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As relacoes sociais estdo muito complexas e a construcao do conhecimento tem uma nova
dinamica apds a criacdo da Internet. Diversos debates tém gerado questionamentos acerca do
ensino tradicional — se estd fadado ao insucesso e sobre quais novos instrumentos podem e de-

vem ser utilizados na educacao.

Quando falamos em educacao a distancia, que em nosso caso estd formatada conjugada
com um ambiente virtual, temos de entender que o estudo nao se resume ao livro-texto produzido
e disponibilizado mas que existem muitas e preciosas informacoes neste espaco virtual e que
nosso papel, de professor, é justamente tentar mostrar uma adequada utilizacdo das informacoes

disponiveis e contribuir para a reflexdo sobre elas.

Diante disso, é coerente pensar a partir das informacoes que estdo disponiveis e empregé-
las da melhor forma possivel. Assim, vamos utilizar no desenvolvimento desta disciplina diversos
materiais e informaco6es ja disponibilizados virtualmente, de modo que nos preocuparemos em
analisar a confiabilidade do conteudo e refletir sobre eles, especialmente para podermos ficar
conectados no mundo da vida. Queremos que esta disciplina proporcione a construcao da diver-
sidade de pensamentos, como na metéfora utilizada por Rubem Alves (1980), que releio enquanto
este livro ganha forma, como a complexidade de uma floresta com diversas espécies e ndo como
uma mata de eucaliptos. Nao queremos uniformidade de pensamento, mas proporcionar o debate

e a reflexdo, razao pela qual podemos parafrasear o autor: “Que se ostentem os jequitibas!”

O desenvolvimento da disciplina procurard ser uma abordagem transdiciplinar pois o tran-
sito € muito mais que apenas leis (dever-ser) e direito; € um assunto diretamente voltado a vida e
a convivéncia humana, de modo que, vivendo em sociedade, ndo temos como nos afastar da ne-

cessidade constante de deslocamentos em decorréncia das mais diversas situacoes existentes.

Para fazer qualquer andlise sobre mobilidade humana, temos de partir de concepg¢oes pos-
tas referentes ao cotidiano. Se a Revolucao Industrial construiu o caminho para que tivéssemos
uma grande especializacao na construcao de mecanismos de transporte individuais, visando a
satisfazer as mais variadas necessidades humanas, nao de transporte, mas de ostentacao, evi-

dentemente que temos de analisar a forma como utilizamos esses mecanismos.
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Ao escolher o transito como elemento a ser estudado a partir do direito, tenho a percepcao
de que podemos reduzi-lo ao entendimento sobre um conjunto de normas juridicas que regula
0 agir do condutor de um veiculo automotor ou podemos optar por uma reflexdo mais profunda
sobre a conduta humana, a necessidade de transito e a utilizacdo dos veiculos automotores pelo

ser humano.

A diretriz que vai nortear a discussao teorica a respeito do contetido do direito do transito
vai ser estabelecida a partir deste livro-texto, que fard links com diversas informacoes dispo-
niveis para que possamos refletir a respeito do assunto pensando de uma forma estruturada e
voltada a uma visdo que permita aliar no debate uma série de entendimentos transdiciplinares
e que servird de material de apoio para a conducéao dos estudos e das avaliacoes. As Unidades
deste livro-texto sistematizam o contetido da disciplina, sendo necessario um aprofundamento

do contetido na bibliografia que faz parte do plano de ensino.

A discussao do conteudo se dard sob o ponto de vista juridico, embora nunca esquecendo
que o ordenamento juridico € o instrumento que nds, juristas, empregamos ou podemos utilizar
como meio para provocar mudancas sociais e novas condutas, tanto do cidadao quanto do ad-
ministrador publico. A andlise do conteudo, portanto, terd um carater transdiciplinar a partir de
outros enfoques interessantes e necesséarios, afinal, como afirma DaMatta (2012b), "o interessante
e tragico relativo ao transito € o seu ‘efeito-demonstracao’, pois o transito mata, destréi, aleija,

liquida patriménio. S&ao os acidentes que vao nos fazer estuda-lo melhor e, entdo, modifica-lo".

O enfoque que vamos trabalhar parte de trés questdes especificas: por um lado, o espaco
publico que denominamos vias publicas; de outro, a conduta humana diante do direito de ir e
vir; e finalmente, o regramento impositivo posto pelo Estado ao cidadao, como forma de tornar
possivel o convivio entre os seres humanos, nunca esquecendo que verificamos um confronto

pela ocupacao do espaco publico, em regra pela maquina.

Para trabalhar a proposta apresentada no plano de ensino, parto sempre do viés que privile-
gie a cidadania e os direitos humanos. Pressupode dizer que na minha concepcao, a Administracao
Publica tem o dever legal de satisfazer as necessidades coletivas e que, para que essa competén-
cia se concretize, o Poder Legislativo tem um importante papel. Salientando este dever legal do
Estado-Administracao, é necessario lembrar que Bandeira de Mello (2009) salienta que o agente
publico, ao exercer suas competéncias, desempenha um verdadeiro dever-poder, uma vez que

esse exercicio decorre da lei e tem como finalidade a satisfacdo das necessidades do cidadéao.

E importante dizer o porqué de analisar a questao a partir da cidadania e dos direitos hu-
manos: em razao de que ao Estado compete estabelecer normas que garantam o direito de ir e
Vir e que esta garantia seja efetiva, ou seja, que o direito de propriedade nao seja maior e mais

importante que o direito a vida. Assim, vamos verificar que nos cem anos de regulamentacéao de
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transito tivemos uma grande mudanca do ponto de vista dos valores, posto que, se no inicio do
século passado o cidadao néo era entendido como integrante do transito, hoje ele é protegido

pela legislacao.

Como consideracdes iniciais € necessdario contextualizar o direito do transito no ordena-
mento juridico brasileiro. A base do direito de transito é a Constituicdo da Republica (CR). A
Constituicdo da Republica, vocés ja estudaram em direito constitucional em semestres anteriores,
é o fundamento de validade de todas as normas juridicas que dela decorrem. Neste sentido, a

base, o fundamento do direito do transito, serd encontrado justamente na CR.

Bem, iniciamos pela CR. Para termos uma visao social do direito do transito ha a necessi-
dade de olharmos os principios fundamentais da Republica (Titulo I — artigos 1° a 4°) e os direi-
tos e garantias fundamentais do cidadao (Titulo II — artigos 5° a 17), como normas de respeito
obrigatorio pelo Poder Publico e, especificamente, pela administracao. Para que vocés percebam
a importancia deste contetido, que ja estudaram nos semestres anteriores e de outros que ainda
vao estudar, € necessario frisar que eles vao limitar a atuacdao administrativa. A Constituicao da
Republica, por exemplo, vocés nunca poderdao deixar de lado quando estiverem estudando o

Direito, pois é o fundamento primeiro de todo ordenamento juridico.

Tendo mostrado que ndo podemos nos distanciar da ideia de cidadania, expressa na Cons-
tituicdo da Republica, é pertinente lembrar que o Curso de Direito da Unijui tem uma proposta
critica de formacao juridica voltada ao processo de transformacao da realidade social, na qual esta
inserido o estudioso do Direito, especialmente mediante a necessdria reflexao critica do objeto de
estudo. Neste sentido, esta disciplina se propde a abordar o direito de transito numa perspectiva

comprometida com a cidadania, para analisar a realidade da mobilidade na sociedade.

Significa, portanto, que o desenvolvimento do contetido vai acontecer em vdarias pers-
pectivas transdisciplinares visando a analisar aspectos do transito sob diferentes enfoques, nao
unicamente o legal, problematizando a realidade para entender como ocorre a conduta humana
e como o direito pode contribuir para a vida humana na sociedade contemporanea. Isso signi-
fica que vamos incitar os alunos a desenvolver um raciocinio critico buscando contribuir para a
formacao de sujeitos capazes de, a partir de suas reflexdes e suas praticas, buscar consolidar o

Estado Democratico de Direito no Brasil.

Significa também que o direito de transito ndo se limita ao direito do automével: nesse
contexto, a disciplina pretende avancar no sentido de olhar o ser humano, a cidadania, os direitos
humanos, a mobilidade, entre outros aspectos, para, a partir deles, analisar como estd posta a
legislacédo de transito. A disciplina pretende enfocar a necessidade de valorizacdo do ser humano
e da vida como principio ético central para a organizacao do espaco publico democréatico e para

a consolidacao de uma sociedade melhor.
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Por outro lado, quando abordamos a organizacado do Estado (Titulo III — artigos 18 a 43
da CR) encontramos as diretrizes de toda a estruturacdo estatal. Para analisarmos as questdes

relativas ao trdnsito deveremos observar os seguintes aspectos:

a) a organizacado politico-administrativa (artigos 18 e 19), quando sdo estabelecidas as varias

orbitas governamentais;
b) as competéncias legislativas dos entes politico-administrativos; e,
c) as competéncias comuns da Unido, Estados, Distrito Federal e dos municipios (artigo 23).

Diante do que esta sendo afirmado neste momento, podemos entender que a regulacao do
transito esta estabelecida em lei nacional que cria o Sistema Nacional de Transito e os drgaos
administrativos de transito, com fundamento na Constituicdo da Republica. Assim, da CR deriva
toda a legislacao que vai regulamentar o transito e vai estabelecer os limites e competéncias a

cargo dos 6rgaos estatais.

Para garantir a concretizacao da cidadania, veremos que os 6rgaos de transito desempe-
nham um papel essencial, que é justamente possibilitar que todos convivam de forma pacifica e

de modo que uns nao coloquem em risco a integridade de outros.

Bem, o Estado deve garantir a igualdade juridica. Esta estabelecido no artigo 5° da Cons-
tituicdo da Republica, norma fundamental que deve por todos ser respeitada. Além desta, o
cidadao quer a igualdade social. Para isto, é necessario que o ordenamento juridico, como um
todo e como consequéncia da vontade popular e da sociedade civil, estabeleca os mecanismos

de eficiéncia social. Nao basta o ordenamento formal. E preciso mais.

Para que isso aconteca, é necessdaria a participacdo popular da sociedade civil durante o
processo legislativo, durante a elaboracdo do ordenamento em si, pelo menos para apontar os
rumos que a cidadania participante quer tomar. Nao basta uma pequena participacao na dis-
cussdo da execucdo orcamentaria. E preciso mais, bem mais. Talvez, para que isso aconteca,
seja essencial uma formacédo cidada do sujeito, que hoje encontra-se muito passivo e alheio as

discussodes da esfera politica.

E com base neste pensamento, que tenta englobar mecanismos juridicos de participacao
popular, seja na formulacao da ordem legal e/ou nas decisdoes administrativas, que penso o di-
reito de transito. Um pensamento voltado a esta perspectiva possibilita vislumbrar um horizonte
de mudancas estruturais e politicas, pelo menos no sentido da elaboragdo concreta de politicas

publicas.

No contexto do estudo das competéncias relativas ao transito, vamos destacar novamente a
descentralizacao politica do Estado federado. A Constituicdo, como ja foi afirmado em outras dis-

ciplinas, estabelece diferentes érbitas politico-governamentais (artigo 18 CR) e, assim, estabelece

10



EaD P
DIREITO DO TRANSITO

uma pluralidade de competéncias. Com isso, se afirma que o ordenamento juridico-constitucional
estabelece as diretrizes bdsicas que serdo observadas pelos entes politicos, visando a satisfacdo
dos interesses e necessidades de cada esfera politico-administrativa, com o que se atenderia com

maior eficacia as competéncias de cada ente.

Com base na descentralizacdo estabelecida na CR, temos de ressaltar que varios 6rgaos
dispéem de autonomia para tratar dos assuntos de sua competéncia. Relativamente a isso, vamos
verificar que a lei estabelece o sistema nacional de transito, que consiste em diversos érgaos com
competéncia prépria referente aos assuntos que lhes foram atribuidos. Vamos verificar, portanto,
que o sistema de transito é um sistema complexo, no qual estdo distribuidas diversas competén-

cias, algumas legislativas, outras administrativas.

Além de tudo isso até aqui apontado, é importante salientar que nosso papel, ao debater o
transito e a legislacao, apresenta-se como um dever muito maior que simplesmente proporcionar
o conhecimento da lei. Neste sentido, é interessante destacar que, em 2011, iniciou a Década
Mundial de Acao pela Seguranca no Transito, que vai até 2020, e tem por objetivo estimular es-
forcos em todo o mundo para conter e reverter a tendéncia crescente de fatalidades e ferimentos
graves em acidentes de transito no planeta. Considerando isso, vamos fazer uma abordagem
bem ampla do tema, de modo que nossos debates nao ficarao restritos unicamente aos aspectos

juridico-legais.

A partir dessas concepcoes iniciais vamos desenvolver todo o conteido do componente
curricular, enfatizando que, inicialmente, abordaremos algumas concepg¢oes que dizem respeito
mais ao comportamento das pessoas e a cultura de liberdade e do uso do transito, sendo abordados

no segundo momento questdes relativas ao complexo sistema juridico-legislativo.

11
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ANTECEDENTES DO CODIGO DE TRANSITO

OBJETIVOS DESTA UNIDADE

* Apresentar as diversas formas de como podemos entender o transito e relaciond-las com os

meios de locomocao das pessoas.

* Ponderar questdes que instiguem o académico a fazer um estudo histérico dos meios de loco-

moc¢ao humana.

* Analisar como as autoridades tratam as questdes relacionadas ao transito e como foram os

debates acerca do novo Cddigo de Transito Brasileiro.

AS SECOES DESTA UNIDADE

Secao 1.1 — Transito, Sustentabilidade e Educacao: aspectos culturais
Secao 1.2 — Breve Histoérico da Roda e do Transito em Geral
Secado 1.3 — O Transito no Brasil

Secao 1.4 — Principais Enfoques da Gestao do Transito

Secdo 1.5 — O Impacto do Caos nas Ruas: o calapso urbano-ambiental

Secdo 1.1

Tréinsito, Sustentabilidade e Educacdo: aspectos culturais

m ! A legislacdo de transito no Brasil sofreu grandes transformacoées

i neste ultimo século. O atual Cédigo de Transito Brasileiro (CTB)

O
o

avancou, inclusive trazendo expressa a necessidade de "educacao
para o transito", aspecto que devera ser observado e trabalhado como

tema transversal nas escolas, especialmente abordando mudancas nas

relacoes entre as pessoas que fazem uso do transito.

! Acredito que o transito deve ser pensado desde pequeno, posto que sdo os valores que aprendemos na vida que vao
nos tornar um motorista reflexivo que faz uso da direcdo defensiva ou ndo. Mostre o especial transito para criancas
ao seu filho, sobrinho, irmé&o... Disponivel em: <http:/www.smartkids.com.br/especiais/transito.html>. Acesso em:
22 ago. 2012.

13
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Tais aspectos vém na esteira da defesa dos direitos fundamentais no Estado Democratico de
Direito, especialmente buscando a concretizacdo de alguns direitos expressos no artigo 1° da Cons-

tituicdo da Republica Federativa do Brasil (CR): a cidadania e a dignidade da pessoa humana.

Isso significa que o direito do transito que vamos estudar aqui nao se resumird unicamente
a verificar os aspectos legais que ordenam o uso do espago publico, mas trabalhard inicialmente
algumas concepc¢oes que devem evidenciar a convivéncia humana no transito. Cabe advertir
que o aspecto educacional previsto no atual CTB ultrapassa a questao da informacao para ser
considerada uma questao cultural, na qual o ser humano deve estar “consciente” do dano que o

uso do automovel pode ocasionar aos outros sujeitos que utilizam este mesmo espaco publico.

Trata-se, entdo, de olhar para a sociedade e pensar em uma reeducacao para a valorizacao
da vida. Da mesma forma que falamos na preservacao de "direitos humanos”, aqui estamos pen-
sando na preservacao da vida pelo uso adequado dos meios de transporte e do préprio transito.
Embora, portanto, o direito do transito possa se resumir ao conhecimento do sistema legislativo
e de suas leis, para a construcao de uma sociedade que se paute pela cidadania e pela dignidade

da pessoa humana, é necessario que possamos mudar a consciéncia dos cidadaos.

E uma questao de educacao e cultura, de respeito as regras postas e, consequentemente, ao
outro. E necessdria a mudanca de comportamento, motivando as pessoas a utilizarem, de forma
racional e coerente, aquilo que é visto como direito ou liberdade, para que seu uso ndo ofenda

os direitos das outras pessoas, pois, como afirma DaMatta,

a solucao é falar mais em igualdade, discuti-la, ensinar igualdade. Nosso lema sempre foi “os inco-
modados é que se mudem". Precisamos mudar isso. Ndo é s6 uma questdo de fazer novas leis, de
multar e reprimir. Porque nao adianta nada ter um Cédigo de Transito melhor que o sueco, ter tecno-
logia americana e bulevares franceses se ndo temos suecos, americanos e franceses para honra-los e
segui-los. O motorista é brasileiro e ndo obedece as leis. A gente tem que preparar a sociedade para
internalizar as normas no seu comportamento. Quando tentaram obrigar as pessoas a usar cinto de
seguranca em 1985, ndo adiantou muito porque as pessoas tinham acabado de sair de uma ditadura
e nao queriam que o governo dissesse mais o que eles tinham que fazer. Mais tarde, nos anos 90,
apesar dos lobbies e das restricoes de alguns setores, acabou dando certo porque as pessoas ja esta-
vam prontas para a lei. Mudaram por causa da lei? Claro. Mas porque viram que o cinto realmente
protegia, o que deveria ter sido posto em primeiro lugar; a lei estava atrelada a uma préatica social, em

vez de estar contra ela (2012a).2

2 Veja a entrevista concedida pelo antropdlogo Roberto DaMatta a revista Trip, quando ele explica que no Brasil “Vivemos
o delirio de que ter um carro € sinénimo de sucesso"”, no seguinte site: <http://revistatrip.uol.com.br/revista/192/
paginas-negras/roberto-da-matta.html>.
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A partir do entendimento de DaMatta é possivel dizer que é preciso um investimento em
mudancas de comportamento, uma vez que uma caracteristica predominante nos jovens se tra-
duz na sensacao de imortalidade e risco sem consequéncias que os leva, como algo normal, a
desafiar a vida ao invés de preserva-la, de modo que inimeras mortes no transito, prematuras,
continuardo a estampar manchetes de jornais e o transito continuard sendo uma das principais

causas de morte de jovens no Brasil.

E pertinente lembrar as palavras de DaMatta (1997a, p. 12), na introducéao a seu "A casa

& a rua: espaco, cidadania, mulher e morte no Brasil":

Em casa somos todos, conforme tenho dito, “supercidadaos”. Mas e na rua? Bem, aqui passamos
sempre por individuos an6énimos e desgarrados, somos quase sempre maltratados pelas chamadas

"autoridades" e ndo temos nem paz, nem voz.

Somos rigorosamente “subcidaddos" e ndo serd exagerado observar que, por causa disso, nosso com-
portamento na rua (e nas coisas publicas que ela necessariamente encerra) é igualmente negativo.
Jogamos o lixo para fora de nossa calcada, portas e janelas; nao obedecemos as regras de transito,
somos até mesmo capazes de depredar a coisa comum, utilizando aquele célebre e nao analisado
argumento segundo o qual tudo que fica fora de nossa casa é um "problema do governo"! Na rua a

vergonha da desordem nao é mais nossa, mas do Estado (grifo aposto).

Para analisar a relacdo entre ser humano e automoével é preciso pensar e entender como
as relacdes sociais vdo se tornando complexas através dos tempos. A ideia de relagdes sociais
é bem demonstrada por DaMatta (2012a), quando analisa a sociedade ndo como um conjunto
de individuos, mas como uma entidade globalizada, uma realidade que forma um sistema, com
suas proprias leis e normas. Normas que, por um lado, precisam dos individuos para poder se
concretizar, mas que ditam a esses individuos como é que devem ser atualizadas e materializadas.
Uma sociedade que, no sistema ocidental capitalista, se faz e refaz por meio de relacoes sociais
num contexto de tempo e espaco, que se apresenta de modo cada vez mais individualizado, uma
vez que integrantes de um sistema oficial e universal de medidas, integrantes de uma ideologia

igualmente dominante.
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A sincronia do tempo, numa interpretacdo a partir de DaMatta (1997a), faz com que a
sociedade viva em constante equilibrio, e diante disso, é de se pressupor uma equitativa dis-
tribuicao do espaco. A sociedade, entretanto, pressupoe um sistema de contrastes e a falta de
sincronia faz com que sejam visualizadas experiéncias ndo compreendidas no exercicio pleno

da cidadania,® considerando que,

para nés, modernos, que vivemos em sociedade onde a parte (o individuo) é mais importante que o
todo (a sociedade), o problema estaria sempre no coletivo e na multidao, esses "estados"” que seriam
o inverso do individuo que o sistema consagra como normal e ideal. Para os sistemas tradicionais,
onde o coletivo é mais importante que o individual, o problema seria muito mais os estados de indivi-
dualizacdo, ndo consagrados como normais ou rotineiros. Para cada um desses “estados”, porém, ha

tempos e espacos correspondentes (DaMatta, 1997a, p. 30-31).

A partir da andlise de DaMatta (1997a), temos a percepcédo de que o autor simbolicamen-
te fala em casa e rua, mais que simples espacgos geograficos, como esferas de acdo social onde
ocorrem e se potencializam as relagoes sociais que terminam por gerar, ou nao, um determina-
do efeito juridico. E nesse contexto que o ser humano, sensato e cordial no &mbito da casa, se

transforma em ser inescrupuloso quando vai para o mundo da rua.

Outra questao pertinente ao nosso estudo consiste na simbologia apresentada para a rua na
obra de DaMatta (1997D, p. 90-95), quando refere que ela, na sua fluidez, novidade, movimento,
representa oposicao, onde encontramos individuos anénimos, a impessoalidade (muito comum
como "principio” do direito publico), onde segmentos dominantes tendem a se apropriarem do
cédigo da rua. Assim, a rua é um espaco de conflito onde pode ocorrer o desrespeito a nossos

direitos.

Olhando pelo viés do direito como regra do "dever-ser”, temos a clara percepcao de que
o espaco da rua (e ndo somente ele, na atualidade) vai sofrer um regramento estatal que freie
as condutas que possam ser perniciosas a coletividade. E nesse contexto, para fins do nosso es-
tudo, que verificamos a existéncia de um conjunto de normas juridicas que ordenam o transito,
para que respeitemos e sejamos respeitados, posto que € ali que apresentamos comportamento
"dubio" ao desrespeitar o espacgo publico, jogarmos o lixo, sujarmos ruas e calcadas, desobede-
cermos as leis de transito. As pessoas normalmente ndo entendem a rua como espaco publico,
como espago comum pertencente a todos. Como adverte DaMatta (1997b), a nossa sociedade

tem uma cidadania em casa, outra no centro religioso e outra na rua.

3 Cidadania como exercicio de direitos (Berwig, 1997).
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Analisando especificamente o espaco publico, verificamos que sua ocupacdo ocorre de
forma bem-individualizada e muitas vezes distante de um comportamento esperado. No espaco
publico podemos verificar a competicdao por espaco entre o ser humano e a maquina, considerando
que a rua € local de individualizacdo, espaco onde cada um deve zelar por si. E um espaco de
conflito que apresenta o individualismo e os direitos individuais negativos, na medida em que
podemos visualizar um conflito aberto, com suas contradi¢oes. Aqui encontramos o espaco das

normas que vao ter o papel pacificador do espaco publico.

O que ¢ importante salientar, é que "a categoria rua indica basicamente o mundo, com
seus imprevistos, acidentes e paixdes, ao passo que casa remete a um universo controlado”
(DaMatta, 1997b, p. 90). Nesse contexto, a rua, como espaco publico, vai apresentar diferentes
regramentos que estabelecem hierarquias que deverao ser observadas e obedecidas, uma vez
que, como estudamos em Direito Constitucional, o cidaddo pode fazer tudo o que néao esteja

proibido por lei.

Essa dimensdo, embora DaMatta (1997b, p. 91), ndo faga uma andlise juridica, é facil-
mente percebida em sua obra, pois o autor afirma que a “regra basica do universo da rua é o
engano, a decepcdo e a malandragem, essa arte brasileira de usar o ambiguo como instrumento

da vida".

DaMatta (1997b, p. 91) menciona que a categoria rua é o local publico, controlado pelo
"governo" ou pelo “destino”, forcas impessoais sobre as quais nosso controle ¢ minimo. Olhando
os aspectos de nosso interesse juridico, verificamos que é o espago que demanda uma maior im-
posicao de normatizacdo, dado que ¢ justamente neste espaco que nos, cidadaos, extrapolamos
nossa liberdade e temos maior possibilidade de causar danos ao patrimonio de terceiros, espe-
cialmente quando estamos utilizando veiculos e nos confrontamos com outros cidaddos, muitas

vezes na condicao de pedestres.

Verificadas essas diferencas, podemos trabalhar a ideia de trdnsito como um sistema
complexo da vida, no qual, mesmo sentindo e usufruindo o poder da diferenca, temos de
respeitar os direitos de cidadania de todos os envolvidos no processo de urbanizacao. Para
uma melhor compreenséao, teriamos de trabalhar a ideia de urbanidade no trénsito, o que
tentaremos no desenvolvimento desta disciplina. E a partir desse contexto que pretendemos
estudar a codificacdo de transito, nunca pensando em deixar de lado o ser humano que vai
disputar o espaco com a maquina e tentando entender a légica estatal impressa na pacificacao

do espaco publico.
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Secdo 1.2

Breve Histdrico da Roda e do Trénsito em Geral

Para fazer uma reflexdo a respeito do transito, poderiamos fazer um resgate da histéria
da roda através dos séculos, o que nos daria uma visao geral dos meios de locomocéao até hoje
utilizados. Estariamos, entretanto, ampliando demasiadamente nossa abordagem, de modo que

demandaria um tempo bem maior para a reflexao.

Assim, vamos limitar o estudo a algumas citacoes a respeito da historia, disponibilizando

os locais onde vocé pode buscar subsidios para enriquecer o seu entendimento.

Segundo Eloir de Oliveira Farias (2012), no aspecto especifico do transporte houve uma
evolucao entre meios aquaticos e terrestres de locomocao. Citando Marconi e Presotto, o autor
afirma que o primeiro vestigio de transporte foi a canoa, no Mesolitico Escandinavo. Poste-
riormente, no Neolitico, apareceram as canoas e pirogas. Na Idade do Cobre, além de barcos
maiores, apareceram vestigios dos transportes terrestres. Farias salienta que, de inicio, os meios
de locomocgéo consistiam em materiais que flutuavam sobre as dguas, constituidos por troncos,

cabacas, peles cozidas, bambu, junco, cortica, couro, entre outros.

No inicio, instrumentos rudimentares evoluiram para técnicas mais precisas, demonstrando

conhecimentos sobre navegacao em alto mar, ventos, astros e instrumentos especificos.

Nao pode ser desconhecido por nos, entretanto, que o ato mais antigo de locomocao é o
proprio ato de caminhar, mediante o qual, por meio da propulsao pela propria fisica, o ser humano
se locomovia por grandes distancias, inicialmente a pé e descalco, e, posteriormente, mediante

uso de artefatos produzidos por ele mesmo.

Assim, os primeiros vestigios de locomocdo mediante trend podem ter aparecido no Me-
solitico da Finldndia e nas planicies do Oriente préximo, por volta de 4.000 a.C. (Marconi e

Presotto apud Farias, 2012).

