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| - RELATORIO

O projeto de lei em epigrafe, de autoria do ilustre
Deputado Alceu Moreira institui o Plano Nacional de Redug&o de Mortes e
Lesdes no Transito (PRMT), cuja elaboracéao fica a cargo dos 6rgéaos de saude,
transito, transportes e justica.

O autor propde que o PRMT fixe, até o més de setembro
de cada ano, as metas de reducdo do numero de mortes e lesbes no transito a
serem atingidas no ano subsequente, com base nos nimeros apurados no ano
anterior.

A proposta estabelece, ainda, que no minimo trinta por
cento dos veiculos registrados em cada Unidade da Federacdo sejam
abordados pela fiscalizagcdo de transito, a cada ano. As acbes dessa
fiscalizacdo devem priorizar a verificagdo da documentacdo do veiculo e do
condutor, a verificagdo dos itens de seguranca, bem como a realizagcdo de
testes de alcoolemia.



Por fim, a proposicdo prevé que 0s mecanismos de
participacdo da sociedade na consecucao das metas, que a garantia da ampla
divulgacdo de seu conteudo e que a previsdo da realizacdo de campanhas
permanentes que lhe permitam atingir os objetivos, sejam contemplados no
PRMT.

A justificacdo da proposta assenta-se em dados
estatisticos que ressaltam a gravidade das perdas decorrentes dos acidentes
de transito. Segundo o autor, a fiscalizacdo de transito € fundamental para a
melhora desse quadro e, considerando o modelo francés de abordagens
preventivas, espera que a medida apresentada contribua para reduzir os
indices de morte no transito.

Esgotado o prazo regimental, ndo foram apresentadas
emendas ao projeto nesta Comisséao.

E o relatorio.

II-VOTO DO RELATOR

Em suma, o projeto de lei em questdo propde a criacéo
do Plano Nacional de Reducéo de Mortes e Lesbes no Transito (PRMT),
estabelecendo metas anuais de reducao do nimero de mortes e de lesées no
transito, além da determinacdo de cotas anuais de fiscalizacdo preventiva de
transito (30% da frota), com vistas a apurar irregularidades em relacdo a
documentacéo de porte obrigatorio, aos itens de seguranca dos veiculos e ao
estado do condutor.

Preliminarmente, importa considerar que tramitou nesta
Casa o Projeto de Lei n°® 5525, de 2009, de autoria do Deputado Beto
Albuquerque, com teor idéntico ao da proposi¢do ora analisada. Na ocasiéo, o
referido PL foi apreciado pela Comisséo de Viacdo e Transportes (CVT) e o
entdo Relator, o Deputado Hugo Leal, proferiu o parecer pela aprovacéo da
proposicdo. Dessa forma, em virtude da nossa total concordancia com o
tratamento dado a matéria naquela oportunidade, resolvemos adotar os termos
do voto e do substitutivo apresentado, conforme transcrito a seguir:



“Comeco pela criagdo do PRMT. Em primeiro lugar, é
indiscutivel o mérito da pretensdo de se reduzir o nimero de
mortes no transito, ndo apenas porque isso € bom em si
mesmo — 0 que explica o fato de paises notoriamente bem-
sucedidos em seguranca de transito continuarem a investir em
estratégias para a reducdo do numero de ébitos causados por
acidentes veiculares — mas porque o Brasil, em especial,
possui indicadores de mortalidade no transito muito acima do
gue hoje se poderia considerar admissivel — de acordo com o
préprio autor, sdo 19,4 mortos por grupo de cem mil habitantes,
ao passo que o numero médio de mortos por grupo de cem mil
habitantes em paises ricos da Europa — dados de 2005, da
OMS — esta abaixo de 11.

Para reduzir o numero de mortes no transito, o projeto
acertadamente reconhece a importancia de se fixar metas em
torno de algum indicador comum. Esse tipo de providéncia, em
minha opinido, torna possivel avaliar com maior acuidade as
estratégias adotadas pelos érgdos do Sistema Nacional de
Transito, pois o resultado de cada uma delas passa a poder ser
medido pela régua do cumprimento das metas. Mas nao
somente isso. Ao se estabelecerem metas, as autoridades
publicas acabam por acenar para a sociedade com outro tipo
de comprometimento politico: um que seja capaz de ser
submetido a analises quantitativas. Sem pretender glorificar o
papel dos nimeros, acho que isso, de qualquer maneira, facilita
a avaliacdo do publico sobre a atuacdo dos governos em
campo especifico, como a seguranca de transito.

