quais recebe parte do orgamento do pais
oriundo dos impostos e demais tributos. Convém ressaltar que nao ha hierarquia entre os
entes politicos do pais, que atuam em regime de comparticipacado de competéncias.

2.2 Aspetos econdmicos gerais

O Brasil € considerado uma das maiores economias mundiais, tendo alcangado em
2018 um PIB de aproximadamente 1,869 trilibes de dblares e uma renda per capita de
9.140 ddlares (The World Bank, n.d.-b). A fim de que seja possivel visualizar a variagdo da
atividade econdmica do pais entre os anos de 1990 a 2018, apresenta-se a figura 2 abaixo.

1

A Venezuela é pais integrante do Mercosul, mas foi suspensa em 2016.
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Figura 2 — Variacédo do PIB do Brasil - 1990 a 2018
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Outro indicador que traduz a realidade econémica de uma pais € o seu nivel de
endividamento externo. De modo que seja possivel avaliar o nivel de comprometimento
financeiro do Brasil, abaixo apresentamos a figura 3, com o grafico do percentual da divida
externa em relagcédo o PIB, entre 2006 e 2016, conforme os dados disponibilizados pelo
Banco Mundial (The World Bank, n.d.-a).

Figura 3 — Endividamento externo x PIB (Brasil)
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Em termos de desenvolvimento social, segundo o Human Development Report 2019,
o Brasil ocupa a 792 posicao dentre os 188 paises pesquisados, com um IDH de 0,761
(UNDP, 2019, p. 295). Isso o coloca como um pais de elevado desenvolvimento humano e
demonstra a melhoria desse indicador no pais, que em 1990 era de 0,613 e em 2000, 0,684
(UNDP, 2019, p. 299).

A taxa de analfabetismo entre jovens e adultos também melhorou no Brasil. Em
1990, 18,7% da populacao com idade superior a 15 anos era analfabeta (UNDP, 2003,
p.62). Em 2001, esse numero foi reduzido para 12,4% (UNDP, 2003, p. 62) e em 2015,
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aproximadamente 8% da populacao brasileira era analfabeta (IBGE, n.d.-c). Em relagao
as taxas de escolaridade, em 2015, 98,6% das pessoas com idade entre 6 e 14 anos
frequentavam a escola no Brasil, indicador que também evoluiu positivamente nos ultimos
anos (IBGE, n.d.-d).

2.3 Aspetos relativos aos sistemas de transporte e a seguranca rodoviaria

Em relagdo ao seu sistema de transportes, o Brasil utiliza maioritariamente o
transporte terrestre para a circulagéo de pessoas, produtos e servigos. De 1990 a 2015, o
modal rodoviario foi responsavel por aproximadamente 60% da movimentag¢ao de cargas
no Brasil (EPL, 2018; SPNT/MT, 2012, p. 24). Em relacado ao transporte de passageiros,
95% foram transportados através de veiculos automotores (CNT, 2019, p.11).

Conforme é possivel perceber, 0 modal rodoviario é imprescindivel para a sociedade
brasileira. A dependéncia é agravada pela auséncia de meios de transporte publico eficientes
na maioria das cidades brasileiras, tornando o automoével particular uma das principais
escolhas dos nacionais (IPEA, 2011).

A implementacao de politicas publicas que priorizassem o modal de transporte
rodoviario teve inicio com a instituicdo do Plano de Metas, do presidente Juscelino
Kubitschek (1956-1961). A partir desse periodo houve um expressivo crescimento da malha
rodoviaria do pais. Em 1960, existiam 8.675 quilometros de malha rodoviaria federal
pavimentada no pais, que foi alargada para 47.487 quilémetros em 1980 (Campos Neto, de
Paula, & de Souza, 2011). A essa altura, o crescimento das infraestruturas rodoviarias era
explicado pelo financiamento da Unido vinculado especificamente para esse fim
(Campos Neto et al., 2011). Contudo, com a promulgacao da Constituicdo da Republica
Federativa do Brasil - CRFB, em 1988, passou a haver a proibicdo de vinculagado de
receitas para 6rgaos, fundos ou despesas predeterminadas, o que fez com que os
investimentos em infraestruturas rodoviarias passassem a depender maioritariamente do
orcamento ordinario da Unido. Ainda assim houve um acréscimo consideravel na malha
rodoviaria pavimentada no Brasil. Em 1996, existiam 149 mil quildmetros de rodovias
pavimentadas no pais (SPNT/MT, 2012, p. 13) e em 2018 a extensdo era de mais de 213
mil quildmetros (CNT, 2018). Apesar da expressividade desse numero, considerando que a
malha rodoviaria total do Brasil é de aproximadamente 1.719.991 Km, constata-se que
apenas 12% das vias terrestres brasileiras sao pavimentadas (CNT, 2018).

2.3.1 Caracteristicas das vias terrestres brasileiras, frota automotiva e dos acidentes
ocorridos no Brasil

Uma expressiva parte das principais vias rodoviarias existentes no Brasil esta sob
a gestao federal, que é responsavel por cerca de 75,8 mil quildmetros (CNT, 2018). As
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rodovias federais sao responsaveis pela ligacdo entre as capitais dos estados e entre esses
e a capital federal, além de propiciar a conexao entre pontos periféricos importantes do pais
(Brasil, 2011). Dentre as rodovias federais, cerca de 86% sao pavimentadas (CNT, 2018) e
apenas 10,6% sao duplicadas (CNT, 2019, p. 11), ou seja, a maioria foi construida com
pista simples e sem separadores centrais para a divisao dos fluxos.

Em relacdo a qualidade das rodovias brasileiras, constatou-se em 2019 que 59%
das rodovias estdo com o pavimento em regular, ruim ou péssimo estado (CNT, 2019, p.
73). A sinalizacado € eficiente em 51,9% das vias pesquisadas, mas 76,3% delas
apresentam algum grau de deficiéncia em relagdo a geometria da via (CNT, 2019, p. 75).
Uma pesquisa similar ja havia sido feita em 2001, que a época, verificou que 68,8% das
rodovias pesquisadas estavam em estado geral deficiente, ruim ou péssimo (CNT, 2001, p.
8). Em relacdo ao pavimento, 52,2% estavam em estado precario ou critico e as condi¢des
de engenharia foram classificadas como deficientes em 88,7% das vias (CNT, 2001, p.
9/10). Pela comparagao dos dados obtidos nas duas pesquisas, pode-se perceber que
mesmo tendo transcorrido um interregno temporal de 18 anos, pouca coisa mudou em
relacdo as condi¢des da infraestrutura rodoviaria no Brasil.

Figura 4 — Evolucao da frota brasileira (1990 - 2019)
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A expansao das vias terrestres no territério brasileiro foi acompanhado também pela
evolucao da frota automotiva do pais. A frota automotiva cresceu significativamente, tendo
variado de pouco mais de 18 milhdes, em 1990, para mais de 104 milhGes de veiculos
registados, em 2019 (DENATRAN, n.d.; Vias Seguras, n.d.-a), conforme demonstrado na
Figura 4.

Convém salientar um dado importante sobre o crescimento da frota brasileira. A
despeito de ter havido crescimento em todas as categorias de veiculos, as motocicletas
tiveram um dos mais expressivos crescimentos em relagao ao total de veiculos da frota
brasileira. Em 1998, havia pouco mais de 2,5 milh6es de motocicletas registadas; Em 2008,
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ja havia mais de 11 milhées e em dezembro de 2019, o DENATRAN contabilizou mais de
23 milhdes de motocicletas registadas (DENATRAN, n.d.).

Como consequéncia natural do investimento na construgao de vias terrestres e do
aumento da frota automotiva, a ocorréncia de acidentes de transito também passou a ser
mais frequente no territorio brasileiro.

Devido a divisdo administrativa do pais entre Unido, Estados e Municipios, com uma
pluralidade de 6rgaos envolvidos no registo e socorro as vitimas de acidentes de transito,
nao foi possivel obter dados fidveis do numero total de acidentes de transito (com e sem
vitimas) ocorridos no Brasil. Inclusive, a insuficiéncia de dados nacionais contrapde-se ao
preconizado pela WHO em quase todos os seus relatérios, que vislumbra na informacao
uma das melhores armas para definir as interveng¢des e medidas necessarias ao combate
a sinistralidade rodoviaria (Mohan, Tiwari, Khayesi, & Nafukho, 2006; Peden et al., 2004;
WHO, 2002, 2012).

A fonte mais fiavel e apta a demonstrar alguma informagédo sobre os acidentes
rodoviarios no Brasil € a Policia Rodoviaria Federal, por ter atuacdo em todo o territorio
nacional e metodologia uniforme na coleta dos dados. Nao serdo aqui expostas as
estatisticas de acidentes registadas por essa instituicdo, por ndo representarem o
quantitativo global dessas ocorréncias no pais, mas € salutar citar as principais
caracteristicas dos acidentes mais graves ocorridos nas rodovias federais. As colisées
representaram 57,7% dos acidentes com vitimas ocorridos entre 2007 e 2018 nas vias
federais, das quais 57,2% ocorreram em vias de pista simples (CNT, n.d.-a). Os acidentes
com vitimas ocorreram maioritariamente no periodo de pleno dia, aos sabados e domingos
(CNT, n.d.-a). Os homens com idade entre 20 e 39 anos foram as principais vitimas (CNT,
n.d.-b).

2.3.2 Estatisticas de mortos e feridos no transito brasileiro

Em relagdo ao numero de mortes oriundas de acidentes de transito, a base de dados
nacional considerada mais fiavel® é o sistema Datasus, gerido pelo Ministério da Satde
Brasileiro. Ressalte-se ainda que os dados do Datasus sé foram disponibilizados a partir do
ano de 1996, motivo pelo qual é a partir desse ano que o0s apresentamos.

2 Convém citar a base da dados da Seguradora Lider, responsavel pela gestdo e pagamento das
indemnizag¢des do seguro DPVAT em caso de lesédo ou morte oriunda de acidentes de transito, mas
esta nao retrata com fidelidade os sinistros ocorridos em cada ano, que podem ser registados em ano-
calendario subsequente devido aos tramites e comprovagdes exigidas no processo de pagamento.
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Figura 5 — Numero de mortes em acidentes rodoviarios no Brasil
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Observe-se pela Figura 5, por uma analise geral, que o nimero de mortes oriundas
de acidentes de transito no Brasil ndo diminuiram, no periodo entre 1996 a 2018. Ao
contrario, houve um discreto incremento no quantitativo de pessoas mortas por acidentes
de transito, que em 1996 foram 35.132 e em 2018, 35.246 (Ministério da Saude, n.d.-b).

Para possibilitar a comparagdo com outros paises, apresentamos o indice de mortes
a cada cem mil habitantes, conforme dados do IBGE (IBGE, n.d.-e), na Figura 6.

Figura 6 — indice de mortes em AT/100 mil habitantes - Brasil
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Importa esclarecer a metodologia de contagem das mortes em acidentes de transito
realizada no Brasil. Ao contrario de outros paises, o Ministério da Saude brasileiro classifica
o acidente de transito como causa da morte independentemente do tempo decorrido entre
0 evento e o efetivo falecimento da vitima (WHO, 2009; WHO, 2015; WHO, 2018, p. 69). Os
dados séo obtidos mediante a atuacao da Secretaria de Vigilancia em Saude, em conjunto
com as secretarias estaduais e municipais de saude, que coletam as declaracdes de bébitos
dos cartorios da respetiva regido, conforme a causa béasica do 6bito(Datasus, n.d.-b).
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Figura 7 — Numero de feridos em acidentes rodoviarios no Brasil
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Em relacdo a quantidade de feridos, de 2008 a 2018, expostos na figura 7, a
quantidade de vitimas praticamente s6 cresceu. Em 2015, os dados tiveram uma discreta
reducado em relacdo ao ano anterior, mas a despeito dessa excecao, pode-se inferir que as
medidas de politica relativas a seguranga rodoviaria implementadas ao longo desses quase
trinta anos no Brasil foram pouco eficientes em relagéo a esse indicador. De 2008 a 2018, o
nuamero de feridos por acidentes de transito no Brasil quase duplicou (Ministério da Saude,
n.d.-a).

Saliente-se ainda que esses numeros nao representam a totalidade dos casos de
internag6es em decorréncia de acidentes de transito. As estatisticas dos Datasus refletem
apenas os dados do Sistema de Informagdes Hospitalares do Sistema Unico de Satde —
SUS, ou seja, de internagdes realizadas em hospitais publicos ou particulares conveniados
com o SUS (Datasus, n.d.-a). Dessa forma, os dados do Datasus representam os dados
minimos acerca do numero de feridos em acidentes de transito, pois estdo excluidas as
internacdes motivadas por essa causa nos demais hospitais particulares e os casos néo
notificados.

2.4 Anadlise dos aspetos sociais, economicos, politicos e ambientais do Brasil,
relacionados a seguranga rodoviaria

Esclarecidos os aspetos preliminares referentes ao Brasil em relagdo a sua
constituicdo politica, economia e indicadores relacionados a seguranga rodoviaria,
iniciaremos um diagndstico do pais mais direcionado para a resolucao da pergunta de
partida dessa investigacao. Conforme foi proposto no modelo de analise, realizaremos uma
observacdo mais focada nos aspetos sociais, economicos, politicos e ambientais
pertinentes a seguranca rodoviaria no Brasil.
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2.4.1 Existéncia de entidades relacionadas a seguranca rodoviaria e a sua atuagao

Conforme se pode depreender da teoria dos fluxos multiplos, uma das formas
para que uma questao social seja elevada a condi¢cao de problema politico ocorre através
do trabalho de articulagcao realizado por atores sociais envolvidos nessa questédo e da
notoriedade que esses atraem para a causa (Kingdon, 2014). A essa estratégia de agcao
que pode influenciar diretamente na propositura de politicas publicas que privilegiem uma
determinada questao da-se o nome de ‘advocacy’.

Segundo definicao apresentada pela WHO, advocacy pode ser definido como “um
conjunto de atividades destinadas a reforgar a consciéncia sobre uma determinada questao,
com o objetivo de influenciar em programas, politicas e recursos a ela relacionados” (WHO,
2013, p. 7).

Buscando verificar a existéncia de entidades ou organizagdes nao estatais vinculadas
ao tema seguranca rodoviaria no Brasil e que pudessem utilizar a estratégia da ‘advocacy’
para promover esse tema no pais, foram encontradas as seguintes instituicdes: ONG Cultura
de Paz, sediada em Tocantins; Fundagao Thiago Gonzaga — Vidas Urgentes, do Rio Grande
do Sul; Transito amigo, do Rio de Janeiro; Associagao por vias seguras, do Rio de Janeiro;
Instituto Paz no Transito, do Parana; Aspamoto, do Para; Apetrans, do Piaui; Rodas da paz,
de Brasilia; Instituto Brasileiro de Seguranga no Transito, de Brasilia; Rua Viva, de Brasilia;
Instituto Transito Seguro, de Minas Gerais; Apatru, de Sao Paulo; Criangca Segura, de Sao
Paulo; Ciclo Cidade, de Sao Paulo; Observatério Nacional de Segurancga Viaria, de Sao
Paulo e Nao foi acidente, de Sao Paulo (Vias Seguras, 2013).

Conforme consulta nas paginas da ‘internet’ e das redes sociais dessas institui¢des,
pode-se perceber que a maioria dessas dezasseis instituicbes tem representatividade
limitada em ambito nacional, cuja atuagao ocorre maioritariamente no territério local onde
foram constituidas. De uma forma geral, atuam na consciencializacao e publicitagcao de
temas relacionados a seguranga rodoviaria através de campanhas e projetos sociais
(Fundagéo Thiago de Moraes Gonzaga, n.d.; IPTRAN, n.d.; Transitoamigo, n.d.), estudos
cientificos, producéo de relatérios e servigos de treinamento e consultoria relacionados a
area (Crianca segura, n.d.; ONSV, n.d.). Para financiamento das suas atividades, além dos
recursos dos seus proprios instituidores, recebem doagdes de pessoas fisicas e coletivas,
além da oferta de cursos e palestras remuneradas. Somente as instituicbes Paz no transito,
Apatru e ONSV beneficiam-se do estatuto das ‘organizagdes da sociedade civil de
interesse publico — OSCIP’, que as habilita a receber recursos publicos por meio da
celebragdo de termos de parceria com a Unido, estados e municipios (Brasil, 1999;
Ministério da Justica, n.d.).

Em relacdo as praticas de advocacy, foram localizadas esparsas a¢des por algumas
das instituicbes citadas. A Fundagdo Thiago de Moraes Gonzaga realizou agdes de
mobilizacdo de recursos e pessoas para a aprovacao de leis garantidoras a seguranca no
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transito, bem como a assisténcia em agdes judiciais de grande repercussao relacionadas
ao tema (Fundacao Thiago de Moraes Gonzaga, 2020). Também foi localizado um projeto
de lei federal instaurado mediante iniciativa popular orquestrada por parte das instituicoes
‘Nao foi acidente’ e ‘Transitoamigo’, cujo objetivo foi aumentar a pena do crime de homicidio
na direcao de veiculo automotor (Mariano, 2016; Transitoamigo, 2017). A ONG Rodas da
paz dispde de uma secc¢do no seu sitio da internet exclusivamente dedicada a analise e
propositura de politicas publicas relacionadas ao transporte e utilizagdo de bicicletas no
Distrito Federal (Rodas da paz, n.d.). Também constatou-se a atuagao do Observatério
Nacional de Segurancga Viaria — ONSV no desenvolvimento do PNATRANS, como entidade
participante nos grupos de trabalho realizados pelas instituigdes com atribui¢géo de elaborar
o projeto do referido programa de reducao de acidentes (ONSV, 2018).

Em 2013, por influéncia da OPAS, as dezasseis instituicdes supracitadas fundaram
a Alianga Brasileira de Organizagdes da Sociedade Civil pela Vida no Transito — ABROT,
numa tentativa de dar expressividade nacional ao tema da seguranca rodoviaria e propiciar
a articulacao de acdes de advocacy (Vias Seguras, 2013). Contudo, a Unica manifestagao
publica da ABROT foi uma carta aberta direcionada a sociedade brasileira e aos
participantes da Il Conferéncia Global de alto nivel pela seguranca rodoviaria, em que foi
requerida a implementacao do Plano Nacional de reducédo de acidentes (cujo inicio da
elaboragao fora em 2011), a criacdo de uma agéncia de coordenacado nacional de
seguranga rodoviaria e o descontingenciamento dos recursos oriundos do seguro DPVAT e
do FUNSET para acdes de seguranca e educacgao no transito (ABROT, 2015). Nao foram
localizados quaisquer outros atos ou iniciativas publicas relacionados a supracitada
entidade.

Embora néo se vinculem diretamente a seguranga rodoviaria, convém citar duas
confederagdes brasileiras que, por via da producao de relatérios e estudos técnicos, tem
atraido atengao para o tema no pais e, consequentemente, praticam advocacy. Tanto a
Confederagao Nacional do Transporte - CNT quanto a Confederacao Nacional da Industria
- CNI produzem documentos em que reportam a situacao das infraestruturas rodoviarias
brasileiras, e embora o foco seja mais voltado para o desenvolvimento econdémico do pais
(CNI, n.d.; CNT, n.d.-c), nao deixam de contribuir para a causa da seguranga rodoviaria. A
CNT disponibiliza pesquisas sobre a qualidade das vias brasileiras desde o0 ano 2000 (CNT,
n.d.-d), e a CNI desde 2012 (CNI, n.d.).

2.4.2 Financiamento por parte de organismos e instituicoes internacionais

E salutar verificar se houve incremento do orcamento dos paises em relagéo as
acdes que visaram prover maior seguranga rodoviaria nos respetivos territérios, oriundos
de instituicoes internacionais ou dos blocos econdémicos aos quais os paises se filiam. A
disponibilizac&o de recursos externos poderia suprir ou complementar o orgamento dos



Capitulo 2. BRASIL — ASPETOS GERAIS E ANALISE DA SEGURANGA RODOVIARIA 42

Estados, facilitando a execucao das atividades relacionadas a seguranca rodoviaria.

No caso do Brasil e do Mercosul, ndo foram identificados repasses ou transferéncias
de recursos entre os paises do bloco para esse fim. Também nao foram localizados
relevantes repasses de recursos oriundos de organizagdes internacionais para o Brasil, que
pudessem ser utilizados de forma alargada e com abrangéncia em todo o territorio nacional.

Somente algumas agdes esparsas foram identificadas, a exemplo da parceria firmada
pela cidade de Fortaleza e dos estados da Bahia e de Sado Paulo com a Bloomberg
Philantropies e com o Banco Mundial, entre os anos de 2015 e 2016. Nessa ocasiao,
motivado pela década de acao da ONU, o Banco Mundial e a Bloomberg Philantropies
proporcionaram agoes de capacita¢ao de servidores, consultoria especializada por meio do
IRAP e empréstimos de recursos a baixo custo para a implementacao de acdes pontuais
de melhoria da mobilidade urbana e protecdo aos utilizadores mais vulneraveis da via, tais
como pedestres e ciclistas, nas cidades supracitadas (GRSF, 2016).

2.4.3 Manifestacao de Chefe ou 6rgao do governo em relagdo a seguranca rodoviaria

Adotando-se as constatacdes de Kingdon, que defende que os Chefes de Estado
e/ou Governo e demais fungdes do alto escalao politico de um pais sdo muito influentes na
construcao da agenda, verificaremos nesse topico a existéncia de manifestacdo de algum
desses atores em relagdo ao tema seguranca rodoviaria no Brasil, entre o periodo de 1990
e 2019.

Em 1991, apds as elei¢cdes que o sagraram presidente do Brasil, Fernando Collor
de Mello langou o ‘Programa de reconstrugdo nacional’, em que explicitou sua intencao de
adotar “medidas especificas, voltadas para a modernizagao de organismos de operacao
das politicas de transito, visando a redugao das perdas humanas (50 mil/ano) e materiais
(US$ 2 bilhdes/ano) em acidentes” (de Mello, 1991, p. 104). Em relacdo ao setor rodoviario,
no mesmo documento foi demonstrada a intencdo de recuperar e manter a estrutura viaria,
a fim de elevar os padrbes de seguranga e reduzir custos.

Itamar Franco, que assumiu a presidéncia depois do impeachment de Collor de Mello,
em seu programa de governo fez mencao a recuperacado da malha rodovidria brasileira,
mas em momento algum referiu-se a seguranca rodoviaria no documento (Franco, 1993).

Fernando Henrique Cardoso abordou de forma discreta no seu projeto de governo
do segundo mandato o tema seguranca rodoviaria, quando se referiu a reforma e ampliacao
da malha rodoviaria do pais. Contudo, ficou percetivel que o investimento em infraestruturas
rodoviarias era mais focado no desenvolvimento econémico do pais, cujo impacto da
melhoria seria percebida na logistica do transporte rodoviario de mercadorias e produtos
agricolas e no turismo com os paises vizinhos (Cardoso, 1998).

Luiz Inacio Lula da Silva também citou brevemente o tema segurancga rodoviaria
no seu projeto de governo, quando candidato na eleicdo ocorrida em 2002. No trecho em
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que se referia as futuras politicas de mobilidade urbana, comprometeu-se a “implementar o
Programa Nacional Paz no Transito para reduzir o indice de acidentes e mortes no transito,
com campanhas educativas e linha de financiamento a programas concretos” (da Silva,
2002, p. 62). No seu segundo mandato, Lula comprometeu-se em melhorar a infraestrutura
rodoviaria do pais e reestruturar o DNIT, érgao rodoviario executivo da Unido, mas nao fez
qualquer mencao explicita no seu programa de governo a questdo da seguranca rodoviaria
(da Silva, 2006).

Dilma Rousseff em seu programa de governo elaborado quando da eleicdo a
presidéncia da republica em 2010, comprometeu-se expressamente em dar continuidade
ao investimento em infraestruturas rodoviarias iniciado no governo de seu antecessor e
reforgar a qualificacdo do quadro de servidores pertencentes a Policia Rodoviaria Federal,
com vistas a reduzir a inseguranga no transito (Rousseff, 2010). A candidata, a época,
defendia a execugao de medidas relacionadas a seguranga no transito e considerava
fundamental “a reducao dos acidentes de transito, que produzem anualmente dezenas de
milhares de mortos, incapacitados e elevados prejuizos materiais” (Rousseff, 2010, p. 15).
Ja no programa de governo do seu segundo mandato, Rousseff ndo fez qualquer mengao
explicita as questdes da segurancga e sinistralidade rodoviarias (Rousseff, 2014).

Com o impeachment de Rousseff, em 2016, assumiu o vice-presidente Michel Temer,
que permaneceu no poder até a eleicdo do proximo presidente da republica. Nao foram
localizadas manifesta¢des publicas ou ac¢des significativas desse governo em relagdo a
seguranca rodoviaria.

Com as eleicdes em 2018, sagrou-se vencedor o atual presidente da republica
brasileiro, Jair Bolsonaro (2019-2022). Na seu plano de governo divulgado na altura das
elei¢cdes nao foi feita qualquer mengao explicita ao tema seguranca rodoviaria (Bolsonaro,
2018). Contudo, Bolsonaro apresentou pessoalmente ao Congresso Nacional o Projeto de
Lei n® 3.267/2019, em que foram propostas medidas de alteragcdao ao CTB. As alteracoes
tinham por escopo simplificar algumas exigéncias e abrandar algumas penaliza¢des ou
obrigacdes dos condutores. As principais proposicées do projeto de Lei foram: a) discretas
alteracdes nas competéncias do CONTRAN, DENATRAN e das Camaras Tematicas; b)
alteracdes na obrigacdao de manter acesos os fardis dos veiculos durante o dia, que somente
se aplicaria as rodovias de pista simples. A gradacado da multa seria reduzida de média
para leve, a ser aplicada somente nos casos de veiculos registrados em nome de pessoas
juridicas ou quando nao houver identificagao do condutor; ¢) a idade minima para que a
crianca seja transportada no banco dianteiro do veiculo passaria a ser de sete anos e meio
e a penalidade para quem nao conduzir criangas utilizando-se dos dispositivos de retencao
adequados (cadeirinhas e assentos elevatérios) passaria a ser uma adverténcia verbal; d) a
proibicdo de emissao de CRLV de veiculos com aviso de ‘recall’, quando comprovado o nao
atendimento do chamado pelo proprietario do veiculo; e) ampliagao da validade da CNH,
que passaria a ser renovada a cada dez anos por pessoas com até 65 anos de idade e a
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cada cinco anos, apds essa idade; f) a gradagao das multas para quem utiliza ou transporta
alguém que utiliza capacete sem viseira ou éculos de protecao seria reduzida de gravissima
para média, com exclusao da penalidade de suspenséao do direito de dirigir; g) a suspensao
da CNH s6 ocorreria quando o condutor alcangasse 40 pontos em infragbes realizadas
no periodo de 12 meses; h) a revogacao do art. 148-A, que prevé a obrigatoriedade de
realizagdo do exame toxicolégico pelos motoristas profissionais; i) a revogac¢ao do §2° do art.
158, que prevé que parte do processo de aprendizagem dos novos condutores ocorra em
periodo noturno; j) a revogacgao do inciso Ill do art. 263, que prevé a cassacado da CNH dos
condenados judicialmente por delitos de transito; I) a revogacao dos incisos | e IV do art. 268,
que prevé a obrigatoriedade de realizagcao de cursos de reciclagem pelo condutor infrator
contumaz, bem como daquele condenado judicialmente por delito de transito (Presidéncia
da Republica, 2019c).

Apds ampla discussao na Camara dos Deputados e no Senado Federal, o referido
projeto de lei foi aprovado® (Camara dos Deputados, n.d.), em setembro de 2020, com
significativas alteracdes as propostas originais.

Saliente-se que esse projeto de lei ndo foi a primeira medida relacionada a seguranca
rodovidria manifestada pelo presidente Jair Bolsonaro. Em margo de 2019, o PR anunciou
nas suas redes sociais que havia determinado o cancelamento da instalacdo de oito mil
radares eletronicos de velocidade, bem como a revisdo de todos os contratos relativos a
esse servico em andamento (Agéncia EBC Brasil, 2019). Em 15 de agosto de 2019, através
de Despacho Presidencial, determinou que se procedesse a reavaliacao da regulamentacao
dos procedimentos de fiscalizagcao eletronica de velocidade em vias publicas’, referindo-se
especialmente ao uso de radares estaticos, moveis e portateis (Presidéncia da Republica,
2019a). Da mesma forma, em 12 de novembro de 2019, o PR editou a Medida Proviséria
n® 904, cujo objetivo era extinguir o seguro DPVAT a partir do ano 2020 (Presidéncia da
Republica, 2019b). Contudo, todas essas a¢des do PR sofreram intervengéao da justica
brasileira, suspendendo-lhes os efeitos.

