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RESUMO

Este trabalho é resultado de uma pesquisa de campo feita sobre a Lei Seca 12.760/12 de
20 de dezembro de 2012, regulada pela Resolugdo do Contran n® 432/2013 e instituida
pelo Cddigo de Transito Brasileiro. A pesquisa foi realizada por meio da imersao no
orgdo Denatran (Departamento Nacional de Transito), do Ministério das Cidades, e no
Detran (Departamento Estadual de Transito) do Distrito Federal. Por meio de
entrevistas, observacdo participante e analise documental, foram analisados de forma
qualitativa e quantitativa os resultados da Lei Seca em ambito nacional e no Distrito
Federal. Os referenciais teoricos discutidos e que embasam o relatério tratam das
Politicas de Seguranca Viaria e da etapa de implementacdo de Politicas Publicas.
Objetivou-se analisar como vem sendo implementada a Lei 12.760/12 no sentido de
diminuir o uso de bebidas alcoodlicas enquanto se dirige entre 0 ano de 2008 e 2014, no
Brasil e especialmente no Distrito Federal. Assim como o papel das campanhas
educativas como forma de conscientizacdo dos individuos. Pelas descobertas do
trabalho percebeu-se que h& avangos e 0s gestores sdo positivos em relacdo aos

resultados da Lei, mas apontam pontos relevantes que precisam ser melhorados.
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1 Introducao

Tendo em vista os altos indices de acidentes/mortes causados por pessoas que
dirigiam embriagadas, o0 governo brasileiro passou a criar e implementar normas legais
a partir de 2007, que se tratavam de medidas para diminuicdo de acidentes causados
pela embriaguez dos condutores de automoveis. Primeiramente, as medidas atingiam as
rodovias com a proibicdo de venda de bebidas alcodlicas por estabelecimentos nas
estradas, e depois novas normas legais foram sendo criadas para dar forca as metas da
Politica Nacional sobre o alcool de 2007, como a criacdo da lei 11.705/08, conhecida
como Lei Seca. Essa primeira Lei Seca de 2008 tinha como principal caracteristica a
admissao de pouca concentracao de alcool por litro de sangue no individuo, sendo igual
ou superior a seis decigramas constatado crime, podendo o condutor ter o direito de
dirigir suspenso e pagar multa, isso com a devida comprovacdo do estado de
embriaguez atestado pelo etilometro, vulgarmente conhecido como ‘bafometro”
(BRASIL, 2008).

Com sua posterior mudanga em 2012, a “Nova Lei Seca” 12.760/12 ficou mais
rigida, ndo admitindo nenhuma quantidade de alcool no sangue do condutor do veiculo,
caso em que isso ocorra serd punido com multa quase que o dobro da antiga Lei, além
das san¢Oes administrativas e penais como na Lei de 2008. Para atestar que o condutor
esta dirigindo com sinais indicadores de alteracdo psicomotora o préprio agente de
transito pode fazé-lo, com uma valoracdo subjetiva, sem a necessidade do etildmetro
(bafémetro). O termo “Lei Seca” foi usado pela primeira vez nos Estados Unidos por
volta de 1920, fazendo referéncia a politica vigente que proibia o comércio de bebidas
alcodlicas no pais, e ja no Brasil, o termo é apelidado para a politica de ac¢do contra o
uso de bebidas alcodlicas associadas a condugdo de automoveis (BRITO, 2014).

A Lei Seca € uma lei que em seu conjunto de a¢Bes normatizadas tem como
objetivo repreender 0s usuarios de automoveis, assim como prevenir 0s pedestres e, por
exemplo, ciclistas, de sofrerem um acidente ocasionado pela ingestdo de bebida
alcoolica de um terceiro. Ha paises em que ndo é admitida nenhuma quantidade de
alcool no sangue do individuo enquanto dirige, como € o caso do Brasil atualmente, e
que as leis sdo mais ou tdo rigidas como aqui, porém, existem paises que permitem que

0 condutor ingira alguma quantidade de bebida alcodlica e dirija, sem sofrer punicdes.



Na Inglaterra, nos Estados Unidos e na China, por exemplo, a toleréncia é de até
8 decigramas de alcool por litro no sangue, ou seja, o nivel de alcool no sangue é mais
tolerante nesses paises do que no Brasil, porém, as multas tém o valor muito mais alto e
as medidas punitivas como prisdo e suspensao do direito de dirigir sdo mais rigorosas
(LEI SECA PELO MUNDO, 2013).

A eficécia das politicas de transito de um pais, a principio, muitas vezes nao esta
ligada diretamente ao quanto punitiva ou rigida uma lei é. Em uma politica, como a Lei
Seca, os seus resultados dependem de vérios fatores que ndo s a institucionalizagdo da
lei e 0 que seus artigos defendem, mas também, por exemplo, o comportamento dos
individuos em se tratando do tema, ou seja, a receptividade e capacidade do publico
alvo da politica, no caso os condutores de automdveis, possui para compreender o
objetivo da politica, a sua responsabilidade enquanto cidaddo e consciéncia para com a
sociedade guando se pode colocar em risco a vida de outras pessoas a partir de um ato

pessoal.

Nesse sentido, a Lei Seca funciona com acdes de fiscalizacdes realizadas pelos
orgdos de transito, como o Detran, Policia Militar e Policia Rodoviaria Federal, que
realizam “Blitz” em pontos estratégicos da cidade para flagrarem motoristas que tenham
bebido e estdo em desacordo com a lei. Paralelo as fiscaliza¢des, ocorrem campanhas
educativas para a sociedade, muitas vezes acontecendo em conjunto com as

fiscalizacOes.

Quando ndo realizadas ao mesmo tempo, “Blitz” e campanha educativa, as a¢des
de conscientizacdo para o transito acontecem em diferentes periodos, diferentes locais e
ocasides. Existem periodos especificos em que sdo vinculadas campanhas de educacéao
no transito, como € o caso das campanhas no periodo do Carnaval. As campanhas para o
Carnaval sdo realizadas todos 0s anos e em todos o0s casos abordam a questao do alcool,
justamente por ser uma época em que 0 consumo de alcool entre as pessoas cresce e 0S
acidentes também, além da quantidade de automoveis nas rodovias do Brasil e 0 maior

indice de mortes.

Quando néo se esta em um periodo especifico do ano que merece maior atencao
dos 6rgdos de transito, tanto com fiscalizagGes como para conscientizar os individuos,
sédo feitas agdes pontuais de educacdo para o transito em bares, nas ruas, em colégios, e

até em O6rgdos do governo ou empresas privadas, desde ensinar as criangas a



atravessarem uma faixa até para uma pessoa que ja possui habilitagdo se conscientizar
sobre a questdo do excesso de velocidade e, por exemplo, a ingestdo de bebidas
alcodlicas. As acbes variam entre campanhas no radio, passeatas, propagandas

televisionadas ou, por exemplo, adesivos em automoveis.

Levando em conta os aspectos levantados, pode-se considerar que a Lei Seca vai
além de uma lei que apenas proibi as pessoas de beberem, ela tem como objetivo
promover a paz no transito e, alguns impactos mais nitidos de politicas como essa pode

demorar mais tempo para que sejam notados quando se fala em campanhas de educacéo.

Nas escolas de ensino bésico, por mais que ndo sejam feitas campanhas contra o
alcool para as criangas, outros temas sao abordados por equipes de educacdo para o
transito do Detran, como ensinar qual o modo correto de atravessar uma faixa de
pedestre, onde transitar na rua, a importancia de usar o cinto de seguranca e outras

problematicas.

No mundo, segundo informacGes do Retrato da Seguranga Viaria 2014,
documento desenvolvido pela Ambev, Falconi Consultores de Resultado e o
Observatorio Nacional de Seguranca Viaria, com dados extraidos da Associacao
Nacional dos Transportes Publicos (ANTP), da Confederacdo Nacional do Transporte
(CNT), do Datasus (Departamento de Informatica do Sistema Unico de Saude), do
Departamento Nacional de Trénsito (Denatran), Instituto Brasileiro de Geografia e
Estatistica (IBGE), do Instituto de Pesquisa Econdmica Aplicada (IPEA) e da
Organizacdo Mundial da Saude (OMS), acidentes de transito sdo a 9% maior causa de

Obitos no mundo e essa realidade pode se tornar ainda pior.

Tendo em vista essa situacdo, em 2010 a Organizacdo das Nacdes Unidas
(ONU) formulou a Década da Acdo pela Seguranca no Transito, que vai de 2011 a
2020, com o intuito de promover iniciativas desenvolvidas por diferentes paises para
reduzir pela metade o numero de 6bitos devido a acidentes de transito (AMBEV;
FALCONI; ONSV, 2014).

O Brasil, por sua vez, aderiu a “Década de Ac¢do pela Seguranga no Transito”,
assim como outros paises-membros da ONU. Aqui foram convocados 0Orgdos do
governo, a iniciativa privada e a sociedade civil para o enfretamento dos problemas

relacionados a seguranca viaria do pais. Em 2010 o governo federal estabeleceu uma



proposta que foi o “Plano Nacional de Redu¢do de Acidentes e Seguranca Viaria para a
Década 2011-2020”, liderado pelo Ministério das Cidades (AMBEV; FALCONI,
ONSYV, 2014). Langou também o programa “Vida no Transito”, que integra o projeto
Road Safety in Ten Countries (RS-10), que é coordenado globalmente pela OMS. O
programa € liderado no Brasil pelo Ministério da Saude e pela Organizacdo Pan-
americana da Saude (PAHO) e envolve cinco cidades: Belo Horizonte, Campo Grande,
Curitiba, Palmas e Teresina. O foco é reduzir as mortes e lesdes no transito a partir da
qualificacdo da informacdo e de acgdes intersetoriais (AMBEV; FALCONI; ONSV,
2014).

A regido no Brasil que apresenta 0 maior numero de Obitos no transito é a
Sudeste, com 16.133 vitimas fatais, em seguida o Nordeste com 13.522, Sul com 7.653,
Centro-Oeste com 4.587 e Norte com 3.794 vitimas fatais. Se considerarmos o
indicador de ébitos por 100 mil habitantes , segundo o Relatdrio, o Centro-Oeste se
destaca com 31,8 Obitos, seguido pelo Sul (27,6), Nordeste (25,1), Norte (23,3) e
Sudeste (19,8) (AMBEV; FALCONI; ONSV, 2014).

No Brasil, segundo o relatorio, em 2012 foram 45,7 mil vitimas fatais e 177,4
mil feridos. Em 2010, no ranking mundial da Organizacdo Mundial da Saude (OMS), o
Brasil ocupava a 1482 posicdo com um indicador de 22,5 ébitos por cem mil habitantes,
enquanto o Chile apresentava um indicador de 12,3; a Argentina 12,6; e México 14,7
Obitos por cem mil habitantes. Porém, segundo o Relatério da Seguranca Viaria 2014 o

indicador brasileiro era pior, de 22,9 6bitos a cada 100 mil habitantes.

Além da Década da Acdo pela Seguranca no Transito, desde 2012/2013 um
movimento que ganhou dimens@es internacionais e acontece sempre no més de maio, é
0 Maio Amarelo. Esse movimento surgiu da propria sociedade com o apoio do governo
e empresas para mobilizar as pessoas para um transito seguro em qualquer situacao.
Chama-se Maio “Amarelo” justamente porque o amarelo simboliza a aten¢do e a
sinalizacdo de adverténcia no transito. J& 0 més de maio foi escolhido por ter se tornado
referéncia mundial para o balanco das a¢des que o mundo inteiro realiza, assim como a
Década de Agdo pela Seguranca no Transito foi criada também no més de maio. O
objetivo € tornar o tema “transito” corrente durante todo o més de maio e estimular a
participacdo de toda a populacdo, empresas, governos e entidades para um transito mais
seguro (MAIO AMARELDO, 2015).



