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APRESENTACAO

As politicas publicas, de uma maneira geral, devem atender a popula¢gdo em
seus direitos constitucionais por meio de decisdes governamentais que se
desencadeiem em planos, programas e acdes. Para consecucdo dessas politicas, é
necessdria uma gestao governamental que possibilite 0 acompanhamento da aplicagao
dos recursos publicos em beneficio da sociedade.

Com o finalidade de contribuir para as boas praticas de gestdo governamental,
a Secretaria de Politica e Integragdo — SPI, com base em sua competéncia regimental
de formulagao e avaliagao da politica nacional de transportes, idealizou realizar uma
série de avalia¢cOes tematicas de politicas afetas ao Ministério de Transportes, Portos e
Aviacdo Civil — MTPA, uma vez que tais politicas geram impactos significativos para a
sociedade, para o setor e para o pais.

O interesse por tais avaliagdes recai na preocupagdao com a efetividade das
politicas publicas no setor. Principalmente em momentos de restricdes orgamentdrias,
com decorrente limitacdo de recursos, a escolha ou definicdo das estratégias que
levardo aos melhores resultados é essencial, bem como a compatibilizacdo e
convergéncia de estratégias adotadas por diversos érgdos do Governo Federal sdo
determinantes para a obtenc¢ao dos resultados almejados.

Dentro desse contexto, o primeiro tema escolhido a ser avaliado é o da
“Seguranca nas Rodovias Federais”, motivado pela necessidade de reducdo do niumero
de vitimas em acidentes e pelos esforcos empreendidos pelos agentes que atuam nas
rodovias integrantes do subsistema rodoviario federal. Além disso, o pais como
signatario da Agenda 2030 para o Desenvolvimento Sustentdvel da Organizacdo das
Nacoes Unidas, aprovada em 2015, comprometeu-se com a meta de, até 2020, reduzir
pela metade as mortes e os ferimentos globais por acidentes em estradas.

Os desafios sdao grandes e as estatisticas alarmantes, o que reforca a
necessidade de articulagdo inter e intrainstitucional, de interven¢des que se
complementem e de recursos para a reducdo da elevada quantidade de vitimas nas
rodovias.

As consequéncias sociais, ambientais e financeiras desses acidentes sao
evidentes e precisam de equacionamento. S3o vidas humanas que se perdem,
desestruturacdo de familias, leitos hospitalares ocupados e que poderiam ser
utilizados por outros pacientes, indenizacGes, pensdes, danos materiais € morais,
perda de carga e, ainda, possibilidade de contaminag¢do dos meios fisico e bidtico por
acidentes envolvendo cargas perigosas.

A partir desta iniciativa, espera-se contribuir para o aprimoramento das
politicas publicas afetas ao Setor de Transportes, bem como para a integracdo entre
planos, programas e acOes relacionados ao tema em avaliacdo, de forma a gerar
resultados mais efetivos a sociedade.
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1. INTRODUCAO

De acordo com dados do Departamento de Policia Rodoviaria Federal — DPRF,
somente no ano de 2016, 6.398 pessoas perderam a vida e cerca de 87 mil ficaram
feridas em 96 mil acidentes ocorridos nas rodovias federais brasileiras (PRF, 2017).
Sdo, aproximadamente, 18 mortos por dia.

O Instituto de Pesquisa Econdmica Aplicada — IPEA calculou que, somente no
ano de 2014, os custos com acidentes em rodovias federais somaram 12,3 bilh&es de
reais, e, no sistema rodoviario como um todo, o valor foi de 49 bilhGes. Nesse interim,
no tocante as rodovias federais, os custos de despesas hospitalares, atendimentos,
tratamentos e perda de producdo das pessoas foram estimados em 7,9 bilhdes de
reais no ano, ao passo que os custos com perda de cargas, danos e remogao de
veiculos somaram 4,3 bilhGes de reais. (IPEA, 2015).

Diante da necessidade de se melhorar esse quadro e do interesse em aprimorar
a efetividade das politicas de seguranca no sistema rodovidrio federal e a eficiéncia
dessas politicas na producdo de resultados, algumas questdes emergem e precisam ser
devidamente analisadas e avaliadas em nivel estratégico de governo. Quais as causas
desses acidentes? Os esforcos realizados pelo governo atuam nessas causas? De que
forma? As estratégias adotadas tém gerado o efeito desejado? Esses e outros
questionamentos fundamentardo o processo de avaliagdao das politicas de seguranca
vidria nas rodovias federais brasileiras.

Para embasar a avaliacdo, obter dados e perceber diferentes visdes sobre o
problema e suas causas, foram realizados um workshop e diversas reunides com os
orgdos responsaveis pela seguranca viaria nas rodovias federais. Apesar do esforgo, a
cooperac¢ao desses 6rgaos e a obtencdao de dados se constituiram, sem duvida, nas
principais dificuldades deste processo avaliativo.

Apesar das dificuldades, a avaliacdo contou, para seu suporte, com importantes
fontes de dados. Destacam-se, nesse sentido: os dados detalhados e publicizados da
Policia Rodovidria Federal sobre acidentes e suas causas; os dados disponiveis nos
relatdrios anuais gerenciais dos drgdos; a base de dados do Plano Nacional de Controle
de Velocidade — PNCV e os normativos sobre o assunto, disponiveis na internet.

Dentro deste contexto este Sumario Executivo tem como objetivo apresenta a
avaliacdo da efetividade das estratégias governamentais adotadas no periodo entre
2007 e 2016 voltadas a seguranca viaria nas rodovias federais.
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1.1. METODOLOGIA

A avaliagao baseou-se no seguinte procedimento metodolégico:

5

Consideragdes Finais

3

Mapeamento dos 4

Programas e Agdes de
Seguranga

Avaliagdo das Politicas de
Seguranca Viaria
1

Defini¢do dos conceitos e 2

critérios de avaliagio Diagnéstico do problema
€ suas causas

Figura 1: Etapas metodoldgicas para a avaliagdo das politicas de seguranga viaria.

1. Definicdo dos conceitos e critérios de avaliagdo, com o objetivo de definir os
conceitos necessarios para a discussdo e avaliacdo das politicas de seguranca
vidria de forma a harmonizar as definicbes postas pelos principais autores,
dérgdos e organismos internacionais e propor um glossario de termos para
facilitar a discussdo sobre a avaliacdo das politicas de seguranca vidria. Também
foram definidos os critérios a serem utilizados para a avaliagdo, determinando
sob quais prismas serdo avaliadas as politicas de seguranca viaria nas rodovias
federais;

2. Diagnoéstico do problema e de suas causas, que objetiva a caracterizacdo do
problema em questdo: a elevada quantidade de ocorréncias de vitimas nas
rodovias federais brasileiras. Tem ainda como objetivo o detalhamento da
evolucdao temporal e espacial do problema, mapeando-se as principais causas
de fatalidades e de ocorréncia de feridos;

3. Mapeamento dos programas e a¢oes de seguranga vidria, cujo objetivo é o
levantamento das estratégias de seguranca vidria nas rodovias federais
implementadas ao longo do periodo da avaliagao;

4. Avaliacdo da politica de seguranga viaria, a qual foi realizada a luz dos critérios
elencados e tendo-se como base o diagndstico do problema, o mapeamento
das a¢des e o conhecimento acumulado dos drgdaos que implementaram as
politicas; e

5. Consideragbes finais ao tema avaliado a partir dos dados e informacdes
levantados e disponibilizados nas etapas anteriores.
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1.2. CONCEITOS UTILIZADOS E CRITERIOS DE AVALIACAO

A Figura 2, a seguir, apresenta de forma objetiva as definicdes conceituais

importantes no desenvolvimento deste trabalho.

Defini¢des Conceituais

e Politica publica — sdo conjuntos de e Programa — é um conjunto de *Produto (Outputs) — é o resultado
programas, agbes e decisdes tomadas atividades organizadas para serem  concreto das atividades
pelos governos com a participagdo, direta realizadas dentro de cronograma e  desenvolvidas pelo  programa,
ou indireta, de entes publicos ou privados  orcamento especificos disponiveis podendo ser tanto bens quanto

que visam assegurar para a implementagdo de politicas,  servigos. Segundo a OCDE, é o
determinado direito de cidadania para  ou para a criagdo de condiges que  resultado imediato. Bens,
varios grupos da sociedade ou para permitam o alcance de metas equipamentos ou servicos que
determinado segmento social, cultural,  politicas desejaveis (ALA-HARJA E resultam da intervengdo de
étnico ou econdmico (FREITAS E  HELGASON, 2000). desenvolvimento.

DAMBROS, 2014).

* Objetivo — é a situagdo que se deseja obter ao final, mediante a * Projeto — é um instrumento de programagao
aplicagdo dos recursos e da realizagdo das agBes previstas (COHEN E para alcancar os objetivos de um programa,
FRANCO, 2004). envolvendo um conjunto de operagdes,
limitadas no tempo, das quais resulta um
produto final que concorre para a expansdo ou
aperfeicoamento da agdo do governo. Quando

« Efeitos (Outcomes) — Aquilo que uma intervencgdo alcangara (OCDE).  essas operacdes se realizam de modo

Diz respeito ao resultado finalistico ou finalidade das atividades continuo ou permanente, sdo denominadas de
desenvolvidas. Atividades (GARCIA, 1997).

* Meta — é a dimensdo quantitativa, temporal e espacial do objetivo.

o Eficacia — E a medida do alcance das o Efetividade ou eficacia finalistica (Outco mes) — Efetividade significa a extensdo
metas e resultados (CHIAVENATO, na qual os objetivos finalisticos ou efeitos das agdes, programas, politicas foram
1994). E o alcance dos objetivos alcangados. E a eficcia de natureza finalistica. Nesse contexto, as politicas de
desejados (TORRES, 2004). Podendo- seguranga viaria serdo consideradas efetivas (eficazes no alcance dos resultados
se considerar, em andlise, objetivos finalisticos) se de fato houver redugdo do nimero de mortos, feridos e de
imediatos (Outputs) e finalisticos acidentes nas rodovias federais e ndo apenas se conseguirem entregar, para a
(Outcomes). sociedade, os bens, equipamentos ou servigos definidos em seus objetivos
imediatos.

Figura 2: Defini¢cdes conceituais adotadas no trabalho.

Os critérios de avaliacdo, por sua vez, foram baseados nos fatores que
determinam a efetividade de uma politica publica. Isso porque tanto a efetividade
guanto a eficacia finalistica das politicas publicas podem ser avaliadas com base nos

mesmos determinantes.

Dentre os principais fatores determinantes da efetividade de uma politica

destacam-se:
1 - Alocacdo racional dos recursos, o que envolve:

e Destinagdo ou priorizagdao do uso dos recursos nos pontos ou areas
onde o problema se concentra;

e Integracdo das acdes entre érgdos do governo, garantindo sinergia
entre os diversos programas governamentais; e

e Escolha de estratégias com boa capacidade de resposta ao problema.
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2 - Grau de institucionalizagao das politicas, a qual garante a formalizagao
necessaria para a atuagao;

3 - Suficiéncia de recursos para a execugao da politica.

Sendo assim, elencaram-se os seguintes critérios de avaliacdo das politicas de
seguranca vidria:

Critério 1 - Existéncia e necessidade de complementagao das politicas para o
tratamento das causas e da severidade dos acidentes. Durante a década em anélise,
foi adotada uma politica que tratasse todas as causas detectadas de acidentes e ainda
a severidade deles? Esses programas e a¢des sao suficientes para tratar o problema ou
novas agdes precisam ser pensadas?

Critério 2 — Coeréncia entre a destinagdo dos recursos e a concentragao do
problema: as medidas tém sido tomadas e os investimentos tém sido priorizados e
destinados para onde ha concentra¢do do problema?

Critério 3 — Capacidade de resposta das estratégias adotadas (Responsiveness):
as estratégias adotadas se mostraram, apds implementadas, capazes de promover os
efeitos desejados (reducdo de mortes, feridos e de acidentes)?

Critério 4 — Suficiéncia de recursos para a execug¢do da politica: os recursos
disponiveis foram suficientes para a execuc¢do das estratégias que minimizam as causas
do problema?

Critério 5 — Grau de institucionalizagao das politicas de seguranga viaria: em
que medida estdo institucionalizadas as politicas de seguranca viaria? (Deve-se
considerar o grau de formalizacdao da articulagdo intra e interinstitucional necessaria
para o planejamento e execu¢ao das medidas, a existéncia de programas e projetos, a
existéncia de orcamento vinculado as medidas, entre outros aspectos).