Lembro, a respeito da fixacdo de metas destinadas ao aumento
da seguranca no transito, que a Unido Européia, a semelhanca
do que sugere o projeto, persegue ha alguns anos — desde
2001 — e com sucesso, objetivos oficialmente firmados de
reducdo do numero de mortes no transito. O que o autor deseja
que se faca no Brasil, portanto, ndo é nenhuma novidade.
Segue experiéncia em pleno andamento na Europa e encontra
paralelos em politicas publicas e privadas adotadas em

diversas outras atividades.



Dito isso, devo confessar meu receio de que o projeto, assim
como se encontra, seja pouco esclarecedor para os que se
encarregardo da tarefa de impor as metas e para 0s que se
encarregardo de cumpri-las. Ha, parece-me, um tom
excessivamente inespecifico no tratamento do tema e na
definicdo de atribuicbes. Embora importante do ponto de vista
simbdlico, a simples criacdo formal de um plano nacional de
reducdo de mortes e lesdes no transito, conforme prevista no
projeto, ndo garante que a vontade do legislador de ver
instituidas certas regras e procedimentos — especialmente a
fixacdo de metas e a avaliacdo de resultados — seja realizada a
tempo e satisfatoriamente pelos 6rgaos do Sistema Nacional de
Transito.

A par desses aspectos, acredito que se 0 projeto deixa
sugerido que de um plano nacional hdo de derivar
necessariamente solu¢cbes de alcance nacional para o
problema das mortes no transito, é preciso reformula-lo. Plano
nacional na area de controle de transito, atividade distribuida
entre entes federados tdo cheios de contrastes entre si, deve
ser aquele que se ocupa de coordenar planos locais, rumo a
um objetivo comum, e de Ihes avaliar a eficiéncia, a fim de que
as praticas mais bem-sucedidas sejam disseminadas.
Preocupa-me, ainda em plena experiéncia de descentralizagcéo
da geréncia do transito para os municipios, o recrudescimento
da crenca na onisciéncia do governo central, a ponto de lhe
conferir poderes para determinar o que deve e 0 que nao deve
ser feito, em cada uma das cidades brasileiras, para reduzir as

mortes no transito.

Passo agora a parte do projeto dedicada a instituir uma cota

minima de fiscalizacdo preventiva de transito.

Percebo, desde a leitura da justificacdo, que o autor deseja ver
aplicada a fiscalizagdo de transito o mesmo rigor que
direcionou o Parlamento nas recentes reformula¢des do Codigo
de Transito Brasileiro. S.Ex.2 julga — e me parece correto nisso
— que a fiscalizagdo de transito deixa a desejar no pais. Sem o

concurso dela, de nada adianta produzir normas legais mais



severas; a consequéncia de uma fiscalizacdo frouxa, tibia, € a
lei acabar caindo em descrédito perante a populagéo.

Essa leitura dos fatos — que compartilhamos, eu e o autor — ndo
me leva a concluir que a solugédo para o problema passe pelo
aumento do numero de ac¢bes de fiscalizagdo de transito de
carater ndo-discriminatorio, como sugere S.Ex.2. Bem ao
contrario. Tendo em vista que existe limitacdo de recursos para
emprego na atividade de fiscalizacdo e que se verifica
variacdes consistentes no comportamento médio dos
condutores em razéo da idade, do género, do tipo de veiculo ou
do horéario, do dia e do local em que se da a conducdo, para
ndo citar outras variaveis, creio que a fiscalizacdo deve, sim,
ser discriminatéria, ndo no sentido pejorativo que
frequentemente costuma ser associado ao termo, mas na
acepcédo de perceber diferengas, distinguir, colocar a parte por
algum critério, de sorte a facilitar um trabalho e incrementar-lhe
a produtividade. Ndo é razoavel — todos haveremos de
concordar — que se mobilize um aparato policial para flagrar
motoristas embriagados na manha de um dia util, em via
residencial. Parece fazer muito mais sentido, se esse for o
objetivo, levar a fiscalizacdo para vias proximas de
estabelecimentos que comercializam bebida alcodlica, por
exemplo, fazendo-a presente em dias e horarios nos quais o
consumo da bebida é mais acentuado.