Desta forma, movimentos como esses contribuem para alertar os cidadaos dos
perigos do transito e conscientiza-los, porém, como ja ressaltado, para a Lei Seca é
necessario também que haja continuidade nas fiscalizagdes visando que o cenéario
brasileiro e mundial mude. O Retrato de Seguranca Viaria (AMBEV; FALCONI,
ONSV, 2014) ainda cita que além de educacdo e fiscalizacdo o Brasil precisa enfrentar
outros obstaculos para mudar a realidade, como melhorar a seguranca nas vias e gerir e
coletar melhor os dados relacionados a violéncia no transito para que se tenha uma real

percepcao do problema.

A analise das acbes implementadas para evitar a ingestdo de bebida alcoodlica
dos cidaddos engquanto conduzem seus automoveis e os resultados que a Lei Seca
12.760/12 tem obtido foi feita por meio da imersdo no Denatran (Departamento
Nacional de Transito) e no Detran (Departamento de Transito) do Distrito Federal. No
Denatran, inserido no Ministério das Cidades (uma das principais fungdes do Ministério
das Cidades é coordenar o Sistema Nacional de Trénsito - SNT e a ele esta vinculado o
Conselho Nacional de Transito - CONTRAN e subordinado ao Departamento Nacional
de Transito — DENATRAN), a imersdo se deu na Coordenagao-Geral de Qualificacdo

do Fator Humano no Transito.

J& no Detran foram feitas consultas a Assessoria de Comunicacdo (ASCOM) e
imersdo na Diretoria de Educacdo de Transito (DIREDUC). Como o Denatran é
responsavel pela formulacdo e execucdo de agdes em nivel nacional, e 0 Detran, no caso
o do Distrito Federal, atua de forma regional, pode-se constatar alguns contrastes que
permeiam essa questdo de esferas de atuacGes. Como exemplo, a capacidade que tem
cada 6rgdo de transito de uma cidade em implementar suas politicas, ao passo que segue
recomendacdes, € coordenado e supervisionado por instancias que regem a Politica
Nacional de Transito, como o Conselho Nacional de Transito (CONTRAN) e o proprio
Denatran.

O objetivo deste trabalho foi estudar a Lei Seca a partir da Lei 12.760/12, tanto
em nivel nacional quanto no Distrito Federal, no sentido de saber como vem sendo sua

implementacao.

Para se aproximar da pergunta central do trabalho, com objetivos especificos, foi
preciso: caracterizar o contexto mundial e nacional dos problemas de acidentes de

transito; identificar os principais resultados quantitativos a partir da implementacdo da
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Lei Seca no Distrito Federal de 2008 a 2014; e averiguar a percep¢do dos gestores

nacionais e distritais sobre os resultados da implementacdo da Lei Seca.

Numa politica como a escolhida, onde o beneficiario é toda a populagdo e
individualmente cada cidad&o, existem fatores que contribuem para o resultado positivo,
esperado, ou negativo, controverso com o0 desejavel. Tendo em vista estas
complexidades, a dimenséo escolhida a ser estudada foram as acGes implementadas para
evitar a ingestdo de bebida alcodlica dos cidaddos enquanto conduzem seus automoveis.
A unidade de analise que foi articulada com a pergunta central do trabalho aborda
pontos da implementacdo a fim de analisar os resultados da primeira politica da Lei
Seca em comparacao a atual e o seu funcionamento. Para dar suporte a unidade e analise
foram feitas analises dos dados obtidos de 2008 até 2014, como quais as regides com
maior indice de acidentes, tanto nacional como no DF, qual a média de idade dos
acidentados e vitimas mortas, e quantas pessoas autuadas por dirigir embriagadas no
DF.

Através da observacdo participante, entrevistas e consulta aos dados pelos
métodos que serdo mais bem detalhados na secdo 3 deste trabalho, foi possivel se
aproximar da pergunta norteadora, que busca analisar como vem sendo implementada a
Lei 12.760/12 no sentido de diminuir o uso de bebidas alcodlicas enquanto dirige entre
0 ano de 2008 e 2014, no Brasil e no DF. Por ser um assunto polémico e de saude
publica houve o interesse para tratar sobre o tema e pesquisar mais sobre os resultados e

problemas da politica.

Além desta secdo que objetiva introduzir os assuntos tratados por este Relatdrio
em relacdo as questdes de transito e a Lei Seca, ele estd estruturado em mais cinco
secOes das quais: Referencial Tedrico, dividido em subcapitulos com informacdes sobre
a etapa de implementacdo de politicas publicas correlacionada aos temas sobre o
trénsito, a Lei Seca e a Politica Nacional de Transito; Procedimentos Metodoldgicos,
sobre como foi feita a imerséo e coletados os dados nos 6rgaos; Diagndstico da politica,
que também estd distribuido em subcapitulos para melhor compreensdo das ideias
expostas; Consideragfes Finais, concluindo e fazendo algumas recomendagdes; e

Referéncias, com as fontes utilizadas para a elaboracéo do trabalho.
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2 Referencial Teoérico

Esta se¢do tem como objetivo expor as bases tedricas usadas para a elaboracdo
dos resultados no Diagndstico e que embasam a pergunta norteadora e o objetivo do
trabalho. As principais referéncias utilizadas na pesquisa, presente no primeiro
subcapitulo desta secdo, caracterizam as Politicas de Seguranca Viaria. No subcapitulo
2.2 séo abordados autores de teorias que tratam sobre a etapa de Implementacdo do
ciclo de Politicas Publicas

2.1 Politicas de Seguranca Viaria

Segundo o Codigo de Tréansito Brasileiro (CTB), a seguranca e a prevencao de
acidentes de transito em rodovias federais sdo obrigacdes das autoridades gestoras e
operadoras de transito e transporte, como o Ministério das Cidades, por meio do
Departamento Nacional de Transito (Denatran); o Ministério dos Transportes, por meio
do Departamento Nacional de Infra-estrutura de Transportes (DNIT); o Ministério da
Justica, por meio da Policia Rodoviaria Federal (PRF); além dos Departamentos de
Estradas de Rodagens (DERs) e Departamentos Estaduais de Transito (Detrans)
(BRASIL, 1997).

De acordo com a Politica Nacional de Transito, por meio dos seus objetivos e
diretrizes busca-se reverter a realidade da violéncia do trénsito brasileiro, que apresenta
alto indice de acidentes e mortes (DENATRAN, 2004).

Um sistema de transito seguro e organizado deve ser trabalhado sob trés
principais pilares, baseado em engenharia, educacdo e fiscalizacdo (AGUILERA,;
MOYSES S.T; MOYSES S.J, 2014).

Para a concretizacdo dos objetivos da Politica Nacional, na visdo de Santos e
Almeida (2013), é necessaria a articulacdo intersetorial com outros segmentos
governamentais, como o Ministério dos Transportes, para a adogdo de medidas de
melhoria das vias publicas, além da divulgacdo de material educativo sobre os fatores de
risco que interferem na direcdo segura (SANTOS; ALMEIDA, 2013).

As ocorréncias de transito sdo resultado da associagdo de fatores relacionados as
vias, a0 ambiente, aos veiculos e aos usuarios das vias. Esse aspecto, que é
multidimensional, impde uma abordagem integral dos determinantes, variaveis,

desfechos e solugdes possiveis, tendo em vista que os sistemas de trénsito sdo
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complexos, dinamicos e abrangentes (AGUILERA; MOYSES S.T; MOYSES S.J,
2014).

Os resultados de um transito seguro dependem em grande parte do grau de
fiscalizacdo aplicado, ou seja, do rigor com que as penalidades s&o aplicadas
(AGUILERA; MOYSES S.T; MOYSES S.J, 2014).

Paises com tradicdo nas fiscalizagdes, como as “Blitzs”, com leis que
estabelecem um limite baixo de concentracdo de &lcool no sangue, e onde 0s condutores
tém grandes chances de serem flagrados pelas fiscaliza¢des, tendem a ter baixo nimero
de casos de alcool associado a direcdo (AGUILERA; MOYSES S.T; MOYSES S.J,
2014).

A efetividade das legislacGes de transito depende além de uma fiscalizacdo
eficiente, abordagens informativas e educativas, principalmente nos primeiros meses de
aplicacdo das leis. Para Aguilera e outros (2014), a percepcdo imediata de punicdo dos
condutores e, a introjecdo individual e coletiva de normas sociais e de comportamento
plblico determina a efetividade de uma lei de transito (AGUILERA; MOYSES S.T;
MOYSES S.J, 2014).

Além da fiscalizacdo como estratégia em relacdo ao consumo de alcool
associado com direcdo, a engenharia de trafego também exerce seu papel importante no
sentido de promover um ambiente seguro entre pedestres, ciclistas, motociclistas e
motoristas (AGUILERA; MOYSES S.T; MOYSES S.J, 2014).

Para Rozestraten (2000), medidas educacionais como forma de responder a
problematica gerada pela violéncia no transito é também uma estratégia fundamental
nas politicas de transito (Rozestraten, 2000).

Os investimentos por parte do Estado, tanto em engenharia, educagdo e
fiscalizagdo sdo as bases da matriz da reducdo do nimero de acidentes. Deve-se
conhecer o0s pontos criticos e investir focando a minimizacdo dos acidentes e mortes
(DINIZ; TAPAJOS; SANTOS; CAPISTRANO, 2003).

Existe o chamado Custo de Oportunidade, ou seja, deixa-se de investir em areas
que poderiam trazer resultados preventivos, como a educacdo, para se investir em acoes
sobre contextos ja prejudicados pelos acidentes de transito. Ou seja, minimizam-se 0s
efeitos dos acidentes de transito atacando diretamente a causa dos mesmos,
antecipando-se aos acontecimentos (DINIZ; TAPAJOS; SANTOS; CAPISTRANO,

2003). Esse € um ponto importante em se tratando de politicas publicas para o transito,
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como é o caso da Lei Seca, e também abordado pelo Deputado Federal Hugo Leal
(2015) em entrevista realizada.

O papel do Estado é ser lider de um esfor¢o nacional em favor de um trénsito
seguro, com mobilizacbes de diferentes forcas da sociedade e ao mesmo tempo
coordenando-as. A Politica Nacional de Transito aprovada pelo Conselho Nacional de
Transito (CONTRAN) expressa 0os caminhos para se reduzir a violéncia no transito
(DENATRAN, 2004).

A gestdo do transito brasileiro é responsabilidade de um conjunto de 6rgaos e
entidades para a efetiva aplicacdo do Codigo de Transito Brasileiro e cumprimento da
Politica Nacional de Transito, aos quais cabe adotar as medidas necessarias para
assegurar o transito em condi¢des seguras, que € um direito de todos e um dever dos
orgaos e entidades (DENATRAN, 2004).

Pra compreender a Politicas Nacional de Transito é preciso conhecer as acdes de
implementacdo que norteiam sua execucdo. E na implementacio que as metas e 0s
objetivos séo alcancados ou ndo. Por essa razdo, essa etapa de uma politica publica sera

melhor discutida no subcapitulo a seguir.

2.2 Implementagéo

Dentro do modelo cléssico do ciclo de politicas publicas existe a fase de
Implementagdo, trabalhada desde 1973 por autores como Pressman e Wildavsky, e mais
recentemente por autores como Silva e Melo. Porém, ndo foi desde o inicio que ficou
evidente a preocupacdo com a implementacdo, que é onde as metas definidas na etapa
de Formulacdo s@o alcancadas com sucesso (CARVALHO; BARBOSA;SOARES,
2010).

Para Najan (1995), a implementacdo é onde deve-se alcancar os objetivos da
politica. E uma etapa dindmica, ndo restrita apenas a traducdo de uma dada politica em
acao, mas que pode transformar a politica em si (NAJAN, 1995).