Em constante evolucao, com a domesticacao de animais, o homem passou a usar a forca ani-
mal para locomocao e transporte de cargas. Foi a invencao da roda, no entanto, que revolucionou

o0 avanco dos meios de transporte, possibilitando o desenvolvimento de outros instrumentos.

Como decorréncia do aperfeicoamento da roda, os caminhos pelos quais usualmente
ocorria a locomocao foram se transformando em estradas, permitindo o acesso mais rdpido entre

as cidades. Isso foi ha cerca de 3.000 anos antes de Cristo (a.C.). Dados apontados pelo autor
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demonstram indicios de caminhos de pedras da época do rei egipcio Quéops, por onde foram
transportados imensos blocos de pedra destinados a construcao das piramides, bem como a cons-

trucdo de estradas de pedra por dois povos antigos unindo o império: os persas € os romanos.

Os romanos foram os grandes peritos na construcao de estradas, tendo comecado seu
desenvolvimento em 312 a.C., com a vila Apia. Ampliando suas conquistas, foram construindo
estradas ligadas ao tronco principal, chegando a uma rede vidria de aproximadamente 350.000

km de estradas.

Pode-se dizer, com base em documentos histéricos que, com o surgimento desses dois
elementos, estradas e veiculos, surgiu o transito e seus problemas. Marconi e Presotto (apud
Farias, 2012) destacam que na Grécia antiga aconteceram os mais intensos congestionamentos.
Em Atenas, a largura das ruas das cidades era insuficiente e alargé-las seria inutil, dado que
a tendéncia era de o trafego crescer, o que, desde a Antiguidade, demonstra que privilegiar os

veiculos é um erro.

No império Romano também existia preocupacao em resolver os problemas de transito. Ali
surgiram as sinalizacdes, marcos quilométricos, indicadores de sentido e primeiras regulamenta-
coes de trafego. Temos, portanto, indicativos de que houve necessidade de emprego da lei para
regular a forma de uso das estradas e ruas, inclusive restringindo a circulacao e estacionamento

de veiculos em determinadas horas do dia.

Na Idade Média, em decorréncia do sistema feudal, o comércio terrestre perdeu impor-
tancia. Com isso, houve um descuido com o cuidado das estradas, posto que praticamente nao
havia necessidade de transportar mercadorias. Os camponeses, num sistema de subsisténcia,
preocupavam-se com as estradas internas do feudo. A rede vidria europeia no final do século 17 se
resumia a trilhas abandonadas. Mercadores carregavam suas mercadorias em burrinhos, nobres

viajavam a cavalo, idosos e mulheres iam de palanquim* carregado por servos ou animais.

Na Franca do século 18 foi criada a Escola de Pontes e Estradas (1747). As vias publicas
comecam a melhorar com o sistema de drenagem do solo criado pelos ingleses e com uma nova

forma de pavimentar com pedrinhas e cascalho, técnica que foi criada por Mc Adam.

Até o final do século 19, a maior preocupacao com a locomocéao foi com o desenvolvimento
de estradas de ferro, uma vez que o transporte ferrovidrio era considerado comodo e barato. Em
1863, em Londres, verificou-se a criacdo do metrd como medida para diminuir o trdfego nas ruas
que, aparentemente, ja era bastante complexo; complexidade esta decorrente do excesso de vei-

culos que colocavam em risco a integridade fisica de grande parte das pessoas, os pedestres.

4 Espécie de liteira em que as pessoas mais ricas da Arébia, da fndia e da China se fazem transportar, carregadas por
servos, camelos ou elefantes. Rede suspensa em um varal para transportar pessoas (Michaelis, 2009).
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Se vocé quiser aprofundar seus
conhecimentos sobre a histéria
da roda, pode acessar 0s seguin-
tes links:

A roda: a primeira grande inven-
¢do da humanidade. Disponivel
em: <http://www.portalsaofran-

cisco.com.br/alfa/roda/roda-2.
php#ixzz20YKgBDsw>. Acesso
em: 13 jul. 2012.

No limiar da histéria. Disponivel
em: <http://www.portalsaofran-

cisco.com.br/alfa/roda/roda-3.
php>. Acesso em: 13 jul. 2012.

As estradas romanas. Disponivel
em: <http://www.portalsaofran-
cisco.com.br/alfa/roda/roda-4.
php>. Acesso em: 13 jul. 2012.

A bicicleta de Da Vinci. Disponivel
em: <http://www.portalsaofran-
cisco.com.br/alfa/roda/roda-4.
php>. Acesso em: 13 jul. 2012
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Nesse século, j& podiamos verificar o surgimento de novos
dispositivos legais para que as autoridades policiais pudessem si-
nalizar e disciplinar o uso das vias publicas: as placas indicativas
e proibitivas de manobras perigosas. Em 1868 surgiu na Inglaterra
um dispositivo que deu origem ao nosso atual seméaforo e os guardas

de transito.

No século 20, o crescimento do uso de automoveis foi imenso.
Com a popularizacao do automoével nos Estados Unidos e posterior-
mente em toda a América Latina, houve uma crescente motorizacao
do transito mediante uso de veiculos particulares e individuais. Evi-
dentemente que, aliado a esse crescimento do uso de automoéveis,
haveria um aumento dos problemas de transito. O Estado deveria,
portanto, intervir para regular os conflitos que passariam a existir

entre as pessoas e 0s automoveis.

Transito no Brasil

Falar em transito no Brasil é algo bem atual e faz parte do
nosso dia a dia. Diariamente nos locomovemos em razao das mais
diversas necessidades. Por precisao de trabalho, de estudo, de lazer
e inumeras outras atividades, fazemos parte do transito. Para aten-
der a essas necessidades, utilizamos diversas formas de locomocao:
caminhamos, andamos de bicicleta, de motocicleta, de automoével
ou de transporte coletivo. Sao diversos os meios de locomocgao que
podemos utilizar com a finalidade tnica de nos deslocarmos de um

ponto geografico a outro.

Embora utilizemos intuitivamente essas diversas formas de
locomogao, nem nos damos conta de que elas sdao uma evolucdo

constante daquilo que vimos no ponto anterior e que causam um
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impacto, positivo ou negativo, no meio em que vivemos. Mais precisamente, vivemos uma cons-
tante evolucao na qual, a cada dia, temos maiores comodidades que impactam no meio ambiente

e sobre nossa propria vida.

Como destacamos anteriormente, essa evolucgdo estd presente na nossa vida e causa impac-
tos na nossa existéncia. Para compreender um pouco melhor essa questao dos impactos, vamos
fazer uma pequena abordagem do desenvolvimento do transito no Brasil, especialmente para

tentar entender o papel e a necessidade de uma preocupacao com a legislacao de transito.

Bem, quando surgiu a necessidade de organizar o transito? Essa € uma realidade que surgiu
no final do século passado, considerando que hé poucos anos era pequeno o numero de veiculos.
Consta do livro “100 anos de legislacdo de transito no Brasil” (Brasil, 2010a), que o Decreto n°
8.324, de 27 de outubro de 1910, aprovou o regulamento para o servi¢co subvencionado de trans-
portes de passageiros ou mercadorias por meio de automoéveis industriais, ligando os Estados da
Unido, e que nos proximos 100 anos houveram profundas e significativas transformacoes sociais,

politicas, econdmicas, tecnoldgicas.

Se em 1910 poucos "motorneiros” transportavam passageiros e mercadorias em automoveis
industriais e “eram considerados, legalmente, ‘senhores da velocidade de seu veiculo’, hoje 45
milhdes de condutores habilitados em nosso pais ndo sdo mais ‘os senhores das ruas’, mas aqueles
que, segundo o Codigo de Transito Brasileiro (CTB), sdo os 'responséaveis pela incolumidade dos

pedestres'" (Brasil, 2010a, p. 5).

Verificamos, portanto, que houve uma grande mudanca na forma de olhar o transito: se
antes os veiculos eram a excecdao, hoje sdo a maioria. Por outro lado, podemos verificar que a pre-
ocupacao atual com o transito coloca em prioridade o veiculo em detrimento ao pedestre. Embora
nossa disciplina seja Direito do Transito, nossos debates aqui deverao ser voltados a condicdo

humana, analisando todo o contexto a partir da Constituicao da Republica e da cidadania.

Seguindo a exposicao, vamos verificar que a legislacdo muda, mudam os paradigmas, mas
o ser humano pouco tem se preocupado com a ocupacgdo dos espacos publicos, de modo que
cotidianamente verificamos uma espécie de abuso no confronte entre a maquina e o ser humano.
Falar sobre a histéria do transito no Brasil talvez seja complexo, pois somos levados a satisfacao
de nossas necessidades e ambicoes sem que pensemos o coletivo, ou seja, normalmente deixamos

de lado qualquer visao que contemple de forma mais ampla o cidadéo.

Assim, é importante que possamos visitar aspectos compilados na historia brasileira para
entender como chegamos a este momento histérico, em que o veiculo se tornou mais importante
que o ser humano no transito. Talvez, se conseguirmos tempo e espaco, poderemos analisar como
sdo as politicas publicas governamentais para a constituicdo do espago publico e a incrementacao

de politicas publicas de transporte como forma de privilegiar a cidadania e o ser humano.
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Vamos fazer isso, sem qualquer compromisso de aprofundamento, citando alguns autores
que em algum momento trouxeram questdes interessantes de estudo e tentando verificar as
primeiras formas de transporte, que, aparentemente, nos séculos passados, estavam baseados

em transportes coletivos.

Jodo Fortini Albano (2012) apresenta um breve resumo de como foi o desenvolvimento das
vias publicas no Brasil a partir do ano 1524, esclarecendo que, talvez, um dos primeiros caminhos
ligando regides do pais tenha sido denominado caminho do Peabiru. Como tudo na vida, temos
de entender como ocorreu a evolucéao: de trilha para estrada e rodovia e refletir que, se o dono
da empresa de transporte de antigamente era o tropeiro (Alves, 1980, p. 13), hoje essa profissdo
nao mais existe como inimeras outras, pois “o tropeiro desapareceu ou se meteu para além da
correria do mundo civilizado, onde a vida anda ao passo lento e tranquilizante das batidas qua-

terndrias dos cascos no chao".

O fato é que vivemos uma constante evolucao e temos de reconhecer que as circunstancias
mudam muito rapidamente. E importante, porém, que vocé conheca o modo como foi introduzida

para noés a politica automobilistica.

Em meados do século 18, em 1854, foi inaugurada a primeira Estrada de Ferro do Brasil,
com 14,5 km de extensao, que foram percorridos em 23 minutos, a uma velocidade média de 38
km/h, por uma composicao tracionada pela locomotiva a vapor "A Baroneza", nome este dado
em homenagem a esposa do, agora, Bardo de Maud. A estrada de ferro Maud ligava o Rio de
Janeiro a Raiz da Serra, perto de Petropolis. Esse episddio inaugurou uma nova fase nos trans-

portes brasileiros com a introducao das estradas de ferro (Brasil, 2012k).

No final do século 19 e inicio do século 20, o transito ndo era fonte de preocupacao, posto
que em centros maiores, como Rio de Janeiro e Sao Paulo, os meios de locomoc¢ao eram coletivos.
No Rio de Janeiro, em 12 de marco de 1856, foi autorizada, pelo Decreto n° 1.733, a primeira
concessao de transportes urbanos que se locomovem por meio de animais sobre trilhos de fer-
ro. Em S&o Paulo, bondes elétricos (a partir de 1900) e énibus montados pela GM (a partir de
1934), aparecem como uma preocupacdo em desenvolver e integrar a malha de transportes na

cidade.

O gradual surgimento dos carros termina focando na necessidade de planejamento e
construcao de vias para o trafego dos veiculos, o que nem sempre aconteceu, uma vez que, em
regra, a expansao da malha vidria normalmente segue o crescimento excessivo de automoveis e
a necessidade de locomocao, dado que com o modelo individualista no qual o carro representa

poder e prestigio, a cidade termina por se modelar aos veiculos, e ndo o contrario.
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Figura 1 — Construcdo dos trilhos de bondes no centro de Sio Paulo

e

Fonte: Arquivo/AE. Disponivel em: <http://www.estadao.com.br/especiais/como-o-transito-parou-sao-
paulo,18163.htm>. Acesso em: 2 abr. 2012.

A Figura 1 nos mostra a realidade do centro de Sao Paulo na construcao das linhas de bon-
des no inicio do século 20. A preocupacdo nessa época é com o transporte coletivo. Em menos
de 30 anos, entretanto, o quadro muda na capital paulista, especialmente em decorréncia do
incentivo, apoio e fomento ao setor automobilistico-rodovidrio pelo governo de Washington Luis,

reflexo das relacoes Brasil-Estados Unidos, na época (Lagonegro, 2008).°

Com a instalacdo da industria automobilistica no pais e com uma cultura individualista,
nota-se um rapido aumento de automoveis circulando pelas vias publicas e o comeco de proble-

mas de mobilidade, principalmente nos grandes centros urbanos, como ocorre em Sao Paulo.

5 Para entender o desenvolvimento da industria automobilistica nos Estados Unidos, recomendamos que assista o
documentdrio “The end of suburbia”. Disponivel em: <http://www.youtube.com/watch?v=Q3uvzcY2Xug>.
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Figura 2 — Congestionamento em Sao Paulo em 1962
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Fonte: Disponivel em: <http://blogpontodeonibus.wordpress.com/2011/05/08/a-historia-das-leis-de-tran-
sito-e-o-transporte-publico-auxiliando-na-diminuicao-dos-acidentes/>. Acesso em: 23 jul. 2012.

Trazemos as duas imagens do transito para que possamos refletir sobre o “desenvolvimento"
e como estd ocorrendo a evolucao da qual fazemos parte. Acima de tudo, podemos constatar que
os problemas do transito sdo antigos e nossos governantes nao conseguem resolver, talvez em
virtude das politicas publicas equivocadas, que privilegiam os veiculos individuais em detrimento

dos coletivos, de modo que transito e mobilidade urbana estdo na pauta do dia.

Existe uma crescente expansdo do numero de veiculos automotores e ainda ndo temos
uma politica adequada de mobilidade urbana, como abordaremos na Unidade 2. Agora, assista

ao video “Onibus no Rio de Janeiro em 1976"¢ e reflita a respeito.

Leia, também, "A histéria das leis de transito e o transporte publico auxiliando na dimi-
nuicdo dos acidentes",” quando Adamo Bazani nos dd uma nocao do desenvolvimento das leis

de transito no Brasil.

¢ Disponivel em: <http:/www.youtube.com/watch?v=Fxt3PalLa3bQ&feature=player embedded>. Acesso em: 23 jul.
2012.

” Disponivel em: <http://blogpontodeonibus.wordpress.com/2011/05/08/a-historia-das-leis-de-transito-e-o-transporte-
publico-auxiliando-na-diminuicao-dos-acidentes/>. Acesso em: 23 jul. 2012.
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Secdo 1.4

Principais Enfoques da Gestdo do Trdnsito

A gestdo do transito, como veremos na Unidade 3, é uma questdo voltada ao Estado, e
é competéncia dos entes estatais que compoem o Sistema Nacional de Transito (SNT). Essas
entidades, normalmente designadas de 6rgaos de transito, sdo as responsaveis pelo desenvolvi-
mento de um sistema no qual seja contemplado aquilo que Vasconcellos (2001, p. 203) denomina
"andlise socioldgica da circulacao”, baseada na ideia central de publico como espaco coletivo de

circulacdo e ndo numa visao voltada mais ao veiculo do que ao proprio ser humano.

Ou seja, a partir deste referencial podemos colocar em primeiro plano o ser humano, visto
que, neste espaco, estdo compreendidos os entes estatais que normalmente tém um poder dis-

criciondrio para, na forma da lei, regular o transito e o transporte.

Embora Vasconcellos (2001) evidencie que as classes médias desempenham um grande po-
der nessa sociologia da circulacao, o que seria suficiente para fazer grandes mudancas no espaco
publico, ao lado do Estado existe o setor privado, constituido pelas industrias automobilisticas, da
construcao civil, das incorporacdes imobilidrias, entre outras, as quais tém extraordindrio poder

sobre o processo de producéo e reproducao do espaco publico.

Queremos que vocé faca uma andlise socioldgica de alguns videos, disponibilizados na
biblioteca do Conecta, nos quais é estimulado o consumo substanciado e o préprio entendimento

de espaco de circulacdo voltado ao automoével como simbolo de desejo e de poder.

O que vocé viu nos videos? Por acaso ndo aparece neles a ideia de “poder" e de "privilé-
gio do espacgo publico aos automoveis"? Ou seja, como bem diz Vasconcellos (2001, p. 204), "a
producao do espaco de circulacdo é decidida em arenas fechadas e raramente é submetida a

qualquer forma de avaliacdo técnica ou social”.

Uma segunda forma de influenciar na ocupacédo do espaco publico pelos veiculos indivi-
duais pode ser exemplificado com a reducédo da aliquota do IPI dos automoéveis nacionais, em
decorréncia da crise mundial, visando a manter o nivel de emprego. Pergunto se essa é a Unica
alternativa de enfrentamento da crise e se 0 modelo de desenvolvimento nao poderia ser debatido

em conjunto com as politicas publicas de acessibilidade e mobilidade.

Vejamos: nosso transito apresenta déficits de planejamento e organizacdo e o governo institui
medidas que visam a colocar mais veiculos no espacgo de circulacdo, nitidamente favorecendo a
industria automobilistica. Talvez fosse o momento de debater a possibilidade de fomentar uma

politica voltada a mobilidade sustentavel.
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As metodologias tradicionais de planejamento de transporte constituiram o instrumento principal
para o exercicio deste poder discriciondrio e a reproducédo das desigualdades. A combinacédo entre a
concentracdo do poder decisério e a utilizacdo de técnicas que menosprezam os aspectos sociais e
politicos, viabilizou a producdo do espago adaptado ao automovel e a propagacao (ou ampliacao) das

iniquidades (Vasconcellos, 2001, p. 204).

As estratégias de ocupacdo do espaco de transito é feita nos gabinetes por aqueles que
detém o poder decisério, muitas vezes para possibilitar algo que parece ser impossivel. Veja o
exemplo supra da reducédo do IPI na industria automobilistica, com a finalidade de fomentar as

vendas e sob o argumento de “manter o emprego".

O que verificamos na pratica é que o SNT é muito complexo, porque formado por inu-
meros 6rgaos e entidades com competéncias distintas. Na medida em que cada ente tem suas
determinadas competéncias e o usudrio do transito o compreende nas proporcoes demonstradas
por DaMatta (1997a; 1997b; 2012a; 2012b) e Rozestraten (2003, 2012), verificamos que estamos

diante de uma incdégnita.

Primeiro, porque ocorre um aparente desencontro entre as politicas nacionais e sua con-
cretizacdo, seja no ambito nacional, estadual ou local. Ou seja, os 6rgaos publicos competentes
ndo dao conta de concretizar uma politica adequada aos interesses mais fundamentais, ao mesmo
tempo em que desenvolvem medidas contraditérias. Em segundo lugar, porque a priorizacao da
participacao popular nao encontra um espaco adequado para o seu desenvolvimento, ao mesmo

tempo em que pode apresentar uma visao equivocada das prioridades fundamentais.

Para, portanto, que se possa fazer um debate a partir de uma “analise socioldgica da cir-
culacao”, como propoe Vasconcellos (2001), é necessério primeiro que a sociedade compreenda
a desigualdade existente entre os varios individuos: o pedestre, o motorista, o ciclista e varios

outros. Essa é uma questao da educacgéao.
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Secdio 1.5
Impacto do Caos nas Ruas: o colapso urbano-ambiental
8 Tatiana Schor (2012) adverte para a pouca atencgao

dada nos espacos democraticos de debate para uso do au-
tomoével individual e a necessidade de politicas publicas
de uso de transportes publicos coletivos. “E interessante
notar que nenhum programa de partido politico ou de
organizacdao civil, e nem mesmo as discussoes do Féorum
Social Mundial tenham ou tiveram como pauta de debate

a restricdo do uso do automovel”.

O automovel privado, simbolo da modernidade e
cobica de qualquer ser humano, “segrega, destréi, corrompe, produz poluicdo sonora, visual e
atmosférica", ndo tem sido objeto de critica. Como salienta a autora, “o automovel explicita ndo
s6 o moderno, mas formas muito mais antigas de poder. Poucos negros dirigindo carros particu-
lares e a famosa frase "volta para o tanque, dona Maria", ndo deixam duvida sobre a estrutura

de dominacdo que subsiste e sustenta a modernidade" (Schor, 2012).

O automovel completa o processo de dominacéao, nédo se tratando de um problema nacio-
nal, especifico das grandes cidades brasileiras ou do Terceiro Mundo, uma vez que verificamos
manifestacoes antiglobalizacdo que “originaram-se de grupos antiautomével que ocupavam as
ruas em grandes centros urbanos do Primeiro Mundo — Chicago, Seattle, Londres, Paris —, locais

que sem duvida tém a cara da modernidade consagrada” (Schor, 2012).

Mas por que nao se fala abertamente contra o automovel? Perde-se votos? Nao. Pior: a liberdade pri-
vada de deslocamento, simbolizada pelo carro, estad tdo sublimada em nossa alma iluminista que, tal

como consumo e democracia, ndo pode dar margem a duvida nem a critica.

O automovel e todo o sistema que o envolve — as ruas, as fabricas, os lobbies, os sindicatos, a publi-
cidade, a violéncia — representam o privado ocupando todos os espacos individuais e coletivos. Eles
invadem a cultura e impedem a construcdo de um futuro diferente. A modernidade estd plenamente
realizada, o que nao significa, porém, que suas contradi¢des estejam resolvidas. Essas contradicoes,
alids, sugerem que a modernidade estara completa apds a resolucao dos seus problemas por uma
gestdo competente. Doce ilusdo. Quando muito, qualquer tentativa de administracao do colapso da
modernizacdo conduzird a trava definitiva que brota dia a dia nos grandes congestionamentos e nas

relacoes mais intimas da sociedade associal: sem alegria e sem gozo (Schor, 2012).

8 Vocé ja parou para refletir sobre o caos existente no espaco publico e quais as suas causas? Como os meios de transporte
individual contribuem para esse caos e o papel dos entes governamentais para sua solucao? Disponivel em: <http:/
pensamentosimos.blogspot.com.b1/2012/09/quem-mata-no-transito-e-criminoso-tambem.html>. Acesso em: 22 ago. 2012.
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As questoes supra tém e devem ser debatidas como questdes de cidadania? Vejamos. Segun-
do dados publicados pelo Denatran (Brasil, 2012a), até junho de 2012 foram emplacados mais de

73 milhées de veiculos, dos quais 37 milhdes no sudeste e 14,8 milhdes na Regido Sul do pais.

Para fazer um comparativo, segundo o anudrio estatistico de acidentes de transito, publi-
cado em 2008 pelo Denatran (Brasil, 2012b), a frota de veiculos era de aproximadamente 54,5
milhodes, o que identifica um crescimento de aproximadamente 35% em menos de 4 anos, e sem
um mesmo crescimento na infraestrutura necessdria para a circulacao de tais veiculos, conside-

rando que o espaco nao pode ser ampliado geograficamente.

Os integrantes do SNT continuam a se preocupar com o espaco de circulacao como se fosse
constituido de um tinico ator, normalmente individual: o automovel e seu motorista. Continuando
assim, é de se esperar que, num futuro préximo, nossos seméaforos sejam como o apresentado

na Figura 3.

Figura 3 — Complexidade e necessidade de planejamento no transito

Disponivel em: <http://jp.flavors.me/styfens#562/feed>. Acesso em: 18 ago. 2012.

Estes dados apresentados comprovam aquilo que os meios de comunicacdo anunciam
hé bastante tempo: os aglomerados urbanos brasileiros amargam congestionamentos cada vez
maiores, com atrasos e transtornos didrios as pessoas, acarretando inimeras consequéncias
negativas ao cidadao. Veja a reportagem “O impacto do caos nas ruas" da Revista Veja (Editora
Abril, 2012) e reflita a respeito.
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Além dos problemas apresentados anteriormente, um bem mais grave e alarmante refere-se
ao numero de acidentes que ocorrem diariamente e que ceifam inimeras vidas além de mutilar

diversas outras pessoas.

Do ponto de vista juridico-legal, um dos maiores entraves existentes é cultural, num dos
transitos mais violentos do mundo, o brasileiro. Para Gomes (2012a), "a prosperidade da cultura
da indiferenca (a sociedade de consumo ¢é letargica, se satisfaz com o simples ato de comprar
sem olhar o mundo que o circunda)”. O Brasil ocupa o terceiro lugar no ranking mundial dos
paises em que o transito mais mata: sao 38.273 mortes em 2008 (Datasus apud Gomes, 2012a).

O Quadro 1 nos mostra alguns ntimeros apresentados pelo Denatran (Brasil, 2012b).

Além destes dados, € importante salientar que na comparacao de mortes, no Brasil temos
62 mortes a cada 100 mil veiculos (Denatran) contra 14,5 mortes a cada 100 mil veiculos nos
Estados Unidos. Outro comparativo relevante entre o nimero de mortes em acidentes no Brasil
e na Unido Europeia, € que, enquanto o numero total de mortes no Brasil é crescente, na Uniao

Europeia ¢ decrescente.

Tabela 1: Tabela comparativa de 6bitos

Ano Uniao Europeia Brasil
1991 75.400
1996 59.400
2000 28.995
2001 54.000
2008 38.273
2009 34.500

Fonte: Construcao do autor a partir de dados das estatisticas oficiais.
Os campos em branco ndo tém dados estatisticos

Os dados mostram que a média anual de reducdo no nimero de mortes na Unido Europeia,
no periodo compreendido entre 2000-2009, oscila em torno de 5% ao ano. No periodo 2000-2008,

no Brasil, o cendrio é contrario, com um aumento aproximado de 32% no niumero de mortes.

Quadro 1 — Anudrio e estatistico do Danatran — Renaest 2008

QUADRO 45 - RESUMO DE ANOS ANTERIORES — BRASIL

ITENS 200 [ 2000 [ 2002 [ 2008 [ 2004 [ 2005 [ 2006 | 2007 2008
Populagao 169.590.693  172.385.826  174.632.960  176.871.437  181.581.024  184.184.264  186.770.562  189.612.814  191.480.630
Frota 20503.503**  31.913.003 34284967  36.658.501  39.240.875 42071961 45370640  49.644.025  54.506.661
Acidentes com vitimas 286.994°* 307.287 251.876 333.689 348.585 383.371 320.333 376.995 428,970
Vitimas fatais 20.049 20.039 18.877 22,629 25.526 26.409 19.752 23.286 33.996
Vitimas néo fatais 358.762° 374.557° 318.313° 439.065 474244 513.510 1404.385 484,900 619.831
Veiculos/100 habitantes 17,4 185 19,6 20,7 216 22,8 243 26,2 28,5
Vitimas fatais/10.000 veiculos 11,8 11,6 12,3 12,8 14,1 14,3 10,6 12,3 17,8
Vitimas néo fatais/10.000 veiculos 124,1% 119,8° 1046 1198 120,9 122,1 89,1 97,7 1137
Acidentes com vitimas/10.000 veiculos 99,3** 96,2 75,1 91,0 88,8 91,1 70,6 75,8 78,7

**¥/*x*/*. O anudrio ndo apresenta as informacoes correspondentes.
Fonte: Brasil, 2012a.
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Embora, entretanto, estejamos a apresentar estes dados, temos de lembrar que, no Brasil,
nao existe uma estatistica oficial tinica de acidentes e de pessoas que morrem em decorréncia
do transito. Segundo Rozestraten (1986), sdo 50 mil pessoas que morrem no transito todo ano,
mas a estatistica oficial é de 23 mil, e se refere somente aqueles que morrem no momento exato

do acidente.

