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Introducio

A inclusao da Educagdo para o Trdnsito no curriculo do Ensino Funda-
mental e Médio, vem sendo amplamente discutida e difundida nas amplas esferas
sociais e politicas de nosso pais, havendo assim, a necessidade do estudo da le-
gislagdo vigente, elaborando projetos e programas educacionais de TRANSITO,
promovendo sua implementagao — competéncia do Departamento Nacional de
Transito (DENATRAN) — instituidas no atual Codigo de Transito Brasileiro.

Porém, os projetos aqui apresentados nao foram elaborados somente
com o intuito de cumprir a legislacdo. O DENATRAN realmente acredita
que, por meio da educagdo, € possivel transformar comportamentos e po-
tencializar o desenvolvimento de valores e atitudes, construindo um transito
mais humano e cidadao.

Para tanto, ¢ de fundamental importancia que um novo olhar recaia so-
bre o tema, pois a concepgao de transito assimilada pela sociedade brasileira,
especialmente no decorrer das tltimas décadas, ignora e esvazia as inimeras
vertentes que o permeiam. Isto porque o transito, na grande maioria das
vezes, € tratado de maneira restrita e associado apenas a aspectos negativos.

Normas e regras, por sua vez, sao aqui entendidas como dispositivos
que orientam padrdes de conduta a serem defendidos e compartilhados pelos
membros de um grupo. Os valores orientam as a¢des e possibilitam fazer juizo
critico sobre o que se toma como objeto de analise. Vale lembrar que existem
diferencas e até conflitos entre sistemas de normas na sociedade, que respon-
dem de maneiras diversas as diferentes visdes e interpretacdes do mundo.

* Especialista em Metodologia do Ensino Superior pela UCDB.
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1. Atitudes e valores

A aprendizagem de valores e atitudes € pouco explorada do ponto de
vista pedagogico. Ha estudos que apontam a importancia da informacao
como fator de formacdo ¢ transformagdo de valores ¢ atitudes. Conhecer
os problemas do transito e saber de suas conseqiiéncias desastrosas para a
vida humana ¢ importante para promover uma atitude de cuidado e atengao
a essas questoes, valorizar agdes preservacionistas como principio para a
observagao das normas que regulamentem as intervengdes juridicas.

Pensar sobre atitudes, valores e normas levam imediatamente a questao
do comportamento. As atitudes, alvo da aten¢do educativa, sdo disposigdes
pessoais que tendem a se expressar por meio de comportamentos. Entretanto,
hé que se considerar que inumeros fatores interferem nessa expressao e um
comportamento, em si, ndo reflete necessariamente a atitude de alguém. Tem-
se, por vezes, no cotidiano, comportamentos incoerentes, contraditorios,
distanciados das atitudes e valores que se acredita corretos. Isso significa
que a ocorréncia absoluta ndo existe, e na formagao de atitudes vive-se um
processo ndo-linear. Assim, o fato de duas criangas brigarem ndo significa
que sejam violentas ou que estejam desenvolvendo a atitude da violéncia
como traco de sua personalidade. Ou ainda, quando uma crianga atravessa
fora da faixa de pedestre, nao se pode deduzir imediatamente que tenha uma
atitude de desrespeito a legislagdo ou seu desconhecimento total.

Incluir explicitamente o ensino de valores e o desenvolvimento de
atitudes no trabalho escolar ndo significa, portanto, tomar como alvo, como
instrumento e como medida da agao pedagdgica o controle de comportamento
dos alunos, mas sim intervir de forma permanente e sistematica no desen-
volvimento das atitudes. Apesar de ser um trabalho complexo, ¢ necessario
acompanhar de forma cuidadosa o processo dos alunos para compreender
seus comportamentos no contexto amplo do desenvolvimento moral e social.

2. Transito: um novo olhar

Ha agravantes que contribuem para uma compreensao equivocada
acerca do tema, como o fato de relaciond-lo somente as pessoas que con-
duzem veiculos automotores, ou ainda, de considera-lo como um fendmeno
exclusivo dos grandes centros urbanos.
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Este enfoque reducionista impede pensar o transito de maneira abran-
gente, como objeto indissocidvel da vida de todas as pessoas: criangas,
adolescentes, homens, mulheres. Pessoas que, conduzidas ou nao, buscam
diariamente atingir o objetivo de locomover-se no espago publico.

O direito de ir e vir, de ocupar o espago publico, de conviver social-
mente neste espaco, sdo principios fundamentais para compreender a di-
mensao do significado expresso na palavra transito. Tal abordagem amplia
a visao sobre o transito, considerando-o como um processo historico-social
que envolve, principalmente, as relagdes estabelecidas entre as pessoas € o
espaco, assim como as relagdes das pessoas entre si.

Nesse sentido, ao promover a implementacao de projetos educacionais,
ancorados sob um novo enfoque; fundamentados em principios éticos, fir-
mados na convivéncia social e no respeito matuo, o DENATRAN contribui
para assegurar o direito humano de ir e vir, de conviver e, sobretudo, de
viver no espaco publico.

O crescimento desordenado das cidades, o substancial aumento da popu-
lacdo e da frota veicular, associados a fatores econdmicos, familiares, profis-
sionais etc., fizeram com que a cooperagao cedesse a competicao e ao conflito.