A implementacdo € considerada, para Silva (2009), como um processo que
integra a determinacdo de objetivos e as agOes usadas para atingi-los. Consiste no
planejamento e na organiza¢do da administragcdo, dos recursos humanos, financeiros,
materiais e tecnologicos necessarios para realizar uma politica (SILVA, 2009). Ela é, no
fim, um processo decisorio de execucéo da politica (VIANA, 1988). A implementacgéo
deve ser vista como um processo autbnomo, onde decisdes cruciais sdo tomadas, e ndo
apenas implementadas (SILVA; MELO, 2000).
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Na visdo classica do ciclo de politica (policy cycle) ndo séo levados em conta 0s
aspectos da implementacéo e seus efeitos que retroalimentam a formulagdo da politica.
Neste caso a implementacdo € dada de cima para baixo (top down), onde os agentes do
governo formulam e implementam a politica sem um contato mais aproximado com o
publico-alvo e em alguns casos sem a real percepcdo da realidade a qual se dara a
politica, que ndo é o caso da Lei Seca (SILVA; MELO, 2000). Desde consultas aos
0rgdos mundiais e 6rgéos brasileiros relacionados ao transito, sobre os dados das mortes
no transito e acidentes, é possivel tracar as causas e perfis dos motoristas que 0s
ocasionam, ou seja, a partir do levantamento de informacGes para tomar decisdes e
implementar uma solugdo é preciso que se faca algum tipo de contato com a base da
politica, o alvo da politica.

Apesar de as campanhas educativas, por exemplo, na maioria das vezes serem
formuladas dentro dos proprios érgdos de transito, a questdo do consumo de bebidas
alcodlicas quando se dirige € um assunto que os préprios especialistas se colocam no
lugar dos cidaddos alvos das acBes e indiscutivelmente também sdo receptores da
politica quando fora da instituicdo que trabalham. Portanto, hd de se considerar que ha
um contato mais proximo sim entre o0s gestores da politica com o publico-alvo, isso fica
mais evidente quando se faz uma fiscalizacdo e os agentes de transito estdo ali frente a
frente com o publico-alvo da politica e seus resultados.

Existem alguns vicios na implementacdo de algumas politicas que alguns
estudiosos chamam de “elo perdido”. Estas falhas da implementacdo tém ganhado mais
atencdo a partir do momento em que é percebido que através delas sdo explicados o0s
insucessos dos objetivos estabelecidos no desenho da politica publica (SILVA; MELO,
2000).

A ndo preocupacdo com os requisitos da implementacdo pode aumentar a chance
de problemas ou obstaculos na implementagdo das politicas publicas (CARVALHO;
BARBOSA; SOARES, 2010). Em outras perspectivas a implementacdo € vista como
um processo onde suas falhas, problemas ou obstaculos sdo incorporados a analise.
Neste caso 0 monitoramento e a avaliacdo das politicas sdo considerados instrumentos
que permitem correcOes de rota. Dentre estas falhas podem-se destacar os aspectos
relacionados a capacidade institucional dos agentes implementadores, como relatei

anteriormente, ou os problemas de natureza politica, e a resisténcia ou boicotes
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realizados por grupos ou setores negativamente afetados pela politica (SILVA; MELO,
2000).

Na implementacdo estdo envolvidos interesses distintos onde papéis s&o
negociados, os graus de adesdo ao programa ou politica variam, e 0s recursos entre 0s
atores sdo objeto de barganha. Muitas vezes as decisfes nas politicas setoriais sdo
somente inovagdes em relacdo as politicas ja existentes ou sdo feitos ajustes que
incrementam a politica (SILVA; MELO, 2000). A Lei Seca é um reflexo pratico dessa
teoria, pois foram atribuidos novos elementos em 2012 com a sua alteracdo, por
exemplo, da admisséo de alcool por litro de sangue do individuo que dirige, passando
de seis decigramas em 2008 para zero decigrama em 2012, ou seja, nada de alcool no
sangue, o condutor ndo pode ter tomado nenhuma bebida alcodlica para poder dirigir.

Um fato importante levantado ao realizar a imersdo no Detran e Denatran, ainda
sobre o tema, é que nem sempre é viavel implementar no Brasil uma campanha de
educacdo para o transito que deu certo em outro pais em sua totalidade por diversos
fatores, dentre eles a questdo cultural. A percepcdo da sociedade de um pais sobre uma
campanha vinculada nele ndo necessariamente € igual a percepcdo que os brasileiros
possam ter. Devido a pluralidade dos povos, que engloba nivel de escolaridade, renda, e
cultura como um todo, assim como outros quesitos, que sdo fatores que devem ser
levados em consideracdo na hora de se pensar e implementar uma politica para o
transito.

Existem alguns riscos frequentes, tanto em programas locais como de origem
federal. Alguns programas de origem federal sdo mais criteriosos e rigorosos, porém
tem caracteristicas que desinteressam a colaboracao por parte do cidaddo. Ao passo que
politicas locais sdo mais improvisadas, sofrem de contencGes orcamentarias, mas dao
mais énfase na participacdo social, tendo mais legitimidade e confianca da populacao
(CABRERO, 2004). Essas distingdes entre politicas que vdo do centro para as
localidades, ou das que séo elaboradas e implementadas de formas diferentes em cada
localidade deve ser levado em conta ao analisar a politica da Lei Seca, que € uma lei
federal. A Lei Seca € de abrangéncia nacional, porém, cabe aos 6rgaos de transito dos
estados e municipios implementarem-na.

O préximo capitulo apresentara a metodologia utilizada na pesquisa para
compreender como se deu a implementacédo da Lei Seca entre 2008 e 2014 no Brasil e

no Distrito Federal.
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3 Procedimentos Metodoldgicos

Como procedimento metodoldgico, a fim de desenvolver a pesquisa, houve
primeiramente a imersdo nos 6rgdos (Detran e Denatran) para que fossem feitas as
analises necessarias da politica e do ambiente que a envolve.

Um dos instrumentos utilizados foi a Observacdo Participante, que aconteceu
com o contato direto com a politica, com os atores que a implementam e com o contexto
das instituicbes, a fim de se aproximar da realidade que a permeia percebendo o
ambiente ao observar suas caracteristicas e fazer uma reflexdo a partir dali (CRUZ
NETO, 2003). Como forma de instrumento de pesquisa social e em primeiros contatos
com as instituicGes e a politica, com a Observacdo participante foi possivel captar
informacdes e detalhes que ndo seriam expostos apenas por entrevistas formais ou
informais ou mesmo a analise de documentos.

Primeiramente, a Observacdo participante foi realizada no Denatran, devido a
facilidade de entrar em contato com o 6rgdo e seus gestores, e no decorrer da pesquisa
foi possivel entrar em contato com o Detran, na area correspondente a educagéo para o
transito (DIREDUC).

Para que houvesse coesdo no resultado foi preciso fazer uma Pesquisa
Documental também, onde foram coletados dados de fonte secundaria, como relatorios
de estatistica e relatorios feitos a partir de documentos originais, como dados estatisticos
da Geréncia de Estatisticas (GEREST) do Detran/DF, assim como relatorios
desenvolvidos por instituicdes publicas e privadas como o Retrato da Seguranca Viaria
2014 e o documento PARADA - Pacto nacional pela reducdo de acidentes, 2011 a
2013; com dados estatisticos e informacdes relevantes sobre o transito brasileiro e
mundial - ambos disponibilizados pelo Denatran. Sobre o que foi requerido e
disponibilizado pelo Detran, a consulta de dados de acidentes fatais em Vias Urbanas
ocasionados pela Lei Seca foi feita, desde o0 ano anterior da vigéncia da lei até o ano de
2014, no Distrito Federal, assim como resultados da operacdo Lei Seca no DF, com o
numero de pessoas autuadas e outras informagdes, como o sexo dos condutores.

A Entrevista também foi utilizada para captar a percepcdo dos atores
governamentais para com a politica, com as mesmas perguntas feitas na maior parte das

vezes para todos os entrevistados igualmente com roteiro pré-definido, porém, que
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permitisse adaptacdes nas perguntas e na conduta da entrevista ao passo que surgisse
novas concepcoes e argumentos do entrevistado (MARCONI; LAKATQOS, 2006).
Foram entrevistados: do Denatran, a Coordenadora Geral Maria Cristina e a
Assessora Técnica Rita de Cassia da Coordenacdo Geral de Qualificacdo do Fator
Humano no Transito (CGQFHT); do Detran, foram entrevistados a Chefe Karen Souza
do Nucleo de Educacdo para o Transito (NUCET), assim como outros gestores do
mesmo nucleo, e gestores da Geréncia de Acdo Educativa de Transito (GAET), como a
servidora Vanessa Albuquerque, todos da Diretoria de Educacdo de Transito
(DIREDUC) do Detran/DF. Alem dos gestores do Denatran e do Detran, o Deputado
Federal autor da Lei Seca Hugo Leal também foi entrevistado, passando sua visdo sobre
0 cenario do transito nacional e aspectos da Lei Seca importantes para o Diagndstico e
elaboracdo das recomendacdes presentes nas consideracfes finais, o que contribuiu
muito para o trabalho. Apenas uma das gestoras entrevistadas ndo permitiu que fosse

gravada a entrevista, mas os dados foram contemplados na pesquisa.

Quadro 1 — Entrevistados na Pesquisa

ENTREVISTADO |DENATRAN DETRAN AUTOR DA LEI
Coordenagéo Geral de Diretoria de Educagdo de | SECA
Qualificacdo do Fator Transito
Humano no Transito DIREDUC
CGQFHT

FUNCAO Coordenadora | Assessora | Chefe do | Gerente do | Deputado Federal
Geral Técnica NUCET | GAET

NOME Maria Cristina | Rita de | Karen Vanessa Hugo Leal
Hoffmann Cassia Souza Albuquerque

Fonte: Elaborado pelo autor

Outra forma contributiva como procedimento metodoldgico da pesquisa foi a
elaboracdo do Diario de Campo, onde foram registrados os aspectos considerados
relevantes para a pesquisa, mas que partiram da observacdo, ou seja, relata os
comportamentos, os fatos, expressdes e todos aspectos internos das instituicdes ou de
grupos ali inseridos que sdo percebidos. A elaboracdo do Diario de Campo ajudou a
compor a construcdo da pesquisa e compreender a politica publica ao expor detalhes
que apenas com a observacdo do pesquisador é possivel revelar. Ele foi feito em etapas,
os primeiros de forma descritiva e os ultimos de forma analitico-reflexiva (MINAYO,

1993). Primeiramente, os Diarios de Campo foram elaborados com base na imersdo no
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Denatran, devido a possibilidade de imersdo no orgdo. A partir do quarto diario de
campo, j& abordando temas de maneira analitico-reflexiva, foi possivel captar

informagdes a respeito do Detran.

As entrevistas foram de extrema importancia para revelar informacgdes que néo
estdo presentes nos documentos e estatisticas, o que contribuiu para a criacdo do

diagnostico, presente no capitulo seguinte do relatorio.

Os diarios de campo foram elaborados todos dentro dos Orgdos, tanto no
Denatran quanto no Detran, assim como as entrevistas. Apenas a realizada com o
Deputado Hugo Leal foi feita na Camara dos Deputados em um momento oportuno que

ele ndo precisava se fazer presente na sessdo da qual estava participando.

O Deputado esteve presente nas discussdes sobre a Lei Seca desde o comeco,
contribuindo de forma efetiva para a construcdo e desenvolvimento da lei, assim como
para relatar sua percepcao sobre a lei para essa pesquisa. A Coordenadora-Geral da
Coordenacdo-Geral de Qualificacdo do Fator Humano no Transito (CGQFHT) também
acompanha e tem conhecimento sobre o cenério o qual a Lei foi passando e pdde
contribuir de maneira qualitativa para a pesquisa, assim como a Assessora Técnica da
mesma Coordenacdo. Ja a maioria das gestoras do Detran da Diretoria de Educacdo no
Trénsito entrevistadas esta presente no 6rgdo ha pouco tempo, algumas com dois anos,
outras com menos de um ano servindo ao 6rgdo, entdo apesar de contribuirem para a
pesquisa passando sua Vvisdo sobre a Lei Seca ndo acompanharam desde o inicio a sua

implementacao e seus resultados.

Os dados de alguns documentos obtidos convergem com alguns que séo
possiveis achar em sitios relacionados ao tema, como o Observatério Nacional de
Seguranca Viaria ou o préprio site do Detran e Denatran, ja outros dados mais
detalhados foram obtidos por meio da solicitagdo de documentos para 0s gestores que 0s
disponibilizaram. A imersdo nos 6rgdos como meio de execucdo dos meétodos de

pesquisa citados se deu durante 0 més de abril e maio de 2015.

