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Apresentacdo

E com satisfacio que elaboramos a presente publicacéio dos artigos anunciados no XX VII|
Encontro Nacional do Conselho Nacional de Pesquisa e Pos-Graduagcdo em Direito -
CONPEDI, organizado em parceria com a Coordenacdo de Aperfeicoamento de Pessoal de
Nivel Superior — CAPES, Conselho Nacional de Desenvolvimento Cientifico e Tecnol6gico
— CNPQ, Escola Superior da Advocacia - OAB-GO, Centro de Formagdo Juridica da PGE-
GO e Universidade de Rio Verde - UniRV, sediado na cidade de Goiania— GO, entre os dias
19 a 21 de junho de 2018, sob a temética “ Constitucionalismo critico, politicas publicas e
desenvolvimento inclusivo”.

O Grupo de Trabaho 14, DIREITO E SUSTENTABILIDADE II, foi coordenado pelos
Professores; Dr. Alexandre Avelino Giffoni Junior — UniRV; Dr. Elcio Nacur Rezende —
ESDHC e Dr. Edson Ricardo Saleme - UNISANTOS.

O rol dos temas apresentados trata do aprofundamento de investigagbes cientificas
empreendidas por estudantes e professores de programas de pos-graduagao stricto sensu em
Direito de diversas regides do pais, todos agrupados sob a perspectiva da necessidade de
sustentabilidade e também do que se verifica em termos de impactos ambientais. A legislagdo
ambiental nacional contempla um tratamento especifico do meio ambiente no sentido de se
materializar a sustentabilidade e a preservacdo para as presentes e futuras geragoes.

Nessa perspectiva, os trabalhos apresentados no Grupo Direito e Sustentabilidade puderam
ser reunidos em 3 subgrupos: (i) o primeiro contemplando temas gerais de Direito Ambiental
e Sustentabilidade; (ii) outro cuja temética estava afunilada ao direito da empresa,
licenciamento ambiental, politicas publicas voltadas a protecdo do ambiente; (iii) e,
finalmente, um terceiro que se dedica aos grupos sociais afetados por crises ambientais e
aqueles relacionados a crise hidrica.

Nos temas gerais do Direito Ambiental, podem-se notar trabalhos atuais que enfrentam
decretos extintivos de 6rgdos colegiados de protecdo ambiental, residuos solidos, trabalho
escravo, politicas publicas ambientais e a questdo dos danos ambientais de Brumadinho/MG
e Mariana/MG.



E possivel verificar a preocupagido com a energia limpa com temas que abordam o petréleo, a
energia solar, edlica e fotovoltaica. Também se estabelece comentarios acerca da Lei de
Educacdo Ambiental e da protecéo do meio ambiente urbano.

Observou-se o alto nivel dos trabalhos e 0 empenho dos pesquisadores na elaboracdo deles
com a citagdo de autores notaveis e que também contemplam temas atuais e relevantes paraa
atualidade marcante desta década, sobre os quais passamos a fazer um pequeno relato, a

seguir.

Regina Vera Villas Boas foi a primeira apresentadora, sendo que o coautor do artigo

cientifico, Marcio Goncalves Sueth, ndo compareceu. Ela falou sobre “Os desenvolvimentos
econdmico, social e ambiental corroborando a sustentabilidade e garantindo a concretizacéo
da existéncia das futuras geracdes’. Afirma que a democracia socioambiental sustentavel

pertence ao Estado democrético de direito que exige um ser humano participativo. O eixo da
sustentabilidade é econémico e perpassa o0 ambito coletivo e as legislagcbes. Ha que se
trabalhar a consciéncia de um consumo sustentavel para se resolver, inclusive, o problemada
enorme producdo do lixo no planeta. Ela mencionou, também, o Programa das Nacoes
Unidas para a sustentabilidade.

Francine Cansi — apresentadora do trabalho e Paulo Marcio da Cruz (ausente) foram os
autores do artigo “Dimensdo tempora das questfes ambientais e sustentabilidade no brasil:
uma possibilidade de desenvolvimento sustentavel a partir do direito transnacional”. Francine
Cansi explicou gque o Direito transnacional e o conceito de dimensio temporal no Direito
estdo presentes no desenvolvimento do conceito de sustentabilidade. Na pés-modernidade
surge um novo paradigma do Direito, em que a sustentabilidade ambiental € vista como a
unidade inseparavel que compde o triangulo do social, do econdmico e do ambiental. Na
perspectiva da transdisciplinaridade e a teoria do bem comum, o tema vem sendo abordado
por importantes pensadores como Bauman, F. Kapra, Veiga e outros. Nos ultimos quarenta
anos, a questdo ambiental vem sendo tratada como um grande acordo internacional para um
futuro comum a todos. Lembrou as conferéncias de desenvolvimento sustentavel, os riscos
ambientais de longo prazo, a gestdo ambiental e a necessidade de se desenvolver uma
consciéncia ecologicaindividual e comunitéria.

Edson Ricardo Saleme e Renata Soares Bonavides apresentaram o artigo “Extincdo dos
Orgdos colegiados e a criacdo do nucleo de conciliacdo ambiental: ameaca ao ambiente? ”
Essa discusséo é atual pois reflete criticamente sobre os recentes decretos da presidéncia da
republica aém da exigéncia de que os 6rgaos colegiados devem apresentar-se e relatar as
suas atividades para garantir a sua permanéncia.



Humberto Gomes Macedo — apresentador e Fernanda Araujo Rabelo (coautora-faltou)
escreveram 0 artigo cientifico: “E o vento levou... a utilizacdo das energias solar e edlica
como instrumentos fomentadores da sustentabilidade — exemplos no Brasil e em Portugal”.
Macedo lembrou que, no Brasil, possuimos graves incoeréncias econdmicas, com o fomento
ao transporte rodoviario em detrimento do transporte ferroviario, muito mais econémico e
eficaz. Ele mostrou que a energia edlica como politica publica ndo foi desenvolvida e citou o
exemplo de Diamantina. Ele explicou os pontos positivos e negativos dessa energia
considerada limpa, mencionando outras formas de producéo de energia elétrica, como a solar.

Rejaine Silva Guimaraes e Dimas Pereira Duarte Junior foram os autores do artigo cientifico
“A protecdo do meio ambiente urbano e seus desafios ha pds-modernidade”. Eles mostraram
gue o conceito de meio ambiente deve ser visto como sistémico, observando-se que em
relacdo aos espacos urbano e rural, um integra o outro, portanto ndo devem ser vistos como
uma dicotomia. Que a gestdo ambiental deve considerar a unidade inseparavel dos aspectos
econdmicos, sociais e ambientais e analisar o espago urbano com a concepcéo de meio
ambiente urbano. Eles mostraram que, na era pés-industrial e o éxodo da populagéo do
campo para a cidade surgiram graves problemas, inclusive para as questes de sobrevivéncia.
O organismo social, 0 nucleo urbano é o municipio para o Direito e a Sociologia urbana. O
desenvolvimento passa a ser, entdo, insustentavel, com graves problemas de mobilidade,
agua, lixo, habitacéo e outros. O desafio € a protecdo ambiental e a construcédo do estatuto da
cidade como instrumento juridico.

Lorene Raquel de Souzafoi a apresentadora e Méarcia Dieguez Leuzinger € coautora (ausente
na apresentacdo) do artigo cientifico “A subutilizacdo da educacdo ambiental no combate a
crise hidrica’. Ela enfatizou que as campanhas de comunicagdo social sobre 0 meio ambiente
devem ser verdadeiramente educativas, ocasionando uma mudanca de comportamento nas
pessoas. Explicou que ha uma subutilizagdo da educacdo ambiental no combate a crise
hidrica. A questdo é ambiental e humana. Citou como fatores da crise hidrica o

desmatamento, as mudancas climéticas, o aterro de nascentes e outros. Para resolvé-la deve
acontecer uma educacéo ambiental nas escolas e na comunidade, como politica publica.

Marcos Galli Costacurta discorreu sobre o0 seu artigo “ O principio pro persona e a defesa dos
grupos em situacdo de vulnerabilidade’. Falou sobre os refugiados como refugo humano e a
necessidade de um acordo regional com acesso a participacéo publica. A ONU deve dar 0
respaldo juridico e 0 CEPAL a protecdo necessaria.