Quem morre ao ser transportado para o hospital, ou alguns dias ou meses apés o acidente,
ndo entra na estatistica oficial, posto que existem diversos bancos de dados,’ como o do Denatran,
o do Ministério da Satude e o do DPVAT e, muitas vezes, os Boletins de Ocorréncia sdo precarios.

Assim, ndo podemos sequer confiar nos dados oficiais, que por si s6 ja sdo muito elevados.

De acordo com a Organizacdo das Nacdes Unidas (ONU), o acidente de transito € a prin-
cipal causa de mortes entre pessoas de 15 a 44 anos, gerando em todo o mundo, anualmente, 1,3

milh&o de vitimas fatais, posto que o quadro estatistico brasileiro € um dos mais graves.

Agora, para refletir um pouco mais sobre questdes relacionadas ao contetiddo deste modulo,

assista os videos disponibilizados na biblioteca do Conecta.

SINTESE DA UNIDADE 1

Nesta Unidade apresentamos alguns aspectos introdutérios ao estu-
r do do transito, fazendo um breve histérico da roda e do transito para

depois analisar alguns aspectos sobre o assunto no Brasil.

Abordamos os principais enfoques dados a gestao do transito, buscando
demonstrar o caos existente em decorréncia da adocao de uma politica

rodoviarista no Brasil.

9 Recomendamos, a respeito, a leitura do estudo técnico realizado em 2009 pela Confederacdo Nacional de Municipios
(CNM, 2012): Mapeamento das Mortes por Acidentes de Transito no Brasil. Outro interessante estudo sobre as vitimas
do transito no Brasil é feito no livro “Mapa da Violéncia 2011: os Jovens do Brasil".
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TRANSITO

OBJETIVOS DESTA UNIDADE

* Debater sobre o transito e sua compreensao em suas diversas dimensoes, desde os aspectos

antropoldgicos e psicolégicos, até os aspectos juridicos.
* Distinguir os elementos de transito e seus usuarios.
* Proporcionar uma reflexdo sobre a educacao como forma de pacificagdo do transito.

* Destacar a importancia do planejamento da mobilidade urbana como aspecto essencial a qua-
lidade de vida do cidadao.

* Abordar o respeito ou obediéncia a lei como aspecto antropolégico da cultura do brasileiro.

AS SEGOES DESTA UNIDADE

Secéo 2.1 — Transito: exatamente do que estamos falando?

Secao 2.2 — Elementos do Transito

Secao 2.3 — Usudrios das Vias Publicas: o pedestre, o motorista, o ciclista e o motociclista
Secéo 2.4 — Educacéo para a Pacificacdo do Transito

Secédo 2.5 — Dilema do Transito Brasileiro: (des)respeitar ou (des)obedecer?

Secao 2.6 — Transito e Mobilidade Urbana

Secdo 2.1

Trdnsito: exatamente do que estamos falando?

Estudamos em Direito Constitucional os direitos fundamentais do cidadao, entre os quais
o direito de ir e vir. Em Direito Administrativo, fundamentamos o dever de agir do Estado nos
principios fundamentais do Estado Democratico de Direito, especialmente a cidadania e a dig-
nidade da pessoa humana. Posteriormente, estudamos os bens publicos e os classificamos como

bens de uso comum do povo, bens especiais e bens dominicais.
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10 transito que se constitui um direito

fundamental do cidadao, ocorre no espaco de
circulacao que, ao estudarmos direito admi-
nistrativo, referenciamos como bens de uso

comum do povo.

Quando estamos falando em transito,
nosso olhar deve voltar-se a esses aspectos
estudados naquelas disciplinas, dado que ele

estd localizado no espaco publico, mais espe-

cificamente nos bens publicos de uso comum,
e diz respeito aos direitos fundamentais da pessoa humana, sendo dever do Estado a sua tutela

para garantir os fundamentos do Estado Democréatico de Direito.

Quando discorremos em regulamentacao do transito e fazemos mencao ao direito de parti-
cipacao, estamos afirmando que o direito de ir e vir do ser humano deve ser considerado superior
ao direito do motorista, razdo pela qual o direito do transito de veiculos deve se submeter ao
interesse da coletividade e, por isso, pode sofrer determinadas restricoes estabelecidas em lei,

cuja concretizacdo material se d4 por iniciativa do Estado.

Bem, mas o que devemos entender por transito? E o conjunto de deslocamentos diarios das
pessoas no espaco publico que denominamos bens publicos de uso comum, ou seja, pelas calga-
das e vias publicas. Além das pessoas, essa movimentacdo geral engloba também os diferentes
tipos de veiculos. Esse transito, que reflete o movimento de multiplos interesses, atendendo as
necessidades de trabalho, satde, lazer, dentre outros, geralmente gera conflitos de interesses.
Como exemplo mais simples, citamos os interesses dos pedestres, dos ciclistas, dos motociclistas
e dos motoristas de varios tipos de veiculos de quatro rodas ou mais. Para garantir o equilibrio
entre esses interesses coletivos é que temos as normas juridicas estabelecidas pela legislacao e

a tutela do Estado sobre o transito.

Continuando nosso estudo, nesta disciplina vamos procurar compreender as leis de transito
com dois objetivos: primeiramente, respeitd-las, uma vez que essa medida garante a protecdo
da vida, nosso bem maior; a segunda, visando a atuar na defesa dos interesses que estao em
jogo nos conflitos que envolvem o transito. Temos de enxergar, porém, um outro aspecto muito
importante e que, de certa forma, ja foi citado: o transito em sua humanidade (ou falta de huma-
nidade). De outra forma, poderiamos dizer que vemos a necessidade de compreender o trénsito

para humaniza-lo. Como fazer isso?

! Disponivel em: < http://www.ivancabral.com/2007_11_01_archive.html>. Acesso em: 3 out. 2012.
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Na Unidade 1 verificamos que, apds a descoberta da roda, em praticamente dois milénios,
houveram lentas transformacoes até chegarmos a invencao do veiculo automotor, no século 20.
Se, durante toda esta evolucao, ndo houve grandes preocupag¢des com o transito, é com a popu-
larizacdo do veiculo automotor e seu uso individualizado que comec¢a uma grande preocupacao
com sua utilizacao, especialmente porque ele comeca a tomar o espaco do ser humano, gerar

poluicédo e causar inumeros inconvenientes a sociedade.

Como afirmamos anteriormente, inicialmente os veiculos automotores geraram um constante
progresso, posto que possibilitavam cumprir grandes percursos em menores espacos de tempo,
seja para o transporte de pessoas ou de produtos. O veiculo tornou mais cOmoda a vida do ser
humano mas, em contrapartida, exigiu que fossem construidas melhores estradas para ligar regi-
oes, muitas vezes, distantes. O nimero de veiculos automotores foi se ampliando, especialmente
nas cidades, de forma que foi necessario que o transito passasse a ser ordenado pela autoridade
competente para tal, visando a adequar os interesses de cada um, dado que, potencialmente, os

veiculos eram danosos as pessoas.

A convivéncia entre seres humanos e veiculos vai se complexificando e no inicio do terceiro
milénio temos uma alta producéo de veiculos, sem que, aparentemente, existam politicas publicas
de planejamento do espaco publico e de meios de locomocao coletiva de pessoas. Multiplicam-se
a cada dia o numero de veiculos nas ruas sem que este espaco publico seja devidamente orga-
nizado para recebé-los, considerando que o espaco € fisico, enquanto o nimero de veiculos e de

proprietdrios se multiplica a cada dia.

Independentemente de analisarmos as razdes pelas quais as pessoas desejam ter um veiculo
proprio, verificamos que o transito é parte do nosso cotidiano. Estamos integrados ao transito,
mesmo que ndo tenhamos veiculo. Para nos deslocarmos utilizamos um veiculo, individual ou
coletivo, ou vamos a pé. De certa forma, tudo e todos, a nossa volta, dependem do transito, e os

produtos, por exemplo, da producao ao consumidor, dependem de transporte.

Assim, poderiamos dizer que, hoje, é impossivel viver sem os meios de transporte. Para

tornar possivel a convivéncia, entretanto, é necessario regulamentar o transito.

Nesta disciplina tentaremos compreender a legislacdo que envolve o transito e, sobretudo,
compreender o papel do ser humano na humanizacao desse transito, que tira a vida de milhares

de pessoas a cada ano.
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Secdo 2.2

Elementos do Trdnsito

2 Quando pensamos em abordar as questoes relativas
ao transito, sempre nos vém ao pensamento os veiculos
automotores, ou seja, transito é espaco de maquinas,
néo de seres humanos. Ha um grande equivoco neste
entendimento, e na disputa por espaco devemos dar
prioridade ao ser humano: por isso, a lei deve restrin-

gir o interesse do condutor de veiculos ao interesse da

coletividade.

Justamente por considerarmos que o transito é um espaco de mobilidade do ser humano,

0 que ocorre por diversos instrumentos € que optamos por denomind-lo espaco de circulacéao.

Dito isso, temos de analisar quais sdo os elementos presentes no estudo do transito. Sdo
eles: o ser humano, as vias publicas (ruas e calcadas), os veiculos (automotores, elétricos, por

propulsdo humana, por tragdo animal, os reboques e semireboques) e os animais.

O ser humano € todo o usudrio do transito, toda a pessoa que aproveita as vias publicas
como passageiro, pedestre, condutor de veiculo ou utilizando tracdo animal, que usam as vias e

passeios publicos para se deslocarem de um lugar para outro, inclusive transportando objetos.

As vias publicas ou espaco de circulagdo consistem no ambiente natural e tecnologicamente
transformado, que deve priorizar o espaco especifico e seguro para quem anda a pé, de bicicleta,
é passageiro ou conduz veiculo ou animal. Para possibilitar a convivéncia de diversos interesses,
sdo necessdrias regras de circulacdo que devem ser conhecidas e respeitadas, independentemente

da sinalizacdo ou pavimentacgao das vias.

Os veiculos sdo de vérias naturezas, classificados pelo Codigo de Transito Brasileiro (CTB)

quanto a tracdo e quanto a espécie.

Quanto a tracdo, sdo classificados em automotores, elétricos, de propulsdo humana, de

tracdo animal e reboques ou semirreboques.

2 A natureza humana se transforma quando alguém agride nosso precioso bem, o automdvel. Veja na sequéncia de
imagens a que ponto chegam as agressoes. Disponivel em: <http://semtetoforum.org/viewtopic.php?f=4&t=3609>.
Acesso em: 22 ago. 2012.
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Veiculos automotores sdo aqueles que se movem ou circulam pelos proprios meios, ou seja,
a propulsao decorre de motor com combustao interna ou mediante uso de eletricidade. O CTB, to-
davia, ndo apresentou este entendimento, e classifica os automotores como aqueles cuja propulsao
ocorre por combustdo interna mediante uso de combustiveis, geralmente fésseis. Sao eles: ciclo-
motores, motocicletas, motonetas, automoéveis, micro-6nibus, 6nibus, caminhonetes, caminhoes,

que, para o CTB, deverao ser movidos por combustiveis como o &lcool, a gasolina e o gas.

Os elétricos sdo os veiculos cuja propulsdo ocorre por motor abastecido por eletricidade.

O exemplo sao os bondes e os metrds.

Os veiculos a propulsdo humana sdo os que independem de combustiveis fésseis ou elé-
tricos, dependendo unicamente da forca humana. A expressao “propulsao” nos passa a ideia
de um sistema que se movimenta pelo esfor¢o humano (pedais-corrente): bicicletas, triciclos e
diversos carros de mao, especialmente os utilizados por vendedores ambulantes e catadores de

produtos reciclaveis, dentre outros.

Além desses, temos os veiculos movidos a tracdo animal, que também independem de
combustiveis fosseis ou elétricos. Por “tracao” deve ser entendido o esforco diretamente exercido
sobre o veiculo, seja puxando, seja empurrando. Esse entendimento justifica-se quando afirmamos
que os de “tracao animal" sdo literalmente puxados por animais. Inclusive, a legislacao revogada
(Cédigo Nacional de Transito — CNT?®) fazia diferenciacdo entre a propulsédo e a tracdo, sendo
encontrada no artigo 24, inciso XVII, e no 247 do CTB. Sé&o eles as charretes, carrocas, carros

de bois, dentre outros.

Temos, ainda, os reboques e semirreboques, veiculos utilizados para o transporte de cargas
e que possuem uma clara distincao. A diferenca é que o semirreboque apoia-se em sua unidade
tratora, enquanto o reboque apoia-se em seu préprio rodado. O reboque e o semirreboque possuem

dispositivos de engate que tornam possivel seu tracionamento por um outro veiculo automotor.

Finalmente, temos o uso de animais para locomocao. Neste caso, estamos falando de animais
empregados para montaria. Nesta categoria, poderiamos englobar os utilizados para montaria e
tracdo veicular, os selvagens que devem ser respeitados e preservados e os animais domésticos

que nao devem estar soltos nas vias.

Quanto a espécie, os veiculos podem ser classificados em de carga ou de transporte de

passageiros.

3 Artigo 87, pardgrafo inico, da Lei n° 5.108/66: "Estendem-se aos condutores de veiculos de tragdo ou propulséo e aos
de tragdo animal, os mesmos deveres deste artigo” (Grifo aposto).
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Usudrios das Vias Publicas: o pedestre, o motorista, o ciclista e 0 motociclista

Séao varios os usudrios das vias publicas: o pedestre, o motorista, o ciclista e o motociclis-
ta.* Vamos abordar os usuarios enfatizando a ideia de deslocamento defensivo, que em nosso
entendimento aplica-se a todos os usudrios das vias publicas, mas especialmente aos motoristas
de veiculos automotores, uma vez que eles, potencialmente, podem causar um maior dano aos

outros usudrios das vias publicas.

As normas para a circulacao de pedestres visam a garantir a sua integridade, estabelecen-
do prioridade e seguranca no transito. Entre as normas previstas no CTB estd a do artigo 254,
que proibe o pedestre de permanecer ou andar na pista de rolamento (exceto quando estiver
atravessando de um lado para o outro), cruzar a pista nos viadutos, pontes ou ttneis, andar fora
da faixa de pedestres, passarelas aéreas e subterraneas e desobedecer a sinalizacdo de transito,
inclusive prevendo a imposicao de penalidade de multa em razdo da desobediéncia, enquadrada

como infracao leve e prevendo multa de 50% do valor da infracdo de natureza leve.

Embora prevista no ordenamento juridico, entretanto, é penalidade ndo imposta aos
pedestres por ser impossivel sua aplicacdo. Arriscaria dizer que seu estabelecimento foge da

razoabilidade.

Como condicdo de um transito seguro, todos os usudarios deverao agir com razoabilidade,
embora os condutores de veiculos automotores devam ter um cuidado maior, e a eles seja dire-

cionada a ideia de direcao defensiva.

Assim, o pedestre deverd conhecer e obedecer as regras de circulacao, ter cuidado ao re-
alizar a travessia nas vias, respeitar as regras de circulacdo, mesmo em locais nao sinalizados,
olhando para os lados, verificando o fluxo dos veiculos e avaliando as condi¢des para a travessia,
sempre que possivel pela faixa de seguranca, passarela ou seméforo de pedestres, e observando
as regras de seguranca. Todas essas medidas, caso observadas, ja reduzem a possibilidade de

acidente.

4 Recomendamos que, para aprofundamento dos conceitos, vocé faca uma andlise do Anexo I do CTB, no qual estdo os
conceitos e defini¢oes dos termos utilizados e empregados no proprio CTB e no transito em geral, sendo importante
que conheca o significado de cada termo usado para uma melhor compreensdo do assunto. Entendemos que é
desnecessdrio reproduzir integralmente os conceitos em face de que eles devem ser consultados em caso de duvida
na interpretacao do texto legal.
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Caso vocé concorde comigo e esteja interessado no direito a mobilidade sustentavel, ao

respeito da cidadania e da mobilidade sustentavel, visite o projeto “cidades para pessoas.

Disponivel em: <http://cidadesparapessoas.com.br/o-projeto/>. Acesso em: 19 ago. 2012.

O segundo usudrio a ser abordado é o motorista. As normas de transito servem para orientar
e organizar o transito de forma que todos saibam o que fazer e entendam o que os outros irdo

fazer, respeitando preferéncias e a sinalizacdo existente no local.

Por isso, é sempre recomenddvel que o motorista programe percursos econémicos e segu-
ros, conheca, conserve e respeite as leis e sinalizacdo de transito, aja com prudéncia e respeite
a velocidade permitida, ande com o veiculo e sua documentacdo em dia, respeitando os outros
usudrios das vias publicas, especialmente os pedestres, que sdo a parte mais fraca e que vao
sofrer maior dano em caso de um atropelamento. Além disso, as normas de transito estabelecem
diversos outros deveres do motorista, posto que ele tem maior probabilidade e potencialidade

de causar danos aos outros usudrios.

Em terceiro lugar, temos de falar dos ciclistas, os quais tém direitos e deveres no transito.
O CTB estabelece regras claras de conduta do ciclista, o qual é equiparado a pedestre quando
estd empurrando a biclicleta.” Além disso, as normas do CTB estabelecem que a sua conduta

deve ser defensiva, inclusive impondo algumas penalidades.

O CTB, todavia, faz algumas previsoes, visando a resguardar a integridade do ciclista e
remetendo a autoridade de transito o dever de regulamentar sua conduta e estabelecer locais
adequados a seu deslocamento, como é o caso das ciclovias e ciclofaixas. O CTB chega a per-
mitir a conducgao de bicicletas em calcadas, desde que mediante regulamentacao e sinalizacao

especifica autorizando.

Em quarto lugar, temos o motociclista, cujos veiculos sdo a motocicleta, a motoneta e o
ciclomotor, veiculos que propiciam maior agilidade, mas juntamente a isso, um maior risco, em

decorréncia da fragilidade a que seus usudrios estdo sujeitos.

5 O CTB, em seu artigo 68, § 1°, estabelece: "O ciclista desmontado empurrando a bicicleta equipara-se ao pedestre
em direitos e deveres".
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O CTB estabelece alguns dispositivos de seguranca para o motociclista e seu passageiro
que, devidamente usados e somados a uma velocidade compativel e manobras corretas, contri-
buem para uma maior seguranca. Exemplos de equipamentos obrigatérios sdo a exigéncia de
utilizacdo de capacete de seguranca, com viseira ou 6culos protetores e vestudrio de protecao,

de acordo com as especificacées do Contran.®

Como ja falamos dos usuadrios de transito, podemos tratar um pouco sobre a conduta de-
fensiva do usuario das vias publicas. Como abordamos anteriormente, qualquer que seja o papel
da pessoa (pedestre, condutor ou passageiro) sua conduta deve ser consciente e participativa
para colaborar para a seguranca no transito. E importante dizer isso, pois um transito pacifico

decorre da conduta de todos.

Evidentemente, o condutor de veiculo automotor € o que deve ter maior cuidado ao conduzir
seu veiculo, posto que, potencialmente, ele é quem tem maior probabilidade de causar dano aos
demais usudrios, que em regra estdo em situacdo mais fragil. Por isso, a atencao especial deve
ser principalmente de quem tem a responsabilidade de conduzir um veiculo e deve se preparar

para desempenhar bem o seu papel.

Como estamos falando nos usudrios das vias publicas e o ser humano é quem diretamente
sofre o impacto, em caso de acidente, achamos importante fechar a secao com alguns dados que

podem gerar uma reflexao.

Segundo informacdes publicadas pelo Detran do Parana (Parana, 2012), um carro numa
batida a 65 km/h faz com que seus passageiros sofram um impacto equivalente a 820 kg. O corpo
humano tem pouca resisténcia ao impacto. Um pedestre atropelado por um automoével trafegando
a 30 km/h tem 95% de chance de sobreviver; a 40 km/h tem 85%; a 50 km/h tem 55% e a 60 km/h

tem 30% de chance de sobreviver.

A partir de tudo o que estamos abordando, nao seria necessario uma maior reflexdo sobre a
educacao para a pacificacao do transito? Afinal, a partir de Bonavides (1993), podemos compre-
ender que a paz é direito humano de quinta dimensao. A paz comeca e se expressar nos valores

e condutas do ser humano.

¢ Os equipamentos de seguranca estdo previstos no artigo 54 do CTB, mas com excecdo do uso do capacete (nem sempre
utilizado), as demais regras normalmente ndo sdo observadas.
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Educacdo para a Pacificaco do Trénsito

Agora que ja falamos dos usudrios das vias publicas e que compreendemos que todos sao

responsaveis pela segurancga, € necessario lembrar de algumas condutas que podem auxiliar na

diminuicdo de acidentes e mortes em decorréncia, principalmente, da imprudéncia no transito.

Sao atitudes bésicas que possibilitam garantir a integridade fisica e moral de todos, indepen-

dentemente de estar ou ndo conduzindo algum veiculo.

Em primeirissimo lugar, é necessario dizer que o usudrio de vias publicas deve conhecer a

legislacéao e sinalizacdo de transito e obedecé-las. Lembra que em Direito Administrativo tratamos

do principio da legalidade? Nos referindo ao principio da legalidade para o cidadao, afirmamos

que ele pode fazer tudo o que néo for proibido por lei. Bem, o CTB estabelece regras de conduta

e, portanto, o cidaddo deve agir em conformidade com elas. Por isso, é importante que conheca

0 seu contetdo, pois afirmar que desconhecia a lei ndo é justificativa para desrespeita-la.

Além disso, o cidaddo, condutor ou nado, deverd agir de acordo com as regras de seguranca

14 estabelecidas, dado que elas visam a protecdo da integridade da pessoa e a paz no transito.

Outra questdo, muito importante, é a que diz respeito a cordialidade na utilizacdo do es-

paco publico, seja na condicdo de pedestre, de usudrio de transporte coletivo ou de condutor de

veiculo automotor. Um dos aspectos que tem sido verificado é a falta de educacéo no transito.

Reportagem da Revista Veja, em 2005, traz a pesquisa realizada pelo Instituto Synovate,

que apresenta as principais grosserias no transito em diversos paises.

Quadro 1 — Indice de grosseria ao volante

0 indice de grosseria ao volante

0 instituto de pesguisa inglés Synovate entrevistou 4 000 motoristas em virios paises e companu seu
comportamento. Nao impona a latitude, os motoristas em geral sdo exaltados @ muito mal-educados

DO QUE CADA UM MAIS RECLAMA NO TRANSITO ‘
» INDIANO » INGLES ———
Sinais de luz alta 5% | Burnadas 29%  Gestos obscenos 81% _ =
Buzinadas 45% | Ameacas de agressdo 25%  Amesgas de agressdo  G3Y

(zestos obscenos 1M | Apressbes fisicas 14%  Sinais de luz alta

-
» AMERICAND » SUL-AFRICAND »GREGO
Gestos obscenos 4%  Gestos obscenos TI% Buzinadas 6%
Ameacas de agressdo Q4%  Ameacas de agressdo  GT%  Ameacas de agressdo  53%
Buzinadas 2 Sinais de luz alta 4%  Gestos obscenos
» FRANCES » COREAND
Amearas de agressdo 1%  Sinais de luz alta kb
Gestos obscenos 18%  Buznadas 33

Sinais e luz alta W%  Ameacas de agressao  26%

N
Revista Veja, Edicao 1919, de 24 de agosto de 2005.
Disponivel em: <http://veja.abril.com.br/240805/contexto.html>. Acesso em: 25 ago. 2012.
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A partir do Quadro apresentado na pesquisa realizada, verificamos que os motoristas, em
geral, sdo exaltados e muito mal-educados. Isso faz com que seja possivel indagar sobre a educa-
cao de transito como uma medida a ser adotada para que se crie uma nova postura de utilizacao

do espaco de circulacao.

Cremos que o objetivo principal da educacao para o transito deva ser visto ndo somente
como o ensino destinado a conducéao de veiculos automotores, mas como o despertar de uma nova
consciéncia na utilizacdo do espaco de circulacédo, incluida a vidria, quando seja priorizada a to-
lerancia, a solidariedade, a cooperacao e o comprometimento em substituicdo ao individualismo,
a competicao e ao exibicionismo. Ou seja, uma educacdo que tenha por fundamento axiolégico

a valorizacao do ser humano.

Essa educacao, evidentemente, ndao deve ser responsabilidade apenas da escola, uma edu-
cacao formal apenas. Deve ser uma construcado voltada a moldagem do carater da pessoa e deve
ter o comprometimento da familia e da escola, pois sem o envolvimento da familia dificilmente
conseguiremos mudar esse quadro, posto que a figura paterna/materna é o modelo para os filhos,
0s quais assimilam e copiam hébitos e atitudes. Sdo iniimeros os autores que tém se manifestado
pela necessidade de mudancas, dado que o sistema tradicional de ensino parece nao dar conta

da complexidade do mundo atual.

Desde muito pequenas, com a interagao com o mundo natural e social no qual vivem, as criancas apren-
dem sobre o mundo, fazendo perguntas e procurando respostas as suas indagacdes e questées. Como
integrantes de grupos socio-culturais singulares, vivenciam experiéncias e interagem em um contexto de
conceitos, valores, ideias, objetos e representac¢oes sobre os mais diversos temas a que tém acesso na vida

cotidiana, construindo um conjunto de conhecimentos sobre o mundo que as cerca (Brasil, 2012g).

O quadro referendado pelos maiores especialistas em educacao aponta para a necessidade
de uma conscientizacao dos adultos para que sejam pais exemplares na conducao de seus veiculos
automotores, pois assim serd possivel que a educacdo comece na familia e contribua para a edu-
cacao formal da escola. Somente desta forma, e a partir da iniciativa dos pais, especialmente os

condutores de veiculos, é que se criam hébitos corretos quanto a seguranca nas vias publicas.

Secio 2.5

Dilema do Trénsito Brasileiro: (des)respeitar ou (des)obedecer?

O transito brasileiro pode ser considerado cadtico e apresenta alta carga de agressividade
e violacao das leis apresentando, como consequéncia, um grande numero de acidentes e mortes.

Séao vérios os fatores que levam ao grande ntimero de acidentes, como pode ser visto na midia
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em geral, desde a precdria infraestrutura, seja pela falta de planejamento e de manutencao de
estradas e ruas, seja em consequéncia da cultura do brasileiro em dispor do espaco publico como
seu e de mais ninguém, quando “fechar”, “furar” e “dar um baldao" sdo as versdes do popular

"jeitinho brasileiro”, usadas por motoristas no dia a dia (DaMatta, 2012b).

O autor defende a ideia de que o brasileiro traz em sua cultura o trago da aristocracia, do
poder, da hierarquia, constatando que no volante de um automével refutamos a igualdade para
mostrar que somos mais fortes. A mentalidade do brasileiro transforma o espaco igualitdrio de
circulacao em um local hierarquizado, confrontando sua postura de motorista com a tentativa
legal de democratizar a rua, fazendo com que ela seja submetida a um cédigo igualitario. Ao afir-
mar que "o transito reproduz valores de uma sociedade em que alguns podem mais que muitos”,

DaMatta (Unisinos, 2012), demonstra a desigualdade na cultura do brasileiro.

Trata-se, segundo o autor, de um comportamento com raizes profundas na constituicao
cultural do brasileiro, de origem escravista e aristocratica, “onde o espaco de convivéncia é
usado de diferentes formas, dependendo da classe social”. Tal constatacao seria suficiente para
arriscar dizer que o CTB pode néo representar a seguranca de um transito melhor, com menos
acidentes e mortes, e verificamos que, em muitos casos, fica prevalecendo a lei do mais forte,
especialmente quando se trata de uma andlise do tempo e dos recursos judiciais colocados a

disposicdo do condutor infrator no caso de acidente de transito.”