Comportamentos agressivos € violentos vém tomando tamanhas
proporg¢des que se, desde a infancia, as criangas ndo forem preparadas para
desenvolver capacidades que lhes assegurem equilibrio emocional, dificil-
mente conseguirdo um bom relacionamento social.

O aumento da violéncia do transito e a drastica redugdo da qualidade
de vida no meio urbano, conseqiiéncia direta dos problemas de mobilidade
e ordenamento, levaram o Brasil a ser signatario da Agenda 21 Mundial,
que contempla, entre outros, preceitos para um novo modelo de desenvolvi-
mento urbano e de transporte sustentavel, implantando em politicas ptblicas
nocoes de sustentabilidade e desenvolvimento sustentavel.

Vale lembrar que, um dos compromissos assumidos pelo Brasil, nas
Conferéncias HABITAT II e RIO 92, baseia-se na construgao de cidades
sustentaveis, explicitando que para essa construgao € necessaria a utilizacao
de: campanhas macigas pela imprensa, apoiando as iniciativas ndo governa-
mentais e comunitarias de promocao do uso de transporte ndo motorizado,
partilha de automoveis e aperfeigoamento das medidas de seguranga no
transito, aumentar a consciéncia do publico quanto aos efeitos que tém
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sobre o meio ambiente os hdbitos de transporte e viagem.

Anecessidade da aquisi¢@o de valores éticos e de cidadania no transito,
para a existéncia de cidades sustentdveis, requer a constru¢ao de espacos
de mobilidade seguros e ndo poluidos.

Para tanto, o tema transito deve ser assumido como responsabilidade
publica de zelo pela locomogao de pessoas € nao somente de veiculos, a fim
de que a vida humana seja assegurada e priorizada em relagao aos projetos
de fluidez de veiculos.

O Transito podera, da mesma forma, inserir-se em todas as areas
curriculares, como € possivel notar em simples exemplos:

* na Lingua Portuguesa, a leitura e a interpretacdo de textos jornalisticos
sobre o tema trardo diferentes elementos para debate;

» na Geografia, o estudo das diferentes paisagens que compdem 0s espagos
rurais ¢ urbanos provocara uma visao critica e aprofundada em relagao
ao proprio municipio;

* na Matematica, a andlise de indicadores de transito possibilitara a iden-
tificagdo de problemas no transito e a busca de solugdes;

e na Historia, o reanimar de cenas do transitar humano reforcara a visao
o
de que todas as pessoas sdo responsaveis pela constru¢do da realidade;

* naArte, o acesso a diferentes formas de expressao que abordam o Transito
remetera a exteriorizacao de sentimentos ¢ de idéias ;

* nas Ciéncias Naturais, a reflexdo sobre as rela¢des entre Transito, am-
biente, ser humano e tecnologia, favorecerd a integracdo ao ambiente e
a cultura, oportunizando ac¢des de respeito e de preservacdo do espacgo
publico;

* na Educagdo Fisica, o desenvolvimento de habilidades corporais e de
nog¢des espaciais serd imprescindivel a compreensao da importancia do
ato da locomogao para a vida humana.

Cabe as autoridades reconhecer a necessidade de investir na formacao
inicial do professor para o trabalho com o Transito, promovendo materiais
de ensino a distancia, cursos, encontros, reunides, seminarios etc., a fim
de informar e de promover momentos de debate sobre os principios € 0s
valores que nortearao a pratica educativa, viabilizando o desenvolvimento
de atividades ordenadas.
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3. O Cédigo Nacional de Transito

O Codigo de Transito Brasileiro trouxe como inovagao, as defini¢des
dos crimes de transito, definidas nos artigos 302 ao 312, e suas penas, algu-
mas delas, inclusive, indo de encontro ao Codigo Penal Brasileiro, gerando
muita controvérsia quanto a sua aplicabilidade e executoriedade. Um bom
exemplo € ao analisarmos os crimes de lesdao corporal culposa de natureza
gravissima (art. 303), omissao de socorro (art. 304) e afastar-se do local de
acidentes para fugir de responsabilidade (art. 305), sdo crimes previstos no
CTB com a mesma pena minima de 6 meses, mas com potencial ofensivo
diferente, ou seja, tratou desiguais de forma igualitéria.

Outro bom exemplo, ¢ o0 mesmo crime de lesao corporal culposa
previsto no artigo 303, cuja pena prevista ¢ de detencdo de 3 meses a 2
anos, enquanto para o mesmo crime de forma dolosa no Cédigo Penal esta
previsto de 3 meses a 1 ano. A diferenga é que, no primeiro caso, nao existe
a inten¢do da producao do resultado, enquanto no segundo, a dolosa, existe
a inteng¢do, devendo portanto, ser a pena do artigo 303 do CTB menor que
a prevista no Codigo Penal em seu artigo 129, o que ndo ocorre.

Apesar de o transito ser reconhecido como um problema social, de
estar estampado diariamente em manchetes de jornais e de ser motivo para
constantes debates, poucas escolas brasileiras trabalham com contetidos
pertinentes ao tema. Deste modo, transmitem conhecimentos superficiais,
impossibilitando o aprofundamento sobre o tema.