2.4.4 Existéncia de planos ou projetos governamentais visando a melhoria da seguranca
rodoviaria

O objetivo desse topico € verificar se o Brasil implementou planos, projetos ou
programas governamentais de abrangéncia nacional com o objetivo de incrementar a
seguranca e reduzir a sinistralidade rodoviaria no pais. Essa andlise sera realizada de forma
compartimentada, pois a natureza dos projetos aqui abordados sao distintas. Os primeiros
planos e projetos analisados tem um viés mais normativo, estratégico e de planeamento

3 Apés votagao do Congresso Nacional, o referido projeto de lei foi sancionado com vetos pelo Presidente

da Republica, em 13 de outubro de 2020, o que demanda nova apreciagao pela Camara dos Deputados e
Senado Federal brasileiros.
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das agbes do Estado; os outros, um viés mais executério e especifico, voltado para fins
mais previsiveis e esperados a curto prazo.

Politica Nacional de Transito - CONTRAN

Ao CONTRAN, érgao maximo do SNT brasileiro, coube a formulacdo de
planos/politicas visando a melhoria da seguranca rodoviaria e a consequente redug¢ao do
numero de feridos e mortos em acidentes de transito. Em 2004, o CONTRAN editou a
Resolucéo n.? 166, a primeira versdao da Politica Nacional de Transito brasileira. Essa
norma se constituiu como um marco referencial para as acées de transito no territério
brasileiro, com aparéncia de uma ‘norma programatica’, ja que tragou diretrizes de acoes
futuras a serem seguidas por todos os 6rgaos componentes do SNT, no que pertine a
preservacao da vida, visando a redu¢ao do numero de vitimas mortas e do indice de
gravidade dos acidentes de transito; a efetivagcdo de uma educacao continua para o
transito; ao exercicio da cidadania, por meio da participacédo da sociedade na discussao
sobre os problemas e solugcdes relativas ao transito; ao estimulo a mobilidade e
acessibilidade a todos os cidadaos e ao fortalecimento e qualificagcao continua nos érgaos
do SNT (CONTRAN, 2004).

Em 2014, o CONTRAN reformulou a Politica Nacional de Transito, editando a
Resolugédo n? 514. Essa norma ja se apresentava mais especifica e menos principiologica
que a anterior, com um rol de a¢des concretas a serem executadas pelos érgaos do SNT.
Trazia ainda a previsao de que os 6rgaos do SNT deveriam formular programas, projetos e
acbes em consonéancia com essa nova Politica Nacional de Transito, contudo ndo previu
prazo para atendimento dessa exigéncia, tampouco sangdes em caso de descumprimento
(CONTRAN, 2014).

Plano Nacional de Reducao de Mortes e Lesdes no Transito — PNATRANS

Motivado pela Década de Acéo pela Seguranca no Transito 2011-2020 da ONU, o
Brasil iniciou em 2011 os tramites para a propositura de projetos legislativos voltados a
estabelecer um plano nacional de reducao da sinistralidade rodoviaria no pais. Contudo,
somente em 2018 foi sancionada a Lei n® 13.614, que criou o Plano Nacional de Reducgao
de Mortes e Lesdes no Transito — PNATRANS. Tal qual o plano suprarreferido da ONU, o
PNATRANS tem por objetivo reduzir em 50%, no minimo, o0 nimero de mortes oriundas
de acidentes de transito no Brasil no prazo de dez anos. Contudo, de forma diversa da
Década de Acéo, devido ao atraso da sua tramitagcéo, o prazo para cumprimento das metas
do PNATRANS foram estabelecidas entre os anos de 2019 e 2028 (Brasil, 2018).

Com a participacao da PRF, dos CETRANs e do CONTRANDIFE, além de parceiros
dos setores de transporte, justica, saude e educacdo, o CONTRAN fixou metas, indices
anuais e diretrizes gerais para as ag¢des dos 6rgdos do SNT nas suas respetivas
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circunscricoes (CONTRAN, 2018b). Os indicadores utilizados foram 'mortes por cem mil
habitantes’ e 'mortes a cada dez mil veiculos’, de modo a permitir a padronizagdo dos
dados brasileiros com a métrica utilizada internacionalmente (CONTRAN, 2018b).

O grande avango do PNATRANS foi o0 estabelecimento de agdes especificas a serem
realizadas por cada 6rgao, isoladamente ou em conjunto, bem como a indicacdo de um
prazo para o seu cumprimento. Contudo, da mesma forma que a Politica Nacional de
Transito, ndo ha previsao de sangdes para os 6rgaos do SNT que nao realizarem as agdes
previstas pelo CONTRAN, tampouco para os que nao atingirem o percentual de reducao
do numero de mortes previstos na Lei n® 13.614 e na Resolucédo n® 740 do CONTRAN.
Outro ponto que tornou mais dificil a execugdo do PNATRANS foi a auséncia de orgamento
especifico para subsidiar as acdes necessarias ao alcance das metas.

Planos elaborados pelo Ministério da Saude

A partir da inclusao dos acidentes de transito como causa de mortalidade externa
na Classificacdo Internacional de Doencas (CID), na sua 102 Revisdo, passou a competir
também ao Ministério da Saude brasileiro a realizagdo de a¢des de promocado a saude
no ambito da sinistralidade rodoviaria. Nesse contexto, por meio da Portaria n® 344, de
19 de fevereiro de 2002, o Ministério da Saude brasileiro langou o Projeto de Redugéao
da Morbimortalidade por Acidente de Transito - PRMMAT, cujo objetivo era promover, de
forma compartilhada entre a Unido, estados e municipios, agdes de prevencgao de acidentes
de transito para reduzir a morbimortalidade oriunda desses eventos (Ministério da Saude,
2002).

O objetivo do PRMMAT era promover a mudanga de habitos, atitudes, valores das
situagbes ambientais que favorecessem a ocorréncia de acidentes de transito (Ministério
da Saude, 2002). A acao tinha como eixos norteadores a capacitacao dos profissionais
de saude e dos servigos de atendimento as vitimas de AT, bem como a aproximag¢ao com
os sindicatos de empregadores e condutores de veiculos de cargas e com a imprensa
(Ministério da Saude, 2002). Também era compromisso do projeto melhorar a qualidade
das informacdes sobre os acidentes de transito, visando a construgdo de um banco de
dados que permitisse o planeamento de agdes e de politicas publicas relacionadas a esses
eventos (Ministério da Saude, 2002). O projeto foi implantado em 27 aglomeracdes urbanas,
localizadas em 14 municipios brasileiros, escolhidos segundo critérios epidemioldgicos
(Ministério da Saude, 2002).

Outra acao do Ministério da Saude foi Projeto Vida no Transito, implementado no
Brasil em 2010, através da Portaria Interministerial n? 2.268, de 10 de agosto de 2010,
por influéncia da Década de Acao pela Seguranga no Transito 2011-2020, da ONU. Fez
parte da iniciativa internacional denominada ‘Road Safety in Ten Countries’, apoiada pela
WHO e financiada pela Bloomberg Philanthropies, que visava a redug¢do do numero de
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mortes em acidentes de transito nos dez paises em que ocorrem quase a metade de todas
as fatalidades oriundas do transito terrestre no mundo (Silva, Morais Neto, Lima, Malta, &
Silva Junior, 2013).

O programa teve como foco agdes de combate a dire¢ao apds o consumo de bebidas
alcodlicas e ao excesso/inadequacao de velocidade (Ministério da Saude, 2017). Apo6s
analise de dados epidemiolégicos, porte populacional e compromisso politico dos gestores
municipais, dentre outros, foram escolhidas cinco capitais para a implementagao inicial do
projeto: Belo Horizonte — MG, Campo Grande — MS, Palmas — TO, Curitiba — PR e Teresina
— Pl (Silva et al., 2013, p. 532). Em 2013, foi expandido para todas as capitais brasileiras e
cidades com populacao superior a um milhao de habitantes (Ministério da Saude, 2017).

O projeto era fundamentado na articulacao de parcerias com entidades publicas e
privadas; na coleta, gestao e qualificagdo da informacao; no estudo individualizado de cada
caso, com o objetivo de tragar um perfil e os fatores de risco determinantes para o acidente;
na elaboracao de planos de agées composto por atividades de educagao, engenharia
de transito, fiscalizacado e em projetos de intervencdo e no monitoramento constante do
desempenho das intervengdes (Silva et al., 2013, p. 535).

Programas de Concessdes rodovidrias

O processo de discussao acerca das concessoes rodoviarias no Brasil iniciou-se em
1987, com a publicagao do Decreto n® 94.002, que autorizava o DNER a contratar empresas
nacionais para a construg¢ao, conservagao e exploragao de rodovias e obras rodoviarias
federais (Brasil, 1987), mas somente em 1995, por meio da Lei n? 8.987, que o regime
de concessodes e permissdes da prestacao de servigos publicos foi regulamentado (Brasil,
1995).

As primeiras concessdes de trechos de rodovias federais ocorreram entre 1994 e
1998 e contemplaram cinco importantes trechos localizados no sul e sudeste do pais,
totalizando 856 quildmetros de extensdao (BNDES, 2001). Com a Lei n? 9.277, a Uniao
delegou aos Estados a administracdo e exploragcdo de trechos de rodovias e obras
rodoviarias federais (Brasil, 1996), o que acabou por alavancar o sistema de concessdes
rodoviarias em alguns estados, nomeadamente em Sao Paulo, Paran& e Rio Grande do Sul.
Até 2000, haviam sido concedidos cerca de 10 mil quilometros em rodovias, através de
trinta e sete contratos de concessao (BNDES, 2001, p. 8).

A partir do ano 2000, a politica de concessdes foi revista devido as dificuldades de
implementagao dos programas estaduais, que enfrentavam resisténcia da comunidade ao
pagamento das tarifas de portagem (ANTT, n.d.; BNDES, 2001), bem como pela corrupc¢ao
da alta cupula do DNER no processo de concessdes (CNI, 2018). Sob a fiscalizacéo
da Agéncia Nacional de Transportes Terrestres — ANTT, érgao que absorveu parte das
funcdes do DNER, em 2007 foram licitados mais sete lotes de rodovias federais, com
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aproximadamente 2.250 quilometros de extensao (CNI, 2018, p. 27). Em 2009, foram
licitados mais dois trechos de rodovias localizadas na Bahia, e entre 2011 e 2014, mais seis
trechos em varios estados do pais, totalizando mais 5.404 quilometros, aproximadamente,
de vias concedidas no Brasil (ANTT, n.d.; CNI, 2018). Contudo, essa terceira etapa de
concessodes nao foi frutifera, pois dos oito trechos licitados, um foi cassado e os demais
enfrentam processos de ajustes fundamentados em recalculos de custos e descumprimento
de obrigagbes por parte das concessionarias (CNI, 2018).

Em 2016, com a edicao da Lei n® 13.334, foi criado o Programa de Parcerias de
Investimentos — PP, cujo objetivo era ampliar e fortalecer a interacdo entre o Estado e a
iniciativa privada para a execugao de empreendimentos publicos de infraestrutura e outras
medidas de desestatizacao (Brasil, 2016b). Em 2019, foi iniciada a 42 etapa de concessdes
rodoviarias, totalizando mais 909 quilédmetros de rodovias concessionadas (ANTT, n.d.).

Em sintese, apds todo o processo de privatizagdo de rodovias iniciados em meados
da década de 1990, segundo o relatério da ABCR, o Brasil possui 20.745 quilometros de vias
concessionadas, das quais 9.708 km sao de rodovias federais, e refletem um investimento
da ordem de 198 bilhdes de reais, realizado ao longo de todo esse periodo (ABCR, 2019,

p. 4).
Programas de investimento nas infraestruturas viarias

O PAC foi um programa governamental implementado entre 2007 e 2018, cujo
objetivo era incentivar investimentos publicos e privados em infraestruturas sociais, urbanas,
logisticas e energéticas, a fim de propiciar o crescimento econémico e o desenvolvimento
sustentavel do Brasil (Ministério do Planejamento, n.d.). Ambicionava construir, adequar,
conservar, recuperar e sinalizar as rodovias brasileiras, tanto com recursos nacionais como
pela concessao de trechos de rodovias a iniciativa privada (Ministério do Planejamento,
2012).

Os resultados apresentados no Relatério do PAC 1 informavam que de 2007 a
2010 foram executados: a) 3.095 quilémetros de obras concluidas e 5.116 quildmetros de
obras nao concluidas, relativos aos servigcos de duplicacao, adequacgao, pavimentacao e
construgao de rodovias; b) a contratagcdo da manutencao de 53.652 quilémetros de rodovias;
C) a contratacdo da sinalizagao de 53.890 quildmetros de rodovia; d) a implementagao de
41 postos fixos e 28 bases méveis de pesagem de cargas e €) a realizagao de estudos e
projetos de restauracao e manutencao de rodovias, sendo 17.639 quilémetros de estudos
concluidos e 16.953 quilémetros de estudos ndo-concluidos (CGPAC, 2010, p. 58).

O relatério do PAC 2 informou que ao fim do quadriénio 2011 a 2014 foram
executados: a) 5.188 quildmetros de obras concluidas e 7.002 quildbmetros de obras
nao-concluidas em rodovias; b) a contratagdo para a realizagdo de manutencédo da
sinalizagao existente em 48.417 quilometros de rodovias e ¢) a contratacao da manutencao
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de 50.679 quilometros de rodovias (Ministério do Planejamento, 2014, p. 65).

O PAC 3 previu um quantitativo de obras mais modesto. Segundo o 7° Balangco do
PAC 2015-2018, foram contratadas obras de adequacgéao e duplicacao de 3.083 quilometros
de rodovias, dos quais até 30 de junho de 2018 s6 tinham sido concluidos 278 quilémetros
(SDI, 2018, p. 17). Da mesma forma, dos 5.657 quilémetros de construcao e pavimentacao
contratados, somente 800 quilébmetros de rodovias haviam sido concluidos até a citada
data (SDI, 2018, p. 17). O citado relatério cita a continuidade dos projetos de sinalizagéo e
manutencgao das rodovias, mas nao informa quantitativos especificos dessas acoes.

O PAC foi um programa cujo objetivo seria muito benéfico para o pais, contudo os
escandalos de corrupcao (expostos na Operacao Lava Jato), o sobrepreco, as dificuldades
no curso do processo licitatério e a ndo conclusao das obras demonstram que a efetividade
do programa foi muito aquém do que foi anteriormente planeado e era esperado pela
sociedade brasileira (CNI, 2014; MPF, n.d.; TCU, 2009).

Programa Nacional de Controle Eletronico de Velocidade

Em 2009, o DNIT langou o Programa Nacional de Controle Eletrénico de Velocidade
- PNCV nas vias sob sua circunscrigao, objetivando aumentar a seguranca dos utilizadores
das rodovias federais. Por meio da contratacdo de servigos necessarios ao controle viario
das rodovias federais, objetivava instalar inicialmente 2.696 radares fixos de velocidade, para
monitorar 5.392 faixas de transito pelo prazo de cinco anos (DNIT, 2010a). O programa teve
inicio efetivo em 2010 e, mesmo tendo havido algumas interrup¢des pontuais da prestagao
do servigo, continua em funcionamento. Até o fim de 2018, havia 2.883 equipamentos em
operacao, dentre radares fixos, barreiras eletrénicas e controladores mistos (Ministério da
Infraestrutura, 2018, p. 19).

Em 2019, conforme ja foi citado, o presidente Jair Bolsonaro determinou a suspensao
desse programa, até que fosse feita uma reavaliagcao sobre a sua efetividade. Contudo, a
justica brasileira interveio e suspendeu a ordem presidencial, determinando o retorno das
fiscalizacdes eletronicas por meio de radar (JFDF, 2019).

2.4.5 Estrutura institucional dos 6rgaos ligados a seguranga rodoviaria

O Sistema Nacional de Transito - SNT é composto pelo conjunto de 6rgaos
responsaveis por todas as atividades relacionadas ao transito rodoviario no pais (Brasil,
1997). E composto por 6rgdos das trés esferas politicas do pais, que atuam de forma
subdividida em fungdes normativas, consultivas e executivas, sob a coordenacao do
Conselho Nacional de Transito — CONTRAN. Tem a sua composicdo e atribuicoes
expressamente delimitadas no CTB, Lei n® 9.503/1997.

No grupo dos érgaos normativos e consultivos estdo o CONTRAN, os CETRAN
e 0 CONTRANDIFE. O CONTRAN & o 6rgdo maximo normativo do SNT. E composto
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pelos Ministros de Estado de varias areas relacionadas ao transito rodoviario, que decidem
sobre as normas técnicas e regulamentares gerais de transito complementares ao CTB,
através de resolugdes (Brasil, 1997; CONTRAN, 2019b). Vinculadas ao CONTRAN e com o
objetivo de assessorar as decisdes técnicas do érgao, funcionam cinco camaras tematicas,
formadas por grupos de especialistas oriundos de érgaos publicos e da sociedade civil com
conhecimento sobre transito (CONTRAN, 2019a). Os CETRAN e o CONTRADIFE também
tém poder normativo, mas apenas na sua area de circunscri¢ao e limitados pelo preceituado
genericamente pelo 6rgdao normativo federal (Brasil, 1997). Existem 26 CETRAN (um em
cada estado da federagédo) e 01 CONTRANDIFE, no Distrito Federal. Compete também aos
CETRAN e ao CONTRANDIFE a andlise e julgamento em segunda instancia dos recursos
das infragdes praticadas nas suas areas de circunscrigao (Brasil, 1997).

Na esfera dos 6rgados de execucao estdo o DENATRAN, os DETRAN e os
Departamentos/Secretarias Municipais. O DENATRAN define os procedimentos relativos as
normas estabelecidas pelo CONTRAN e coordena a execug¢do da politica nacional de
transito (Brasil, 1997). Compete aos DETRAN executar a maioria dos servigos relacionados
aos veiculos e condutores na sua area de circunscricdo, em consonancia com o
estabelecido pelo CONTRAN e DENATRAN (Brasil, 1997, art. 22). As Secretarias
Municipais compete o exercicio de funcdes mais limitadas, dentre as quais a gestao do
estacionamento rotativo; a aplicagdo das penalidades oriundas de infragdes por circulacao,
estacionamento e parada, excesso de peso, de dimensodes e de lotagao dos veiculos em
suas areas de circunscricao; e o registro e licenciamento dos veiculos de propulsédo
humana e tracdo animal (Brasil, 1997, art. 24).

Ainda no ambito executivo, mas sob o enfoque da construgcao e manutencao das
vias terrestres, estdo os 6rgaos executivos rodoviarios: DNIT (federal), os Departamentos
Estaduais e Departamentos/Secretarias Municipais (municipal). A fungdo primordial dessa
categoria de 6rgaos € a construcao e manutengao das vias terrestres, que compreende
também a sinalizacao, instalacédo e operacao dos equipamentos de controle viario (Brasil,
1997, art. 21). Saliente-se que o CTB também autoriza que os 6rgaos supracitados realizem
a fiscalizacao do transito nos seus respetivos trechos de atuacgéo.

Na fiscalizacado de transito propriamente dita atuam a Policia Rodoviaria Federal
(Unido), as Policias Militares (estados) e as guardas municipais ou agentes de transito
(municipios) (Brasil, 1997).

O CTB ainda cita as JARI, colegiados vinculados a cada um dos 6rgaos executivos
e rodovidrios, responsaveis pelo julgamento em primeira instancia dos recursos interpostos
contra as penalidades aplicadas por cada 6rgéao, respetivamente (Brasil, 1997, art. 17).

Saliente-se que embora exista subordinagdo as normas expedidas pelo CONTRAN,
nao existe hierarquia entre os 6rgaos do SNT, o que explica, em parte, os problemas
estruturais desse sistema. Como consequéncia do sistema federativo e da reparticdo de
competéncias e receitas, ndo existe uma gestao centralizada sobre os recursos financeiros
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utilizados para a execugao da politica de transito nacional (Brasil, 1988).

2.4.6 Influéncia dos organismos e instituicdes internacionais nas praticas € normas de
seguranga rodoviaria

De modo a verificar se as praticas e normas relativas a seguranga rodoviaria
implementadas no Brasil sofreram influéncia do Mercosul e da WHO, realizaremos uma
breve exposi¢do das semelhangas e das influéncias detetadas.

Influéncias pontuais do Mercosul em relagdo ao Brasil foram localizadas, tais como
a realizacdo de uma inspec¢ao de seguranca nos veiculos comerciais de transporte de
mercadorias e pessoas que transitam entre os diversos paises do bloco (Mercosul, 1997) e
a exigéncia de contratagdo de um seguro de responsabilidade civil que ampare possiveis
colisGes e acidentes ocorridos em paises diferentes do da matricula do veiculo (Mercosul,
1994). Mais recentemente e ainda com a implementag¢do em curso, foram padronizadas as
placas de identificagcdo das matriculas dos veiculos dos paises componentes do Mercosul,
com o objetivo de promover o livre transito terrestre entre os paises e um sistema informatico
de consultas veiculares compartilhado, que proporcionara um maior controle sobre os delitos
cometidos na éarea territorial do Mercosul (Mercosul, 2014).

Convém ressaltar que ainda existem disparidades visiveis entre as legislagdes de
transito dos paises componentes do Mercosul, que optaram por manter a individualidade
das suas legisla¢des. Por vezes, ndo ha uniformidade dentro dos préprios paises, como é
o caso da Argentina, Paraguai e Uruguai, em que os distritos podem estabelecer regras
locais sobre a circulagao rodoviaria dentro dos seus territorios (Castro, 2011). Outro ponto
de divergéncia relevante entre os paises do bloco consubstancia-se na idade minima para
conducgao de veiculos automotores, que é permitida a partir dos dezasseis (Uruguay, 1997)
ou dezassete anos de idade (Argentina, 1995), para determinadas categorias de veiculos.
No Brasil, s6 € permitido conduzir veiculos de qualquer categoria a partir dos 18 anos
(Brasil, 1997).

Em relagdo a uma possivel unificagdo dos ordenamentos juridicos de transito dos
paises componentes do Mercosul, a Unica manifestacao expressa foi realizada por meio do
‘Acordo sobre regulamentagao basica unificada de transito entre Brasil, Argentina, Bolivia,
Chile, Paraguai, Uruguai e Peru’, assinado em 1992 (Brasil, 1993). Por meio desse diploma
normativo, conforme o préprio nome diz, foram estabelecidas regras basicas de circulagéo
e conduta para o transito de veiculos nos paises signatarios.

Também é conveniente verificar o grau de influéncia em relagéo as politicas publicas
de seguranca rodoviaria implementadas no Brasil em relacdo a WHO. Apesar de nao haver
nenhum instrumento formal de subordinacao para que o Brasil siga as recomendagdes
desse organismo internacional, percebe-se uma consideravel influéncia dessa instituicao
nas medidas implementadas no pais.
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As normas que refletiram a concordancia com as orienta¢gdes da WHO serdo melhor
detalhadas no préximo topico, mas aqui demonstraremos que apdés a publicacdo de
relatérios, orientacdes e das conferéncias globais de segurancga rodoviaria promovidas pela
ONU, das quais o Brasil participou, ocorreram mudancas relativas a seguranga rodoviaria
no pais, especialmente no que se refere aos regulamentos e normalizagdes.

Tanto em 2004 como em 2006, a WHO langou manuais visando a prevencao de
lesbes oriundas de acidentes de transito, sugerindo um conjunto de intervencoes
especificas para prevenir tais lesdées (Mohan et al., 2006; Peden et al., 2004). O niumero de
recomendacdes é muito vasto e ndo é viavel expor nominalmente todas elas, mas convém
salientar que nesses documentos sao reforcadas as orientacées para que os paises
invistam na seguranca das vias e nas medidas de acalmia de trafego, no controlo de
velocidade, nos equipamentos de segurancga passiva e ativa dos veiculos, no controlo do
consumo de alcool na direcao de veiculos automotores, na utilizacdo de luzes acesas
durante o dia para determinados tipos de veiculos e vias, na utilizacdo de cintos de
seguranca e sistemas de retencdo para criangas e na utilizacdo de capacetes para veiculos
de duas rodas, dentre outras (Mohan et al., 2006; Peden et al., 2004).

Embora ndo se possa afirmar que as agdes do Estado brasileiro decorreram
exclusivamente das orientagcdes da WHO, é possivel perceber alguns indicios que isso
tenha ocorrido. A partir de 2006 comecgou a haver um endurecimento da penalizacédo
administrativa para o consumo de alcool na dire¢cao de veiculos automotores (Brasil, 2006),
0 que também ocorreu em relacao ao crime de embriaguez ao volante em 2008 (Brasil,
2008). Também em 2008, o CONTRAN estabeleceu pela primeira vez a obrigatoriedade de
utilizacao de dispositivos de retengao para criangas (CONTRAN, 2008). Em 2009, o
CONTRAN regulamentou pela primeira vez a exigéncia dos air bags e sistema de freio
anti-travamento nos veiculos produzidos no Brasil (CONTRAN, 2009a, 2009b). Ainda em
2009, o DNIT iniciou a implementagao do programa de controle eletrénico de velocidade
nas rodovias federais (DNIT, 2010a).

Com o langcamento da Década de acdo da ONU, em 2010, as acdes responsivas
continuaram. Em 2015, o Brasil sediou a segunda Conferéncia Global de Alto Nivel sobre
Seguranga no Transito, promovida pela WHO e da qual participaram mais de 120 paises
(Itamaraty, 2015). Em 2018, apesar do atraso da promulgacdo do PNATRANS, o Brasil
formulou um plano nacional com responsabilidades especificas para os 6rgaos do SNT,
visando a reducao em 50% do numero de mortes e feridos em acidentes de transito (Brasil,
2018). No plano normativo, o CONTRAN continuou a editar resolu¢des visando a
implementacdo de itens de seguranca (CONTRAN, 2015a; CONTRAN, 2015),
regulamentando as caracteristicas de construcao e design dos veiculos (visando a protecao
dos utilizadores mais vulneraveis) (CONTRAN, 2018d) e a exigéncia de realizagcao de
ensaios envolvendo as partes estruturais dos veiculos, a fim de verificar seus
comportamentos em casos de impactos e colisbes (CONTRAN, 2018c).
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3 NORMAS RELACIONADAS COM A SEGURANCA RODOVIARIA NO BRASIL

Agora adentraremos na enumeracao das principais medidas normativas de
segurancga viaria implementadas no Brasil entre 1990 e 2019, relativas aos temas
delimitados no modelo de andlise. Antes de expb-las, porém, faremos uma breve
contextualizagdo sobre o enquadramento normativo geral vigente a época.

Em 1990, o transito brasileiro era regido por trés fontes normativas: o Codigo Nacional
de Transito (Lei n® 5.108/1966), o Regulamento do Cédigo Nacional de Transito (Decreto n®
62.127/1968) e pelas Resolugdes do Conselho Nacional de Transito. O CNT, cuja edigéao
havia sido em 1966, encontrava-se desatualizado frentes as necessidades sociais da década
de 1990.

No CNT j& havia a previsao de penalizagdo com suspenséo da carteira de habilitagao
para o condutor que fosse flagrado a conduzir sob efeito de alcool ou qualquer outra
substancia téxica, mas ainda ndo havia a criminalizagdo da conduta. A penalidade de
cassacao do documento de habilitagdo para o condutor que incorresse nessa conduta
também estava prevista, mas somente aplicada na terceira vez que o mesmo motorista
fosse flagrado dirigindo embriagado ou sob efeito de outra substancia téxica (Brasil, 1966).
Também ja havia a obrigatoriedade de conduzir motocicletas e veiculos similares utilizando-
se de capacetes, mas a multa para a sua nao utilizacao era a de valor mais baixo (Brasil,
1982).

Em 1988, foi promulgada uma nova Constituicao da Republica Federativa do Brasil,
a partir da qual a competéncia legislativa relativa ao transito e transporte passou a ser
privativa da Unido (Brasil, 1988), previsao que uniformizou as normas de transito no pais,
dificultando a criagdo de normas isoladas e validas apenas em determinados territorios.

Em 1989, por meio da Resolugado do CONTRAN n® 734, a validade da CNH passa
a ser vinculada a validade dos exames médicos, com renovacao a cada cinco anos para
pessoas com até 60 anos de idade, e a cada trés anos para condutores maiores de 60 anos
(CONTRAN, 1989a, art. 57).