Critério 6 — Grau de convergéncia e complementaridade com outras acoes e
programas governamentais de seguranca vidria: as estratégias adotadas de seguranca
vidria sdo convergentes e complementares as estratégias de outros érgaos do

governo?
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2. DIAGNOSTICO DO PROBLEMA E DE SUAS CAUSAS

E evidente a elevada quantidade de vitimas, mortos e feridos que ocorrem nas
rodovias federais brasileiras. Dados e estatisticas oficiais, regularmente
disponibilizados, comunicam a sociedade a gravidade e a urgéncia de mitigacdo do
problema e do combate as suas causas. Contudo, dados globais ndo sdo, por si so,
suficientes para o entendimento da questdo e para a avaliagao de politicas publicas de
seguranca viaria: é preciso analisar o problema com maior detalhamento. E necessério,
por exemplo, analisar a temporalidade do fen6meno: como se tem dado a evolugao
anual da quantidade de vitimas nas rodovias federais? Qual o més, ou meses, em que
mais ocorrem os acidentes e vitimagdes? Existem dias da semana, ou horarios do dia,
gue sao mais propensos aos acidentes?

Outras questdes também se revelam fundamentais: quais sdo as causas desses
acidentes? Em que medida a velocidade incompativel, a ingestdo de alcool e os
defeitos viarios sdo responsaveis pela quantidade de vitimas que ocorrem nas rodovias
federais brasileiras? Como se tem comportado a evolugdo da quantidade de vitimas,
classificadas por tipo de causa de acidentes, ao longo dos anos?

Ainda, é necessario saber onde tém ocorrido as vitimacdes: em quais unidades
da federagdo e trechos rodoviarios tém se concentrado a maior parte das ocorréncias?
Quais os segmentos criticos de cada um desses trechos rodoviarios?

Essas questdes sdo a base do diagndstico do problema a ser detalhado nos
itens subsequentes, os quais trazem a andlise da ocorréncia dos acidentes no periodo
em estudo (2007-2016).
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2.1. A EVOLUCAO ANUAL DAS OCORRENCIAS DE VITIMAS

Quanto ao cenario de evolugdo dos acidentes ao longo da década é necessario,
anteriormente a qualquer apresentagdo de dados, fazer a ressalva de que a queda
evidenciada nos Ultimos anos do nimero de acidentes totais esta fortemente ligada a
diminui¢dao do registro do numero de acidentes leves. Isso decorre da mudanga nos
procedimentos de coleta de dados de acidentes sem vitimas nos ultimos anos:
conforme declara¢des da PRF, constantes no relatério de avaliagdo do Programa 2075
— Transporte Rodovidrio (PPA 2012-2015), os registros de colisées com danos apenas
materiais sdo registrados no proprio site da PRF por meio de declaracdo de acidente de
transito eletronica (e-DAT), de modo que, além de ser uma declara¢dao espontanea,
nao existe um sistema que consolide essas informag¢des. Sendo assim, o que se verifica
€ uma descontinuidade da curva de acidentes totais nos ultimos anos, o que afeta a
correlac3o entre as variaveis”.

No que se refere a evolugdo anual das ocorréncias de vitimas, mesmo que
tenham sido adotadas politicas pubicas para reducdao dos acidentes rodovidrios e
mitigacdo dos seus impactos, a quantidade de mortos e feridos nas rodovias federais
brasileiras ainda se encontra em patamares elevados: somente no ano de 2016,
aproximadamente 6.400 pessoas perderam suas vidas e quase 87 mil pessoas ficaram
feridas (PRF, 2017). O mesmo estudo aponta que aconteceram mais de 54 mil
acidentes com feridos e 5 mil acidentes com vitimas fatais.

O comportamento anual desses indicadores, na década em anilise, é
apresentado pela Figura 3.

2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016

Mortos 6.742 6.914 341 8.623 8.675 8.663 8.426 8.234 867 6.398
Feridos 81.307 84.639 518 103.219  106.827 104.468 103.810  100.832 51 86.672

Acidentes
Total

158.646  183.469 192326 184.568 186.748  169.201 2.161 96.366

Figura 3: Numero de mortos, feridos e acidentes totais em rodovias federais.

Fonte: PRF, 2017.

1 L. ~ . . . g

Por conta dessa mudanca metodoldgica, a correlagdo entre o PIB e a quantidade de acidentes totais é
fraca quando todos os anos da série historica sdo analisados. Quando desconsiderados os ultimos trés
anos, no entanto, essa correlagdo é forte.
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Percebe-se que as curvas do numero de mortos, de feridos e do total de
acidentes, de uma maneira geral, seguem uma evolucdo padronizada (parabdlica) no
periodo: entre 2007 e 2011, aproximadamente, ha uma tendéncia crescente,
seguindo-se certa estabilidade entre 2011 e 2013, e uma queda mais acentuada a
partir de 2013.

Deve-se considerar, ainda, que existe uma timida melhora do quadro de mortos
e acidentes totais quando se compara o inicio e final da década em analise, ao passo
gue o quadro de acidentes com feridos, quando sdo comparados os dados dos anos de
2007 e de 2016, ocorreu uma piora.

Esse padrao de comportamento sugere que esses indicadores variam em
fungdo do fluxo nas rodovias que estd atrelado ao desempenho da economia
brasileira. Deste modo, o PIB usado como uma aproximacdo (proxy) para o poder
médio de compra da populacdo, poderia ser realizada uma correlacdo entre os dados
de mortos, feridos e acidentes totais e a evolugdo do PIB real em milhdes de
habitantes.

Outros indicadores foram analisados como acidentes, mortos e feridos por
frota, PIB per capita e populacdo. Contudo, trazem a desvantagem de ndo permitir
captar mudancas nas demandas por viagens dado o contexto econdmico. A curva da
frota e de populacio no Brasil tem apresentado comportamento crescente,
independentemente do contexto econdmico.

Assim, percebe-se que a queda do numero de vitimas, no periodo de 2012 a
2016, pode estar relacionada com a queda do fluxo nas rodovias, associada a queda do
PIB. De fato as correlagbes percebidas entre PIB real e as varidveis de “mortos”,
“feridos” e “acidentes totais” sugerem que a variacdo nesses indicadores esta
fortemente, ou moderadamente, relacionada com o contexto economico brasileiro,
sendo parcialmente explicada pela variavel PIB. Portanto, é razodvel pensar que
guanto melhor for o desempenho econémico do pais, mais intensos serdo os fluxos de
transporte nas rodovias (maior a quantidade de viagens) e, por consequéncia, maior
serd a probabilidade de acidentes, feridos e mortos.

PIB

¢
s

5455715  5733.640  5.726.42 .157.525  6.402.251  6.525.249  6.721.321  6.755.194  6.500.573  6.266.895

Figura 4: Evolugdo do PIB real em milhdes de RS
Fonte: Banco Central do Brasil, 2017.
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2.1.1. AEvolugao Anual das Ocorréncias de Vitimas por causa de Acidente

A efetividade na produgdo de resultados das politicas de seguranga viaria
depende da forma como se atua nas causas dos acidentes nas rodovias. Portanto, para
se avaliar tais politicas é preciso, primeiramente, decompor esse problema em suas
principais causas.

Segundo dados da PRF, as principais causas de acidentes em rodovias federais
sao divididas em: (i) desrespeito as normas de transito (velocidade incompativel,
ultrapassagem indevida, ingestdo de alcool, desobediéncia a sinalizacdo e ndo guardar
distancia de seguranca); (ii) falta de atencdo dos condutores e condi¢cdes de
adormecimento; (iii) presenca de animais na pista; (iv) problemas mecanicos do
veiculo; (v) defeitos viarios; e (vi) outras causas ndo especificadas.

As principais causas de mortes nas rodovias federais brasileiras, em dez anos, e
suas respectivas estatisticas, encontram-se ilustradas na Figura 5.

Causas Fatores Considerados

o Velocidade Ultrapassagem Ingestdo de Desobediéncia a Ndo guardar distancia
QP incompativel indevida alcool i sinalizagdo i de seguranca
Desrespeito 11,6% 8,4% 4,8% 4,4% L 11%
\ Falta de 3
% Adormecimento ;
Atencdo Veiculos 2%

@ Atencdo 19,6% L 3,8% Animais na pista Vias 1,2%

1,3%

Presenga de
animais na pista
= 1,3%
@ Animais -~
Falta de atencdo
= Defeitos e adormecimetno Outras causas
.o ani 23,4%
" =" mecanicos A Tacd 41,7%
@ Veiculos 2%
) o Desrespeito as
‘ Defeitos viarios : normas de transito
1,2% 30,3%
@® Vias

Figura 5: Total de mortes nas rodovias federais por tipo de causa do acidente (2007-2016), em %.
Fonte: PRF, 2017.

Em primeiro lugar, ha de se destacar a elevada quantidade de registros cujas
causas nao foram especificadas: em praticamente 42% do total de obitos ocorridos
entre 2007 e 2016, nao foi possivel identificar a causa do acidente, de modo que, para
o caso de feridos, esse percentual foi de 30% dos casos. Assim, o aperfeicoamento do
registro de acidentes é fundamental para a melhoria do processo de planejamento das
politicas publicas voltadas a seguranca viaria.
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Os valores referentes ao comportamento do motorista em relacdo as regras de
transito assustam: aproximadamente 30% dos casos de Obitos sdo causados por
velocidade incompativel, ultrapassagem indevida, ingestao de dlcool, desobediéncia a
sinalizacdo ou por ndo se guardar distancia de seguranca dos veiculos da frente. Foram
mais de 23 mil mortos na década.

Os valores referentes a falta de atengao também sao alarmantes: quase 20%
dos 6bitos sdo decorrentes de acidentes causados pela desateng¢dao do condutor.

Foram mais de 15 mil mortos e 276 mil feridos na década.

Os itens que se seguem abordam o detalhamento da evolug¢do anual das

ocorréncias de vitimas por tipo de causas.

i. Desrespeito as normas de transito’

A quantidade de mortos devido ao desrespeito as normas é muito elevada,
tendo ocasionado, somente em 2016, 2.332 mortes (36,4% do total de mortos no ano).
A figura 6 ilustra a evolugdo da quantidade de mortos, feridos e de acidentes com

mortos e feridos em razdo do desrespeito as normas de transito:
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Figura 6: Desrespeito as normas de transito: evolugdo dos indices (2007-2016).
Fonte: PRF, 2017.

De acordo com os dados, as seguintes consideracdes podem ser realizadas:

° Percebe-se tendéncia de piora do numero de mortos, feridos e de
acidentes com mortos e com feridos até 2014, e de melhora a partir de entao.
° Percebe-se um agravamento acentuado do quadro de mortos, feridos,

acidentes com mortos e acidentes com feridos nos anos de 2009 e 2010.

% No ambito da causa “desrespeito as normas de transito”, foram considerados os seguintes fatores: (a) velocidade
incompativel; (b) ultrapassagem indevida; (c) ingestdo de alcool; (d) desobediéncia a sinalizagdo; e (e) ndo guardar
distancia de seguranga.
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° O ano de 2015 apresenta os melhores indices na reducdo do numero de
mortos, feridos e de acidentes com mortos e com feridos.

) Comparando-se o inicio e o fim da série percebe-se, na década, um
agravamento do quadro de mortos, feridos, de acidentes com mortos e acidentes com
feridos, ou seja, em 2016, os niUmeros ainda continuam maiores que em 2007.

ii. Falta de aten¢ao e adormecimento

O numero de vitimas no transporte rodovidrio decorrente de situa¢des de
adormecimento e de falta de atencdo ao volante estd em patamares altos: em 2016,
guase 28 mil pessoas ficaram feridas, e 1.505 pessoas perderam suas vidas. A andlise
histérica dos dados revela que o numero total de vitimas, entre mortos e feridos,
variou de, aproximadamente 28 a 36 mil vitimas/ano, o que é significativo.

A figura 7 apresenta a série histdrica desses numeros:
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Figura 7: Falta de atengdo e adormecimento: evolugdo dos indices (2007-2016).
Fonte: PRF, 2017.

De acordo com os dados, as seguintes consideracdes podem ser realizadas:

° Percebe-se tendéncia de piora no quadro de mortos, feridos, acidentes
com feridos e acidentes com mortos até 2011. Percebe-se melhora no quadro a partir
de entdo.

° Nos anos de 2009 e 2010, os indices negativos de variacao anual
sugerem a baixa efetividade a época das politicas no combate a esta causa.

° Os indicadores relativos ao ano de 2015 sugerem maior efetividade das

politicas de seguranca na reducdo de mortos, feridos e de acidentes com mortos.
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iii. Defeitos mecanicos em veiculos

O numero de mortos e feridos nas rodovias federais decorrentes de defeitos
mecanicos dos veiculos, quando comparada as outras causas de acidentes, sdo
relativamente pequenos. O ano de 2016 somou 128 mortos, o que representa 2,0% do
total de mortos no ano, no entanto, o nimero de mortos por esta causa de acidente
apresentou crescimento quando comparado ao inicio da década em analise, conforme
é apresentado na figura 08.
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Figura 8: Defeitos mecanicos em veiculos: evolugdo dos indices (2007-2016).
Fonte: PRF, 2017.