O automovel torna-se instrumento de poder, dominacéo e divisdo social, e o motorista en-
tende que as leis sdo para os outros e com suas agoes termina provocando caos nos espagos de
circulacao. Temos, entretanto, de ponderar que tanto motoristas quanto pedestres desrespeitam
as regras estabelecidas no CTB, cada um a sua maneira, nesse espaco de circulacao. Claro que
devemos compreender que no confronto entre o motorista e o pedestre, este ultimo tende a levar

a pior, pois substancialmente é mais fraco.

Voltando o olhar a compreensao da antropologia social, poderiamos dizer que a compreen-
sdo do transito e das atitudes dos condutores de veiculos pode ser relacionada a dificuldade de
lidar com a dicotomia entre o espaco publico e o espago privado, que DaMatta (1997a) chama

de "mundo da rua" em contraposicao ao “mundo da casa".

O autor considera que em ambos os espacos deveria imperar a igualdade, mas no segundo
normalmente hé o exercicio da superioridade, o que fica demonstrado nas condutas das pessoas,

principalmente os condutores de veiculos.

7 Veja a respeito, o texto produzido por Luis Flavio Gomes onde fala dos acidentes de transito e da impunidade (GOMES,
2012a).
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Se a premissa de que ha uma tentativa de exercicio da superioridade for aceitavel, verifica-
remos que podemos pressupor que poderemos indagar sobre a eficdcia e efetividade da legislacdo
e do dilema do transito: respeitar o outro ou obedecer a legislacdo de transito. Nos parece que
o desrespeito e a desobediéncia podem conduzir a graves danos a pessoa e a repressao pelos

drgaos estatais responséveis pelo transito.

O espaco de circulacao coloca em confronto a pessoa e o automoével. Neste contexto, temos
de compreender que a legislacao de transito estabelece condutas desejaveis dos condutores, pois
eles representam um risco potencial com seus automoveis. Compreendendo este conflito existente,
a legislacao de transito evidentemente deve estar em acordo com as normas constitucionais que

sdo um primeiro escaldo na ordem hierarquica legislativa.

Assim, se a CR estabelece o principio fundamental da cidadania e da dignidade da pessoa
humana, no transito tais pressupostos devem ser reproduzidos, de forma que o motorista respeite

o pedestre e tenha condutas defensivas com observancia da legislacao de transito.

A questdo do respeito ao outro, entretanto, é apenas uma questdo cultural que, como salienta
DaMatta (19972, 1997b), em regra nao faz parte da conduta do brasileiro que desrespeita e ter-
mina por desobedecer as leis de transito em razdo da cultura de autoridade.? O verbo "respeitar”
possibilita uma escolha ou opcéao (indicativo de alguém que deseja estar em superioridade); ja

o verbo "obedecer"” é compulsério (indicativo de quem estd numa condigao de inferioridade, de

submissao) e, portanto, neste caso, obrigatdério.

Se o verbo “respeitar” estd sendo aplicado a sinais, pessoas, pedestres e outros veiculos
no transito, revela o lado opcional de uma sociedade que tem se recusado a encarar de frente a
igualdade como um principio do Estado Democratico de Direito e como um valor estruturante
da sociedade moderna, onde, diferentemente de um Estado autoritario, ndo ¢ a autoridade ou
agente da lei quem induz a obediéncia, mas é o préprio cidaddo quem fiscaliza, monitora e dis-

ciplina a sua conduta.

8 Reinier Rozestraten enfatiza, aparentemente no mesmo sentido de DaMatta, que em nossa realidade algumas

pessoas tém mais direitos do que outras. Ainda existe uma cultura na qual "o filho do prefeito, o deputado, a mulher
do governador e muitas outras pessoas acham que néo precisam respeitar as regras porque sao excecoes as regras.
Assim, reforca-se o desrespeito as regras, que depois se generaliza: Se essas pessoas podem, por que eu, cidadao
comum, também néao posso? Em outros paises, o processo é totalmente inverso ao nosso. (...) na Holanda, um policial
multou o principe Bernard e por isso foi condecorado. Quem vai ser condecorado no Brasil por multar o presidente
da Republica?
No Brasil, quem ¢é o mais forte tem mais direitos, mas ndo deveria ter. Isso porque ndo héa punicdo e nem fiscalizacéo.
Vocé pode atropelar e até matar alguém com o carro, e fica “impune”, seja porque utiliza os mais diversos recursos
processuais, seja porque dispde de recursos financeiros para contratar a melhor defesa juridica. E o que se verifica
também no artigo de Luis Flavio Gomes (2012a). Rozestraten afirma que uma fiscalizacdo mais séria no transito
diminuiria sem duvida o indice de acidentes. "No Japdo, eles conseguiram procedendo dessa maneira: multas altas
e fiscalizacao para todo lado. Se vocé tem que pagar tanto porque o seu carro estd mal estacionado, dentro de uma
semana ninguém mais vai estacionar mal. A acaba ficando caro e o pessoal vai comecar a pensar antes de levar multa.
E importante assegurar que o brasileiro coloque na cabeca que as leis de transito nao sao imposicées autoritarias"”
(Rozestraten, 2012).
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Este contexto demonstra a todos nés que nado basta uma Constituicao e leis infracons-
titucionais que garantam a integridade do cidaddo se a prépria sociedade ndo assume a sua

responsabilidade com os diversos fatores sociais em jogo.

E necessario que tenhamos um choque de civilidade para que possamos entender que os
direitos estabelecidos no ordenamento juridico, como um todo, sdo elementos estruturantes da
conduta da sociedade, que somente serdo efetivados quando os préprios cidadaos se assumirem
como sujeitos de direitos e passarem a respeitar integralmente o outro. Essa concepcéao perpassa

as questoes relativas ao transito que aqui estamos debatendo.

Se vocé quer visitar um site interessante para ver ideias sobre espaco de circulacéo, cida-

dania e mobilidade sustentavel, visite o “ruaviva'.

Figura 1 — Paz no transito

-- Paz no Trinsito

Ruaviva Mobilidade Sustentdvel  Idéias Compartilhadas Na cidade sem meu carro Mapa do site Contato

Disponivel em: <http://www.ruaviva.org.br/ruaviva/index.html>. Acesso em: 19 ago. 2012.

Secdio 2.6

Trdnsito e Mobilidade Urbana

O transito e a mobilidade urbana ganham cada vez mais espaco nos debates sobre as
prioridades do pais, ndo somente porque sao necessarias inumeras obras de infraestrutura para
recebermos eventos internacionais como a Copa do Mundo Fifa em 2014 ou os Jogos Olimpicos
e Paraolimpicos do Rio de Janeiro, em 2016, mas porque sentimos o privilégio dado aos veiculos

automotores e seus proprietdrios em detrimento do ser humano.

Afirma Adamo Bazani (2012) que "problemas antigos, como poluicdo, congestionamentos
e deficiéncia nos transportes publicos, que desde os anos de 1940, ja atormentam as cidades do
pais, passam a sensacao de que pouco foi feito para a mobilidade das pessoas". Juntamente a
isso, verificamos que o planejamento estatal para boa parte da oferta de servigcos de transporte

coletivo publico e "o desenvolvimento do sistema vidrio ndo evoluiu como o crescimento das
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necessidades populacionais. Verificamos que a frota de veiculos cresceu como consequéncia
do aumento populacional e das atividades econdémicas, mas a estrutura para isso ocorrer nao

avancou na mesma proporcao’.

Qualquer iniciativa de debate tedrico acerca do direito de transito, portanto, ndo pode ocorrer
de forma descontextualizada. E necessario observar que o humano néao pode ser desconectado

do ambiental e que € nesse contexto que deve ser pensado o transito.

Diante disso, temos de pensar no espaco de circulacao como o contexto no qual circulam as
pessoas utilizando-se dos mais variados instrumentos de mobilidade, dentre os quais o automo-
vel, o 6nibus, o trem, a bicicleta e o caminhar, dentre muitos outros. Neste contexto, é necessario

falar em mobilidade e acessibilidade.

Em 3 de janeiro de 2012 foi sancionada a Lei n® 12.587, que dispde sobre a Politica Na-
cional de Mobilidade Urbana (PNMU), instrumento da politica de desenvolvimento urbano de
que tratam o inciso XX do artigo 21 e o artigo 182 da Constituicdo da Republica, objetivando a
integracao entre os diferentes modos de transporte e a melhoria da acessibilidade e mobilidade

das pessoas e cargas no territério do municipio.
A PNMU é estruturada nos seguintes principios, todos estabelecidos no artigo 5° da Lei:

I — acessibilidade universal — visa a possibilitar o acesso ao espaco urbano para todos os

cidadaos com seguranca e autonomia;

IT — desenvolvimento sustentével das cidades, nas dimensoes socioeconOmicas e ambien-
tais — que relaciona o desenvolvimento com o equilibrio de todo o ambiente planetario e, neste

caso, da cidade;

IIT — equidade no acesso dos cidadaos ao transporte publico coletivo — que tratem o usuario
com isonomia, mas que considerem que o direito ao espaco publico ndao pode ser condicionado

a capacidade de pagamento pela utilizacao dos servicos de transporte;

IV — eficiéncia, eficicia e efetividade na prestacdo dos servigos de transporte urbano — que
pressupde a prestacdo de servicos de qualidade que atendam tanto as necessidades do cidadao

quanto gerem menor impacto e solucionem os conflitos do sistema vidrio;

V — gestdo democratica e controle social do planejamento e avaliacao da Politica Nacional
de Mobilidade Urbana — pressupébe a participacao cidada no debate sobre as politicas publicas e
organizacdo do espaco publico e a promocéo da integracdo entre sociedade civil e poder publico,

entre as diversas esferas de governo e entre as politicas publicas;

VI -seguranca nos deslocamentos das pessoas — garante que os deslocamentos se realizem

com a minima exposicdo a fatores de risco;
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VII — justa distribuicdo dos beneficios e 6nus decorrentes do uso dos diferentes modos
e servicos — o sistema vidrio nao pode ser planejado e estruturado apenas para atender a uma

determinada categoria de usudrios;

VIII - equidade no uso do espacgo publico de circulacédo, vias e logradouros — todos tém os

mesmos direitos de uso dos espacos publicos e de circulacéao; e

IX - eficiéncia, eficacia e efetividade na circulacdao urbana —racionaliza e otimiza o uso dos

diferentes modos de transporte, incentivando sua utilizacdao onde forem mais adequados.

Todos esses principios nos fazem pensar como adequar o transito a mobilidade e a vida
do cidadao de forma a causar o menor impacto e possibilitar a convivéncia pacifica de todos os
usuérios do espacgo de circulagdo. Significa que uma politica de transito deve estar vinculada a
politica de mobilidade, uma vez que os dois aspectos ndo podem ser analisados isoladamente.
Toda esta politica deve estar voltada a melhoria da qualidade de vida, preservacdo ou recupera-
cao dos espacos publicos para usos sociais e de convivéncia, reducao do tempo empregado nos

deslocamentos em transporte coletivo e da poluicao ambiental.

Em seu artigo 6°, a Lei estabelece as diretrizes da PNMU:
I -integracdo com a politica de desenvolvimento urbano e respectivas politicas setoriais de habitacgéo,
saneamento bésico, planejamento e gestdo do uso do solo no ambito dos entes federativos;

IT — prioridade dos modos de transportes ndo motorizados sobre os motorizados e dos servigos de

transporte publico coletivo sobre o transporte individual motorizado;
IIT — integracéo entre os modos e servicos de transporte urbano;

IV — mitigacdo dos custos ambientais, sociais e econémicos dos deslocamentos de pessoas e cargas

na cidade;

V - incentivo ao desenvolvimento cientifico-tecnolégico e ao uso de energias renovaveis e menos

poluentes;

VII — integracao entre as cidades gémeas localizadas na faixa de fronteira com outros paises sobre a

linha divisoria internacional.

Em seu artigo 7°, a Lei estabelece os objetivos da PNMU:

I — reduzir as desigualdades e promover a inclusao social;
IT — promover o acesso aos servigos basicos e equipamentos sociais;

IIT — proporcionar melhoria nas condi¢des urbanas da populagdo no que se refere a acessibilidade e

a mobilidade;

IV — promover o desenvolvimento sustentdvel com a mitigacdo dos custos ambientais e socioeconémicos

dos deslocamentos de pessoas e cargas nas cidades; e

V — consolidar a gestdo democratica como instrumento e garantia da construcdo continua do aprimo-

ramento da mobilidade urbana.
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A partir desses principios, diretrizes e objetivos, é possivel compreender as dimensdes em
que deve se concretizar toda a politica de mobilidade, sempre pensando que no conflito entre as
formas de deslocamento deve prevalecer o modo a pé como prioritario na definicdo das politicas
publicas e desenho do espaco de circulacao, de forma que seja possibilitado o deslocamento das
pessoas em um transporte coletivo de qualidade, integrado e rapido, considerando sua priori-
zacao na circulacao vidria e nos investimentos publicos e privados. Outro aspecto essencial é a

promocao do transito seguro e a reducao de acidentes.

Falar disso é observar a democratizacdo do espaco publico, do sistema vidrio e de seu
uso por meio de politicas de circulacéo e estacionamento, com medidas de restricdo ao uso do

automovel, quando necessarias.

Um aspecto importante, porém, passa da conduta e compreensdao do ordenamento
juridico, pelo cidadéo, de forma que ele verifique que o seu respeito decorre de sua propria
condicdo humana e ndo pode ser entendida sob o viés subjetivo do poder, como compreende
DaMatta (19972, 1997Db). Trata-se de falar em consciéncia cidadd que decorre do respeito
ao outro e que tem na legislacao o estabelecimento principalmente de vedagdes ao cidadao,
mas que dependem de ag¢des por intermédio de educacédo, informacédo, operacéo e fiscali-
zacao, para que se possa ter condutas mais respeitosas com o meio ambiente onde estamos

inseridos.

Trata-se da compreensao por qualquer cidadao de que as normas de transito, caso desres-
peitadas, produzem um efeito imediato, de modo que sua obediéncia ou nao, implica impacto
a manutencdo da qualidade de vida do cidadao e da coletividade, ou a resultados desastrosos,
de forma que "o transito configura-se em uma notédvel escola de e para a democracia” (Brasil,

2012j, p. 19).

Neste sentido, transparece a pertinéncia e a legitimidade da participacdo da sociedade
na discussdo e na proposicdo de acdes referentes ao transito, fendmeno ainda praticamente
inexistente por razoes culturais e que demonstram a necessidade de mobilidade dos cidadaos,
posto que se trata de fundamento da PNMU. Se, portanto, os governos, nos diversos niveis,
vém abrindo espacos e oportunidades a participacdo popular, o cidadéo e a coletividade devem
aproveitar e se mobilizar para melhorar o transito e tornar o espaco de circulacdo um espaco

de cidadania.
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SINTESE DA UNIDADE 2

Nesta Unidade procuramos refletir sobre o transito, seus elementos,
r 0s usuarios em especial, a educacao para o transito, mobilidade ur-
bana e um aspecto antropoldgico essencial apontado por DaMatta e
Rozestraten: a questdo do respeito ou obediéncia a lei. Este ultimo
aspecto foi abordado porque parece ser essencial debater em que di-
mensao ocorre a educacao para o transito e como poderemos algum
dia melhora-lo por meio da mudanca cultural das pessoas. Este foi
nosso intuito ao debater o tema nesta Unidade: trazer alguns aspectos
que extrapolam e fazem uma ligacao transdisciplinar do Direito com

outras areas da Educacao.
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A LEGISLACAO DE TRANSITO

OBJETIVOS DESTA UNIDADE

* Apresentar o Sistema Nacional de Transito (SNT) a partir da legislacdo vigente.
* Compreender quais os 6rgéaos e entidades componentes do SNT e suas competéncias legais.

* Abordar as normas gerais de circulacdo e conduta no transito, as infragoes, penalidades, me-

didas administrativas e crimes de transito.

* Proporcionar uma reflexdo sobre a legislacdo de transito, verificando possiveis imperfeicoes e

contradicOes porventura existentes.

AS SECOES DESTA UNIDADE

Secéo 3.1 — Aspectos Histéricos da Legislacdo de Transito no Brasil
Secao 3.2 — Transito e a Legislacdo Brasileira

Secéo 3.3 — Sistema Nacional de Transito

Secao 3.4 — Relacdo do Direito do Transito com Outras Areas do Direito
Secao 3.5 — Normas Gerais de Circulacao e Conduta

Secao 3.6 — Infracoes, Penalidades e Medidas Administrativas

Secao 3.7 — Crimes de Transito

Secao 3.8 — Contradicoes e Imperfei¢oes do Coéddigo de Transito Brasileiro

Secado 3.9 — Deveres de Conduta Cujo Desrespeito ndo Constitui Infracdo de Transito por Falta

de Tipicidade

Secao 3.10 — Expressoes Interessantes do Cédigo de Transito Brasileiro

49



EaD
Aldemir Berwig

Secdo 3.1

Aspectos Historicos da Legislacéo de Trénsito no Brasil

Como ja estudamos em Direito Constitucional e sabendo que o ser humano pode fazer
tudo o que nao for proibido por lei, é necessario que a expansao dos veiculos automotores seja
controlada pelo Estado para que sejam mitigados os efeitos negativos que sua utilizacao pode
acarretar a coletividade. Assim, de longa data, o Brasil vem regulando sua utilizacao por lei.
Pesquisando a historia da legislacéao sobre transito no Brasil, encontramos inimeras informacoes

bem interessantes que abordamos agora.

José Ricardo Rocha Cintra de Lima (2012) noticia que o Brasil inicia a legislar sobre tran-
sito em 1910, com o Decreto 8.324 de 27 de outubro, que aprovou o regulamento para o servico
subvencionado de transporte por automoveis. Nele, os condutores, chamados de motorneiros,

deveriam zelar pela seguranca, de modo a evitar que causassem acidente.

O Decreto Legislativo n°® 4.460 de 11 de janeiro de 1922 estabeleceu regras as estradas de
rodagem, proibiu a circulacao dos chamados carros de boi, cuidou da carga maxima dos veiculos,
proibiu a instalacdo de porteira e outros impeditivos de transito nas vias publicas e utilizou pela
primeira vez a expressao "mata-burros”, como forma de ndo embaracar o trafego de automoéveis.
Nota-se que no inicio do século passado nossos governantes ja resguardavam a passagem do
automovel em detrimento de outros impeditivos. Foi o inicio da crescente importancia dos vei-

culos automotores na histéria brasileira.

Ato legislativo posterior editado em 1927 — o Decreto Legislativo n°® 5.141 de 5 de janeiro
— criou o fundo especial para construcao e conservacao de estradas de rodagem federais, que
passou a tributar adicionalmente a importacdo de veiculos automotores e acessérios. No ano
seguinte, o Decreto n® 18.323, de 24 de julho de 1928, aprovou o Regulamento para circulacao
internacional de automéveis no territdrio brasileiro e para a sinalizacdo, seguranca do transito
e policia nas estradas de rodagem, estabelecendo a distribuicdo da competéncia entre a Unido,

os Estados e municipios, de acordo com a titularidade da estrada.

Outro aspecto regulamentado foi a instituicdo da obrigatoriedade de pagamento prévio de
licenca para trafegar nas estradas de rodagem de competéncia do municipio de origem, além de
permitir, curiosamente, que qualquer pessoa de “notéria idoneidade” autenticasse as infragoes
ocorrentes e as encaminhasse ao conhecimento da autoridade, cabendo-lhe metade do valor da
multa. Nota-se aqui, tragos do "patrimonialismo brasileiro” (Faoro, 2001) e da "representacgédo

de autoridade" (DaMatta, 1997b) conferida a alguns "ilustres cidadaos".
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Passada praticamente uma década, em 28 de janeiro de 1941 tivemos o primeiro Cédigo
Nacional de Transito, Decreto-Lein® 2.994, de curta vigéncia, e apds oito meses, em 25 de setembro
de 1941, foi revogado pelo Decreto-Lei n° 3.651, que estabelecia competéncia aos Estados para
regulamentar o transito de veiculos automotores, observando, contudo, a legislacdo Nacional.
Manteve a obrigatoriedade de registro de veiculos na reparticdo de transito com jurisdicdo no

municipio.

Duas décadas depois, em 21 de setembro de 1966, foi instituido o segqundo Cédigo Na-
cional de Transito por meio da Lei n°® 5.108, atribuindo competéncia aos Estados-membro para
que adotassem normas pertinentes as peculiaridades locais, complementares ou supletivas da
legislacao federal e estabelecendo novo sistema nacional de transito, no qual foram estabelecidas
competéncias e previstas a criacdo de entidades e 6rgaos em todas as unidades da federacao:

nacional, estadual, distrital e municipal.

Este codigo ampliou o controle estatal sobre a propriedade e utilizacdo de veiculos auto-
motores criando o Registro Nacional de Veiculos Automotores (Renavan) e, mediante alteracao
posterior pelo Decreto-Lei n® 237 de 23 de fevereiro de 1967, alterou o Sistema Nacional de
Transito com a extingdo dos Conselhos Municipais de Transito, a criacdo do Departamento
Nacional de Transito, a delegacdo ao Conselho Nacional de Transito (Contran) da competéncia
para estabelecer os equipamentos obrigatdrios dos veiculos e a criacdo da Junta Administrativa
de Recursos de Infracdo (Jari). Posteriormente, foi regulamentado pelo Decreto n° 62.127 o Re-

gulamento do Cédigo Nacional de Transito (RCNT).

Finalmente, em 23 de setembro de 1997, foi sancionado o Cdédigo de Transito Brasileiro
(CTB), instituido pela Lei n° 9.503, que, no seu artigo 314, pardgrafo tinico, recepcionou todas
as Resolugoes do Conselho Nacional de Transito (Contran) existentes, desde que nao estives-
sem em conflito com suas disposi¢oes, determinando ao 6rgdo a revisdo de todas as Resolucoes

anteriores e a expedicdo de outras necessarias a melhor execucdo do Cédigo.

Assim, entramos em um novo contexto que, segundo alguns, contempla uma das le-
gislagcdes mais avangadas do mundo no que trata de transito. Como veremos, entretanto, tal
entendimento deve ser cauteloso, pois vai depender do discernimento sobre o mundo da
vida, posto que dele surge o mundo do sistema, que pode distanciar-se para criar uma logica

sistémica.

A seguir, faremos uma andlise da legislacao vigente de transito, abordando normas fun-

damentais e outras legislacoes brasileiras.
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Secio 3.2

Tréinsito e a Legislacdo Brasileira

Nas Unidades anteriores fizemos uma breve andlise da transformacao do espago ptblico em
espaco do transito. Como verificamos, podemos chegar a conclusao que o atual transito brasileiro
€ um caos. Para tentar controla-lo e adequa-lo ao interesse publico, é necessario o estabelecimento
de regras juridicas que possam estabelecer o modo de conduta do cidadao, especialmente daquele
que estd na condicdo de motorista. Nao, porém, somente dele, uma vez que, como sera possivel
verificar, as atuais normas juridicas que compdem o ordenamento de transito sdo estabelecidas

para ordenar a conduta também do pedestre e em varias situacoes.

Assim, imagine qual seria a situacao nas vias publicas se ndo existissem regras de transito
que regulassem as condutas humanas. Sempre temos afirmado que a legislacao procura con-
dicionar as condutas humanas para que ndo ocasionem danos a coletividade. No que se refere
a utilizacdo das vias publicas, é necessario o estabelecimento de limites visando a garantir a

integridade fisica, moral e patrimonial do cidad&o e da coletividade.

Por outro lado, j& estudamos em Direito Administrativo que existe uma organizacdo admi-
nistrativa e que o Estado organiza-se em 6rgéos e entidades publicas. Estes, segundo a teoria
mista ou eclética, compreendem um rol de atribuicdes (competéncias) e os agentes publicos que
as desempenham. Ao estudarmos a legislacdo brasileira de transito, portanto, o primeiro ponto
que temos a enfrentar diz respeito a essa organizacdao para compreendermos como o Estado

concretiza suas competéncias constitucionais.

Seguindo este entendimento, vamos verificar onde esta o fundamento de toda a organiza-
cdo do sistema de transito brasileiro. Ele é hierarquicamente organizado a partir dos seguintes

textos legais existentes:

a) Constituicdo da Republica Federativa do Brasil
b) Convencodes Internacionais sobre Transito Viario
c) Codigo de Trénsito Brasileiro (CTB)

d) resolucbes, pareceres e decisdes do Contran, dos Cetrans e do Contrandife.

3.2.1 — CONSTITUICAO DA REPUBLICA FEDERATIVA DO BRASIL

A Constituicdo da Republica (CR) estabelece no artigo 22, XI, que compete privativamente a
Unido legislar sobre transito e transportes. Neste caso, deve-se verificar a abrangéncia do signifi-

cado dos termos para que néao ocorra confuséo e verificar o que néo esta enquadrado como tal.
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Fazendo uma analise, verifica-se que ndo estd compreendido nesta competéncia o que, por
forca da autonomia politico-administrativa, é estabelecido como de competéncia de cada ente
politico-administrativo. Além disso, estamos falando aqui em competéncia legislativa, que néo
pode ser confundida com competéncia administrativa. E o caso, por exemplo, do servico publico
de transporte coletivo intramunicipal de passageiros, competéncia administrativa que, no caso
especifico do municipio, estd previsto no artigo 31, V, da CR; no caso especifico da Unido, esta
previsto no artigo 21, XII, e; e dos Estados membros, que tém a competéncia suplementar de

prestar o servico intermunicipal de passageiros.

Dito isso, € pertinente salientar a nitida diferenca entre a competéncia legislativa e a admi-
nistrativa no que se refere ao transito, uma vez que a legislacdo estabelece o Sistema Nacional
de Transito, integrado por 6rgdos dos diversos entes politico-administrativos, como verificaremos

daqui um pouco.

3.2.2 — CONVENCOES INTERNACIONAIS SOBRE TRANSITO VIARIO

Céssio Mattos Honorato (2012) destaca que o grande volume de pessoas, animais e veicu-
los em circulacdo por diferentes territérios, ja no inicio do século 20, revelou a necessidade de
criacdo de normas internacionais, visando a estabelecer regras vidrias comuns e permitir que o

condutor habilitado em um determinado Estado assim fosse considerado em outros paises.

Durante a primeira “Conferéncia Internacional para discutir problemas relacionados com
a circulacao”, em outubro de 1909, foi aprovada a Convencao Internacional para a Circulacao
de Automoveis, estabelecendo normas relativas a circulacdo internacional de veiculos e criando

o Certificado Internacional para Dirigir.

A convencao foi firmada por 16 Estados Europeus, sendo celebrado o Convénio Interna-
cional relativo a Circulacdo de Automoveis dois anos apés (Rubio; Gomez apud Honorato, 2012,

p. 37).

Sao quatro as convencoes internacionais sobre transito vidrio no cendrio internacional:
Tratados de Paris (1926), Convencdao Interamericana de Washington (1943), Conferéncia de
Genebra (1949) e a Convencao sobre Transito Vidrio de Viena! (1968). Em ambito de América

Latina temos a Regulamentacao Béasica Unificada de Transito para o Mercosul? (1992).

! Convencao sobre o Tradfego Viario de Viena, a qual o Brasil aderiu por meio do Decreto n° 86.714 de 10 de dezembro
de 1981.