Esse era o contexto normativo em que viviam os condutores brasileiros até 1998. A
partir desse ano, comecgou a vigorar o Cédigo de Transito Brasileiro (Lei n® 9.507/1997). O
CTB foi apresentado como solugéo aos clamores sociais de maior segurancga rodoviaria e
menos mortes nas estradas (M. Pereira, 1999), ja que apresentava penalizagdes rigidas
€ mais onerosas para determinados comportamentos de risco, inclusive para pedestres e
ciclistas. Outra inovagao do codigo era a possibilidade de o valor das multas ser multiplicado
por trés ou cinco vezes, a depender da infragdo cometida (Brasil, 1997).

Trouxe alteracdes significativas do ponto de vista do comportamento do condutor,
penalizando a utilizacao de celulares durante a condugao, exigindo a utilizacdo de cintos
de segurancga por todos os ocupantes do veiculo e estabelecendo limites uniformes de
velocidade maxima e minima para cada tipo de via (Brasil, 1997). Estabeleceu ainda a
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obrigatoriedade de execucao de politicas de educacgao para o transito a todos os 6rgaos
do SNT, a frequéncia obrigatoria em cursos de reciclagem e o sistema de pontos atrelados
a carteira nacional de habilitagao, que ultrapassado o limite resultaria na suspensao do
direito de dirigir. Outra inovagéo foi a implementagcdo da PPD, a permissao para dirigir
veiculos automotores, concedida no primeiro ano de habilitacdo aos aprovados nos exames
de conducéo veicular (Brasil, 1997). Somente findo esse prazo sem o cometimento de
infracdes graves e gravissimas ou reincidéncia em infragbes de graduagdo média é que
seria expedida a CNH definitiva (Brasil, 1997).

A partir do CTB, os municipios brasileiros passaram a ser participantes das politicas
nacionais de transito, sendo atribuidos a eles fungdes executivas, de fiscalizacao e
administragdo viaria (das vias municipais). Também foram criados os ‘crimes de transito’,
uma norma especial frente ao Cddigo Penal Brasileiro, que previa os crimes de homicidio
culposo e lesao corporal culposa cometidos na dire¢ao de veiculo automotor, omissao de
socorro a vitima ferida em decorréncia de acidente de transito, a embriaguez ao volante, a
violacao da suspensao ou proibicdo de obtencdo da CNH ou PPD, a participacdo em ‘racha’
ou competicdo por espirito de emulacao, a direcdo de veiculo automotor sem a devida
habilitacdo, a permissdao ou entrega da direcao de veiculo automotor a pessoa nao
habilitada, com habilitacdo cassada ou suspensa e o trafego de veiculo em velocidade
incompativel (Brasil, 1997).

Esclarecido o contexto normativo geral vivenciado no Brasil durante os anos da
década de 1990, passemos a descricao das normas reguladoras especificamente sobre o
controlo de velocidade, ao consumo de alcool na direcdo de veiculos automotores, ao uso
do cinto de seguranga e dos sistemas de retencéo para criancas, as normas relativas a
segurancga dos veiculos e das vias.

3.1 Controlo de velocidade

Antes do CTB, era o Regulamento do Cddigo Nacional de Transito quem
regulamentava os limites maximos de velocidade admitidos aos veiculos automotores em
circulagao no Brasil. Apesar de prever velocidades maximas de circulagéao entre 20 e 80
km/h, a depender da via em que ocorresse a circulacdo, trazia a possibilidade das
autoridades locais estabelecerem, conforme as conveniéncias de cada local, os limites de
velocidade nas suas areas de circunscri¢ao (Brasil, 1968).

A partir do CTB, em 1998, as velocidades maximas de circulacao passaram a ser
homogéneas em todo o territério nacional, sem admitir regulacdo* por autoridades locais.
Os limites de circulagao continuaram a ser diferenciadas em relagéo ao tipo de via: urbanas
e rurais. Nas vias urbanas, a velocidade variava dos 30 aos 80 km/h, enquanto nas vias

4 Salvo em condices anormais e excecionais de trafego e circulagéo, as autoridades locais nao tem

competéncia para alterar os limites de velocidade de circulagao dos veiculos em transito em seus territérios.
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rurais a velocidade admitida oscilava entre 110 e 80 km/h nas rodovias e 60 Km/h nas
estradas (Brasil, 1997).

Em 2003, a Lei n? 10.830 passou a admitir a velocidade maxima de circulagdo das
motocicletas em 110 km/h, categoria de veiculos para os quais o CTB era silente em relacdo
ao limite de velocidade (Brasil, 2003).

Em 2016, uma nova alteracdo ao CTB ocorreu, que passou a admitir limites de
velocidade diversos em relagédo a rodovias de pista dupla e de pista simples. Nas rodovias
de pista dupla passou a ser admitida a velocidade maxima de circulacdo de 110 km/h
para automédveis, camionetas e motocicletas e 90 km/h para os demais veiculos e para
as rodovias de pista simples a velocidade de 100 km/h para automoéveis, camionetas e
motocicletas e 90 km/h para os demais veiculos (Brasil, 2016a).

Sob outra vertente, passaremos a analisar as normas relativas ao controlo de
velocidade realizado por meio de equipamentos eletrdnicos no Brasil. O controlo eletrénico
de velocidade dos veiculos comecgou a ser normalizado pelo CONTRAN em 1995, com a
definicdo do que seria barreira eletronica, seus requisitos técnicos e a forma de utilizagdo
para fins de fiscalizagdo (CONTRAN, 1995a, 1995b). Véarias normas foram editadas para
regulamentar o uso dos equipamentos de controlo eletrénico de velocidade entre 1995
e 2003, visando definir os tipos de equipamentos autorizados (CONTRAN, 1996), seus
requisitos técnicos (CONTRAN, 1998a), as condi¢gdes de utilizacdo (CONTRAN, 1998c,
1998d) e demais assuntos relacionados ao emprego desses equipamentos para fins de
fiscalizacao e aplicagao de penalidades (CONTRAN, 2002, 2003). Esse periodo foi marcado
por avangos e retrocessos normativos, consequéncia da desconfianga da sociedade na
utilizacao desses equipamentos, que eram vistos muito mais como meios para incrementar
a arrecadacgao do Estado do que efetivamente como contributo para a segurancga rodoviaria
(da Silva Monteiro, 2004).

Foi a partir da Resolugao n® 146 que o controlo de velocidade por meios eletronicos
comecou a se solidificar como medida de fiscalizacao legitima. Foram esclarecidos alguns
pontos de validade da norma, tais como a proibicao de remuneracao das concessionarias
das vias em que eram localizados os equipamentos, a necessidade de ampla visibilidade
do equipamento fiscalizador na via, um percentual de tolerancia técnica das velocidades
medidas, em virtude da afericdo do equipamento, a prescindibilidade de avisos sobre
a fiscalizacao por meios eletronicos e a desnecessidade da presenga da autoridade de
transito no local das infragdes (CONTRAN, 2003). Contudo, a questdo da necessidade ou
nao de avisos da fiscalizagéo eletrénica e da presenga da autoridade de transito no local
da infracdo continuaram a ser pontos de discussao nas camaras tematicas do CONTRAN,
que alteraram ainda o posicionamento do 6rgao nas Resolugdes n® 165/2004, 174/2005,
214/2006, 340/2010, 396/2011 e 458/2013.

Em 2011, por meio da Resolugédo n° 396, o CONTRAN estabeleceu uma série de
requisitos a fiscalizacéo eletronica de velocidade, tais como a classificacdo dos tipos de
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equipamentos, a lista dos dados minimos que devem estar presentes nas imagens
capturadas por esses equipamentos, a obrigatoriedade dos equipamentos serem
homologados pelos 6rgéos oficiais de metrologia a cada 12 meses, a necessidade de
estudos técnicos que corroborem a escolha dos locais de utilizagao/instalagdo dos
equipamentos, a ndo obrigatoriedade de aposi¢ao de avisos sobre a fiscalizacao eletronica
nas vias em que esse tipo de fiscalizacao é realizada, bem como da n&o obrigatoriedade
dos agentes de transito estarem presentes no momento da constatagao da infragao junto
ao equipamento (CONTRAN, 2011).

Em 2020, motivado pela determinacao do Presidente da Republica Jair Bolsonaro, o
CONTRAN editou nova resolugdo, alterando os requisitos para a utilizacdo dos
equipamentos eletrdnicos de controlo de velocidade. A partir da vigéncia dessa norma, dia
12 de novembro de 2020, serdo exigidos estudos técnicos mais fundamentados para a
instalacdo, operagdo e monitoramento dos controladores e redutores de velocidade em
utilizagao no pais. Também passou a ser exigida a publica¢do no sitio eletrénico da internet
do 6érgéao ou entidade com circunscri¢cao sobre a via os locais aptos a serem fiscalizados
por meio de equipamentos portateis de controlo de velocidade, bem como a lista dos locais
em que estao instalados os controladores fixos de velocidade (CONTRAN, 2020).

Ainda para o controlo de velocidade, de forma excecional e diante da comprovada
ineficiéncia de outros meios de engenharia de trafego para a redug¢ao da velocidade, o
CONTRAN autoriza a utilizagéo de ondulagdes transversais a via. As Resolu¢des n® 39/1998,
336/2009 e 600/2016 tratam sobre esse assunto.

3.2 Controlo do uso de alcool na conducao de veiculo automotor

Desde o CNT, de 1966, a condugao sob o uso de alcool ou substancia de efeito
analogo era penalizada com multa administrativa e a gerava a apreensao da carta de
condugéao e do veiculo conduzido (Brasil, 1966). A partir de 1989, a Resolug¢ao n® 737 do
CONTRAN passou a prever o teor de 8 decigramas de alcool por litro de sangue ou 0,4
miligramas por ar expelido dos pulmdes, para fins de comprovagéo do estado de embriaguez
e consequente aplicagdo das penalidades supracitadas (CONTRAN, 1989b).

Mas foi a partir de 1998 que a conducgado sob influéncia do alcool passou ser
duramente penalizada, resultando em penalidades tanto na esfera administrativa quanto na
criminal.

No ambito administrativo, de 1998 a 2006, ao condutor que fosse flagrado dirigindo
com teor alcodlico superior a 6 decigramas por litro de sangue era aplicada uma multa
de graduacgao gravissima, multiplicada por cinco vezes, acompanhada da suspensao do
direito de dirigir (Brasil, 1997). Com o advento da Lei n® 11.275/2006, que ficou conhecida
como ‘tolerancia zero’, a lei suprimiu o teor alcodlico minimo exigido para a aplicacdo da
penalidade de multa. Dessa forma, para fins de aplicacdo da penalidade administrativa, os
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condutores brasileiros ndo poderiam ingerir nenhuma quantidade de alcool antes de dirigir,
sob pena de infringirem a nova redacao do art. 165 do CTB (Brasil, 2006). Em 2008, a Lei n®
11.705 alterou novamente a redacao do art. 165 do CTB, que passou a prever a suspensao
do direito de dirigir especificamente por 12 meses, nos casos em que o condutor fosse
flagrado dirigindo alcoolizado ou sob influéncia de qualquer outra substancia psicoativa que
determinasse dependéncia (Brasil, 2008). Em 2012, uma nova alteragc&o propiciada da Lei
n® 12.760 aumentou o fator multiplicador da penalidade administrativa de multa para dez
vezes o valor da multa gravissima, mantendo a suspensao do direito de dirigir por 12 meses
(Brasil, 2012). Essa lei também previu a possibilidade de duplicar a multa imposta nos casos
de reincidéncia do consumo de alcool por um condutor flagrado novamente num periodo de
12 meses da primeira infracao.

No ambito criminal, a primeira redacdo do CTB nao previa teor alcodlico a ser
apurado em quem dirigisse sob influéncia de alcool ou substancia psicoativa, mas exigia
que o condutor estivesse expondo a dano potencial a incolumidade de outrem. Nesses
casos, o condutor flagrado seria responsabilizado com pena de detencéo de seis meses a
trés anos, além da suspensao da CNH ou proibigao de retira-la (Brasil, 1997). Em 2008, a
Lei n® 11.705 retirou a exigéncia de exposicao a perigo de dano a incolumidade fisica de
outrem, contudo estabeleceu o limite maximo de 6 decigramas de alcool por litro de sangue
do condutor flagrado (Brasil, 2008). Em 2012, a Lei n® 12.760 manteve o limite maximo
de 6 decigramas de alcool por litro de sangue ou 0,3 miligrama de alcool por litro de ar
alveolar do condutor flagrado, caso o condutor optasse por se submeter ao exame realizado
no etildbmetro, mas em virtude do direito legal de recusa na realizacao do teste, também
passou a admitir que a infracao fosse apurada pelo agente fiscalizador por meio de sinais
gue comprovassem a alteracdo da capacidade psicomotora do condutor fiscalizado (Brasil,
2012).

E imperioso ressaltar que devido o direito nemo tenetur se detegere, ou direito a
nao autoincriminacao, respeitado no Brasil por forga da Convencao Americana de Direitos
Humanos, tratado internacional do qual o Brasil é signatéario, € possivel aos condutores
brasileiros a recusa a submissao ao teste do etildbmetro ou outro meio de aferigdo ativo
do teor alcodlico, para fins de comprovacgao de ilicitos penais e/ou administrativos (Brasil,
1992). Dessa forma, a legislacao de transito que visava combater essa conduta teve que se
adaptar ao longo dos anos, prevendo que nos casos de recusa do condutor, fosse possivel
a comprovacao da infragdo por outros meios legais admitidos.

No ambito administrativo, a Lei n® 11.275/2006 passou a admitir a comprovagao da
infracdo através de quaisquer provas em direito admitidas. No mesmo sentido, a Lei n®
11.705/2008 passou a admitir a ‘presuncgéo de culpabilidade’ do condutor que se recusasse a
realizar o teste do etildmetro ou outro qualquer, atribuindo-lhe as penalidades administrativas
da mesma forma que se comprovada a infragdo por meio do teste. Em 2012, a Lei n? 12.760
possibilitou expressamente a comprovacao do estado de embriaguez por meio de imagens
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ou videos. Em 2016, a Lei n® 13.281 criou expressamente a infragdo de recusa de utilizagao
aos instrumentos de fiscalizacdo para fins de comprovacao de estado de embriaguez, a
qual atribuiu penalizagao idéntica a do art. 165 do CTB, que retrata a infragdo por consumo
de &lcool ou outra substancia psicoativa. No ambito criminal, como ja fora referido acima,
desde 2012 as autoridades fiscalizadoras de transito podem comprovar por todos 0os meios
admitidos em direito o estado de embriaguez de um condutor.

Coube ao CONTRAN esclarecer por meio das Resolugdes n® 52/1998, 81/1998,
109/1999, 206/2006 e 432/2013 os procedimentos relativos a constatacao da embriaguez
nos condutores flagrados dirigindo, bem como os requisitos técnicos necessarios aos
equipamentos medidores dos indices de embriaguez, os etildmetros.

Ainda a fim de combater o consumo de alcool associado ao transito em veiculos
automotores, a Lei n® 11.705 também proibiu a venda e distribuicdo de bebidas alcodlicas
em estabelecimentos localizados na faixa de dominio das rodovias federais e em suas
areas contiguas com acesso direto a rodovia, excetuados os estabelecimentos comerciais
localizados nas zonas urbanas.

3.3 O uso do cinto de seguranca e dos sistemas de retencao para criancas

Conforme ja foi apresentado na parte introdutéria desse topico, o cinto de seguranca
€ exigido no Brasil para todos os ocupantes do veiculo e para todos os tipos de vias desde
o inicio da vigéncia do CTB, em 1998. Em relacao as tipologias de cintos e os prazos dados
para a adequacao da frota automotiva, esclareceremos no tépico relativo aos equipamentos
de seguranca dos veiculos.

A partir de 2008, por meio da Resolugédo n.? 277, o CONTRAN regulamentou o
transporte de criangas em veiculos automotores. Por ela, as criangas até dez anos deveriam
ser transportadas no banco traseiro dos veiculos, e para criangas de até sete anos e meio
de idade o uso dos dispositivos de retengado € obrigatério. Nessa ocasiao, o 6rgéo deu
prazo de 730 dias para que os condutores de adaptassem a nova forma de transporte das
criangas e excetuou o uso dos dispositivos de retengéo para os transportes coletivos, para
os veiculos de aluguer, de transporte autbnomo de passageiros, de escolares e com peso
bruto total superior a 3,5 toneladas (CONTRAN, 2008, art. 19).

Desde 2015, existe uma tentativa por parte do CONTRAN para que os dispositivos
de retengdo para criangas passassem a ser obrigatérios também em veiculos de transporte
de escolares (CONTRAN, 2015b, 2015c), contudo, por razdes técnicas relacionadas a
fabricacao dos veiculos destinados ao transporte de escolares, 0 CONTRAN suspendeu
os efeitos das resolugbes supracitadas até que os veiculos destinados ao transporte de
escolares sejam fabricados com cintos de trés pontos ou sistemas de ancoragem do tipo
isofix (CONTRAN, 2016).

Convém salientar ainda que o Projeto de lei n.? 3.267/2019, de autoria do presidente
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Jair Bolsonaro, suscitou mudang¢as nas normas relativas ao transporte de criangas em
veiculos automotores. Apds amplo debate e aprovacao pela Camara dos Deputados e pelo
Senado Federal, os dispositivos de retengédo serao obrigatorios para criancas de até dez
anos ou 145 cm de altura (Camara dos Deputados, n.d.). Importa referir que no dia 13 de
outubro de 2020 o PR sancionou o referido projeto de lei com vetos, o que demanda nova
apreciacao pela Camara dos Deputados e pelo Senado Federal.

3.4 Dispositivos de seguranca nos veiculos

Ao longo dos ultimos anos pode ser observado um incremento nas normalizagdes
que visam a implementacado de equipamentos auxiliares de segurancga ativa e passiva
nos veiculos brasileiros, bem como o estabelecimento de requisitos técnicos e ensaios
sobre o comportamento dos veiculos em determinadas situagdes. As exigéncias foram
implementadas por meio de lei ordinaria ou por resolu¢cées do CONTRAN, como verifica-se
a segquir.

Em 1994, passou-se a exigir a aposi¢cao de vidros laminados nos parabrisas e
vidros temperados nas demais areas envidragadas (CONTRAN, 1994). A partir de 1998, os
encostos de cabeca para os assentos dianteiros e traseiros préximos as portas passaram
a ser exigidos para os veiculos produzidos a partir de 12 de janeiro de 1999 (CONTRAN,
1998b). Em 2009, a Lei n® 11.910 e a Resolugéo n® 311 do CONTRAN incluiram o air bag
como equipamento obrigatério nos veiculos (Brasil, 2009; CONTRAN, 2009a). Também
em 2009, o freio ABS foi incluido no rol dos equipamento obrigatérios em veiculos, a ser
implementado de forma escalonada em todas as categorias de veiculos a partir de janeiro
de 2010 (CONTRAN, 2009b). Em 2015, mais trés dispositivos importantes passaram a
ser de utilizagdo obrigatoria: a) o Isofix, um sistema de ancoragem para dispositivos de
retencdo para transporte de criancas (CONTRAN, 2015a); b) os encosto de cabeca e
cintos de seguranga de trés pontos para todos os ocupantes dos veiculos (CONTRAN,
2015a) e c) o sistema eletronico de controle de estabilidade, para as categorias M1 e N1
(CONTRAN, 2015). Em 2018, os sistemas de alerta e monitoramento traseiro passaram
a ter sua utilizagao obrigatéria para os veiculos do tipo automével, camioneta, utilitario e
caminhonete, cuja data final para adequacéao se encerra em janeiro de 2027 (CONTRAN,
2018j).

Convém citar que, embora nao se trate diretamente de um equipamento de
seguranca, a Resolugédo n® 760 estabeleceu a obrigatoriedade para que todos os veiculos
produzidos no Brasil tenham o aviso de ndo afivelamento dos cintos de seguranca presente
nos veiculos. A data limite para implementacéo dessa medida é 1° de janeiro de 2023, para
todas as categorias de veiculos automotores (CONTRAN, 2018k).

Também em 2018, fundamentadas no PNATRANS, foram criadas diversas resolucbes
pelo CONTRAN visando o incremento da segurancga dos veiculos produzidos e utilizados
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no Brasil. A Resolugao n® 751 estabeleceu os requisitos para o desempenho de automéveis,
caminhonetes, camionetas e utilitarios em caso de impacto lateral em poste (CONTRAN,
2018c). A Resolugao n? 752 estabeleceu os requisitos de protecao aos pedestres exigidos
para os automoveis, caminhonetes, camionetas e utilitarios, em caso de atropelamentos
(CONTRAN, 2018d). As Resolugdes n® 753 e 754 estabeleceram os tipos e requisitos dos
cintos de seguranca existentes nos veiculos de transporte de passageiros das categorias
M2 e M3 (CONTRAN, 2018e, 2018f). A Resolugao n® 755 estabeleceu os requisitos técnicos
de fabricacao e instalagao dos dispositivos de anti-intrusdo dianteira para os veiculos do
tipo caminhao e caminh&o-trator (CONTRAN, 2018g). A Resolugao n® 756 estabeleceu os
requisitos de protecdo aos ocupantes e a integridade do sistema de combustiveis decorrente
de impacto em veiculos das categorias automével, camioneta e utilitadrios (CONTRAN,
2018h). A Resolugao n® 757 estabeleceu os requisitos técnicos de segurancga e critérios para
ensaios dos sistemas de retencao das portas, fechaduras, dobradi¢as e seus componentes
dos automéveis, caminhonetes, camionetas e utilitarios (CONTRAN, 2018i). A Resolugao
n® 765 estabeleceu os requisitos de prote¢cdo aos ocupantes da cabine dos veiculos de
transporte de carga das categorias N2 e N3 (CONTRAN, 2018lI).

Também é importante abordar outra medida que visa assegurar os requisitos de
segurancga dos veiculos, mas em outra perspetiva. O art. 104 do CTB traz a previsao de
realizagdo da inspecéo periddica das condicbes de seguranga, de controlo de emisséo de
gases poluentes e de ruido na frota de veiculos brasileira (Brasil, 1997). Como o proprio
nome diz, essa inspecdo visa verificar a existéncia e as condicbes dos
equipamentos/dispositivos de seguranca veicular previstos pelo CONTRAN, bem como
aferir se as emissdes de gases e ruidos se encontram dentro do limite estabelecido pelas
normas ambientais. Contudo, apesar da tentativa do CONTRAN em implementar a referida
inspecao desde o inicio da vigéncia do novo codigo em 1998, por meio da Resolucao n® 22
e das outras subsequentes, essa medida ainda esta pendente de execucgao. A Ultima norma
reguladora da inspec¢ao técnica veicular - ITV foi a Resolugao n® 716/2017 do CONTRAN,
contudo seus efeitos foram suspensos por tempo indeterminado pela Deliberacdo n®
170/2018 do CONTRAN .

3.5 Seguranca nas vias terrestres

O Brasil editou cinco Planos Nacionais de Viacao - PNV entre os anos de 1934 e
2011. O objetivo desses planos era conceituar e detalhar o sistema nacional de viacéo,
especificando todos os modos de transporte e a infraestrutura pertencente sob a gestao das
trés esferas politicas brasileiras (Unido, Estados e Municipios) e tratar das regras gerais de
exploracao da infraestrutura publica dos transportes diretamente ou pela iniciativa privada
(Brasil, 1934, 1964, 1967, 1973, 2011).

Apesar da existéncia de cinco versdes do referido plano, os PNV limitaram-se a
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especificar as regras de nomenclatura e de definicao dos tipos de rodovias, bem como a
extensao e as cidades de ligacao relacionadas as vias da rede rodoviaria nacional. Foram
insuficientes em prever critérios para a construgao ou a atualizagdo da rede rodoviaria
nacional existente conforme as necessidades futuras do pais, tampouco previram acgoes
ou o estabelecimento de requisitos voltados para a promog¢ao da seguranga na construcao
e/ou reformulacéo das infraestruturas rodoviarias brasileiras.

Esse papel coube ao DNIT/DNER, que através de documentos técnicos direcionados
para a realizacao de projetos rodoviarios no Brasil tentou de alguma forma padronizar,
ainda que apenas em carater orientativo, as melhores técnicas, materiais e equipamentos
direcionados para a construcao de obras de infraestrutura rodoviaria, conforme o nivel de
servico da via (DNER, 1996; DNIT, 2010b).

O DNIT também implementou o Plano Nacional de Contagem de Trafego - PNTC,
cujo objetivo era colher dados relativos ao volume de trafego, as velocidades operacionais
dos veiculos e ao volume de cargas transportadas por veiculo, a fim fundamentar politicas
publicas relacionadas a rede rodoviaria brasileira (DNIT, n.d.).

Em novembro de 2019, o DNIT anunciou o langamento do BrazilRap, programa de
avaliacédo de rodovias, em parceria com o International Road Assessment Program- IRAP
(DNIT, 2019). O objetivo do programa é avaliar o grau de periculosidade das rodovias,
utilizando-se da metodologia IRAP e, com base nessa informacao, realizar as intervencdes
necessarias e reduzir o risco de ocorréncia de acidentes de transito (DNIT, 2019). O
programa internacional do IRAP funciona como uma auditoria nos quesitos de seguranga
das vias, obedecendo uma classificagdo que varia de uma a cinco estrelas, e é aplicada em
mais de cem paises (IRAP, n.d.).
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Portugal € um pais de pequena extenséao territorial, que comporta uma parte
continental, a maior parte do seu territério, a Regido Autbnoma dos Acores e a Regiao
Auténoma da Madeira. No total, tem aproximadamente 92.225,61 quilémetros quadrados
de extensao e uma populagéo de 10.276.617 pessoas (INE, 2018a).

Portugal faz parte da Unido Europeia, na qual ingressou em 12 de janeiro de 1986
(CEE, 1985). A UE visa, além da integracao economica, a integragao politica e social entre
seus paises-membros, por meio da qual foi possibilitada a livre circulagdo de pessoas e
bens, a adocdo de uma moeda Unica por boa parte dos paises e a criacao de instituicoes
politicas de representagdo democratica (UE, 2012).

4.1 Modelo de organizacao politica

Em termos de divisdo administrativa, Portugal é dividido em 20 distritos, 308
concelhos/municipios e 3.092 freguesias (INE, 2018a, p. 12)

E uma Republica Constitucional unitaria, onde o poder politico é exercido de forma
centralizada® e caracterizado pela subordinagédo das entidades e 6rgéos as diretrizes do
poder central (Portugal, 1976a).

Como sistema de governo, Portugal adota o semipresidencialismo: o Presidente da
Republica - PR atua como Chefe de Estado e o Primeiro-Ministro como Chefe do Governo
(Portugal, 1976a). O PR ¢ eleito por voto universal, direto e secreto para um mandato de
cinco anos, permitida uma reeleicao (Portugal, 1976a). O Primeiro-ministro € nomeado
pelo PR apds a oitiva dos partidos politicos com assento na Assembleia da Republica e
considerando o resultado das elei¢des legislativas (Portugal, 1976a). Governa pelo periodo
de uma legislatura ou até que incorra em um dos casos de demissdo do Governo previstos
na Constituicdo Portuguesa, podendo ser reconduzido ao cargo por quantas legislaturas
mantiver o apoio politico e popular (Portugal, 1976a).

Ainda na esfera politica, por fazer parte da UE, Portugal sofre influéncia das
decisdes tomadas pelo Conselho Europeu, pelo Parlamento Europeu e pela Comisséo
Europeia (UE, 2012). Em termos de representatividade politica, além dos representantes
do Governo que participam do Conselho e da Comissao Europeia, elege deputados para o
Parlamento Europeu, 6rgao legislativo que, dentre outras fungdes, cria normas que devem
ser observadas por todos os paises componentes da UE (UE, 2012). Sobre a fungao
legislativa e a obrigatoriedade de cumprimento das normas produzidas em ambito europeu
falaremos em tdpico subsequente.

5 Embora existam as Regides Auténomas dos Agores e da Madeira, que gozam de uma maior autonomia

politica e administrativa, esses territérios devem obediéncia a Constituicdo Portuguesa e as leis gerais da
Republica (CRP, 1976)
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4.2 Aspetos economicos gerais

Portugal é um pais de economia em recuperagdao (apdés a crise de 2008),
amplamente baseada no setor de servigos (WTTC, 2018). Em 2019, o PIB de Portugal foi
aproximadamente de 237 bilhées de délares, com uma renda per capita de 23.080 ddlares
(The World Bank, n.d.-e). A fim de que seja possivel visualizar a variagao da atividade
econdémica do pais entre os anos de 1990 a 2019, apresenta-se a figura 8 abaixo.