De acordo com os dados, as seguintes consideracdes podem ser realizadas:

) Os padroes das curvas, em termos absolutos, apresentam
comportamentos distintos: enquanto os indices de mortos e de acidentes com mortos
apresentam um comportamento irregular ao longo do periodo, os indices de feridos e
de acidentes com feridos apresentam comportamentos lineares;

° No que se refere ao numero de feridos, observa-se que ocorreu
crescimento até o ano de 2015, e uma pequena reducdo no ano de 2016, no entanto
este numero é bastante superior ao ocorrido no ano de 2007, onde se teve a menor
guantidade de feridos na década;

° No ano de 2009 ocorreu uma queda significativa no nimero de mortos e
de acidentes com mortos;

° Comparando-se o inicio e o fim da série percebe-se, na década, um
agravamento do quadro de mortos, feridos, de acidentes com mortos e acidentes com
feridos.

iv.  Presenga de animais na pista

Em relacdo a acidentes devido a presenca de animais na pista, observa-se que
ocorreu um pico no comportamento da curva no ano de 2012, com decréscimo
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acentuado do numero de mortos a partir deste ano, passando de 126 para 90 mortos
em 2016.

A evolugdo do numero absoluto de mortos, feridos e de acidentes com mortos
e feridos é apresentada a Figura 9:
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Figura 9: Presenga de animais na pista: evolugdo dos indices (2007-2016).
Fonte: PRF, 2017.

De acordo com os dados, as seguintes consideracdes podem ser realizadas:

. As curvas que demonstram acidentes por essa causa sao irregulares,
ndo evidenciando um padrao de comportamento temporal;

° Comparando-se o inicio e o fim da série percebe-se, na década, um
agravamento do quadro de feridos e acidentes com feridos;

° Quanto aos acidentes com mortos, a década apresenta-se praticamente
estagnada, com 81 acidentes com mortos no ano de 2007 e 80 no ano de 2016.

V. Defeitos viarios

Conforme dados da PRF, os defeitos viarios contribuiram, somente em 2015,
para que ocorressem 1.751 vitimas nas rodovias federais, sendo 111 ocorréncias de
fatalidades (6,3%) e 1.640 ocorréncias de feridos (93,7%).

A figura 10 apresenta a evolugdao do numero de ocorréncias de mortos, feridos
e de acidentes causadas por defeitos nas rodovias federais.
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Figura 10: Defeitos vidrios: evolugdo dos indices (2007-2016).
Fonte: PRF, 2017.

De acordo com os dados, as seguintes consideracdes podem ser realizadas:

e E possivel verificar que as curvas sdo irregulares, mostrando uma leve
tendéncia de melhora nos quadros de feridos e de acidentes com
feridos ao longo da década;

e Quanto aos acidentes com feridos observa-se que ocorreram dois picos,
um no ano de 2009 e o outro no ano 2014, ambos com 1126 acidentes
com feridos;

e Comparando-se o inicio e o fim da série percebe-se, na década, um
agravamento do quadro de mortos e acidentes com mortos.

2.2. CONCENTRACAO MENSAL E DIARIA DAS OCORRENCIAS DE VITIMAS

Na década em andlise foram feitas mais de um milhdo de vitimas, sendo cerca
de 77 mil mortos e 956 mil feridos. Conforme os dados da PRF (2017) ha concentracado

dessas ocorréncias em determinados meses do ano.

Percebe-se, conforme Figura 11, que o més de dezembro, periodo de grandes
movimentos de passageiros, € o mais problematico, seguido pelo més de janeiro: em
dezembro foram registradas, aproximadamente, 104 mil vitimas (entre mortos e
feridos), correspondendo a 10,1% do total de vitimas observadas na década; o més de
janeiro, por seu turno, correspondeu a 8,7% do total de vitimas no periodo.

Os meses de julho e outubro também precisam ser destacados: outubro foi
responsavel por 8,5% dos casos de vitimas nas rodovias federais brasileiras entre 2007-
2016 (aproximadamente 88 mil vitimas), ao passo que o més de julho, periodo de
férias escolares, apresentou 8,4% dos casos (87 mil vitimas).
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No que diz respeito a variacdo da quantidade de vitimas ao longo dos dias da
semana, percebe-se que a concentracdo de vitimas da-se aos finais de semana (sexta-
feira, sdbado e domingo), com destaque para domingo, dia no qual ocorrem quase
20% dos acidentes — Figura 11.

A concentracdo da ocorréncia de vitimas pode igualmente ser percebida ao
longo das horas do dia: hd uma concentragdo nas primeiras horas da manha, entre 07
e 08 horas (aproximadamente 54 mil ocorréncias), e, sobretudo, na parte final da tarde
e inicio da noite, entre as 15 e 20 horas, com destaque para o intervalo horario entre
18 e 19 horas, no qual ocorreram mais de 81 mil vitimas (ou 7,9% do total).
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Figura 11: Concentra¢gdo mensal e didria das ocorréncias de vitimas.
Fonte: PRF, 2017.

2.3. CONCENTRACAO ESPACIAL DAS OCORRENCIAS DE VITIMAS

A ocorréncia de vitimas devido a acidentes de transito nas rodovias brasileiras é
um fendmeno espacialmente concentrado. Essa concentragdao pode ser percebida
tanto entre as unidades federativas, como entre os principais trechos rodoviarios e,
ainda, segmentos dentro de cada trecho rodovidrio.
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Concentracdo da ocorréncia de vitimas nas unidades federativas

Entre 2007 e 2016, somente o estado de Minas Gerais foi responsavel por
16,3% das vitimas registradas nas rodovias federais. Parand e Santa Catarina foram
responsaveis, em conjunto, por aproximadamente 21%. Considerando ainda as vitimas
registradas na Bahia, Rio de Janeiro e Rio Grande do Sul, o conjunto dessas seis
unidades federativas apresenta mais de 50% dos mortos e feridos registrados na
década — Figura 12:

- UF com mais de 10% do total de vitimas UF com mais de 2% do total de vitimas

- UF com mais de 5% do total de vitimas UF com mais de 1% do total de vitimas Acre......
Roraima...

AMapa ...........
Amazonas

Figura 12: % de vitimas em relagdo ao total de acidentes, por unidade da federagdo (2007 — 2016).
Fonte: PRF, 2017.

Ao longo dos anos, a concentracdo das ocorréncias de vitimas observada nas
Unidades da Federacdo — Figura 13 — pouco se alterou: a excecdo dos estados do
Parana e de Minas Gerais, e, em menor intensidade, dos estados de Santa Catarina e
S3o Paulo, os demais estados praticamente permaneceram com a mesma
concentracgdo percentual de vitimas (variacdo percentual inferior a 1%). Nesse sentido,
ressalta-se que, em Minas Gerais, houve uma desconcentracdo ao longo dos anos, de
17,7% (2007) para 16,3% (2016), atingindo uma variacdo maxima de 2,6% na série
temporal; o Parand, por sua vez, apresentou tendéncia de concentracao de acidentes,
passando de 6,5% (2007) para 10,1% (2016), atingindo uma variacdo maxima de 5,3%.
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Figura 13: Variagdo maxima na concentrac¢do de vitimas observada ao longo da década
Fonte: PRF, 2017.

Concentracdo da ocorréncia de vitimas nos principais trechos das rodovias

A concentracao de ocorréncia de vitimas observada nas unidades federativas é
percebida igualmente quando sdo avaliados os principais trechos rodovidrios federais
brasileiros: apenas dez trechos rodoviarios (cerca de 6.785 km de rodovias, ou,
aproximadamente, 11% da malha rodovidria federal pavimentada e ndao pavimentada),
sdo responsaveis por 31% do total de vitimas ocorridas da década em analise, ao passo
gue vinte e dois trechos rodovidrios (24% do total da malha rodoviaria federal) foram
responsaveis por 50 % do total de vitimas.

A tabela 1 apresenta, em ordem de classificacdo, os 22 trechos rodovidrios
concentradores de 50% das ocorréncias de vitimas entre 2007 e 2016:
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Ranking dos Piores Trechos® Rodovidrios Federais

Extensdo Vitimas Participagio
Rodovias (km] . Mortas * Egricag (%)
BR381 fwg 944,7 2.663 46.851 48%
BR101 [sc| 465,0 1.886 46.089 4,6%
BR116 [s»] 569, 2.489 36.244 3.8%
BRO4O [wd 8308 1.992 30.060 31%
BR277 [m] 732,1 1.909 27.680 2,9%
BR101 [m] 599,0 2.310 25.314 2,7%
BR101 [us] 461,1 1.802 25.246 2,6%
BR376 [m| 682,9 1.270 22.022 2,3%
BR116 [wa 816,6 1.911 20.613 2,2%
BR282 [sc| 684,2 1.252 20.101 2,1%
BR4TO [sc| 356,6 1.151 19.975 2,0%
BR101 [ua] 956,3 2.195 16.713 18%
BR364 [ag 1.151,6 1.098 17.676 1,8%
BR116 fﬂnﬁt 3396 1.311 17.083 18%
BR116 [ms] 657,4 903 16.654 1,7%
BR262 fw§  1.014,1 1.318 15.895 1,7%
BR153 [so] 703,6 1.293 15.670 1,6%
BR230 [n] 516,9 1.054 15.068 1,6%
BR116 [ua] 944,7 1.866 13.119 1,5%
BR116 [m| 2149 793 12.757 1,3%
BROGO [sof 668,9 769 12.529 1,3%
BR232 [m| 560,1 1.236 11.467 1,2%

*&s trechos elencados respondem por, aproxima damente 50% dasvitimas nas rodovias fedenais

Tabela 1: Participacdo do trecho rodovidrio no total de vitimas entre 2007-2016.
Fonte: PRF, 2017.

Concentracdo da ocorréncia de vitimas por segmentos especificos

A concentracdo espacial também é percebida em segmentos especificos dentro
de cada um dos trechos rodovidrios. Apresenta-se, a seguir, a titulo de exemplificacao,
o detalhamento, a cada 10 km, dos trés trechos rodoviarios com maior ocorréncia de
vitimas na década em analise (13,2 % do total de vitimas registradas entre 2007-2016).

BR381-MG

A BR381-MG é o trecho rodovidrio que mais apresentou ocorréncia de vitimas
durante a década em analise (2007-2016), sendo responsavel por 4,8% do total.
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Ao longo da rodovia podem-se verificar cinco padrdes distintos de ocorréncia
de vitimas, conforme demonstrado na Figura 14.

O trecho entre os km 0 e 130 (divisa com o estado do Espirito Santo até o
acesso a Governador Valadares) apresentou menor concentracdo de vitimas na década
(abaixo de 200 vitimas/10km). O segundo segmento, entre os km 140 e 300
(entroncamento com a MG-320/Jaguaragu) configurou-se como um trecho de média
concentragdo, variando de 200 a 400 vitimas na década, para cada 10 km;

Entre os km 300 e 330 hd um pequeno trecho com alta concentracdo de
vitimas, apresentando valores que variam de 420 a 643 vitimas na década, por 10 km.
J& entre os km 330 e 530, segmento critico em praticamente toda sua extensao
(superior a 700 vitimas/10km). Nesse trecho, encontra-se o segmento mais perigoso,
compreendido entre os km 480 a 500 (trecho urbano de Betim), no qual mais de 6 mil
pessoas foram vitimadas.

Entre o km 540 e a divisa do estado de S3o Paulo: segmento de elevada
concentracdo de vitimas, com um padrao de ocorréncias que variou entre 300 e 700
vitimas na década, por cada 10 km. Nesse trecho, ainda é possivel verificar um
segmento critico de 10 km de extensao, entre os km 920 e 930, préximo a Toledo.
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Legenda:

km 950

mmmmm Segmento de concentragdo critica ou andmala (acima de 700 vitimas na década/ 10 km)

mmmmm Segmento de concentragdo maior (entre 400 e 700 vitimas na década / 10 km)
== Segmento de concentragdo média ( entre 200 e 400 vitimas na década / 10 km)
——= Segmento de concentragdo menor (abaixo de 200 vitimas na década / 10 km)

Figura 14: Concentracdo de vitimas na BR-381/MG a cada 10 km (2007-2016).
Fonte: PRF, 2017.
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BR101-SC

A BR101-SC foi responsavel por 4,6% do total de vitimas ocorridas entre 2007 e
2016 (cerca de 48 mil vitimas). E formada, praticamente em toda a sua extens3o, por
segmentos de alta concentracdo de vitimas e por segmentos criticos, conforme
ilustrado na figura 15.