2 Acordo sobre a Regulamentacdo Bésica Unificada de Transito entre Brasil, Argentina, Bolivia, Chile, Paraguai, Peru
e Uruguai, autorizado por Decreto de 3 de agosto de 1993.
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Embora essas convencoes internacionais ndo tenham forca cominatoria obrigatéria ou vin-
culante e nem tampouco qualquer sancéo, tais documentos terminam por gerar consequéncias no
plano politico mediante o chamado power of embarrassment, que pode causar constrangimento

politico e moral ao Estado violador (Piovesan apud Honorato, 2012, p. 37).

Entdo, mesmo que néo nos detenhamos no estudo de tais convencoes, é importante ao

menos citd-las para que os interessados possam busca-las para aprofundamento do tema.

Os Tratados de Paris, identificados como Convencdo Internacional relativa a Circula-
cdo Viaria e Convencédo Internacional Relativa a Circulacao de Veiculos Automotores, foram
estabelecidos em 1926 e continham normas gerais de circulacao, pois previam um certificado
internacional para automoéveis, bem como um conjunto de sinais a indicar situacées de risco e
regulamentar o uso das vias e respectiva sinalizacdo de transito, sendo ratificados pelo Brasil

por meio do Decreto n® 19.039, de 17.12.1929.

As convencoes firmadas em Paris foram expressamente revogadas e substituidas pela Con-

vencéao sobre Transito Rodovidrio, elaborada a partir da Conferéncia de Genebra, em 1949.

Uma das primeiras iniciativas voltada a internacionalizagdo do transito no continente ame-
ricano foi realizada durante a Conferéncia Internacional dos Estados Americanos, realizada em
Santiago do Chile (1923), na qual se recomendava a convocacao de uma Conferéncia de Estradas
de Automoéveis e o estudo da ligacdo rodovidria entre as nacdes americanas (Honorato, 2012, p.
40). Foi o passo decisivo no sentido da criacdo dos Congressos Pan-Americanos de Estradas de

Rodagem, sendo realizado o primeiro em Buenos Aires (1923).

Tais iniciativas proporcionaram a criacao da Convencao sobre a Regulamentacao do Trafego
Automotor Interamericano, em Washington (1943), com a finalidade de estabelecer regras para
controle e regulamentacao do trafego internacional vidrio e facilitar a movimentacao de veiculos
automotores entre os Estados americanos, em tese com o propésito de garantir a liberdade de

circulacao em todo o continente americano.

Essa Convencao Interamericana de Washington continha regras gerais de circulacao,
dimensodes de veiculos, previsdo de certificado internacional para veiculo e permissao interna-
cional para dirigir. Foi expressamente revogada e substituida pela Convencgédo sobre Transito
Rodoviario de 1949.

Em 1949, em Genebra, foi realizada pela Organizacao das Nacoes Unidas a Conferén-
cia sobre Vias e Veiculos Automotores, com a finalidade de estabelecer uma nova convencéo
internacional sobre transito rodovidrio — a Convencao sobre Transito Rodoviario — e unificar os

sistemas de sinalizacéo (inclusive as cores dos sinais vidrios), especialmente para a promocao e
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desenvolvimento da seguranca da circulacdo viaria internacional, reconhecendo a necessidade
de desenvolver um sistema mundial uniforme de sinais vidrios que fosse adotado por todos os

paises (Honorato, 2012, p. 42).

A Convencao sobre Transito Rodovidrio, em seus 35 artigos, dispds sobre regras gerais de
circulacéo, sinalizacdo, normas para circulacdo internacional e inova dispondo sobre o transito
de bicicletas. Estabelecia a necessidade de ser adotado, em cada Estado, um sistema tinico de
sinais, de modo a formar um sistema uniforme de sinalizacdo vidria, tendo sido elaborado o

Protocolo Relativo aos Sinais Vidrios, que entrou em vigor em 20.12.1953.

A Republica Federativa do Brasil nao foi signatéria da Convencéao sobre Transito Rodovidrio
nem do Protocolo Relativo aos Sinais Vidrios, mas as adotou, temporariamente, durante a vigéncia
da Lein®5.108, de 21.9.1966. A Convencéo sobre Transito Rodoviario, celebrada em Genebra, foi

expressamente revogada e substituida pela Convencao sobre Transito Viario de Viena (1968).

Uma nova conferéncia internacional foi realizada em Viena (em novembro de 1968) com
a finalidade de revisar e complementar as normas internacionais anteriormente estabelecidas.
Assim, foi criada a Convencao sobre Transito Viario, contendo 56 artigos e sete anexos, e a Con-
vencao sobre Sinalizacao Vidria, na qual ficou clara a intencao de, em tese, facilitar a liberdade
de transito vidrio internacional e de aumentar a seguranca nas rodovias, mediante adocao de

regras uniformes de transito (Honorato, 2012).

Sem duvida, verificamos avancos na forma de enfrentar as consequéncias do transito no que
se refere, principalmente, a conducao de veiculos, destacando regras de seguranca e buscando
uniformizar a sinalizacdo vidria. Nao houve, entretanto, uma preocupacao com a seguranca do
transito, nem com a questédo da infraestrutura necessaria a um aumento da circulacao de veiculos
automotores, nem com os direitos do cidadao. Em tais convencoes, portanto, nao foram estabe-

lecidas, sequer citadas, acoes de promocao da seguranca viaria e de pedestres.

Tais convencoes destacaram o valor da sinalizacao, as ordens emanadas dos agentes, regras
gerais de circulacdo e procedimento em caso de acidente e geraram normas juridicas e conceitos

doutrinarios que foram desenvolvidos e aplicados ao fen6meno transito.

A Convencao sobre Transito Viario foi promulgada pelo Decreto n° 86.714, de 10.12.1981,
no Brasil e, desde entdo, passando a integrar a legislacdo de transito brasileira, influenciou a

elaboracdo do Manual de Brasileiro de Sinalizacao de Transito.?

* O Manual Brasileiro de Sinalizacdo de Transito (Brasil, 20121) encontra-se atualmente aprovado pelas seguintes
normas: VOLUME 1 (Sinalizagdo Vertical de Regulamentacédo, aprovado pela Resolugdo n. 180/05); VOLUME II
(Sinalizagédo Vertical de Adverténcia, aprovado pela Res. n. 243/07); VOLUME III (Sinalizacdo Vertical de Indicacao,
continua vigendo o Cap. V do Manual de Sinalizacdo de Transito, aprovado pela Res. 599/82); VOLUME IV (Marcas
Vidrias — Sinalizagdo Horizontal, aprovado pela Res. n. 236/07); e VOLUME V (Dispositivos Auxiliares a Sinalizacao,
continua vigendo a Parte III do Manual de Sinalizacdo de Transito aprovado pela Res. n. 666/86).
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O Acordo sobre Regulamentacdo Bésica Unificada de Transito (RBUT) foi assinado em 29
de setembro de 1992, em Montevidéu (sede permanente da Secretaria Administrativa do Mer-
cosul), entre Brasil, Argentina, Bolivia, Chile, Paraguai, Peru e Uruguai, visando a favorecer a
integracao e a seguranca da circulacao internacional por rodovias, caminhos e ruas e levando
em consideracdo que a uniformidade nas normas de transito de seus respectivos paises contri-
buird para melhorar a sequranca da circulacdo veicular e a protecdo de pessoas e propriedade

(Honorato, 2012).

O RBUT foi assinado e posteriormente ratificado pelo Brasil por meio do Decreto de 3 de
agosto de 1993. Contendo normas genéricas de circulacao e de conduta no transito, o RBUT es-
tabeleceu importantes contribuicoes, fixando uma base normativa minima e uniforme e prevendo
reciprocidade de tratamento e aceitacao das licencas para dirigir expedidas pelos demais paises
signatdrios. Quanto as infracoes de transito e respectivas sancoes, o RBUT nao fez previsao de

um sistema unificado de sinalizacdo de transito entre os paises que integram o Mercosul.

Como cita Honorato (2012), percebe-se uma evolucao dos objetivos das Convengoes Interna-
cionais citadas. As primeiras Conferéncias (Paris e Washington) voltavam-se, predominantemente,
a fixacdo de normas e sinais viarios que permitissem a circulagdo internacional de veiculos em

seus territdrios assegurando o livre-exercicio da Liberdade de Circulacdo internacional.

Sob a orientacdo do Conselho Econémico e Social (das Nacoes Unidas), as conferéncias
de Genebra e de Viena incluiram a segurancga vidria em seus objetivos. Ocorre, entretanto, uma
mudanca paradigmaética com o desvio da liberdade de circulacdo para focar essencialmente a
seguranca vidria a partir da divulgacao do Informe sobre a Crise Mundial de Seguranca Vidria,

elaborado pela Organizacdo Mundial de Satde (OMS), em 2003.

O autor cita dois pontos que conduziram as Nac¢oes Unidas a mudanca de paradigma, em
busca do Transito Seguro (Road Safety): em primeiro lugar, o transito internacional deixou de
ser considerado, apenas, como o exercicio da liberdade de circulacdo nas vias dos diferentes
territérios, passando a ser compreendido como um grave problema de seguranca, diante da reco-
nhecida Crise Mundial de Seguranca Vidria; em segundo lugar, destaca-se o convite realizado a
OMS, que passou a coordenar os trabalhos desenvolvidos pelas Nacoes Unidas, atribuindo novo
enfoque ao transito internacional; afastando a ideia do transito como fator econémico, para que
seja visto como instrumento de promocéao da vida, diante de uma grave crise de seguranca que

tem causado mais de um milhao de mortes por ano.

Nesse novo contexto, verifica-se que a regulacao do transito deixa de ter um foco unica-
mente na conducao de veiculos automotores para se voltar ao aspecto humano na tentativa de,

pelo menos, assegurar a integridade fisica das pessoas.
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3.2.3— CODIGO DE TRANSITO BRASILEIRO

A denominacao de Cédigo de Transito Brasileiro (CTB) foi instituida pela Lei n°® 9.503, de
23 de setembro de 1997, a qual subdivide-se em 20 capitulos que abordam assuntos especificos

e contém dois Anexos (I e IT) que estabelecem as definices e a sinalizacao previstas na lei.

O capitulo I contém as disposicoes preliminares e compreende os artigos 1° a 4°, delimitando
a incidéncia do Cddigo sobre qualquer transito nas vias terrestres, definindo as vias terrestres e

a quem se aplicam as disposicoes nele contidas.

O capitulo II estabelece o sistema organizacional do transito e compreende os artigos
5° a 25, dispondo sobre os 6rgaos componentes do Sistema Nacional de Transito (SNT) e suas

respectivas competéncias.

* O capitulo III contém as normas gerais de circulagdo
T R A N 3 T 0 .

e conduta e compreende os artigos 26 a 67, tratando da
RESPEITo maneira correta de transitar pelas vias terrestres e das

umonTE normas para uma conduta segura no transito. Estabe-

VOCE ESCOLHE 0 CAMINHO. lece quais as condutas permitidas e proibidas, sendo

algumas delas as manobras de ultrapassagem, o uso
de luzes nos veiculos, o uso de buzina, a conducéao de veiculos de tracao animal e a conducéao
de animais isolados, a classificacdo das vias e as velocidades permitidas para cada via, o uso de

cinto de seguranca, as idades e as formas de acomodacéao nos veiculos, dentre outras.

O capitulo III-A (incluido pela Lei n°® 12.619/2012) compreende os artigos 67-A a 67-D e

estabelece normas para a conducéao de veiculos por motoristas profissionais.

O capitulo IV estabelece normas de transito a serem observadas pelos pedestres e por con-
dutores de veiculos nao motorizados, compreendendo os artigos 68 a 71, que abordam assuntos
como direitos dos pedestres, normas de circulacao para pedestres, formas de atravessar a rua e

utilizacao da faixa de seguranca.

O capitulo 'V, compreendendo os artigos 72 e 73, estabelece normas direcionadas ao cidadao
diferenciando-o do pedestre e dispondo sobre os seus direitos e sobre os deveres dos 6érgaos do

SNT perante o cidadao.

O capitulo VI prevé a educacao para o transito, compreendendo os artigos 74 a 79, que
estabelecem a obrigatoriedade de promocédo de Educacdo para o Transito pelos érgaos e entida-
des componentes do SNT, a necessidade de campanhas anuais e locais, e a previsibilidade para

formar convénios.

4 Respeito ou morte! Eis uma boa reflexdo e que deve ser feita a partir da ideia proposta por DaMatta (19972, 1997b)
e Rozestraten (2012) e que foi abordada na secdo 2.5 deste livro. Disponivel em: <http://cristianogoes.blogspot.com.
br/2012/08/transito-e-motocicletas-um-dos-maiores.html>. Acesso em: 22 ago. 2012.
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O capitulo VII estabelece a sinalizacdo de transito e compreende os artigos 80 a 90,
tratando sobre a colocacdo de placas, a classificacdo dos sinais de transito e a prevaléncia da

sinalizacao.

O capitulo VIII estabelece normas de engenharia de trafego, de operacao, fiscalizacédo e
de policiamento ostensivo de transito compreendendo os artigos 91 a 95 e dispondo sobre auto-

rizacdes para obras ou eventos e sinalizacdo de obstaculos.

O capitulo IX estabelece normas de incidéncia sobre os veiculos compreendendo os artigos 96 a
117, que, entre outras prescricoes, estabelece a classificacdo dos veiculos, as modificacoes das qualidades

originais do veiculo, os veiculos de carga, a seguranca veicular e as identificacoes do veiculo.

O capitulo X compreende os artigos 118 e 119, que estabelecem normas para os veiculos
de circulacao internacional, prevendo sobre a circulacao desses veiculos em Territério Nacional,
a quem deve ser comunicada a entrada e saida deles e sobre quitacao de débitos provenientes

de multas cometidas no pais.

O capitulo XI dispde sobre o registro de veiculos e compreende os artigos 120 a 129, re-
gendo sobre os veiculos que devem ser registrados, a expedicdo e nova expedicdao de CRYV, os
documentos exigidos e casos em que nao serd permitida nova expedicao e, ainda, sobre a baixa

do registro.

O capitulo XII estabelece regras sobre o licenciamento e compreende os artigos 130 a 135,
tratando sobre veiculos que devem ser licenciados, a expedicdo do Certificado de Licenciamento
Anual, veiculos que néo estdo sujeitos ao licenciamento, a obrigatoriedade do porte, a transfe-

réncia da propriedade e a especificidade de licenciamento para os veiculos comerciais.

O capitulo XIII estabelece normas sobre a conducao de escolares e compreende os artigos
136 a 139, abordando assuntos como autorizacdo para circulacdo e suas exigéncias e requisitos

necessarios para ser condutor de veiculo escolar.

O capitulo XIII-A (incluido pela Lei n°® 12.619/2012) compreende os artigos 139-A e 139-B

e estabelece normas relativas a conducao de moto-frete.

O capitulo XIV regula a habilitacdo para conducao de veiculos e compreende os artigos
140 a 160, dispondo sobre os requisitos necessarios para fazer a habilitacdo, a regulamentacéo,
a autorizacdo de conducéao de veiculos de propulsdo humana e tracdo animal, o reconhecimento
de habilitacdo estrangeira, a gradacao e requisitos para se habilitar nas categorias, os exames
de aptidao realizados, sobre a reprovacao no exame escrito, o exame de direcao veicular, sobre
identificacdo de veiculos destinados as aulas, disposicoes sobre a Carteira Nacional de Habilita-
cdo (CNH), a obrigatoriedade de porte, a validade em territério nacional e o que acontece com

a carteira do condutor em caso de condenacao por delito de transito.

O capitulo XV prevé as infracoes de transito e compreende os artigos 161 a 255, tratando
de todas as infracoes passiveis de punicdao com relacao ao veiculo, ao condutor, ao ciclista e ao

pedestre.
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O capitulo XVI prevé as penalidades em decorréncia das infracdes previstas no capitulo
XV e compreende os artigos 256 a 268, prevendo quais as pessoas as quais sdo impostas tais
penalidades, a classificacdo e o numero de pontos de cada infracdo, os 6rgaos arrecadadores, 0s
prazos para suspensdao do Direito de Dirigir, quanto a cassagdo do documento e em que momento

ha necessidade de se submeter ao curso de reciclagem.

O capitulo XVII trata das medidas administrativas e compreende os artigos 269 a 279,
dispondo sobre as medidas administrativas aplicadas as infracoes tratadas no capitulo XV,
casos em que o veiculo poderd ser retido, casos de remocéao, casos de recolhimento de Car-
teira Nacional de Habilitacao, Certificado de Registro e Certificado de Licenciamento Anual,
sobre o transbordo de carga excedente, constatacdo de dlcool no sangue, evasdo de pesagem
obrigatéria e acidente com vitima em veiculo equipado com registrador instantaneo de ve-

locidade.

O capitulo XVIII estabelece o processo administrativo de transito e compreende os artigos
280 a 290, abordando assuntos tais como itens obrigatérios do auto de infracdo, julgamento de

consisténcia do auto de infracdo, recurso e pagamento da multa.

O capitulo XIX trata dos crimes de transito e compreende os artigos 291 a 312, es-
tabelecendo sobre os crimes cometidos na direg¢ao de veiculo, a proibicdo de se obter ou a
suspensdo da permissdo ou habilitacdo para dirigir, a penalidade de multa reparatéria, as
circunstancias agravantes, a prestacdao de socorro e a prisao em flagrante, as penas por pra-
tica de homicidio ou lesao corporal na direcao de veiculo e a omissdo de socorro, as penas
atribuidas a pratica de corrida sem autorizacdo e a direcdo sem documento de habilitacao

ou com ele cassado.

O capitulo XX estabelece as disposic¢oes finais e transitérias e compreende os artigos
313 a 341, que dispdoem sobre nomeacao dos membros do Contran, prazos para expedigao
e revisdo de resolucdes, publicacdo de contetido programaético da seguranca e educacao
para o transito, prazos para notificacdo de insubsisténcia de auto de infracéo, aplicacao da
receita de arrecadacao de multas, estabelecimentos de reforma ou recuperacao de veiculos,
obrigacao de fornecimentos de manual pelas montadoras, encarrogadoras, importadores e

fabricantes.

Temos, ainda, dois anexos ao CTB: o anexo I estabelece as defini¢cdes aplicaveis ao CTB,

enquanto o anexo II (Brasil, 2012c) prescreve sobre a sinalizacao de transito.
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3.2.4 — RESOLUGOES, PARECERES E DECISOES DO CONTRAN, DOS CETRANS E DO CONTRANDIFE

Entre as competéncias estabelecidas ao Contran, o artigo 12, I do CTB, estabelece a com-
peténcia para expedicdo de normas regulamentares referidas no CTB e de diretrizes da Politica
Nacional de Transito. Essas normas, embora nao caracterizem “poder regulamentar"”, regulam
alguns aspectos técnicos aplicaveis ao transito em geral, e devem estar de acordo com as atri-
buicbes previstas no Cdodigo, sob pena de ilegalidade. Assim, é vedado ao Contran inovar na

ordem juridica.

Da mesma forma, os Conselhos Estaduais (Cetrans) e do Distrito Federal (Contrandife)
também tém competéncias regulamentares estabelecidas no artigo 14, II, do CTB, para elaborar

normas no ambito das respectivas competéncias, de acordo com a legislacao federal.

Trata-se de atividade normativa de transito, desenvolvida pelos Conselhos de Transito. E
importante salientar que as normas emanadas do Contran, dos Cetrans ou do Contrandife (na
forma de Resolugées), quando regularmente instituidas e dentro da esfera de suas competéncias,
possuem forca de lei a ponto de criarem obrigacoes ao cidadao, uma vez que o legislador do CTB
néo poderia prever todos os ambitos de incidéncia do Cdédigo, especialmente porque existem
algumas normas de natureza técnica que, inclusive, terminam necessitando de reformulacoes
em razdo das inovacoes tecnoldgicas. Assim, o legislador deixou a cargo do 6rgao técnico a re-
gulamentacéao de determinados aspectos da matéria, prevendo, taxativamente, a necessidade de

complementacao do texto legal pelo Contran.

Secdo 3.3

Sistema Nacional de Trdnsito

O Sistema Nacional de Transito (SNT) é o conjunto de 6rgaos e entidades da Unido, Esta-
dos, Distrito Federal e municipios, que desempenha as fungdes administrativas de transito, ou
seja, tém por finalidade o exercicio das atividades de planejamento, administracdo, normatizacao,
pesquisa, licenciamento e registro de veiculos, formacéao, habilitacdo e reciclagem de conduto-
res, educacdo, engenharia, operacao do sistema vidrio, policiamento, fiscalizacao, julgamento

de recursos de infracoes e aplicacdao de penalidades.

Segundo Mario Canel (2012), a partir da edicdo do atual CTB é que se pode afirmar que
passou a existir realmente um Sistema Nacional de Transito, uma vez que, somente apds a en-

trada em vigor desta lei, passou a existir uma estrutura coordenada, cujas acoes sao interligadas
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e voltadas a um objetivo comum. Atualmente o Sistema Nacional de Transito — SNT — é presidi-
do pelo Ministério das Cidades, tendo como 6érgdo maximo normativo e consultivo o Conselho
Nacional de Transito — Contran — e, como 6rgao méaximo executivo de Transito da Unido, o De-
partamento Nacional de Transito — Denatran —, estando estruturado na forma do organograma

a seguir exposto.

O Sistema Nacional de Transito é composto pelos seguintes 6rgaos e entidades (artigo 7°,

CTB):

I - o Conselho Nacional de Transito — Contran —, coordenador do Sistema e érgdo maximo

normativo e consultivo;

II — os Conselhos Estaduais de Transito — Cetran — e o Conselho de Transito do Distrito

Federal — Contrandife —, 6rgdos normativos, consultivos e coordenadores;

III - os 6rgaos e entidades executivos de transito da Unido, dos Estados, do Distrito Federal

e dos municipios;

IV —os érgéaos e entidades executivos rodovidrios da Unido, dos Estados, do Distrito Federal

e dos municipios;
V - a Policia Rodoviaria Federal;
VI - as Policias Militares dos Estados e do Distrito Federal; e
VII — as Juntas Administrativas de Recursos de Infracoes — Jari.

A coordenacdo méaxima do SNT estd a cargo do Conselho Nacional de Transito, por forca do
artigo 7°, inciso I, do CTB, o qual estd atualmente vinculado ao Ministério das Cidades, conforme
estabelece o artigo 9° do CTB combinado com o Decreto federal n® 4.711, de 29/5/2003. Assim, o
SNT pode ser considerado um conjunto de competéncias estatais a ser concretizado por diversos

drgaos e entidades de transito, integrantes ou vinculados ao respectivo Poder Executivo.

As finalidades do SNT estao estabelecidas no artigo 5°, e seus objetivos no artigo 6°, ambos
do CTB. Para um bom entendimento da disciplina, recomendo que vocé faca a leitura e a andlise

dos respectivos artigos.

De forma praticamente exaustiva, é possivel afirmar que as finalidades do SNT sao “a
realizacdo de atividades de planejamento, administracao, normatizacdao, pesquisa, registro e
licenciamento de veiculos, formacéao, habilitacdo e reciclagem de condutores, educacao, enge-
nharia, operacédo do sistema viario, policiamento, fiscalizacdo, julgamento de infracoes, aplicacao
de penalidades e julgamento de recursos” (Rizzardo, 2007, p. 43), que estdo estabelecidas como

competéncias legais dos 6rgaos e entidades que o compdem.
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J& os objetivos do SNT sdo: a) a instituicdo de uma politica uniforme em todo territoério
nacional, com regras comuns e gerais, para atender a seguranca, fluidez, conforto e educacéao
no transito; b) a padronizacdo dos critérios técnicos, financeiros e administrativos, e fixacdo
das normas comuns em todos os Estados para a execucdo das atividades de trénsito; e c) o es-
tabelecimento de canais de comunicacao entre os diversos 6rgaos e entidades que compdem o
SNT, de forma a gerar fluxos permanentes de informacdes para facilitar o processo decisério e

a integracao do Sistema.

Canel (2012), apresenta um organograma que bem expressa a estrutura do sistema que a

seguir mencionamos:

Figura 1 — Organizacao Bésica do Sistema Nacional de Transito

ESTRUTURA BASICA DO SISTEMA:

MINISTERIO DAS CIDADES

DENATRAN

[DNIT (DNER) | JARI | [PRE | [JARI|

CETRAN's || DERs ||JARI|| DETRAN's | |uARI| [PMs
CONTRANDIFE

ORG. EXEC. ORG. EXEC.

ROD.DOS DE TRANSITO [JARI]

MUNICIPIOS MUNICIPAIS

[J] ORGACS NORMATIVOS E CONSULTIVOS []JULGAMENTO DE RECURSOS

[l orGios exEcuTIVOS [[] COORDENACAD EXTERNA
DO SISTEMA,
D:’:ﬂsﬁ.:)s ANOMALOS

Fonte: Disponivel em: <http://www.professormariocanel.com.br/gm-recife/>. Acesso em: 25 jul. 2012.

Bem, a partir dessa exposicdo, verificamos que o SNT é composto de diversos 6rgaos e
entidades integrantes de todos os entes politico-administrativos, o que demonstra a complexi-
dade para seu estudo. Inicialmente é necessdrio lembrar que os 6rgaos sdao despersonalizados,
de forma que o ente estatal é que responde por seus atos. J& as entidade criadas pelos entes
politico-administrativos possuem personalidade juridica prépria e pertencem a Administracdo

indireta.
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Em razdo dessa complexidade organizativa, é importante frizar que 6rgaos e entidades
agem de acordo com as competéncias estabelecidas pelo CTB. O SNT é composto por cerca de
1.240 6rgaos e entidades municipais, 162 estaduais e 6 federais, congregando mais de 50.000 mil
profissionais (Brasil, 2012j, p. 11-12). Assim, cabe estudar cada competéncia para compreender

como ¢é o funcionamento de toda a estrutura.

Vamos estudar as competéncias de cada um dos érgaos e entidades que compdem o SNT

diretamente no CTB.

O Conselho Nacional de Transito (Contran) é o érgdo méaximo do sistema, cabendo-lhe
coordenar a politica de transito mediante a colaboracdo de sete membros, estabelecidos no ar-
tigo 10, cabendo ao presidente da Republica estabelecer, por intermédio de decreto, qual 6rgao
desempenhard sua coordenacdo maxima. Suas competéncias estdo estabelecidas no artigo 12
do CTB. O artigo 9° do CTB atribui competéncia ao presidente da Republica para designar o
Ministério ou 6rgao da Presidéncia responsavel pela coordenacdo maxima do Sistema Nacional
de Transito, ao qual estard vinculado o Contran e subordinado o 6rgao maximo executivo de

transito da Uniao.

Atualmente, o Decreto n® 4.711, de 29 de maio de 2003, estabelece em seu artigo 1° que
compete ao Ministério das Cidades a coordenacdo méaxima do Sistema Nacional de Transito,

bem como o exercicio das funcbes de 6rgao méximo executivo de transito da Unido.

Tecnicamente, os seus membros deveriam ser capacitados em assuntos de transito, o
que, na pratica, nem sempre acontece, pois os integrantes do Contram sao representantes dos
seguintes ministérios: de Ciéncia e Tecnologia, da Educacao, da Defesa, do Meio Ambiente,
dos Transportes, das Cidades (na condigao de 6rgao coordenador maximo do Sistema Nacional
de Transito) e da Satde (artigo 2° do Decreto 4.711/2003). Por outro lado, essa formacdao dd um

cardter transdisciplinar ao érgao.

O 6rgao tem sede no Distrito Federal e esta subordinado diretamente ao Ministério das
Cidades, no qual seu titular é o coordenador maximo do Sistema Nacional de Transito. O Con-
tran tem competéncia para deliberar mediante Resolugoes e Pareceres, por maioria de votos dos

membros presentes.