Figura 8 — Variacao do PIB de Portugal - 1990 a 2019
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Observe-se que em relagdo ao PIB, Portugal experimentou um crescimento arrojado
entre os anos 2003 e 2008, ano que o PIB portugués alcangou o seu valor maximo,
superando os 262 bilhdes de ddélares (The World Bank, n.d.-e). Em 2011, iniciou-se uma
nova crise financeira, o que obrigou o Governo a assinar um memorando de entendimentos
com a Comissao Europeia e o FMI, dando inicio a tréika. Durante os trés anos que durou
a troika, houve uma suspensao radical do investimento publico e rigorosa reducao da
despesa do Estado, além do aumento da carga fiscal sobre o trabalho € o consumo, o
que impactou nos indicadores econdmicos de Portugal, inclusive no PIB (Rodrigues &
Silva, 2015). Passado o periodo da tréika, que acabou em 2014, e apesar do processo de
recuperacao da economia, marcado por avancos e recuos, o PIB de Portugal ainda néo
retornou ao patamar alcangado em 2008.

Outro indicador econdmico importante é o nivel de endividamento de Portugal.
O pais contraiu muitas dividas nos anos recentes, cujo montante supera o PIB desde
2010 (Eurostat, n.d.-b). No gréafico abaixo (figura 9) é possivel verificar o percentual de
comprometimento financeiro do pais em relagao ao PIB, entre os anos de 2000 e 2019.
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Figura 9 — Endividamento externo x PIB (Portugal)
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Em relagdo ao desenvolvimento social, Portugal tem melhorado o seu IDH de forma
crescente. Em 1990, tinha como IDH o valor de 0,711, que passou para 0,782 no ano 2000
(UNDP, 2015, p. 234). Atualmente, segundo o ultimo relatério da UNDP, Portugal ocupa a
402 posigao dentre os 185 paises pesquisados, com um IDH de 0,850, o que o coloca como
um pais de muito alto desenvolvimento humano (UNDP, 2019, p. 298).

Em relagdo a taxa de alfabetismo em Portugal, também é possivel verificar a sua
melhoria nos ultimos anos. Em 1991, 11% da populagao com idade superior a dez anos
era analfabeta, percentual que foi reduzido para 9% em 2001 (PORDATA, n.d.-g). Em 2011,
5,2% das pessoas nessa faixa etaria foram consideradas analfabetas (PORDATA, n.d.-g).
A taxa de escolarizagdo média para criangas e jovens entre 6 e 14 anos foi de 90,7% em
2018, indicador que também melhorou nos ultimos anos (PORDATA, n.d.-b).

4.3 Aspetos relativos aos sistemas de transporte e a seguranca rodoviaria

Em relagédo ao sistema de transporte, Portugal utiliza maioritariamente o transporte
rodoviario em relagcdo ao transporte de mercadorias, enquanto que o transporte de
passageiros é dividido de forma mais expressiva entre os modais rodoviario e ferroviario
(INE, 2018b, p. 51).

Convém salientar que Portugal tem implementado melhorias nos seus sistemas de
transportes nos ultimos vinte anos. Baseado nas diretrizes expostas nas duas edi¢des do
Livro Branco dos Transportes e com financiamento econémico da UE, promoveu agdes com
o objetivo de possibilitar uma distribuicdo mais equilibrada entre os modais de transporte
utilizados, com vistas a atingir um sistema competitivo, econémico e menos poluente
(Comissao Europeia, 2011). Foram implementadas uma série de medidas técnicas,
administrativas e normativas para melhorar o setor dos transportes no pais, tais como a
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revisdo dos contratos de concessao rodovidria, reestruturacoes e privatizacdes de
empresas estatais e investimentos em novas infraestruturas, dentre outros, a fim de
diminuir a dependéncia do pais do modal rodoviario (Ministério da Economia, 2014, p. 13).
Contudo, mesmo com todo o investimento realizado, em 2018, cerca de 85% do transporte
de mercadorias foi realizado por vias rodoviarias (Eurostat, n.d.-a).

4.3.1 Caracteristicas das vias terrestres, frota automotiva e dos acidentes ocorridos em
Portugal

Conforme foi citado, Portugal ainda € um pais muito dependente do modal rodoviario.
Isso decorreu de uma distribuicdo pouco equilibrada dos investimentos do Estado, ao longo
de varios anos, em outros modais de transporte, nomeadamente em ferrovias e hidrovias
(A. M. Pereira & Pereira, 2015).

O recrudescimento do modal rodoviario em Portugal se consolidou com o apoio da
UE (a época CEE), que com o objetivo de homogeneizar os niveis econémicos e sociais
dentre os paises-membros do bloco, disponibilizou recursos financeiros para investimento
em infraestruturas de grande relevancia para Portugal, em especial para as infraestruturas
rodoviarias. Da mesma forma, a partir de 1994, o Estado portugués continuou optando por
incrementar sua infraestrutura rodoviaria, mas dessa vez utilizando-se de capital privado,
por meio de concessdes (Marques & Silva, 2008).

Uma forma de demonstrar o crescimento da malha rodoviaria portuguesa pode ser
feito pela verificagdo da extenséo das autoestradas do pais. Em 1990, havia 303 km de
autoestradas na parte continental do pais, enquanto que em 2018, havia 3.065 km de
extensdo (PORDATA, n.d.-d).

Por outro parametro, verifique-se que em 1985, “a maioria das estradas encontravam-
se sub-dimensionadas e incapazes de responder eficazmente os objetivos sdcio-econémicos
dos transportes, exigindo premente reconstrucdo” (Portugal, 1985a, p. 3.206). Segundo o
ultimo levantamento realizado pela IP, de toda a rede rodoviaria nacional, 81,6% esta em
bom ou satisfatorio estado de conservagao e seguranca (IP, n.d.-b).

Como era de se prever, o investimento do Estado em rodovias traria reflexo na
frota de veiculos em circulagdo. Como é possivel observar na figura 10, em 1990, existiam
aproximadamente 2,6 milhdes de motas, veiculos ligeiros e pesados de transporte de
passageiros e de carga matriculados no territério portugués e em 2017, ultimo ano em que
as estatisticas foram disponibilizadas, o numero de veiculos registados em Portugal era
superior a 7 milhdes de veiculos (PORDATA, n.d.-h).



Capitulo 4. PORTUGAL — ASPETOS GERAIS E ANALISE DA SEGURANGA RODOVIARIA 66

Figura 10 — Evolucéao da frota portuguesa (1990 - 2017)
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Em relacdo aos mais graves tipos de acidentes rodoviarios ocorridos em Portugal e
suas caracteristicas, segundo o primeiro relatério de sinistralidade elaborado pela
DGV/ANSR, em 1998, os acidentes mais mortais foram as colisées, que causaram 913
mortes nesse ano, seguida pelos despistes, com 586 vitimas, e atropelamentos, com 350
vitimas (DGV, 1999, p. 20). A principal causa dos acidentes mais graves foi a velocidade
excessiva e esses ocorreram maioritariamente nos dias de final de semana, entre o periodo
das 12h as 24h, com bom tempo (DGV, 1999). Em 2018, a ANSR produziu 0 mesmo tipo
de relatério, mas com dados mais especificos e melhorados. Os acidentes em que mais
ocorreram mortes® foram as colisdes, com 274 mortos, dos quais 143 estiveram envolvidos
em colisdes frontais; os despistes causaram a morte de 250 vitimas e os atropelamentos
tiraram a vida de 151 pessoas, das quais 134 eram pedes (ANSR, 2018b, p. 11). Em
relacdo ao dia da semana, horario e condigdes meteoroldgicas, registou-se que 0s
acidentes com vitimas mortais ocorreram maioritariamente aos sabados, domingos e
segundas-feiras, no periodo entre as 15h e as 21h, com bom tempo; a maioria dos
condutores que se envolveram em acidentes com mortes tinha carta de condug¢do ha mais
de vinte anos e as vitimas foram predominantemente do sexo masculino, com idade
superior a 60 anos (ANSR, 2018Db).

4.3.2 Estatisticas de acidentes com vitimas, de mortos e feridos em acidentes de transito

Nesse tépico exporemos as estatisticas detalhadas dos niumeros de acidentes,
mortos e feridos no transito ocorridos na parte continental do pais, conforme os dados dos

8 Foi considerado o relatério da ANSR produzido em 2018 com a contagem de mortos a 30 dias da ocorréncia

do acidente.
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relatérios de sinistralidade da ANSR, do portal de dados Portugal Contemporaneo e do
Eurostat.

Figura 11 — Acidentes com vitimas em Portugal Continental
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Como pode-se observar pelo grafico (figura 11), entre 1990 e 2019, o numero de
acidentes rodoviarios com vitimas sofreram uma notavel redu¢cdo em Portugal Continental
(PORDATA, n.d.-a). Em 1990, foram registados 45.110 acidentes dos quais derivaram
feridos ou mortos e em 2018, 34.235, ou seja, uma reducdo em numeros absolutos da
ordem de 25%.

Em relagdo ao nimero de mortes’ em acidentes de transito rodoviario (figura 12),
também percebeu-se uma reducéo significativa nos indices (PORDATA, n.d.-a). Em 1990,
foram registadas 2.321 mortes oriundas de acidentes de transito, em 2018, 508. Uma
reducao em numeros absolutos da ordem de 78%.

7 Os dados do PORDATA consideram a morte ocorrida no local do acidente ou a caminho do hospital.
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Figura 12 — Numero de mortes em acidentes rodoviarios em Portugal
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De modo a também permitir uma analise comparativa, apresenta-se a figura 13, com
o indice de mortes por 100 mil habitantes, contabilizadas em até 30 dias da ocorréncia do
acidente, conforme os dados da Eurostat (Eurostat, n.d.-c).

Figura 13 — indice de mortes em AT/100 mil habitantes - Portugal

INDICE DE MORTES EM ACIDENTES DF TRANSITO/100 M. HABITANTES

Portugal

20
15

10

indice/ 100 mil hab
en

0
1 D O o A DO 1 5 O o A D
FEEEF S E DD S S

Anos

Fonte: Eurostat

Em relacdo ao numero de feridos em acidentes de transito (figura 14), também houve
uma consideravel reducao no numero de vitimas (PORDATA, n.d.-a), embora em menor
propor¢ao e constancia que o numero de mortes, conforme podemos visualizar no grafico
abaixo.
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Figura 14 — Numero de feridos em acidentes rodoviarios em Portugal
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Em 1990, foram 63.329 feridos em acidentes de transito ocorridos em Portugal
Continental e em 2018, 43.497. Uma reducdo em numeros absolutos da ordem de 31%.
Saliente-se que conforme a base de dados PORDATA, estdo considerados nessas
estatisticas tanto os feridos graves quanto os ligeiros oriundos de acidentes de viacéo
ocorridos em Portugal Continental (PORDATA, n.d.-e).

4.4 Andlise dos aspetos sociais, economicos, politicos e ambientais de Portugal,
relacionados a seguranca rodoviaria

Assim como foi feito em relacdo ao Brasil, nesse tépico serdo expostos alguns
aspetos relacionados a seguranca rodoviaria de Portugal, com o objetivo de verificar ‘se’
e ‘como’ essas variaveis contribuiram para o resultado do pais em relacao ao nimero de
mortes oriundas de acidentes de transito.

4.4.1 Existéncia de entidades relacionadas a seguranga rodoviaria e a sua atuagao

Em Portugal existem muitas associagdes e instituicbes de natureza privada
relacionadas com a segurancga rodoviaria. Nesse estudo, abordaremos as principais delas.
Essas instituicdes dedicam-se a agdes de educacao para o transito(ACA-M, n.d.; Estrada
Viva, n.d.; MUBI, n.d.; PRP, n.d.), formacéao de profissionais ligados a area (ACA-M, n.d.;
AFESP, n.d.; APEC, n.d.; APSI, n.d.; PRP, n.d.), consultoria, desenvolvimento de estudos
cientificos e relatérios acerca da seguranca rodoviaria (AFESP, n.d.; APSI, n.d.; CRP, n.d.;
PRP, n.d.), bem como a veiculagdo de campanhas publicitarias e a realizacao de eventos
que promovem a consciencializagdo social acerca dos riscos inerentes ao transito
rodoviario (ACP, n.d.; APSI, n.d.; FPCUB, n.d.; PRP, n.d.). Subdividiremo-nas em dois
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grupos, apenas para que fique claro a natureza diversa dos seus objetivos: entidades
sociais sem fins lucrativos e entidades de classe ou de prestadores de servigos
relacionados direta ou indiretamente a seguranga rodoviaria.

No grupo das entidades sociais sem fins lucrativos, podemos citar a Prevengao
Rodoviaria Portuguesa — PRP (PRP, n.d.), o Automével Club de Portugal — ACP (ACP, n.d.),
a Associagao para a promogao da seguranca infantil — APSI (APSI, n.d.), a Associacao de
cidadaos auto-mobilizados — ACA-M (ACA-M, n.d.), a Associacao pela Mobilidade Urbana
em Bicicleta - MUBI (MUBI, n.d.) e a associacao coletiva Estrada Viva (Estrada Viva, n.d.).

No grupo das entidades de classe ou de prestadores de servigos relacionados
direta ou indiretamente a seguranca rodoviaria podemos citar a Associagao portuguesa
de sinalizacao e seguranca rodoviaria — AFESP (AFESP, n.d.), a Associacao nacional dos
industriais do ensino da conducao do automovel — ANIECA (ANIECA, n.d.), a Associacao
portuguesa de escolas de condugao — APEC (APEC, n.d.), a Associagdo nacional dos
transportadores rodoviarios de pesados de passageiros — ANTROP (ANTROP, n.d.), a
Associacao portuguesa de seguradores — APS (APS, n.d.), o Centro Rodoviario Portugués —
CRP (CRP, n.d.), a Federagao Nacional de Motociclismo — FNM (FMP, n.d.) e a Federacao
portuguesa de cicloturismo e utilizadores de bibicleta — FPCUB (FPCUB, n.d.).

Em relacdo as praticas de advocacy, percebe-se que o Estado portugués ja se
encontra em um estagio bem avancado de interligagdo com as entidades privadas do
setor rodoviario. Em todos os planos governamentais de seguranga rodoviéria elaborados
desde 2003, no minimo 20 dessas instituicdes, associacées de categorias profissionais
ou federagdes de servigos ligados direta ou indiretamente ao setor foram citados como
colaboradores na construcao da estratégia ou como executores de algumas das agdes
desenvolvidas (ANSR, 2009, 2017; DGV, 2003).

A PRP, por exemplo, tem uma atuacéo de destaque e reconhecimento pelos 6rgaos
governamentais. Além de ter sido chamada a participar em todos os planos de seguranca
rodovidria elaborados pelo Governo portugués desde 2003, seus estudos e agdes educativas
séo utilizados para fundamentar as escolhas e praticas relativas a seguranga rodoviaria
adotadas nos programas governamentais, a exemplo do que ocorreu quando da elaboracao
do Programa de Protecéo Pedonal e de Combate aos Atropelamentos (ANSR, 2018a).

Desse contexto, pode-se perceber que segundo os critérios da WHO, as instituicdes
e entidades portuguesas ligadas a seguranca rodoviaria ja exercem o seu papel de
influenciadores nos programas e politicas governamentais e contribuem para reforgar e
direcionar o governo de Portugal para a consciencializagao de boas praticas relacionadas a
seguranca viaria e a preservagao da vida da sua populagéo.
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4.4.2 Financiamento por parte de organismos e instituicoes internacionais

Por fazer parte da UE, Portugal tem acesso a auxilios financeiros oriundos dos
programas e fundos do bloco. Esses recursos sdo disponibilizados em regime de
comparticipagdo com 0s recursos nacionais (publicos e privados), visando o
desenvolvimento econémico e social equilibrado e a diminuicao das assimetrias entre os
paises do espaco europeu (Comissao Europeia, n.d.-a).

A ajuda externa comecgou a ser disponibilizada a Portugal logo apés a entrada do
pais no bloco, quando foram disponibilizados recursos financeiros por meio dos Quadros
Comunitarios de Apoio — QCA. Conforme sera demonstrado, a disponibilizacao de recursos
financeiros comunitarios entre os anos de 1989 a 2006 tiveram muito impacto na seguranca
rodoviaria em Portugal, especialmente em relagao as infraestruturas rodoviarias do pais.

Os recursos do QCA - | (1989 — 1993) foram utilizados para financiar o Programa
Operacional de Desenvolvimento das Acessibilidades — PRODAC, cujo objetivo era
“promover 0 aumento da eficiéncia do sistema produtivo através da criacdo, ampliagao e
modernizacao das infra-estruturas de transportes e comunicacdes como meio redutor das
assimetrias regionais” (de Sousa & Silva, 2005, p. 103). O PRODAC era voltado ao
desenvolvimento das infraestruturas de transporte de todos os modais, inclusive ferroviario
e maritimo, mas a maior parte dos recursos foram destinados ao modal rodoviario, que
captou aproximadamente 61,4% dos recursos financeiros investidos (de Sousa & Silva,
2005, p. 108). Com o auxilio dos recursos do QCA |, foram construidos 640 quilometros de
novas estradas em um periodo de cinco anos, inclusive a autoestrada Lisboa — Porto (A1)
(de Sousa & Silva, 2005, p. 104).

Da mesma forma, o QCA — Il (1994 — 1999), com o objetivo de reforcar os fatores de
competitividade da economia, continuou fomentando a criacdo e reformulagdo de
infraestruturas de transportes, a fim de aumentar a mobilidade urbana e o
descongestionamento das areas metropolitanas de Lisboa e do Porto. Nessa altura, foram
disponibilizados recursos financeiros para a construcao de 93,7 km de IPs, 177 km de ICs,
42,1 km de autoestradas e de 8,1 km da rede e 6 estagcoes do metropolitano de Lisboa (de
Sousa & Silva, 2005, p. 110).

Por meio do QCA — Il (2000 — 2006) continuaram os investimentos em infraestruturas
rodoviarias e ferroviarias de ligacao entre Portugal e Espanha, bem como entre as regides
menos desenvolvidas e os grandes centros do pais (de Sousa & Silva, 2005).

Portugal continuou recebendo recursos oriundos da UE por meio de outros
programas, tais como o Quadro de Referéncia Estratégico Nacional - QREN (2007-2013)
(Observatério do QCA lll, 2007) e do Connecting Europe Facility — CEF (2014-2020)
(European Comission, n.d.). Contudo, em relacdo a seguranga rodoviaria e sua
infraestrutura correspondente, foram os QCA que proporcionaram o maior volume de
recursos destinados ao setor rodoviario portugués.
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Convém citar que como condigao para a continuidade da transferéncia dos recursos
financeiros oriundos da UE, eram exigidos a melhoria de uma série de indicadores relativos
ao desenvolvimento econdmico-social portugués. Em relagao ao transito, por exemplo, eram
verificadas as velocidades médias de percurso de um ponto a outro dentro do territorio
europeu e o numero de pessoas mortas em acidentes de viagcao por milhdo de habitantes
(Tribunal de contas, 2000, p. 61). Assim, percebe-se que a influéncia da UE em relacéo
ao transito rodoviério extrapolou a esfera financeira, sendo também responséavel pela
equiparacao dos indicadores de desenvolvimento entre os paises do bloco, que era o
objetivo final do financiamento pela UE.

4.4.3 Manifestacao de Chefe ou 6rgao do governo em relagdo a seguranga rodoviaria

Considerando que em Portugal é obrigatéria a elaboracdo de um programa de
governo ao inicio de toda legislatura, no qual devem constar as principais orientacoes
politicas e medidas a serem executadas durante o exercicio do mandato (Portugal, 1976a,
art. 188), a analise a ser realizada nesse topico se dara sobre todos os programas dos
governos constitucionais apresentados entre 1990 e 2019 no pais. Saliente-se que serao
citadas unicamente as previsdes de agdes ligadas a seguranga e as infraestruturas
rodoviarias, caso tenham havido.

O Programa do XlI Governo Constitucional (1991 - 1995) previu que a DGV passaria
a tutela do MAI e que seriam desenvolvidos um conjunto de ag¢des voltadas ao
“desenvolvimento da consciéncia civica, a interajuda, a determinacéo e identificagdo dos
pontos criticos, a responsabilizacao dos utentes das vias de comunicacéao, os cuidados
especiais com os mais vulnerabilizados” (Portugal, 1991, p. 15).

O Programa do Xl Governo Constitucional (1995 — 1999) trazia um tépico especifico
sobre seguranca rodoviaria, no qual abordava a necessidade de melhoria nos processos
de treinamento e obtencéo da carta de conducao, a introdugao obrigatéria do ensino das
normas de circulacdo e seguranga rodoviarias durante o ensino basico e preparatério, a
promogao de campanhas educativas de seguranga rodoviaria e o reforgo na fiscalizagao
nas estradas (Portugal, 1995b, p. 15). Também referia-se a um programa de reabilitacao
da sinalizagao e construgao/reconstrucao das estradas portuguesas, a melhoria da oferta
de transportes publicos urbanos e suburbanos de passageiros e da necessidade de uma
revisao do regime das inspec¢des perioddicas dos veiculos (Portugal, 1995b).

O Programa do XIV Governo Constitucional (1999 — 2002) comprometeu-se em
prosseguir com os investimentos nas infraestruturas rodoviarias, especialmente pela
continuidade do regime de concessfes. Ainda no ambito da seguranca rodoviaria,
considerou importante o alargamento da campanha de fiscalizagdo denominada
‘Seguranca méxima — toleréncia zero’, a qual seria estendida a novos itinerarios, o
aperfeicoamento do sistema de ‘registo de infragdes do condutor — RIC’, a criagdo de uma
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entidade coordenadora do sistema nacional de exames de conducdo e desenvolvimento e
alargamento da educacao rodoviaria nas escolas (Portugal, 1999).

O Programa do XV Governo Constitucional (2002 — 2004) trouxe como previsdes a
elaboragao de um plano nacional de prevengao rodoviéria, a revisdo do Plano Rodoviario
Nacional, a execucdo de obras publicas de infraestrutura rodoviaria relativas a rede
fundamental das 4reas metropolitanas de Lisboa e do Porto e das cidades de média e
grande dimensao e a criagado do Instituto Estradas de Portugal, fruto da fusdo do IEP,
ECERR e ICOR (Portugal, 2002b).

O Programa do XVI Governo Constitucional (2004 — 2005) preconizava a estreita
cooperagao entre os érgaos envolvidos na prevengao e seguranga rodoviaria, a continuidade
das agdes previstas no PNPR, a eliminacado dos pontos negros da rede viaria nacional e a
incorporacao das normas de segurancga nos futuros projetos viarios (Portugal, 2004b).

O Programa do XVII Governo Constitucional (2005 — 2009) explicitou a intengao
governamental de reduzir em 50% o numero de acidentes com vitimas mortais (Portugal,
20051, p. 147). Comprometeu-se a intervir nas infraestruturas rodoviarias, especialmente
em relacdo a melhoria da sinalizagédo e na redugéao dos pontos-negros, no investimento de
novas tecnologias aliadas a fiscalizagéo, na insergao do ensino obrigatério da seguranga
rodoviaria no ambito escolar e na melhoria do sistema de emergéncia pré-hospitalar do
pais (Portugal, 2005f). Esse governo também reconheceu a necessidade de concluir a rede
nacional de auto-estradas e da rede viaria fundamental de ligacao as capitais dos distritos,
bem como realizar um programa de monitorizacao e reparacao das estradas nacionais e
regionais existentes (Portugal, 2005f).

O Programa do XVIII Governo Constitucional (2009 — 2011) comprometeu-se a
alargar o programa de controlo eletrénico de velocidade, aperfeicoar o processo contra-
ordenacional e fiscalizat6rio, bem como promover campanhas de sensibilizagao e prevencao
rodoviaria. Em termos legislativos, demonstrou-se favoravel a adogao da ‘carta por pontos’
(Portugal, 2009b).

O Programa do XIX Governo Constitucional (2011 —2015) demonstrou a intencao do
Governo de reforcar a seguranga rodoviaria, com especial enfoque nas Estradas Nacionais
(Portugal, 2011, p. 45).

O Programa do XX Governo Constitucional, apesar de nao ter sido aprovado pela
Assembleia da Republica, trazia como previsdes a generalizacao do desenvolvimento dos
planos municipais de seguranca rodoviaria, a implementagdo da georreferenciagdo dos
acidentes rodoviarios, a continuidade do programa de controlo de velocidade SINCRO, a
implementacao de agdes de reforgo ao estatuto do peéo e do ciclista, a introducao da ‘carta
por pontos’, a promogao de campanhas de sensibilizagdo acerca das regras rodoviérias e
o desenvolvimento de um trabalho estatistico sobre sinistralidade rodoviaria associada a
distancia percorrida pelos usuarios das vias (Portugal, 2015¢c, p. 114).

O Programa do XXI Governo Constitucional (2015 — 2019) comprometeu-se a
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incentivar a elaboracao e aprovagao dos planos municipais de seguranga rodoviéaria, a
concretizar e alargar o sistema SINCRO, a melhorar a articulacdo e partilha das
informacdes entre as entidades com informagdes sobre os veiculos e condutores e as
forgas de segurancga, a reforcar a sinalizagdo nos ‘pontos negros’ e aumentar as auditorias
de seguranca das rodovias portuguesas, a elaborar um plano nacional de protecdo aos
pedes e combate aos atropelamentos e a desenvolver campanhas de sensibilizagdo sobre
os comportamentos de risco no transito rodoviario, em especial ao consumo de élcool
aliado a direcao de veiculos automotores (Portugal, 2015d, p. 65).

Por meio da leitura e analise dos programas do governo portugués elaborados entre
1990 e 2019, verifica-se que todos abordaram a questao da seguranca rodoviaria. Alguns
governos deram mais atencdo ao tema que outros, mas de uma forma geral todos os
governos constituidos mostraram-se diligentes e preocupados com a implementacao das
medidas propostas e com a melhoria da sinistralidade rodoviaria no pais, como se pode
comprovar também por meio da analise das leis que aprovam as ‘Grandes Opc¢des do Plano’
relativas aos anos em estudo.

4.4.4 Existéncia de planos ou projetos governamentais visando a melhoria da seguranca
rodoviéria

Igualmente como foi feito em relagédo ao Brasil, neste topico abordaremos os planos,
projetos e programas governamentais portugueses de abrangéncia nacional que objetivaram
incrementar a segurancga rodoviaria no pais. Subdividiremos da mesma forma, em duas
categorias: a) os programas estratégicos e de planeamento estatal e b) os programas
executivos e voltados para objetivos especificos.

Convém salientar que devido a existéncia de sucessivos planos estratégicos do
governo portugués em relagdo a segurancga rodoviaria, que abordaram a questao de forma
ampla e que envolveram varios ministérios e entidades governamentais na sua elaboragéo
e execugao (ANSR, 2009, 2017; DGV, 2003; Portugal, 1997¢), ndo apresentaremos nesse
topico os programas estratégicos individualizados do ministério da saude e demais
instituicdes relacionadas direta ou indiretamente ao tema, sob pena de repetir o conjunto de
acOes implementadas. Discorreremos de forma individualizada apenas sobre os projetos
nacionais executivos realizados pelas entidades de transito rodoviario entre os anos de
1990 e 2019, dadas as relevantes informagdes que eles podem transmitir.

Planos e programas coordenados pela DGV/ANSR:

Os primeiros planos governamentais que trataram sobre a seguranca rodoviaria
em Portugal foram denominados Planos Integrados de Seguranca Rodoviaria — PISER,
implementados entre os anos de 1998 e 2000, como estratégia do Conselho Nacional de
Segurancga Rodoviaria - CNSR para reduzir a sinistralidade rodoviaria em Portugal. Visavam
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promover a articulagdo de medidas de forma integrada entre todas as instituicbes com
intervencao na segurancga rodoviaria do pais (Portugal, 1997c).