Vladimir Brega Filho foi o apresentador do artigo cientifico e Ana Flavia de Andrade
Nogueira Castilho foi coautora (ausente na apresentacdo), que versou sobre “A extra



fiscalidade e as rel agbes solidarias entre os entes publicos com propdsitos de implementacdes
de politicas publicas ambientais’. Ele explicou que os poderes publicos devem oferecer
beneficios fiscais para estimular uma gestdo ambiental eficaz. Citou como exemplo a
implantacdo do IPTU mais barato para quem plantar arvores no meio urbano; outros
incentivos para a utilizagcéo adequada de materiais; producdo de energia el étrica limpa, como
as células fotovoltaicas. Os entes federados devem participar dos incentivos como o IPTU
verde e o0 apoio a formagdo e preservacdo de reservas florestais e areas de preservacao
permanente. 1sso poderia produzir a voluntariedade das pessoas para o desenvolvimento
sustentavel.

Jéssica Luzia Nunes e Jinia Gongalves Oliveira falaram sobre o seu artigo: “Caso
brumadinho: crime ambiental de competéncia do tribunal pena internacional a partir do
transconstitucionalismo”. Elas mostraram que os crimes ambientais deveriam ser tratados
como crimes contra a humanidade. Que deveria haver um tribunal internacional: Direito
internacional ambiental e a elaboracdo de normas juridicas internas e externas, como
defensores mesmo dos Direitos Humanos.

Lidia de Paola Ritter foi a apresentadora do artigo cientifico e Lucas Dalmora Bonissoni seu
coautor (ausente na apresentacdo). O titulo do artigo & “Globalizacdo como meio
influenciador do consumo exacerbado de materiais eletrénicos e os impactos ambientais’.
Ela explicou as questdes do consumismo atual como forma de fomentar o desenvolvimento
tecnoldgico e vice-versa. O consumo de eletrbnicos, como por exemplo os aparelhos
celulares, tem criado um grave problema ambiental, devido a destinacéo incorreta dos
produtos consumidos.

Viviane Simas da Silva e Marcelo Alves Da Silva apresentaram 0 seu artigo cientifico:

“Politicas publicas para a preservacdo da agua no Estado do Amazonas’. Eles abordaram
uma certa psicol ogia ecol 6gica e a gestao de recursos naturais ineficaz, como por exemplo 0s
aterros sanitarios que produzem enorme prejuizo ambiental. Explicaram que doze por cento
da agua doce do planeta encontra-se na Amazonia, mas o que se observa ali € umaverdadeira
degradacéo ambiental. Ha uma incoeréncia nas politicas publicas para a defesa da agua. Por
exemplo, a conta da agua ndo se refere ao bem em si, mas ao servico das empresas de agua.
Falaram que a educacdo ambiental, apesar de constitucional, ndo € efetiva nos municipios.

Assim também a fiscalizacdo ambiental, que ndo € eficaz. Analisaram, também, a Politica
Nacional de Recursos Hidricos (2007) paraa Amazonia.

Gabriela Ariane Ribeiro Mendes apresentou o artigo e Breno Soares Leal Junior foi seu
coautor (ausente na apresentacao): “O licenciamento ambiental e a exploracéo do petréleo”.



Gabriela falou sobre a necessidade de se realizar um enfrentamento ambiental. As jazidas de
petréleo, no Brasil, estdo 90% no off shore. Mostro o caso da exploracdo negada na Bacia do
Espirito Santo devido a proximidade do santuério natural de Abrolhos. Mostrou que o
licenciamento para exploracdo do petroleo € realizado pelo IBAMA, que verifica a
viabilidade ambiental. Explicou, ainda, as regras e alegislacdo, bem como a funcéo da ANP.
Um aspecto a ser tratado € a seguranca juridica das empresas.

Eldio Thiago Teixeira Neves apresentou o artigo e Lise Tupiassu foi coautora, porém ausente
na apresentacdo. Eles escreveram sobre as “Normas tributérias indutoras e a rendncia fiscal:
0 caso das industriais de acai na cidade de Castanhal e o reflexo potencial do

desenvolvimento local.” Neves mostrou a importancia econémica e social da industria do
acai no Pard, uma monocultura familiar. No entanto, o governo oferece uma rendncia fiscal,
ocasionando um prejuizo ao seu orcamento, e desenvolve apenas uma politica protecionista.
Essa influéncia do Estado promove apenas um desenvolvimento econdémico, em detrimento
do socia e do ambiental.

Claudiane Rosa Gouveafoi a apresentadora e José Fernando Vidal de Souza coautor (ausente
na apresentacao) do artigo intitulado: “A funcdo social da empresa frente aos principios da
sustentabilidade e da cooperacdo ambiental”. A autora faz uma critica aos conceitos de
sustentabilidade em um desenvolvimento poroso e planetério. Ela defendeu que se deve
discutir o papel dafuncdo social das empresas e 0 seu novo papel, além de produzir um norte
para o principio da sustentabilidade e da educacéo ambiental. A empresas ndo devem visar
apenas o lucro, mas também estar atentas para a alteracdo da percepcéo da realidade, do
mundo, em relacdo a sustentabilidade. Claudiane explicou as relacdes entre Estado, empresa,
fornecedores e comunidade e que deveria haver uma divisao de responsabilidades entre eles.
Ela afirmou que o agir consciente provoca o bem-estar do cidaddo e dos seres vivos no
campo ambiental. Além do compartilhamento de responsabilidades entre o Estado e a
sociedade civil, deve-se ampliar o conhecimento no campo das relacdes entre politicas
publicas e sociedade civil.

Erica de Késsia Costa da Silva e Vanessa Rocha Ferreira discorreram sobre o “Trabalho
escravo contemporaneo e o desmatamento na floresta amazonica: crise de garantias no estado
democratico de direito”. A questéo foi abordada tanto no espaco rural, quanto no urbano,
sendo que a escravidao acontece especialmente através da servidao por divida. Hauma “lista
suja’ de empreendedores no agronegdcio, cujas atividades sdo especiamente o extrativismo
na colheita do acai e o desmatamento para criagdo de gado.



Christiane de Holanda Camilo falou sobre a “ Teoria do risco e a persisténcia do risco dos
residuos sdlidos urbanos em Caldas Novas/GO”. A autora mostra que o aterro sanitario se
tornou parte da paisagem do municipio na forma de um morro, cujos residuos escorrem para
o rio principal. Outro problema, além da poluicéo e degradacdo ambiental, é a situacéo social
dos moradores do entorno do “lixd0” que, ao serem retirados do local, perderam a sua
principal atividade de renda: eram catadores do lixo.

Marcos Leite Garcia apresentou o artigo “ Sustentabilidade e crise ambiental: a necessidade
de uma funcéo ecoldgica do estado na pos-modernidade’. Sérgio Ricardo Fernandes de
AQquino ndo compareceu a apresentacdo, que versou sobre a sustentabilidade como discurso
moral nos dias atuais, que deve ser uma funcéo ecologica do Estado na P6s-Modernidade.
Em verdade, além dos mares, das florestas, das montanhas, etc, o corpo humano deve ser
considerado como meio ambiente. Garcia afirma que o desenvolvimento sustentavel na
realidade neoliberal é umafalacia. O governo brasileiro deixa as politicas ambientais para as
grandes empresas, ao invés de cumprir 0 seu papel de protetor do meio ambiente. Deveria ser
um Estado ecologicamente correto. O autor acredita que iSso apenas sera possivel com a
atuacdo transnacional ou demandas transnacionais em épocas pos-modernas.

José Antonio da Silva abordou sobre as “Politicas publicas e seguranca viaria: 0s impactos
econdmicos e sociais dos acidentes de trénsito no Brasil”. Ele apresentou uma estatistica das
mortes por acidente no pais e o enorme nimero de sequelados, 0 que gera um prejuizo social
e econdémico muito grande. A maioria dos acidentes acontece com caminhoneiros. Comentou
sobre os impactos das recentes medidas do governo brasileiro para o setor, que revelam um
total desconhecimento sobre o transito. Coloca o Direito a seguranca no transito como um
direito fundamental.

André Francisco Cantanhede de Menezes explanou sobre o artigo “Desenvolvimento
sustentavel frente a responsabilidade social das organizacbes empresariais’. Explicou o
desafio para se resolver o conflito entre a livre iniciativa e as questdes socioambientais. A
solucdo para esse conflito deve avancar para que o discurso sobre a sustentabilidade ndo se
torne apenas uma visdo romantica. Ela deve ser vista como uma agregacéo de valor a
atividade econdmica. Na realidade a funcéo social € do sujeito empresario e ndo da empresa,
como se tem apregoado.