Sao quatro segmentos de alta concentracao de vitimas: o primeiro e o segundo
(entre os km 0 e 20 e km 60 e 80, respectivamente) apresentaram um numero de
ocorréncias proximo a 500 vitimas na década, por cada 10 km; o terceiro segmento
(entre os km 240 e 310, entre a ponte sobre o rio Massiambu e o fim da pista
duplicada) e o ultimo segmento (do km 350 ao 450) também apresentam alta
concentragdo de vitimas. A partir do km 450 até o final da rodovia no estado, a
ocorréncia de vitimas diminui.

Além dos segmentos com alta concentracdo de vitimas, destacam-se cinco
segmentos criticos, apresentando mais de 700 vitimas na década para cada 10 km. S3o
eles: os segmentos entre os km 20 e 60, entre Joinville (Pirabeiraba) e o
entroncamento da BR280-SC; entre os km 80 e 240, desde o entroncamento com a SC-
414 até ponte sobre o rio Massiambu, passando pelo Morro dos Cavalos; o segmento
entre os km 310 e 350, no trecho nao duplicado; e os segmentos entre os km 410 e
420 e entre os km 430 e 440.

Dentre os segmentos criticos, a localizacdo mais perigosa é aquela situada
entre os km 200 e 220 (do acesso norte a Floriandpolis até a ponte sobre o rio
Cubatdo), no qual houve quase 11 mil vitimas entre 2007-2016.
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Legenda:

mmmmm Segmento de concentragdo critica ou andmala (acima de 700 vitimas na década / 10 km)

mmmsm Segmento de concentragdo maior (entre 400 e 700 vitimas na década / 10 km)
== Segmento de concentra¢do média ( entre 200 e 400 vitimas na década / 10 km)
——= Segmento de concentra¢do menor (abaixo de 200 vitimas na década / 10 km)

Figura 15: Concentracdo de vitimas na BR-101/SC a cada 10 km (2007-2016).
Fonte: PRF, 2017.

BR116-SP

A BR116-SP foi responsavel por 3,8% do total de vitimas ocorridas entre 2007 e
2016. Os primeiros 360 km da rodovia se revezam em segmentos de alta concentracao
de vitimas e segmentos criticos, conforme indica a figura 16.

Da divisa com o Rio de Janeiro até as proximidades de Lorena, observa-se um
segmento predominantemente de alta concentracdo de vitimas. Entre Lorena e
Guaratinguetd (do km 50 ao km 70), tem-se um segmento critico, com vitimacao
superior a 800 vitimas na década, para cada 10 km. Dos km 70 a 100, observa-se novo
trecho de alta concentracdo de vitimas (Santuario Nossa Senhora de Aparecida a
Pindamonhangaba).

Outro segmento critico é observado entre os km 100 e 160 (entre
Pindamonhangaba e proximidades de Igarata), de modo que entre o km 160 e 200 (de
Igaratd a Aruja), outro segmento de alta concentracgdo se evidencia.

O segmento mais perigoso é o situado entre os km 210 e 230, entre o
entroncamento com a SP-056 (Aruja) e o entroncamento com BR-381, passando pela
saida para o Aeroporto Internacional de S3o Paulo: Foram mais de 7 mil vitimas no
local. Qutro segmento critico se situa entre os km 270 e 280.
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A partir do km 290, a ocorréncia de quantidade de vitimas decresce, passando a
rodovia de um perfil de alta concentracdo (até aproximadamente o km 360) para um
perfil de média e baixa concentragdo, voltando a tornar-se de alta concentragdo no
final da rodovia (préxima ao estado do Parand). Destacam-se, ainda, os seguintes
segmentos criticos de 10 km de extensdo: entre os km 440 e 450 (préximo a Registro),
entre os km 510 e 520, e entre os km 540 e 550.
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Legenda:
km570

mmmmm Segmento de concentragdo critica ou anémala (acima de 700 vitimas na década / 10 km)
mmmsm Segmento de concentragdo maior (entre 400 e 700 vitimas na década / 10 km)
== Segmento de concentragdo média ( entre 200 e 400 vitimas na década/ 10 km)

——= Segmento de concentragdo menor (abaixo de 200 vitimas na década / 10 km)

Figura 16: Concentracdo de vitimas na BR-116/SP a cada 10 km (2007-2016).
Fonte: PRF, 2017.

2.4. CONCENTRACAO DA OCORRENCIA DE ViTIMAS POR TRECHOS, EM FUNCAO
DA CAUSA DE ACIDENTE

Realizou-se, ainda, no ambito da concentra¢do da ocorréncia de vitimas, anadlise
dos trechos rodoviarios que reunem feridos e mortos em fun¢dao das causas dos
acidentes. Vale ressaltar que foram elencados os trechos que apresentaram, na década
(2007-2016), valores que corresponderam, cumulativamente, a, no minimo, 50% do
total de vitimas da causa em destaque.

Por meio das concentracdes das ocorréncias de feridos e mortos em
determinados trechos rodoviarios, em funcao dos tipos de causas dos acidentes, torna-
se possivel verificar a recorréncia de alguns trechos rodoviarios em tipologias causais
distintas, bem como avaliar a correlacdao entre a frequéncia de determinado tipo de
causa de acidente e a frequéncia do total de acidentes, independente das causas.
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Nesse sentido, vale destacar que para as causas “desrespeito as normas de
transito” e “falta de atencdo e adormecimento” sdo espacialmente correlacionadas
com a concentragao de ocorréncias de vitimas dada a todas as causas; em outras
palavras, as vitimas dos acidentes por conta dessas duas causas ocorrem, em cada um
dos trechos, proporcionalmente ao nimero de vitimas totais nos mesmos trechos.

Assim, por consequéncia direta, os segmentos criticos e de alta concentragao
de vitimas em cada um dos trechos rodovidrios, tanto devido ao “desrespeito as
normas de transito” (causa 1) e a “falta de atencdo e adormecimento” (causa 2),
guanto devido a todas as causas, sdo os mesmos. Esse fato evidencia que, apesar de os
comportamentos desrespeitosos e/ou desatentos serem suscetiveis a ocorréncia em
qualquer ponto da rodovia, sdao em pontos especificos que, de fato, ocorrem em maior
proporc¢do, sugerindo que ha peculiaridades de cada localidade (a exemplo das
configuragdes do sistema viario, da intensidade do fluxo existente, do relevo e das

configuragdes do uso do solo lindeiro) que determinam a ocorréncia de vitimas.

Essa correlagcdo espacial no ambito dos trechos rodovidrios, contudo, ndo se
repete para as demais causas — “presenca de animais na pista”, “defeitos mecanicos
em veiculos” e “defeitos vidrios” —, de modo que, em alguns trechos, a correlacdo
entre uma causa especifica e o total de vitimas é de forte a moderada, e, em outros, é
fraca ou desprezivel, ndo sendo possivel generalizar nenhum tipo de conclusdo a
respeito das correlagdes.

2.5. PERFIL DOS CONDUTORES E TIPO DE VEICULOS ENVOLVIDOS NOS ACIDENTES

Por fim, o diagnéstico dos acidentes nas rodovias federais pode ser concluido a
partir de consideragdes genéricas sobre o perfil de condutores e o tipo de veiculos

envolvidos nos acidentes.

Perfil dos condutores

A grande maioria dos condutores envolvidos nos acidentes entre 2007-2016
sdo do sexo masculino (90%), sendo que a maior parte desses condutores (32%) possui
entre 26 a 35 anos — Figura 17:
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Figura 17: Participacdo de condutores, homens e mulheres, envolvidos em acidentes por faixa etaria.
Fonte: PRF, 2017.

Tipo de veiculo

Quanto aos veiculos envolvidos em acidentes, percebe-se que, para o periodo
em analise, 49% dos acidentes envolveram automoveis, 24% caminhdes e 10%
motocicletas — Figura 18 —, de modo que, ao longo dos anos, houve alteracdo na
participacdo percentual dos tipos de veiculos envolvidos, com aumento relativo do
envolvimento de motocicletas (de 9,9%, em 2014, para 15,8%, em 2016) e um
decréscimo de participa¢do percentual de automdéveis e caminhdes — Grafico 1.
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Figura 18: Participacgdo dos tipos de veiculos envolvidos em acidentes.
Fonte: PRF, 2017.
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Grafico 1: Participacdo % dos tipos de veiculos envolvidos em acidentes ao longo dos anos —2007-2016.
Fonte: PRF, 2017.



Avaliacao de
Politicas de Transportes

3. MAPEAMENTO DOS PROGRAMAS E ACOES

Para mapear e detalhar os programas e as agdes de seguranga nas rodovias
federais, diversas estratégias foram utilizadas, como busca de informacdes publicas
disponibilizadas nos sites das organizacbes responsdveis por este tema; busca de
informacgdes diretamente nos 6rgaos gestores, por meio de reunides ou solicitagcdes
oficiais; e pesquisas no ambito dos Programas de Governo, como no Plano Plurianual —
PPA.

As buscas tiveram como foco informacdes basicas sobre os programas e acoes,
procurando-se levantar: o objetivo imediato da acdo/programa; a instituicdo
responsavel; a especificacdo da regulamentacdo existente; a data de inicio e término
do programa ou acdo; a descri¢dao das agdes; a execu¢ao orcamentaria; e as principais
dificuldades para a implementacgao da politica.

Deve-se enfatizar que, por mais que as informacdes sejam bdsicas, ndo foi
possivel consolidar todos os dados levantados, uma vez que o retorno a essas
solicitacdes foi bastante reduzido. Dessa forma, verificou-se uma assimetria
informacional entre programas, como podera ser observado ao longo do presente
item. As informacgbes solicitadas poderiam ter gerado outras andlises e embasado
novas questdes avaliativas, visando o aprimoramento da politica publica, entretanto,
isso ndo foi possivel. Apesar das dificuldades em realizar o levantamento de dados as
principais informacdes levantadas de cada um dos programas ou acées mapeados sdo
resumidas a seguir.

3.1. PRINCIPAIS PROGRAMAS E ACOES DE CARATER EXECUTIVO
3.1.1. Programa Nacional de Controle de Velocidade — PNCV

O Programa Nacional de Controle de Velocidade, desenvolvido pelo DNIT, tem
como objetivo a reducdo do excesso de velocidade, do avango ao sinal vermelho e da
ocorréncia de paradas sobre a faixa, por meio da instalacdo de equipamentos de
controle e do processamento de multas. Foi iniciado no ano de 2009 por meio de
licitacdo e promoveu a instalacdo de controladores e redutores eletronicos e
velocidade em 166 trechos rodovidrios em cerca de 700 pontos diferentes. De 2011 a
2016 mais de 3000 equipamentos foram implantados. E importante destacar que este
Programa ndo possui rubrica prépria. A evolucdo da instalacdo dos equipamentos ao
longo dos anos é apresentada na figura 19.
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Ano 2011 2012 2013 2014 2015 2016

275 944 1358 2170 2624 2726

Eq. Em operagdo
(acumulados)

310 1042 1525 2435 2952 3079
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Figura 19: Numero de equipamentos instalados e em operagdo por ano de inicio das operagdes.
Fonte: DNIT, 2017.

Segundo o DNIT, as principais dificuldades do PNCV foram:

e As puni¢cdes s6 comecaram a ocorrer a partir de 2013 em virtude de
dificuldades no desenvolvimento do sistema de processamento de multas;

e Demora, por parte do INMETRO, na verificacdo, homologacdo e liberacao
para funcionamento dos dispositivos instalados (Inspecdo e Certificacao);

e Dificuldade de entrega das notificacdes e cobranca de multas aos infratores
nos prazos legais devido as deficiéncias dos servicos dos correios;

e Falta de integracdo entre os varios intervenientes do processo: PRF,
companhias de energia elétrica, INMETRO;

e As demandas de prefeituras para a instalacdo de equipamentos as quais
dificultam a concentragdo de esforgos nos segmentos mais criticos.

E os fatores que beneficiaram a implementacdo do Programa:

e A resolugdo 396/2011 do CONTRAN, que dispde sobre equipamento de
fiscalizagdo eletronica de velocidade e determina as caracteristicas dos
trechos que podem ter equipamento instalado, facilitando o controle de
demandas de prefeituras;

e A redugdo das despesas com postagem (na ordem de 25%) devido a
possibilidade de uso de carta simples ao invés de carta registrada (AR);

e Os autos anulados que representam muito pouco do total.