Em 20083, foi langado o Plano Nacional de Prevencao Rodoviaria — PNPR, que previa
reduzir, entre 2003 e 2010, em 50% o numero de mortos e feridos graves oriundos de
acidentes de viacdo, em comparacdo com a média desses indicadores dos anos 1998 a
2000. Tinha como areas estruturais de atuacéo: a) a educacgéo continua do utente, que
abrangia acoes de formacao desde a pré-escola até depois de obtida a carta de conducao;
b) a promocao de um ambiente rodoviario seguro, com a hierarquizacao das vias rodoviarias
e a realizacao de auditorias de seguranca rodoviaria e c) o refor¢o do quadro legal. Além
dessas macro-eixos de atuagdo, o PNPR objetivava prioritariamente fomentar o controlo
de velocidade, a implementacdo de medidas de seguranca para os pedes e utentes dos
veiculos de duas rodas, o combate a condugéo sob a influéncia do alcool ou outras drogas,
o combate a fadiga na conducéo, o refor¢o na utilizacdo de equipamentos de seguranca,
a melhoria da sinistralidade envolvendo veiculos pesados, a melhoria dos critérios de
seguranca das infraestruturas rodoviarias e a melhoria do socorro as vitimas de acidentes
(DGV, 2003).

O PNPR motivou a implementacao da revisao do CE, especialmente em relagcao
a capacitacao diferenciada obrigatoéria para os condutores de determinadas categorias
de veiculos, ao aumento da gestao e fiscalizacdo da velocidade por meios telematicos, a
implementacao de medidas legais de combate a fadiga na direcdo e ao incremento do uso
inescusavel do cinto de seguranca e sistemas de retengao dentro e fora das localidades
(DGV, 2003). Contudo, mesmo com a consecucgao da reducao da sinistralidade no pais, no
documento de revisdo do PNPR foi constatado que as medidas propostas pelo plano tiveram
um grau de execugao diminuto, sem monitoriza¢do e auditoria externa (MAI & ISCTE, 2007).

Apesar das criticas, 0 PNPR atingiu seus objetivos antes do prazo estabelecido.
Assim, em 2007, foi elaborada a Estratégia Nacional de Seguranga Rodoviaria — ENSR,
projetada para estabelecer metas e agbes para o periodo de 2008 a 2015. O objetivo era
reduzir ainda mais a taxa de mortos a 30 dias por milhdo de habitantes, colocando Portugal
entre os dez paises da UE com menores taxas de sinistralidade rodoviaria (ANSR, 2009).
Como objetivos estratégicos, a ENSR pretendia diminuir a sinistralidade dentro das
localidades, os sinistros envolvendo pedes, condutores de veiculos de duas rodas e
condutores de veiculos ligeiros, além de reduzir a direcdo sob efeito do alcool e outras
substancias psicotrépicas (ANSR, 2009). Para alcanca-los, suas ag¢des focaram-se
principalmente na educag¢do do condutor, no controlo automatico da velocidade, na
fiscalizacdo da direcdo sob o efeito do alcool e outras drogas, na implementacdo de
dispositivos de seguranga nos veiculos, no aperfeigoamento do regime sancionatério das
infracdes, na melhoria do socorro as vitimas, na identificacdo dos ‘pontos negros’ e na
consequente realizacdo de medidas para neutraliza-los, na realizagdo de auditorias e
inspecgdes de seguranga rodoviaria e na extensao das inspec¢des de segurancga obrigatéria
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aos ciclomotores, motociclos e demais veiculos motorizados de duas ou trés rodas (ANSR,
2009).

Durante a reviséo intercalar realizada em 2012, constatou-se que houve um grau
muito baixo na execug¢do das acdes-chave planeadas pela ENSR, bem como uma
diminuicdo acentuada do investimento em campanhas de comunicacao e estudos de
comportamentos sobre os utilizadores do sistema de transporte rodoviario (ANSR, 2014, p.
101). Procedeu-se a uma reclassificagao e reajuste dos objetivos estratégicos da ENSR,
nos quais também foram incluidas acdes voltadas para os ciclistas, para os condutores em
deslocacao em trabalho e para o uso de meios de comunicagdo movel durante a conducao
(ANSR, 2014). Foi redefinido o quadro de ag¢des da estratégia, com a especificacdo do
orgamento, calendarizacao e a designacao da entidade responsavel pela execugdo (ANSR,
2014). Ao final de 2015, as metas quantitativas estipuladas pela ENSR foram superadas,
contudo os indices de sinistralidade de Portugal ainda restaram superiores aos 10 paises
da UE com melhor desempenho nesse indicador (ANSR, 2017).

Em 2017, foi proposto um novo plano de seguranca rodoviaria, denominado Plano
Estratégico Nacional de Seguranca Rodoviaria — PENSE 2020. O PENSE 2020 estabeleceu
que até o fim de 2020 haveria uma reducao de 56% do numero de mortes oriundas dos
acidentes de viacao, consideradas as estatisticas registadas em 2010, bem como a redugao
no numero de feridos graves em acidentes de transito (ANSR, 2017). O PENSE 2020
estabeleceu como objetivos estratégicos “a melhoria da gestao da seguranga rodoviaria,
tornar os utilizadores mais seguros, tornar as infraestruturas mais seguras, promover maior
segurancga dos veiculos e melhorar a assisténcia e o apoio as vitimas” (ANSR, 2017, p.
3055).

Programas de concessdes rodoviarias

As concessdes rodoviarias em Portugal iniciaram-se na década de 1970, com a
outorga de trechos das auto-estradas A1, A2, A3 e A5 a Brisa Auto-estradas de Portugal
S.A., que totalizou a construcdo de 346 quilémetros de extensao (Portugal, 1972). Em
1994, o governo portugués concedeu a Lusoponte Concessionaria S.A. o direito de planear,
construir e explorar por até 33 anos através de portagens a ponte Vasco da Gama, nova
estrutura que teria 18 quilémetros de extensao (Portugal, 1994b) .

A partir de 1997, por meio de concurso publico internacional, o Governo Portugués
passou a conceder mais langos de estradas do pais a empresas privadas, tanto por meio de
portagem efetiva (Portugal, 1997b) como pelo regime SCUT, sem cobranga aos utilizadores
(Portugal, 1997a), como alternativa para executar o previsto no Plano Rodoviario Nacional
sem onerar em demasia os cofres publicos. Com a implementacao desses modelos, foram
celebrados contratos de concessdo com as empresas Auto-Estradas do Atlantico S.A.,
com empresas do grupo Ascendi (Norte, Costa da Prata, Beiras Litoral e Alta e Grande
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Porto), com a Scutvias Auto-estradas da Beira Interior S.A., com a Euroscut — Sociedade
Concessionaria do Algarve S.A., com a Norscut Concessionaria de Auto-estradas S.A.,
com a Auto-estradas Norte Litoral S.A. e com a Brisal Auto-estradas do Litoral, totalizando
aproximadamente 1.300 quilémetros de rodovias concedidas (APCAP, 2006; IMT, n.d.).

Em 2004, com a decisdo do Estado Portugués de transformar a Estradas de Portugal
E.P.E em uma sociedade an6nima e a ela atribuir a concesséo da rede rodoviaria nacional,
a Estradas de Portugal S.A. tornou-se a maior empresa concessionaria do setor rodoviario
do pais (Portugal, 2007a).

Entre 2007 e 2010, foram celebrados mais oito contratos de concessao rodoviaria
com as empresas Ascendi Grande Lisboa S.A. , Auto-estradas do Douro Transmontana
S.A., Ascendi Estradas do Douro Interior S.A., Auto-estradas do Baixo Tejo S.A., SPER S.A.,
AELO S.A., Rotas do Algarve S.A. e Estradas do Pinhas S.A. (IMT, n.d.; IP, n.d.-c). Esse
contratos concediam a construgao, conservacgao e exploragao de mais de 1.600 quildmetros
de rodovias (IP, n.d.-c). Contudo, frente aos altos encargos financeiros oriundos das PPP,
aliados com a crise financeira ocorrida em 2011 e a necessidade do governo portugués se
submeter as exigéncias da tréika, muitos dos contratos de concessodes rodoviarias foram
revistos. As renegociagdes alcancaram o montante de 35% dos valores dos contratos e
alguns trechos das ultimas concessdes foram excluidos do projeto original (BCE, 2011; IP,
n.d.-c; Portugal, n.d.).

Apo6s todo o processo de concessdes e as revisoes ocorridas, Portugal tem 17.243
quilémetros de rodovias concedidas, das quais 13.664 quilémetros estao sob a gestao direta
da Infraestruturas de Portugal S.A. (IP, n.d.-a) e 3.579 quildmetros estdo sob a gestao das
outras concessionarias (APCAP, 2006).

Programas de investimento nas infraestruturas viarias:

Conforme foi explanado anteriormente, Portugal recebeu um consideravel volume
de investimentos da UE entre os anos de 1989 e 2006, o que muito contribuiu para o
crescimento do pais, em especial para a melhoria da sua infraestrutura rodoviaria.

Com a reformulagcédo do Plano Rodoviario Nacional - PRN, em 1985, o sistema
rodoviario nacional foi redesenhado e passou a ser subdividido em rede nacional
fundamental e rede nacional complementar. As vias rodovidrias passaram a ser
classificadas em itinerarios principais - IP, itinerarios complementares - IC e estradas,
conforme suas caracteristicas e niveis de servigo (Portugal, 1985a).

Em 1998, o PNR foi reformulado novamente, por meio do Decreto-Lei n? 222/1998
e entre 2000 e 2006, foram realizados investimentos na construcdo e requalificagdo de
estradas regionais € municipais (de Sousa & Silva, 2005). Em 2010, 85% dos IP(s) previstos
no PRN estavam concluidos, bem como 44% dos IC(s) e 100% das Estradas nacionais e
regionais planeadas (INIR, 2011, p. 14) .
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Para ilustrar o crescimento da rede rodoviaria nacional, em 1990, existiam 368 km
de IC(s), 371 KM de IP(s) e 739 km de vias de ligagao entre IP(s) e IC(s) (INIR, 2011, p.
15). Em 2010, passaram a existir 1.553 km de IC(s), 2.217 km de IP(s) e 3.770 Km de vias
de ligacao entre IP(s) e IC(s) (INIR, 2011, p. 15). Segundo o ultimo levantamento realizado,
em 2018, existem 1.893 Km de IC(s), 2.337 Km de IP(s) e 5.291 Km de Estradas Nacionais
(PORDATA, n.d.-c).

Além do visivel crescimento da malha rodoviaria portuguesa, € salutar evidenciar
que houve também um incremento na qualidade, desempenho e segurancga das vias do pais.
Para fins de ilustragdo, em 1990 existiam 316 Km de extensdo de auto-estradas em Portugal,
montante que foi ampliado para para 3.065 km de extensao, em 2018 (PORDATA, n.d.-d).
No mesmo sentido, em consequéncia da Diretiva n® 2008/96/CE, transposta para o direito
portugués nos Decretos-lei n® 138/2010 e 123/2014, todas as vias existentes em Portugal
componentes da rede rodovidria europeia construidas ou em constru¢ao desde 2010 sao
obrigatoriamente auditadas e avaliadas, a fim de identificarem possiveis deficiéncias nas
vias, procederem a classificacdo das zonas de acumulacao de acidentes e dos trechos com
elevado potencial de sinistralidade (Portugal, 2010a, 2014b).

Programas de Controle Eletrénico de Velocidade

Os uso de cinemometros fixos para o controlo de velocidade em Portugal foi iniciado
no fim da década de 1960 (Cruz & Pellegrino, 2008), mas sua utilizagao era muito limitada.
Esse equipamentos passaram a ser mais utilizados ap6s a recomendacgao tanto pelo PNPR
quanto pela ENSR e pela aprovagao da Lei n? 1/2005 e do Decreto-lei n® 207/2005, que
regulamentaram o uso dos equipamentos de vigilancia eletronica em Portugal.

A primeira intervengao expressiva ocorreu em 2007, no municipio de Lisboa, com a
instalacao de 21 controladores fixos de velocidade em pontos estratégicos da cidade (dos
Santos, 2017; dos Santos, de Jesus Geraldo Carvalheira, de Picado Santos, & Magusic,
2019). As coimas variavam entre 60 a 2.500 euros (Portugal, 1994a, art. 27) e a cobranga
era de responsabilidade da Policia Municipal de Lisboa - PML (Portugal, 2004a).

O inicio do processo de fiscalizacao eletronica em Portugal foi muito contestado, pois
a populagao e a media questionavam a utilidade desse meio de fiscalizagao e os critérios de
escolha da localizagao dos equipamentos (Lusa, 2007). Para agravar a situagao, devido as
dificuldades burocraticas de acesso aos dados dos veiculos e dos condutores, 0 processo
de notificagcao e cobranga das contra-ordenacdes pela PML era demasiadamente demorado,
0 que gerava uma sensagao de impunidade nos infratores (dos Santos, 2017). Somente
a partir de 2008, com a possibilidade de acesso da PML ao sistema SCoT, gerido pela
ANSR, e demais sistemas de informagao necessarios a cobranga das contra-ordenacoes, a
cobrancga regularizada (Portugal, 2008).

Apesar de estar descrito como medida governamental desde a elaboracéao das
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Grandes Opgodes do Plano de 2010-2013 (Portugal, 2010b), foi somente em julho de 2016
que o Governo Portugués conseguiu alargar a rede nacional do controlo automatico de
velocidade no pais (ANSR, 2016). Através de uma parceria da ANSR com o Laboratério
Nacional de Engenharia Civil — LNEC, foi realizado um estudo para a identificagdo dos
locais com maior potencialidade de ocorréncia de acidentes graves, dentre os quais foram
escolhidos 50 pontos para instalacao dos radares de velocidade em regime de rotatividade
(ANSR, 2016; dos Santos, 2017). Dentre esses 50 pontos, sdo escolhidos trinta para que
efetivamente sejam inseridos equipamentos controladores de velocidade em funcionamento,
0 que permite uma racionalizacao eficiente dos equipamentos (Osério & Oliveira, 2019).
Saliente-se que a localizagao dos radares em funcionamento sao desconhecidas pelos
utilizadores das vias, o que permite que 50 pontos das vias sejam controlados sem que
efetivamente tenham sido colocados equipamentos em todos os pontos.

Além dos cinemdmetros fixos utilizados para controlo de velocidade, as forgas de
seguranga também realizam a fiscalizagéo utilizando-se de cinemometros méveis e de
perseguicdo. Os primeiros podem ser posicionados estaticamente por algum periodo nas
vias e utilizam os efeitos Doppler ou laser para efetuarem a medi¢cado da velocidade dos
veiculos em transito e os segundos sao instalados em viaturas descaracterizadas de servigo
e utilizam como principio a medicao da velocidade do veiculo fiscalizador numa distancia
predefinida (Cruz & Pellegrino, 2008). Segundo dados da Comissédo Nacional de Protecao
de Dados — CNPD, entre 2006 a 2019, a GNR registou a propriedade de 67 radares de
perseguicao e 62 radares moveis de efeito Doppler ou laser e a PSP registou 19 radares de
perseguigcao e 72 radares moéveis de efeito Doppler ou laser (CNPD, n.d.).

4.4.5 Estrutura institucional dos 6rgaos ligados a seguranga rodoviaria

A Autoridade Nacional de Seguranca Rodoviaria - ANSR € o principal 6rgao
relacionado a seguranca rodoviaria em Portugal. Foi criada em substituicdo a extinta
Direccao-Geral de Viagcao — DGV e tem por missao “o planeamento e coordenacgao a nivel
nacional de apoio a politica do Governo em matéria de seguranga rodoviaria, bem como a
aplicacao do direito contra-ordenacional rodoviario” (Portugal, 2007c, art. 2). Compete a
ANSR a elaboragao dos Planos Nacionais de Seguranca Rodoviaria e a coordenagao
estratégica do combate a sinistralidade, com foco na concegcdo e supervisdo da
implementacdo das medidas de sensibilizagao, prevencao, fiscalizacdo e dissuasado dos
comportamentos causadores de acidentes rodoviarios (Portugal, 2007c). Também é a
ANSR quem realiza estudos de legislagdo em matéria rodoviaria e propde a sua
atualizacdo, bem como emite normas, instrucées técnicas e recomendacdes destinadas as
entidades fiscalizadoras e demais entidades com fungdes relacionadas a seguranca
rodovidria e ao processo contra-ordenacional estradal (Portugal, 2007c).

Outro 6rgao importante na estrutura do transito rodoviario portugués € o Instituto



Capitulo 4. PORTUGAL — ASPETOS GERAIS E ANALISE DA SEGURANGA RODOVIARIA 80

da Mobilidade e Transportes - IMT. Tem circunscricdo sobre todo o territorio Portugués,
atuando na regulacéao técnica, de licenciamento, coordenacao, fiscalizacao e planeamento
do setor de transportes terrestres, fluviais e maritimos (Portugal, 2012).

O IMT tem atribuicdes especificas em relagao a mobilidade, transportes terrestres e
infraestruturas rodoviarias, tanto de natureza normativa quanto executiva. As principais
funcdes do IMT nesse dominio s&o: a) propor o planeamento da rede rodoviéria nacional, b)
certificar profissionais dos transportes terrestres e promover a habilitacao dos condutores,
bem como licenciar e supervisionar as entidades formadoras e examinadoras e definir as
politicas de formacéo, c) definir as condicbes da emissao, revalidagao, troca e apreensao
de titulos de conducgao e certificados profissionais, d) aprovar, homologar e certificar
veiculos e equipamentos afetos aos sistemas de transporte terrestre, bem como licenciar e
supervisionar as entidades intervenientes nos processos de certificacdo e inspecao, €)
Definir as normas regulamentares aplicaveis ao setor e os niveis de desempenho e
seguranca das infraestruturas rodoviarias e f) fiscalizar o cumprimento das obrigagdes por
parte das concessionarias e subconcessionarias de infraestruturas rodoviarias (Portugal,
2012). Em resumo, atribuigbes do IMT materializam-se em regulamentos e procedimentos
relacionados aos veiculos, aos condutores e as infraestruturas rodoviarias de Portugal.

A atribuicao de construir, conservar e alargar a rede rodoviaria portuguesa compete
a empresa publica Infraestruturas de Portugal — IP. Essa empresa resultou da fusdo entre a
Rede Ferroviaria Nacional - REFER, E.P.E. e da Estradas de Portugal - EP, SA, tornando-se
a Unica gestora das infraestruturas de transportes de Portugal (Portugal, 2015a). Importa
referir que por meio do contrato de concessédo assinado com o governo portugués, ao
sub-rogar-se nos direitos da EP S.A, a IP tornou-se a principal concessionaria do Estado na
concegao, projeto, construgdo, conservagao, exploragao, requalificagao e alargamento da
rede rodoviaria nacional (Portugal, 2007b). Diante disso, compete a IP toda a gestao das
vias terrestres da rede nacional rodoviaria portuguesa, fungao exercida diretamente pela
empresa ou por meio de subconcessionarias.

Na area da regulacao e fiscalizagcao dos transportes terrestres, infraestruturas
rodoviaria e mobilidade existe a Autoridade da Mobilidade e dos Transportes — AMT, cuja
principal fungéo relacionada ao transito rodoviario é regular a atualizacdo, modernizacao e
harmonizacao da regulagéo técnica das infraestruturas rodoviarias e definir seus niveis de
desempenho (Portugal, 2014d).

No dominio da fiscalizagao rodoviaria, compete aos corpos de policia a realizagao
dessa atribuicdo. Em ambito nacional, compete a Policia de Seguranca Publica - PSP e a
Guarda Nacional Republicana - GNR realizar a fiscalizagao, o ordenamento e a disciplina
do transito terrestre em Portugal (Portugal, 2007d, 2007¢e). As atribuigcdes sao partilhadas
por via da divisdo do territério (Portugal, 2009a), tendo a GNR competéncia alargada em
matéria de transito para garantir a fiscalizacdo em toda a extensao das infraestruturas
constitutivas dos eixos da Rede Nacional Fundamental e da Rede Nacional Complementar,
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fora das areas metropolitanas de Lisboa e Porto (Portugal, 2007e, art. 3°). Ainda como
orgaos fiscalizadores de transito podemos citar as policias municipais de Lisboa e do Porto,
gue atuam na regulagao do transito veicular e pedonal, mas apenas nas areas de jurisdicao
municipal (Portugal, 2004a).

4.4.6 Influéncia dos organismos e instituicdes internacionais nas praticas e normas de
seguranga rodoviaria

Como ja pode ser percebido, a seguranga rodoviaria em Portugal sofreu e sofre muita
influéncia da UE, como consequéncia do modelo de gestao politico-econémico vigente entre
0s paises componentes do bloco. Essa influéncia se da tanto no ambito da transferéncia de
recursos financeiros, destinados a melhoria de determinadas condi¢cdes nos paises menos
favorecidos, como por meio de legislagcéo, cuja observancia pode ser obrigatéria ou apenas
indicativa/opinativa sobre determinada questao. Como ja abordamos as transferéncias de
recursos financeiros em tépico anterior, nesse ponto exporemos, ainda que brevemente, as
caracteristicas da legislacédo europeia e a sua aplicacao e influéncia nos estados-membros.

Como fruto do direito derivado dos tratados de constituicao e funcionamento, a UE
exerce seu poder normativo através de regulamentos, diretivas, decisdes, recomendagdes
e pareceres. Os regulamentos, diretivas e decisdes sao atos legislativos vinculativos, ainda
que a obrigatoriedade atue de forma diferente para cada um desses instrumentos. Os
regulamentos aplicam-se automaticamente em todos os paises da UE a partir do momento
em que entram em vigor, e ndo ha necessidade de serem incorporados ao direito nacional
(Comisséao Europeia, n.d.-b). Funcionam como ‘leis stricto sensu’, que devem ser seguidas
obrigatoriamente por todos os paises componentes da UE. As diretivas vinculam o
resultado pretendido, sem apontar a forma ou os caminhos por meio dos quais se chegue
ao fim almejado (Comissao Europeia, n.d.-b). As decisdes vinculam as partes especificas
citadas no ‘processo’, sem haver necessidade de ratificacdo pelo direito dos paises
envolvidos (Comissao Europeia, n.d.-b). As recomendacdes e pareceres dao conhecimento
sobre a ‘opiniao’ ou ‘pontos de vista’ das instituigdes europeias, sem para isso vincular os
destinatarios a sua execucao (Comisséo Europeia, n.d.-b).

Em relacdo especificamente a seguranca rodoviaria, apesar de haver outras,
podemos citar trés importantes contribuicbes normativas da UE para a questdo: a
uniformizacao dos procedimentos para a obtencéo da carta de conducao (CEE, 1991; UE,
2006), a especificagdo dos equipamentos e requisitos minimos relativos aos veiculos a
motor (UE, 2007, 2018) e a realizacao de inspe¢des de seguranga rodoviaria nas vias da
rede transeuropeia (UE, 2008). Todas essas normas tratam de importantes fatores
relacionados ao transito rodoviério, influenciando direta ou indiretamente na seguranca dos
usuarios do sistema, e por terem sido elaboradas na forma de diretivas ou regulamentos,
exigem uma fiel execugao por parte dos paises-membros da UE.
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Embora de forma menos explicita e vinculativa, também foi possivel perceber alguma
influéncia da WHO/UN nao sé nas politicas adotadas por Portugal, mas por toda a UE. A
influéncia pode ser percebida pelo reconhecimento das praticas, orientagdes, estudos e/ou
dados estatisticos da WHO nos documentos de seguranga rodoviaria produzidos pela UE,
como por exemplo no guia de orientagdes para a elaboracao dos planos de acao em matéria
de segurancga rodoviaria a serem concebidos pelos estados-membros (Comissao Europeia,
2014) e no documento orientativo para proporcionar seguranga rodoviaria para criangas
(Eurosafe, 2007). A prépria criacao da UNECE, entidade da qual muitos paises europeus
fazem parte e que produz regulamentagdes técnicas sobre diversos temas relacionados ao
transito rodoviario e aos transportes terrestres, € um indicativo da influéncia da UN na UE,
como entidade de referéncia em relagao a seguranca rodoviaria e outros temas (UNECE,

2017).
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5 NORMAS RELACIONADAS COM A SEGURANCA RODOVIARIA DE PORTUGAL

Da mesma forma que foi feito em relagdo ao Brasil, nesse tépico adentraremos nas
principais medidas normativas implementadas em Portugal entre 1990 e 2019, relativos ao
controlo de velocidade, ao uso do alcool na dire¢cao de veiculos automotores, ao uso do
cinto de segurancga e dos sistemas de retencao infantis, aos dispositivos e equipamentos
de seguranca existentes no veiculos automotores e a seguranca das vias. Antes, porém,
faremos uma breve revisdo sobre o contexto normativo do pais vigente em 1990.

No inicio da década de 1990, vigorava em Portugal o Codigo da Estrada - CE de
1954 e o seu respetivo Regulamento (Portugal, 1954a, 1954b). Ao longo dos quarenta
anos em que esse CE vigorou, sofreu algumas alteragdes e complementagdes importantes,
tais como: a) a obrigatoriedade de utilizagdo de cintos de seguranca pelos condutores e
passageiros do banco dianteiro® (Portugal, 1977); b) o estabelecimento de limites maximos
de teor alcodlico durante a conducao de veiculos automotores (Portugal, 1982b); c) a
obrigatoriedade de utilizagéo de capacetes para condutores e passageiros de motociclos
(Portugal, 1985b); e d) a obrigatoriedade de realizacao de inspec¢des periddicas em veiculos
automotores de carga e de passageiros® (Portugal, 1989a). Esse conjunto normativo vigorou
até 1994, altura em que foi transformado com a edi¢éo do novo CE.

A primeira inovagdo do CE de 1994 foi a criacdo do registo individual dos
condutores'®, em que estariam incluidas as sentencas judiciais, as san¢des de interdi¢éo e
acessorias de inibicao de conduzir, bem como o histérico de infragdes ao CE praticadas
nos ultimos trés anos pelos condutores portugueses. O CE de 1994 também previu: a) a
necessidade de utilizacao de cintos de seguranca e/ou sistemas de retencao para todos os
passageiros, inclusive nas localidades; b) a proibicdo do transito de pedes, animais,
veiculos de tracdo animal e alguns tipos de veiculos motorizados nas autoestradas; c) a
proibicao de utilizagdo de auscultadores sonoros e aparelhos radiotelefénicos auriculares,
quando o uso implique a utilizagdo das maos, na direcdo de veiculo automotor; d) a
submissao das infracbes ao regime contra-ordenacional; €) a previsdo de pagamento
voluntério da coima, pelo minimo, para os residentes em Portugal em até 15 dias da
notificacdo do cometimento de infragdo e para os estrangeiros no ato da constatacao da
infracdo ou mediante depdsito que garanta a divida no valor maximo da coima, sob pena de
apreensao do veiculo (Portugal, 1994a). A fim de regulamentar o CE de 1994, foi editado o
Decreto-Lei n® 190/1994.

8 A obrigatoriedade de utilizac&o dos cintos de segurancga era valida para dentro e fora das localidades, mas
em 1978, a Portaria n® 773 suspendeu a utilizagdo dentro das localidades.

9 A inspecéo periodica de veiculos automotores foi regulamentada por meio do Decreto-Lei n? 352, de 1989,
mas somente era aplicada aos veiculos pesados, de transportes publicos de passageiros, ambulancias,
veiculos ligeiros de mercadorias, veiculos de transporte escolar, reboques e semi-reboques com peso
superior a 3500kg e aos veiculos importados usados.

0 O CE de 1954 ja previa a obrigacdo das autoridades relacionadas ao transito rodoviario enviarem
mensalmente a DGTT uma relagao das infragbes praticadas e as penas aplicadas a cada condutor,
a fim de que fosse criado um cadastro de cada condutor (Decreto-Lei n® 36.672, art. 66).
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Nos anos seguintes, o CE sofreu alteragcdes importantes. Em 1996, fundamentado
na necessidade de consonancia com a Diretiva n® 91/439/CEE, o c6digo portugués passou
a incluir a previsao de validade das licengas de conducédo emitidas por outros estados-
membros da UE, bem como novas condigdes para a obtencao de licencas para a condugéao
de determinados tipos de veiculo (Portugal, 1996a).

Em 1998, o Decreto-Lei n? 2 aumentou os limites maximos da sancao da inibicao de
conduzir e a criagao do instituto da reincidéncia, bem como a criminalizagdo da conduta de
dirigir sem habilitacao para tal (Portugal, 1998a).

Em 2001, por meio dos Decretos-Lei n® 162 e 265-A e suas respetivas retificagoes,
o CE passou a) a prever o controlo de velocidade pelo calculo da velocidade média de
circulacao do veiculo, b) a simplificagao do regime de notificacdes aos infratores, c)o titulo de
conducgao provisorio, que sb se converteria em definitivo apds dois anos sem o cometimento
de crime ou contra-ordenagao a que seja imputada a proibi¢ao ou inibicao de dirigir, e d) a
atualizacédo dos valores das coimas em euro, como consequéncia da adogao da moeda por
Portugal (Portugal, 2001b, 2001c).