Quanto a sua composicao, é composto de Camaras Tematicas, que sdo 6rgaos de assessoria
técnica, integradas por especialistas que tém como atribuicdo o estudo e proposicdo e embasa-
mento técnico sobre questdes especificas: de assuntos veiculares; de educacdo para o transito
e cidadania; de engenharia de trafego, da sinalizacdo e da via; de esfor¢o legal (infracgoes,
penalidades, crimes de transito); de formacao e habilitacao de condutores; e, de satde e meio

ambiente no transito.
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Além das Camaras Tematicas o Contram conta com o Férum Consultivo de Transito, um
colegiado constituido por 54 representantes, e igual numero de suplentes, dos 6rgdos e entidades
do Sistema Nacional de Transito, cuja finalidade é assessorar o érgdao em suas decisoes (Brasil,

2012j, p. 11).

Os Conselhos Estaduais de Transito (Cetran) e o Conselho de Transito do Distrito Federal
(Contrandife) sdo os 6rgaos normativos, consultivos e coordenadores do Sistema Nacional de
Transito, na area do respectivo Estado ou do Distrito Federal. Suas competéncias estao estabe-
lecidas no artigo 14 do CTB. Sdo compostos por membros de reconhecida experiéncia em ma-
téria de transito, nomeados pelo chefe do Poder Executivo estadual para mandato de dois anos,

admitida a reconducao.

Suas atribuicoes sao o acompanhamento e a coordenacao das atividades de administracao,
educacao, engenharia, fiscalizacdo, policiamento ostensivo de transito, formacédo de condutores,
registro e licenciamento de veiculos, mediante articulacdo dos 6rgaos do SNT nos Estados, bem
como o julgamento de recursos interpostos contra decisdes da Jari e dos 6rgaos estaduais e mu-

nicipais, entre outras atribuicoes.

Como 6rgao maximo executivo do Sistema Nacional de Transito em todo o Territério
Nacional, temos o Departamento Nacional de Transito (Denatran), integrante da estrutura do
Ministério das Cidades, tendo autonomia administrativa e técnica. O Denatran é dirigido por
um diretor-geral, nomeado em comissao pelo presidente da Republica, dentre especialistas em
transito e portadores de diplomas de nivel universitdrio. Ao Denatran compete a supervisao, a
coordenacédo, a correicdo dos 6rgdos delegados, o controle e a fiscalizagdo da execucdo da Po-
litica Nacional de Transito e do Programa Nacional de Transito, bem como a responsabilidade
pelo Registro Nacional de CNH (Renach), pelo Registro Nacional de Veiculos (Renavam) e pelo

Registro Nacional de Infracées (Renainf).

Essas competéncias estdo previstas no artigo 19 do CTB, consistindo em atribuicdes referen-
tes a questoes técnicas, cientificas, de estatistica nacional, de elaboracdo de manuais e projetos

diversos na area de transito, de estudos técnicos entre outras.

Além disso, o Denatran possui competéncia para intervir e assumir diretamente ou por
delegacao, mediante autorizacdo do Contram, a execucéo total ou parcial das atividades do 6rgao
executivo de transito estadual que tenha motivado a investigacdo, até que as irregularidades
sejam sanadas. As irregularidades (deficiéncia técnica ou administrativa ou pratica constante de
atos de improbidade contra a fé publica, contra o patriménio ou contra a administragdo publica),

entretanto, deverao ser comprovadas por meio de sindicancia.
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O Departamento de Policia Rodoviaria Federal (DPRF) é 6rgao da estrutura do Ministério da
Justica (artigo 29, XIV, da Lei n® 10.683/2003 com redacdo determinada pela Lei n® 12.462/2011),
integrante do Sistema Nacional de Transito com competéncia exclusiva de patrulhamento os-
tensivo nas rodovias federais do pais, bem como seguranca publica, incolumidade das pessoas,
patrimoénio da Unido e de terceiros, garantia da livre-circulacao nas rodovias e estradas federais,

que estao definidas no artigo 20 do CTB.

Os Departamentos de Transito dos Estados e do Distrito Federal (Detrans) sdo os 6rgaos
executivos integrantes do Sistema Nacional de Transito, com jurisdicao sobre a area do respectivo

Estado ou Distrito Federal, cujas competéncias estao estabelecidas no artigo 22 do CTB.

Os C)rgéos Rodoviarios (da Unido, dos Estados, municipios e do Distrito Federal) executarao,
em regra, atividades voltadas a estruturacdo do transito de sua jurisdicao, embora tenham com-
peténcia para fiscalizacdo, autuagao e imposicao de penalidades de acordo com as competéncias

estabelecidas no CTB. Suas competéncias encontram-se no artigo 21 do CTB.

Como 6rgao executivo rodovidrio de competéncia federal, temos o Departamento Nacional
de Infraestrutura de Transportes (DNIT), ao qual compete o planejamento, projetos, regulamen-
tacdo e operacionalizacdo do transito de veiculos, pedestres e animais, promovendo o desenvol-
vimento da circulacao e da seguranca, bem como a instituicao, manutencao e operacionalizacao
do sistema de sinalizacdo, dos dispositivos e dos equipamentos de controle vidrio nas rodovias
e estradas federais, podendo executar a fiscalizacdo de transito, normalmente por meio de con-
vénio com as Policias Militares Estaduais e do DF e instalando, mantendo e operando o sistema

de sinalizacéo, os dispositivos e os equipamentos de controle vidrio.

Os 6rgaos executivos rodovidrios estaduais e distrital sdo os departamentos de estradas de
rodagem que tém sua denominacao estabelecida em lei do respectivo ente politico-administrativo,
geralmente vinculados as Secretarias de Transportes, de acordo com a legislacdo estadual, com

as mesmas atribuicées do DNIT no ambito de suas competéncias.

No Estado do Rio Grande do Sul temos o Departamento Estadual de Estradas de Rodagem
(Daer), criado pela Lei n°® 750, de 11 de agosto de 1937, com natureza juridica autdrquica, res-

ponséavel pela gestdo do transporte rodovidrio e vinculado a Secretaria dos Transportes.

Os 6rgéos executivos municipais ganharam forca com o novo Cédigo por meio do estabele-
cimento como 6rgao integrante do SNT, com competéncias préprias, poderes e responsabilidades

de forma mais clara, ndo se confundindo com as dos Detrans. Suas atribuicdes e competéncias

estdo estabelecidas no artigo 24 do CTB.

As Policias Militares (PMs) dos Estados e do Distrito Federal perderam atribui¢ées no
novo Codigo de Transito Brasileiro, uma vez que, segundo o artigo 23, compete-lhes executar a

fiscalizacdo de transito, quando e conforme convénio firmado, com o agente do 6rgao ou entida-
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de executiva de transito ou executivos rodovidrios, concomitantemente com os demais agentes
credenciados. Embora tenha ocorrido essa limitacdao, existem entendimentos de que as PMs
ainda podem executar o policiamento de transito, com fundamento no Decreto-Lei 667/79 que

permite o policiamento ostensivo de transito.

A fiscalizacdo de transito, entretanto, somente poderd ocorrer mediante um convénio entre
a autoridade representante da PM e o municipio, sendo exercida concomitantemente com os
demais agentes credenciados. Nos termos do artigo 280, § 4°, e anexo I, do CTB, para que o po-
licial militar fiscalize o transito, deverd ser designado e credenciado pela autoridade de transito

com jurisdicao sobre a via.

As Juntas Administrativas de Recursos de Infracées (Jaris) funcionam no ambito federal,
estadual, distrital e municipal. Sdo 6rgaos colegiados com competéncia para julgar os recursos
interpostos contra penalidades impostas pelos 6rgaos ou entidades executivas de transito. Para
o desenvolvimento de tal atividade existem as Jaris junto a cada 6rgao ou entidade executivo
de trdnsito ou rodovidrio, e, em segunda e ultima instancia, pelos Conselhos de Transito, nos

termos do artigo 289 do CTB.

Secdo 3.4

Relagdio do Direito do Tréinsito com Outras Areas do Direito

Vimos até agora que nao podemos ter uma visdo mecanicista e isolada das normas que
compodem o ordenamento juridico do transito. A partir desse enfoque, podemos perceber que é
necessaria uma andlise sistémica das normas juridicas em consonancia com o proprio espaco
publico no qual nos inserimos como usudrios de meios de transporte e transito, ou como cidadaos.
Neste contexto, olhando os aspectos juridicos, temos de relacionar o direito do transito a outras

areas especificas para verificar sua inter-relacao com elas. E o que faremos nesta secao.

3.4.1 — DIREITO CONSTITUCIONAL

A Constituicdo da Republica estabelece as diretrizes fundamentais do Estado Democratico
de Direito, cria diversos deveres institucionais e liberdades a seus cidadaos. Nesse contexto, no
minimo, as questdes de transito devem seguir duas premissas basicas previstas constitucionalmen-
te: os direitos do cidadéo e os deveres da administracdo publica. Esses aspectos estdo previstos

nas normas referentes aos direitos de cidadania e aos deveres da administracao publica.
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No que se refere aos direitos de cidadania, é importante salientar que o artigo 1° da CR
estabelece que a Republica Federativa do Brasil constitui-se em Estado Democratico de Direito

e tem como fundamentos, entre outros, a cidadania e a dignidade da pessoa humana.

O artigo 5° estabelece a igualdade formal do cidadéo, garantindo direitos como a inviola-
bilidade do direito a vida, a liberdade, a igualdade, a seguranca e a propriedade, prescrevendo

em seus incisos que:

IT — ninguém sera obrigado a fazer ou deixar de fazer alguma coisa sendo em virtude de lei;

XV —¢élivre a locomocdo no territério nacional em tempo de paz, podendo qualquer pessoa, nos termos

da lei, nele entrar, permanecer ou dele sair com seus bens;

XXXIX — nao ha crime sem lei anterior que o defina, nem pena sem prévia cominacao legal;

LIV — ninguém serd privado da liberdade ou de seus bens sem o devido processo legal;

LVI - sdo inadmissiveis, no processo, as provas obtidas por meios ilicitos;

LVII — ninguém serd considerado culpado até o transito em julgado de sentenca penal condenatdria;

LXI — ninguém serd preso sendo em flagrante delito ou por ordem escrita e fundamentada de auto-
ridade judicidria competente, salvo nos casos de transgressdo militar ou crime propriamente militar,

definidos em lei;

LXIV — o preso tem direito a identificacdo dos responsaveis por sua prisdo ou por seu interrogatoério

policial;

O inciso XI do artigo 22 da CR estabelece a competéncia privativa da Unido para legislar
sobre transito e transporte. A partir dessa previsdo constitucional é que o Estado vai desempenhar

sua funcdao legislativa e elaborar a legislacao, isto &, criar as leis que regulam o assunto.

Fica demonstrado, portanto, que todo o direito de transito devera estar formatado a partir

das premissas constitucionais previamente estabelecidas.
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3.4.2 — DIREITO ADMINISTRATIVO

O Estado realiza seus objetivos por meio de atividades juridicas e materiais. Entre as ativi-
dades juridicas estao as administrativas, as legislativas e as jurisdicionais. Quando realiza suas
funcdes administrativas e materiais o Estado submete-se ao direito administrativo. No caso de
atos administrativos expedidos pelo Estado, inumeras vezes verificamos que se trata de atividade
tipica, pois os mesmos sdo caracterizados como policia administrativa ou poder de policia em

sentido estrito.

O desempenho dos encargos administrativos do Estado estara sempre na competéncia de
algum agente publico, o qual tem o dever-poder (Bandeira de Mello, 2009) de agir, ndo tendo
qualquer liberdade de procurar outro objetivo ou buscar fim diverso do prescrito em lei para a

atividade.

Os principios fundamentais basicos da Administracdo Publica que deverdo ser observados
pelo agente publico no exercicio de sua funcgéao, além de outros implicitos no sistema constitucio-
nal, sdo os estabelecidos no artigo 37 da CR, que por terem sido amplamente abordados quan-
do trabalhamos o contetdo da disciplina direito administrativo, sdo apenas enumerados aqui:
legalidade, impessoalidade, moralidade, publicidade e eficiéncia. Constituem os fundamentos
do exercicio da funcédo publica de modo que sempre deverdo ser observados pelos agentes do
Estado. Em vista disso, nao podemos dissociar a atuacao administrativa dos agentes estatais da

propria prescricao constitucional que anteriormente mencionamos.

Por outro lado, temos que aqui resgatar a nocao de ato administrativo e para isso relembrar
a de regime juridico-administrativo, que tanto debatemos na disciplina Direito Administrativo.
Lembram quando faldvamos na desigualdade existente entre a acdo do Estado e do cidadao?
Aqui aparece novamente essa desigualdade, especificamente quando falamos que o Estado age
exercendo seu poder de policia administrativa. Se vocé tiver duvidas a respeito, recomendo que

resgate o conteudo nos livros de Direito Administrativo.

Também é importante ressaltar que os atos administrativos do Estado contém atributos
especificos: presuncéao de legitimidade e de veracidade, imperatividade, exigibilidade e autoexe-
cutoriedade. Esses atributos estdo presentes, todos ou alguns, nos atos que expressam a policia

administrativa do Estado e demonstram seu poder.

E importante relembrar que a Administracdo Publica em suas acdes, por vezes, tem de

observar a vinculacdo dos atos, outras vezes tem discricionariedade de agir.
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Finalmente, pode-se dizer que o Estado deve atuar dentro da legalidade estrita, como
afirmamos ao citar os principios, e que responde em caso de ilicitude de seus atos, responsabi-
lidade essa, que podera ser objetiva ou subjetiva, de acordo com a legislacdo e a jurisprudéncia

pétrias.

3.4.5 — DIREITO PENAL

O Direito de Transito mantém intima relacdo com o Direito Penal em razao de que os aci-
dentes de transito provocam danos irreparaveis ao ser humano, principalmente quando ocasio-
nam a morte ou traumas de varias espécies, muitos irreversiveis. O transito no Brasil, como em
outras partes do mundo, tem sido o principal causador de mortes tragicas. Como ja afirmamos,

o Brasil ocupa hoje a trdgica 3* colocacao mundial em mortes no transito.

° Quando ocorre acidente que gere dano a in-

NOVD, S{NAL
DE TRANSITO

tegridade fisica do cidad&o, competird aos 6rgaos de

Estado competentes a apuracao e o ingresso com a
respectiva acdo criminal para verificar a ocorréncia

de dolo ou de culpa do condutor do veiculo.

Aqui, o condutor responde pelo dano direta-
mente ao Estado e, caso condenado, podera permane-
cer em detencdo ou reclusao pelo tempo determinado

em sentenca judicial.

Em sintese, podemos dizer que as normas penais visam, pelo desempenho do poder de
policia do Estado, a desempenhar uma espécie de missdo punitiva buscando salvaguardar a or-
dem social e proteger os interesses juridicos, punindo quando o comportamento for considerado

pernicioso a convivéncia e ao interesse coletivo.

Essa conduta, penalmente considerada, constitui o que se denomina, genericamente, in-
fracao penal. No Brasil as infracoes penais dividem-se em crimes e contravengoes, € 0s menores

de 18 anos cometem atos infracionais.

O Cédigo de Transito Brasileiro tem previsdo de normas de Direito Penal ao estabelecer
infracbes penais que, em geral, sdo praticadas por qualquer usudrio de via terrestre, aberta a
livre-circulacédo publica, enquanto se locomove num veiculo, individualmente ou para transporte

de pessoas ou carga. Os crimes de transito estdo definidos nos artigos 302 ao 312 do CTB.

5 Disponivel em: <http://www.ivancabral.com/2008/02/0-mais-novo-sinal-de-trnsito.html>. Acesso em: 4 out. 2012.
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3.4.4 — DIREITO CIVIL

O Direito Civil mantém estreita relacdo com o Direito do Transito, principalmente por-
que o cidadao tem garantido o direito de propriedade e de integridade do seu patrimoOnio
juridico, assim como tem liberdade para fazer tudo o que nédo seja contrdrio a legalidade,
mas sempre que causar um dano a outrem serd responsabilizado. No caso do Direito Civil,
estamos falando de uma responsabilidade patrimonial imposta pela lei em decorréncia de

ato ilicito cometido.

Em razao disso, sempre que ocorrer um dano poderd a vitima buscar a reparacao do dano
causado por culpa ou dolo do responsavel. Para isso, a vitima devera ingressar em juizo com

acao de indenizacao, caso nao consiga ser indenizado amigavelmente.

3.4.5 — DIREITO TRIBUTARIO

O Direito Tributério é outra disciplina que tem estreita relacdo com o Direito de Transito,
considerando que a tributacdo de bens e servicos € um dos aspectos essenciais da manutencao
das necessidades estruturais do Estado, o qual, mediante imposicoes legais de cunho financeiro
(que véo se concretizar efetivamente por meio da receita e despesa estudadas no Direito Finan-
ceiro) onera o cidadédo de diversas formas. O Direito Tributario tem como um de seus objetos o

estudo dos tributos, ou seja, dos impostos, taxas e contribuicdes de melhoria.

Desta forma, quando alguém adquire um veiculo ou presta um servico relacionado ao
transito, serd tributado por intermédio do ICMS. Outras consequéncias decorrentes da cobranca
de impostos sdo as seguintes: o IPI decorrente da fabricacdo do veiculo automotor, ja embutido
no preco pago pelo futuro proprietdrio e a necessidade de licenciamento de veiculo mediante o

pagamento de um imposto chamado IPVA, entre outros.

Além dos citados, se analisarmos o espaco de circulacao, veremos que a melhoria feita no
leito das ruas e rodovias pode acarretar o pagamento da contribuicao de melhoria pelos proprie-

tarios lindeiros.

Finalmente, podemos lembrar de outra espécie de tributos — as taxas. Quando estacio-
namos o veiculo nas chamadas "4reas azuis" da cidade, temos de efetuar o pagamento de um
determinado valor para ocupar a vaga. Ou, entdo, quando utilizamos rodovias cuja manutencao
€ indireta, temos de pagar os pedagios. Em todos esses casos, estamos sujeitos ao regramento

estabelecido pelo Direito Tributdrio ou por outras areas do Direito.
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3.4.6 — DIREITO FINANCEIRO

O Direito Financeiro diz respeito a receita e despesa financeira do Estado, ou seja, como
ocorre o ingresso e o dispéndio de recursos financeiros pelo Estado. E, nada mais nada menos, que

a concretizacdo daquilo que estd previsto nas leis tributdrias com a ocorréncia do fato gerador.

Verificamos, portanto, que o Direito do Transito tem relacdo direta com véarias areas do
Direito e delas nao pode ser dissociado. Além disso, podemos afirmar que para compreender o
transito € necessario termos uma visao bem mais ampla da sociedade, o que é possivel com uma
leitura das ciéncias sociais e humanas, como a sociologia, a geografia, a psicologia, a antropo-

logia, a histéria, dentre outras.

Normas Gerais de Circulaco e Conduta

As normas de circulacdo e conduta previstas no capitulo III do CTB expressam carater
orientador, pedagogico e educativo. Normalmente ouvimos falar que seu principal objetivo é a
educacdo para o transito. Embora seja assim, e as normas estabelecam a forma de agir no transito,
nao podemos dizer que consistam em uma espécie de processo de formacao socioeducacional,
pois as condutas que desrespeitarem as normas do CTB, em regra, terminam sendo punidas civil,

administrativa ou penalmente.

Estabelecendo as competéncias dos érgaos e entidades executivos municipais de transito no
ambito de sua circunscricao, o artigo 24, em seu inciso VII, prevé competir-lhes a aplicacdo das
penalidades de adverténcia por escrito e de multas por infracoes de circulacéo, estacionamento
e parada previstas no CTB, notificando os infratores, além de arrecadar as multas que aplicar, e

que estdo estabelecidas nos artigos 256 e seguintes do CTB.

Por outro lado, estabelecendo um carater educativo, o inciso I do artigo 6° do CTB estabe-

lece que sdo objetivos basicos do sistema nacional de transito:
I - estabelecer diretrizes da Politica Nacional de Transito, com vistas a seguranca, a fluidez, ao conforto,
a defesa ambiental e a educacéao para o transito, e fiscalizar seu cumprimento;

IT - fixar, mediante normas e procedimentos, a padronizacao de critérios técnicos, financeiros e admi-

nistrativos para a execucao das atividades de transito;

IIT — estabelecer a sistemética de fluxos permanentes de informacdes entre os seus diversos 6rgaos e

entidades, a fim de facilitar o processo decisério e a integracao do Sistema.
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Como podemos interpretar as normas deste artigo 6°? Vamos fazer alguns apontamentos

a respeito.

Inicialmente, analisando o primeiro inciso, poderiamos arriscar a dizer que a politica
nacional de transito visa a estabelecer diretrizes que garantam seguranca, fluidez, conforto,
defesa ambiental e educacao para o transito, além de medidas de fiscalizacdo ao cumprimento

das normas de transito.

Todo o aparato legal, em tese, portanto, estabelece um carater de prevencao geral no es-
paco de circulacao, especialmente em se tratando de trafego motorizado. Esse carater preventi-
vo levaria ao entendimento de que a funcdo do Estado é concretizar politicas de prevencéao de
acidentes de transito antes da aplicacdo de qualquer outra medida repressiva, pois o que busca

concretizar é a integridade humana e patrimonial de qualquer cidadéao.

Em segundo lugar, o inciso II estabelece a necessidade de padronizacado dos critérios de
execucdao das atividades de transito como garantia de seguranca juridica na atuacdo dos entes
que integram o SNT. Nao fosse assim, restaria ferido o principio da igualdade formal estabelecido

na CR, embora isso ndo garanta uma igualdade material de tratamento.

Em terceiro lugar, a sistematica de fluxos permanentes consiste na previsdo de rotinas e
processos proprios da burocracia estatal e visam a organizacdo administrativa para que possam

ser tomadas as melhores decisdes, tanto para a administracdo publica quanto para o cidadéo.

Apos esta abordagem inicial sobre as normas gerais de circulacdo e conduta no transito,
vamos desenvolver um debate sobre os artigos do CTB que tratam dos assuntos, mais especifica-
mente os artigos 26 a 67. Além disso, vamos analisar alguns materiais que estdo disponiveis na
biblioteca do Conecta e vamos desenvolver algumas atividades interessantes. L4 vocé encontrara

um video no qual o personagem principal

se transforma de um pacato cidaddo para um horrendo monstro, quando se senta ao volante (...). Po-
demos dizer que o homem, em alguns casos, dirige pior do que ele vive. Apesar de a individualidade
desaparecer para os outros que estdo a sua volta, ela se manifesta muitas vezes mais desmascarada,
dando vazdo a seus instintos, a sua necessidade de ser o melhor de todos: o grande s do volante, o
deus do pedaco, o intrépido costurador que sabe tirar vantagem de tudo (Rozestraten apud Corassa,

2008, p. 11).

Mediante esta visdo transdiciplinar, podemos verificar uma proximidade com a visao an-
tropolégica apresentada por DaMatta (19972, 1997b, 20122, 2012b) quando ambos apontam a
ideia do ser melhor de todos. Agora vocé pode fazer uma andlise do video para verificar se tem

alguma familiaridade com a realidade, com o mundo da vida.
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Secio 3.6

Infracoes, Penalidades e Medidas Administrativas

No capitulo XV, mais precisamente nos artigos 161 a 255, estdo previstas as infracoes de

transito.

Uma infracdo de transito ocorre quando o motorista descumpre qualquer prescricao da
legislacado de transito, ficando sujeito as penalidades previstas na lei. Normalmente geram riscos
de acidentes e por esta razao recebem uma penalidade pelo desrespeito. Por exemplo: desrespeito
ao sinal vermelho do seméaforo em um cruzamento pode causar uma colisdo entre veiculos ou
atropelamento de pedestres ou de ciclistas. Estas penalidades sdao graduadas, de acordo com a

gravidade da infracdo, em leves, médias, graves e gravissimas.

No capitulo XVI, o artigo 256 enumera as penalidades de transito que sdo reguladas nos

artigos 257 a 268. Sao as seqguintes:

* adverténcia por escrito;

* multa;

* suspensao do direito de dirigir;

* apreensao do veiculo;

¢ cassacdo da Carteira Nacional de Habilitacao;
* cassacdo da Permissao para Dirigir;

* frequéncia obrigatdria em curso de reciclagem.

O capitulo XVII, artigos 269 a 279, estabelece as medidas administrativas aplicdveis em
decorréncia das infracoes administrativas, as quais deverdo ser impostas ao infrator. O caput do
artigo 269 demonstra que o agente da autoridade de transito ndo dispoe de discricionariedade

para autuar o infrator: é, como afirmamos em Direito Administrativo, um dever-poder.
Séo as seguintes as medidas administrativas:

* retencédo do veiculo;

* remocéao do veiculo;

¢ recolhimento da Carteira Nacional de Habilitacao;

* recolhimento da Permissdo para Dirigir;

* recolhimento do Certificado de Registro;

¢ recolhimento do Certificado de Licenciamento Anual;
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¢ transbordo do excesso de carga;

* realizacdo de teste de dosagem de alcoolemia ou pericia de substancia entorpecente ou que

determine dependéncia fisica ou psiquica;

* recolhimento de animais que se encontrem soltos nas vias e na faixa de dominio das vias de circu-

lacéo, restituindo-os aos seus proprietarios, apds o pagamento de multas e encargos devidos;

* realizacao de exames de aptidao fisica, mental, de legislacao, de pratica de primeiros socorros

e de direcao veicular.

Aspecto importante é que toda infracao é passivel de uma penalidade, como é o caso da
aplicacdo de multa. Algumas infracoes, além da penalidade, podem ter uma consequéncia ad-
ministrativa, ou seja, o agente da autoridade de transito deve adotar medidas administrativas,

cujo objetivo é impedir que o condutor continue dirigindo em condicées irregulares.

Um bom exemplo € o seguinte: dirigir com velocidade superior a maxima permitida, em
mais de 20%, em rodovias, tem como consequéncia, além das penalidades (multa e suspensao do
direito de dirigir), também o recolhimento do documento de habilitacdo (medida administrativa)
(Anfavea, 2012).

Importante!
\ | ¥ As infracoes descritas no CTB podem ser classificadas em adminis-
~ ~ trativas, civis e penais.
P f As infracoes administrativas sao aquelas que nao constituem crime e
o . em decorréncia das quais o proprio agente da autoridade de transito
J poderd imputar uma penalizacéo.

As infragdes penais, resultantes de acdo delituosa, estdo sujeitas as
regras gerais do Cdédigo Penal e seu processamento é feito pelo Cédigo de Processo Penal.
O infrator, além das penalidades impostas administrativamente pela autoridade de transi-
to, é submetido a processo judicial criminal. Julgado culpado, a pena pode ser prestacao
de servicos a comunidade, multa, suspensao do direito de dirigir e até detencao. A acao
poderd seguir o processo estabelecido na Lei n° 9.099/95, com termo circunstanciado, ou
ser investigado em inquérito policial que serd remetido ao Ministério Publico para instau-

racao de acao penal.

Os casos mais frequentes de crimes de transito compreendem os seguintes: dirigir sem
habilitacédo, alcoolizado ou trafegar em velocidade incompativel com a seguranca da via,
nas proximidades de escolas, gerando perigo de dano, cuja pena pode ser detencao de
seis meses a um ano, além de eventual ajuizamento de acdo civil para reparar prejuizos

causados a terceiros.
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Bem, agora podemos estudar os crimes de transito, o proximo ponto.