3.1.2. Controle de Velocidade nas Rodovias Concedidas

O programa de controle de velocidade nas rodovias federais concedidas é
realizado em parceria com a Policia Rodovidria Federal — PRF e tem como objetivo a
reducdo do excesso de velocidade por meio da instalacdo de equipamentos de
controle e do processamento de multas.
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3.1.3. FiscalizacOes Rotineiras e Especiais nas Rodovias Federais — PRF

A fiscalizagao rotineira e especial de transito nas rodovias federais é um
programa continuo, com previsao or¢amentaria, e tem como objetivo a redugdo da
violéncia no transito, em prol da seguranca e da cidadania. A finalidade principal das
fiscalizacdes de transito é a prevencao de acidentes, coibicdo de atos infracionais de
transito e preservacdo da segurancga das pessoas e do patriménio. A fiscalizagdo ocorre
nos postos da Policia Rodovidria Federal, localizados em determinados pontos ao longo
das rodovias federais ou em outros pontos aleatdrios na area de cobertura desses
postos. A evolucdo do numero de fiscalizacbes pode ser obervada na figura 20 e a
evolugao das despesas empenhadas por ano pode ser visualizada na figura 21.

Ano 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016

N°de
veiculos 6.869.522 6.464.614 5.850.664 5.215239 5.914.475 8014.817 7.555683 7.724.921 7.483.226
fiscalizados
N° de testes
de 699.946  648.291 _#515165 1.531.216 1.999.442 1.938.368
alcoolimia
realizados
Figura 20 : Niumero de veiculos fiscalizados e testes de alcoolemia realizados por ano.
Fonte: Relatorios de Gestdo da PRF, 2017.
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Figura 21: Despesas empenhadas - Policiamento Ostensivo nas Rodovias Federais.
Fonte: Relatdrios de Gestdo da PRF, 2017.

Uma das principais dificuldades nesta acdo foram os cortes nos gastos para a
manutencdo da atividade de fiscalizacdo (combustivel, manutencdo de veiculos, etc.).

3.1.4. Fiscalizacdo do Transporte de Passageiros nas Rodovias Federais pela ANTT

O transporte rodovidrio interestadual e internacional de passageiros é regulado
e operado através de permissGes concedidas pela ANTT. Existe um arcabouco
regulatdrio dirigido para os cuidados a serem observados, tanto para as condi¢des dos
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veiculos quanto para dos condutores profissionais. O objetivo desta acao é assegurar a
gualidade e a seguranca nos servicos de transporte rodovidrio interestadual e
internacional de passageiros, garantindo seguranca e conforto, por intermédio da
verificagdo da observancia das normas técnicas constante na legislagao vigente. A
evolucdo anual do nimero de veiculos fiscalizados e da aplicacdo de multas sdo
apresentados na figura 22.

Ano 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016

Veiculos

. ) 362.862
Fiscalizados

358.928 320.985 39, 363.691 326.553 321.492 511.043 451.538

Multas

% 15.916 13.287 13.230 25.452 31.140 21.914 37.734 39.756 49.486 32.623
Aplicadas

—————

Figura 22: Fiscalizagdes no TRIIP — Transporte Rodovidrio Interestadual e Internacional de Passageiros.
Fonte: Relatorios de Gestdo da ANTT, 2017.

3.1.5. Educagao de Transito realizada pela PRF

O objetivo deste programa da PRF é provocar mudancas de atitudes dos
cidaddos usuarios das rodovias, sejam pedestres, condutores e/ou passageiros para
reduzir a violéncia no transito, assegurar a livre circulagdo, contribuir para a redugao
da criminalidade no pais e aumentar a percep¢do de seguranca dos usudrios nas
rodovias federais. E um programa financiado com recursos do orcamento da
instituicao.

Neste Programa, a PRF desenvolve varias a¢des, como o Festival Estudantil
Temadtico Teatro para o Transito — FETRAN, a Maratona de Cinema Rodoviario,
palestras e projetos para motoristas profissionais em parceria com empresas e a
promog¢do de encontros nacionais e regionais de seguranca e crimes de transito. O
numero de pessoas alcancadas com as campanhas pode ser visualizado na figura 23.

Ano 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016

Ne de
pessoas
alcangadas 177.200 287.015 91.473 154.244 210.000
com as
campanhas
de educagdo
parao
transito

380.835 611.923 790.828 1496.805

Figura 23: Quantidade de pessoas alcangadas por campanhas de educagdo para o transito — PRF.
Fonte: Relatdrios Gerenciais PRF, 2017.
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3.1.6. Municipalizacao do Transito

O Cédigo de Transito Brasileiro promoveu a municipalizagdo do transito, ou
seja, a elevacdo do municipio, caso atenda a determinadas condi¢des, como integrante
do Sistema Nacional de Transito — SNT. Dessa forma, os municipios adquirem a
responsabilidade sobre o transito da cidade, através da criacdao de 6rgaos executivos
municipais de transito. Quando integradas ao sistema, as prefeituras tornam-se
responsaveis pelo planejamento, projetos, operacdo, fiscalizacdo e educacdo de
transito no ambito municipal. Assumem as questdes relacionadas ao pedestre, a
circulagao, ao estacionamento, a parada de veiculos e a implantagao da sinalizagao,
atendendo de forma direta as necessidades da comunidade. A evolugdo da
municipalizacdo do transito é apresentada na figura 24.

26 211 78 54 118 89 53 81 87 62 62 19 83 101 168 87 57 51 31 21

M Ne de Municipios integrados no ano

0,5% 4,3% 5,7% 6,6% 8,7% 10,3% 11,3% 12,8% 14,3% 15,4% 16,5% 16,9% 18,4% 20,2% 23,2% 24,8% 25,8% 26,7% 27,3% 27,6%

N2 total de Municipios integrados

Figura 24: Numero de municipios integrados ao SNT.
Fonte: DENATRAN, 2017.

As principais dificuldades encontradas para a municipalizacao do transito sao:

e Desconhecimento, por parte dos municipios, da importancia da medida e
falta de mao de obra qualificada;

e Os municipios passam a responder, no ambito das respectivas competéncias,
objetivamente por danos causados aos cidaddos em virtude de acdo,
omissdo ou erro na execugao e manutengao de programas, de projetos e de
servicos que garantam o exercicio do direito do transito seguro;
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e Falta de recursos financeiros, principalmente para municipios de pequeno
porte, cujos custos adicionais gerados com a criacdo de orgdo municipal.
Tornam-se relevantes frente a sua arrecadagao;

e Pouco ou nenhum interesse dos gestores municipais.

Os fatores que beneficiaram a implementacdo da municipalizacdo do transito

e A possibilidade de aumento das receitas municipais devido a: implantagao
dos servicos de estacionamento rotativo regulamentado; taxas de
cadastramento de ciclomotores e outros meios de transportes de tracdo
humana e animal; multas municipais por infracdo a legislacdo de transito;
incremento da arrecadagdao do IPVA; servicos de remog¢dao e guarda de
veiculos; e taxas de circulacdo para cargas especiais e perigosas;

e A proposta de melhoria da qualidade do transito urbano e consequente
melhoria na qualidade de vida da populacao;

e A possibilidade de geracdo de emprego e renda, além de oportunidades de
profissionalizacdo dos jovens do municipio, qualificando-os como técnicos
em operacao, fiscalizacdo, administracdo e planejamento do transito.

3.1.7. Sinalizagao Viaria — DNIT

A sinalizagao viaria, nas rodovias federais sob administragao do DNIT, durante o
periodo de andlise, foi orientada por alguns programas, entre eles se destacam o
PROSINAL (referido no PPA 2008/2011) e o BR-LEGAL (referido no PPA 2012/2015). O
PROSINAL — Programa de Sinalizacdo Rodovidria — criado em 2006, teve como objetivo:
melhorar a sinalizagdo da malha rodoviaria; garantir orientacao adequada aos usuarios
das rodovias; e possibilitar maior seguranca e melhor fluidez ao trafego, com uma
meta de realizacdo de 10.000 km por ano de sinalizacdo na malha rodovidria federal.

O BR-LEGAL — Plano Nacional de Seguranca e Sinalizagdao Rodoviaria, por sua
vez, foi implantado substituindo o Programa PROSINAL e o PRODEFENSAS, a partir de
2013. N&o existe ato legal amparando estes Programas, que ndo possuem rubrica
especifica, utilizando-se da rubrica destinada a manutencdo das rodovias.

O BR-LEGAL prevé intervengdes em 58 mil km de rodovias (total licitado) por
meio de contratos de 5 anos de duracdo. Até julho de 2017, havia um total de 37.585
km de rodovias em intervencao.

As principais dificuldades foram:

¢ N3o existéncia de rubrica especifica;
e A priorizacdo dos trechos se deu em funcdo da capacidade dos estados em
concluir os levantamentos necessarios para implantacdo do Programa;
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e (Os contratos de manutencdo e de sinalizacdo sdo distintos, podendo haver
sobreposicdo de cronogramas do CREMA e do BR-Legal.

Os fatores que beneficiaram a implementag¢ao do programa foram:

e As garantias contratuais beneficiaram a implementagdao do BR-Legal. A
exigéncia dos seguros de “Risco de Engenharia” e de “Responsabilidade Civil-
Geral e Cruzada”, contratado apds a assinatura do contrato e antes da
emissao da ordem de servico, tendo o DNIT como beneficidrio, garante a
conclusdo da obra ou recuperacao do valor da contratacao pelo DNIT;

e As demandas resultantes da Copa do Mundo e da Jornada da Juventude
influenciaram o inicio do projeto, tendo sido priorizadas as rodovias que
atendiam a esses eventos.

3.1.8. Sinalizacdo vidria, barreiras de concreto e defensas metdlicas nas rodovias
concedidas

As principais ac¢Oes, relacionadas a seguranca vidria, realizadas pelas
concessionarias de rodovias federais foram a manutengao da sinalizagao horizontal e a
manutencdo e instalacdo de placas, defensas metalicas, barreiras de concreto e
porticos. A evolucdo da execugdo dessas agdes ao longo dos anos, segundo dados da
Associacdo Brasileira de Concessiondrias de Rodovias — ABCR, é apresentada nas
figuras 25 e 26.

2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016

12.537 12.775 14.674 18.525 18.845 19.299 20.095 20.391 149.507 31.381

Figura 25: Manutengdo de sinalizagdo horizontal entre 2007 e 2016.
Fonte: ABCR, 2017.
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Ano 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016

253 340 420 70 92 88 148 522 23.871 1.144
Porticos
30.986 42.864 64.061 52.584 51.417 54.625 65.975 58.348 72.662 1.141.191
Placas novas
-~ - == m e

150.574 235.888 181.897 294.786 430.154 496.918 565.305 714.565 2.427.365 503 73
Defensas
metalicas

73.346 11.182 131.318 107.332 151.604 167.791 217.626 249.730 84.880 71.526
Barreiras de
concreto

Figura 26: Instalacdo de poérticos, placas, defensas e barreiras entre 2007 e 2016.
Fonte: ABCR, 2017.

3.1.9. Reducgio da presencga de animais na pista

As acbGes de reducdo da presenca de animais na pista pelos o6rgdos de
fiscalizagcdo da rodovia tém como objetivos: sinalizar os locais de maior ocorréncia de
travessia de animais; recolher animais soltos préximo a rodovia; controlar o acesso de
animais na via (cercas, barramentos, mata-burros, etc.) e responsabilizar os
proprietarios dos animais. A figura 27 ilustra a quantidade de animais apreendidos nas
rodovias concedidas.

Figura 27: Animais apreendidos em rodovias federais concedidas.
Fonte: ABCR, 2017.

Foram relatadas algumas dificuldades, como:

e Grandes extensdes passiveis de ocorréncia de travessias de animais;

e Falta de disponibilidade de locais préximos para o confinamento dos animais
apreendidos;

e Falta de barramentos adequados nas propriedades que margeiam a rodovia
(cercas, controladores de acesso).
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3.1.10. Programa de manutencgao e restauragao do pavimento — CREMA

Criado por meio da Portaria GM/MT n2 007, de 10/01/2008, esse programa
tem o objetivo de garantir condi¢ées adequadas de trafegabilidade em trechos
rodovidrios federais de acordo com as suas caracteristicas técnicas originais,
promovendo a reducdo dos custos de transporte e proporcionando maior seguranca e
conforto aos usuarios.

Constitui-se na principal estratégia para manutencdo da malha rodoviaria
federal, cuja premissa bdsica é a execucao, em lotes com extensao média entre 300 km
a 500 km de intervencdes de recuperacdo funcional e estrutural dos pavimentos;
recuperacao da sinalizagao e drenagem em todo o lote, com prazo de 36 meses para
conclusdo, a partir da ordem de inicio dos trabalhos e 24 meses destinados a
conservagao.

E previsto ainda, solu¢des de projeto com vida util de dez anos, servico de
manutenc¢do de pista e acostamento e de conservagao da faixa de dominio, durante
toda a vigéncia do contrato, recuperacdo do passivo ambiental, recuperacdo e
manutencdo de obras-de-arte especiais e pequenas adequacdes (trevos, terceiras
faixas). E importante destacar que existe rubrica orcamentaria para este Programa.