Em 2005, o Decreto-Lei n° 44 implementou a) a gradagao sancionatéria das infragdes
relativas ao limite de velocidade dentro e fora das localidades; b) o valor das coimas relativas
a conducao sob efeito do alcool; ¢) as condicdes de utilizacdo dos sistemas de retencao
para criangas (a fim de se adequar a Diretiva n® 2003/20/CE); d) as normas processuais
relativas ao sancionamento dos infratores do transito; e) o prazo para substituicao do
titulo de conducéao provisério em definitivo, que passou a ser de trés anos; f) a utilizacéo
obrigatéria de coletes retrorefletores como sinal pré-sinalizacdo de perigo e g) agravou
as contra-ordenagdes quanto ao uso de telemovel, de estacionamento nas passagens de
pedes e de falta de seguro de responsabilidade civil. Outra importante modificagdo no CE
produzida pelo Decreto-Lei n® 44 foi a criacdo da ‘garantia de cumprimento’, por meio da
qual o condutor infrator que optasse pelo nao pagamento voluntario da coima deveria prestar
garantia do valor igual ao minimo da coima prevista para a contra-ordenagao praticada
(Portugal, 2005b).

Em 2013, a Lei n® 72 introduziu no CE os conceitos de ‘utilizador vulneravel e de
‘zona de coexisténcia’. Nessa ocasiao foram implementadas uma série de normas visando
proteger as relagdes entre os veiculos motorizados, os pedes e os velocipedes (Portugal,
2013).

Em 2015, a Lei n? 116 acrescentou ao CE o sistema de pontos vinculado ao titulo de
conducéo (Portugal, 2015b).

Em 2016, a principal alteragao trazida pelo Decreto-Lei n® 40 foi o alargamento do
prazo de validade do titulo de condugao para algumas categorias de condutores (Portugal,
2016).

Essas foram as principais alteracdes ao CE de 1994 no que se relaciona a seguranca
rodoviaria. Com o que foi exposto € possivel perceber a evolugao do contexto normativo do
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transito do inicio da década de 1990 a 2019 em Portugal.

5.1 Controlo de velocidade

O CE de 1954, na sua primeira versao, era muito benevolente em relacao a
velocidade maxima a ser empregada pelos veiculos. Para os veiculos de passageiros até
10 lugares nao existia limite de velocidade fora das localidade e para os demais tipos de
veiculos, a depender do peso e da quantidade de passageiros, as velocidades
regulamentares variavam entre 20 e 60 Km/h (Portugal, 1954a, 1954Db).

Com uma realidade técnica e estrutural dos veiculos e vias ja bastante diversa e
com a aceitacado de velocidades de circulagcdo em patamares mais elevados, em 1973,
motivada pela crise de abastecimento dos combustiveis fésseis derivados do petréleo, a
Portaria n® 832, da DGV, estabeleceu as velocidades maximas de circulacao entre 60 e 100
Km/h em todas as vias do pais (Portugal, 1973). Essa situacao perdurou até 1976, quando
a crise petrolifera foi superada e passou-se a admitir que as velocidades de circulacédo
fossem superiores a 100 Km/h para determinadas categorias de veiculos (Portugal, 1976b).
Observe-se que até essa data parecia ndo haver vinculagao dos limites de velocidade com
a seguranca rodoviaria. Essa diretriz de atuagcdo aparentemente sé se modificou com a
entrada do pais na CEE, que passou a produzir normas que visavam reduzir a ocorréncia e
a gravidade dos acidentes de transito (CEE, 1992).

A partir de 1994, com a edicdo do novo CE, as velocidades de circulacao passaram
a ser de 50 km/h dentro das localidades, para motociclos simples, automaoveis ligeiros e
pesados de passageiros e mercadorias; nas autoestradas passou a ser de 120 km/h para
os motociclos simples e de passageiros € mistos sem reboque, de 110 km/h para ligeiros de
mercadorias sem reboque e 90 km/h para os veiculos pesados; e nas demais estradas de
90 km/h para os motociclos simples e de passageiros e mistos sem reboque, 80 km/h para
ligeiros de mercadorias sem reboque e pesados de passageiros e 70 km/h para os veiculos
ligeiros com reboque e para os pesados de mercadorias (Portugal, 1994a). Também visando
a seguranca rodoviaria, foram previstos valores minimos de velocidade de circulagdo, com
vistas a evitar o transito em marcha lenta e garantir a fluidez do transito nas autoestradas
(Portugal, 1994a).

Mesmo com diversas alteragdes no CE, os valores limitrofes de velocidade de
circulagdo nao foram substancialmente alterados de 1994 a 2019, com excecado as
relacionadas aos veiculos pesados de transportes de passageiros e de mercadorias (UE,
2002, 2004). Outra alteragcéo importante foi a produzida em 2013, com a criagcdo das zonas
de coexisténcia, para as quais também foram estabelecidos valores maximos de circulagcao
para todos os tipos de veiculos automotores, fixada em 20 km/h (Portugal, 2013).

Em relacdo ao controle eletrénico de velocidade, é de salientar que algumas das
atividades de fiscalizagao por parte do Estado iniciaram-se antes da elaboragdo de normas
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que regulasse a sua utilizagdo (GCS, 2007; RTP, 2007). As primeiras normas que
regulamentaram o uso de cinemémetros para o controle da velocidade dos veiculos foram
editadas em 1989, por meio das Portarias n® 364 e 714, oriundas do Ministério da Industria
e Energia. Essas portarias submetiam os equipamentos utilizados na fiscalizacdo da
velocidade veicular a aprovacao inicial e afericdes posteriores pelo Instituto Portugués de
Qualidade - IPQ, em consonancia com o estabelecido pela Organizacao Internacional de
Metrologia Legal e pela CEE (Portugal, 1989b, 1989c).

O CE de 1994 também previa, ainda que genericamente, a utilizacao de dispositivos
de controlo de velocidade na circulagédo de veiculos automoveis (Portugal, 1994a, art. 28).
Outras previsbes importantes do CE foram a de possibilidade de controlo por meio do
célculo da velocidade média de circulacao (Portugal, 2001b, 2001c) e pela fiscalizacao do
tacégrafo (Portugal, 2005c).

Em 2005, a Lei n® 1 foi editada com o objetivo de regulamentar a utilizacao de
camaras de video fixas e portateis pelas forcas e servicos de seguranca em locais publicos
(Portugal, 2005d). Para suprir uma lacuna deixada por essa lei, também em 2005, a Lei n®
39-A autorizou expressamente a utilizagao de sistemas de vigilancia eletrénica para fins
de fiscalizagao rodoviaria, para a realizagcao de ag6es de controlo de trafego e para fins de
cumprimento das normas legais, nomeadamente as de caracter penal (Portugal, 2005e).

Por ser uma forma nova de fiscalizagéo, o Decreto-Lei n® 207/2005 foi editado com o
objetivo de clarificar ainda mais as leis supracitadas que autorizavam a adog&o de
equipamentos eletronicos na fiscalizagao de transito. Essa norma detalhou a forma de
utilizacao do equipamento, a propriedade dos meios utilizados, as condi¢des de instalagéao,
uso, requisicao das imagens, limites, seguranca e manutencdo dos dados captados
(Portugal, 2005a).

Em 2006, a Lei n? 51 regulamentou a utilizacdo de sistemas de vigilancia eletrénica
pelo 6rgao Estradas de Portugal — EP e pelas concessionarias rodoviarias, a fim de permitir
a criacao de sistemas de informacéao de acidentes e incidentes de transito. Essa lei também
admitiu a utilizacao desses equipamentos pelas forcas e servicos de seguranca para o
controlo e monitorizagao do trafego rodoviario (Portugal, 2006b). Também em 2006, a Lei
n® 53-A passou a prever a utilizacao dos equipamentos de videovigilancia implementados
pelos municipios pelas forcas e servicos de seguranca (Portugal, 2006¢, art. 142).

Em 2007, a Portaria n® 1.542 do Ministério da Industria e Inovagao criou 0 novo
Regulamento do Controlo Metrol6gico dos Cinemometros - RCMC, em substituicdo a
Portaria n® 714/1989. O novo RCMC trouxe como inovagdes a expressa classificagdo dos
tipos de radares e a previsao de ‘erros maximos admissiveis’ na medicao realizada pelo
equipamento (Portugal, 2007f).
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5.2 Controlo do uso de alcool na conducao de veiculo automotor

A primeira vez que o Estado portugués normalizou a conducgéao sob efeito do alcool
foi por meio da Lei n® 3, de 1982. Essa norma atribuia a condugéo sob efeito do alcool
aquele que apresentasse um indice de medi¢ao superior a 0,8 g/l e para tal comportamento
previa, além de coima, a inibicdo de conduzir pelo periodo que variava entre 8 dias e
seis meses, definida conforme o teor alcodlico constatado durante a fiscalizagéo. Essa lei
também previa que, em caso de acidente do qual resultasse feridos ou mortos, o exame
de teor alcodlico deveria ser obrigatoriamente realizado (Portugal, 1982b). Para esclarecer
o procedimento do controlo da conducao sob influéncia do alcool também foi editado o
Decreto Regulamentar n® 87/1982 (Portugal, 1982a).

Observando-se a ineficiéncia da medida na reducdo do numero de acidentes
provocados pela direcao sob influéncia do alcool, em 1990, foi editado o Decreto-Lei n® 124,
que criminalizou a conduta de dirigir sob influéncia do alcool com uma taxa no sangue com
teor igual ou superior a 1,20 g/l. Previu igualmente que a recusa ao exame de pesquisa de
alcool submetia ao interveniente em acidente de transito a pena de prisdo ou multa, bem
como a suspensao do direito de dirigir pelo periodo de seis meses a cinco anos (Portugal,
1990).

O Decreto-Lei n® 124/1990 revogou a Lei n® 3/1982 e por meio dele operaram-se as
seguintes mudancas na legislacéo: a) passou-se a considerar sob influéncia do alcool todo
condutor flagrado com teor alcodlico igual ou superior a 0,50 g/l; b) foram aumentados os
montantes das coimas aplicaveis as contravengdes correspondentes a conduta de dirigir sob
influéncia do alcool, bem como da duracao das penas acessorias de inibicdo da conducao
de veiculos automotores (Portugal, 1990). A fim de esclarecer o novo procedimento do
controlo da condugao sob influéncia do alcool na condugao de veiculos automotores, foi
editado o Decreto Regulamentar n® 12/1990.

Em 1995, o Decreto-Lei n? 48, que instituiu o0 novo Codigo Penal Portugués, criou
especificamente o crime de conducgao de veiculo em estado de embriaguez, a ser atribuido
aqueles que fossem flagrados conduzindo veiculo com ou sem motor em via publica ou
equiparada com uma taxa de alcool no sangue igual ou superior a 1,2 g/l. O mesmo decreto
tratava como penas acessorias para aqueles que fossem condenados por crimes com
violacdo grave as regras do transito rodoviario a proibicao de conduzir veiculos motorizados
pelo periodo entre um més e um ano ou a cassacao da licenca de conducao de veiculo
motorizado (Portugal, 1995a).

O Decreto-Lei n® 2, de 1998, passou a prever que a recusa a submissao de
realizacdo de testes para a verificacdo de estado de embriaguez ou do efeito de
substancias estupefacientes por parte do condutor, em todas as fiscalizacdes, e demais
utentes da via, quando intervenientes em acidentes de transito, seria punido por crime de
desobediéncia (Portugal, 1998a).
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Em 2001, a Lei n® 77 alterou o tipo penal previsto no art. 292, passando a incluir o
cometimento de crime aqueles que conduzem veiculos sob influéncia de estupefacientes ou
substancias psicotrépicas. Como consequéncia, acrescentou a possibilidade de imputacao
das penas acessoérias de proibigdo de conduzir veiculos motorizados ou cassagéao do titulo
de conducéao aqueles flagrados nessa condicdo. Essa lei também previu a proibicao de
conduzir veiculos motorizados pelo periodo entre trés meses a trés anos a quem tenha sido
punido por desobediéncia por recusa a submissao as provas para a dete¢dao de condugao
sob o efeito de alcool, estupefacientes, substancias psicotrdpicas ou de efeitos analagos
(Portugal, 2001d).

Também em 2001, a partir do Decreto-Lei n® 162, o condutor passaria a ser
considerado sob influéncia do alcool se a taxa de alcool no sangue fosse igual ou superior
a 0,2 g/l (Portugal, 2001c). Contudo, em 2002, a Lei n? 20 voltou a elevar o indice alcodlico
admitido, reestabelecendo a taxa de alcool no sangue igual ou superior a 0,5 g/l para fins
de responsabilizagdo administrativa da condugao sob efeito de alcool (Portugal, 2002a).

Em 2005, o Decreto-Lei n® 44 elevou 0 montante das coimas relativas a conducgéo
sob a influéncia de alcool, que passaram a variar de 250 a 2500 euros, conforme o teor
alcodlico detetado no condutor infrator. Nos casos em que néo fosse possivel mensurar o
teor alcodlico do condutor ou que se comprovasse a conducao sob influéncia de substancias
psicotropicas, a coima seria aplicada na sua gradagao maxima, variando de 500 a 2500
euros (Portugal, 2005b).

Em 2013, a Lei n® 72 incluiu uma taxa alcodlica maxima diferenciada para os
condutores em regime probatdrio, de veiculos de socorro ou servigo urgente, de transporte
coletivo de criangas e jovens até 16 anos, de taxi, de veiculos pesados de passageiros e
mercadorias, bem como de veiculos de transporte de produtos perigosos, que passou a ser
igual ou superior a 0,2 g/l (Portugal, 2013).

As normas acima descritas expdem o histérico das regulamentagdes administrativas
e penais relativas a conducgao sob a influéncia do alcool ou de substancias estupefacientes
ou psicotrépicas em Portugal. Em resumo, atualmente, no ambito administrativo a puni¢ao
pode ser aplicada aos condutores flagrados com taxa de alcool no sangue igual ou superior
a 0,59/l e inferior a 1,2 g/l, com exce¢ao dos condutores em regime probatério, cuja taxa
limite considerada € igual ou superior a 0,2 g/l. No &mbito criminal, comete crime o condutor
apanhado em flagrante com taxa de alcool no sangue igual ou superior 1,2 g/l. Tanto a
infragdo administrativa quanto o crime de conduzir sob influéncia do alcool ou de substancias
estupefacientes ou psicotropicas ensejam a aplicacao da puni¢cao acessoria de suspensao
da licenca de conducgdo ou da cassacao da licenca de conducao/proibicdo de obté-la.
Saliente-se, por fim, que a recusa de submissao aos testes constitui-se como crime de
desobediéncia, punido com coima na sua gradagdo maxima e suspensao da licenga de
conducao. Nos termos da jurisprudéncia portuguesa, a disponibilizacao de ar alveolar, urina
ou sangue pelo condutor apanhado em flagrante no ato da fiscalizagao rodoviaria nao fere
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o0 principio da nao auto incriminagao (TRE, 2015).

5.3 O uso do cinto de seguranca dos dispositivos de retencao para criancas

Foi a partir do Cédigo da Estrada de 1994 que passou a ser exigida a utilizagao de
cintos de seguranca por todos os ocupantes dos veiculos em Portugal, tanto dentro quanto
fora das localidades, além da utilizacao de sistemas de retengéo no transporte de criangas.
No mesmo sentido, também a Portaria n® 849/1994 do MAI regulamentou a utilizacao
obrigatéria desses equipamentos no territorio portugués. Essas normas sofreram influéncia
da Diretiva n® 91/671/CEE, que intentava homogeneizar o uso desses equipamentos entre
0s paises componentes da UE .

Contudo, a supracitada portaria editada com o objetivo de regulamentar a norma
genérica prevista no CE, ainda admitia que na inexisténcia de sistemas de retengao para
criangas, estas poderiam ser transportadas utilizando cintos de seguranca, desde que
tivessem mais de 3 anos (Portugal, 1994c). Por este regulamento, embora nao obrigatério,
deveriam ser utilizados sistemas de retencao pelas criangas de até 12 anos e altura inferior
a 150 cm (Portugal, 1994c).

Em 2000, a Diretiva n® 2000/3/CE, rececionada pelo Decreto-Lei n® 225/2001, passou
a exigir a instalacao de cintos de seguranca de trés pontos nos veiculos a serem autorizados
a circular na UE. O prazo limite para a adequacgao a essa norma foi primeiro de outubro de
2004 (Portugal, 2001a).

Em 2003, a partir da Diretiva n® 2003/20/CE e da Portaria n® 311-A/2005, deixou de
haver qualquer excegao a utilizagao dos sistemas de retengao no transporte de criangas em
veiculos de passageiro de uso particular. Os sistemas de retengéo deveriam ser utilizados
por criangas de até 12 anos e altura inferior a 150 cm, prioritariamente no banco traseiro.
A Unica situagao excecional prevista relacionava-se aos veiculos de transportes publicos
de passageiros, que nao estavam obrigados a obedecer a essa regra. Por ocasidao do
Decreto-Lei n® 44/2005, as coimas relativas ao descumprimento do uso dos sistemas de
retencéo para criangas foram aumentadas (Portugal, 2005b).

Em 2013, a Lei n® 72 passou a exigir o uso dos sistemas de retencao por criangas de
até 12 anos e altura inferior a 135 cm, preferencialmente no banco traseiro(Portugal, 2013).

Em 2014, por influéncia da Diretiva n® 2014/37/UE e do Regulamento n® 44/UNECE,
foi editado o Decreto-Lei n? 170-A, que estabeleceu um amplo regime juridico sobre a
homologacao e utilizacao dos cintos de seguranca e sistemas de retencao para criancas em
veiculos rodoviarios. Essa norma passou a prever um conjunto detalhado de caracteristicas
que deveriam ser obedecidas para a construgao/confecao dos sistemas de retencéo para
criancas (Portugal, 2014c).

Saliente-se, por fim, que por forga da Lei n® 13/2006, nos veiculos de transporte
coletivo de criangas € obrigatéria a utilizacdo de sistemas de retencao para criangas
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(Portugal, 2006a).

5.4 Dispositivos de seguranca nos veiculos

Neste tdpico serdo abordados os principais itens de segurancga passiva e ativa que
obrigatoriamente devem estar presentes nos veiculos registados em Portugal. Ao longo das
normas, perceber-se-a mais uma vez que muitas das normas portuguesas foram motivadas
por orientagdes ou regulamentacées da UE, que devido a livre circulacdo no territorio
comunitario impuseram uma homogeneizacao de procedimentos e exigéncias.

Desde a década de 1970, a CEE editou vérias diretivas e regulamentos acerca
dos varios componentes dos veiculos, tais como sistemas de iluminacao, travoes e partes
estruturais dos veiculos (UE, n.d.). Como a essa época Portugal ainda nao fazia parte
da CEE, convém citar a Diretiva n® 92/53/CEE, que visava homogeneizar os requisitos
para a homologacao de veiculos automotores no espaco da Comunidade Europeia e
previa os equipamentos e caracteristicas minimas que esses deveriam possuir para ter
a sua circulagao autorizada. Com essa Diretiva, rececionada em Portugal por meio da
Portaria n® 658/1993/MAI, os veiculos de passageiros com até oito lugares sentados,
com excecao do condutor (categoria M1) em circulacdo na UE deveriam ser dotados
dos seguintes equipamentos/dispositivos de seguranga: controlo dos gases e poluentes
emitidos pelos veiculos automotores, em obediéncia a Diretiva n® 70/220/CEE; fechos
e dobradicas construidos e instalados seguindo as normas da Diretiva n® 70/387/CEE;
resisténcias dos bancos conforme a Diretiva n® 74/408/CEE; saliéncias exteriores segundo
as normas da Diretiva n® 74/483/CEE; sistema de iluminagdo conforme as Diretivas n®
76/757/CEE, 76/758/CEE, 76/759/CEE 76/760/CEE, 76/761/CEE, 76/762/CEE, 77/538/CEE,
77/539/CEE e 77/540/CEE; apoio de cabecga, em obediéncia a Diretiva n® 78/932/CEE;
areas envidracadas do veiculo conforme a Diretiva n® 92/22/CEE, dentre outros.

A mesma Portaria n? 658/1993/MAI rececionou também a Diretiva n® 70/156/CEE,
que tratou de forma inaugural dos veiculos de transporte de passageiros e de cargas
em circulacdo na CEE. Conforme essa diretiva, além dos equipamentos e dispositivos
supracitados, passaram a ser exigidos dispositivos de seguranca lateral, nos termos da
Diretiva n® 89/297/CEE, e sistemas anti-projecéo, nos termos da Diretiva n® 91/226/CEE,
para os veiculos de transporte de cargas que circulasse no espaco territorial da UE (CEE,
1970).

Em 1996, as Diretivas n® 96/79/CE e 96/27/CE estabeleceram os requisitos dos
ensaios de colisdo frontal e lateral em veiculos de passageiros da categoria M1. O Objetivo
era tragar no futuro, com base nesses ensaios, normas que garantissem uma maior
seguranga nos casos de colisdes frontais e laterais aos veiculos em circulagcdo na UE (CEE,
19962, 1996b).

Com o advento do Regulamento n® 661/2009/CE, estabeleceu-se novas regras e
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requisitos para a homologacao dos veiculos matriculados ou postos em circulagao na area
territorial da UE. Passou-se a exigir que os veiculos fossem concebidos e montados de
forma a minimizar o risco de lesdes nos ocupantes do veiculo e demais utentes da estrada,
submetendo o fabricante a realiza¢cao de ensaios de impacto. Por meio dessa norma foram
revogadas varias diretivas europeias, consolidando em um unico documento a relacao dos
equipamentos obrigatorios dos veiculos de transporte de passageiros e de carga. Também
foi por meio desse regulamento que passaram a ser exigidos o ‘controle eletrénico de
estabilidade’, o ‘sistema avancado de travagem de emergéncia’ e o ‘sistema de aviso de
afastamento de faixa’. O controle de estabilidade comecgou a ser exigido a partir de 1 de
novembro de 2011, para modelos novos de veiculos de passageiro de até oito lugares
sentados (categoria M1) e veiculos de carga com massa maxima superior a 3,5 toneladas
(categoria N1). O ‘sistema avang¢ado de travagem de emergéncia’ e o ‘sistema de aviso de
afastamento de faixa’ passariam a ser exigidos a partir de 1 de novembro de 2013 para
modelos novos dos veiculos de passageiros com mais de oito lugares, além do condutor
(categorias M2 e M3), bem como para os de transporte de mercadorias com massa maxima
superior a 3,5 toneladas (Categorias N2 e N3) (CE, 2009). Contudo, o ‘sistema avangado
de travagem de emergéncia’, por forca do Regulamento n® 347/2012/CE, teve seu prazo
maximo de exigéncia alargado para até 1 de novembro de 2018. O referido documento
também estabeleceu isengbes a determinadas classes de veiculos das categorias M2, M3,
N2 e N3 (CE, 2012).

Em 2015, a UE aprovou a regulamentagao do sistema eCall, um dispositivo eletrénico
de emergéncia instalado nos veiculos, que em caso de acidentes aciona automaticamente
0 numero de emergéncia europeu e favorece o socorro aos acidentados (CE, 2015).

Outra importante inovagao legislativa surgiu com o Regulamento n°2019/2144/UE,
a partir do qual se passou a prever a obrigatoriedade de instalagdo de varios dispositivos
de segurancga veicular, tais como o sistema avancado de travagem de emergéncia, de
adaptacao inteligente de velocidade, de aviso de afastamento da faixa de rodagem, de aviso
de sonoléncia e de falta de atencao do condutor, o sistema de detecao de obstaculos em
marcha-atras, o sistema de controlo da presséo dos pneus, a pré-instalagdo de dispositivos
de bloqueio da ignicao sensiveis ao alcool e o aparelho de registo de eventos (UE, 2019).
Com essa norma, esses equipamentos serdo necessarios para a homologacao dos veiculos
novos de todas as categorias de veiculos a motor, com implantacao obrigatéria entre julho
de 2022 e janeiro de 2029 (UE, 2019).

Embora nao relacionada diretamente a exigéncia de equipamentos/dispositivos
de seguranca ativa e passiva nos veiculos em circulacdo em Portugal, convém citar a
obrigatoriedade de realizagao de inspecdes perioddicas de segurancga na frota portuguesa.
Desde 1993, com a edi¢ao da Portaria n® 267/MAI, que rececionou a Diretiva n® 91/328/CEE
no ordenamento juridico portugués, passou a ser obrigatéria a realizacao de inspe¢des
periddicas aos veiculos pesados de mercadorias e passageiros, aos veiculos ligeiros de
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mercadorias e passageiros, as ambulancias, aos veiculos de transporte escolar, aos veiculos
de aluguer e aos licenciados na instrucao (Portugal, 1993). No mesmo sentido, em 1996, a
Portaria n® 117-A previu a realizagao de inspe¢des de seguranga nos veiculos envolvidos
em acidentes que tenham afetado a estrutura principal do veiculo, sistemas de suspensao,
travagem ou direcdo (Portugal, 1996b). Em 2014, foram incluidos no rol de veiculos a serem
inspecionados periodicamente'’, além dos ja citados, os veiculos a motor de 2 ou 3 rodas
com cilindrada superior a 125 cm? e os tratores de rodas com velocidade de projeto superior
a 40 km/h da categoria T5 (UE, 2014). Essa diretiva foi transposta para o ordenamento
juridico portugués por meio do Decreto-Lei n® 144/2017, contudo carece de regulamentacao
por parte da area de transportes do governo portugués para que produza efeitos (Circula
seguro, 2018).

5.5 Seguranca das vias

A elaboracdo dos Planos Rodoviarios Nacionais foram fundamentais para a
reorganizagao e expansao rodoviaria de Portugal. Foi a partir desses diplomas normativos
que foram estabelecidas as exigéncias minimas relacionadas as rodovias portuguesas, tais
como seus niveis de servico, formas de acesso e estrutura minima necesséaria ao bom
funcionamento da via, atributos e caracteristicas que tem impacto direto na seguranca
rodovidria do pais.

O PRN de 1985 dividiu a rede nacional em fundamental e complementar (Portugal,
1985a). A rede nacional fundamental passou a ser composta pelos itinerarios principais —
IP e a rede nacional complementar pelos itinerarios complementares — IC e outras estradas.
Os IP exigiam uma construcao que suportasse no minimo o nivel de servico B, onde era
proibido o acesso por parte de propriedades marginais durante toda a sua extensao, bem
como a circulacao de pedes, velocipedes e veiculos de tragdo animal (Portugal, 1985a).
Outra caracteristica importante dos IP € a necessidade de existéncia de uma faixa lateral
de cada lado da via, revestida por vegetacao adequada, com o objetivo de resguardar a
pista de interferéncias marginais (Portugal, 1985a).

Os IC exigiam constru¢des que suportassem no minimo o nivel de servigo C, onde
era proibida a criacdo de novos acessos privados a essas vias e 0s ja existentes deveriam
ser readaptados para atender ao interesse publico (Portugal, 1985a).

Em 1998 ocorreu uma revisdo ao PRN de 1985, altura em que houve uma
reclassificacdo das vias existentes e a inclusdo de uma nova categoria, as estradas
regionais (Portugal, 1998b). O PRN de 1998 também criou explicitamente a rede nacional
de autoestradas, vias com elevado grau de seguranga, construidas exclusivamente para o
trafego motorizado, cujos sentidos de circulacao sao obrigatoriamente separados por faixa

" A Diretiva n® 2014/45/UE prevé no art.2, ponto 2, situagcdes em que os veiculos listados na norma podem
ser dispensados da realizagdo de inspecoes periddicas.
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central ou obstaculos, que ndo possuem cruzamentos em nivel e nas quais séao proibidos
0s acessos por meio de propriedades limitrofes (Portugal, 1998b). A partir do PRN de 1998,
a necessidade de existéncia das faixas de vegetacao laterais as pistas, para fins de
protecao da estrada de interferéncias marginais, passou a ser exigida também para outros
tipos de vias (Portugal, 1998b). Também foi a partir do PRN de 1998 que comecaram a ser
utilizados sistemas inteligentes de informacdo e gestdo do trafego pelos 6rgaos de
seguranca e trafego rodoviarios (Portugal, 1998b).