O método de andlise de contetdo também foi utilizado para as andlises dos
documentos dos orgdos, fatos observados e para interpretar as entrevistas. Usando

técnicas de interpretacdo para além de uma leitura comum foi possivel desenvolver o
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diagnostico apresentado a seguir e propor intervenc@es cabiveis a politica (BARDIN,
2009).
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4 Diagnostico

Esta secdo traz os diagnosticos referentes as categorias analisadas a partir dos
objetivos especificos, como a realidade do transito mundial e nacional dos problemas de
acidente de transito, com o balango entre as vitimas e os acidentes entre as regides, e
abordagens das causas e consequéncias dos problemas de transito; o panorama da Lei
Seca no Distrito Federal entre 2008 e 2014, com dados quantitativos consolidados a
partir da analise documental; e a percepcdo dos gestores nacionais e distritais sobre 0s
resultados da implementacdo da Lei Seca, no DF e no Brasil.

4.1 Contexto mundial e nacional dos problemas de acidente de transito

A seguranca no transito € um problema ja antigo no Brasil e cada vez mais atual,
sendo que a cada ano, mais de 33 mil pessoas sdo mortas e cerca de 400 mil séo feridas
ou tornam-se invalidas em decorréncia do transito. Os indices de fatalidade na circulagéo
viaria sdo bastante superiores em comparacdo aos dos paises desenvolvidos, e
representam uma das principais causas de morte prematura da populacdo
economicamente ativa atualmente (CONTRAN, 2004). Grande parte das ocorréncias de
acidentes no transito é considerada previsivel, ou seja, podem-se tomar precau¢des para
evita-las, além de serem obstaculos ao desenvolvimento econémico do pais, causando
uma perda de aproximadamente R$ 5,3 bilhGes por ano (CONTRAN, 2004).

Segundo o Informe Mundial sobre Prevencdo de Acidentes causados no Transito,
publicado pela Organizacdo Mundial da Saude em 2004, estudos demonstram que 0s
acidentes de transito tém um impacto desproporcional nos setores mais pobres e
vulnerdveis da populacdo. Em parte, isso se deve a répida taxa de motorizacdo e nédo
investimento nas estratégias de seguranca vidria e educacdo para 0 transito nesses
setores (AMBEV; FALCONI; ONSV, 2014).

Estatisticas brasileiras indicam que cerca de 30% dos acidentes de transito sdo
atropelamentos, e causam 51% dos 6bitos. Apesar de ja serem elaborados e divulgados
diversos dados, a estatistica nacional de acidentes de transito no Brasil, que deveria
representar a consolidacdo das informacdes de todos os 6rgéos e entidades de tréansito,
mesmo apos a implantacdo, pelo DENATRAN, do Sistema Nacional de Estatisticas de
Transito (SINET), ainda é imprecisa e incompleta, dada a precariedade e falta de

padronizacdo da coleta e tratamento das informacgdes (CONTRAN, 2004).
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No ano de 2010, na Assembleia Geral das Nacdes Unidas, foi proposto que
reduzisse pela metade o nimero de mortes no transito durante um periodo de 10 anos.
Assim, foi proclamada a Década de Ac¢do pela Seguranca no Transito, de 2011 a 2020.
Tendo em vista a participacdo do Brasil nesse desafio, o Governo Federal langou o
programa: Parada — Pacto Nacional pela Reducdo de Acidentes — Um pacto pela vida,
coordenado pelo Ministério das Cidades. Este pacto é composto de a¢Bes que envolvem
0 desenvolvimento de propostas de educacdo, legislacdo, fiscalizacdo, mobilizacéo e
promocdo de um impacto em comunicagdo para reduzir os acidentes e a violéncia no

transito, por meio da mudanca de comportamento da populacdo (DENATRAN, 2013).

Segundo o documento disponibilizado pelo Denatran, PARADA - Pacto
nacional pela redugéo de acidentes, todo ano, mais de 40 mil pessoas perdem suas vidas
em acidentes nas ruas e rodovias. O transito & também o principal responsavel pela
morte de criancas de 5 a 14 anos no mundo. Ao fazer uma projecéo, a estatistica mostra
gue um em cada trés brasileiros sera ferido no transito antes de completar 60 anos
(DENATRAN, 2013).

Ja sobre o tema alcool no transito, a Lei Seca de 2008 n° 11.705 alterou o
Cbdigo de Transito Brasileiro de 1997 em alguns artigos que, posteriormente, a Lei
12.760/12 também os alterou. Uma das principais mudancas ocorridas foi no caput do

Art. 165 da Lei de 2008, que passou a vigorar com a seguinte redacéo:

Art. 165. Dirigir sob a influéncia de alcool ou de qualquer outra
substadncia  psicoativa que determine  dependéncia: Infracdo -
gravissima; Penalidade - multa (cinco vezes) e suspensdo do direito de
dirigir por 12 (doze) meses; Medida Administrativa - retengdo do veiculo
até a apresentacdo de condutor habilitado e recolhimento do documento
de habilitacdo (BRASIL, 2008).

O Art. 277 da Lei de 2008 também sofreu alteracdo em seu paragrafo segundo

(que posteriormente também foi alterado pela Lei de 2012):

§ 2° A infracdo prevista no art. 165 deste Codigo podera ser caracterizada
pelo agente de transito mediante a obtengdo de outras provas em direito
admitidas, acerca dos notorios sinais de embriaguez, excitacdo ou torpor
apresentados pelo condutor (BRASIL, 2008).
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Na redacdo do artigo 165 do Codigo de Transito Brasileiro de 1997 nédo era
previsto o prazo de suspenséo do direito de dirigir, e a partir da Lei 11.705 de 2008 foi

previsto a suspenséo para dirigir por doze meses.

Com o objetivo de diminuir os acidentes de transito, o Ministério das Cidades
distribuiu um milhdo de bafémetros durante o ano de 2012 a Associa¢do Nacional dos
Detrans (AND), que distribuiu aos seus associados, pelo menos assim deveria ser feito,
segundo o documento PARADA — Pacto nacional pela reducdo de acidentes. Doados
pela Confederacdo Nacional das Empresas de Seguros (CNSEG) e pela Federacdo
Nacional da Empresas de Seguros (Fenaseg), os bafémetros seriam utilizados em acdes
educativas e nao punitivas (DENATRAN, 2013).

No ano de 2013, a data do Carnaval coincidiu com a normatizacdo referente ao
endurecimento da Nova Lei Seca. A partir dessa mudanca, a tolerancia passou a ser zero
para quem consumir alcool, ou seja, se o condutor soprar o bafémetro e o aparelho
marcar igual ou superior a 0,05 mg/l, ele sera autuado e respondera por infracdo
gravissima. Se o bafémetro marcar igual ou superior a 0,34 mg/l, serd considerado
crime (DENATRAN, 2013). A multa passa para o valor de R$ 1915,40 para qualquer
quantidade de alcool consumida pelos motoristas, sendo que a Lei anterior (lei
11.705/08) previa multa de R$ 957,65. Caso haja reincidéncia na mesma infragdo dentro
de um ano, o valor da multa podera chegar a R$ 3830,80, junto com o recolhimento da
habilitacdo e a suspensdo do direito de dirigir por 12 meses (DENATRAN, 2013).

Na Lei Seca de 2008 s6 era admitido como prova que o condutor do automovel
estivesse embriagado com o teste do bafémetro, porém, com suas devidas mudancas
normativas na lei, o préprio agente de transito, através de sua percepcdo ou
testemunhas, pode atestar que o condutor consumiu alcool de acordo com seu estado
fisico ou psicomotor na hora da abordagem (DENATRAN, 2013).

Art. 306. § 2° A verificagdo do disposto neste artigo podera ser
obtida mediante teste de alcoolemia, exame clinico, pericia, video,
prova testemunhal ou outros meios de prova em direito admitidos,
observado o direito & contraprova (BRASIL, 2012).

Para solucionar varios problemas no transito como os acidentes e mortes
causados pelo uso de bebida alcodlica seria necessaria uma visdo multidisciplinar, pois
envolve aspectos sociais, econdmicos e de saude, onde a presenca do Estado de forma
isolada e centralizadora ndo funciona (CONTRAN, 2004).
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O papel do Estado é assumir a responsabilidade de um esforgo nacional em favor
de um trénsito seguro, mobilizando, coordenando, fiscalizando e executando forcas de
toda a sociedade, afinal, a Politica Nacional de Transito tem como maior benificiario
cada cidad&o brasileiro e a sociedade como um todo (CONTRAN, 2004). A seguranca
para o transito além de envolver a sociedade como ator ndo governamental que interfere
diretamente no resultado das politicas como a Lei Seca, tem como principais atores 0s
0rgdos e gestores relacionados ao transporte publico, ao meio ambiente, a salde,
engenharia de trafego, agentes fiscalizadores e também atores educadores, como as

escolas e nucleos executores de campanhas.

Ha regides em que a lei € melhor implementada, considerando que ha mais
fiscalizacGes, como é o caso do Rio de Janeiro, e por fim possui melhores resultados, ao
passo que regibes sem agentes de transito, agentes ndo capacitados ou falta de
orcamento ndo conseguem implementar a lei e mudar o cenario local. Quando isso
acontece, o Denatran auxilia os 6rgdos de transito que necessitam de auxilio, em se
tratando de campanhas de educacdo, por exemplo, disponibilizando material, pessoas e
capacitacdo para que os 6rgdos deficitarios possam executar as campanhas (CRISTINA,
2015).

E esperado que, quando a consciéncia das pessoas aumenta, os acidentes
diminuem. Portanto, quanto mais campanhas de educacdo e mobilizacbes para um
transito seguro, cada vez mais os indices de acidentes tendem a diminuir, isso € o que
reflete nas estatisticas, por exemplo, com a implantagido do movimento “Parada”, e que
autores como Silva e Melo (2000), e Milani (2008) explanam sobre a importancia de

atores ndo-governamentais para o resultado da politica.

Com a meta da década de acdo pela seguranca no transito introduzida pela
Organizacdo das Nacbes Unidas (ONU) pretende-se salvar 5 milhGes de vidas no
periodo 2011-2020, chegando ao indice de 0,8 nimero de dbitos (milhdes) em 2020,
fato que se nenhuma medida for feita o indice podera chegar a 1,8 ou mais, segundo
dados da Organizacdo Mundial da Satde de 2013 (AMBEV; FALCONI; ONSV, 2014).

Desde 2008, a legislacdo de transito em muitos paises progrediu ao lidar com a
associacao de bebida alcdolica e direcdo. Essa mudanca de comportamento dos usuarios
de trénsito estd diretamente associada a fiscalizagdo, que segundo O Retrato da
Seguranca Viaria 2014, deve ser periddica e qualificada (AMBEV; FALCONI; ONSV,
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2014). Quando inclui testes aleatérios para verificar o ar expirado por todos os
motoristas, ndo sé os suspeitos de terem ingerido bebida alcoolica, e quando realizada
em horérios e em locais com maior probabilidade de circulacdo de condutores que
tenham consumido bebida alcoolica, as fiscalizacbes se tornam efetivas. Testes com o
bafébmetro sdo feitos em todo mundo, por cerca de 74% dos paises (AMBEV;
FALCONI; ONSV, 2014).

Observando o levantamento de 2010, feito pela Organizagdo Mundial da Saude
(OMS), que, apresenta a taxa de Obitos em decorréncia de acidentes de transito em 182
paises, o0 Brasil ocupa uma situacdo alarmante. Em 148° posicdo com 22,5 dbitos por
100 mil habitantes o Brasil fica atras de paises como China, india, México, Argentina,
Chile, Portugal, por exemplo, ficando em melhor posicdo relacionado & Venezuela e
Republica Dominicana (AMBEV; FALCONI; ONSV, 2014). Em se tratando dos
continentes a Africa apresenta o maior indice com 24,1 dbitos por 100 mil habitantes,
em penultimo lugar a América com indice de 16,1 e com menos Obitos por 100 mil
habitantes a Europa (AMBEV; FALCONI; ONSV, 2014).