Elcio Nacur Rezende apresentou o0 seu artigo cientifico que tem como coautor Ricardo
Ferreira Barouch (ausente na apresentacao). O titulo do artigo € “Propriedade e saneamento
basico — a responsabilidade civil por dano ambiental do proprietario em razéo da omissao
estatal” . Rezende explicou essa questdo sob a Teoria do Risco Integral (STJ). Ele afirma que



ndo € possivel ao réu eximir-se da responsabilidade civil pelos danos causados. A pergunta
gue faz & Existe responsabilidade civil, por exemplo, do proprietario pela auséncia do
saneamento bésico, como nas pequenas propriedades rurais gue poluem o corrego? Rezende
mostra que ha diferencas de risco entre o dono de um pequeno sitio e um empresario. Na
realidade, a obrigacdo do Estado, fazer o saneamento basico. Portanto, o autor sugere
repensar a Teoriado Risco Integral.

Edson Ricardo Saleme (Universidade Catdlica de Santos)

Elcio Nacur Rezende (Escola Superior Dom Helder Camara)

Alexandre Avelino Giffoni Junior (Universidade de Rio Verde)

Nota Técnica: Os artigos que ndo constam nestes Anais foram selecionados para publicacdo

na Plataforma Index Law Journals, conforme previsto no artigo 8.1 do edital do evento.
Equipe Editoria Index Law Journal - publicacao@conpedi.org.br.



POLITICASPUBLICASE SEGURANCA VIARIA:AOS IMPACTOSECONOMICOS
E SOCIAISDOSACIDENTESDE TRANSITO NO BRASIL

PUBLIC POLICIESAND ROAD SAFETY: THE ECONOMIC AND SOCIAL
IMPACTSOF TRANSIT ACCIDENTSIN BRAZIL

José Antonio Da Silva 1

Resumo

O grande nimero de acidentes de transito no Brasil provoca inimeras consequéncias, tanto
na esfera publica quanto na vida privada das pessoas, 0 que custa muito caro aos cofres
publicos, e ainda sobrecarrega o sistema de salude prejudicando os demais atendimentos
médicos em todo o pais e o sistema previdenciario. Outra consequéncia dos acidentes ocorre
na vida emocional das pessoas, com a dor pela perda do ente querido, ou pela assisténcia que
deve ser prestada durante longos periodos de internagdo hospitalar. Busca-se quantificar o
custo financeiro desses acidentes e apontar aternativas para a sua reducéo.

Palavras-chave: Acidentes de trénsito, Seguranca viéria, Custos econdémicos e sociais,
Salde publica, Previdéncia

Abstract/Resumen/Résumeé

The large number of traffic accidents in Brazil causes countless consequences, both in the
public sphere and in the private life of people, which isvery expensive for public coffers, and
also overloads the health system, damaging other medical care throughout the country and
the social security system. Another consequence of accidents occurs in the emotional life of
people, the pain of loss of the loved one, or the assistance that must be provided during long
periods of hospitalization. It is sought to quantify the financial cost of these accidents and to
point out alternatives for their reduction.

K eywor ds/Palabr as-claves/M ots-clés: Traffic-accidents, Road safety, Economic and social
costs, Public health, Social securit

1 Policial Rodoviério Federal. Bacharel em Direito UENP/PR. Licenciado em Ciéncias Sociais e Historia pela
UNIMES/SP. Pés-graduado em Direito Penal e Processua Penal pela EPD/SP. Mestrando em Ciéncia Juridica
pela UENP/PR.
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INTRODUCAO

Os indices de violéncia no Brasil sdo muito altos. Sdo mais de 50 mil homicidios por
ano, somados a diversos tipos de crimes, como furtos, roubos, estupros, sequestros, lesdes
corporais e muitos outros, além dos crimes que ficam apenas na tentativa; o que evidencia um
desrespeito, e até mesmo um desprezo pelo direito a vida e aos mais basicos direitos
fundamentais. Além da violéncia criminal em si, pode-se observar outro tipo de violéncia: 0s
acidentes de transito, que provocam, em média, 47 mil mortes e deixam 400 mil pessoas com
sequelas fisicas por ano?.

Apesar da grandeza dos numeros de mortos e sequelados e de suas inegaveis
repercussdes na vida das pessoas e na sociedade, ndo ha muito envolvimento dos grandes
veiculos de comunicagdes com esse tema, 0 que torna essa verdadeira guerra em uma tragédia
invisivel, fazendo parecer que a situacdo ndo é tdo grave como realmente é. A principal faceta
dessa verdadeira guerra silenciosa é o sofrimento das familias das pessoas mortas ou lesionadas
nos acidentes.

No entanto, os acidentes provocam outras consequéncias, Como 0s prejuizos de ordem
social e material, que envolvem desde os danos nos veiculos e nas estruturas viarias,
movimentacdes de grande contingente de profissionais para atendimento das ocorréncias e
socorro das vitimas, ocupacao de leitos e de aparelhos em hospitais e afastamento das atividades
laborais durante o processo de recuperacédo dos lesionados, assim como, a sobrecarga do sistema
previdenciario publico, que vem sendo alvo de tentativas de reformas devido a grande demanda
por pagamentos de beneficios.

Nesse momento em que se busca a reducdo do numero de acidentes e de mortos,
infelizmente, observa-se um movimento de alguns politicos, capitaneados pelo Presidente da
Republica, no sentido de adotar algumas medidas que irdo levar o pais no caminho contrario,
tais como a retirada de milhares de aparelhos de controle de velocidade (radares) das rodovias
e a elevacdo do numero de pontos para a suspensdo da CNH, Carteira Nacional de Habilitacao.

A presente pesquisa visa a analise das consequéncias dos acidentes de transito para a
sociedade como um todo, procurando apontar alternativas que possam minorar o problema. O
objetivo principal é tentar quantificar, por meio de analise de dados sistematizados por érgaos

publicos e privados, 0 volume de recursos que € utilizado pelo poder publico para atender os

! https://www1.folha.uol.com.br/seminariosfolha/2017/05/1888812-transito-no-brasil-mata-47-mil-por-ano-e-
deixa-400-mil-com-alguma-sequela.shtml
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acidentes de transito e as suas consequéncias, assim como 0S prejuizos materiais dos
particulares; além dos danos psicolégicos e emocionais das familias com a morte ou as sequelas

permanentes de seus entes queridos.

1- ASPECTOS JURIDICOS DO DIREITO A SEGURANCA NO TRANSITO

Qual é o custo (publico e privado) dos acidentes de transito no Brasil? Quanto poderia
ser economizado com investimento em prevencgéo de acidentes? Como quantificar os impactos
sociais e o sofrimento das familias que perdem seus entes em acidentes de transito?

Ha que se salientar que esse tipo de quantificacdo é demasiadamente dificil, quica
impossivel; tanto em seu aspecto material quanto no aspecto psicolégico e emocional. 1sso
porque ndo existe uma padronizacdo quanto aos métodos e procedimentos para a coleta e
processamento de dados referentes a acidentes de transito, assim como ocorre no campo da
Seguranca Publica em geral, no Brasil, o que dificulta a obtencdo de dados atualizados e
confiaveis para estudo e para desenvolvimento e aplicacdo de politicas publicas de prevencédo
e de reducdo da violéncia no Transito. Dessa forma, h4 que se realizar uma comparacéo entre
as diversas fontes de dados para que seja possivel chegar a uma média confiavel.

Essa analise deve partir de alguns pressupostos juridicos e do desenvolvimento
histérico dos direitos humanos, como forma de fundamentar a premissa de que o direito ao
transito seguro é um direito fundamental, e como tal, deve ser tratado com mais seriedade pelas
autoridades, pela imprensa e pela sociedade brasileira.

Nesse sentido, observa-se que a falta de normas regulamentadoras sobre a coleta de
dados na area de seguranca publica prejudica de forma direta a implantacéo de politicas publicas
nessa area, comprometendo também a coleta e sistematizacdo dos dados referentes ao nimero
de acidentes de trénsito, de mortos e feridos, assim como, das despesas decorrentes do
atendimentos e das consequéncias desses acidentes.