Outra importante medida para o incremento da seguranca rodoviaria em Portugal
foi a obrigatoriedade de realizacdo das auditorias de seguranga rodoviaria - ASR, “um
procedimento formal de andlise de seguranga rodovidria do projecto (sic) de uma futura via
ou de reabilitacdo de uma via existente, com o objectivo (sic) de identificar caracteristicas
geométricas que possam ser factores (sic) de inseguranga” (da Maia Seco, Ferreira, Silva, &
Costa, 2008, p. 16), tais como pontos negros ou defeitos na geometria da via. As auditorias
de seguranga rodoviaria foram previstas como contributo para a redugao da sinistralidade
rodoviaria em Portugal desde a implementacao do PRN de 1998 e do PNPR em 2003 (DGV,
2003) e reforgadas pela Diretiva n® 2008/96/CE (UE, 2008), que estabeleceu a necessidade
de realizagdo de ASR nas vias componentes da rede rodoviaria transeuropeia. Como forma
de ampliar a realizacao de ASR e proporcionar maior segurancga rodoviaria, o Governo
Portugués autorizou a realizagéo de auditorias também nas vias da rede rodoviaria nacional,
segundo os critérios da entidade certificadora da via (Portugal, 2014a).
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6 COMPARACAO DOS ASPETOS GERAIS E DE SEGURANCA RODOVIARIA ENTRE
BRASIL E PORTUGAL

Com o intuito de subsidiar a resposta da pergunta de partida dessa investigagao,
realizaremos a comparagao das variaveis escolhidas no modelo de andlise relativas ao
Brasil e a Portugal.

6.1 Comparacao entre os modelos de organizacao politica e a estrutura
administrativa dos érgaos ligados a seguranga rodoviaria

Como consequéncia da adogao de formas de estado e sistema de governo dispares,
Brasil e Portugal tem modelos distintos de organizagao politica e administrativa.

Em relacdo especificamente as questdes relacionadas a seguranga rodoviaria,
verificamos que como reflexo dessa dissemelhanga, a maior discrepancia entre os paises
se materializa na organizacao administrativa dos 6rgaos com atribuicao sobre o tema. No
Brasil, devido a existéncia de trés esferas politicas distintas (Unido, estados e municipios),
consequentemente existem trés categorias de 6rgaos com atribuicées relacionadas ao
transito, com recursos humanos e materiais diferentes entre si (Brasil, 1988, 1997). E
necessario salientar que nao existe hierarquia entre esses 6rgados e que as receitas
destinadas a eles originam-se, em regra, na reparticdo de receitas de cada ente politico ao
qual o érgédo estd vinculado. Aliado a isso, embora tenha a competéncia de gestéo e
fiscalizagdo da execucgao da Politica Nacional de Transito, o DENATRAN n&o dispde de
meios coercitivos para exigir o seu cumprimento, tampouco para estabelecer san¢des aos
6rgaos que descumprirem as diretrizes e metas previstas.

A solucao para essa situagao, conforme o documento de Revisdo da Capacidade
Nacional de Seguranca Viaria do Brasil, elaborado pelo Banco Mundial, seria a criagcao de
uma agéncia de lideranca nacional forte, com competéncia para a tomada de decisao e a
gestao sobre os recursos financeiros destinados a cada 6rgao do SNT (The World Bank,
2015). Contudo, instrumentalizar essa medida demandaria alteracées legislativas e um
debate juridico acerca da autonomia dos entes politicos e da distribuicao de receitas entre
0s entes, estabelecida na Constituicao Federal. A outra possibilidade seria a Unido arcar
com a maior parte dos recursos financeiros necessarios a execug¢ao de uma politica nacional
de transito unificada, em semelhanga com o que foi realizado quando da implementagao do
programa de emergéncia mével SAMU (Ministério da Saude, 2006).

Em relacdo a Portugal, observou-se a existéncia de um conjunto de 6rgaos
suficientemente organizados para a execugao das politicas e atribuigdes relacionadas ao
transito rodoviario. Existe uma agéncia governamental de coordenagao a nivel nacional de
apoio ao Governo em matéria de seguranga rodoviaria, que também é responsavel pela
elaboragao e monitorizacdo dos planos nacionais de seguranga rodoviaria, denominada
ANSR (Portugal, 2007c). Convém salientar que apesar de competir a ANSR a elaboracao
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dos planos nacionais de seguranga rodoviaria, conforme ficou demonstrado quando
abordamos esse tema no capitulo 4, a elaborag¢ao dos planos conta com a participacao de
todos os 6rgaos governamentais e entidades publicas e privadas com interesse no tema,
que contribuem efetivamente com a propositura de medidas e assuncado de
responsabilidades (ANSR, 2009, 2017; DGV, 2003).

Em consequéncia de Portugal ser um estado unitario, o controlo e a distribuicdo dos
recursos para a execucao de politicas publicas é mais facilitada que no caso do Brasil, pois
0s recursos financeiros necessarios para a execucao das estratégias governamentais de
seguranca rodoviaria originam-se do mesmo ente politico e sdo aprovados em um unico
orgcamento.

Em outra perspetiva, convém também analisar os reflexos dos modelos de
organizacao politica na reparticdo de competéncias e na forma de producédo das normas
nos respetivos paises. Apesar da forma federativa do Brasil e da repartigao de
competéncias entre os entes, ndo foi constatada falta de uniformidade em relagdo a
normalizacao e ao ordenamento juridico do transito rodoviario no pais. Isso decorre do fato
da competéncia legislativa para as questbes relacionadas ao transito e aos transportes
serem de competéncia privativa da Unido (Brasil, 1988). Assim, em termos de legislagao e
normalizacao, apesar dos diferentes modelos de organizagao politica e administrativa, o
Brasil € semelhante a Portugal, onde vigoram normas uniformes e de execugao obrigatoria
em todo o territério nacional. Apesar disso, existem diferencas no processo de elaboracao
dos diplomas normativos, pois no Brasil existe um 6rgao técnico federal que emite
regulamentacdes sobre as normas de transito, o CONTRAN (Brasil, 1997), e em Portugal
as regras de transito sdo manifestadas por meio de leis ou decretos-leis, por fazerem parte
do rol de matérias de reserva relativa da Assembleia da Republica Portuguesa (Portugal,
1976a, art. 165).

6.2 Comparacao dos aspetos econdmicos gerais e o financiamento por parte de
organismos e instituicoes internacionais

A andlise dos indicadores econdmicos gerais relativos ao Brasil e a Portugal nos
permite verificar, ainda que somente nos casos mais evidentes, se o fator econémico
funcionou como constrangimento ou facilitador a implementacao de politicas de seguranca
rodovidria nos respetivos paises. A fim de complementar o diagndstico sobre as capacidades
financeiras de cada um dos paises, aliamos o exame sobre o recebimento de recursos
financeiros oriundos de organismos internacionais, o que nos permite verificar, caso tenha
ocorrido, se essa situagao favoreceu a algum dos paises na concretizagao dos seus objetivos
em relacdo a seguranca rodoviaria.

Os indicadores eleitos, PIB, taxa de endividamento, IDH, taxa de analfabetismo e de
escolaridade, demonstraram que apesar de haver diferencas entre os dois paises, suas
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situacoes econdmicas nao seriam, por si sés, um impeditivo para que 0s paises
desenvolvessem politicas de seguranca rodoviaria, se assim decidissem politicamente.
Ambas as economias apresentaram crescimento entre 1990 e 2019, a despeito das
recessdes sofridas em consequéncia das crises de 2008 e de 2011.

Observe-se que apesar dos retrocessos verificados ao longo do periodo estudado, a
economia de Portugal cresceu aproximadamente 300%, se avaliarmos os valores brutos
do PIB de 1990 e 2019 (The World Bank, n.d.-c). E se a populagao do pais hdo aumentou
na mesma proporcao (PORDATA, n.d.-f), o que pode ser verificado pela variacao da renda
per capita de US$ 7.884.618, em 1990, para US$ 23.145,041, em 2019 (The World Bank,
n.d.-e), € plausivel afirmar que as condigées econdmicas do pais melhoraram em relacdo a
1990, mesmo se considerarmos o nivel de endividamento do pais. Assim, apesar de nao se
poder afirmar que a condi¢do econémica do pais favoreceu a producao de politicas publicas
de seguranga rodoviaria, podemos inferir, a0 menos, que essa condi¢gdo nao atuou como
constrangimento para a sua execugao. Em rela¢do ao nivel de endividamento, apesar de ter
havido um maior percentual de comprometimento a partir de 2010 (Eurostat, n.d.-b), ndo foi
percebida diminuicdo substancial da produgéo de politicas publicas de seguranga rodoviaria
no pais.

Em relagédo ao Brasil a analise é similar, tendo em conta que o PIB do pais cresceu
cerca de 450%, se considerarmos os valores brutos desse indicador de 1990 e 2019 (The
World Bank, n.d.-b). Em 1990, a renda per capita era de US$ 3.100, 28 e em 2019, passou
a ser US$ 8.717,18 (The World Bank, n.d.-d). E apesar do nivel de endividamento do pais
estar aumentando (The World Bank, n.d.-a), a analise combinada desses dois indicadores
econdmicos nos permite inferir que se o Brasil ndo implementou suficientes politicas publicas
de seguranga rodoviaria no periodo estudado, isso ndo se deu exclusivamente por motivos
financeiros, ja que o pais apresentou uma melhoria da sua situacao econdémica entre 1990
e 2019.

Apesar desse cendrio positivo para ambos os paises, convém ressaltar que Portugal
recebe ajuda financeira da UE desde que ingressou no bloco, em 1986. Conforme foi
explicitado no capitulo 4, por meio do repasse financeiro originado dos fundos de apoio da
UE, que visavam uma homogeneizagao dos indicadores econémicos e sociais dos paises
componentes do bloco, foi possibilitada , dentre outras medidas, uma completa remodelacao
no sistema viario e dos transportes de Portugal. Esse fato, por si s, ja poe os dois paises em
situagcédo de desigualdade, tendo em vista que o Brasil ndo recebeu subvengdes financeiras
relevantes do Mercosul ou de quaisquer outras instituigdes internacionais. Por meio da
andlise dessa variavel, foi possivel concluir que mesmo que Portugal tivesse tido qualquer
constrangimento financeiro para a implementacao de politicas publicas de seguranga
rodoviaria, o que aparentemente nao ocorreu, a UE teria suprido, ainda que parcialmente,
esse constrangimento.
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6.3 Comparacao sobre a existéncia e atuacao de entidades nao governamentais
que promovam a seguranca rodoviaria

Tanto no Brasil quanto em Portugal existe um satisfatério numero de
instituicdes/entidades privadas envolvidas com a causa da seguranga rodoviaria. Mas
apesar de todas realizarem um trabalho bastante relevante, analisando-as sob o critério da
realizacao de praticas de advocacy e da efetiva participacdo na construcao das politicas
publicas de seguranca rodoviaria em seus paises, as instituicdes portuguesas destacam-se
frente as brasileiras.

As instituigcdes brasileiras ainda tem um alcance limitado e pouca influéncia na
producao de politicas publicas de seguranca rodoviaria de ambito nacional, apesar das
participacoes crescentes observadas nos ultimos anos. A participagdo da maioria delas
limita-se a manifestacbes em processos judiciais e/ou legislativos, escassas propostas de
projetos de lei e divulgacédo de estudos, relatérios e informacdes relacionados ao tema.
Somente o ONSV participou na elaboracdo do PNATRANS.

Do contrario, em Portugal, as instituicdes nao sé participam ativamente do processo
de formulacao das politicas publicas de seguranca rodovidria como executam algumas das
acdes planeadas, conforme pode ser verificado quando da implementacdo do PNPR, da
ENSR e do PENSE 2020.

6.4 Comparacao sobre a manifestacao de Chefe ou 6rgao de Governo em relacao a
seguranca rodoviaria

A comparagdo realizada nesse topico nos permitird analisar o grau de
comprometimento dos politicos do alto escalao do poder executivo com a causa da
seguranca rodoviaria entre 1990 e 2019, no Brasil e em Portugal. Esse exame foi realizado
considerando os planos de governo e as manifestagées publicas desses atores durante o
periodo supracitado.

A anadlise dos programas de governo e das manifestacdes publicas dos oito
presidentes do Brasil analisados nos leva a inferir que a questdo da segurancga rodoviaria
nao foi tratada de forma constante pelos chefes maximos do poder executivo do pais no
periodo supracitado. Dos oito presidentes, dois ndo fizeram nenhuma mencao a questao da
segurancga rodoviaria em seus programas de governo (Bolsonaro, 2018; Franco, 1993) e
outros dois fizeram mengdo apenas em um dos documentos, mesmo tendo sido
reconduzidos ao cargo através da reeleigao (da Silva, 2002, 2006; Rousseff, 2010, 2014).
Outra constatacao admissivel é a de que o investimento em infraestruturas rodoviarias foi
visto mais como fator de desenvolvimento econdmico do pais do que efetivamente como
contributo para a seguranca rodoviaria, como se pode verificar pelos programas de
governos dos presidentes FHC, Lula e Dilma Rousseff (Cardoso, 1998; da Silva, 2006;
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Rousseff, 2014).
Convém salientar que embora ndo tenha feito mencédo expressa a seguranca

rodoviaria em seu programa de governo, o presidente Jair Bolsonaro propbs pessoalmente,
por meio de projeto de lei, a alteragéo de varios artigos do CTB (Presidéncia da Republica,
2019c), determinou a realizacdo de uma reavaliacdo da normativa relacionada ao uso dos
equipamentos de controlo eletrénico de velocidade (Presidéncia da Republica, 2019a), bem
como a proibicao de utilizagdo desses equipamentos nas rodovias federais (Agéncia EBC
Brasil, 2019).

Em Portugal, diferentemente do que ocorreu no Brasil, todos os governos
constituidos manifestaram-se em seus programas de governo sobre a questdo da
seguranca rodoviaria. Os programas de governo analisados planearam um vasto rol de
medidas a serem implementadas ao longo dos anos, de forma continuada e coerente ao
alcance dos objetivos estratégicos do pais, sem percetiveis inconsisténcias ou
incongruéncias, apesar das alternancias de ideologias politicas ocorridas na assung¢ao do
poder durante o periodo estudado.

6.5 Comparacao sobre a existéncia de estratégias nacionais de seguranca
rodoviaria

Em termos de estratégia nacional, verifica-se que Portugal tem implementado de
forma ininterrupta planos de seguranca rodoviaria desde 1998. Esses planos foram
continuamente avaliados e melhorados, e a partir da ENSR, passaram a ser construidos
com base na definicado especifica de metas, calendarizagao, previsdo dos recursos
financeiros necessarios, definicdo da entidade responsavel por cada acao e a avaliacdo
continua do cumprimento dos objetivos. Para viabilizar a sua realizagao, envolveram direta
ou indiretamente todos os setores do governo e da sociedade relacionados a prevengao
rodoviaria. Saliente-se que mesmo que tenham sido constatadas criticas a execugao
desses programas € que eles nao tenham alcancado todos os propdésitos definidos, é
plausivel pressupor que o planeamento detalhado dessas agdes, nos moldes em que foram
realizadas, contribuiu para que as taxas de sinistralidade rodoviaria de Portugal fossem
reduzidas consideravelmente.

Em relacédo ao Brasil, apesar da existéncia de projetos nacionais relacionados a
seguranga no transito rodoviario desde 2002, nao foi verificado um planeamento eficiente e
coordenado dessa questao. As politicas nacionais de transito formuladas pelo CONTRAN
nem podem ser consideradas estratégias nacionais de combate a sinistralidade rodoviaria,
simplesmente por ndo possuirem, legal e administrativamente, recursos de controle,
acompanhamento e de definicdo das responsabilidades necessarias ao cumprimento dos
objetivos eventualmente estipulados (CONTRAN, 2004, 2014). Em relac&o aos projetos
implementados pelo Ministério da Saude, além de focarem-se quase que exclusivamente
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nos profissionais de saude, ndo contemplaram ag6es de abrangéncia nacional (Ministério
da Saude, 2002, 2017).

Em 2018, o Brasil tentou implementar o que seria de fato a primeira estratégia
nacional de seguranca rodoviaria do pais, o PNATRANS, contudo nem mesmo o
compromisso assumido com a década de acao declarada pela ONU fez com que o pais se
engajasse firmemente com essa causa. Primeiramente, por que as a¢gdes da década
iniciaram-se em 2011 e o projeto de lei do plano s6 foi aprovado pelo governo brasileiro em
2018 (Brasil, 2018). Secundariamente, por que mesmo com a sua aprovagao, nao foram
previstas na lei que o instituiu as fontes especificas de financiamento para as agdes a
serem realizadas. Outra evidéncia da falta de coordenacao entre os 6rgaos e o Poder
Executivo foi a extincdo, em dezembro de 2019, do Comité Nacional de Mobilizacao pela
Saude, Seguranca e Paz no Transito, mesmo sendo a ele imputadas diversas acdes no
PNATRANS (Brasil, 2018, 2019).

6.6 Comparacao sobre a influéncia dos organismos e instituicoes internacionais
nas praticas e normas de seguranca rodoviaria

Conforme ja foi demonstrado quando abordado o modelo normativo conjunto
adotado pelos paises componentes da UE, Portugal submete-se aos preceitos regulatorios
elaborados pelo bloco. Inclusive, essas normas muitas vezes nem precisam ser transpostas
para o ordenamento juridico nacional para terem validade em cada pais. Essa influéncia é
bastante significativa para a seguranga rodoviaria de Portugal, pois ‘forca’ o pais a
acompanhar os critérios e praticas de seguranca adotados por outros paises europeus que
tem desempenhos melhores em relacédo a reducdo da sinistralidade rodoviaria em seus
territérios. No mesmo sentido, embora menos explicita, também é possivel perceber a
influéncia da WHO/UN nas politicas implementadas nao sé em Portugal, mas em toda a
UE, especialmente pela adeséo dos paises do bloco a UNECE.

O Brasil, do contréario, ndo sofre expressiva influéncia do Mercosul. Percebe-se que
o bloco é mais vocacionado para questdées meramente econdmicas e de politica fiscal
externa comum, tendo avangado muito pouco desde a sua constituicdo em politicas comuns
de cunho social (Draibe, 2007). Em relagdo a WHO/UN, apesar de nao haver vinculacéao
formal, percebe-se, em regra, uma consonancia das medidas implementadas no Brasil com
o sugerido por essa instituicao, especialmente em relagao a produgao regulamentar por
parte do CONTRAN. Também é importante citar que o PNATRANS, apesar de todos os
problemas citados, foi editado em consequéncia da Década de acdo da ONU e representa
um progresso na elaboragéo de politicas nacionais de prevengao e seguranga rodoviarias
no Brasil.
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6.7 Resultado situacional do Brasil e de Portugal em relacao a seguranca rodoviaria

Nesse topico realizaremos uma comparacdao da situacdo geral, em 2019, da
seguranga no transito no Brasil e em Portugal. Salientaremos os aspetos normativos
vigentes e as transformagdes obtidas pelos programas e politicas executivas
implementadas ao longo dos quase 30 anos estudados.

6.7.1 Cdbdigo da Estrada de Portugal versus Codigo de Transito Brasileiro

O contexto normativo geral € provavelmente o ‘ponto’ relacionado ao transito
rodoviario em que menos existem diferengas significativas entre o Brasil e Portugal. Em
termos de procedimento, a principal discrepancia entre os dois paises € que em Portugal
todas as normalizagbes de transito tem que ser feitas através de lei ou ato equivalente
(Portugal, 1976a), enquanto no Brasil o legislador prevé a norma geral e deixa a cargo do
orgao técnico — CONTRAN a regulamentacao necessaria (Brasil, 1988, 1997).

Em relacao as leis basicas do transito do Brasil e de Portugal, ambos os cddigos
foram reformulados durante a década de 1990 e ainda estdo em vigor, com as respetivas
alteracdes. Trouxeram previsbes de penalizacdo sobre muitas circunstancias e
comportamentos que desvalorizam a seguranga na condugao de veiculos automotores, tais
como a nao utilizacdo de cintos de seguranca, o excesso de velocidade e a utilizacdo de
telemoveis (Brasil, 1997; Portugal, 1994a). Outra inovacao prevista pelos dois cédigos
foram as cartas por pontos e os regimes probatérios aplicados aos novos condutores
(Brasil, 1997; Portugal, 1994a).

Contudo, como € natural, também apresentam diferencas. O Codigo da Estrada
Portugués prevé o pagamento antecipado das coimas/multas, a possibilidade de controlo
pela velocidade média de circulacédo e a necessidade de utilizagao de coletes retrorrefletores
quando o veiculo esteja imobilizado na faixa de rodagem ou berma (Portugal, 1994a).
Em contrapartida, o CTB prevé a realizagao periédica de exame toxicolégico para os
condutores profissionais e exige a renovagao da carta de condugao e dos exames médicos
correspondentes em periodos maximos de 5 anos'?, a depender da idade do condutor
(Brasil, 1997).

6.7.2 Politicas de controlo de velocidade

Especificamente em relagdo ao controlo de velocidade, observou-se que as
velocidades maximas admissiveis entre os dois paises sao relativamente similares. No
Brasil, a velocidade admitida varia entre 110km/h a 60 km/h fora das localidades e de 80

2. Com a aprovagéo da alteragdo ao CTB realizada em setembro de 2020, mas ainda néo aplicavel, os prazos
de validade dos exame médicos e da CNH foram ampliados, consoante a idade e condigao profissional do
condutor. Recuperado de https://www.camara.leg.br/proposicoesWeb/prop_mostrarintegra?codteor=19041
75
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km/h a 30km/h dentro das localidades, a depender da via e de veiculo (Brasil, 1997). Em
Portugal, a velocidade varia de 120 km/h a 80 km/h fora das localidades e 50 a 20 km/h
dentro das localidades (Portugal, 1994a). Saliente-se que os sistemas viarios sao muito
diferentes nos dois paises, o que justifica, em parte, a diferenca entre as velocidades
maximas admitidas.

Quanto as politicas nacionais de controlo eletrénico de velocidade, observou-se
que os dois paises implementaram programas com esse objetivo. As primeiras normas
de regulagao do uso de cinemoémetros foi editada em Portugal em 1989 (Portugal, 1989Db,
1989c), enquanto que no Brasil as primeiras normas foram editadas em 1995 (CONTRAN,
1995a, 1995b). Ambas as legislacbes exigem que esses aparelhos sejam analisados
periodicamente pelos 6rgaos de metrologia, bem como que haja um percentual de margem
de erro sobre as velocidades medidas (CONTRAN, 2011, 2020; Portugal, 2007f).

N&ao nos focaremos na diferenga temporal entre a implementacao desses programas
pelos respetivos paises, dado que as informagdes oficiais localizadas ndao nos permitiram
definir com precisdo quando comegaram os programas de controlo eletrénico de velocidade
com a utilizacdo de equipamentos méveis/portateis nos dois paises estudados. O que
considera-se importante salientar sdo os aspetos diferentes entre os modelos adotados
no Brasil e em Portugal, especialmente em relacao a trés situagdes: a) o programa de
controlo eletrdnico fixo de velocidade implementado em Portugal a partir de 2016, apresenta
a peculiaridade de racionalizar os recursos publicos necessarios para a sua implementacao,
na medida em que permite o controlo efetivo sobre 50 pontos com o investimento em apenas
30 equipamentos de fiscalizac&o, que funcionam em regime de rotatividade (ANSR, 2016;
dos Santos, 2017); b) a legislacao portuguesa permite a utilizagao de cinemoémetros de
perseguigao em viaturas policiais descaracterizadas, com o objetivo de fiscalizar e controlar
as velocidades dos veiculos em circulagdo nas vias portuguesas (Portugal, 2005a, 2005b) e
c) a legislacao portuguesa também permite a fiscalizagcdo por meio do calculo da velocidade
média empregada durante a condugéao (Portugal, 1994a), o que até setembro de 2020 ainda
nao era autorizado no Brasil.

6.7.3 Politicas relativas ao uso do cinto de seguranca e dos sistemas de retengao por
criancas

Em relacdo ao uso do cinto de seguranca, conforme ja foi visto, esses equipamentos
passaram a ser de utilizagcao obrigatéria por todos os ocupantes do veiculo a partir da
edicdo dos ultimos codigos de transito em vigor nesses paises, ou seja, desde 1994, em
Portugal, e 1998, no Brasil (Brasil, 1997; Portugal, 1994a). No caso do cinto de seguranca
de trés pontos, este passou a ser exigido para todos os ocupantes do veiculo a partir de
2004, em Portugal (Portugal, 2001a), e somente em 2015 (CONTRAN, 2015a), no Brasil.

Em relagdo aos sistemas de retencdo para criangas, apesar do Cédigo da Estrada
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Portugués ter previsto a sua utilizagao desde a sua edigdo, somente a partir de 2005 que
esses dispositivos passaram a ser de utilizacdo obrigatéria em Portugal em veiculos de uso
particular (Portugal, 2005b). Deveriam ser utilizados no transporte de criangas até os 12
anos de idade e altura inferior a 150 cm, entendimento alterado em 2013, que passou a
exigir a utilizagao por criangas de 12 anos de idade e altura inferior a 135 cm (Portugal,
2013). Saliente-se que desde 2006 a utilizacao dos sistemas de retencao para criangas é
obrigat6rio também no transporte coletivo de criangas em Portugal (Portugal, 2006a).

No Brasil, os sistemas de retencdo para criancas passaram a ser obrigatorios
desde 2010, para criancas de até sete anos e meio de idade '*(CONTRAN, 2008). Em
complementacao, exige-se que as criangas até dez anos sejam transportadas com cintos de
seguranca, no banco traseiro. Saliente-se que, apesar de varias tentativas do CONTRAN,
até setembro de 2020 ainda ndo era obrigatdria a utilizacdo dos sistemas de retengéo para
criangas nos veiculos coletivos de transporte escolar de criangas.

6.7.4 Politicas de controlo a conducédo sob influéncia do alcool e outras substancias
estupefacientes

Ja no Caodigo de Transito de 1966, o Brasil previu punigdes para a direcao veicular em
estado de embriaguez alcodlica ou sob o efeito de substancia toxica de qualquer natureza
(Brasil, 1966). Portugal normalizou essa conduta de forma especifica apenas em 1982
(Portugal, 1982a, 1982b).

No Brasil, em termos de indices, qualquer valor detetado no exame de sangue ou
a partir de 0,05 mg/l, descontado o erro maximo admissivel de medi¢cao do equipamento
etildbmetro, o condutor passa a ser penalizado administrativamente com coima/multa de
aproximadamente trés vezes o salario minimo nacional'* e suspenséo do direito de dirigir
por 12 meses (CONTRAN, 2013). Saliente-se que o CTB prevé a aplicagao de coima de
igual valor para quem se recusa a realizar o teste para fins de comprovacgao da infragao.

Para fins de cometimento do crime, infringe a lei aquele que for flagrado com
teor alcodlico igual ou superior a 6 dg/l de sangue ou 0,34 mg/l no exame do etilémetro,
descontado o erro maximo admissivel de medicdo do equipamento, o qual podera ser
responsabilizado com uma pena de detencao de seis meses a trés anos, além de multa
e suspensao ou proibicdo de se obter a habilitagcao para dirigir veiculo automotor (Brasil,
1997; CONTRAN, 2013). E importante destacar que as esferas administrativas e criminais
sao independentes no Brasil, de forma que a fiscalizacdo de um condutor flagrado com

3 Com a aprovacéo do projeto de lei n® 3.267/2019 pela Camara dos Deputados e Senado Federal, em
setembro de 2020, a utilizagdo dos sistemas de retengdo passam a ser obrigatérios para criangas de até
10 anos ou altura de 145 cm. Em 13 de outubro de 2020, o referido projeto de lei foi sancionado com
vetos pelo PR, o que demanda uma nova votacao pela Camara dos Deputados e pelo Senado Federal
brasileiros.

14O valor da multa é de R$ 2.934,70.
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taxas superiores ao permitido enseja tanto a aplicagéo de coima quanto a sua sujeigao as
penas judiciais, em caso de condenacao.

Em Portugal, do contrario, a aplicacao das penalidades ocorre de forma gradativa.
Apenas quando € ultrapassado o limite € que a conduta de conduzir sob influéncia do alcool
enseja a responsabilizacdo criminal. No ambito administrativo, também hé diferenciagdes
conforme a categoria do condutor e o indice de embriaguez aferido durante a fiscalizagao.