0s Crimes de Trdnsito

Como jéd abordamos anteriormente, o capitulo XIX do CTB contém normas de carater penal.

Os artigos 291 a 301 estabelecem as normas gerais, enquanto os artigos 302 a 312 estabelecem

os tipos penais de transito.

O Quadro 1 apresenta os crimes de transito e as respectivas penas, sendo salientadas as

enquadradas de maior potencial ofensivo.

Quadro 1 — Crimes de Transito

Artigo

Crime

Pena

302

Praticar homicidio culposo na direcdo de veiculo
automotor

detencao, de dois a quatro anos, e suspensao
ou proibicao de se obter a permissao ou a
habilitagdo para dirigir veiculo automotor

303

Praticar lesdo corporal culposa na direcao de veiculo
automotor

detencao, de seis meses a dois anos e suspensao
ou proibicao de se obter a permissao ou a
habilitagdo para dirigir veiculo automotor

304

Deixar o condutor do veiculo, na ocasido do acidente,
de prestar imediato socorro a vitima, ou, néo
podendo fazé-lo diretamente, por justa causa, deixar
de solicitar auxilio da autoridade publica

detencao, de seis meses a um ano, ou multa,
se o fato ndo constituir elemento de crime mais
grave

305

Afastar-se o condutor do veiculo do local do acidente,
para fugir a responsabilidade penal ou civil que lhe
possa ser atribuida

detencao, de seis meses a um ano, ou multa

306

Conduzir veiculo automotor com capacidade
psicomotora alterada em razdo da influéncia de dlcool
ou de outra substdncia psicoativa que determine
dependéncia

detencdo, de seis meses a trés anos, multa e
suspensao ou proibicdo de se obter a permissao
ou a habilitacdo para dirigir veiculo automotor

307

Violar a suspensdo ou a proibicdo de se obter a
permissdo ou a habilitacdo para dirigir veiculo
automotor imposta com fundamento neste Coédigo
ou deixar de entregar, no prazo estabelecido no § 1°
do artigo 293, a Permissao para Dirigir ou a Carteira
de Habilitacao

detencéo, de seis meses a um ano e multa, com
nova imposicao adicional de idéntico prazo de
suspensao ou de proibicao

308

Participar, na direcdo de veiculo automotor, em
via publica, de corrida, disputa ou competicdo
automobilistica ndo autorizada pela autoridade
competente, desde que resulte dano potencial a
incolumidade publica ou privada

detencao, de seis meses a dois anos, multa e
suspensao ou proibicdo de se obter a permissao
ou a habilitacao para dirigir veiculo automotor.

309

Dirigir veiculo automotor, em via publica, sem a
devida Permissdao para Dirigir ou Habilitacao ou,
ainda, se cassado o direito de dirigir, gerando perigo
de dano

detencao, de seis meses a um ano, ou multa
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310 Permitir, confiar ou entregar a direcdo de veiculo |detencdo, de seis meses a um ano, ou multa
automotor a pessoa nao habilitada, com habilitacao
cassada ou com o direito de dirigir suspenso, ou,
ainda, a quem, por seu estado de satde, fisica ou
mental, ou por embriaguez, ndo esteja em condic¢oes
de conduzi-lo com seguranca

311 Trafegarem velocidade incompativel com a seguranca | detencdo, de seis meses a um ano, ou multa
nas proximidades de escolas, hospitais, estacoes de
embarqueedesembarque de passageiros, logradouros
estreitos, ou onde haja grande movimentacdo ou
concentracao de pessoas, gerando perigo de dano
312 Inovar artificiosamente, em caso de acidente|detencao, de seis meses a um ano, ou multa
automobilistico com vitima, na pendéncia do
respectivo procedimento policial preparatoério,
inquérito policial ou processo penal, o estado de
lugar, de coisa ou de pessoa, a fim de induzir a erro o
agente policial, o perito, ou juiz

Fonte: Construcao do autor.

O artigo 291 do CTB determina a aplicacao, aos crimes cometidos na direcao de veiculos
automotores, das normas gerais do Cddigo Penal, bem como da lei n° 9.099/95° (esta tltima
somente se aplica aos crimes que se enquadrarem no conceito de infracdo penal de menor po-

tencial ofensivo).

Assim, apenas os crimes de transito previstos nos artigos 302 (homicidio culposo) e 306
(embriaguez no volante) serdo julgados apoés a instauracdo de inquérito policial para a investi-
gacao da infracao penal. Todos os demais sao considerados infracoes penais de menor potencial

ofensivo e se submetem aos juizados especiais criminais.

Em decorréncia das infracoes penais de transito o CTB comina, além das penas de deten-
cdo e multa, de forma cumulativa, as penas de suspensao ou proibicao de se obter a permissao
ou a habilitacdo para dirigir veiculo automotor, previstas nos artigos 302, 303, 306, 308. Outros
crimes previstos nos artigos 305, 307, 309, 310, 311 e 312 tém imputada somente as penas de

detencao e multa, cumulativa ou alternativamente.

Qual a diferenca entre permissao e habilitacdo para dirigir veiculo?

¢ Sao infragoes penais de menor potencial ofensivo, segundo a Lei 9.099/95 (com redacao determinada pela Lei
11.313/2006), as contravencdes e os crimes a que a lei comine pena méxima néo superior a dois anos, cumulada ou
nao com multa. Para essas infracoes aplicam-se todas as regras da lei 9.099, correndo os respectivos processos perante
os Juizados Especiais Criminais. Essa lei 9.099/95, consagra, ainda, quatro medidas despenalizadoras: a) extingdo da
punibilidade em caso de composicédo civil quando se tratar de crime de acdo penal de iniciativa privada ou publica
condicionada a representacdo (artigo 74, paragrafo inico); b) transacdo penal (artigo 76); c) alteracdo da acao penal,
de publica incondicionada para publica condicionada a representacao, nos casos de lesdes corporais culposas ou leves
(artigo 88); d) suspensédo condicional do processo nos crimes cuja pena minima néo seja superior a um ano (artigo
89). As duas primeiras sao proprias dos delitos de menor potencial ofensivo (pena maxima nao superior a dois anos).
A quarta — suspensdo condicional do processo — exige que a pena minima cominada nédo seja superior a um ano.
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A permissao para dirigir veiculo € a primeira licenca que recebe o motorista apos ter sido
aprovado nos exames de habilitacdo, valido por um ano. Vencido esse prazo, se nao tendo co-
metido nenhuma infracdo grave ou gravissima, e ndo sendo reincidente em infracdo média, no
periodo, receberd a Carteira de Habilitacdo. A suspensao pressup6de permissao ou habilitacédo ja

concedida, e a proibicao é aplicavel aqueles que ainda nao obtiveram uma ou outra.

O artigo 292 estabeleceu a possibilidade de imposicdo de suspensao ou proibicao de obten-
cao de permissao ou de habilitacao para dirigir veiculo automotor como pena principal, isolada
ou cumulativamente com outras penalidades, com duracdo minima de dois meses e méxima de
cinco anos. Caso néo ocorra a entrega do documento no prazo do § 1° do artigo 293, incidird o

infrator no crime previsto no pardgrafo uinico do artigo 307.

Verifica-se que a norma supracitada consagra dois tipos de penalizacao: a) a proibicao de
se obter a permissdo ou a habilitacdo; b) a suspensao da permissao ou da habilitacdo. Sdo penas
restritivas de direitos, ndo se confundindo com penalidades administrativas previstas na lei nem

com os efeitos da condenacao.

Outro aspecto que deve ser mencionado € o instituto da multa reparatoria, previsto no ar-
tigo 297 do CTB, mediante o qual, sempre que houver prejuizo material resultante do crime de
transito, o juiz criminal poderd, na sentenca condenatéria, fixar o valor indenizatério a ser pago

pelo condenado apds o transito em julgado.

E efeito secunddrio da condenacédo, que exige expressa mencao na sentenca, inclusive
quanto a seu valor. Trata-se de uma prefixacao das perdas e danos, bastando a parte executd-lo,
porque liquido. Néao se trata, portanto, de pena, tendo finalidade unicamente reparatéria, de

modo que ndo podera ser superior ao valor do prejuizo demonstrado no processo.

Caso o valor do prejuizo da vitima seja superior ao valor da multa reparatdria estabelecida,
poderd buscar a diferenca mediante acao especifica, sendo considerada a multa reparatdria como
antecipacao de parte do valor devido. O procedimento da execucdo da multa reparatoria esté
previsto nos artigos 50 a 52 do Cédigo Penal e serd promovido pelo interessado, salvo no caso
de vitima pobre, quando ha entendimentos de que poderd ser proposta pelo Ministério Publico,

excepcionalmente.

Outro aspecto importante no que se refere as penalidades dos crimes de transito diz respeito
as agravantes genéricas. Foram previstas sete circunstancias agravantes das penalidades dos cri-

mes de transito, no artigo 298, a serem imputadas ao condutor em decorréncia com infracao:

I com dano potencial para duas ou mais pessoas ou com grande risco de grave dano patrimonial
a terceiros

II utilizando o veiculo sem placas, com placas falsas ou adulteradas

I11 sem possuir Permissao para Dirigir ou Carteira de Habilitacao

7



EaD

Aldemir Berwig
v com Permissdo para Dirigir ou Carteira de Habilitacdo de categoria diferente da do veiculo
\% quando a sua profissdo ou atividade exigir cuidados especiais com o transporte de passageiros
ou de carga
VI utilizando veiculo em que tenham sido adulterados equipamentos ou caracteristicas que afetem

a sua seguranca ou o seu funcionamento de acordo com os limites de velocidade prescritos nas
especificacoes do fabricante

VII sobre faixa de transito temporaria ou permanentemente destinada a pedestres

Nao vamos analisar todos os incisos porque cada um é autoexplicativo, com excecao do I
que fala de dano potencial. E importante esclarecer o que deve ser entendido por dano potencial.
E uma agravante especifica para os crimes geradores de perigo, ndo se aplicando aos delitos de
homicidio culposo e lesdo corporal culposa, 0s quais sdo crimes que acarretam dano. Desta for-
ma, o inciso néo é claro quanto a seu alcance, uma vez que podemos dizer que qualquer perigo

a terceiro pode ser considerado um perigo ao patrimonio.

Ainda, temos no artigo 301 a previsao de que, em caso de acidente de transito de que resulte
vitima, ndo se impord a prisdo em flagrante, nem se exigira fianca, quando o condutor prestar

pronto e integral socorro aquela, com claro objetivo de estimular o socorro as vitimas.

Agora, assista os videos sobre crimes de transito cujos links estao disponiveis na biblioteca

do Conecta para que possamos debater a respeito nos féruns e desenvolver outras atividades.

\ I f Atencao! Nao confunda crime de transito com crime em transito.
Crime em transito é aquele que envolve mais de dois paises (diferente
do crime a distdncia que envolve somente dois paises). Vale dizer,
o crime em transito ndo se confunde com crime de transito (ou de

circulacdo ou automobilistico), que envolve (normalmente) veiculo

automotor e ao qual incide o Cédigo de Transito Brasileiro. Ressalte-
se, ainda, que crime de transito ndo se identifica com crime no transito (exemplo: morte
causada por um acidente de bicicleta é um crime no transito, mas ndo um crime de transito,

aplicando-se nesse caso ndo o CTB, mas sim, o CP normal) (Gomes, 2007, p. 531).

A questao que julgamos mais importante, entretanto, é a relacionada a ingestao de bebidas
alcoolicas pelo condutor de veiculos automotores. Tal conduta teve a penalizagdo agravada pela
Lei n°® 11.705/2008, embora o tema venha gerando inimeros debates acerca da constitucionali-
dade ou nado das medidas propostas. O fato é que, se pensarmos no beneficio da coletividade e
na diminuicdo das estatisticas de mortes no pais em decorréncia de acidentes de transito, ¢ uma

medida legitima.
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Figura 2 — Alcool e direcdao nao combinam

Disponivel em: <http://revistavisaojuridica.uol.com.br/advogados-leis-jurisprudencia/58/lei-seca-bafo-
metro-e-impunidade-a-falta-de-obrigatoriedade-211001-1.asp>. Acesso em: 2 set. 2012.

Agora, para entender como os doutrinadores estdo debatendo a questao da ingestao de
bebidas alcodlicas pelos condutores de veiculos, vamos assistir alguns videos que estdo dis-
ponibilizados na biblioteca do Conecta, os quais possibilitardo um bom debate nos féruns e o

desenvolvimento de outras atividades.

Secdio 3.8

Contradicoes e Imperfeicoes do Codigo de Trénsito Brasileiro

7 Vamos discorrer sobre contradi¢des e imper-

feicdes do Coddigo de Transito Brasileiro a par-
tir das concepcgoes de alguns doutrinadores. L&
na disciplina Processo e Técnica Legislativa
(Berwig, 2011), vimos que o processo legis-
lativo e a legislacdo em geral sdo precéarios e

muitas vezes mal elaborados.

Tal entendimento também é expressado

por Luis Flavio Gomes (2012b) ao afirmar que

o legislador ndo é Deus?® e desta forma ele pro-

duz leis que apresentam inumeras falhas das

’ Disponivel em: <http://www.ivancabral.com/2007_11_01_archive.html>. Acesso em: 4 out. 2012.

8 A respeito, assista a quarta videoaula proferida pelo professor Luis Flavio Gomes no programa Saber Direito, da TV
Justica, cujo link estd disponivel na biblioteca do Conecta.
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mais diversas ordens, para nao se dizer inconstitucionalidades ou atender a interesses escusos.
Além deste autor, Julyver Modesto de Aratjo (Araujo, 2012c) também compartilha da mesma

compreensao.

Bem, o atual Coédigo de Transito Brasileiro proporcionou mudancas significativas na re-
gulamentacao do transito no pais, ocasionando o aumento dos valores das multas e previsdo de
punicoes mais rigorosas, de modo que os infratores sentiram, de maneira mais contundente,
as consequéncias de suas condutas. Como aponta Araujo (2012c), entretanto, na aplicacdo da
legislacdo de transito sdo diversas as contradigoes e imperfeicoes da Lei n° 9.503/97, e embora
o CTB possa ter sido denominado por muitos como “um dos melhores Cédigos de Transito do

mundo"”, hd urgente necessidade de revisdo integral da lei.

Sao inumeros os casos de artigos que empregam termos juridicos indeterminados para
impor o dever de observancia de determinada conduta. Vejam, por exemplo, o caso do artigo 169,
no qual estd previsto que "dirigir sem atencdo ou sem os cuidados indispenséveis a seguranca"
¢é infracao leve. Como afirma Rizzardo (2007, p. 395), a regra é vaga e sem objetividade, abran-
gendo uma generalidade de condutas que possam ser consideradas perigosas, nao especificando

os atos que possam revelar falta de atencao ou de cuidados indispenséveis de seguranca.

Ha de se concordar com Rizzardo (2007) que é impossivel ao legislador discriminar todas
as condutas que possam ser enquadradas na infracdo. Ao acolher no dispositivo um termo juri-
dico indeterminado, entretanto, a lei possibilita uma conduta discriciondria ao agente publico

responsavel pelo controle do transito.

Araujo (2012c) traz um importante questionamento: "O que é mais grave para o tran-
sito: A conducao de motocicleta com o farol apagado ou com a lampada queimada?” O CTB
estabelece que o esquecimento € pior do que a desidia, pois a conducao de motocicleta com
farol apagado é infracdo gravissima, ocasionando multa e suspensédo do direito de dirigir (ar-
tigo 244, IV) e, no caso de condugdo com lampada queimada, a infragdo é de natureza média

(artigo 230, XXII).

Assim como estes que enunciamos anteriormente, diversas outras falhas de redacao podem

ser encontradas na lei. Agora vamos analisar algumas dessas falhas.

A utilizacdo das marcas de canalizacdo conhecidas como 4reas zebradas tém o simples
transito e o estacionamento proibidos, embora o estacionamento seja considerado infracdo menos
grave (artigo 181, VIII) do que o simples transito (artigo 193), de forma que a multa por estacio-

namento terd valor bem inferior a infracdo por simples transito.

O texto legal apresenta diversas situacoes em que prevé a possibilidade de retencéao ou
remocao do veiculo. No artigo 170 (dirigir ameacando os pedestres que estejam atravessando a

via publica, ou os demais veiculos) temos infracdo gravissima, penalidade de multa e suspensao
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do direito de dirigir e medida administrativa de retencéo do veiculo e recolhimento do documento
de habilitacdo; no artigo 175 (utilizar-se de veiculo para, em via publica, demonstrar ou exibir
manobra perigosa, arrancada brusca, derrapagem ou frenagem com deslizamento ou arrasta-
mento de pneus temos uma infracdo gravissima com penalidade de multa, suspensao do direito
de dirigir e apreensdo do veiculo e medida administrativa de recolhimento do documento de
habilitacdo e remocao do veiculo; no artigo 181 as infracdes variam de leve a gravissimas, todas
prevendo medida administrativa de remocao do veiculo, com excecao da prevista no inciso XV

(estacionamento na contramdo de direc¢éo).

Qual a distincao entre apreenséao, detencao e remocao e a razao de tal distincao, especial-

mente no caso do artigo 181, XV?

A distin¢do® que termina por demonstrar que realmente existem falhas na legislacdo é a

seguinte:

a) com a apreenséo, o veiculo seré retirado de circulagdo e recolhido ao depoésito, permanecendo
sob custddia e responsabilidade do 6rgao competente por até 30 dias, nos termos do artigo
262 do CTB;

b) com a retencao, o veiculo ficara retido no local até a regularizacdo e quando a irregularidade
nao puder ser sanada, serd aplicada a medida administrativa de recolhimento do certificado
de licenciamento dando um prazo para regularizacao e posterior apresentacao no 6rgao com-

petente para devolucdo do documento (artigo 270 do CTB);

¢) com a remocao, o veiculo seré transportado do local em que se encontra, por guincho, conduzido
pelo policial ou pelo condutor até o local (estacionamento) de veiculos do 6rgdo competente,

onde aguardaré liberacao (artigo 271 do CTB).

Quanto a falta de previsao de remocao no caso do inciso XV do artigo 181, ndo vemos razao
para tal, posto que infracoes leves estdo sujeitas a medida de remocao e esta ¢ uma infracdo de

natureza média. Estd ai um bom assunto que vocé pode pesquisar.

Araujo (2012c) aponta inimeras falhas na utilizacao de termos técnicos, que apresentam
algumas expressoes inadequadas para infragdes de transito, o que, a nosso ver, termina por gerar
inseguranca juridica.'® O autor indica alguns exemplos interessantes sobre os quais poderemos

debater nos foruns.

9 A respeito, leia o texto "Apreensao e remocao de veiculos: o entendimento equivocado do STJ" (Waschburger; Zenon,
2012), disponivel em: <http://jus.com.br/revista/texto/17316>. Acesso em: 31 ago. 2012. Veja também o Manual
Brasileiro de Fiscalizagdo de Transito elaborado pelo Contran (Resolucao 371 de 10 de dezembro de 2010).

“Recomendo a leitura do texto “As contradi¢oes e imperfeicoes do Codigo de Transito Brasileiro” de autoria de Julyver Modesto
de Araujo, Disponivelem: <http://www.direitonet.com.b1/artigos/exibir/2555/As-contradicoes-e-imperfeicoes-do-Codigo-
de-Transito-Brasileiro>. Acesso em: 26 jul. 2012c.
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Secdio 3.9

Deveres de Conduta Cujo Desrespeito nio Constitui
Infracto de Trdnsito por Falta de Tipicidade

Agora vamos falar um pouco de condutas indesejadas que néao estao tipificadas no CTB.

Uma conduta somente poderd ser considerada infracdo de transito se estiver tipificada no
CTB. Tal entendimento é referendado pelo Anexo I do CTB, que prevé que infracdo é a “ino-
bservancia a qualquer preceito da legislacdo de transito, as normas emanadas do Cddigo de
Transito, do Conselho Nacional de Transito e a regulamentacao estabelecida pelo drgéao ou enti-
dade executiva do transito”. O artigo 161 do CTB estabelece que “constitui infracdo de transito a
inobservancia de qualquer preceito deste Cédigo, da legislacdo complementar ou das resolucoes
do Contran, sendo o infrator sujeito as penalidades e medidas administrativas indicadas em cada

artigo, além das punicoes previstas no Capitulo XIX".

Embora o legislador tenha procurado abranger no conceito de infracdo de transito a de-
sobediéncia a todo e qualquer preceito da legislacado, a efetiva punicdo do infrator depende da
tipificacdo da conduta reprimivel, caso contrdrio, juridicamente, diante do entendimento de que
€ necessdria a previsao anterior de que a conduta é proibida, nao serd passivel de recriminacéao.
O Capitulo XV do CTB, do artigo 162 ao 255, totaliza 243 possiveis enquadramentos, se consi-

deradas todas as subdivisoes daqueles dispositivos (Aratjo, 2012b).

O autor destaca que o descumprimento das normas gerais de circulacao e conduta estabe-
lecidas no capitulo III do CTB relaciona-se com uma consequente infracao de transito tipificada

no capitulo especifico, como ¢ exemplificado nos casos a seguir:

Norma geral de circulacao e conduta:

Art. 28. O condutor deverd, a todo momento, ter dominio de seu veiculo, dirigindo-o com atencéao e

cuidados indispensaveis a sequranca do transito.

Infracao de transito:
Art. 169. Dirigir sem atencdo ou sem os cuidados indispensaveis a seguranca.

Infracao — leve.

Penalidade — multa.

Norma geral de circulacao e conduta:
Art. 29. O transito de veiculos nas vias terrestres abertas a circulacao obedecera as seguintes normas:

IT - o condutor deverd guardar distancia de seguranca lateral e frontal entre o seu e os demais veiculos,
bem como em relacao ao bordo da pista, considerando-se, no momento, a velocidade e as condigoes

do local, da circulacao, do veiculo e as condigdes climaticas.
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Infracao de transito:

Art. 192. Deixar de guardar distancia de seguranca lateral e frontal entre o seu veiculo e os demais,
bem como em relacdo ao bordo da pista, considerando-se, no momento, a velocidade, as condigoes

climéticas do local da circulacédo e do veiculo.
Infracdo — grave.

Penalidade — multa.

Em muitos outros casos, entretanto, nao existe essa combinacao dentro do CTB, de forma
que, em tese, ndo ocorre a infracdo de transito ante a néo tipificacdo. E o caso do seguinte ar-

tigo:

Art. 49. O condutor e os passageiros ndo deverdo abrir a porta do veiculo, deixa-la aberta ou descer do ve-

iculo sem antes se certificarem de que isso nao constitui perigo para eles e para outros usudrios da via.

Paragrafo tnico. O embarque e o desembarque devem ocorrer sempre do lado da calcada, exceto

para o condutor.

Embora o artigo traga uma obrigacdo para os condutores e passageiros de veiculos, o
descumprimento da regra ndo podera ser objeto de punicdo de transito, pois a conduta néo foi
tipificada como infracdo no capitulo respectivo. Para uma efetiva punicdo do condutor infrator,
portanto, ndo basta que a legislacdo indique que a conduta é indesejavel; é necessario que a
lei estabeleca que constitui infracdo e que seu desrespeito implicard na aplicacdo da respectiva
sancao estabelecida, de modo que o agente da autoridade de transito possa fundamentar sua

decisao.

Por outro lado, o autor menciona que existem, no proprio CTB, algumas condutas do mo-
torista que poderiam ser enquadradas em varios tipos infracionais. Uma delas € a prevista no
artigo 168 do CTB: transportar criancas em veiculo automotor sem observancia das normas de
seguranca especiais estabelecidas no CTB. Neste caso do artigo 168 poderiam ser enquadradas
diversas condutas: transportar crianca em pé no banco traseiro ou entre os bancos dianteiros,
no colo dos passageiros ou no banco dianteiro de um veiculo de transporte escolar (ainda que
o numero de criancas exceda a capacidade do banco traseiro, pois a excecado nédo se aplica ao

transporte remunerado), dentre outras possibilidades.

Outra possibilidade esta prevista no artigo 169: dirigir sem atencdo ou sem os cuidados
indispensaveis a seguranca. Neste caso, poderiam enquadrar-se como infracao de transito prevista

neste artigo as seguintes: dirigir em zigue-zague, com a tampa do porta-malas aberta (prejudi-
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cando a visdo pelo retrovisor interno), lendo jornais ou revistas apoiados no volante; assistindo
filmes em aparelho DVD (lembrando que a instalacdao do equipamento, por si s6, encontra res-

tricdes, conforme Resolucdao do Contran n° 190/06), dentre outras.

Considerando que, quando tratamos da punicdo de uma acdo ou omissdo contrarias a lei,
a conduta concreta deve ser relacionada a tipificacdo abstrata legal, tratando-se de infracdo de
transito, temos a mesma premissa, seja para a responsabilidade penal, civil ou administrativa.
Assim, juridicamente falando, deve-se verificar que o poder de autuacdo de qualquer agente
dos entes do SNT deverd observar estritamente os casos em que as condutas indesejadas sejam

também tipificadas como infracdo administrativa ou penal de transito.

Secdo 3.10

Expressoes Interessantes do Codigo de Trénsito Brasileiro

Dando continuidade a nosso estudo sobre o transito, vamos fazer uma andlise a partir de
um texto produzido por Julyver Modesto de Araujo (2012a), no qual o autor aborda as expressoes

utilizadas na lei.

E pertinente recordar aqui que, na disciplina “Processo e Técnica Legislativa", trabalhamos
a ideia de que a elaboracao legislativa deve ser racional e bem-conduzida, falamos em crise legis-
lativa e na multiplicacdo excessiva de leis, fend6meno universal e inegdvel, entre outros aspectos
(Berwig, 2011, 47 et seq.). Bem, a indicagdo do artigo visa justamente a ampliar o debate sobre

o CTB e termina por enriquecer aquilo que tentamos demonstrar na disciplina citada.

Também citamos Canotilho (Berwig, 2011, p. 31) para enfatizar que o principio do Estado
de Direito exige que as normas juridicas sejam dotadas de alguns atributos, tais como precisdo
ou determinabilidade, clareza e densidade suficiente para permitir a definicao do objeto da pro-

tecdo juridica e o controle de legalidade da acdao administrativa.

Assim, é essencial para qualquer comunicacdo que se conheca o cédigo linguistico utili-

zado, especialmente no meio juridico.

Tal entendimento estd expresso no texto de Araujo (2012a), quando o autor aponta diversas
expressoes presentes na legislacao de transito que ele denomina de “interessantes'. Para o autor,

a utilizacdo da linguagem requer um cuidado apurado na legislacdo, uma vez que, além de ser

84



EaD .
DIREITO DO TRANSITO

impessoal, “a lei tem como fundamento justamente prescrever um comportamento para a vida
em socledade e, portanto, deve ser clara, o suficiente, para evitar interpretacoes equivocadas,

dubias ou contraditérias”.

11

Por essa razao deve-se utilizar uma linguagem direta, sim-
ples, correta e inteligivel, evitando qualquer redacao rebuscada

que possa dificultar seu entendimento.

Conforme ja apontamos em "Processo e Técnica Legislativa”, todavia, (Berwig, 2011), a
linguagem da lei, em regra, ndo é simples e de facil entendimento. Na legislacdo de transito
encontramos diversas expressoes que lhe sdo préprias, mas que podem ter diversas variacoes.
“Um semédforo pode ser chamado de farol ou de sinaleira, assim como uma rotatéria pode ser
uma ilha, uma rétula ou um ‘queijim’, a depender do regionalismo brasileiro, muito embora a

rica variacdo da nomenclatura ndo conste da redacao legislativa" (Araujo, 2012a).