A Constituicdo Federal determina em seu artigo 23, XII que é dever do Estado
“estabelecer e implantar politica de educacédo para a seguranca do transito”. Da mesma forma,
0 artigo 144, § 10, assegura que a seguranca Viaria tem como escopo a preservacdo da ordem
publica e da incolumidade das pessoas e do seu patriménio nas vias publicas. A Emenda
Constitucional n°® 90, de 2015, incluiu o transporte como direito social no rol do artigo 6° da
Constituicdo, o que representa o reconhecimento do direito ao transito seguro como direito

fundamental. André de Carvalho Ramos (2017, p. 871, 872) assevera que:
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A Emenda Constitucional n. 90, de 15 de setembro de 2015, introduziu o
transporte como direito social no caput do art. 6° da CF/88. Anteriormente, a
Emenda Constitucional n. 82, de 16 de julho de 2014, introduziu o § 10 do art.
144, estipulando que a seguranca Vvidaria, exercida para a preservacao da ordem
publica e da incolumidade das pessoas e do seu patrimdnio nas vias pablicas,
compreende a educacdo, engenharia e fiscaliza¢do de transito, além de outras
atividades previstas em lei, que assegurem ao cidadao o direito a mobilidade
urbana eficiente. Esse direito a mobilidade ou direito ao transporte, que agora
consta do caput do art. 6° (direitos sociais), consiste na exigéncia individual
ou coletiva de meios publicos ou privados adequados ao deslocamento na area
urbana ou rural.

Além disso, o transito seguro é garantia de outros direitos, como o direito a salde, ao
trabalho, ao lazer e tantos outros que dependem do deslocamento das pessoas para se
concretizarem. De acordo com Cassio Mattos Honorato (2011, p. 11), “o transito seguro revela-
se um Direito Fundamental Implicito, decorrente do regime e dos principios adotados pela
Constituicao”.

Embora seja pratica comum relacionar os direitos fundamentais com os direitos
reconhecidos na Constituicdo, como se apenas 0s direitos expressamente estabelecidos
Constitucionalmente pudessem ser considerados como fundamentais, essa constitucionalizacao
ndo € um requisito absolutamente necessario para a configuracdo de um direito como
fundamental, uma vez que as caracteristicas dos direitos fundamentais sdo autbnomas em
relacdo a positivacao constitucional, conforme explana Ingo Wolfgang Sarlet (2015, p. 55):

Os direitos fundamentais nasceram como direitos naturais e inalienaveis do
homem, sob 0 aspecto de expressdo de sua condi¢cdo humana. Assim, fala-se
na universalidade abstrata dos direitos fundamentais, no sentido de que eram
reconhecidos a todos os homens, situando-se numa dimensdo pré-estatal,
integrando-se ao direito interno apenas mediante seu reconhecimento pela
ordem juridica positiva de determinado Estado, desvinculando-se, nesta
segunda etapa da evolugdo historica, de sua dimensdo abstratamente universal.

Nesse diapasao, ha que se averiguar as relagdes entre os conceitos de direitos humanos
e de direitos fundamentais. Da mesma forma que € reconhecida a relacdo entre os direitos
individuais, estabelecidos, em sua maioria, no artigo 5° da Constituicdo Federal, e os direitos
coletivos (ou sociais), elencados no artigo 6°, de forma que ndo é possivel estabelecer uma
divisdo estrita entre eles, também ndo é possivel desvincular totalmente os direitos humanos
dos direitos fundamentais.

Nesse sentido, a prelecdo de Rafael de Lazari (2017, p. 355):

Os direitos humanos séo os consagrados no plano internacional, enquanto os
direitos fundamentais sdo os consagrados no plano interno, notadamente nas
Constituigdes. Em pensando sob enfoque de consagracdo interna, o que se vé
em cada Constituicdo sdo os direitos fundamentais, porquanto direitos
humanos internalizados. Entrementes, sob enfoque de um objetivo comum de
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asseguramento de direitos e deveres as pessoas e aos Estados, diferenca
alguma pode haver entre eles, a depender do prisma de observacéo.

Na mesma linha de Rafael de Lazari, 0 pensamento de Bernardo Gongalves Fernandes
(2017, p. 321):

Os "direitos fundamentais" e os "direitos humanos" se separariam apenas pelo
plano de sua positivacdo, sendo, portanto, normas juridicas exigiveis, 0s
primeiros no plano interno do Estado, e os segundos no plano do Direito
Internacional, e, por isso, positivados nos instrumentos de normatividade
internacionais (como os Tratados e Convences Internacionais, por exemplo).

Alguns direitos assegurados na Constituicdo ndo se aplicam de forma direta a pessoa,
mas funcionam como espécies de “garantias do exercicio de outros direitos”, como se pode
observar com o direito ao acesso a justica e o direito ao devido processo legal. O artigo 5°,
inciso LIV determina que “ninguém serd privado da liberdade ou de seus bens sem o devido
processo legal”. Observa-se que o devido processo legal € um direito, no entanto, é um direito
que funciona como instrumento de garantia de outros direitos, no caso, do direito a liberdade e
do direito a propriedade.

Da mesma forma deve-se reconhecer que o direito ao transito seguro € um direito
fundamental, embora seja também um tipo de direito que serve para a garantia de outros
direitos. Assim, o direito ao transito seguro esta relacionado diretamente a protecdo do direito
a vida e a incolumidade fisica, e, indiretamente, a diversos outros direitos, como o direito ao
trabalho, ao lazer, a saude, a educacao e tantos outros que necessitam do deslocamento das
pessoas para que possam ser exercidos, além de estar diretamente relacionado com o direito a
dignidade humana.

Conforme entendimento de Ingo Wolfgang Sarlet (2015, p. 221, 222):

Os direitos sociais, ja pelo seu forte vinculo com a dignidade da pessoa
humana e o correlato direito (e garantia) a um minimo existencial, surgiram e
foram incorporados ao direito internacional dos direitos humanos e ao direito
constitucional dos direitos fundamentais como direitos referidos, em primeira
linha, & pessoa humana individualmente considerada. Alias, é preciso
enfatizar que a convencional, hoje amplamente superada, distingdo entre
direitos individuais (terminologia habitualmente utilizada para designar os
direitos civis e politicos) e direitos sociais, econdémicos e culturais, atualmente
ampliada pela insercdo dos direitos e deveres ambientais, ndo encontra sua
razao de ser na titularidade dos direitos, isto €, na condicdo de ser, ou ndo, a
pessoa individualmente, sujeito de direitos humanos e fundamentais, mas sim,
na natureza e objeto do direito em cada caso.

No tocante a divisdo dos direitos em categorias distintas, embora seja certo que 0s
diversos direitos se entrelacam com uma relacdo de interdependéncia, pode-se dividir os
direitos didaticamente, de forma que o direito ao transito seguro se configuraria como uma

vertente do direito a seguranca. H& que se observar que dentre as diversas atribuicdes e
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obrigacbes do Estado, a garantia de seguranga aos administrados se sobressai de forma
inequivoca, uma vez que, diferentemente de outros direitos e garantias, a seguranca s6 pode ser
oferecida pelo Estado.

Cumpre salientar que, de acordo com a doutrina contratualista, o surgimento do Estado
se deu devido a necessidade de pacificar a sociedade e de garantir seguranca a populagéo.
Mesmo para quem ndo concorda com a doutrina contratualista, hd que se reconhecer a
importancia da garantia de seguranca a populacdo como funcao primordial do Estado. A teoria
contratualista compreende que as pessoas viviam em sociedade sem seguranga, imperando
apenas a lei do mais forte, sendo assim, foi necessario transferir o poder para um ente central,
o0 qual cuidaria, inicialmente, da seguranca de todos. Nas palavras de Thomas Hobbes (1983, p.
61):

O que equivale a dizer: designar um homem ou uma assembléia de homens
como representante de suas pessoas, considerando-se e reconhecendo-se cada
um como autor de todos os atos que aquele que representa sua pessoa praticar
ou levar a praticar, em tudo o que disser respeito a paz e seguranga comuns;
todos submetendo assim suas vontades a vontade do representante, e suas
decis0es a sua decisdo.

No mesmo sentido de Hobbes, porém com algumas nuances diferentes, se situa o
pensamento de Jean Jacques Rousseau sobre a teoria contratualista de formacdo do Estado
(1978, p. 32):

Encontrar uma forma de associacdo que defenda e proteja a pessoa e 0s bens
de cada associado com toda a forga comum, e pela qual cada um, unindo-se a
todos, s6 obedece, contudo, a si mesmo, permanecendo assim tdo livre quanto
antes. Esse, o problema fundamental cuja solugdo o contrato social oferece.