Esse entendimento, ressalto, ndo é nada idiossincratico. Nao é
fruto de interpretacdo personalissima, mas algo ja sustentado
por varios pesquisadores e estudiosos que se dedicaram ao
estudo da seguranca no transito. Cito um que, pela notoriedade
gue adquiriu ap6s a publicacao do livro Freakonomics, deve ser
conhecido por todos: Steven Lewitt. Em 2001, em parceria com
0 pesquisador Jack Portes, da Universidade de Harvard, Lewitt,
pesquisador da Universidade de Chicago, publicou um estudo

BN

no qual avalia o risco de perdas impostas a sociedade por
condutores que dirigem alcoolizados. O titulo do artigo é “How
dangerous are drinking drivers?”. Transcrevo aqui a parte da

conclusdo do trabalho que interessa a discussdo do tema



‘

fiscalizacdo de transito: ‘... bloqueios policiais aleatérios atuam
apenas marginalmente na reducdo do numero de motoristas

alcoolizados, (...). Nossos resultados sugerem que abordar com

grande frequéncia motoristas suspeitos poderia ser mais

exitoso. Por exemplo, recompensas poderiam ser dadas a
motoristas que, com o uso de telefone celular, ajudassem a
policia a identificar condutores descuidados, ou patrulhas
dedicadas exclusivamente & identificagdo de motoristas
alcoolizados poderiam ser criadas. Empregando essa Ultima
estratégia, um programa piloto em Stockton, Califrnia, reduziu
de 10% a 15% a ocorréncia de acidentes relacionados a
embriaguez ao volante, reservando-se 0 equivalente a quatro
policiais em tempo integral para a fiscalizacdo de motoristas

alcoolizados.’

Note-se que minha discordancia com a proposicdo, nessa
altura, ndo esta em se exigir mais fiscalizagdo. Como o texto
acima indica, deve mesmo haver mais esfor¢co no intuito de
fiscalizar e reprimir a conducédo por motoristas alcoolizados. O
ponto em questdo é se esse esforco deve ser guiado por
crittrios que assumam a existéncia de diferentes
comportamentos de risco no transito ou se, ao contrario, deve
tomar por premissa que qualquer condutor € um suspeito em
potencial. Aqui, sou obrigado a me alinhar com a primeira
hipétese, divergindo do autor.

Ndo me soa adequado, além disso, que a lei federal entre no
mérito de como os érgaos de transito devem atuar para que as
metas sejam cumpridas. Como ressaltei antes, € melhor que
cada unidade federada planeje as acdes que vai levar adiante,
escolhendo-as em fung&o do contexto. Com o andar do regime
de metas, naturalmente, as experiéncias mais bem-sucedidas

vao terminar por se impor.

Digo ainda mais a respeito desse aspecto. Muito embora
legitima a preocupacdo com a fiscalizacdo preventiva, ndo se
deve esquecer que sdo 0 excesso de velocidade, as
ultrapassagens perigosas e 0 desrespeito a sinalizacdo as
maiores causas de acidentes e mortes no transito. Como se



trata de infracBes ‘dindmicas’, também ‘dindmica’ ha de ser a
fiscalizacao se pretender reduzir esses eventos.

Feitas essas ponderacbes, passo agora a fazer alguns
comentarios a respeito do substitutivo que vai anexo a este
voto.

A partida, devo explicar porque decidi apresenta-lo. A razéo é
simples: de um lado, quis preservar a sugestdo do regime de
metas, dando-lhe uma formulagdo mais concreta; de outro,
pretendi evitar que a lei entrasse em qualquer espécie de
abordagem acerca de métodos ou objetivos de fiscalizagéo, os
guais devem ser escolhidos no a&mbito de cada Estado.