Homens de 15 a 44 anos representam mais de 77% das mortes de transito
segundo o Retrato. Dos jovens de 15 a 29 anos os acidentes de transito hoje sdo a maior
causa de morte, representando 30% de todos os Obitos. Os adultos de 30 a 44 anos
correspondem a 22% dos O&bitos em paises desenvolvidos e de até 35% nos
subdesenvolvidos (AMBEV; FALCONI; ONSV, 2014).

Outro dado relevante é que segundo um estudo do IPEA/ANTP de 2003, a
sociedade brasileira gastou cerca de R$ 16,12 bilhdes com os acidentes de transito, e
apenas 35 municipios possuem um PIB superior ao gasto com os acidentes (AMBEV;
FALCONI; ONSV, 2014). A regido no Brasil que apresenta 0 maior nimero de 6bitos
no transito é a Sudeste, com 16.133 vitimas fatais, em seguida Nordeste com 13.522,
Sul com 7.653, Centro-Oeste com 4.587 e Norte com 3.794 de vitimas fatais. Se
considerarmos o indicador de 6bitos por 100 mil habitantes , segundo o Relatorio, o
Centro-Oeste se destaca com 31,8 obitos, seguido pelo Sul (27,6), Nordeste (25,1),
Norte (23,3) e Sudeste (19,8) (AMBEV; FALCONI; ONSV, 2014).

Por sua vez, os motociclistas constituem 36,2% dos 6bitos e 55% dos feridos, ao

passo que as motos representam 26,4% da frota brasileira de veiculos, enquanto o
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numero de carros de 2001 até 2012 mais que dobrou, 0 nimero de motos mais que
quadruplicou (AMBEV; FALCONI; ONSV, 2014).

De 2001 a 2012, a frota de automdveis cresceu 139%, as motocicletas tiveram
um aumento de 335%, passando de 4,6 milhdes para 20 milhdes no Brasil, a frota de
carros subiu de 24,5 milhdes para 50,6 milhGes e o nimero de caminhdes e Onibus
cresceu 79%, de 2 milhdes para 3,7 milhdes (AMBEV; FALCONI; ONSV, 2014).

No periodo do Natal de 2009 em comparacao com o de 2010 houve um aumento
de 16% nos acidentes, e de 2010 para 2011 uma reducdo de 20%. Ja durante o periodo
de Ano Novo de 2009 para 2010 aumentou em 33% o numero de acidentes, de 2010
para 2011 diminuiu em 44% e de 2011 para 2012 diminuiu em 5%. Os dados sdo
referentes ao numero de oObitos decorrentes de acidentes de transito nas Rodovias
Federais. (DENATRAN, 2013).

De 2010 para 2011, ao todo, teve um aumento de 36% de acidentes de transito
nas Rodovias Federais. De 2011 para 2012 ap6s a implantacdo do Parada, no periodo do
carnaval houve uma diminuigdo de 18% nos acidentes, e de 2012 para 2013 diminuiu
18% também. J& na Semana Santa de 2010 para 2011 houve um aumento de 32% nos
acidentes. De 2011 para 2012 houve uma reducdo de 25% e de 2012 para 2013 a
diminuicdo foi de 10%. No feriado de Corpus Christi de 2010 para 2011 houve a
reducdo de 45% no namero de acidentes, e de 2011 para 2012 o nimero de acidentes se
manteve. No feriado da Proclamacdo da Republica de 2010 para 2011 ocorreu
diminuicdo de 10% e de 2011 para 2012 foi de 19% a reducdo nos acidentes
(DENATRAN, 2013).

Entre 0 ano 2001 e 2012, as mortes resultantes de acidentes de transito
aumentaram em quase 50% no Brasil, com aproximadamente 453.779 vitimas. A
proporcao de obitos de 2001 a 2012 cresceu 140% entre os motociclistas, ou seja, de
15% para 36%, j& em relacdo aos usuérios de automoveis ndo houve um aumento
grande, de 30% para 31%, e referente aos pedestres e ciclistas diminuiu de 52% para
30%. O namero de feridos em acidentes, no mesmo periodo, teve um aumento maior do
que o de mortos, com um aumento de 52,2%, passando de 116.065 feridos em 2001 a
177.487 em 2012. A regido Sudeste continua liderando o ranking, dessa vez o de feridos

no transito, depois vem o Nordeste, Sul, Centro-Oeste e Norte.
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Grande parte dos recursos financeiros destinados a salde é gasta com
atendimento de urgéncia e reabilitacdo de acidentados no trénsito. O IPEA e a ANTP
fizeram estudos para avaliar os impactos socioecondmicos dos acidentes de transito.
Um estudo realizado em 2003 intitulado de “Impactos sociais € econdmicos dos
acidentes de transito nas aglomeragdes urbanas brasileiras”, constatou que o custo
meédio de uma vitima fatal em vias municipais em R$ 109,1 mil e para uma vitima com
ferimentos em R$ 14,2 mil. Outro estudo realizado em 2006, “Impactos Sociais e
Econdmicos dos acidentes de transito nas rodovias brasileiras”, relata que o custo médio
de acidentes em vias federais e estaduais com feridos é de cerca de R$ 90 mil e com
vitimas fatais o valor chega a R$ 421 mil. Tal valor, corrigido cada ano pelo Indice
Nacional de Pregos ao Consumidor Amplo (IPCA), e multiplicado pelo nimero de
vitimas, o total é de R$ 16,12 bilhdes de gastos com acidentes de transito, sendo que R$
10,72 bilhdes com obitos e R$ 5,40 bilhdes com feridos. A regido que usa maior parte
de seu PIB com acidentes de transito é o Nordeste, seguida do Norte (AMBEV;
FALCONI; ONSV, 2014).

O documento Retrato da Seguranca Viaria 2014 realca que é preciso de uma
acao conjunta intersetorial como: imprensa, especialistas ONGs, grupos de interesse
especiais, policia, inddstria, usuarios/cidaddos, governo e 6rgaos legislativos (AMBEV;
FALCONI; ONSV, 2014). A iniciativa privada relacionada ao sistema de transito pode
atuar garantindo e aumentando o nivel de seguranca de seus produtos compartilhando a
responsabilidade pela prevencdo de acidentes.

Definir metas e indicadores nacionais, regionais e estaduais € de extrema
importancia para atingir o propdésito de reducdo de acidentes. Desde a década de 1980
muitos paises reconhecem que definir metas nos planos de seguranca viaria é ferramenta
muito til para promover medidas de reducdo de vitimas de acidentes, devendo estar
como primeiras prioridades das politicas publicas e atrair recursos necessarios para
executa-las (AMBEV; FALCONI; ONSV, 2014).

Para o pesquisador do Instituo de Economia dos Transportes da Noruega, Rune
Elvik, entre os principais motivos das metas devem estar: fornecer um meio racional de
identificacdo e realizacdo das acdes; motivar aqueles que trabalham na seguranca viaria;
elevar o nivel de compromisso com a seguranga na sociedade como um todo; incentivar

o ranking das medidas de seguranca (e sua aplicacdo), de acordo com seu peso na
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reducdo de acidentes; incentivar autoridades responsaveis diretamente pela seguranca
viéria a definirem suas proprias metas; permitir avaliacbes em diferentes fases de um
programa e identificar eventuais a¢oes adicionais (AMBEV; FALCONI; ONSV, 2014).

Para a Organizacdo Mundial da Saude (OMS) o risco no trafego viario é uma
funcdo de quatro elementos, como a exposicéo, tendo em vista o fluxo e quantidade de
viagens realizadas pelos diferentes usuarios e a densidade populacional (AMBEV;
FALCONI; ONSV, 2014). Também a probabilidade de colisdo dada uma determinada
exposicdo, a probabilidade de leséo diante de um acidente, e o resultado da leséo
(AMBEV; FALCONI; ONSV, 2014). Alguns fatores potencializam os fatores de risco,
como o excesso de velocidade, associacdo de bebida alcdolica e direcdo, ndo uso do
capacete, ndo uso de cinto de seguranca e ndo uso de equipamento de retencdo de
criancas (cadeirinha) (AMBEV; FALCONI; ONSV, 2014).

O Retrato da Seguranca Viaria 2014 (AMBEV; FALCONI; ONSV, 2014) ainda
destaca que apesar de haver um detalhamento dos dados analisados, os indicadores
brasileiros estdo incompletos. Para cada dimensdo em analise ha diversas fontes
estatisticas que sdo de dificil acesso e raramente geram um cruzamento que permita a
integracdo das informacdes, ou seja, a percepc¢édo da realidade da situacdo de seguranca

viaria nacional ndo fica tdo fidedigna.

De acordo com o Relatdrio Geral de Mobilidade Urbana (ANTP-2011), os dados
divulgados pelo Denatran (Departamento Nacional de Transito), o Datasus
(Departamento de Informatica do Sistema Unico de Saude) e o DPVAT (Danos
Pessoais Causados por Veiculos Automotores de Vias Terrestres, 0 Seguro
Obrigatério), sdo divergentes com diferencas de até 70% entre os resultados, além da

imprecisdo de informacdes e auséncia de padronizacdo nos registros de ocorréncia.

Desta forma, no relatério Retrato da Seguranga Viaria 2014 foram usados dados
do Datasus e do IPEA/ANTP na dimensdo das vitimas, na dimensdo das vias foram
usados dados do DNIT e CNT, e na dimensdo de veiculos, informacGes do Denatran,

para dados gerais foram usados dados do IBGE e da OMS.

Em um estudo realizado pelo Denatran em 2009, pela terceira acdo do projeto
Transito Consciente, foram realizadas palestras em escolas para cerca de 5.300

estudantes do Ensino Médio de redes publicas e particulares. As cidades que
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participaram do ciclo de palestras foram: Brasilia, Florianopolis, Belo Horizonte,
Curitiba, Recife e Porto Alegre. O ciclo de palestras abordava trés temas: a condigéo de
carona e 0 uso do cinto de seguranca no banco traseiro; a adesdo a Lei Seca; e 0 impacto
das campanhas de seguranca no transito. Os alunos tinham em média 16,4 anos e o

publico-alvo foram os do segundo e terceiro ano (DENATRAN, 2009).

Segundo esse estudo, a carona no carro do amigo que bebeu antes de dirigir
indica uma incapacidade majoritaria entre os jovens de intervir em uma situagdo com a
qual eles ndo concordam. Para 84,9% dos meninos da pesquisa e 91,4% das meninas,
beber e dirigir deve ser proibido. Mais de 1/3 dos jovens pesquisados (34,4%) aprova
parcialmente a “Lei Seca” e essa adesdo com ressalvas ¢ maior entre os jovens de
Brasilia (46,2%) e Floriandpolis (42%). Porém, a pesquisa revela que os brasilienses
apresentam o menor indice de aprovacao total da Lei Seca (51%) entre todos 0s jovens
pesquisados (DENATRAN, 2009).

Figura 1 — Aplicacéo Lei Seca

Vocé concorda com a aplicacdo da “Lei Seca"? Por cidade. (%)

72.5

68.7 67.7

Florianopolis Curitiba Belo Horizonte Brasilia Recife Porto Alegre

E Concordo totalmente B Concordo em parte N&o concordo
Fonte: Denatran, 2009

Segundo o estudo, a maioria dos jovens (64,3%) sopraria 0 bafémetro, 16,7% se
recusaria a soprar e 18,9% nédo souberam responder. Mais meninos (21,7%) do que
meninas se recusariam ao exame. Brasilia e Floriandpolis sdo os locais onde
apresentaram maior oposicdo ao bafémetro entre os jovens. Em Florianopolis 27% se
recusaria ao exame; em Brasilia 19,4% também se recusaria (DENATRAN, 2009).
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Figura 2 — Opinido sobre o Bafémetro

Vocé sopraria o bafémetro. Por cidade. (%)

75.0

Florianopolis Curitiba Belo Horizonte Brasilia Recife Porto Alegre

ESim MmNao N&o sabe

Fonte: Denatran, 2009

Em relacdo as campanhas educativas, o estudo mostra que 6 em cada 10 jovens
ndo se lembra de nenhuma campanha que tivesse sido divulgada recentemente. Na
opinido de 53,3% dos jovens analisados, nenhuma atitude foi mudada em resposta a
uma campanha de educacdo para o transito. Porém, as meninas mostraram-se mais
sensiveis as mudancas, sendo que 52,2% delas admitem ja ter adotado uma nova atitude
no transito depois de terem assistido a alguma campanha. Apesar das meninas terem
relatado que adotaram novas atitudes pelas campanhas, o alvo das campanhas nao
deveriam ser elas, ja que cerca de 70% das mortes no transito sdo do género masculino
(DENATRAN, 2009).
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4.2 Panorama da Lei Seca no Distrito Federal entre 2008 e 2014

Este subcapitulo tem a intencdo de discutir dados sobre a Lei Seca no Distrito
Federal, fazendo uma comparacao entre os resultados que ela obteve nos anos de sua
vigéncia. Os dados referentes ao resultado da Lei Seca no Distrito Federal foram
elaborados pelo préprio Detran e é possivel ter a nogdo de qual € a realidade de Brasilia
em relacdo a Lei.