A necessidade de seguranca para que a vida em sociedade flua pacificamente leva o
Estado a interferir na vida das pessoas, como forma de garantir o direito a seguranca. Embora
seja um direito que se aplica ao individuo, protegendo a sua vida, a incolumidade fisica e o
patrimbnio, mostrando-se assim, como um direito individual a seguranca, tal direito esta
inserido no artigo 6° da Constituicdo, o qual trata dos direitos sociais, uma vez que, embora se
aplique ao individuo, a seguranca é um direito que deve ser garantido a toda coletividade, de
forma comum.

Nesse sentido, defendendo que a seguranca é dever do Estado, Rafael de Lazari (2017,

p. 416) afirma que:

O direito a seguranca, encontra-se previsto tanto como direito individual (art.
5°, caput) quanto como direito social (art. 6°). Na qualidade de direito social,
associa-se a seguranca publica, que deve ser promovida pelo Estado e buscada
por toda a sociedade. Na qualidade de direito individual, liga-se a seguranca
do individuo, desde a sua prdpria seguranca juridica, até sua integridade fisica
e mental.
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A prioridade da seguranca como atividade do Estado se justifica pela extrema
importancia dos direitos que sdo assegurados pelo sistema de seguranca pablica, principalmente
o direito a vida e a integridade fisica. Nesse sentido, o Estado deve atuar ndo apenas nas
questdes relativas a seguranca publica no tocante a criminalidade, mas também na seguranca
do sistema viario de transportes, pois observa-se que o nimero de mortos é quase igual ao dos
homicidios, sendo que no transito o numero de feridos graves € maior que as vitimas da

criminalidade em si.

2 -0 TRANSITO QUE MATA

De acordo com Luiz Flavio Gomes e Natalia Macedo Sanzovo (2012, online):

De 2000 a 2010 o numero absoluto de mortes cresceu 41,4% (um dos maiores
do planeta). O aumento do nimero de mortes por 100 mil habitantes, no
mesmo periodo, foi de 25,7%. Nossa frota cresceu fortemente (119,7%); isso
significou reducdo no nimero de mortes comparado ao nimero de veiculos.
Mas em termos absolutos o incremento foi brutal (41,4%)”. (...)
“Comparando-se 0 Brasil de 2010 com a Europa de 2009 temos 0 seguinte: a
Europa possui 4 vezes mais veiculos que o Brasil, mas mesmo assim o Brasil
mata 19% mais pessoas em nimero absoluto; a taxa de mortes por 100 mil
veiculos brasileira (2010) é 4,9 vezes maior que a europeia (2009); a taxa de
mortes por 100 mil habitantes brasileira (2010) é 3,1 vezes maior que a
europeia (2009).

No entanto, esse ndao é um problema exclusivamente doméstico. O nimero de pessoas
vitimadas por acidentes de transito é preocupante em diversos paises, tanto quanto o é no Brasil.
Devido a esses numeros alarmantes, a ONU langou, em 2011, a “Década de A¢des para a
Seguranca no Transito”, que prevé um conjunto de acdes voltadas para a redu¢cdo do niimero de
mortos e feridos em acidentes de transito.

De acordo com o movimento Maio Amarelo: Atencéo pela vida. (2017, online):

Se nada for feito, a OMS estima que 1,9 milhdo de pessoas devem morrer no
transito em 2020 (passando para a quinta maior causa de mortalidade) e 2,4
milhdes, em 2030. Nesse periodo, entre 20 milhGes e 50 milhdes de pessoas
sobreviverdo aos acidentes a cada ano com traumatismos e ferimentos. A
intencdo da ONU com a “Década de Agdo para a Seguranca no Transito” é
poupar, por meio de planos nacionais, regionais e mundial, cinco milhdes de
vidas até 2020.

O plano de acdes criado pela ONU por meio desse programa estabeleceu uma meta de
reducdo do nimero de mortos em acidentes de transito pela metade durante esta década que
termina em 2020. No entanto, apesar do Brasil ser signatario desse acordo para a reducdo de

acidentes, somente em 2018 entrou em vigor no Pais a Lei n°® 13.614, de 11 de janeiro de 2018,
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a qual criou o Plano Nacional de Redugdo de Mortes e Lesdes no Transito, visando atender as
metas estabelecidas. Assim, o periodo de 10 anos considerado dentro do plano de metas de
reducdo das mortes no transito pela metade foi alterado no Brasil, passando a ser de 2018 a
2027, conforme explana Azor Lopes da Silva Junior (2018, online), comentando sobre a Lei
13.614/2018:

A nova lei determina que sejam divulgados oficialmente, até o dia 31 de marco
de cada ano, os indices de “mortos por grupo de veiculos” e de “mortos por
grupo de habitantes”, a partir do que se estabelecera um sistema de metas
anuais de reducdo para um minimo de metade até o final da década (detalhe:
nossa década é 2018-2027, portanto ndo coincide com aquela da ONU).

Embora seja inegavel que cabe ao Estado proporcionar as condi¢des para a seguranca
no transito e atuar para evitar — ou reduzir — o nimero de acidentes, ha que se levar em conta
também que, a principio, o responsavel pela seguran¢a no transito € o proprio condutor, pois é
ele que deve agir com a prudéncia necessaria para evitar se envolver em acidentes. No entanto,
essa prudéncia tem se tornado um elemento raro, e assim, o Estado deve agir firmemente no
sentido de coibir as infragdes de transito, assim como, deve cumprir o seu papel enquanto
responsavel pela engenharia das vias e demais aspectos da circulacédo de veiculos e pessoas.

O Cadigo de Transito Brasileiro — CTB — Lei 9.503/97, em seu artigo 28, determina
que “o condutor devera, a todo momento, ter dominio de seu veiculo, dirigindo-o com atencao
e cuidados indispensaveis a seguranca do trénsito”. Se apenas essa regra fosse seguida,
certamente o nimero de acidentes seria bem menor, porém, o conjunto de problemas estruturais
no sistema educacional do pais e a prépria cultura de desprezo com a seguranca pessoal
funcionam como obstaculos ao bom desempenho dos condutores de veiculos. De acordo com
Arnaldo Rizzardo (2008, p. 114), “o condutor ¢ o responsavel pelo seu veiculo e por tudo o que
possa resultar de sua conduta. Assim, deve o condutor dirigir atentamente, conscientizando-se
de todas as precaucdes possiveis a fim de evitar acidentes e nao obstruir o transito”.

Embora a maioria dos acidentes graves ocorram devido a imprudéncia e a manobras
ariscadas dos condutores, nota-se também que um dos grandes vil6es do transito € a desatencao
dos condutores, conforme observam José Onildo Truppel Filho e Silvio Serafim da Luz Filho
(2016, p. 289):

A importéncia que o legislador deu para a necessidade de atencao na conducéo
do automdvel é tamanha que chegou a criar um artigo apontando como
infracdo dirigir sem a atencdo necessaria para o transito: Art. 169 — Dirigir
sem atengdo ou sem os cuidados indispenséveis a seguranca: Infracdo — leve;
Penalidade — multa. (CTB).

Por mais que possa parecer paradoxal que uma pessoa tenha que ser penalizada (com

uma multa aplicada pelos agentes de transito) para que passe a agir com mais cautela em relacdo
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a sua propria seguranca e a seguranca de terceiros, essa é a realidade enfrentada pelas
instituicdes de fiscalizacdo de transito. Condutas proibidas pela legislacdo pelo seu alto risco
de provocarem acidentes deveriam ser internalizadas pelos condutores de acordo com esse
risco, no entanto, mesmo cientes dos riscos e das grandes possibilidades da ocorréncia dos
acidentes, condutas como dirigir em alta velocidade ou ultrapassar em locais proibidos sdo
realizadas repetidamente pelos mais diversos tipos de condutores.

Por esse motivo, um dos grandes pilares na luta pela reducdo dos acidentes € a
conscientizagdo dos condutores, que deve ser realizada por meio da educacéo para o transito,
principalmente quando ainda sdo criangas, quando a conscientizagdo surte mais efeito,
formando nédo apenas condutores mais conscientes, mas também, cidaddos mais responsaveis.
Se os condutores se lembrarem que as milhares de pessoas que morreram em acidentes também
agiam da mesma forma como eles agem, com a “certeza de que ndo vai dar errado”, eles
passardo a ter plena consciéncia do risco que correm ao executar manobras proibidas. Nesse
sentido, Graca Portela lembra que (2017, online):

O diretor presidente do Observatério Nacional de Seguranca Viaria acredita
que “aumentar a percepg¢ao do risco do condutor ¢ um trabalho que precisa ser
feito para chamar a atencdo sobre 0 que seu ato pode produzir; lesées ou morte,
por exemplo”. Segundo ele, “as campanhas e maior fiscalizagdo s@o os
caminhos para mudar essa cultura.