3.1.11. Pesagem dinamica de veiculos de carga e passageiro

O programa de controle de sobrepeso de veiculos de carga e passageiros tem a
finalidade de contribuir para minimizar o desgaste do pavimento das rodovias federais,
por meio de sistemas de pesagem fixos ou moveis.

Algumas dificuldades relatadas foram:

e Falta, na década em analise, de pessoal credenciado para atuar nos postos
de pesagem;

e Dificuldade para aplicacdo das penalidades, principalmente as pessoas
juridicas, por falta de acesso ao cadastro nacional (CNPJ) que lhes
permitiriam obter os dados de nomes e enderecos.

3.1.12. Construgao de travessias urbanas

As acOes de construcdo de travessias urbanas tém como objetivo ordenar o
trafego rodoviario de passagem nos trechos de perimetro urbano que possuam nivel
de servico inadequado ou alto indice de acidentes por meio de intervencdes nas
rodovias federais e vias marginais. Diversas acoes de engenharia sdo empreendidas
para reduzir esses problemas, quer através da segregacao do trafego local com o
trafego de passagem pela construcdo de contornos ou pelo estabelecimento de regras
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de convivéncia entre os dois através de dispositivos como vias laterais, redutores de
velocidade, passarelas para pedestres, controle de acesso a via principal ou
cruzamentos de niveis.

As principais dificuldades levantadas foram:

e Falta de uma politica municipal de uso e ocupacdo do solo;

e Especulagdo imobilidria que avanga nas areas lindeiras das vias e contornos
sem nenhum critério de ocupagdo, tornando-o ineficaz para o propdsito
inicialmente destinado;

* Projetos de urbanizacdo utilizando a via como principal meio de acesso;

* Inseguran¢a juridica das normas municipais que disciplinam o uso e
ocupagao do solo, as quais podem ser alteradas nas administracdes
subsequentes.

O principal fator que auxiliou na implementacdo dos projetos foi o completo
dominio do 6rgdao responsdvel sobre o trecho rodoviario e sua faixa de dominio,
permitindo o ajuste do projeto as condig¢des do local.

3.2.  PRINCIPAIS ACOES DE CARATER NORMATIVO

3.2.1. Inibigao do consumo de bebida alcodlica por condutores de veiculo automotor

A Lei n? 11.705, de 19 de junho de 2008, que altera o Cddigo Brasileiro de
Transito, tem como objetivo inibir o consumo de bebida alcodlica por condutores de
veiculo automotor, com o propdsito de diminuir o nimero de acidentes rodoviarios.
Essa lei proibe que motoristas assumam o volante do veiculo apds o consumo de
bebidas, imputando-lhes, em caso de flagrante desrespeito a lei, duras penalidades. A
vigéncia iniciou em 2008, com alteragdes a partir de 2012.

Algumas dificuldades apontadas foram:

e Falta de obrigatoriedade por parte do usudrio em se submeter aos
equipamentos de medicao;

e Dificuldades juridicas para se imputar as penalidades previstas na legislacao;

e Falta de campanhas incisivas, continuadas (sem prazos de inicio e fim) e mais

agressivas, de forma a conscientizar as pessoas com relacdo aos riscos.
E alguns fatores que ajudaram na implementacdo:

e Amplo apoio das entidades envolvidas no gerenciamento do transito,
sobretudo de entidades ndo governamentais e de boa parte da sociedade;
o Afiscalizacdo ostensiva e equipamentos de medi¢do mais precisos.
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3.2.2. Exercicio da profissdo de motorista

A Lei 13.103/2015 dispGe sobre o exercicio da profissdo de motorista, tendo
como objetivo reduzir a quantidade de acidentes por fadiga do condutor. Essa lei
altera dispositivos da Consolidacdo das Leis do Trabalho em relagdo a jornada de
trabalho, limitando o tempo de direcdo dos motoristas profissionais. Também torna
obrigatdria a criacdo de pontos de parada ou descanso adequados para os condutores.
A grande dificuldade é o controle sobre os motoristas autbnomos, que compdem
grande parte desses profissionais.

3.2.3. Obrigatoriedade do uso de capacete para condutor e passageiro

A Resolugcdo CONTRAN n2 203/2006 dispGe sobre a obrigatoriedade do uso de
capacete para condutor e passageiro de motocicletas, motonetas, ciclomotores,
triciclos e quadriciclos motorizados, visando diminuir a gravidade das lesdes.

3.2.4. Obrigatoriedade de airbag nos veiculos novos

A Resolucdo CONTRAN 311/2009 disp&e sobre a obrigatoriedade de airbag nos
veiculos novos, tendo como objetivo a diminuicdo dos danos causados ao condutor e
ao passageiro dianteiro, nos casos de colisdo.

3.2.5. Obrigatoriedade do uso do sistema antitravamento das rodas — ABS

A Resolucdo CONTRAN n2 380/2009 dispGe sobre obrigatoriedade do uso do
sistema antitravamento das rodas — ABS. Tem como objetivo a melhoria da
estabilidade e da dirigibilidade pelo condutor do veiculo durante o processo de
frenagem. O sistema permite ao condutor manter o controle do veiculo durante o
processo de frenagem, principalmente em pistas escorregadias com possibilidade de
evitar acidentes causados pelo travamento das rodas. Sua vigéncia iniciou em 2010,
seguindo cronograma da resolucao.

E um item de seguranca que muitas vezes pode ser vendido como acessério
para valorizacdo dos veiculos, mas ha testes comprobatérios da eficiéncia desse
dispositivo.

3.2.6. Diminuigao do uso de drogas pelos motoristas

A Resolucdo CONTRAN N2 517/2015 tem como objetivo a diminui¢do do uso de
drogas pelos motoristas profissionais. A medida altera as exigéncias para a habilitacao
dos motoristas, com a inclusdo de exame toxicoldgico para deteccdo do consumo de
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substancias psicoativas, quando ha renovagdo ou inclusdao de novas categorias
profissionais na habilitacdo.

Ao vincular a renovagdo ou inclusdo de categoria profissional na CNH, favorece-se a
implementacdo da medida, entretanto, é importante considerar que ndo existe
controle posterior a aprovagdo nos testes.

3.2.7. Obrigacao do uso de sistema de controle de estabilidade

A Resolugdo CONTRAN n2 567/2015 dispGe sobre a obrigacdo do uso de
sistema de controle de estabilidade. O controle eletrénico de estabilidade detecta a
perda de aderéncia dos pneus e aciona os freios ou reduz a rotacdo do motor de forma
automatica para evitar que o carro derrape e o motorista perca o controle da diregdo.

E um item de seguranca que muitas vezes pode ser vendido como acessério
para valorizacdo dos veiculos, mas existem testes comprobatdrios da eficiéncia desse
dispositivo.

3.2.8. Inspegao Veicular

A Resolugdao n? 84, de 19 de novembro de 1998, do CONTRAN estabeleceu a
obrigatoriedade de realizacdo da vistoria anual para proprietdrios de veiculos
automotores, conforme previsto no artigo 104 do Cddigo de Transito Brasileiro,
tornando obrigatdria a inspecdo para veiculos com mais de trés anos da fabricacdo,
com periodicidade semestral para veiculos destinados ao transporte escolar e anual
para os demais veiculos. Essa resolugdo teve a sua vigéncia suspensa pela Resolugdo n2
107, editada pelo mesmo CONTRAN em 21 de dezembro de 1999. Assim, as situagdes
nas quais a inspecdo veicular ainda é obrigatéria abrangem exclusivamente a: (i)
transferéncia de propriedade do veiculo; (ii) mudanca de domicilio intermunicipal ou
interestadual do proprietdrio do veiculo; ou (iii) alteracdo das caracteristicas do

veiculo.

Portanto, ndo existiu na década uma regulamentacdo do CONTRAN que
tornasse obrigatdria a realizacdo de vistoria para obter o licenciamento anual. As
inspecdes ficaram a cargo das opera¢bes de fiscalizacdo e sdo reforcadas em
campanhas educativas. Em dezembro de 2017, a inspecdo veicular foi regulamentada
pelo CONTRAN, mas suspensa em abril de 2018.



Avaliacao de
Politicas de Transportes

4. AVALIAGAO DAS POLITICAS DE SEGURANGA NAS RODOVIAS FEDERAIS

A avaliagao de politicas publicas tem como finalidade precipua a melhoria das
estratégias de intervencdo da realidade. N3o se trata de critica sem fundamento,
devendo ser vista como uma andlise mais profunda das acdes propostas. E de natureza
propositiva e positiva. Assim, o que se propde a seguir ndo objetiva apontar falhas ou
distor¢Ges nas politicas publicas de segurancga viaria, mas, sobretudo, contribuir para
contabilizar, no balango das a¢Ges de governo, os ajustes necessdrios para a
transformacdo da realidade.

A avaliacdo de efetividade das politicas de seguranga nas rodovias federais esta
estruturada em dois itens: a) avaliacdao geral da efetividade das politicas tendo em
vista os resultados alcangados ao longo da década em andlise. Essa avaliagao é
baseada na comparacdo do quadro de vitimas ocorridas entre 2007 e 2016, tanto sob a
perspectiva temporal quanto espacial. b) avaliacdo frente a cada um dos critérios
elencados (determinantes da efetividade) para se compreender a efetividade da
politica, ambos os itens ilustrados na figura 28, e explicitados no capitulo introdutério
deste relatério.

Critérios de Avaliagdo da Efetividade

1. Existéncia e necessidade de complementacdo das politicas para o tratamento das causas e da severidade dos acidentes

2. Coeréncia entre a destinagdo dos recursos e a concentragdo do problema

3. Capacidade de resposta das estratégias adotadas (Responsiveness)

4. Suficiéncia de recursos

5. Grau de institucionalizagdo das politicas de seguranga viaria

6. Grau de convergéncia e complementaridade com outras agdes e programas governamentais de seguranca viaria

Figura 28: Critérios de Avaliacdo da Efetividade das Politicas.

4.1. AVALIAGAO GERAL DA EFETIVIDADE DAS POLITICAS

As politicas de seguranca nas rodovias federais, entre 2007 e 2016,
apresentaram baixa efetividade. Percebe-se que em 2010 ocorre o ponto maximo de
vitimas (1.816 por 100 bilhGes de PIB real). A partir dai hd uma queda, praticamente,
progressiva e continua até 2016. Desta forma, depreende-se que ha uma descensao
geométrica média de 3,3% ao ano. Pode-se admitir que a redugdao média observada é
das menores, prejudicial a uma politica de diminuicdo de acidentes mais robusta, em
face das gravidades das ocorréncias. Isto é preocupante, ao colocar em risco o
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atendimento do compromisso assumido pelo Brasil junto a ONU de reduzir em pelo
menos 50% o numero de vitimas de acidente entre 2011 e 2020 (figura 29).

2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016

1.614 1597 1.761 1.816 1.804 1.734 1.670 1.615 494 1.485

Figura 29: Nimero de vitimas por R$100 bilhdes de PIB real de 2007 a 2016.
Fonte: Banco Central e PRF, 2017.

A baixa efetividade percebida das politicas de seguranca nas rodovias federais,
quando tomadas em conjunto, pode ser atribuida a dois grandes fatores.

O primeiro se refere a baixa efetividade das a¢Ges para reducdo dos casos de
ultrapassagens indevidas, falta de atencdo, defeitos na via e animais na pista. As
politicas de reducdo de vitimacGes devido a defeitos nas vias (maior efetividade
observada), por exemplo, reduziu apenas 22% dos casos, o que pode ser considerado
pouco para 10 anos de esforcos, sendo preocupante para o atendimento do
compromisso da década. O gréfico 02 apresenta a efetividade das politicas entre 2007
e 2016 detalhadas por tipo de causa de acidente.

O segundo fator, o que mais chama a atenc¢do e nos deixa em alerta, é a ndo
efetividade de algumas politicas importantes de seguranca. E o caso das politicas
voltadas a reducdo do excesso de velocidade, do uso do dlcool, de desobediéncia a
sinalizacdo e ainda das politicas de reducdo dos casos de adormecimento de
condutores e dos defeitos mecanicos em veiculos. As politicas de redugdo de
vitimag¢des devido ao excesso de velocidade, por exemplo, que corresponderam a
11,6% do total de vitimas na década, ndo foram capazes de melhorar o quadro de
vitimagdes, pelo contrdrio, as vitimagdes devido a essa causa pioraram em cerca de
80% na década. Cabe ressaltar, entretanto, que a redugao significativa do numero de
registros de outras causas ao longo dos anos possa ter impactado negativamente os
resultados das outras categorias.
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Outras -40%
Velocidade incompativel 79%
Ultrapassagem indevida
85%

78%

N3&o guardar distancia de seguranga
Ingestdo de alcool

Falta de atengdo

Adormecimento

Desobediéncia a sinalizagdo

Defeito na via

Defeito mecanico em veiculo

Animais na Pista -8%

-60% -40% -20% 0% 20% 40% 60% 80% 100%

Grafico 02: Variacdo da quantidade de vitimas (por R$100 bilhdes de PIB) entre 2007 e 2016 por tipo de
causa de acidente.
Fonte: PRF, 2017.