Outro aspecto que gostaria de esclarecer é a adocdo de um
indice de mortalidade no transito, como ponto de referéncia
para a adogdo das metas, deixando-se de lado um indice que
levasse em conta lesGes ou acidentes em geral. Penso que o
conceito de ‘mortos no transito’ gera muito menos ambiguidade
do que qualguer um dos outros dois citados acima, 0 que
garante mais confiabilidade ao trabalho de produgédo dos
indicadores. Além disso, o que se fizer para reduzir mortes no
transito também terd repercussdes positivas sobre o nimero de
pessoas lesionadas e o niumero de acidentes de transito.

Sobre o emprego de um indice de mortos por grupo de
habitantes e de outro de mortos por grupo de veiculos, vale
dizer que sdo os tipos de indicadores mais utilizados nas
estatisticas de transito. A producdo de ambos tornara mais facil
comparar 0s progressos obtidos no Brasil com os obtidos no
exterior, assim como, imagino, diminuird a tendéncia a se
produzir interpretacdes obliquas, baseadas em apenas uma
espécie de parametro. De fato, quando se considera tdo-s6 os
dados populacionais, surgem casos em que um baixo indice de
mortos se deve nado a existéncia de um transito seguro, mas a
um baixo grau de motorizacdo. De modo parecido, quando se
toma em conta somente os dados veiculares, uma subita
reducdo do indice de mortos pode estar associada ndo a
politicas de aumento da seguranca no transito mas a rapida



incorporacdo de um numero muito grande de veiculos a frota
em circulacdo, resultado de condicdes macroecondmicas
excepcionais e temporarias.

Quanto ao periodo fixado para se atingir a meta geral (10 anos)
e a propria dimensado dessa meta (reduzir a metade os indices
de morte no transito), quis valer-me de recente politica da
Unido Européia, em vigor desde 2001, que tem como
fundamento a reducdo a metade, em dez anos, do numero de
mortes nas estradas. Creio que, para o Brasil, trata-se de prazo
e meta perfeitamente compativeis com nossas capacidades.

Sobre o proposto rito de processamento de informactes
estatisticas, referentes a mortos no transito, informo que nada
mais se fez do que colocar no projeto aquilo que ja é previsto
na formulag&o do Registro Nacional de Acidentes e Estatisticas
de Transito — RENAEST, instituido pela Resolu¢cdo CONTRAN
n.° 208, de 2006.”

Cabe, por fim, salientar que esse parecer foi aprovado por
unanimidade pela CVT e, na Comissdo de Constituicdo e Justica e de
Cidadania (CCJC), o PL n° 5.525, de 2009, recebeu parecer do Deputado
Marcal Filho pela constitucionalidade, juridicidade e boa técnica legislativa, mas
gue nao chegou a ser votado pela CCJC. Encerrada a legislatura, o projeto foi
arquivado.

Assim, ante a robustez e propriedade dos argumentos
apresentados no parecer do Deputado Hugo Leal, e por considerarmos que o
Caddigo de Transito Brasileiro (CTB) seja o instrumento juridico mais adequado
para acolher as louvaveis propostas apresentadas na presente proposicao,
posicionamo-nos nesse mesmo sentido e votamos pela APROVACAO do
Projeto de Lei n°® 108, de 2015, na forma do substitutivo ora apresentado.



Sala da Comissao, em de de 2015.

Deputado JAIME MARTINS

Relator
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COMISSAO DE VIACAO E TRANSPORTES

SUBSTITUTIVO AO PROJETO DE LEI N® 108, DE 2015

Dispbe sobre metas para reducdo do
namero de mortes no transito.

O CONGRESSO NACIONAL decreta:

Art. 1° Esta Lei acrescenta dispositivos a Lei n.° 9.503, de
23 de setembro de 1997, que institui o Codigo de Transito Brasileiro, para
dispor sobre regime de metas de reducdo do indice de mortos no transito por
grupos de habitantes e do indice de mortos no transito por grupo de veiculos.

Art. 2° A Lei n.° 9.503, de 1997, passa a vigorar acrescida
dos seguintes dispositivos:

“Art. 326-A. A atuacdo dos integrantes do Sistema Nacional de
Tréansito, no que se refere a politica de seguranca no transito,
devera voltar-se prioritariamente para o cumprimento de metas
anuais de reducao do indice de mortos por grupo de veiculos e
do indice de mortos por grupo de habitantes, ambos apurados
por Estado e pelo Distrito Federal e por ano.