No entanto, na contramé&o da histéria e da busca pela reducdo do nimero de mortos no
transito, o Presidente da Repulblica, Jair Bolsonaro, decidiu tomar duas medidas que,
juntamente, irdo aumentar muito esses nimeros. A primeira medida, que independe de
tramitacdo legislativa e pode ser executada diretamente pela Presidéncia da Republica — e por
isso j& estd sendo implementada — visa a retirada de diversos radares medidores de velocidades
das rodovias federais. Essa medida, por si SO, representard um aumento expressivo no nimero
de mortes, uma vez que o maior nimero de acidentes com vitimas fatais ocorre devido ao
excesso de velocidade.

A adocdo dessa medida ja vem alarmando alguns especialistas que conhecem a
realidade da circulag@o viaria no Brasil. De acordo com matéria do jornal O Globo “Ap0s dez
anos de queda, o nimero de mortes em rodovias federais no Rio pode subir, na opinido de
especialistas em transito, caso o presidente Jair Bolsonaro retire — como prometeu — 0S
radares que controlam velocidade” 2.

Entretanto, a retirada dos radares j& se encontra em execuc¢do, conforme registro

realizado por reportagem do Jornal O Globo: “Dados obtidos pelo GLOBO mostram que o

2 https://oglobo.globo.com/rio/sem-radares-mortes-em-estradas-podem-subir-dizem-especialistas-23566714
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sistema de fiscalizacdo eletronica encolheu de 5,5 mil pontos ativos, em julho de 2018, para
cerca de 440 até marco deste ano, ao longo dos 52 mil quilémetros de vias administradas pela
Unido” 3

Ao contrario do pensamento populista de alguns politicos, a instalagdo de radares é
feita mediante estudos e analises que comprovam a necessidade desse aparelho naqueles locais
em que sdo instalados, geralmente devido a altos indices de acidentes no local.

As velocidades elevadas retiram a percepcao do motorista e reduzem o seu tempo de
resposta aos eventos inesperados que podem ocorrer a qualquer momento. De acordo com 0
Manual de seguranga viaria para gestores e profissionais da area, editado pela Organizacao Pan
Americana da Saude (2012, p. 4):

Velocidades mais elevadas levam a um maior risco de colisdo e uma maior
probabilidade de lesGes graves. Isto porgue, conforme a velocidade aumenta,
0 mesmo acontece com a distancia percorrida durante o tempo de reacdo do
condutor e a distancia necessaria para parar. Além disso, em alta velocidade,
os efeitos dos erros dos condutores sdo ampliados. Em uma coliséo, quanto
maior a velocidade, maior a quantidade de energia mecanica (cinética) que
deve ser absorvida pelo impacto. Dai, maior a probabilidade de lesdes graves.

Ha que se salientar que os radares sdo um importante instrumento na preservagao da
vida e da integridade fisica das pessoas, uma vez que a maioria dos acidentes com vitimas fatais
sdo decorrentes do excesso de velocidade, que tanto pode provocar colisdes entre veiculos
transitando em sentido contrario, como colisdes traseiras e saidas de pista devido a perda de
controle do veiculo. Os dados da Policia Rodoviéria Federal (PRF) indicam que o excesso de
velocidade ¢ a infracdo de transito mais recorrente (PRF, 2018, online):

Mesmo com campanhas sobre o comportamento do motorista, a PRF emitiu
5.853.185 autos de infracdo durante todo o ano de 2017 — nimero 4,8% maior
do que em 2016. A conduta que resultou no maior nimero de infragdes nas
rodovias federais foi o excesso de velocidade em até 20%, o que representa
um total de 2.329.261 autos de infragdo.

De acordo com levantamento realizado pela Folha de Sao Paulo, nos locais em que
foram instalados os radares o numero de mortes reduziu em 21,7%. “A mesma matéria informa
que “na quarta-feira (10/04/19) uma liminar da Justi¢a Federal determinou que nenhum radar
fosse retirado de rodovias federais e que o governo prorrogasse por 60 dias os contratos perto
de expirar. A decisdo diz que niio h4 dados técnicos que justifiquem o fim do servigo” .

No entanto, tal medida anunciada — e ja em fase de implementacdo pelo governo

federal — foi alvo de acéo judicial, em que foi questionada a relativizacdo da importancia dos

3 https://oglobo.globo.com/brasil/numero-de-pardais-nas-rodovias-federais-cai-de-55-mil-para-400-23569269
*https://www]1.folha.uol.com.br/cotidiano/2019/04/mortes-caem-217-em-trechos-de-estradas-federais-apos-
radares.shtml
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radares para a reducdo de acidentes. Segundo a jornalista Luisa Martins, do jornal Valor, a
decisdo que proibiu a retirada dos radares também impds outras medidas a serem adotadas pelo
governo federal. (MARTINS, 2019, online):

Segundo a juiza Diana Vanderlei, da 5* Vara Federal de Brasilia: “Nao se pode
afirmar que a parte ré, neste momento, detém de forma profissional, técnica e
isenta de subjetivismo, informagdes e planejamentos adequados a fim de
eliminar os medidores de velocidade nas rodovias federais do pais”, Também
proibiu que medidores de velocidade sejam retirados ou desligados das
rodovias federais de todo o Brasil, exceto se estiverem danificados, sob pena
de multa diaria de R$ 50 mil por equipamento removido e risco de instauragéo
de agdo penal por improbidade administrativa.

Outra medida que vem sendo cogitada pelo governo federal é a alteracdo do Codigo
de Transito Brasileiro no sentido de aumentar de 20 para 40 pontos o limite para a suspensao
da CNH — Carteira Nacional de Habilitacdo. Essa medida ird praticamente inutilizar o melhor
instrumento implantado pelo Codigo de Trénsito Brasileiro, em 1997, que estabelece a
suspensdo do direito de dirigir quando a pontuagdo da CNH atinge 20 pontos. Com o0 aumento
dessa pontuacdo, os motoristas — principalmente aqueles que sdo infratores contumazes e que
provocam a maioria dos acidentes — ficardo mais a vontade para dirigir em altas velocidades e
cometer outras infracbes de transito, e assim, certamente havera aumento do nimero de
acidentes.

As medidas populistas que estdo sendo tomadas desconsideram o grande numero de
mortos e feridos no transito a cada ano, e desconsideram também o tratado internacional do
qual o Brasil é signatario, e no qual se comprometeu a reduzir o nimero de mortes no transito
pela metade em uma década.

Por outro lado, as atitudes do governo federal em relacdo a seguranca no transito ndo
levam em conta o fato, observado facilmente no cotidiano, de que o motorista brasileiro € muito
resistente em obedecer as normas de transito. Os numeros de autuacdes por infracdes de transito
sdo muito altos, no entanto, devido a deficiéncia na fiscalizagdo — seja pelo baixo numero de
agentes de transito, seja pela baixa quantidade e qualidade dos instrumentos tecnoldgicos de
fiscalizacdo — esses niumeros nao conseguem refletir os reais nimeros de infragdes cometidos.

De acordo com o antropo6logo Roberto da Matta (2012, p. 49):

O fato concreto é que o cidaddo brasileiro, seja pedestre, ciclista, motociclista,
motorista ou até mesmo carroceiro, tem uma dificuldade atavica no que diz
respeito a obedecer a lei. Num sentido preciso e marcadamente aristocrético,
fruto de uma matriz que foi muito pouco discutida entre nos, a obediéncia a
lei exprimia inferioridade e subordinacdo social. Tudo se passa como se, no
Brasil, ndo tivéssemos feito a necessaria transi¢do entre obedecer a pessoas e
a lei, o que configura coisas muito diversas.
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Observa-se que a busca de um sistema de transito seguro e a reducgdo dos acidentes
exigem o envolvimento de toda a sociedade e das autoridades, assim como, a conscientizacéo
de todos os usuarios de veiculos e de vias publicas quanto as suas obrigacfes no sentido de

evitar a ocorréncia de acidentes.