Quadro 2 — Condutores Habilitados no DF

Sexo Condutor (carteira atual)
Feminino 599.987

Masculino 976.478

TOTAL 1.576.465

Fonte: Detran, 2015

Os dados abaixo sdo do resultado das operacGes da Lei Seca no DF realizadas
por agentes de transito (PMDF/DER-DF/Detran — DF), com medidas administrativas
previstas no artigo 165 da Lei n® 9.503/97 — Cddigo de Transito Brasileiro, como
também prisdes realizadas pelo crime previsto no artigo 306 do CTB, sendo também
essas prisdes realizadas além dos agentes de transito, por policiais civis em operacdes e

ocorréncias atendidas e ainda bombeiros em atendimento a acidentes de transito.

O artigo 165 normatiza algumas sancdes previstas para quem for flagrado
dirigindo alcoolizado, como: multa gravissima com fator multiplicador 10 e suspensdo
do direito de dirigir por 12 meses; Medida administrativa - recolhimento da CNH e
retencdo do veiculo (DETRAN, 2015).

Pelo paragrafo unico da Resolucdo 432/2013 do Contran: as penalidades e
medidas administrativas serdo aplicadas ao condutor que se recusar a fazer o teste do
etilometro (bafdmetro), assim como outros procedimentos previstos na legislacdo
(DETRAN, 2015).




31

Quadro 3 — Quantitativo condutores autuados no DF

RESULTADO Janeiro a | Janeiro a | Janeiro a | Janeiro a | Janeiro a | Janeiro a | Janeiro a

LEI SECA/DF Dezembr | Dezembr | Dezembr | Dezembr | Dezembr | Dezembr | Dezembr
0 2008 - | 0 2009 — | 0 2010 — | 0 2011 — | 0 2012 — | 0 2013 — | 0 2014 —
Art. 165 | Art. 165 | Art. 165. | Art. 165. | Art. 165. | Art. 165. | Art. 165.

TOTAL DE | 2.668 6.808 10.002 9.767 6.197 6.276 10.119

CONDUTORES

AUTUADOS

VEICULOS 21.177 19.059 16.501 12.595 16.290 24578 19.167

RETIDOS/APRE

ENDIDOS

PELOS

AGENTES DE

TRANSITO

(PMDF/DER-

DF/DETRAN) -

motivos diversos

Art. 306 — Prisdo | Ndo ha | Ndo ha | Ndo ha | 785 511 1.863 1.435

em flagrante | dados dados dados

(FONTE PCDF)

Fonte: Elaborado pelo autor, a partir dos dados expostos no documento disponibilizado
pelo Detran, 2015

Como apresentado pelo Quadro 2, a quantidade de pessoas autuadas por
dirigirem embriagadas aumentou de 2008 para 2014, apresentando quedas mais
significativas no numero em 2012 e 2013. Ja o numero de veiculos apreendidos sofreu
algumas variacdes, aumentando em certos anos e crescendo em outros. O fato de o total
de condutores autuados ter aumentado pode se dar em razdo de algumas principais
variaveis: a quantidade de fiscalizagcdes executadas; a quantidade de pessoas bebendo e

dirigindo; o aumento do numero de veiculos nas ruas.

Se por um lado o numero de autuados aumentou, o nimero de fiscalizagdes
também pode ter crescido, ao passo que uma dessas variaveis pode ter continuado
constante, com pequenas variagdes, a outra pode ter aumentado. Portanto, a anélise de
que as pessoas estdo indo no caminho contrario da conscientizagdo pode ndo ser
verdadeira olhando apenas para os dados acima, € preciso obter mais informacdes para

gue se possa tirar uma conclusdo mais assertiva.
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O quantitativo de acidentes com mortes e vitimas mortas no transito — vias
urbanas, dados preliminares da Geréncia de Estatisticas do Detran do Distrito Federal,
de 20/06/2007 até 19/06/2014, esté presente no Quadro 3, demonstrando que a cada ano

a quantidade de acidentes fatais e vitimas mortas tem diminuido.

Quadro 4 — Acidentes no DF

PERIODO Acidentes Fatais Vitimas Mortas
" (200607  190608)
(20006708 2 19706108 155 159
(20108108 2 19/06/10) 142 147
20108103 19,061 1) 141 143
4{?23&?5? ﬁi i?gﬁaﬁf gc }a 118 124
20108122 19,0613) 121 124
(20008132 19/06/14) 145 151

Fonte: Detran, 2015

No ano anterior a Lei Seca, em 2007, houve 164 acidentes e 168 vitimas, ja um
ano apos a Lei os acidentes e vitimas de acidentes cairam em 5%. J& no segundo ano 0s
acidentes cairam em 13%, assim como o0 numero de vitimas. No terceiro ano de
execucdo da Lei Seca os acidentes cairam em 14% e as vitimas em 15%. No ano
seguinte houve a reducdo e 28% de acidentes e 26% de vitimas. No final de 2013 a
reducdo de acidentes foi de 26% e de vitimas também de 26%, e no final de 2014 os
dados mostram que a reducdo de acidentes foi de 12% e de vitimas em 10%. Vale
ressaltar que sdo nimeros referentes ao coletado em vias urbanas do DF, ao passo que

os indices aumentam se considerar também as rodovias. (DETRAN, 2015).
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Figura 3 — Acidentes com morte e Vitimas mortas no DF em comparacéo ao primeiro ano

da Lei Seca

Acidentes Vitimas

Banoanteior  BMiZancapos Mzancapos  M3Eanoapis Batenospis LA R EZ mno Bpos

Fonte: Detran, 2015

Quanto ao ano de 2014, especificamente, no Distrito Federal, 39 vitimas mortas
no transito tiveram resultado positivo para dosagem de alcool no exame de sangue. O
nivel médio de alcoolemia dessas vitimas foi de 2,18 dg/L. Dessas vitimas, 3 eram
ciclistas, 9 motociclistas, 8 demais condutores, 6 passageiros e 13 pedestres. Quanto a
idade das 39 vitimas: uma entre 18 e 19 anos, doze entre 20 e 29 anos, quatorze entre 30
e 39 anos, oito entre 40 e 49 anos, duas entre 50 e 59 anos e duas vitimas com 60 anos
ou mais. A partir desses dados podemos inferir que, a maior quantidade de vitimas que
consumiram alcool esta entre 20 e 39 anos, que abrange as idades em que os individuos
estdo mais produtivos e economicamente ativos. Esse fato, além de gerar muitos gastos
para 0 governo com salde, seguro, previdéncia e seguranca, diminui a quantidade de
pessoas que estariam contribuindo de forma positiva para o pais, movimentando a
economia, por exemplo, contribuindo com impostos e responsaveis pela continuidade

do crescimento demografico ao gerar filhos (DETRAN, 2015).
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Figura 4 — Quantitativo Vitimas mortas Vias Urbanas do DF em 2014
Fonte: Detran, 2015

Este gréafico ainda revela que, em 2014, no Distrito Federal ndo foi diferente da
maioria dos estados e outros paises, como as informacgdes do Retrato da Seguranca
Viéaria e 0 documento Parada revelam, possuindo como a maior quantidade de vitimas
mortas em vias urbanas os homens, com 90 % do sexo masculino e 10% sendo do sexo
feminino no Distrito Federal (DETRAN, 2015).

i

Ceil. Brasilia Tagua. Gama Samam.

Figura 5 — Vitimas mortas em 2014 por localidade no DF

Fonte: Detran, 2015

A figura 5 ainda do documento disponibilizado pelo Detran, com dados
formulados pela Geréncia de Estatisticas (GEREST), revela as localidades do Distrito
Federal onde apresentaram a maior quantidade de vitimas mortas em 2014. Planaltina,
Recanto das Emas, S&0 Sebastido e Santa Maria tiveram duas vitimas cada. Aguas

Claras, Brazlandia, Itapod, Sobradinho Il e Vicente Pires tiveram uma vitima morta em
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cada localidade. Além dos dados referentes a Lei Seca, ou seja, as vitimas no transito
em decorréncia do uso de alcool, ha informagbes sobre vitimas que tiveram resultado
positivo para outras drogas no exame de sangue. A realidade também €é parecida em
comparacdo ao alcool, sendo a maioria (100%) das vitimas homens, e a maior
incidéncia entre 20 e 39 anos de idade (DETRAN, 2015).

As informacdes relatadas acima, a respeito das vitimas de transito no Distrito
Federal em vias urbanas, foram coletadas no IML e séo consolidadas ap6s o cruzamento
com os dados do Sistema Milenium da Policia Civil do DF e da Secretaria de Saude
(DETRAN, 2015). Os acidentes fatais e as vitimas cujo 6bito ocorrer até 30 dias apds a
data do acidente também sdo incluidos. (DETRAN, 2015).

Segundo o Detran, o indice de mortos por 10 mil veiculos/ano no DF vem
caindo. Em 2007 esse indice era de 4,8; em 2008 foi de 4,4; em 2009 e 2010 foi de 3,7;
em 2011 foi de 3,5; em 2012 foi de 3,0; em 2013 foi de 2,7; e em 2014 o indice foi de
2,6. A ONU considera como indice aceitavel para paises em desenvolvimento o indice
de 3,0. Pode-se dizer que nés caminhamos a cada ano para abaixar o indice de morto
por 10 mil veiculos por ano e que se continuarmos com a mesma projecao diminuira
ainda mais (DETRAN, 2015).

Se por um lado a violéncia no transito tem diminuido, a frota de veiculos tem
cada vez mais aumentado. A frota de veiculos no DF em 2007 era de 964.534 veiculos
cadastrados, hoje estd em 1.577.619. Esse aumento leva os 6rgdos de transito a

aumentarem seus esforcos por um transito mais seguro e consciente (DETRAN, 2015).

Como visto através dos dados acima, a maioria das vitimas de acidentes de
transito e de condutores autuados no DF sdo homens. As idades de maior indice de
acidentados e 6Obitos estdo entre 20 e 39 anos. Apesar de em 2014 terem sido autuados o
maior numero de condutores por dirigirem embriagados, 0s acidentes e mortes
diminuiram desde 2007, o que demonstra pontos importantes sobre a realidade do DF

pela Lei Seca.
4.3 Visao dos gestores nacionais e distritais sobre a implementacgéo da Lei Seca

Esta secdo tem o objetivo de relatar a percepcdo geral dos gestores do Denatran,
do Detran e do Deputado autor da Lei Seca, Hugo Leal, sobre a implementacéo da Lei

no Distrito Federal e a nivel nacional.
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Em entrevista realizada com a Coordenadora Geral Maria Cristina Hoffman
(HOFFMANN, 2015), da Coordenacdo Geral de Qualificagdo do Fator Humano no
Transito do Denatran, ela relatou que existem recursos que sdo pagos pela populagédo
como o seguro DPVAT (finalidade de indenizar as vitimas de acidentes de trénsito) e o
FUNSET - Fundo Nacional de Seguranca e Educacdo de Transito (quando o cidadao
paga uma multa 5% do valor da multa é direcionada para 0 FUNSET), e que sdo de
valores grandes e vao para 0 governo, porém o governo contingencia parte desse recurso
para suprir o déficit primario. Com isso ndo ha investimento suficiente em campanhas,

projetos de educacao, de sinalizacao, de seguranca (HOFFMANN, 2015).