§ 1° O objetivo geral do estabelecimento de metas €, ao final
do prazo de dez anos, reduzir & metade, no minimo, o indice
nacional de mortos por grupo de veiculos e o indice nacional de
mortos por grupo de habitantes, ambos apurados no ano em
gue este artigo for incorporado ao Cadigo.

§ 2° As metas expressam a diferenca a menor, em base
percentual, entre o0s indices mais recentes, oficialmente
apurados, e os indices que se pretende alcancar.

8§ 3° A decisdo que fixar as metas anuais estabelecera as
respectivas margens de tolerancia.
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8§ 4° As metas serdo fixadas pelo Contran para cada um dos
Estados da Federacdo e para o Distrito Federal, mediante
propostas fundamentadas dos Cetran e do Contrandife.

§ 5° Antes de submeterem as propostas ao Contran, os Cetran
e o0 Contrandife realizardo consulta ou audiéncia publica para
manifestacdo da sociedade sobre as metas que desejam
propor.

8§ 6° As propostas dos Cetran e do Contrandife serdo
encaminhadas ao Contran até o dia 1° de agosto de cada ano,
devendo ser acompanhadas de um relatério analitico a respeito
do cumprimento das metas fixadas para o ano anterior e de
uma exposicdo de agles, projetos ou programas, com O0S
respectivos or¢camentos, por meio dos quais se pretende
cumprir as metas propostas para 0 ano seguinte.

8§ 7° As metas fixadas serdo divulgadas em setembro, durante
a Semana Nacional do Transito, assim como o desempenho,
absoluto e relativo, de cada Estado e do Distrito Federal no
cumprimento das metas vigentes no ano anterior, devendo tais
informacBes permanecer a disposicao do publico na rede
mundial de computadores, em sitio eletrénico do 6rgao maximo
executivo de transito da Unido.

§ 8° O Contran definird as formulas para apuracao dos indices
de que trata este artigo, assim como a metodologia para a
coleta e o tratamento dos dados estatisticos necessarios para a
composicao dos termos das formulas.

§ 9° Os dados estatisticos coletados em cada Estado e no
Distrito Federal serdo tratados e consolidados pelo respectivo
orgdo ou entidade executivo de transito, que 0s repassara ao
o6rgdo maximo executivo de transito da Unido até o dia 1° de
marco, por meio do sistema de registro nacional de acidentes e
estatisticas de transito.

§ 10. Os dados estatisticos sujeitos a consolidacéo pelo érgao
ou entidade executivo de transito do Estado ou do Distrito
Federal compreendem os que forem coletados:

| — no Estado ou no Distrito Federal, pela Policia Rodoviaria
Federal e pelo 6rgédo executivo rodoviario da Uni&o;
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Il - pelos oOrgdos executivos rodoviarios e pelos 6rgdos ou
entidades executivos de transito dos Municipios, pela Policia
Militar e pelo 6rgdo executivo rodoviario do Estado ou do
Distrito Federal.

§ 11. O célculo dos indices, para cada Estado e para o Distrito
Federal sera feito pelo 6rgdo maximo executivo de transito da
Unido.

§ 12. Os indices serao divulgados oficialmente até o dia 31 de
margo de cada ano.

§ 13. Com base em indices parciais, apurados no decorrer do
ano, o Contran, os Cetran e o Contrandife poderédo recomendar
aos integrantes do Sistema Nacional de Transito altera¢cdes nas
acoles, projetos e programas em desenvolvimento ou previstos,
com o fim de atingir as metas fixadas para cada um dos
Estados e para o Distrito Federal.

§ 14. A partir da andlise de desempenho a que se refere o § 7°
deste artigo, o Contran elaborara e divulgara, também durante
a Semana Nacional do Transito:

| — duas classificagfes ordenadas dos Estados e do Distrito
Federal, uma para 0 ano analisado, e outra que considere a
evolucdo do desempenho dos Estados e do Distrito Federal
desde o inicio das analises;

Il — relatério a respeito do cumprimento do objetivo geral de
estabelecimento de metas, previsto no § 1° deste artigo.”

Art. 3° Esta Lei entra em vigor na data de sua publicagéo.

Sala da Comissao, em de de 2015.

Deputado JAIME MARTINS
Relator