3 - CUSTOS ECONOMICOS E SOCIAIS DOS ACIDENTES DE TRANSITO

As especificidades que envolvem a pesquisa sobre os custos dos acidentes envolvem
diversos fatores e as diferentes metodologias empregadas pelas instituices conduzem a
resultados diferentes. Além disso, existem muitas instituicbes, em cada Estado da federacéo e
em nivel nacional, que atendem as ocorréncias de acidentes, sendo que a compilacdo de todos
esses dados se torna muito dificil. Essa variedade de instituices e de metodologias de
levantamento de dados provoca as diferencas nos nimeros dos dados que representam o custo
total dos acidentes, e por isso ha tantas divergéncias. Nesse sentido, Carlos Henrique Ribeiro
de Carvalho (2016, p. 10):

Vale ressaltar algumas limitagdes do estudo, como os problemas de cobertura
do sistema em algumas regides, implicando a subestimagdo das mortes por
ATT. Outros problemas estdo ligados a classificacdo errada ou a omissdo de
campos e registros nos procedimentos de coleta, apesar de ter havido nos
ultimos anos bastante esforgo dos governos estaduais e federal no sentido de
melhorar 0s mecanismos de registro.

Os numeros do Observatério Nacional de Seguranca Viaria indicam um custo total de
52 bilhdes de reais em 2015. Por outro lado, levantamento realizado pelo Centro de Pesquisa e
Economia do Seguro (CPES), da Escola Nacional de Seguros, estima gque, S0 no ano passado,
0 prejuizo com a violéncia no transito foi de R$ 146,8 bilnhdes®. Qualquer que seja o resultado
alcancado, verifica-se que é um custo muito alto, considerando-se que o orcamento total da
satide em 2017 foi de 110 bilhdes de reais.®

Por outro lado, em consequéncia das diferencas de metodologias adotadas, o
levantamento realizado pelo IPEA juntamente com a Policia Rodoviaria Federal apontou
nameros diferentes, mas que se mostram igualmente assustadores em relacdo ao total que €
dispendido anualmente para custear os acidentes de transito. De acordo com Carlos Henrique
Ribeiro de Carvalho (2016, p. 7):

> https://itsb.org.br/acidentes-no-transito-custam-r-146-bi-ao-pais-aponta-estudo
6 http://www?2.planalto.gov.br/acompanhe-planalto/releases/2016/09/governo-eleva-orcamento-de-2017-
para-saude-e-educacao
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O Ipea estimou em cerca de R$ 50 bilhGes por ano o valor que a sociedade
brasileira perde com os acidentes de transito, sendo que 0s componentes de
custo referentes a perda de producgdo das vitimas e aos gastos com atendimento
médico-hospitalar se destacam nesta cifra (Ipea e PRF, 2015). A perda de
producdo esta ligada a idade das pessoas, quanto mais jovem uma vitima fatal
maior é o custo para a sociedade, e os acidentes de transito se constituem em
uma das principais causas de morte nas faixas etarias mais jovens. 1sso se
intensificou nos dltimos anos quando os usuarios de motos (em sua maioria
pessoas mais jovens) se tornaram o principal grupo de vitimas fatais de
acidentes de transito.

Se for considerado ainda que boa parte do orcamento da saude é destinado exatamente
ao atendimento de pacientes vitimados por acidentes de transito, pode-se observar claramente
gque maiores investimentos em seguranga no transito representardo economia aos cofres
publicos, e ndo um aumento de despesas, como € imaginado hoje pelos administradores
publicos. De acordo com Mariana Czerwonka (2014, Online):

Avioléncia no transito afeta diretamente a saide dos brasileiros e a capacidade
de atendimento dos hospitais. Um levantamento da Associacdo Brasileira de
Medicina de Trafego mostra que, de cada 10 leitos de UTIs no pais, seis sdo
ocupados por vitimas de acidentes de transito. A maioria sdo motociclistas.

Além dos grandes prejuizos materiais ha que se considerar também as repercussoes
sociais, tanto no ambiente interno das familias, quanto na vida social e no trabalho. Se por um
lado é feito um calculo sobre os valores econdmicos que seriam perdidos pelos longos anos de
produtividade que uma pessoa morta em acidente poderia ter em sua vida, por outro lado, a
morte dessa pessoa pode representar muito sofrimento — e até mesmo a morte social — de seus
entes mais proximos.

Saliente-se que, ao contrario do senso comum, nao S40 apenas as pessoas mortas ou
feridas que sdo vitimas dos acidentes. A vitimizacao se estende a outras pessoas, afetando toda
a sociedade. De acordo com Cavalcante, Morita e Haddad (2009, p. 176):

As vitimas dos acidentes de transito vdo muito além das diretamente
envolvidas no acidente Sobreviventes primarios sdo as vitimas submetidas ao
nivel maximo de exposic¢do; sobreviventes secundarios sdo os familiares
préximos das vitimas; vitimas de terceiro grau séo os profissionais que atuam
na emergéncia e no socorro as vitimas; vitimas de quarto grau sao pessoas da
comunidade envolvidas com o acidente, repdrteres, pessoas do poder publico;
vitimas de quinto grau sdo aquelas que sofrem o estresse pelo que veem ou
pelo que tomam conhecimento através da comunicagédo social.

A impossibilidade de se quantificar o desgaste emocional e o sofrimento das pessoas
com a perda de um ente, ou mesmo com o acompanhamento de seu tratamento hospitalar, ndo
pode impedir que esse fator seja levado em conta na analise das consequéncias dos acidentes.
Mesmo porque, aléem do desgaste emocional, ha algum tipo de perda financeira, a qual ndo é

comumente computada nos custos do acidente, as quais envolvem o deslocamento de familiares

38



para o local do acidente e as despesas com hospedagem e alimentagéo de familiares enquanto
0 paciente ndao é removido para a sua residéncia.

O fato é que tanto a perda do ente pela sua morte, quanto o0 acompanhamento do
paciente em sua recuperacdo hospitalar provocam profundas alteragfes nas condigOes
psicoldgicas e emocionais dos familiares e amigos. Essas alteracfes, por sua vez, também
implicam em perda da produtividade laboral dessas pessoas, gerando mais alguns custos que
também néo sdo considerados nas pesquisas. Camila Zimmermann (2008, p. 19), discorre sobre

a necessidade de acompanhamento médico desses familiares:

Muitas dessas pessoas envolvidas direta ou indiretamente com o acidente de
transito irdo precisar de uma intervencao psicoldgica visando ressignificar o
que a experiéncia traumatica Ihe causou acerca da vida, bem como adquirir
recursos pessoais, suporte social e oportunidades para aprender a lidar com a
situacéo.

Os resultados apontam para a necessidade urgente de implantacao de politicas pablicas
voltadas especificamente para a reducdo do numero de acidentes de transito. As andlises
demonstram que os investimentos nessa area podem ser amplamente compensados pela reducéo
das despesas publicas que séo destinadas atualmente para cobrir 0s danos dos acidentes. Ha que
se considerar ainda o tratamento juridico que é atualmente dispensado aos crimes de transito,
visando diminuir esse tipo de violéncia. Observa-se que muitas vidas humanas poderiam ser
salvas e muitas sequelas permanentes poderiam ser evitadas com a reducdo dos acidentes. Ha
que se priorizar a educacdo para o transito desde tenra idade, e ainda, investir no aprimoramento
das estruturas viarias e de fiscalizacao de transito, pois o transito seguro envolve o respeito ao
direito & vida e aos demais direitos humanos.

Por outro lado, é possivel observar que existem alguns trechos de estradas em que 0s
indices de acidentes sdo muito altos, locais onde os acidentes se repetem, sempre com vitimas,
sem que o poder publico tome alguma providéncia para reduzir a periculosidade desses locais.
S&o diversos casos em que tanto a populacdo quanto algumas entidades civis ficam anos e anos
se manifestando e solicitando aos 6rgdos responsaveis a adog¢do de medidas de engenharia ou
de sinalizac&o para que o nimero de acidentes diminua.

Nesses casos, é possivel a responsabilizacdo direta do poder publico pelos acidentes
ocorridos, uma vez que o problema foi detectado e comprovado; que as solugdes foram
apontadas reiteradamente e ainda assim ndo foram tomadas providéncias no sentido de
solucionar o problema. Mas o desenvolvimento desse tema dentro da responsabilidade civil do

Estado envolve outras nuances que se encaixam no escopo desse trabalho.
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Observa-se que 0s governos atualmente estdo muito preocupados em cortar custos de
investimentos em estrutura viaria, sinalizacéo, fiscalizacdo e educacdo de transito, o que pode
ser comprovado pela baixa quantidade — e qualidade — dos investimentos nessas areas. No
entanto, tal sistema se mostra totalmente incoerente, uma vez que o0s investimentos nessas areas

se traduzirdo em economias em diversas outras areas de investimentos publicos.