Por estes, entre outros motivos, torna-se primordial que o DENA-
TRAN adote medidas capazes de propiciar a compreensao do significado
expresso na palavra transito, considerando-o como parte integrante da vida
das pessoas. Isto porque, a despeito das diferentes realidades brasileiras,
todos tém direito ao transito seguro.

3.1 Condig¢des atuais do transito e do transporte no pais

a) Crescimento urbano e da frota de veiculos

O Brasil possuia, em 1995, uma populagao de 152 milhdes de pesso-
as, sendo que cerca de 120 milhdes (79%) moravam em areas urbanas. O
crescimento da populacdo urbana continua e estima-se que esta propor¢ao
atingird 90% em 2010.
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Nas areas urbanas, o percurso a pé e o uso do 6nibus constituem as
formas dominantes de deslocamento. Estima-se que haja em operacao cerca
de 90.000 o6nibus, transportando 50 milhdes de passageiros por dia. Exis-
tem 12 sistemas ferrovidrios ou metrovidrios em operacdo, a maioria em
grandes cidades ou regides metropolitanas, servindo cerca de 5,0 milhdes
de passageiros diariamente. Nas cidades de renda média mais alta, como
no sudeste e sul do pais, o automovel particular atende grande parte das
viagens motorizadas (50% delas, no caso da Regido Metropolitana de Sao
Paulo) (CMSP, 1997).

A industria automotiva brasileira ¢ composta por varias empresas
multinacionais e nacionais montadoras e de autopecas, que vém produzindo
anualmente entre 1,3 e 1,8 milhao de veiculos. Os automoveis correspon-
dem a mais de 80% da producdo (Anfavea, 1997), sendo que a maioria ¢
movida a gasolina (99%).

O namero de veiculos no pais tem crescido rapidamente nas ultimas
décadas: de 430.000 em 1950, o nimero aumentou para 3,1 milhdes em
1970, chegando a 25 milhdes em 1995 (tabela 1). Estima-se que a frota
atual esteja em torno de 29 milhdes de veiculos.

Tabela 1: Brasil — mudancga na populagdo e no numero de veiculos, 1950-1995.

, Populagao (milhdes .
Ano Veiculos (1) totarl) url;;ana(% urban)a Hab/veiculo
1950 426.621 51.937 18.782 36 122
1960 987.613 70.991 31.303 44 72
1970 3.111.890 93.139 52.084 56 30
1980 10.731.695 119.099 80.436 68 11
1990 15.932.848 143.395 110.990 77 9
1995 25.336.260 152.374 120.350 79 6

Fonte: Ministério dos Transportes (1970 ¢ 1990) para dados de veiculos e IBGE
(1996) para dados de populagao.

O aumento do niimero de veiculos e da populacdo levou a elevagdes
expressivas do numero de passageiros transportados por meios rodoviarios
(50% entre 1986 e 1996) (Geipot, 1997).

Estas mudancas recentes estdo ligadas a caracteristicas especificas do
processo econdmico do pais. O Brasil tem uma das piores distribui¢des de
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renda entre os paises em desenvolvimento e enfrentou, nas tltimas décadas,
elevadas taxas de inflagdo. A queda na inflagdo, a partir de 1995, levou auma
estabilizagdo econdmica com impacto imediato na demanda de bens, princi-
palmente entre as camadas de renda mais baixa que tinham sofrido muitas
desvantagens no periodo inflacionario. A estabilidade criou as condigdes
para um novo ciclo de crescimento da industria automobilistica e a classe
média sentiu-se segura para adquirir veiculos novos, devido a flexibilizagao
das formas de pagamento, como prestagdes mensais relativamente baixas.
O fim das barreiras a importagao deu inicio ao rapido crescimento da frota
de automoveis estrangeiros adquiridos pelas camadas sociais de alto poder
aquisitivo. Como resultado destes fatores, a frota de automdveis comegou
a crescer rapidamente. Paralelamente, passou-se a verificar uma queda no
uso do transporte publico, conforme detalhado a frente.

Atendéncia do crescimento da populacdo urbana e da frota de veiculos
pode agravar mais ainda a situagdo. Imaginando-se um crescimento anual de
2% a 3% da populagao urbana e de 4% da frota de veiculos, pode-se estimar
que até o ano 2010 poderao ser acrescentados cerca de 50 milhdes de habitantes
as areas urbanas e 20 milhdes de veiculos a frota nacional. Imaginando-se
também um aumento da renda média, ocorrera um aumento da mobilidade
média, com mais deslocamentos sendo feitos por cada pessoa. O grande
desafio ¢ como acomodar, com qualidade e eficiéncia, estes contigentes po-
pulacionais adicionais e os deslocamentos que eles fardao, considerando que o
aumento da frota de automdveis, de seu uso e da mobilidade tendem a agravar
os problemas de congestionamento, polui¢do e acidentes.

b) A questdo institucional e urbana

A responsabilidade institucional sobre as questdes de transito e trans-
porte no Brasil esta dividida entre os trés niveis de governo — federal, estadual
e municipal — dependendo das caracteristicas da infra-estrutura ¢ dos modos
de transporte. No caso do transporte, o governo federal ¢ responséavel pelos
aeroportos e portos, pelo sistema federal de ferrovias e pelo sistema federal
de rodovias (embora parte destes sistemas ja foi ou esta sendo transferida para
o nivel estadual); ele também controla o sistema de transporte interestadual,
rodoviario e ferroviario. Os governos estaduais sdo responsaveis pelas rodovias
e ferrovias estaduais, pelo sistema de 6nibus intermunicipal € de longo percurso
e pelo transporte metropolitano. Os governos municipais sao responsaveis pelo
transporte publico e pelo transito dentro dos seus limites geograficos. A Unido
tem a prerrogativa constitucional de legislar sobre transporte e transito, cabendo
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aos demais niveis de governo a regulamentacado nas suas areas de competéncia.