Araujo salienta que o CTB, ao estabelecer no artigo 4° o glossario de conceito e definicoes,

apresenta falhas, as quais sao mencionadas a seguir:

Algumas das palavras utilizadas pelo Cdédigo de Transito Brasileiro sdo traduzidas, apds o seu ultimo
artigo, com a expressa explicacao, no artigo 4°, de que “os conceitos e definicoes estabelecidos para
os efeitos deste Cédigo sdo os constantes do Anexo I". Ainda assim, nem todos os termos de transito
foram contemplados: o Cdodigo traz, por exemplo, o significado de noite (periodo do dia compreendido
entre o pdr do sol e o nascer do sol), mas ndo faz mengédo ao que vem a ser um carro, um caminhao,
ou um triciclo (apesar de relacionar automovel, bicicleta, caminh&o-trator, caminhonete, camioneta,

ciclo, ciclomotor, motocicleta, motoneta, reboque e semi-reboque).

A simples andlise do Anexo I do CTB nos renderia varios exemplos curiosos, como a lacénica descrigdo
do que sao vias rurais (estradas e rodovias), ou a expressao técnica (e pouco conhecida), cuja traducao
¢é acompanhada do seu nome popular - CATADIOPTRICO: dispositivo de reflexao e refracdo da luz,

utilizado na sinalizacdo de vias e veiculos (olho-de-gato).

Aliés, algumas explicacées ndo esclarecem muita coisa: INTERSECAO, por exemplo, é todo cruza-
mento em nivel, mas se o leitor quiser saber o que € CRUZAMENTO, este é descrito como intersecao

de duas vias em nivel (Araujo, 2012a).

1Assim como as placas de sinalizacdo do transito ndo podem confundir, a legislacdo deve ser facilmente entendida
e possibilitar certeza juridica. Imagem disponivel em: <http://www.diarioweb.com.br/noticias/imp.asp?id=22548>.
Acesso em: 3 out. 2012.
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O autor menciona que o texto legal traz inUmeras outras expressoes que terminam por
ocasionar erro do seu intérprete. Essas expressoes sao as mais variadas e estao distribuidas em
todo o texto do CTB. Nao vamos colar o texto aqui, mas vamos remeté-lo a sua leitura em um link

na biblioteca do Conecta e depois debateremos o assunto em algum férum da disciplina.

Bem, considerando que vocé concluiu a leitura do texto mencionado, pode refletir a respeito
e verificar se o autor tem razédo ao criticar duramente a técnica legislativa. Depois, basta entrar

no féorum especifico e debater a respeito.

SINTESE DA UNIDADE 3

Nesta Unidade abordamos aspectos historicos da legislacdo de transito
r e a legislacao vigente.

Verificamos a atual estrutura do Sistema Nacional de Transito, seus

orgaos e entidades e respectivas competéncias.

A partir da legislacao vigente, abordamos os aspectos mais impor-
tantes, especialmente os relativos as normas gerais de circulacao e
conduta, as infracoes, penalidades, medidas administrativas e crimes

de transito.

Abordamos, ainda, algumas contradi¢oes e imperfeicoes existentes
na legislacao de transito, especialmente a partir do ponto de vista do
processo e técnica legislativa, procurando fazer uma reflexao trans-

disciplinar.

Finalmente, verificamos a possibilidade de imputacoes de infracoes
ou crimes de transito sem a devida tipificacdo nestes tultimos ou sem

a prescricao no caso dos primeiros.
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POLITICA NACIONAL DE TRANSITO E MOBILIDADE

OBJETIVOS DESTA UNIDADE

e Abordar duas questdes voltadas a cidadania: a mobilidade e o transito.

* Refletir sobre mobilidade e transito e verificar o tratamento dado as politicas publicas pelas

entidades que compdem o Sistema Nacional de Transito.

* Verificar como mobilidade e transito impactam na vida do cidadéao.

AS SECOES DESTA UNIDADE

Secao 4.1 — Politica Nacional de Transito
Secao 4.2 — Tripé das Diretrizes de Transito

Secéo 4.3 — Principios Aplicdveis ao Transito

Secdo 4.1

Politica Nacional de Trdnsito

Como ja estudamos anteriormente, o artigo 6° do CTB institui como objetivo do SNT esta-
belecer as diretrizes da Politica Nacional de Transito — PNT — (Brasil, 2012j), que estao voltadas
a promocao e a expansao da cidadania, da inclusao social, da reducéao das desigualdades sociais,
do fortalecimento da democracia e da valorizacdo da vida, que poderiamos considerar principios

decorrentes do préprio Estado Democréatico de Direito.

Eixo fundamental, portanto, de um Estado que respeite seu cidaddo. Segundo a PNT,
trata-se de objetivos que “deverdo ser alcangados com a implementacao de politicas ptblicas em
todos os setores que afetam a sociedade brasileira, dentre os quais o transito, ainda um dos mais
violentos do mundo". Verificamos, entao, que o governo tem nocao de sua responsabilidade na

pacificacdo do trénsito e na preservacgédo da vida.
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Temos de entender, todavia, como suas politicas publicas possibilitardo tal concretizacao,
pois afirma néo ser possivel fazer politica publica em gabinetes e tampouco ser obra de um ou
mais 6rgaos de governo, de um ou outro setor da sociedade civil, devendo ser obra coletiva de
todos e de todas, de forma a refletir, sobretudo, a vontade de mudanca, para a melhoria das con-

dicoes de vida de toda a populacao.

Temos de concordar que o transito consiste em espaco de circulacdo, publico, feito de
e para pessoas, as quais devem ter possibilitado o desempenho de sua cidadania para que se
concretizem beneficios a todos, qual seja, a possibilidade de fazer que todo e qualquer espaco
publico de circulacao seja “um ambiente cada vez melhor de circulacdo de pessoas e de bens,

uma expressdo da vida, e ndo associado ao risco de morte".

Neste sentido, o transito ndo pode ser considerado assunto apenas do SNT. Os 6rgéaos e
entidades colocam as placas de sinalizacdo, marcam as ruas, fiscalizam, mas quem faz o tran-
sito, quem obedece ou desobedece somos nos, cidadaos, de forma que temos uma parcela de

responsabilidade nisso.

Assim, o transito passa a ser visto como um bem social que pertence a todos. Todos tém direito ao
transito, que ndo pertence somente a um ou a outro. Se alguém tem direito, também tem deveres em
relacdo aos outros, e vice-versa. Teria que haver uma mudancga de consciéncia de que o transito é de
todos e para todos. Ai ocorreria uma tentativa de todo mundo permanecer vivo, alcancar seu destino
e ninguém se ferir ou morrer. Seria um beneficio para todos na sociedade e, nesse sentido, o transito

deveria ser um exercicio de convivéncia pacifica (Rozestraten, 2012).

No contexto de concretizacao dos fundamentos do Estado Democrdtico de Direito estabe-
lecidos na Constituicdo da Reptblica, o Estado tem um papel essencial na configuracdo de um
transito seguro, por meio da mobilizacdo e coordenacao do SNT, com abrangéncia de esforcos a
toda a sociedade. A PNT estabelece as diretrizes, mas é necessaria a participacdo de toda a so-

ciedade, uma vez que nao basta um plano de intencdes, mas sdo necessarias acoes concretas.

E pertinente que a PNT tenha uma abordagem que integre o uso do solo, o desenvolvi-
mento urbano ao regional, e este, ao nacional, o transporte em suas diferentes modalidades, a
educacao, a saude e o meio ambiente. E a atual PNT faz isso ao estabelecer suas diretrizes: sua
base é a Constituicdo da Republica, a partir da qual é estruturado o CTB, tendo como referen-
ciais a Convencéao de Viena e o Acordo Mercosul, incumbindo aos 6rgaos componentes do SNT
“planejamento, administracdo, normalizacao, pesquisa, registro e licenciamento de veiculos,
formacao, habilitacdo e educacao continuada de condutores, educacao, engenharia, operacao
do sistema viario, policiamento, fiscalizacao, julgamento de infracoes e de recursos e aplicacao
de penalidades" (Brasil, 2012j, p. 10).
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Existe, portanto, uma estrutura legal que
deve ter mais um carater preventivo que punitivo.
Resta fazer uma analise da forma como sdo concre-
tizadas suas funcgodes para verificar se estd ocorren-

do o adequado desempenho dessas funcoes.

A partir da PNT é possivel ter uma outra visdo do SNT, a partir de politicas publicas, o que

é demonstrado no organograma a seguir:

Figura 1 — Organograma de politica publicas do governo federal

POLITICAS
PUBLICAS DO
GOVERNO
CAMARA .
INTERMINISTERIAL MINISTERIO DAS
DE TRANSITO CIDADES
I I 1
CONFERENCIA CONSELHO
NACIONAL DAS CONgFDL:[?Eg‘“S NACIONAL DE
CIDADES TRANSITO
DEPARTAMENTO
NACIONAL DE
TRANSITO
CAMARAS FORUM
TEMATICAS CONSULTIVO

Fonte: Ministério das Cidades (Brasil, 2012j, 12).

Os objetivos e diretrizes da PNT consideram e sdo estabelecidas a partir de um cenario
constituido de fatores histéricos, culturais, sociais e ambientais que caracterizam a realidade
brasileira para traduzir um conjunto de valores, principios, aspiracoes e anseios da sociedade,
para concretizar o exercicio pleno da cidadania e da conquista da dignidade humana e da qua-

lidade de vida plena.

! Disponivel em: <http://licenciamentodeveiculos.com/multas-de-transito-artigo-218/>. Acesso em: 22 ago. 2012.
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Neste sentido, os 6rgaos integrantes do SNT devem estar em harmonica sintonia com
diversos aspectos, dentre os quais o desenvolvimento urbano e regional conexo ao nacional, a
politica fundidria e de habitacdo, o saneamento ambiental, o transito e o transporte e mobilidade

urbana.

Se é necessdria essa sintonia entre esses 6rgaos e a sociedade civil organizada e os am-
bientes onde eles estdo inseridos — ambiente material natural, ambiente material construido,
ambiente vivo e ambiente social (Rozestraten, 2003, p. 34), podemos falar em principios aplicaveis

ao transito. E o que faremos agora.

Tripé das Diretrizes de Tréinsito

Séao trés as diretrizes basicas em que estd alicercado o transito para que flua com seguranca:

a engenharia, o esforco legal e a educacao.

A engenharia, diretamente ligada as vias e aos veiculos, relaciona-se a projecdo, constru-
cdo e manutencao das vias e dos veiculos para que o conjunto ofereca condicdes adequadas de
seguranca a seus usudrios. Responsavel pelo estudo e planejamento de solugdes para a melhoria

do tréfego, visa a organizacao, fluidez e seguranca do transito.
O esforco legal trata da legislacao, da justica e do policiamento.

A legislacao, como vimos anteriormente, estabelece a organizacao de todo o SNT e as
condutas que sdao vedadas, estabelecendo os deveres e direitos de todos os cidadaos, seja no

comportamento, seja na parte técnica (veiculos, equipamentos, vias).

A justica deve ser entendida em um sentido amplo, compreendendo os 6rgaos que tém a
competéncia para julgar definitivamente (Poder Judiciario) e os 6rgaos e entidades que compdem
0 SNT, cuja competéncia é apenas administrativa. Parte da competéncia desse conjunto de 6rgaos
consiste em determinar as sangoes e penas as infracées administrativas ou irregularidades co-
metidas por condutores e proprietarios, bem como observar se os direitos e deveres estabelecidos

pela Constituicdo da Republica e outras leis estdo ou ndo sendo respeitadas.

O policiamento compde-se de 6rgdos que desempenham acoes de fiscalizacdo, prevencéo
e repressao. Sua atuacdao normalmente tem sido mais repressiva do que preventiva. Embora seja

assim, tem por competéncias fiscalizar se as leis e normas de transito estdo sendo cumpridas,
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como também controlar e ordenar o transito, socorrer vitimas de acidentes, entre outras atribui-
coes. Policiamento, aqui, deve ser entendido como policia administrativa, que foi amplamente

estudado em Direito Administrativo.

A educacéao, como estudamos na secao 2.4, consiste na formacao do ser humano voltada ao
conhecimento e a vida em sociedade, tendo por objetivos, quando voltada ao transito, possibilitar
a convivéncia harmonica no espaco publico de circulacédo. Acreditamos que a educacao seja o
mais importante instrumento para a pacificacdo e uso do transito com seguranca. Acreditamos
também que a educacdo nao é questdo de policia apenas, como tém dito alguns, mas trata-se
de politicas publicas que devem ser instituidas sob diversas formas e circunstdncias para que,

algum dia, tenhamos consciéncia do uso dos meios de locomocéo e transporte.

Secdo 4.3

Principios Aplicaveis ao Trdnsito

Ainda nédo conseguimos definir exatamente quais principios poderiamos estabelecer
como referentes ao transito, posto que a propria disciplina, como afirmamos na secédo 3.4, tem
uma grande relacdo com vdrias dreas do Direito. Aparentemente, poderiamos afirmar, de forma
nao conclusiva, que os principios norteadores deveriam levar em conta a integridade do ser

humano.

Como principio especifico do Direito do Transito, todavia, poderiamos citar um que é sa-
lientado por Arnaldo Rizzardo (2007, p. 395-396), o principio da confianga mutua ou principio
da presuncao de que todos dirigem atentamente, pois é o que realmente esperamos dos (outros)
condutores de veiculos automotores, ou seja, ndo queremos que alguém nos atropele (caso este-
jamos na condigdo de pedestres) nem que abalroem nosso veiculo (caso estejamos na condicao
de condutores). Da mesma forma, temos de zelar pela seguranca daqueles que transitam no

mesmo espaco utilizando qualquer meio de mobilidade.

Diante desta dificuldade inicial, vamos trabalhar com algumas diretrizes que, a partir de

agora, vamos expor.

4.3.1 — SEGURANCA DE TRANSITO OU SEGURANGA NO ESPACO DE CIRCULACAO

Partindo-se de tudo o que foi abordado nesta disciplina, podemos concordar que o transito
em condicoes seguras € um direito de todos e um dever dos 6rgaos e entidades do Sistema Na-

cional de Transito? O que vocé me diria? Qual tua concepcao de seguranca?
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Bem, como vimos até agora, cada um tem suas responsabilidade quando falamos em transito.
O primeiro aspecto que temos de considerar é que a utilizacdo do espaco publico por qualquer
usuario deve respeitar a integridade (fisica, moral, patrimonial) do outro. E para que isso ocorra

é que existem leis que estabelecem competéncias, direitos e obrigagoes.

Poderiamos dizer que as competéncias referem-se aos entes integrantes do SNT e se
constituem em dever-poder (j& estudado em Direito Administrativo). A utilizacdo do espaco de
circulacdo, ao mesmo tempo em que € um direito do cidadao, tem correspondéncia com um de-
ver. Assim, vale lembrar a premissa de que a liberdade pode ser usufruida, desde que néao gere
qualquer dano a terceiros. E € neste sentido que alertamos para a necessidade de seguranca no

espaco de circulacao.

E de se ressaltar que a Organizacdao Mundial da Satude, em 2004, apresentou o Informe
Mundial sobre Prevencao de Acidentes causados no Transito, que demonstra um impacto des-
proporcional nos setores mais pobres e vulnerdveis da populacdo em decorréncia dos acidentes
de transito. “Estatisticas brasileiras indicam que cerca de 30% dos acidentes de transito sdo
atropelamentos, e causam 51% dos 6bitos" (Brasil, 2012j, p. 14), o que indica que o pedestre esté

em grande desvantagem em relacdo aos condutores de veiculos automotores.

4.3.2 — EDUCAGAO PARA 0 TRANSITO OU EDUCACAQ PARA 0 ESPACO DE CIRCULAGAO

A educacéao para o transito é direito de todos e constitui dever prioritdrio dos érgaos que
compdem o Sistema Nacional de Transito, caso os governantes tenham como um dos pressu-
postos de sua atuacédo a concretizacdo dos principios fundamentais do Estado Democréatico de
Direito. Preferimos, entretanto, ampliar a ideia de educacéao de forma que se entenda que sua
promocao deve objetivar a convivéncia no transito e no espaco de circulacdo como competéncia
regulamentar e meta do Ministério da Educacao, em todos os niveis de ensino, de forma inter e
transdisciplinar, para que seja possivel enfrentarmos o grave quadro de estatisticas. Além disso,
pretende-se uma educacao que busque integrar todos os 6érgaos e entidades do SNT e a propria

sociedade civil.

Como estd previsto na PNT, a educacéo para o transito deve ultrapassar a mera transmissao
de informacoes para possibilitar a mudanca de valores, de comportamentos e de atitudes. Deve
ser continua e possibilitar a participacdo para que ocorra a cooperacao e o comprometimento de
todos os envolvidos, de forma que seja criada uma nova visdo do espacgo publico e incorporados
novos habitos e atitudes ante o transito, de modo que governo e sociedade sejam corresponsaveis

pela seguranca, bem-estar e integridade do ser humano.
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4.3.53 — MOBILIDADE, QUALIDADE DE VIDA E CIDADANIA

Um aspecto essencial apontado na PNT é que a mobilidade do cidaddo no espaco social
deve estar centrada nas pessoas que transitam e nao na maneira como transitam, ponto principal
a ser considerado. Isso quer dizer que o transito de veiculos deve ser pensado no espaco de cir-
culacao do ser humano e ndo deve estar centrado nos veiculos automotores, os quais, pelo risco
potencial criado a todos, devem ter sua liberdade restringida a espacos onde causem menores

impactos a cidadania.

Competéncia dos integrantes do SNT, que ndo pode ser deixada de lado, é a preocupacao
com a coletividade e os instrumentos de mobilidade que gerem menores impactos, principalmente
nos meios urbanos, como é o caso do planejamento dos transportes coletivos, da construcao de

ciclovias? e espacos para que o pedestre possa caminhar, entre outros.

O planejamento deve privilegiar a busca de melhor qualidade de vida e visar o bem-estar
social, deixando de se preocupar exclusivamente com os veiculos automotores e seus condutores,
para incorporar as demandas de mobilidade peculiares aos usuarios mais frageis do sistema,

como as criancas, as pessoas com deficiéncia e os idosos.

As estatisticas demonstram que a violéncia no transito e a drastica reducédo da qualidade
de vida no meio urbano ultrapassaram o limite do aceitdvel hd muito tempo, de modo que os
problemas de mobilidade devem ser analisados sob outra 6tica como estamos abordando aqui.
Seja em grandes ou pequenos centros, verifica-se a necessidade de adocao de novos modelos de

desenvolvimento urbano, de transporte, de politicas publicas sustentaveis.

Como expressa Rozestraten (2012, p. 22),

o transito é um problema social. Em cada cruzamento, constatamos que os pedestres, os carros, os
onibus, as bicicletas etc. vdo e vém de diferentes direcées. Em principio, cada um deseja passar por
esse cruzamento permanecendo ileso e deixando o outro passar também ileso. Na pratica, a situacao
é mais complexa do que parece a primeira vista. O motorista quer fluidez do trafego de veiculos, o
pedestre precisa de menor fluidez para que possa atravessar a rua e, por outro lado, o comerciante
deseja que os fregueses possam estacionar em frente a sua loja. Portanto, os interesses das pessoas

que participam do transito ndo sdo os mesmos, e entram necessariamente em conflito.

Além disso, deve-se considerar que o interesse do ser humano pode variar conforme a
situacdo: assim, o cidadao ora estd na condicao de motorista, ora na de pedestre e, desta forma,

ocorre uma ambivaléncia ou contradicdo no seu julgamento da situacdo, dependendo da posicdo

2 A respeito do tema, assista os videos cujos links foram disponibilizados na biblioteca do Conecta, especialmente
"Como surgiram as ciclovias holandesas".
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que ele estd assumindo. Com este exemplo podemos demonstrar que pode ocorrer uma colisdo de
interesses de modo que nem sempre o individuo poderé té-los concretizados. Isso demonstra que
o imaginario do individuo nao pode conduzi-lo a falsa ideia de que possa fazer na hora as regras

conforme as suas conveniéncias, porque ele € mais importante do que as proprias regras.

Esta questdo é resolvida juridicamente, embora possa néo ter uma efetividade social por
meio da legislacéo e verificada na andlise sociolégica da circulagdo, quando Vasconcellos (2001)
a fundamenta na tradicdo weberiana. Vemos que o SNT é construido a partir da burocratiza-
cdo de 6rgéos e entidades com competéncias definidas. Estes sdo os responsaveis pela fluidez,
seguranca, mobilidade, acessibilidade e qualidade de vida a serem planejados, estabelecidos e

concretizados ao cidadao em geral.

Se, entretanto, o aparato legal busca equacionar o conflito existente na circulacéo, deve-se
considerar que a matriz brasileira de transporte é rodoviarista e podera ocorrer um replanejamen-
to para equacionar os conflitos existentes e criar condicdes de melhoria de transito e transporte

para o futuro, com a integracdo de instrumentos de mobilidade.

A PNT (Brasil, 2012j), todavia, ocupa um papel fundamental na organizacdo da matriz de
transporte e constitui fator relevante na abordagem integrada das questdes do transito, e “estima-
se que 96% das distancias percorridas pelas pessoas ocorram em vias urbanas e rurais, 1,8% em
ferrovias e metrds e o restante por hidrovias e meios aéreos. Em relacao as cargas, 60,5% sao
transportadas em vias urbanas e rurais, 21% em ferrovias, 14% em hidrovias e o restante por

gasodutos/oleodutos, ou meios aéreos" (Brasil, 2012j, p. 17).

Isto sugere o estudo da ideologia rodoviarista brasileira (Lagonegro, 2008), para onde
remetemos o leitor. Embora tenha havido esta opcao politica de incentivo no passado e tradi-
cionalmente, as acdes dos técnicos e decisdes das autoridades tenham privilegiado a circulacédo
do automovel, exigindo continuas adaptacoes e ampliacdes do sistema vidrio, frequentemente
a custos elevados, o governo atual tem consciéncia de que “a ocupacao per capita do espaco
vidrio pelo automoével é bem maior do que em relacdo ao 6nibus”, de modo que a prioridade ao
transporte individual consome recursos que, em muitos casos, poderiam ser orientados para a

melhoria do transporte publico” (Brasil, 2012j, p. 18).

A adaptacao das cidades para o uso intensivo do automovel tem levado a violacdo da natureza, das
areas residenciais e de uso coletivo, bem como a degradacao do patrimonio histérico e arquitetdnico,
devido a abertura de novas vias, ao remanejamento do trafego para melhorar as condigoes de fluidez

e ao uso indiscriminado das vias para o transito de passagem (Brasil, 2012j, p. 18).
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Atualmente ja existe o entendimento de que um papel essencial acerca do transito con-
siste na necessidade de mudar o enfoque com que o transito é tratado, de forma que néo seja
considerado apenas uma questdo de policia, como sempre foi tratado, para ser considerado uma
questdo de cidadania. Verifica-se que o Estado tem suas competéncias no tratamento do transito

pelo campo da engenharia, da administracao do comportamento e da participagao social.

Um transito ruim e no limite criminoso, por falta de consciéncia dos seus perigos e por falta de pu-
nicdo, aproxima-nos da barbarie e do caos. Por outro lado, um transito calmo e previsivel estabelece
um ambiente de civilidade e de respeito as leis, mostrando a internalizagdo da norma basica da con-
vivéncia democrdtica: todos sdo iguais perante a lei e, em contrapartida, obedecé-la é dever de todos

(Brasil, 2012j, p. 19).

Esta abordagem implica entendimento da cidadania como valor maior e reconhecimento
de que os conflitos entre o individual e o coletivo pressupdem regras universais de conduta e de
imperatividade a todos, de modo que “é fundamental destacar a dimensao de cidadania inserida
no transito, uma vez que esta configura uma situacao bésica de diferenca, diversidade, equidade,

tolerancia e de direitos humanos" (Brasil, 2012j, p. 19).

Para isto, é necessdrio um entendimento transdisciplinar, de forma que remetemos o leitor
aos conteudos abordados em diversas disciplinas, propedéuticas do curso, bem como ao Direito

Constitucional e ao Direito Administrativo, quando certamente foi evidenciada esta questao.

SINTESE DA UNIDADE 4

Nesta quarta Unidade retornamos nossa abordagem a um aspecto mais
r amplo para debater a Politica Nacional de Transito e verificar em que

diretrizes ele se fundamenta.

Também abordamos alguns principios relacionados ao transito, es-
pecialmente para enfatizar a necessidade de uma politica nacional
fundamentada na concretizacdo de um senso comum de espaco de
circulacdo no qual deve-se priorizar a concretizacdo dos principios
fundamentais do Estado Democratico de Direito e que portanto, de-
vemos ter clareza de que a legislacao deve restringir os espacos aos

veiculos automotores e priorizar o ser humano nestes espacos.
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Verificamos nesta disciplina, Direito do Transito, que, durante algum tempo, houve o
desenvolvimento de meios de transporte coletivos no Brasil, mas que politicas governamentais
equivocadas direcionaram a concretizacdo dos interesses de grandes montadoras, deixando de

lado os investimentos em politicas publicas.

Com isso ndo pretendemos dizer que ndo deveriam ser instaladas industrias automotivas
no Brasil, mas é visivel que as politicas publicas e de planejamento ndo foram adequadas ao
tipo de desenvolvimento e ocupacao do espaco publico, o que vem se agravando especialmente
nestes ultimos anos. Verificamos a cada dia que ocorre um incremento de veiculos nas ruas e
rodovias e, ao mesmo tempo, verificamos que néo ha a devida ampliacdo da infraestrutura. Por
outro lado, no que se refere a acidentes ocasionados as pessoas, verificamos que os dados sao
alarmantes e sequer temos bancos de dados que nos deem numeros confidveis sobre os impactos

do transito na vida do cidadao.

Para afirmarmos isso, buscamos uma série de informacodes e dados sobre as condicdes de
circulacéo e de utilizacdo dos espacos publicos, analisamos os contetidos de outras areas do Di-
reito, procuramos construir uma compreensao transdiciplinar da matéria para possibilitar que a
visdo do Direito do Transito pudesse transpor a ideia de Cddigo de Transito Brasileiro em sentido
estrito e pudessemos analisar desde os direitos e deveres do cidadao, aos deveres e sujeicoes da
Administracdo Publica, compreendidos aqui todos os 6rgaos e entidades integrantes do Sistema

Nacional de Transito.

Para além disso, trabalhamos a ideia de valores referentes ao ser humano, a sua dignidade
e a necessidade de uma reflexdo ética a respeito de todos os fatores que envolvem aquilo que
chamamos de espaco de circulacdo para integrar o ser humano e verificar quais politicas publi-
cas deveriam ser desenvolvidas como forma de possibilitar maior bem-estar ao cidadao na sua

convivéncia com os meios de transporte.

Finalizando, podemos dizer que disponibilizamos uma série de referéncias nas quais nos
baseamos para elaborar este material, e diversos outros materiais poderdo ser disponibilizados
como sugestoes de aprofundamento durante o bimestre para que possamos desenvolver um bom
debate, e que vocés, pelo menos, possam refletir a respeito da interferéncia e do impacto que faz
o automével na sociedade e no espaco publico. Se, ao final desta disciplina, tivermos conseguido
fazer uma reflexao a respeito de nossa experiéncia com a mobilidade humana no transito, acredito

que estaremos contribuindo para uma sociedade melhor e mais justa.
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Além disso, a partir dos diversos materiais auxiliares disponibilizados na biblioteca do
Conecta, creio que possibilitamos um bom debate e todos concluimos a disciplina com a possi-

bilidade de contribuir para uma sociedade melhor.
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