Segundo Maria Cristina Hoffmann (2015), grande parte dos recursos vem dos
municipios e dos estados, que ficam com 95% e disponibilizam 5% para o Denatran, e
esses 5% representam muito, como ano passado, por exemplo, representaram 800
milhGes de reais e o governo sO liberou 170 milhdes para serem feitas acOes
relacionadas a educacdo no transito em geral. Além de acdes em escolas, projetos de
educacdo para o cidaddo e outras atividades, esse recurso também é usado para auxiliar
alguns municipios em determinados pontos que ndo conseguem realizar uma sinalizacéo
de transito, por exemplo, por falta de recurso dele (HOFFMANN, 2015).

Sempre que é preciso fazer o uso de um recurso financeiro é preciso que se
solicite a0 Ministério do Planejamento Orcamento e Gestdo (MPOG) que libere o
dinheiro relatando para que sera usado e o por qué. Como citado no Referencial Tedrico
deste Relatorio, para alguns autores a ndo preocupacdo com 0S requisitos da
implementacdo pode aumentar a chance de problemas ou obstaculos na implementacéo
das politicas publicas (CARVALHO; BARBOSA; SOARES, 2010).

Assim como a Coordenadora relatou o fato de haver contingenciamento
orcamentario, o Deputado Hugo Leal (2015), autor da Lei Seca, na entrevista realizada
relatou que ao invés de 0 governo ndo investir, ou contingenciar recursos para 0s 0rgaos
aplicadores de campanhas educativas e executores de fiscalizagdes da Lei Seca, deveria
dar mais importancia ao tema. Para o Deputado, o dinheiro que se gasta em
consequéncia dos acidentes de transito, como na area de saude, poderia ser
economizado, ou melhor, ser gasto investindo em solucdes para a violéncia no transito,
que ao longo tempo com a conscientizacdo das pessoas 0 mesmo dinheiro seria
economizado (LEAL, 2015).
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Atualmente, no Ministério das Cidades, ndo ha agéncias de publicidade desde
2014 para produzir as campanhas. Na opinido da Coordenadora, seria muito bom que
fizessem pesquisas de avaliacdo apds as campanhas terem sido divulgadas para saber
qual o impacto delas para o publico, e isso ndo acontece muitas vezes por que é caro e 0
Orgdo ndo tem recurso o suficiente para realizar (HOFFMANN, 2015). Para ela deveria
haver um “feedback” de como foi recebida a campanha pela populagéo e outros grupos
especificos para que se tivesse uma nocao do resultado da campanha. No ano de 2014
eles conseguiram realizar uma pesquisa sobre uma campanha onde o foco eram o0s
motociclistas, onde a propria agéncia de publicidade que ficou responsavel por vincular
a pesquisa contratou uma pessoa para realiza-la em trés cidades, e obtiveram o retorno
de como a populagéo viu a campanha, o que foi muito interessante para a Coordenadora
Maria Cristina (HOFFMANN, 2015).

O motivo de o Ministério das Cidades estar sem agéncia € porgque venceu 0
contrato e ndo foi realizada uma nova licitacdo, que é visto por Maria Cristina
Hoffmann (2015) como uma possivel falha da Assessoria de Comunicagdo, pois ano
passado ela deveria ter refeito o contrato antes de ter vencido, e como ndo foi feito foi
preciso realizar um novo processo de licitacdo que ainda esta em curso (HOFFMAN,
2015).

Portanto, de setembro de 2014 até agora ndo estdo sendo vinculadas novas
campanhas para a populacdo. Para Maria Cristina Hoffmann (2015), além de estarmos
na década de seguranca no transito onde foi feito um compromisso com a ONU de
reduzir o nimero de mortos, seria muito importante haver mais campanhas educativas
(HOFFMANN, 2015).

A Coordenadora disse que sempre procuram ver e saber 0 que esta acontecendo
em outros paises, porém o Brasil é tdo plural e Unico que ndo da para se basear com o
que esta sendo feito em outros paises em relacéo a politicas publicas de educagéo para o
transito (HOFFMANN, 2015). Essa também € a opinido do Deputado Hugo leal (2015),
guando na entrevista disse que uma campanha que deu certo em um pais pode ndo dar
certo aqui no Brasil, pois sdo percepcOes diferentes, costumes e culturas diferentes
(LEAL, 2015). Para gestores do Detran, como a Chefe Karen Souza (2015), a Gerente
Vanessa Albuquerque (2015), e o Deputado Federal Hugo Leal (2015), o processo de
construcdo do comportamento adequado e a educacdo no transito tem que passar pela
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escola, onde deve haver uma mudanca no comportamento das criangas, tornando-as
bons cidaddos que, consequentemente, terdo bom comportamento no trénsito. Além de
campanhas nas escolas, deve haver campanhas para todas as idades, de forma

continuada, sugerem eles.

Segundo Maria Cristina Hoffmann (2015), foi feita uma pesquisa ha dois anos
realizada em trés cidades, mostrando para grupos de pessoas que faziam andlises das
campanhas as diferentes campanhas de diversos 6rgdos do Brasil e fora daqui, e foi
percebido que as pessoas queriam campanhas mais fortes mas que ndo mostrassem a
tragédia real, como pessoas com sangue ou mortas, como é feito na Australia, por
exemplo. Segundo as pessoas entrevistadas as campanhas eram suaves, e quando mudou
para campanhas mais impactantes a populacdo passou a aprovar o novo estilo de
campanhas feitas ndo mostrando o acidente em si, mas o resultado que poderia provocar
(HOFFMANN, 2015). Esse ¢ um exemplo de um incremento realizado na politica,
defendido por Silva e Melo (2000) sobre a etapa de implementacdo, assim como a
alteracdo no valor da multa que ocorreu em 2012 para quem é flagrado conduzindo seu
automovel bébado.

Quando houve a mudanca da Lei Seca no ano de 2012, se tornando mais rigida,
houve a mudanca no desenho das campanhas também, mostrando as san¢Ges mais
pesadas e 0 quanto mudou. Na época, 0s estados também comecaram a implantar de
forma mais intensa as fiscaliza¢cdes, como no estado do Rio de Janeiro, que segundo
Maria Cristina Hoffmann (2015) é onde as pessoas evitam beber e dirigir porque la é
bem rigido o sistema de fiscalizacdo. No Acre, segundo a Coordenadora, no carnaval do
ano passado o nimero de morte foi zero devido as fiscalizacOes realizadas da Lei Seca,
e em outros estados em que as fiscalizacBes se tornaram rigorosas diminuiu 0 nimero

de mortes, acidentes e pessoas pegas embriagadas dirigindo (HOFFMANN, 2015).

Em um caso relatado pela gestora Vanessa Albuquerque (2015) da Geréncia de
Acdo Educativa do Detran, disse que certa vez a equipe de campanhas educativas teve
dificuldades para realizar uma agéo de conscientizacdo em um bar do Plano Piloto de
Brasilia, pois ao chegarem com os automéveis do Detran préximo ao bar os servidores
do Detran foram coibidos de fazerem a acéo.

Entdo naquele estabelecimento ndo foi possivel realizar a campanha por nédo

aceitacdo da prépria populacdo, que ndo sabia do que se tratava enquanto viu 0s carros
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do Detran. A gestora ressaltou que campanhas como essa nos bares ndo sdo de
obrigacdo do dono do bar aceitar que seja feita a campanha, mas que na maioria dos
casos os donos tém consciéncia e aceitam contribuir com o Detran, afinal, como
destacado por outras gestoras também, ndo é porque um bar vende bebida alcodlica que
ele esteja induzindo as pessoas a beberem e dirigirem ou a ndo apoiar a Lei Seca
(ALBUQUERQUE, 2015).

Maria Cristina Hoffmann (2015) ainda defende que as acges tém que ser
realizadas em conjunto: educacdo, fiscalizacdo e engenharia. Em se tratando da
engenharia quer dizer que se ha vias seguras para o transito dos automoveis fica mais
dificil de acontecer os acidentes. As empresas concessionarias das rodovias tém feito
correcOes em alguns pontos das estradas visando a maior seguranca para quem trafega.
Para ela, as acOes de educacdo precisam ser constantes para sempre lembrarem as
pessoas de seus comportamentos e ajusta-los a uma boa convivéncia no transito, ndo sé
0 governo trabalhando para a mudanga, mas sim cada cidaddo fazendo sua parte
também (HOFFMANN, 2015).

J& na opinido de Hugo Leal (2015), existe a falta de interesse por parte de érgdos
e gestores, e isso leva a descontinuidade das acdes para o transito, tanto para campanhas
como para fiscalizacdes. Ja que os entes federados tém autonomia para executarem suas
politicas de transito, muitos ndo tomam para si 0 dever de implementar as a¢6es. 1sso
interfere diretamente no resultado que os indices mostram em relacdo a Lei Seca.
Regides que tem condicéo e se esforcam para o assunto violéncia no transito produzem
bons indices, ao passo que regides que ndo se esforcam possuem muitos acidentes e
mortes no transito (LEAL, 2015).

Como forma de mudanca da realidade dessas localidades que ndo déo
importancia para as consequéncias de um transito violento, uma forma de intervencéo é
responsabiliza-las por ndo atuarem contra essas violéncias (LEAL, 2015). Para Hugo
Leal (2015), essas regides poderiam ser punidas ou incentivadas de diferentes formas.
Quando uma regido cumpre a lei e consegue atingir resultados praticos na area de saude,
por exemplo, consegue reduzir 0 nimero de acidentes e isso ja serve como estimulo.
Porém, quando um estado ou municipio mantém alto nimero de acidentes ele tem que
ser punido, segundo Hugo Leal (2015), e isto esta sendo avaliado em discussdes na
Camara dos Deputados (LEAL, 2015).
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O Deputado cita como exemplos algumas puni¢des, como nao ter acesso aos
recursos de multas, ser restrito em relacdo aos recursos arrecadados, ou seja, privar o
ente federado de algum recurso, pois enquanto ficar s6 na expectativa de reducdo de
indices de pessoas bebendo e dirigindo, ou de propriamente acidentes, ele vai se sentir
livre para ndo executar a politica ja que ndo ha cobranca nem exigéncia de uma forma
direta (LEAL, 2015).

Do mesmo modo que essa intervencdo pode ser feita para 0s estados e
municipios, ela também poderia ser trabalhada para os préprios individuos. Uma opcéo,
também levantada por um gestor do Nucleo de Campanha Educativa do Detran, é que
os cidaddos que foram autuados por terem consumido alcool antes de beber paguem um
valor a mais em impostos, além da multa. Para os cidaddos que ndo se envolveram em
acidentes ocasionados pelo uso de bebida alcodlica e ndo foram autuados, tenham como
forma de incentivo um desconto em suas contribui¢cdes anuais para 0 governo. Mesmo
se 0 valor deste “desconto” em impostos para quem teve uma boa conduta no transito
seja baixo, o cidaddo ja poderia se ver motivado a continuar com boas atitudes tendo a
consciéncia que estd contribuindo com a sociedade (Informag&o verbal, 2015).

Hugo Leal (2015) diz que essa geragdo tera que conviver durante um periodo
com a rigidez da lei, que é considerada por muitos radical, e ele mesmo a considera
radical também, mas necessaria para que as pessoas entendam a légica da Lei (LEAL,
2015).

Para ele, a fiscalizacdo e punicdo para essa geracdo mais velha é necessaria e
capaz de mudar o comportamento desses individuos, e ja tem mudado. Considerando a
Lei rigida, Hugo Leal (2015) defende que deve continuar assim até que se tenham bons
resultados. A geracdo de pessoas que ainda eram adolescentes quando a lei foi criada
possui um entendimento diferente do que a geracdo mais velha que ja tinha o habito de
consumir bebida alcéolica e dirigir, tendo essa atitude como normal. Para ele, em longo
prazo essa caracteristica da lei ser radical, punitiva e necessitar da continuidade das
fiscalizagOes poderia ser mudada se as pessoas tiverem sido conscientizadas e que 0s
indices de acidentes tiverem baixos, mas isso s6 poderia ser avaliado daqui alguns anos
ou décadas (LEAL, 2015).