Ao lado das atividades administrativas de licenciamento de veiculos
e habilitacdo de condutores — que permanecem no ambito estadual com o
novo CTB — cada DETRAN era responsavel pelo planejamento, operacgao e
fiscalizacdo do transito em todas as cidades do seu estado, fungdes que agora
passaram para o ambito municipal, a excecao do policiamento ostensivo — que
¢ prerrogativa da Policia Militar — e da vistoria de seguranga dos veiculos. Os
DER foram e continuam sendo responsaveis pelo planejamento, operagdo e
fiscalizagao das rodovias estaduais, esta tltima em conjunto com a Policia
Militar Rodoviaria.

Amaioria das cidades tem um departamento de transporte, transito ou vias
publicas, mas raramente tem um departamento de urbanismo. O crescimento
urbano ocorre praticamente sem controle, com regulamentagdes sobre o uso € a
ocupagao do solo precarias ou inexistentes, guiado mais de acordo com as leis
do mercado referentes ao valor da terra e aos niveis relativos de acessibilidade
entre as regioes urbanas. Nas grandes cidades, as areas centrais t€ém toda sorte de
usos e ocupacdes irregulares do solo feitas pelos setores de renda alta e média,
principalmente no que diz respeito a transformacao de edificagoes residenciais
em comerciais; por outro lado, as areas periféricas sao ocupadas por setores de
renda baixa, com deficiéncia na oferta de escolas, hospitais e transporte publico
e geralmente levando a graves problemas ambientais relativos a erosao do solo,
coleta de esgotos e de lixo e de saneamento publico geral.

As autoridades locais normalmente nao se prepararam para ter meios
efetivos de fiscalizagdo e ndo podem evitar estas conseqiiéncias; na rea-
lidade, a anistia a estas ocupagdes irregulares ¢ freqiiente, resultando de
pressoes tanto dos setores de renda alta, quanto dos de renda baixa. Outra
conseqiiéncia desta forma de desenvolvimento urbano ¢ que ainda existe
pouco controle sobre o crescimento € o uso da cidade, o que leva a maiores
distancias de transporte e ineficiéncia energética.

As politicas de transporte e transito raramente sdo coordenadas. Nas
cidades muito pequenas — nas quais nao ha transporte ptublico —, as autoridades
locais limitam suas atividades a pavimentacao de vias e a coloca¢ao de uma
quantidade minima de sinais de transito. Nas cidades médias, o transporte publi-
co ¢ normalmente tratado diretamente pelo prefeito e seu pessoal técnico mais
proximo. No entanto, estas atividades sdo normalmente feitas separadamente
daquelas relativas ao transito, que geralmente estdo incluidas em um conjunto
de atividades relacionadas ao sistema vidrio. Nas grandes cidades, a maior
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complexidade dos problemas de transporte e transito tende a gerar um enfoque
mais coordenado entre as duas areas, todavia este enfoque ainda ¢ deficiente
e desvinculado das areas responsaveis pelos investimentos no sistema viario.

A participagdo da comunidade na discussdo e proposicao de agdes
ainda ¢ rara como comprometimento formal no relacionamento cotidiano
entre governo e sociedade, embora tenha havido um grande crescimento
desta relagdo na ultima década. O crescimento esta ligado tanto ao agra-
vamento da questdo ambiental, quanto ao fortalecimento da democracia
brasileira. Atualmente, um grande nimero de 6rgaos governamentais esta
comprometido com este relacionamento, principalmente no caso dos pro-
jetos com impactos ambientais importantes. Este tipo de comportamento
surgiu como parte de um movimento politico para maior controle das agdes
governamentais e foi reforcado pelas novas leis ambientais, principalmente a
obrigatoriedade da realizagao de estudos de impacto ambiental para obter-se
a aprovacao de um projeto de transporte e transito.

Por ultimo, € necessario ressaltar que houve falta de interesse por parte
dos governos anteriores, ao nao dotarem de recursos humanos e or¢amenta-
ri0s os organismos estaduais e federais para que executassem suas fungdes,
principalmente as de operagao, fiscalizagdo, patrulhamento e policiamento
ostensivo. A cidadania foi desrespeitada de varias formas, seja pela auséncia
de investimentos adequados na qualidade e na seguranca da circulagao de
pessoas e mercadorias, seja pelo fato dos estados nao terem garantido aos
seus Cetrans as condi¢des minimas para que os recursos interpostos pelos
cidaddos em respeito a autuagdes fossem adequadamente considerados.

¢) A questao econdmico-financeira

Um dos principais fatores para conseguir a estruturacao do transporte
urbano no Brasil ¢ a reorganizacdo das fontes de financiamento e investi-
mento. Quatro grandes obstaculos podem ser identificados.