CONSIDERACOES FINAIS

Apesar das diferencas dos nimeros apurados na quantificacao dos custos dos acidentes
de transito, seja qual for o resultado a ser considerado, serd um custo muito alto, principalmente
ao se observar que boa parte do sistema de salde é ocupada por pacientes vitimados pelo
transito, o que, indiretamente, provoca outras mortes devido a falta de leitos e de profissionais
de salde para atender adequadamente todos os que chegam as unidades de satde. O certo é que,
para um or¢amento total da satde de 110 bilhGes de reais, 0s custos com acidentes ficam acima
dos 150 bilhdes de reais.

Nd&o ha pesquisas que indiquem a relagdo entre o nimero de vitimas de acidentes de
transito e a redugdo desses nimeros que é efetivamente alcancada a cada milhdo de reais
investidos em seguranca viaria, no entanto, € certo que, no minimo, cada real investido em
seguranca do transito significaria a economia de pelo menos dois reais investidos no sistema
saude. Ou, utilizando a velha maxima, “é melhor prevenir do que remediar”. Ou seja, 0S
administradores publicos, mais uma vez, estdo agindo ineficientemente, devido a ado¢do de
politicas publicas equivocadas, que visam mais as consequéncias dos problemas do que as suas
causas.

Além da economia de verbas publicas e particulares, e ainda da redu¢do do nimero de
pessoas que sofrem com as consequéncias dos acidentes, investimentos adequados em
seguranca no transito resultariam em maior comodidade das pessoas em seus deslocamentos,
atendendo ao direito ao transporte, assim como, outros direitos constitucionalmente
estabelecidos.

O oferecimento de servigos publicos de melhor qualidade a populag&o, principalmente
servicos de transportes, ndo é apenas uma obrigacéo do Estado. E um consectario do direito ao
transito seguro, direito este que tem por escopo assegurar diversos outros direitos fundamentais

e que se insere na esfera do direito de protecédo a vida e a liberdade.

40



REFERENCIAS

BRASIL. Codigo de Transito Brasileiro. Lei n®9.503, de 23 de setembro de 1997. Presidéncia
da Republica: Brasilia, 1997.

. Constituicdo da Republica Federativa do Brasil. Senado Federal. Brasilia, DF, 1988
. Lein®13.614, de 11 de janeiro de 2018. Presidéncia da Republica, Brasilia, DF, 2018.

. IPEA. Estimativa dos Custos dos Acidentes de Transito no Brasil com Base na
Atualizacdo Simplificada das Pesquisas Anteriores do Ipea. Relatério de Pesquisa.
Secretaria de Assuntos Estratégicos da Presidéncia da Republica: Brasilia, DF, 2015.

CARVALHO, Carlos Henrique Ribeiro de. Mortes por acidentes de transporte terrestre no
brasil: analise dos sistemas de informacéo do Ministério da Saude. IPEA, 2016. Disponivel
em: http://ipea.gov.br/agencia/images/stories/PDFs/TDs/td_a2212.pdf. Acesso em 08 fev
2019.

CAVALCANTE, Fatima Goncalves; MORITA, Patricia Alessandra; HADDAH, Sonia
Rodrigues. Sequelas invisiveis dos acidentes de transito: o transtorno do estresse pés-
traumatico como problema de saude publica. Revista Ciéncia e saude coletiva, n° 14, 20009.
Disponivel em: http://www.scielo.br/pdf/csc/v14n5/17.pdf. Acesso em 12 mar 2019.

CZERWONKA, Mariana. Vitimas de acidente de transito ocupam 60% das UTIs no Brasil.
Portal do Transito, 2014. Disponivel em: http://portaldotransito.com.br/noticias/vitimas-de-
acidente-de-transito-ocupam-60-das-utis-no-brasil/. Acesso em 11 fev 2019.

FERNANDES, Bernardo Gongalves. Curso de Direito Constitucional. 9. ed. rev. ampl. e
atual. — Salvador: JusPODIVM, 2017.

GOMES, Luiz Flavio. SANZOVO, Natalia Macedo. Mortes no transito: aumento de 41,4%
em dez anos. Disponivel emhttp://www.ipclfg.com.br/artigos-do-prof-lIfg/mortes-no-transito-
aumento-de-414-em-dez-anos/. acesso em 05 mar 2019.

HOBBES, Thomas. Leviata. Matéria, forma e poder de um Estado eclesiastico
e civil. (Traducéo de Jodo Paulo Monteiro e Maria Beatriz Nizza da Silva). 3. ed.
S&o Paulo: Abril Cultural, 1983. Col. Os Pensadores.

HONORATO, Cassio Mattos. Transito Seguro: Direito Fundamental de Segunda
Dimensdo. RT 911, ano 100, p. 107-169, set. 2011.

LAZARI, Rafael de. Manual de direito constitucional. Belo Horizonte: Editora D’Placido,
2017.

MARTINS, Luisa. Justi¢a do DF suspende ato de Bolsonaro de retirar radares de rodovias.
Jornal Valor, 10/04/2019. Disponivel em: <https://www.valor.com.br/brasil/6206571/justica-

do-df-suspende-ato-de-bolsonaro-de-retirar-radares-de-rodovias> Acesso em 13 abr 2019.

MATTA, Roberto da. Fé em Deus e pé na tabua; ou, Como e por que o transito enlouquece
no Brasil. Rio de Janeiro: Rocco Digital, 2012.

41



MOVIMENTO MAIO AMARELO: ATENCAO PELA VIDA. Sobre a Década de acdo para
seguranca no transito. Maio Amarelo, 2017. Disponivel em:
<https://www.maioamarelo.com/o-movimento/> Acesso em 14 abr 2019.

ONU. Década de Acdes para a Seguranga no Transito (2011 - 2020). Disponivel em:
http://www.who.int/roadsafety/decade_of_action/en/. Acesso em 10 fev 2019.

ORGANIZACAO PAN AMERICANA DE SAUDE. Gestéo da velocidade: um manual de
seguranca viaria para gestores e profissionais da area. Brasilia, D.F.: OPAS, 2012.

PORTELA, Graca. Acidentes no transito: os custos e o valor de uma vida. Portal Fiocruz,
2017. Disponivel em: https://portal.fiocruz.br/noticia/acidentes-no-transito-os-custos-e-o-
valor-de-uma-vida. Acesso em 13 fev 2019.

POLICIA RODOVIARIA FEDERAL. Balanco PRF 2017. PRF, 2018. Disponivel em:
<https://www.prf.gov.br/portal/sala-de-imprensa/releases-1/balanco-prf-2017/view> Acesso
em 05 abr 2019.

RAMOS, André de Carvalho Curso de direitos humanos. 4. ed. — Sdo Paulo: Saraiva, 2017.

RIZZARDO, Arnaldo. Comentarios ao Codigo de Transito Brasileiro. 8% ed, Sdo Paulo:
Revista dos Tribunais, 2009.

ROUSSEAU, Jean Jacques. Do contrato social. (Traducdo de Lourdes Santos Machado). 2.
ed. Sdo Paulo: Abril Cultural, 1978. Col. Os Pensadores.

SARLET, Ingo Wolfgang. A eficacia dos direitos fundamentais: uma teoria geral dos
direitos fundamentais na perspectiva constitucional. 12. Ed. Porto Alegre: Livraria do
Advogado Editora, 2015.

SILVA JUNIOR, Azor Lopes da. Lei n®13.614 cria o Plano Nacional de Reducgéo de Mortes
e LesBes no Transito. Instituto Brasileiro de Seguranca Publica: 2018. Disponivel em:
http://ibsp.org.br/transito-e-mobilidade/lei-no-13-614-cria-o-plano-nacional-de-reducao-de-
mortes-e-lesoes-no-transito/# _ednl. Acesso em 08 mar 2019.

TRUPPEL FILHO, José Onildo; LUZ FILHO, Silvio Serafim da. O uso de midias nos
automoveis: uma analise critica da legislacdo. Revista Unisul de Fato e de Direito. Ano VI,
n° 13, Jul/Dez 2016. P. 285 — 298.

ZIMMERMANN, Camila. O lado oculto dos acidentes de transito. Universidade Catolica

Dom Bosco, Campo Grande, 2008. Disponivel em: http://newpsi.bvs-
psi.org.br/tcc/CamilaZimmermann.pdf. Acesso em 18 mar 2019.

42