Ele admite que a fiscalizacdo e campanhas educativas s&o instrumentos eficazes

para a reducdo de acidentes ocasionados por bebida alcodlica, mas lembra que devem
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ser feitas campanhas sempre, de forma continuada, além das previstas em épocas como
ferias e feriados, ou como na Semana Nacional do Trénsito que se intensificam (LEAL,
2015). Esse é um ponto também abordado pela Assessora técnica Rita de Céssia (2015)
da Coordenacdo-Geral de Qualificacdo do Fator Humano no Transito, assim como a
Coordenadora Geral Maria Cristina Hoffmann (2015), e a Chefe Karen (2015) do
Nucleo de Campanha Educativa do Detran.

Para esses gestores deveria haver mais campanhas e ac0es de conscientizacéo
para a populagéo, que se alertada sempre a probabilidade de mudar seu comportamento
aumentaria. Ndo ha mais campanhas, segundo eles, justamente pelo contingenciamento

orcamentario e falta de recursos.

Um aspecto também importante da Lei, abordado por Hugo Leal (2015), e que
poderia contribuir para os resultados, € a padronizacdo no quesito abordagem dos
agentes de fiscalizacdo, respeitando a autonomia dos entes. O Deputado, desde o inicio,
em 2008, defendeu que deveria haver essa padronizacgdo e, segundo ele, j& existe uma
orientacdo da Organizacdo Mundial da Saude para as fiscalizacBes de transito,
estabelecendo diretrizes e principios que, em regiGes que os aplicaram obtiveram bons
resultados (LEAL, 2015). Para ele deveria haver, no minimo, a uniformizagdo de
entendimento das abordagens, se ndo, cada policia militar quer atuar de seu modo, assim
como os Detrans de cada estado, e as aplicacGes podem ser distintas de uma localidade

para outra, sendo que a legislacéo ¢ Unica (LEAL, 2015).

Na opinido do Deputado Hugo Leal (2015), as questdes de seguranca publica,
ndo s6 a Lei Seca, s6 apresentardo bons resultados quando houver unificacdo e
padronizacdo dos parametros e metas, que ainda estdo dispersos, mas o Deputado é
confiante em relacdo a essa padronizacdo. Em sua opinido o crime € organizado porque

a seguranca publica é desorganizada (LEAL, 2015).

Meios de transporte alternativos, como taxi e dnibus, interferem diretamente nos
resultados da politica Lei Seca, para os entrevistados. Para Karen Souza (2015), do
Nucleo de Campanha Educativa, poucas pessoas tém condi¢do de optar pelo servico de
taxi por causa do elevado preco, e entdo acabam utilizando seu proprio veiculo, mesmo
se 0 destino for um bar préximo. Ela acha que se tivesse um maior apoio do governo e
uma ac¢do em conjunto com 0s taxistas, por exemplo, para cobrarem um valor reduzido

nos finais de semana, as pessoas optariam pelo taxi.
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Dois aspectos fundamentais, portanto, ressaltados pelos entrevistados, foram as
questdes das fiscalizacBes e das campanhas educativas. E preciso que haja continuidade
nas fiscaliza¢bes, além de uma padronizagdo na abordagem como revelado por Hugo
Leal (2015), e continuidade nas campanhas educativas também. Se uma melhora na
implementacao desses dois aspectos poderia trazer bons resultados para a Lei Seca e 0

transito em geral, os dois atuando em conjunto elevariam essa eficiéncia e eficécia.

A maior parte das vitimas de transito sdo os homens, tanto no DF como no resto
do Brasil e do mundo. Além de a maioria ser do género masculino, as idades com maior

ndmero de 6bitos estdo entre 20 e 50 anos, como visto nos dados relatados.

Observa-se que o transito brasileiro € violento, em algumas regifes precisam ser
implementadas a¢cdes mais rapidamente, e em outras regides ja ha essa preocupacao. Os
gastos em decorréncia de acidentes de transito sdo muito elevados com o sistema de
salide como visto nesta se¢do, ao passo que quando implementadas agdes, como a
criagdo em 2011 do movimento Parada — Pacto nacional pela reducéo de acidentes, 0s
indices de acidentes e gastos tendem a diminuir. Para que os resultados sejam melhores,

além dos aspectos citados, é preciso que esfor¢cos em conjunto sejam feitos.
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5 Consideracg0Oes Finais

O presente estudo revelou que a Lei Seca é uma politica que teve avangos no DF
e gque no Brasil precisa haver mais esforcos por parte do governo, dos 6rgdos e da
prépria sociedade para continuar mudando a realidade do transito brasileiro. A interacdo

entre esses setores € fundamental para o sucesso da politica.

Desde a promulgacdo do Cddigo de Transito Brasileiro — CTB em 1997, ja
houve preocupacdo sobre os problemas relacionados ao transito, porém, o nivel de
conscientizacao por parte dos cidaddos, e até mesmo de alguns gestores sobre o tema de
seguranca Viaria representa em alguns casos poucas acbes, que quando executadas,
pouco efetivas. Ao passo que o governo federal e de alguns entes federados ndo levam
em consideracdo a importancia da aplicacdo da Lei Seca, tanto com fiscalizacdes e
campanhas educativas, assim como outros temas relacionados a seguranca no transito,

existem gestores comprometidos em mudar a realidade do pais.

Apesar de a Lei Seca poder ser considerada uma lei recente, afinal a “primeira”
surgiu em 2008, através de dados estatisticos foi possivel ter uma nogdo de seu
progresso durante os anos, e € o que o relatério se propds a fazer, captando dados a
partir de 2008 até 2014. Pela percepcao dos gestores sobre a politica também é possivel
detectar falhas que poderiam ser sanadas e acfes que eles proprios reconhecem como
ponto a ser melhorado, porém, muitas vezes que nao dependem apenas da vontade deles

diretamente.

A questdo inicial da pesquisa, que buscou analisar como vem sendo
implementada a Lei 12.760/12 no sentido de diminuir o uso de bebidas alcodlicas
enquanto dirige entre o ano de 2008 e 2014, pdde ser esclarecida de acordo com a viséo
dos atores governamentais que trabalham diretamente com a politica, com gestores do
Denatran, Detran e o autor da Lei. Assim como foram mostrados os resultados positivos
pela Geréncia de Estatistica do Detran do DF, também foram apontadas falhas e
questdes a serem melhoradas. E o caso da continuidade das campanhas educativas, da
maior quantidade de fiscalizacdo, e da vontade de o Estado como um todo trabalhar as

questdes do transito como assunto de prioridade.
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A questdo da bebida e da direcdo é um problema que ndo se muda da noite para
o dia, é necessaria uma mudanca no comportamento das pessoas em relacdo a esse tema.
Com ajustes incrementais (SILVA; MELO, 2000) a Lei Seca pode se tornar mais
efetiva e obter melhores resultados a cada ano. A padronizagdo da abordagem de todos
0s Orgdos de transito € um passo para isso acontecer, além da responsabilidade de cada
estado e municipio em investir em campanhas de educagdo e realizar continuadas
fiscalizacOes, atuando de maneira preventiva e punitiva. As campanhas de educacao séo
realizadas durante todo o ano, porém, deveria haver mais campanhas para que as

pessoas sempre sejam lembradas do perigo que é dirigir alcoolizado.

Os vicios na implementacdo da Lei Seca, chamado de “elo perdido” por Silva e
Melo (2000), pode ter origem na falta de fiscalizacdo por alguns estados e municipios,
ja que através dessas falhas de implementacdo que sdo explicados os insucessos dos
objetivos estabelecidos no desenho da politica publica. A¢des que poderiam contribuir
com o resultado da politica seriam o investimento do governo em transportes publicos
de qualidade e parcerias publico-privadas com os taxistas, cobrando um valor menor
dos clientes nos horérios em que se tem mais indices de acidentes ocasionados pelo
alcool e mais consumo de bebida alcodlica pelas pessoas, que costumam ser nos finais

de semana.

Em se tratando de transporte publico, fica dificil utiliza-lo, pois a quantidade de
onibus gue circulam de noite e na madrugada é muito reduzida, o que inviabiliza ainda
mais essa opcdo para quem quer beber de noite e no final de semana. Além da
quantidade reduzida ha a ma qualidade dos veiculos, que no quesito seguranca e
conforto deixa a desejar, contribuindo ainda mais para que as pessoas utilizem seus
carros apoés dirigir. Outra possivel solucdo seria o0 metr6, que no caso do DF, nédo circula

em muitas reas da cidade e entorno, e ndo funciona de madrugada.

Incentivos do Estado para que as pessoas ndo bebessem e dirigissem também
poderiam ser uma boa medida colaborativa de intervencdo para bons resultados. 1sso
seria feito no momento em que o cidaddo que possuisse um automovel recebesse um
desconto no IPVA, por exemplo, pela boa conduta no transito, sem ter cometido
acidentes ou bebido e dirigido, ao passo que quem tiver sido flagrado bébado ao volante

pagasse uma quantia maior, além da multa.
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Apesar dos gestores apontarem dificuldades de dentro dos 6rgdos como o
contingenciamento orgamentario ou falta de outros recursos como agentes de transito,
eles sdo otimistas em relacdo aos resultados da Lei Seca que vém acompanhando e estéo
dispostos a cada vez mais mudar a realidade. Como a maioria dos indices aponta, 0s
homens sdo as maiores vitimas no transito, e isso deve ser levado em conta quando

implementar a¢des contra a violéncia no transito.

J& que cada regido possui autonomia para executar suas politicas de seguranca
no transito elas também devem ser responsabilizadas pelos resultados obtidos, assim
como as pessoas individualmente. Um maior controle por parte de Orgaos
monitoradores, como o Denatran, é outra opcdo de intervencdo para que a realidade

nessas regides também seja modificada.

Foi possivel observar, no Distrito Federal, que o total de condutores autuados de
2008 a 2014 por operacdes de fiscalizagdo da Lei Seca variou. Em alguns anos o
nimero de pessoas autuadas por dirigir embriagada, segundo dados do Detran, e
expostos no Diagnostico do trabalho, cresceu e em outros diminuiu. Em 2012 e 2013,
por exemplo, cerca de 6.000 condutores foram autuados, ja em 2014 o numero € de

aproximadamente 10.000 condutores.

Esses dados ndo revelam a relagdo do numero de pessoas dirigindo embriagadas
e 0 numero fiscalizacGes, ou seja, ndo da para inferir se as pessoas continuam bebendo e
dirigindo, ou se esse numero tem diminuido ou aumentado. Também ndo da para saber
se 0 numero de fiscalizaces aumentou ou se mantém. Portanto, o crescimento de
condutores autuados no ano de 2014 em relacdo aos anos anteriores pode ser devido ao
aumento de fiscalizagcBes ou a piora no comportamento dos individuos. Através da

pesquisa ndo foi possivel obter esses dados quantitativos das fiscalizacdes.

Desde a implantacdo da Lei Seca em 2008 o numero de acidentes e vitimas
fatais também diminuiu no DF. A mudanca das san¢des impostas pela Lei em 2012 foi
necessaria, ndo sO para gque as pessoas Sse conscientizem mais e sejam punidas se
infringirem a lei, mas também para que haja a mudanga nas estatisticas dos acidentes e

mortes em todo o Brasil.

A Lei Seca teve avancos desde que foi criada e tenta cada vez mais ser eficaz,

fato que depende muito de cada estado em si ou municipio, pois sdo responsaveis por
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implementar as acdes de educacdo e as fiscalizages nas ruas. Isso afeta na efetividade
da lei, pois se um municipio ndo tem recursos para executar a lei, ali ela ndo se torna

sequer eficaz.

As pessoas entrevistadas neste trabalho apontaram o que precisa ser feito e
mudado para diminuir a violéncia no transito, que é um assunto intersetorial e
multidisciplinar. E preciso que haja esforcos dos 6rgdos de fiscalizago, educacéo,
engenharia, e de cada cidaddo para que mude a realidade do transito brasileiro e

mundial.
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