Inicialmente, a crise fiscal do Estado, que tem limitado os recursos
aplicados no transporte urbano, principalmente nos sistemas de grande capaci-
dade. Os recursos aplicados pelo governo federal no transporte urbano nos
ultimos anos provém de trés fontes principais: do or¢amento geral da Unido
(OGU), do BNDES e da Agéncia Especial de Financiamento Industrial —
FINAME (Lima, 1998). No ambito estadual, os investimentos em transito
foram feitos a partir de dotagdes orcamentdrias ligadas aos DETRAN e aos
DER, respectivamente nas areas urbanas e nas rodovias, que na maior parte
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dos casos foram insuficientes para tratar dos problemas dos seus respectivos
estados. No ambito municipal, os investimentos limitaram-se a instalagdo de
sinalizacdo em algumas cidades e de investimentos de maior porte naquelas
em que o processo de municipalizagdo foi antecipado (Brasiliense, 1998).

Em segundo lugar, a enorme dependéncia dos municipios em relagao
a fontes externas de recurso. Na média dos municipios brasileiros, s6 32%
dos recursos sdo proprios, sendo 64% provenientes de transferéncias e 4%
de operagdes de crédito. Dentre os recursos internos, o ISS — Imposto sobre
servigos e 0 IPTU — Imposto sobre propriedade territorial urbana represen-
tam a maior parte (17%). Dentre as transferéncias, o ICMS e o Fundo de
Participacdo dos Municipios detém as maiores parcelas (49%) (Kahir, 1999).
Deve-se observar ainda que a propriedade privada individual (imoveis e
veiculos) contribui com apenas 7,4% e 3,4% da arrecadag@o municipal.

d) A qualidade do transporte urbano

As maiores cidades brasileiras, assim como muitas grandes cidades
de paises em desenvolvimento, foram adaptadas, nas tltimas décadas, para
o uso eficiente do automovel. O sistema viario foi adaptado e ampliado
e foram criados 6rgdos governamentais responsaveis pela garantia de
boas condic¢oes de fluidez. Este processo ocorreu paralelamente a grande
ampliagdo da frota de automdveis, que aparecem como unica alternativa
eficiente de transporte para as pessoas que tém melhores condi¢des finan-
ceiras. Formou-se, assim, uma cultura do automovel, que drenou muitos
recursos para o atendimento de suas necessidades. Paralelamente, os sis-
temas de transporte publico, apesar de alguns investimentos importantes
em locais especificos, permaneceram insuficientes para atender a demanda
crescente, e tém vivenciado crises ciclicas ligadas principalmente a in-
compatibilidade entre custos, tarifas e receitas, bem como as deficiéncias
na gestao e na operacao. Adicionalmente, experimentaram um declinio na
sua importancia, na sua eficiéncia e na sua confiabilidade junto ao publico,
tornando-se um “mal necessario” para aqueles que ndo podem dispor do
automovel. Conseqlientemente, formou-se no pais uma separagdo clara
entre aqueles que tém acesso ao automovel e aqueles que dependem do
transporte publico, refletindo, na pratica, as grandes disparidades sociais e
econdmicas da nossa sociedade. Enquanto uma parcela reduzida desfruta
de melhores condicoes de transporte, a maioria continua limitada nos seus
direitos de deslocamento e acessibilidade.
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e) A qualidade no transito

A medida em que foi aumentando o namero de veiculos em circulagdo
no pais, agravaram-se continuamente as condic¢des de transito nas cidades.
O Brasil, nas ultimas décadas, foi paulatinamente se colocando entre os
campedes mundiais de acidentes de transito, como reflexo da desorgani-
zacdo do transito, da deficiéncia geral da fiscalizacdo sobre as condi¢des
dos veiculos e sobre o comportamento dos usudrios, e da impunidade dos
infratores. A precariedade da atuagcdo também se manifesta na inexisténcia
de dados confiaveis sobre as condi¢des de transito no pais, especialmente
no tocante ao registro de acidentes de transito, reconhecidamente deficiente
e distante da realidade.

Paralelamente, o descontrole sobre o transito estimulou a ocorréncia de
situagdes cronicas de congestionamento, com elevagao dos tempos de viagem
e reducao da produtividade das atividades urbanas. O impacto desta restricao
de mobilidade e acessibilidade sobre a economia ¢ enorme. Nas dez cidades
pesquisadas no estudo IPEA/ANTP (1998), estima-se que os gastos excessivos
resultantes do congestionamento severo (quando a capacidade das vias esta
esgotada) atingem a cifra de R$ 450 milhdes por ano. Caso as demais cidades
médias e grandes brasileiras sejam incluidas, este valor sobe para a casa de
varios bilhdes de reais anuais, sem contar as perdas devidas aos acidentes de
transito (que também se estima em varios bilhdes de reais por ano).

g) Os acidentes de transito.