Sob uma perspectiva espacial, avaliou-se a efetividade das politicas em funcdo
de trés agregacbes espaciais: as unidades federativas, os principais trechos rodoviarios
concentradores de vitimas e os segmentos de 10 km (perfil longitudinal) destes
trechos.

Avaliacdo da efetividade das politicas em funcdo das unidades federativas

Em relacdo as unidades federativas, percebeu-se que a baixa efetividade das
politicas se deu por, pelo menos, duas razdes. Primeiramente, verificou-se que a
pequena reducdo observada (média® de 8%) se deu porque os estados que obtiveram
melhores resultados, proporcionalmente, apresentaram pequeno ou médio volume de
vitimas na década, pouco impactando o quadro geral de vitimas (Ex: Roraima, Alagoas
e Maranhdo). A segunda razao evidenciada é que os estados com maior concentracado
de vitimas ou apresentaram redugdes menores nas vitimagdes como no caso de Minas
Gerais, Bahia, Rio de Janeiro, Rio Grande do Sul e Santa Catarina ou obtiveram piora do
qguadro de vitimas, como no Parana. A figura 30 ilustra as questdes.

* Média ponderada pelo total de vitimas na década em cada estado.
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Figura 30: Variacdo da quantidade total de vitimas (por R$100 bilh&es de PIB) entre 2007 e 2016 por UF.

Avaliacdo da efetividade das politicas em funcdo dos trechos rodovidrios

Sob a perspectiva dos principais trechos rodoviarios concentradores de vitimas,
responsaveis por cerca de 50% das vitimas, percebe-se que a melhora do quadro foi
pequena. Apesar de 19 dos 22 trechos terem apresentado resultados positivos, dez
anos de esforcos deveriam ter apresentado resultados mais expressivos. Além disso, as
rodovias BR101-ES, BR116-RJ e BR232-PE apresentaram piora no quadro, o que
preocupa. A tabela 2 ilustra a variacdo do numero de vitimas (absolutas e relativas ao
PIB) entre 2007 e 2016 por trecho rodoviario.
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Tabela 2 - Variacdo do niumero de vitimas (absolutas e relativas ao PIB) entre 2007 e
2016 por trecho rodoviéario

Vitimas por Viti
- . . itimas por
Vitimas R$ 100 Bi Vitimas R$ 100 Bi de Maximo Minimo Variagéo (%)
BR UE (2007) de PIB (2016) PIB (2016) Registrado = Registrado ~ das vitimas
(2007) por R$ 100
S Bi de PIB
P o, @ 98 — ™
= =]
96,64 66,49
381 MG = 4687 85,91 4167 66,49 22,6%
(2009) (2016) °
86,20 68,63
101  SC 4195 76,89 4301 68,63 ' ' 10,7%
(2009) (2016) °
73,63 52,26
116 SP 4017 7 2 1 23,5%
S 0 3,63 3529 56,3 g et 5%
57,02 45,73
040 MG 2895 53,06 2866 45,73 ' ' 13,8%
(2009) (2016) °
54,44 40,02
277 PR = 2429 44,52 2508 40,02 ’ ’ 29,7%°
(2010) (2016) °
48,95 35,23
101 RJ 2487 45,59 2208 35,23 ' ’ 22,7%
' ' (2009) (2016) o
50,97 38,54
101 ES 2191 40,16 2679 42,75 -6,4%
(2014) (2008) °
49,13 11,48
376 PR 661 12,12 2625 41,89 ' ’ 9,4%
' ' (2010) (2008) R
44,08 32,06
116 MG 2211 40,53 2009 32,06 20,9%
(2009) (2016) °
40,14 29,14
282 SC 2190 40,14 1861 29,70 ' ’ 26,0%
' ' (2007) (2015) o
41,04 30,17
470 sC 2136 39,15 1891 30,17 22,9%
(2009) (2016) °
34,15 25,82
101 BA 1863 34,15 1618 25,82 ' ’ 24,4%
' ' (2007) (2016) R
37,21 21,33
364 RO 1454 26,65 1337 21,33 19,9%
(2011) (2016) °
116 RJ 1374 25,18 1813 28,93 32,03 2518 14,99%
’ ’ (2013) (2007) e
32,98 21,41
116 RS 1794 32,88 1365 21,78 33,8%
(2010) (2015) °
262 MG 1586 29,07 1767 28,20 3084 24,53 3,0%
’ ’ (2009) (2013) i
33,78 20,52
153 GO 1468 26,91 1286 20,52 23,7%
(2010) (2016) °
230 PB 1373 25,17 1251 19,96 29,20 19,96 20,7%
’ ’ (2009) (2016) o
27,52 19,90
116 BA 1334 24,4 1247 1 18,6%
33 45 9,90 e i) 8,6%
116 PR 1395 25,57 1111 17,73 25,57 17,73 30,7%
' ' (2007) (2016) o
25,76 17,82
060 21 1 4%
GO = 1192 85 1241 9,80 e — 9,4%
232 PE 918 16,83 1206 19,24 2344 16,83 14,4%
' ' (2011) (2007) o

* N3o ha registro de dados nos trechos entre o km 10 e km 600 da BR376-PR e entre os km 90 e 280 da
BR277-PR.
> Variac¢do calculada considerando apenas os segmentos de 10 km com dados existentes em 2007.
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Avaliacdo da efetividade das politicas em funcdo dos segmentos rodoviarios

Sob o ponto de vista dos 1.420 segmentos de 10 km dos trechos rodoviarios
analisados, percebe-se que varios trechos apresentaram redugdo, em alguns locais
muito fortes, do nimero de casos de vitimas e isso merece ser observado com mais
detalhe no sentido da adesdo das boas praticas. De forma geral, observou-se que, dos
167 segmentos de 10 km considerados criticos em 2007, apenas 29 segmentos (17%)
apresentaram melhoras significativas, saindo da condigdo critica para uma de menor
ou média concentragdo de vitimas. A maioria dos segmentos criticos ou de alta
concentragdo em 2007 continuou critico em 2016 (83%), conforme aponta o grafico 3.

(3% (5 segmentos)

14% (24 segmentos)‘ B concentragdo critica

concentragdo alta

19% (32 segmentos) M concentragdo média

64% (106 segmentos) concentragao menor

Grafico 3: Situacdo em 2016 dos segmentos considerados criticos em 2007.

A BR-381-MG, por exemplo, ilustra alguns segmentos com melhoria. E o caso
dos segmentos entre os quildometros 350 e 360, onde houve uma melhora no quadro
na ordem de 80% e entre os km 390 e 430, onde a melhora foi, em média, de 52%. J3
entre o km 470 e 510, observa-se melhoria de 73% entre 2007 e 2016 no segmento
inicial e piora nos segmentos posteriores, sugerindo deslocamento de curva. O grafico
4 ilustra a variagao no quadro de vitimas entre 2007 e 2016 na BR-381-MG.
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Grafico 4: Variacdo do quadro de vitimas entre 2007 e 2016 — BR381-MG.
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4.2. AVALIAGAO DAS POLITICAS FRENTE AOS CRITERIOS ELENCADOS

Dada a avaliacdo geral da efetividade das politicas de seguranga nas rodovias
federais, passa-se a procura das causas dos resultados observados. Para isso, faz-se a
avaliagdo das politicas frente aos critérios selecionados.

4.2.1. Existéncia e necessidade de complementagao das politicas para o tratamento
das causas e da severidade dos acidentes

“Durante a década em andlise, foi adotada uma politica que tratasse todas as
causas detectadas de acidentes e a severidade deles? Esses programas e a¢ées
sdo suficientes para tratar o problema ou novas ag¢ées precisam ser pensadas?”

Para responder aos questionamentos, primeiramente foi necessario mapear as
principais politicas executadas na década a fim de verificar se todas as causas
apontadas e severidade dos acidentes foram tratadas. O quadro 01 apresenta as
relacdes existentes entre programa/acdo/normativo e causa/severidade dos acidentes.
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Quadro 01: Existéncia de politicas para o tratamento de causas e severidade dos

acidentes.
. . Severidade
Principais Programas e A¢des de Seguranga . .
Vidria Principais causas de acidentes dos
acidentes
o —
.lsls |2 s |8 s |15 |8
8182 |8 Sle [R2]5 |8 |s§
2|c (88| |88 |5 |50 |5 |58 |55
c|8|o5|§ |28 | 2|83 || E3 (58|83
83|83 % |2 | g |E¢|8|8E |8a]£8
S| |58 % g5 |8 |e” |=|E8 |8 |B8°
S|2|a |88 |82 [£]8 (g |5
- lg | £ S| a < |2 |&
b4 2 > o
Programa Nacional de Velocidade - PNCV X X
Controle de Velocidade nas Rodovias Concedidas X X
Monitoramento e fiscalizagdo eletrénica da malha
rodoviaria federal X X
Fiscalizag@es rotineiras e especiais nas rodovias
federais X X X X X X X
Fiscalizagdo do transporte passageiros nas rodovias 3
federais -ANTT
Educagdo de transito X X X X X X X X X X
Municipalizagdo do transito X
Sinalizagdo Viaria X X X X X
Manutengdo e restauragdo do pavimento X
Instalagdo de defensas metdlicas pelas . .
concessiondrias
Controle de sobrepeso de veiculos de carga e
passageiro X
Inspegdo Técnica Veicular(*) X
Controle e recolhimento de animais na pista X
Construgdo de travessias urbanas e anéis rodovidrios | X X X
Controle de faixas de dominio — Pré-faixa e
concessiondrias X
Ag¢Ges normativas X X X X X X X X X X X
Codigo Brasileiro de Transito — Lei 9503 / 1997 X X X X X X X X X X
Lein2 11.705 e Resolugdo CONTRAN 432/2013 - Lei
Seca (proibe ingestdo de alcool pelos condutores) x
Resolugdo CONTRAN 311/2009 - Obrigatoriedade do .
uso de airbag
Resolugdo CONTRAN 517/2015 — Exame toxicologico . .
motorista profissional
Lei 13.105/2015 e Resolugdo CONTRAN 405/2012 — o o
Evitar acidentes por fadiga - Lei do caminhoneiro
Resolugdo CONTRAN 453/2013 e 203/2006 — Uso de .
capacete
Resolugdo CONTRAN 509/2014, 380/2011 e
312/2009 — Uso de sistema antitravamentos rodas X X
ABS
Resolugdo CONTRAN 567/2015 — obrigatoriedade .
uso sistema controle de estabilidade
Resolugdo CONTRAN 84/98 - Inspegdo Técnica .
Veicular (suspensa pela Resolugdo CONTRAN 101/99)
Resolugdo CONTRAN 391/2011 e 277/2008 — .
Transporte de menores de 10 anos
Resolugdo CONTRAN 300/2008 — Re-habilitagdo de
condutor envolvido em crime de transito ou acidente X X X X X
grave
Normas de construgdo e restauragdo rodovidria do
DNIT X X
Programas e agoes X X X X X X X X X X X X

Percebe-se, de forma geral, que existem politicas (programas, ac¢des e
normativos) para o tratamento das principais causas dos acidentes, assim como para a
reducdo da severidade deles. Contudo, ha a necessidade de complementacdo e
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aprimoramento destas politicas. Uma importante lacuna observada nas politicas,
principalmente naquelas que objetivam a alteracdo comportamental de condutores, se
refere a restricdo do foco das politicas a puni¢do ao mau comportamento.

Em verdade, a puni¢gdao nao é capaz de conscientizar o condutor e alterar
permanentemente seu comportamento. Na punicdo, ha condicionamento do condutor
e supressao do comportamento indesejado, mas ndo hd esquecimento do
comportamento (MYERS e DEWALL, 2015). Um bom exemplo disso é ressaltado no
estudo da Comissdo Europeia para Mobilidade e Transporte (2014) sobre a efetividade
de dispositivos de bloqueio de veiculo para infratores embriagados. Segundo o estudo,
os dispositivos sdao bastante efetivos na reducdo da reincidéncia de casos de
condutores embriagados. Entretanto, apds a retirada do dispositivo o efeito no
comportamento se reduz a zero (Comissao Europeia, 2014).