Para os condutores em regime probatério, estariam a infringir o CE aqueles que
fossem flagrados com indice igual ou superior a 2 dg/I de sangue ou 0,08 mg de alcool por
litro de ar expelido pelos pulmdes (Portugal, 1994a). As outras categorias, foi estabelecido
indice limitrofe igual ou superior a 5 dg/l de sangue ou 0,21 mg/I de medi¢édo no etilémetro
(Portugal, 1994a). O valor das coimas a serem aplicadas varia de 250 a 2.500 euros
e também sofrem diferenciacdo em funcao dos indices e da categoria de condutores
envolvidos (Portugal, 1994a).

Todos os condutores flagrados sao penalizados administrativamente até o limite de
12 dg/l de sangue ou 0,52 mg de alcool por litro de ar, a partir do qual, passariam a cometer
o crime relacionado. A pena prevista nesse caso é de prisdo por até um ano ou multa de
até 120 dias (Portugal, 1994a, 1995a).

6.7.5 Comparacado das redes rodoviarias

Como ja foi explicitado, Brasil e de Portugal sdo altamente dependentes do modal
rodoviario. Seus sistemas rodoviarios sdao responsaveis pela maior parte do volume de
mercadorias e passageiros que circulam em seus territérios (EPL, 2018; INE, 2018b). Em
relacédo a frota rodoviaria circulante desses paises, observou-se que houve crescimento
ao longo dos anos de 1990 e 2019, tendo o Brasil alcangando uma taxa de motorizagéao
de 490,2' veiculos por grupo mil habitantes em julho de 2019 e Portugal uma taxa de
652,5 veiculos por grupo mil habitantes em 2018 (PORDATA, n.d.-i). Apesar desses dados,
nao houve um investimento homogéneo entre os paises estudados em infraestruturas
rodoviarias, como foi possivel demonstrar nos capitulos anteriores.

Nos ultimos 30 anos, Portugal investiu mais em infraestruturas rodoviarias
(proporcionalmente) que o Brasil. E isso refere-se tanto ao investimento direto por parte do
Estado Portugués, como por meio do capital privado, através dos programas de concessao
rodoviaria, que resultaram na cessdo de aproximadamente 20%'® da rede rodoviaria

5 A taxa de motorizacéo brasileira foi calculada pela autora com base na populacéo estimada para julho de
2019 pelo IBGE e pela frota de veiculos contabilizada pelo DENATRAN no mesmo més, recuperada nos
enderecos eletrdnicos https://www.ibge.gov.br/estatisticas/sociais/populacao/9103-estimativas-de-popul
acao.html?edicao=25272&t=resultados e https://www.gov.br/infraestrutura/pt-br/assuntos/transito/conteu
do-denatran/frota-de-veiculos-2019.

8O percentual foi calculado tomando como base a extenséo total da rede rodoviaria nacional e a extens&o
das vias concessionadas pelo Estado excluidas da gestao da IP. Informagdes extraidas do sitio eletrénico
da IP, recuperado em https://www.infraestruturasdeportugal.pt/pt-pt/rede/rodoviaria
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nacional portuguesa, excluido o percentual de vias geridas pela IP.

Além disso, € de se ressaltar que o crescimento da rede rodoviaria de Portugal
ocorreu de forma organizada, fundamentada em planos normativos nacionais que anteviram
as necessidades futuras do pais. Esses planos estabelecerem requisitos de circulagdo em
determinados tipos de vias, como por exemplo, niveis de servico minimos e restricoes de
trafego para alguns tipos de veiculos, e medidas de segurancga obrigatérias, tais como a
existéncia de separadores centrais entre as pistas e faixas de vegetagcao nas laterais da
via, a fim de resguarda-las de interferéncias marginais (Portugal, 1985a, 1998b). De modo
a ilustrar a melhoria da qualidade e nivel de seguranca da rede rodoviaria de Portugal,
segundo o ultimo relatério estatistico sobre os transportes e comunicagdes produzido pelo
INE, existem 3.122 km de vias com no minimo duas faixas em cada sentido de circulacao e
dotada de separadores centrais entre os fluxos, 0 que representa um percentual de mais de
17% da rede rodoviaria nacional portuguesa (INE, 2018b, p. 56). Em 1990, havia apenas
388,9 km de vias com essa configuracao (INE, 1990, p. 80).

Acrescente-se a esse cenario, a exigéncia legal de realizacdo das auditorias de
seguranga rodovidrias, que visam a eliminagao dos pontos-negros e defeitos de geometria
da via, bem como pela adequacao das imperfeicées (Portugal, 2014a, 2014b).

E sabido que o conjunto de medidas de intervencao viria tais como as que foram
executadas em Portugal privilegiam a seguranca rodoviaria, com atuacéo especial na
reducao do numero de acidentes e mortes no transito (Elvik, Hoye, Vaa, & Sorensen, 2009;
Haddon, 1980; Peden et al., 2004; UN, 2010). Nao por acaso, foi exatamente o que ocorreu
no pais. Além da reducgéo total dos numeros, as intervengdes realizadas na rede rodoviaria
de Portugal contribuiram para a redugao significativa do niumero de vitimas mortas fora
das localidades (ANSR, 2018b; DGV, 2001), resultado que provavelmente seria melhor se
as estradas nacionais estivessem sujeitas a pelo menos parte das exigéncias normativas
aplicaveis as auto-estradas, aos IP e IC.

Em relagdo ao Brasil, apesar do aumento na extensao da rede rodoviaria, nao foi
percebida uma melhoria na qualidade das vias ao longo do periodo estudado. A maior
parte das rodovias brasileiras continua em ruim ou péssimo estado de conservagao e com
deficiéncias em relagdo a geometria da via (CNT, 2001, 2019). Nao houve planeamento
por parte do Estado brasileiro na construcado dessas vias, que nao foram projetadas ou
reformuladas de forma que pudesse acompanhar o crescimento populacional e da atividade
econdmica do pais. Prova disso € que somente 10,6% das rodovias federais sao duplicadas
(CNT, 2019, p. 11), ou seja, possuem separadores ou obstaculos centrais entre os sentidos
de circulagdo. Nem mesmo os programas de concessao rodoviarias foram satisfatérios em
garantir uma melhoria do transito brasileiro. Do total da malha rodoviaria federal, somente
12% esté sob a gestédo do capital privado em forma de concessées (ABCR, 2019, p. 4). Em
relagdo a qualidade dessas vias, da extensdo avaliada pela Pesquisa CNT de Rodovias de
2019, 51,6% foi construida em pista simples de duplo sentido de circulagdo (CNT, 2019, p.
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107), 20,6% delas nao possui berma (CNT, 2019, p. 98), 13,8% possui trincas ou outros
defeitos na superficie do pavimento (CNT, 2019, p. 95) e 60,9% apresentam algum defeito
na geometria da via (CNT, 2019, p. 93).

Por esse e outros motivos, a infraestrutura de transportes brasileira, além de
insuficiente em relacao aos requisitos de seguranca (CNT, 2019), constitui-se em um dos
grandes entraves ao desenvolvimento econémico do Brasil (CNI, 2019).

6.7.6 Comparacao dos requisitos de seguranca dos veiculos automotores

E possivel concluir facilmente que tanto o Brasil quanto Portugal possuiam frotas
mais seguras em 2019 do que em 1990, pois muitos requisitos de fabricagcao e equipamentos
de segurancga ativa e passiva passaram a ser exigidos nesse periodo nos dois paises. E
apesar de ter sido constatada uma distancia temporal consideravel entre a implementacao
dessas medidas no Brasil, se comparadas a Portugal, é inegavel que o CONTRAN tem sido
eficiente em regulamentar, especialmente a partir de 2009, cada vez mais equipamentos,
dispositivos e testes para garantir a seguranca veicular no pais.

N&o obstante a melhoria do cenario da seguranca veicular no Brasil, a Europa
ainda se destaca no que se refere a alianga da tecnologia com a seguranga na condugao
veicular. Podemos citar duas importantes medidas que associam essas duas tematicas
e que muito contribuem para a seguranca e redugao da sinistralidade rodoviaria nesses
paises: a) o sistema eCall, um sistema eletronico de emergéncia instalado nos veiculos
e que € acionado em caso de acidentes (CE, 2015) e b) as mudancgas previstas pelo
Regulamento n? 2019/2144/UE, por meio do qual passarao a ser exigidos nos veiculos
automotores em circulacdo na UE, entre 2022 e 2029, equipamentos tais como o sistema
avancado de travagem de emergéncia, de adaptacao inteligente de velocidade, de aviso de
afastamento da faixa de rodagem, de aviso de sonoléncia e de falta de atencdo do condutor,
de detecao de obstaculos em marcha-atras e de controlo da pressao dos pneus, bem como
a pré-instalagéao de dispositivos de bloqueio da ignicao sensiveis ao alcool e o aparelho de
registo de eventos (UE, 2019).

Outra importante questdo que tem impacto na seguranca dos veiculos no Brasil,
refere-se a nao regulamentacao da inspecao periddica de seguranca. Apesar de estar
prevista desde 1997 e das varias tentativas de regulamentagéo por parte do CONTRAN,
todas as vezes que se tentou implementar essa medida no Brasil houve dificuldades
na sua execucao (CONTRAN, 2017, 2018a). A implementacdo dessa medida seria um
importante instrumento para mitigar o distanciamento existente entre a frota circulante e os
novos projetos de veiculos postos em circulacdo, considerando que somente esses ultimos
submetem-se as recentes exigéncias de seguranca veicular.
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Esse estudo teve sua génese na constatacdo de que Brasil e Portugal tinham, no
inicio da década de 1990, altos indices de sinistralidade rodoviaria, mas que ao fim de
29 anos, Portugal conseguiu reduzir expressivamente o niumero de mortes oriundas dos
acidentes de transito em seu territério, o que néo ocorreu no Brasil. Importava descobrir
quais fatores influenciaram nos resultados obtidos pelos dois paises, 0 que direcionou essa
investigacao para a analise da atuagao politica dos respetivos governos frente a situacao.

O objetivo principal era verificar se a questdo da seguranca rodoviaria foi eleita
como problema politico no Brasil e em Portugal, durante os anos de 1990 a 2019, e se
suas escolhas governamentais teriam contribuido para os resultados diversos no periodo
supracitado.

Para responder a essa pergunta e as outras correlacionadas como objetivos
especificos, desenhou-se um modelo de anélise que, utilizando-se da teoria dos fluxos
multiplos, de Kingdon, definiu como varidveis alguns aspetos sociais, econémicos, politicos
e ambientais relativos aos dois paises estudados. O intuito era que ao final fosse possivel
confirmar que em Portugal a questdo da seguranga rodoviaria foi eleita como problema
politico e por isso o pais obteve bons resultados em relagdo ao numero de mortos em
acidentes de transito e a seguranca rodoviaria em geral, ao contrario do Brasil, cujos
governantes ndo deram a devida atencao politica ao tema.

Conforme ja foi demonstrado, Kingdon defende que para que o agendamento politico
de uma questao ocorra é necessaria a confluéncia de trés fluxos, dos problemas, das
politicas e da politica, que se unidos atempadamente, formam a janela de oportunidade
para o agendamento e decisdo dessa questao pelo poder publico (Kingdon, 2014).

O fluxo dos problemas foi representado nessa investigacao pela escolha de duas
variaveis do modelo de analise desenhado: a existéncia e atuacao de entidades nao
governamentais na causa da seguranga rodovidria e a manifestacao explicita do Chefe ou
Orgao do Governo sobre essa questio durante seu periodo de governagao.

A transposicao do fluxo dos problemas para as realidades portuguesa e brasileira no
periodo de 1990 a 2019, nos permitiu verificar que tanto a perce¢ao social quanto a politica
da questao da seguranga rodovidria foram diferentes, na comparagao entre os dois paises.

Quanto a percegao social, a existéncia de um expressivo nimero de associagdes
privadas, ONG e assemelhados ligados ao tema seguranca rodoviaria no Brasil e em
Portugal denota que essas sociedades reconhecem o tema como um problema social
relevante. Contudo, apesar do reconhecimento do problema, ficou demonstrado que existem
diferencas percetiveis entre a atuacao dessas instituicdes nos dois paises, especialmente
em relacdo as praticas de advocacy.

A articulacao e atuagao das entidades portuguesas nos faz concluir que existe um
maior amadurecimento dessa sociedade em relacao ao tema. A propria recetividade do
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Governo e dos 6Orgaos relacionados a seguranga rodoviaria a essas instituicdes,
especialmente quando da elaboracdo dos planos nacionais de seguranca rodoviaria,
permite-nos concluir isso. Outro indicativo da maturidade da sociedade portuguesa nesse
quesito reflete-se na participagao das entidades profissionais e patronais ligadas direta ou
indiretamente a seguranca rodoviaria nas politicas publicas executadas no pais.

No Brasil, percebe-se a falta de unido das organizagbes sociais ligadas a seguranca
rodovidria, o que as enfraquece e dificulta uma a¢do coordenada que abranja todo o territorio
nacional. Também é percetivel que o envolvimento de algumas organizagdes profissionais
na causa da seguranga rodoviaria, tais como a CNT e a CNI, esta mais vinculado aos custos
econdémicos decorrentes da falta de uma infraestrutura rodoviaria adequada no pais do que
efetivamente com a perda de vidas humanas nos acidentes de transito.

Quanto a percecao politica, foi constatado que os governantes dos dois paises
também se comportaram de maneira diversa, durante o periodo estudado. Enquanto todos
os Governos constituidos entre 1990 e 2019 em Portugal manifestaram expressamente
intengcdo em contribuir com a causa da seguranca viaria no pais, no Brasil, nem todos os
presidentes eleitos abordaram explicitamente o assunto. Outro ponto importante de ser
salientado € que em Portugal, independentemente da orientacao ideoldgica do Governo
eleito, as acdes estatais desenvolveram-se de forma congruente, progressiva e em
consonancia com as melhores praticas de seguranca rodoviaria defendidas pela UE e pela
WHO, o que também n&o aconteceu no Brasil de forma unissona. Nem mesmo a adeséo a
Década de acéao proclamada pela ONU fez com que houvesse um maior engajamento dos
chefes do poder executivo brasileiro com a questdo da seguranca rodoviaria.

Ao fazer o mesmo exercicio de transpor o fluxo das politicas para as realidades
portuguesa e brasileira, percebemos que provavelmente este é o fluxo em que haja menos
diferenca entre os dois paises, dentro do contexto analisado nesse estudo. O fluxo das
politicas relaciona-se as solugdes/alternativas passiveis de serem implementadas para
atenuar os problemas, que nesse estudo referem-se aos gerados pela inseguranca e
sinistralidade rodoviérias.

A fim de materializar o fluxo das politicas nessa investigacao, analisamos a atuagéao
das entidades nao-governamentais na causa da seguranga rodoviaria, os indicadores
econdmicos gerais dos dois paises, a estrutura institucional dos érgaos relacionados a
questao e a influéncia dos organismos e instituicdes internacionais nas praticas e normas
de segurancga rodoviaria implementadas.

Em relagao as solugdes disponiveis para a mitigagéo dos problemas relacionados
a segurancga rodoviaria, ambos os paises tiveram um resultado satisfatorio. Por ébvio, é
necessario ressalvar as desigualdades estruturais e econdémicas existentes entre eles, mas
respeitadas essas diferencas, é possivel inferir que existiu um conjunto razoavel de opgdes
para melhorar, ainda que nao na sua totalidade, aspetos gerais relacionados a seguranca
rodoviaria no Brasil e em Portugal, de 1990 a 2019. Isto deveu-se, dentre outros fatores, ao
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envolvimento das comunidades politicas na propositura de solu¢des/alternativas para os
problemas relacionados a segurancga rodoviaria nos dois paises. Em Portugal, foi percetivel
a participacao das organizag¢oes sociais, das entidades profissionais e patronais ligadas
ao tema, das universidades e dos érgaos da UE no debate sobre a forma de reduzir a
inseguranca e sinistralidade rodoviarias no pais. No Brasil, também foi possivel verificar
o envolvimento de organizagdes sociais, entidades profissionais e da WHO nas questdes
relativas a inseguranca e sinistralidade rodoviarias no pais, especialmente por meio da
realizacdo de estudos, producao de relatérios e desenvolvimento de acdes sociais de
consciencializagao relacionadas a seguranca rodoviaria.

Ainda relacionado ao fluxo das politicas, convém analisar a estrutura administrativa
relacionada a segurancga rodoviaria no Brasil e em Portugal.

Apesar das dificuldades encontradas para a execugao de uma politica nacional de
transito no Brasil, como consequéncia da reparticao de competéncias e recursos entre
0s entes politicos, essa condi¢ao ndo €, por si s6, um impeditivo para que as acoes de
segurancga no transito sejam implementadas de forma controlada e eficiente no pais. Se a
efetividade desse sistema pode ser questionada, o ajuste necessario pode ser alcan¢ado a
partir recursos ja experimentados e que nao exijam necessariamente uma reformulagao
do SNT. Conforme ja foi apresentado, uma das solucdes elegiveis € a denominagao de
uma agéncia central de coordenacgao das politicas de segurancga rodoviaria do pais, que
por meio de convénios com os outros 6rgaos do SNT, repassaria e controlaria 0s recursos
financeiros destinados a realizacdo das acdes planeadas, a exemplo do que ocorreu quando
da implementacao do programa de emergéncia movel SAMU.

Em relagao a organizacao administrativa dos 6rgaos ligados a seguranga rodoviaria
de Portugal, a estrutura existente possibilita que os fins do Estado sejam alcangados de
forma satisfatoria, condicao alcancada especialmente apds as reformulagdes ocorridas na
década de 2000, que propiciaram a fusdo de érgaos e delimitagdes mais especificas de
competéncias.

Vinculado ao fluxo das politicas, existe ainda uma ressalva a se fazer em relacao
ao Brasil. Grande parte do reforgo legal efetuado deveu-se a uma caracteristica peculiar
do sistema de normalizagéo brasileiro nas questdes relacionadas ao transito rodoviario.
A despeito da regulamentacdo do CTB ser realizada por um 6rgao governamental, o
CONTRAN, suas camaras tematicas sdo compostas por técnicos de varias entidades
publicas e privadas ligadas a seguranga rodoviaria. Assim, é permitido um maior acesso e
discussao acerca das possiveis solugdes e alternativas disponiveis para os problemas do
transito rodoviario brasileiro. Esse modelo de constituicdo permite que as regulamentagdes
propostas pelo CONTRAN sejam mais técnicas, sofram menos interferéncias politicas e
sejam mais rapidas na implementagao. Essa é uma das justificativas para que em alguns
aspetos a seguranca rodoviaria no Brasil tenha avangcado satisfatoriamente.

Ha outro aspeto em relagéo ao fluxo das politicas que merece ser mencionado, mas



CONCLUSAO 109

nesse caso, existem diferentes cenarios em relacéo ao Brasil e Portugal.

Kingdon refere que as solucbes/alternativas disponiveis para ‘solucionar um
problema politico sdo analisadas sob varias nuances, para s6 ao fim, emergir a uma efetiva
consideragéo dos decisores politicos (Kingdon, 2014). Optamos nesse estudo por analisar
as opgdes dos dois paises para solucionar seus ‘problemas de seguranca rodoviaria’
também sob a 6tica das suas capacidades financeiras, a fim de verificar se essa questao
materializou-se como um impeditivo ou constrangimento para a concretizagdo de medidas
nos respetivos paises. A analise superficial sobre os dados do PIB do Brasil e de Portugal
nos induz a concluir que a situacado econdémica desses paises nao foi um fator de
constrangimento para a execugao de politicas rodoviarias entre 1990 e 2019. Contudo, uma
situacao especial colocou Portugal em uma situacado mais privilegiada financeiramente do
que o Brasil.

Conforme foi mencionado, desde a entrada de Portugal na UE, o pais € apoiado
financeiramente pelo bloco, o que se refletiu especialmente nas politicas de melhoria das
infraestruturas rodoviarias portuguesas e seu sistema de transportes publicos. Conforme foi
demonstrado, o Brasil ndo contou com os mesmos beneficios financeiros, nem por parte do
Mercosul, nem por outro organismo internacional. A intervengcao da UE em Portugal
também influenciou nas solucdes eleitas pelo pais em relagcdo as normalizagdes de
determinados procedimentos importantes para a seguranca rodovidria, tais como o0s
critérios para obtengao da carta de condugéao, a exigéncia de realizagao de auditorias de
seguranca viaria e de equipamentos e sistemas de seguranca obrigatérios nos veiculos em
circulagéo na UE.

Sob outra perspetiva, a intervencao da UE em Portugal nos remete também as
influéncias no fluxo da politica. Para Kingdon, o fluxo da politica pode ser impulsionado por
trés vertentes de forca politica: a opinido publica nacional, as for¢as politicas organizadas
e/ou por mudancgas substanciais no poder governativo (Kingdon, 2014).

Dentro desse contexto, elegemos as variaveis ‘manifestacdo do Chefe ou Orgado do
Governo sobre a seguranca rodoviaria’, ‘a influéncia de organismos e instituicoes
internacionais nas praticas e normas de seguranca rodovidria’ e ‘existéncia de planos e
projetos governamentais visando a melhoria da segurancga rodovidria’ para subsidiar uma
conclusao nesse quesito.

No caso de Portugal, houve tanto uma pressao de for¢as politicas organizadas,
vinculadas a UE, quanto alteragdes no poder governativo, que passou a ceder parcela
de sua independéncia aos érgdos comunitarios. Essa conclusdo se verifica a partir da
existéncia de planos nacionais de seguranca rodoviaria, previstos nos respetivos programas
dos Governos eleitos, em que sdo apontadas como metas posicionar Portugal entre os
paises com menores taxas de sinistralidade entre os paises da UE. No mesmo sentido, a
existéncia de transposicao de diretivas europeias com impacto na segurancga rodoviaria
para o direito nacional portugués confirma ter havido alteragdées na forma de execugao do
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poder governativo.

Ao analisar o fluxo da politica no Brasil, entre 1990 e 2019, percebemos ter existido
um movimento politico organizado, especialmente a partir de 2011, capitaneado pela WHO,
em virtude da ‘Década de agéo pela seguranca no transito’. Foi proposto o primeiro plano
nacional para reducao de mortes e lesdes no transito, o PNATRANS, que apesar do atraso
na sua tramitacao, representou um avangco em termos de politica nacional de seguranca
rodoviaria no Brasil. Percebeu-se também um incremento pelo CONTRAN de normalizagdes
relativas a seguranca dos veiculos e aos critérios para obtencdo e manutencao da carta de
condugao, também por influéncia das recomendagdes da WHO.

Em relagdo as alteragbes do poder governativo, apesar das alternancias de
ideologias politicas na assung¢ao do poder executivo brasileiro, ndo foram constatadas
modificagcdes substanciais na forma de ‘realizar escolhas’ pertinentes a seguranca
rodoviaria no pais. O Unico presidente a abordar direta e pessoalmente as questdes ligadas
a seguranga rodoviaria e aos acidentes de transito foi o presidente Jair Bolsonaro, que
propés a alteracao de varios artigos do CTB. Contudo, apesar do pioneirismo da acéao, as
proposigdes do presidente nao foram bem recebidas pela Camara dos Deputados e Senado
Federal, que propuseram alteragbes substanciais ao projeto de lei, sob o argumento de que
as propostas originais contrapunham-se ao recomendado pelas principais instituicoes
nacionais e internacionais relacionadas a seguranc¢a do transito rodoviario.

A analise do conjunto de variaveis enumeradas em combinagdo ao disposto na
teoria dos fluxos multiplos de Kingdon nos permite avaliar se houve ou ndo a criacao
da ‘janela de oportunidade’ no Brasil e em Portugal. E com isso, podemos responder
se consequentemente foi favorecido ou ndo o agendamento da questao da seguranca
rodoviaria nos dois paises em estudo.

No caso de Portugal, houve a confluéncia dos fluxos dos problemas, das politicas
e da politica. A seguranga rodovidria foi reconhecida como um problema social e politico,
foram propostas solugdes viaveis técnica e economicamente para mitigar a ocorréncia de
acidentes e mortes oriundas do transito rodoviario e houve condicdes no cenario politico
portugués para a execucao das medidas de politica necessarias a consecugao dos objetivos
relacionados a questao.

Convém salientar também, como foi exposto durante essa investigagao, que o
fator decisivo da mudanca das politicas de seguranca rodoviaria implementadas desde a
década de 1990 em Portugal foi a entrada na UE. Nesse caso, ainda segundo o modelo
de Kingdon, a UE pode ser interpretada como um empreendedor politico nas questdes
de seguranca rodoviaria portuguesas, pois com o intuito de homogeneizar as condi¢coes
sociais e econdmicas de todos os paises do bloco, acabou por viabilizar e realizar a pressao
necessdria para a melhoria dos indicadores relacionados ao transito rodoviario em Portugal.

Em relagao ao Brasil, ndo parece ter ocorrido a confluéncia dos fluxos estabelecidos
por Kingdon, e em consequéncia disso, nao teria ocorrido a janela de oportunidade que
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culminaria com o0 agendamento da questdo da seguranga rodoviaria no pais. A despeito
da quantidade de vidas brasileiras perdidas todos 0os anos em acidentes rodoviarios, ainda
existem dificuldades dos decisores politicos considerarem a seguranga rodoviaria como um
substancial problema politico, merecedor de um planeamento constante e progressivo por
parte do Estado. E apesar de existirem solugdes viaveis para a mitigacdo desse problema,
salvo em situagdes pontuais, tais como quando da elaboragéo da ‘lei seca’, por exemplo, ndo
existiram atores e/ou intervenientes politicos fortes que tenham sido capazes de alavancar
a questao da seguranca rodoviaria na sua totalidade no Brasil. Nem mesmo a proclamacao
da Década de acao pela ONU e o maior envolvimento social e governativo com a questao
nos ultimos anos foi suficiente para provocar uma tangivel reviravolta capaz de influenciar
na eleicdo da questdo da seguranca rodoviaria no pais.

Apesar disso, ndo podem deixar de ser reconhecidos 0s avangos obtidos pelo Brasil
durante o periodo estudado. Se considerarmos que a populagao cresceu aproximadamente
40%, de 1990 a 2019, e a frota aumentou em cinco vezes em relacao a 1990, mesmo com
um elevado numero de acidentes, feridos e mortos oriundos dos acidentes de transito, é
possivel concluir que o pais obteve importantes avangos em relagéo a seguranga rodoviéria,
pois esses indicadores ndo cresceram na mesma proporgao.

Se considerarmos também que uma parcela consideravel do avanco de Portugal em
seguranca rodoviaria deveu-se a influéncia e ao financiamento da UE e que o Brasil ndo
conta com a mesma ajuda, mais ainda louvamos a atuacao do Brasil.

Inclusive, esse estudo foi util ao demonstrar que, dentre os critérios eleitos
delimitados no modelo de analise, a diferenga mais evidente dentre os fatores que
influenciam na seguranca rodoviaria relativos aos dois paises consiste nos seus sistemas
de infraestruturas rodoviarias. Conforme foi demonstrado, Portugal reformulou
completamente seu sistema viario a partir do inicio da década de 1990, tornando-o n&o s6
mais interligado com todas as regides do pais € com a Espanha, mas também mais
adequado aos niveis de seguranca e fluidez exigidos pela UE. Saliente-se que o
investimento em infraestruturas rodoviarias também foi uma das solucdes eleitas pela
Espanha para o combate a sinistralidade rodoviaria nesse pais, conforme o estudo
realizado por Bertho e Mddenes (Bertho & Modenes, 2012).

Considerando esse cendrio, convem sugerir que futuras investigagbes alarguem e
aprofundem esse objeto de estudo em relagéo a outras medidas de politica que privilegiem
a segurancga rodoviaria e principalmente a redugdo do numero de mortes em acidentes
de transito. E salutar confirmar ou infirmar se o sistema viario, como medida de politica
eleita, € realmente um dos principais fatores com interferéncia nos resultados obtidos pelos
dois paises. No mesmo sentido, convém que outras investigacdes explorem com mais
profundidade os fatores com influéncia na nao eleicao da seguranga rodoviaria no Brasil, 0
que foi inviabilizado devido a limitagdo de folhas da presente dissertacao.

Por fim, corroborando todo o conhecimento aqui produzido, essa dissertacao faz-se
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importante para comprovar que a diferenca entre os resultados em relagcédo a seguranga
rodoviaria obtidos por Portugal e pelo Brasil ndo podem ser simplificados unicamente a
critérios econémicos ou a questbes entre ‘paises desenvolvidos’ e ‘paises em
desenvolvimento’. Como pode ser comprovado, um dos fatores de maior influéncia, nesse
caso especifico, foi a escolha politica realizada nos dois paises, que no primeiro caso, deu
a questao a atencao necessaria, e no segundo caso, nao.
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