O Brasil apresenta indices elevadissimos de acidentes de transito —
dentre os maiores do mundo — dada a incompatibilidade entre o ambiente
construido das cidades, o comportamento dos motoristas, o grande movimen-
to de pedestres sob condi¢des inseguras, e a precariedade da educagdo e da
fiscalizagdo do transito. O Departamento Nacional de Transito registrou em
1997 mais de 30 mil mortes no transito do pais, e cerca de 260 mil feridos.
Estes numeros podem ser considerados subestimados, frente ao subregistro
e a ocorréncia de mortes apos o acidente. O custo global pode ser estimado
em varios bilhdes de reais por ano, sem contar os prejuizos causados aos que
adquirem deficiéncias fisicas permanentes (tabela 2). Nas grandes capitais, o
maior nimero de dbitos ocorre entre os pedestres —em Belo Horizonte perto
de 80%, em Sao Paulo 60% — atestando a violéncia do transito brasileiro.
Os indices médios verificados em grandes cidades brasileiras sdo muito
superiores aos de cidades de paises desenvolvidos (tabela 3).
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Tabela 2: Acidentes de transito no Brasil, 1997.

Tipo Nimero/ano Numero/dia
Acidentes ¢/ vitimas 215.287 589
Feridos 266.925 731
Mortos 30.430 83
Veiculos envolvidos 135.242 —

Fonte: DENATRAN, 1998.

Tabela 3: indices de acidentes em areas urbanas, Brasil e exterior, 1997

Cidade Mortos/10.000 veiculos
Belém 18,9
Manaus 18,1
Salvador 8,3
Recife 8,1
Belo Horizonte 6,2
Brasilia 5,2
Rio de Janeiro 4.8
Sédo Paulo 4,3
Nova lorque 1,6
Tokyo 1,1

Fonte: DENATRAN, 1998 para cidades Brasileiras e CET, (1992 ¢ 1997)
para cidades de outros paises.

3.2 A nova relagao Estado-sociedade

Duas modificagdes do novo CTB sdo especialmente importantes: a
responsabilizacdo dos 6rgdos publicos pela seguranga na circulagao de pe-
destres e veiculos e a possibilidade de maior interagao Estado - sociedade.

Quanto ao primeiro item, o codigo estabelece claramente que “o transito,
em condig¢des seguras, ¢ um direito de todos e dever dos 6rgaos e entidades
componentes do Sistema Nacional de Transito, a estes cabendo, no ambito
das respectivas competéncias, adotar as medidas destinadas a assegurar este
direito” (artigo 1, § 2). O mesmo artigo enfatiza a responsabilidade, ao afirmar
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que os “Orgdos e entidades do Sistema Nacional de Transito respondem... por
danos causados ao cidadao em virtude de acao, omissao ou erro na manuten-
¢do de programas, projetos e servigos que garantam o exercicio do direito do
transito seguro”. O cddigo ainda afirma que os 6rgdos de transito respondem
pela falta, insuficiéncia ou incorreta colocagdo da sinalizagdo (artigo 90,
§ 1). Todas estas determinagdes deixam clara uma mudanca profunda nas
relagdes entre governo e sociedade: as pessoas tém o direito de circular em
seguranca e os 0rgdos responsaveis pelo transito podem ser processados se
ndo assegurarem este direito.

Quanto ao segundo item, o0 novo cddigo tem um capitulo dedicado ao
cidaddo, em que se estabelece o direito de solicitacdo de esclarecimentos e
projetos e a obrigatoriedade de resposta (artigos 72 e 73).

3.3 Anova divisao de responsabilidades

O Novo CTB definiu que as atribui¢des relativas ao transito serdo
divididas entre os trés niveis de governo. No nivel federal, o Conselho
Nacional de Transito (Contran) e o Departamento Nacional de Transito
(DENATRAN) sdo, respectivamente, os 0rgaos normativo e executivo ma-
ximos da Unido com poderes exclusivos sobre a legislacao de transito no
pais. No nivel estadual, os Departamentos Estaduais de Transito (DETRAN)
continuam responsaveis pelos procedimentos de habilitacdo de condutores
e licenciamento de veiculos, sendo também responsaveis pela fiscalizacdo
das infracdes referentes a estas areas; os Departamentos de Estradas de
Rodagem (DER) sao responsaveis pelo planejamento, operacao e fiscali-
zacdo do transito nas rodovias sob sua jurisdi¢do. No ambito municipal,
0s municipios passam a ter participacdo legal, sendo responsaveis pelo
planejamento, operacao e fiscalizacdo (de itens especificos) do seu transito.

3.4 A obrigatoriedade da educagdo continuada para o transito

O novo codigo trata o tema da educagao como essencial para mudar as
condigdes do transito brasileiro. A educagao ¢ abordada sob varios angulos.
Inicialmente, ¢ definida como um direito das pessoas e um dever do Estado
(artigo 74) e € tornada obrigatoria para os niveis de ensino de 1°, 2° e 3° graus
(artigo 76), com prazo determinado para que o curriculo minimo seja sugerido
no inicio da vigéncia do cédigo (artigo 315). O codigo determina também que
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os orgdos e entidades tenham coordenadorias de educacdo de transito e que
sejam organizadas escolas de transito (artigo 74). Ele determina que 5% do
valor das multas e 10% do valor dos Seguros Obrigatorios (DPVAT) sejam
aplicados em programas de seguranga e educacdo. A divulgacao de programas
especiais ¢ tornada obrigatoria nos meios de comunicagdo (artigo 75) e os
fabricantes e revendedores de veiculos ficam obrigados a fornecer aos com-
pradores material especial sobre legislagao e seguranga de transito (artigo 338).

3.5 Os novos requisitos de habilitagdo

O novo coédigo estabelece que a habilitagdo de condutores se dara
em duas etapas. Apds a aprovagdo nos exames, o candidato recebe uma
Permissao para Dirigir, valida por um ano. Caso neste periodo ele nao
tenha cometido nenhuma infragdo de natureza grave ou gravissima, nem
seja reincidente em infracdo leve, podera receber a Carteira Nacional de
Habilitacdo definitiva (artigo 148). Paralelamente, o novo c6digo exige que
no processo de habilitagdo sejam incluidos os temas referentes aos primeiros
socorros e a direcao defensiva (artigos 147 e 148).

3.6 Os novos requisitos de qualidade dos veiculos

O codigo determina que os veiculos automotores devem passar por
vistorias periodicas, a respeito das suas condigdes de seguranca e de emissao
de poluentes e ruidos (artigo 104). A concessao do licenciamento ¢ condi-
cionada a aprovacao nestes testes (artigo 131).

3.7 O respeito a cidadania

O novo codigo estabelece varios procedimentos que garantem amplo
direito de defesa ao cidadao que for notificado sobre a ocorréncia de uma
infragdo de transito. Inicialmente, a autoridade de transito deve enviar a
notificagdo em um prazo maximo de 30 dias, caso contrario a notificacao
perde validade e a infracdo ndo pode ser computada. Recebida a notificagao,
o cidadado pode interpor recurso junto a dois 6rgaos —a JARI e o CETRAN
— que deverdo avaliar sua validade. Este procedimento impede as grandes
surpresas no licenciamento, quando apareciam “multas” absolutamente
desconhecidas, sem qualquer possibilidade de defesa.
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3.8 A atribui¢@o de penalidades aos infratores

O novo codigo introduz penas administrativas mais severas € penas
pecuniarias mais altas para as infragdes (artigos 256 a 258) e define uma
série de crimes de transito, que receberdo as maiores punicoes (artigos 302 a
312). O texto torna obrigatorio o teste de alcoolemia quando hé suspeita de
direcdo embriagada (artigo 277). O Cddigo cria, ainda, o sistema de pontu-
acdo, pelo qual a pessoa que somar um certo nimero de pontos decorrente
de infracdes de transito sofre penas mais graves (artigo 259).

3.9 A utilizagao dos recursos das multas

O codigo estabelece que os recursos das multas s6 poderdo ser apli-
cados em programas e projetos de transito (artigo 320). Estabelece dois
sistemas de ambito nacional, o Registro Nacional de Veiculos automotores
(RENAVAM) e o Registro Nacional de Carteiras de Habilitagao (RENACH),
que tém o objetivo de permitir o controle nacional de veiculos e condutores,
essencial para os objetivos do novo texto legal.

Estas inovagdes, somadas as obrigacdes legais que permaneceram
do codigo anterior, implicam em um conjunto de obrigacdes para todos os
membros do Sistema Nacional de Transito. As referidas obrigacoes estao
resumidas nos quadros 1, 2 e 3 a seguir. Deve-se ressaltar que todos os 6r-
gaos federais, estaduais e municipais tém a obrigacao de aplicar recursos
de multas em projetos de transito.

a) As principais implicacdes para o governo federal.

No nivel federal, os 6rgaos com atribui¢des sdo o CONTRAN, o
DENATRAN, a Policia Rodoviaria Federal ¢ o DNER.
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Quadro 1: resumo das principais obrigagdes dos orgdos federais

Orgio

Area

Obrigacao

CONTRAN

Legal
Institucional
Técnica

Definir normas gerais do CTB

Definir normas sobre infragdes e multas

Definir normas de habilitacio de condutores e o
licenciamento de veiculos

Definir normas sobre a sinaliza¢do de transito

Definir diretrizes dos Cetrans e das Jaris

Estabelecer diretrizes da Politica Nacional de Transito
Coordenar as atividades do Sistema Nacional de Transito
Criar Camaras Tematicas

DENATRAN

Institucional
Legal
Técnica
Financeira

Supervisionar e controlar a execuc¢do da Politica e do
Programa Nacional de Transito

Expedir a CNH e documentos afins mediante delegagdo
aos orgaos dos Estados e do Distrito Federal

Organizar ¢ manter o RENACH e o RENAVAM,
informando os 6rgdos estaduais e municipais

Assumir fungdes dos 6rgaos estaduais quando comprovada
deficiéncia por sindicancia

Promover agdes de combate a violéncia do transito
Promover programas de educacao de transito

Estudar alteracdes na sinalizacao de transito

Promover encontros e congressos técnicos

Promover programas de formagao e treinamento
Supervisionar projetos ¢ programas em todas as areas
Estabelecer procedimentos para a habilitagdo de
condutores e o licenciamento de veiculos

Organizar estatisticas nacionais sobre transito

Elaborar normas de seguranga veicular

Administrar o Fundo Nacional de Seguranca e Educagéo
no Transito

DNER

Institucional
Técnica

Integrar-se ao Sistema Nacional de Transito
Planejar e operar o transito nas rodovias federais
Implantar e operar o sistema de sinalizagdo

Coletar dados estatisticos

Executar a fiscalizacdo de transito

Fiscalizar e emissao de poluentes e o nivel de ruido

Pol Rod
Federal

Institucional
Legal

Integrar-se ao Sistema Nacional de Transito
Cumprir e fazer cumprir a legislag@o de transito
Fiscalizar o transito

Realizar o patrulhamento ostensivo

Aplicar e arrecadar multas

Coletar dados estatisticos
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b) As principais implica¢des para os governos estaduais

No nivel estadual, os 6rgdos com competéncias e atribuigdes sao o
DETRAN, o DER, o CETRAN, a Policia Militar ¢ a JARI.

Quadro 2: resumo das obrigagdes e necessidades dos orgaos estaduais

Orgio Area Obrigacio

Cumprir e fazer cumprir a legislagdo de transito
Realizar e controlar a habilita¢do de condutores e o
licenciamento de veiculos

Legal o ..
DETRAN | Institucional Estabqlecer com a.PM as diretrizes do policiamento
Técnica ostensivo de transito

Integrar-se ao Sistema Nacional de Transito
Vistoriar as condi¢des de seguranga dos veiculos
Coletar dados estatisticos

Integrar-se ao Sistema Nacional de Transito
Planejar e operar o transito nas rodovias federais
Institucional |Implantar e operar o sistema de sinalizagdo

DER Técnica Coletar dados estatisticos
Executar a fiscaliza¢do de transito
Fiscalizar e emissdo de poluentes e o nivel de ruido
Responder a consultas sobre legislagdo
Legal Acompanbhar as atividades técnicas e administrativas de
CETRAN o A
Institucional |transito no estado
Integrar-se ao Sistema Nacional de Transito
Policia Executar a fiscalizacdo de transito mediante convénio,
o Legal P . .
Militar como agente do 6rgdo ou entidade executiva
JARI Legal Julgar recursos dos cidadaos

¢) As principais implicagdes para os municipios.
No nivel municipal, a responsabilidade cabe aos 6rgaos ou entidades
executivos municipais, conforme resumo do quadro 3.
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Quadro 3: resumo das obrigacdes e necessidades dos municipios

Orgio Area Obrigagdo
Assegurar direito ao transito em condi¢des seguras
Legal Responder as solicitagdes dos cidaddos

Participar de programas nacionais

Organizar 6rgdo ou entidade municipal de transito
Organizar fiscalizacao

Organizar sistema de compensacdo de multas
Organizar a JARI

Organizar coordenadorias e escolas de educagdo de
transito

Aplicar recursos das multas em projetos de transito
Financeira | Repassar 5% das multas para programas nacionais
Apoiar financeiramente o CETRAN ¢ a JARI
Planejar, organizar e operar o transito
Responsabilizar-se pela sinalizagao de transito
Técnica Controlar obras na via publica

Controlar circulagdo de veiculos especiais
Controlar instalacdo de p6los geradores

Institucional

Secretaria ou
orgdo municipal

Conclusoes

Transitar nunca foi tarefa facil. A historia mostra que em todos os
tempos, as pessoas enfrentaram grandes desafios e dificuldades para atingir
o objetivo de locomover-se, de ir e vir. Porém, o ritmo acelerado da vida
cotidiana nos dias atuais tem alterado o comportamento e o relacionamento
entre as pessoas. Os problemas socioculturais, especialmente da vida urba-
na moderna t€m alterado valores até entdo consagrados como o respeito, a
cooperacao, a ética.

O crescimento desordenado das cidades, o substancial aumento da po-
pulacdo e da frota veicular, associados a fatores econdmicos, familiares, profis-
sionais etc., fizeram com que a cooperagao cedesse a competicao e ao conflito.

Especialistas afirmam que o transito transformou-se em uma das
valvulas de escape das pessoas estressadas e que esse estresse pode ter
origem no proprio transito ou fora dele. De acordo com pesquisas, uma
pessoa estressada tem quatro vezes mais chance de provocar um acidente
no transito e aqueles que ndo tém controle emocional podem utilizar o
veiculo como uma arma.
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Comportamentos agressivos e violentos vém tomando tamanhas
proporgoes que se, desde a infancia, as criangas ndo forem preparadas para
desenvolver capacidades que lhes assegurem equilibrio emocional, dificil-
mente conseguirdo um bom relacionamento social.

Motorista, pedestre, passageiro, ciclista, motociclista. Quando a pessoa
ocupa qualquer um desses papéis e encontra-se em conflito, age sob tensao,
gerando sérios problemas no transito. Assim, por mais que conhega as leis e
as normas para transitar, comete erros que podem comprometer sua vida e a
vida de outros. O rigor das leis pode auxiliar para a diminui¢@o dos indices
de violéncia, mas somente isso ndo ¢ suficiente para produzir mudancas
significativas no comportamento humano.

Finalmente, em Perelman, o Direito ¢ pensado a luz da teoria da argu-
mentacao e, como conseqiiéncia, novos paradigmas limitativos a cogni¢ao
do Direito sao estabelecidos. Este breve estudo mostra, portanto, como se
reveste de relevancia refletir o Direito enquanto ciéncia, neste caso, uma
ciéncia social, na medida em que a evolucao do pensamento juridico esta
inevitavelmente atrelada a evolugdo do pensamento humano, bem como de
suas atividades e atitudes sociais, a despeito do eterno e dialético conflito
existente entre as novas idéias que se impdem e a resisténcia da ordem
juridica estabelecida.
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