No ambito de politicas punitivas, o decréscimo da frequéncia de um
determinado comportamento é fun¢do da certeza e da rapidez da punicdo (DARLEY e
ALTER, 2012). Assim, para se reduzir o consumo de alcool antes da direcdo, a
velocidade incompativel e o desrespeito a sinalizacdo, por exemplo, seria preciso punir
de forma rdpida e certa o condutor, o que na pratica é dificil. Isso envolveria a criacdo
de um ambiente em que o condutor tivesse a certeza de estar sendo monitorado, seja
via patrulhamento ostensivo ou remoto, de forma permanente, e a certeza de ser
punido.

A complementacdo que se faz necessdria nas politicas de seguranca diz respeito
a extensdo do seu foco, englobando ndo sé a punicdo ao mau comportamento, mas
também o reforco ao bom comportamento. Para além da redu¢do de comportamentos
indesejados via punicdo, existe um rol de politicas que poderiam ser pensadas no
sentido de aumentar a frequéncia de comportamentos desejados, via reforco ou

recompensa.

Segundo a teoria comportamental da psicologia, duas estratégias basicas de
reforco ao bom comportamento poderiam embasar o desenho de novas politicas, sao
elas: o reforco positivo e o negativo. Segundo BURGER (2015), no reforgo positivo a
frequéncia de um comportamento desejado aumenta quando seguido de uma
recompensa. Ja no reforco negativo, apdés o comportamento desejado remove-se um
estimulo negativo (algo indesejavel).

Nesse sentido, abre-se um leque de novas oportunidades para o tratamento
das questGes comportamentais relacionadas a seguranca vidria. S3o exemplos de
acdes que poderiam ser debatidas para definicdo de programas voltados a esse tema:

e Atribuicdo de notas aos condutores em func¢do do respeito por eles dedicado
as normas e transito (medido, por exemplo, pelo recebimento de multas no
ano ou semestre) e vinculagdo a beneficios (reforgo positivo);
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* [sencdo ou descontos em tributos, que podem ser anualmente progressivos,
para condutores que ndo apresentarem multas de transito no ano;

e Prioridade na renovagao de carteira para condutores que nao apresentarem
multas de transito no ano.

s

Esse tipo de politica é importante, pois potencialmente é capaz de alterar o
comportamento do condutor, habituando-o a novas praticas. S3o politicas de efeitos
duradouros para o condutor e que trazem externalidades positivas como: a
possibilidade de concentrar o esforco de monitoramento no ambiente urbano (com
consequéncias positivas para o transito em trechos rodoviarios) e a possibilidade de
impactar o mercado de motoristas profissionais (escolares, Uber, fretes, taxis, etc.), no
caso da contratacdo de servicos de transportes ser baseada na classificagdo de
condutores de acordo com a quantidade de infracdes cometidas anualmente.

Uma segunda lacuna importante se refere as politicas de infraestrutura.
Conforme apontado no diagndstico, sdo elementos do local que tem determinado a
quantidade e severidade de vitimas (fluxos, usos do solo, caracteristicas da via, etc.).
S3o nesses segmentos criticos que se concentram, por exemplo, as vitimacdes relativas
ao desrespeito as normas de transito e também relativas a falta de atencdo e
adormecimento.

Nos segmentos criticos, principalmente, as politicas de sinalizacdo vidria, por
exemplo, devem ir além da manutencdo e restauracdo de faixas horizontais e placas
verticais. Elas devem promover a atencdo do condutor trazendo o seu foco de volta
para a via. E preciso que tais politicas inovem nas solugdes inserindo nesses segmentos
criticos a sinalizacdo ostensiva com uso de LEDs (Diodo Emissor de Luz), sinalizacdao
horizontal e vertical altamente reflexiva, iluminacdo diferenciada, revestimentos
rodovidrios diferenciados (textura), balizadores, sonorizadores e ondulac¢des

transversais.

A geometria viaria desses segmentos também precisa ser tratada, tendo em
vista que,apesar de haver a¢des especificas para a constru¢cao rodovidria, os recursos
sdo divididos entre acdes de cunho econémico (ex: adequacdo de capacidade) e de
seguranca, e nem sempre a seguranca é priorizada. Nesse sentido, faz-se necessario
complementar tais politicas, possivelmente por meio da criagdo de programa
especifico, com rubrica prépria, para o tratamento da geometria da via nos segmentos
com alta concentracdo de vitimas.

No campo regulatério, existem varios assuntos que precisam ser discutidos e
normatizados. S3o assuntos que afetam praticamente todas as causas de acidentes
detectadas, assim como a severidade dos acidentes. Destacam-se a discussdo e
regulamentacdo dos seguintes itens:
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e Radar de velocidade média - importante medida para diminuir a pratica de
reducdo da velocidade apenas no ponto controlado e aumento de
velocidade apds o controlador;

e Radar de pesagem em movimento - medida que permite o fluxo livre de
veiculos pesados sem excesso de peso diminui o tempo de parada nas
balancas e reduz a necessidade de agentes de transito nos postos,
possibilitando uma fiscalizagao mais eficiente;

e Obrigatoriedade da educacdo de transito no curriculo escolar brasileiro -
politica de longo prazo essencial para alteracdo da cultura e dos habitos de
risco do povo brasileiro;

e Sistema automatico de dire¢ao veicular - é preciso regulamentar a
fabricacdo de veiculos em funcdo dos niveis de automacdo da direcdo e
atualizar a legislacdo para permissdao do uso desses sistemas inteligentes no
transito;

e Sistema automatico de monitoramento veicular, envolvendo
monitoramento de desgaste/vida util de componentes dos veiculos -
sistemas inteligentes de seguranca;

e Controle do uso de psicofarmacos - H3a a necessidade de agdes de
regulamentacdo e de controle do uso de psicofarmacos (drogas, remédios,
etc.) por condutores, ampliando as acdes para além da renovacdo da
carteira de motorista profissional. E preciso, dentre outras questdes,
informar obrigatoriamente em receita aos pacientes sobre os efeitos de
medicamentos na capacidade psicomotora.

Em relacdo a redugdo da ocorréncia de animais na pista, considera-se que os
programas adotados na década sdo capazes de abordar satisfatoriamente a questdo. A
Unica ressalva que se faz é a necessidade de se realizar a fiscalizagao do cercamento
das propriedades rurais em faixa de dominio, com possibilidade de multa aos
proprietarios infratores.

Por ultimo, outro ponto que necessita complementacdo é a politica de reducao
de ocorréncia de vitimas devido aos problemas mecanicos nos veiculos. Esse objetivo
foi perseguido pelas politicas de fiscalizagdo e de educa¢ao. Contudo, ha que se tornar
realidade a politica de inspecdo veicular, que infelizmente ndo foi implementada na
década analisada. O quadro 02, a seguir, traz o resumo da avaliacdo do primeiro
critério (existéncia e necessidade de complementacdo das politicas de seguranca

viaria):
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Quadro 02: Resumo da Avaliagao — Existéncia e necessidade de complementagdo das

politicas de seguranca viaria.

Redugao do
desrespeito as
normas de
transito

Reducgao das
ocorréncias de
falta de
atencaoe
adormecimento

Redugao dos
defeitos nas
vias

Reducio de
defeitos
mecanicos

Redugao de

presenga de

animais nas
vias

Reducgao de
severidade dos
acidentes

Legenda:

Existem programas, ag0es e normativos para o tratamento de
todos os problemas elencados: ingestdo de alcool, distancia de
seguranga, ultrapassagem indevida, velocidade incompativel e
desobediéncia a sinalizagdo. Contudo, o foco de atuagdo é a
punicdo ao mau comportamento. HAa a necessidade de
complementagao das politicas com programas e a¢des que visem
ao estimulo e reforco do bom comportamento, tanto positivo
(oferecendo ao bom condutor algo desejavel) quanto negativo
(retirando-se do bom condutor algo indesejavel).

Existem programas, agdes e normativos para o tratamento da falta
de atencdo e do adormecimento. Contudo, é preciso
complementar algumas politicas, como as relacionadas aos
programas de manutencdo e sinalizacdo rodovidria, automacao
veicular e uso de psicofarmacos.

Considera-se que os programas de manutengdo e restauracdo do
DNIT sdo suficientes para tratar o problema de defeitos nas vias
ndo sendo necessdria a criagdo de novos programas/agdes para
tratar o problema. O programa de pesagem dinamica, que ja
existe, precisa ser colocado em efetivo funcionamento.

O foco de atuacdo para a reducdo dos defeitos mecanicos na
década foi a fiscalizacdo vidria e os programas de educacdo de
transito. A inspegdo veicular, talvez o programa de maior
capacidade de geracdo de resultados, infelizmente ndo esteve em
vigor no periodo.

Considera-se que os programas de controle de faixa de dominio
do DNIT, de fiscalizagdes da PRF e ANTT e de recolhimento de
animais sao suficientes para o tratamento da questdo, exceto pela
necessidade de fiscalizagdo do cercamento das propriedades
rurais lindeiras a rodovia.

Para a reducdo da severidade dos acidentes duas
complementagdes sdo necessdrias. A primeira diz respeito a
criagdo de um programa especifico com rubrica prépria, para o
tratamento da geometria vidria nos segmentos com alta
concentracdo de vitimas e, de forma complementar, sdo
necessarias acbes regulatérias dos sistemas de automacdo e
monitoramento veicular.

@ | N3o existem programas e a¢des para tratar o problema.

O

Existem programas e acGes para tratar o problema, mas sdo necessarios programas e
acOes complementares.

Existem programas e ag¢des para tratar o problema ndao sendo necessaria a criagdo de
novos programas/agdes.
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4.2.2. Coeréncia entre a destinagdo dos recursos e a concentracdo do problema
(proporcionalidade).

“As medidas tém sido tomadas e os investimentos tém sido priorizados e
destinados proporcionalmente para onde hd maior concentracéo do problema?
Hdé maior destinagdo recursos para onde hd maior necessidade e menor
destinagdo de recursos para onde hd menor necessidade?”

Para a avaliagdo do critério, tomaram-se por base trés politicas distintas: i) o
controle de velocidade das rodovias; ii) as aces de fiscalizacdo e consequente registro
de infracGes; e iii) as politicas de educacdo sobre o transito. De forma geral,
considerando as trés politicas mencionadas, percebeu-se coeréncia moderada entre a
destinagdo de recursos e a concentracdo do problema. E um resultado positivo, mas
gue sugere aprimoramento para melhores resultados.

Controle de Velocidade - PNCV

Quanto as politicas de controle de velocidade, analisou-se a coeréncia de
recurso-concentracao do problema na perspectiva das unidades federativas, dos
trechos rodovidrios e da criticidade dos segmentos de implementacdo dos
equipamentos de controle.

E alta a coeréncia na aplicacdo de recursos em equipamentos de controle de
velocidade na perspectiva da concentra¢ao do problema por Unidade Federativa. A
correlacdo entre a quantidade de vitimas por UF na década e a quantidade de
equipamentos instalados por estado é forte, contudo, percebe-se que algumas
unidades federativas receberam proporcionalmente mais equipamentos que outras,
como no caso do Rio Grande do Sul, Mato Grosso, Ceard, Piaui e Rio Grande do Norte.
J4 outras unidades federativas deveriam ter recebido um aporte maior de recursos,
destacando-se Minas Gerais, Parand, Santa Catarina, Rio de Janeiro, S3o Paulo e Goias.

J& na perspectiva dos trechos rodoviarios, percebe-se que a coeréncia
observada na priorizacdo de trechos rodovidrios para a implementacdo dos
equipamentos é moderada, em funcdo da correlacdo encontrada entre a quantidade
de equipamentos instalados por trecho rodoviario e a quantidade de vitimas ocorridas
entre 2007 e 2016 no trecho.

Isso sugere que existem pontos importantes que precisam ser reavaliados no
aprimoramento da politica. Trés pontos sdo primordiais nesse sentido: a cobertura de
trechos concentradores de vitimas que ainda ndo receberam equipamentos; a melhor
cobertura de trechos com maior concentracao de vitimas e; a revisao da priorizacdo de
trechos de menor concentracdo de vitimas que receberam proporcionalmente mais
equipamentos.
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Analisando-se os 22 trechos rodoviarios mais concentradores de vitimas na
década (cerca de 50% das vitimas), percebe-se que 16 trechos (35,8% do total de
vitimas) foram contemplados com instalacdo de equipamentos e 6 trechos nao
receberam equipamentos. Esses Ultimos precisam ser abrangidos pela politica. E o
caso de trechos presentes nas rodovias: BR116-SP (3,8% das vitimas na década);
BR0O40-MG (3,1%); BR277-PR (2,9%); BR116-RJ (1,8%); BR153-GO (1,6%) e BR116-PR
(1,3%), totalizando 14,5% de vitimas na década em anilise.

Por outro lado, observa-se que trechos com elevada participacdo no nimero de
vitimas na década receberam, proporcionalmente, uma menor quantidade de
equipamentos. S3o exemplos: a BR381-MG, BR101-SC, BR101-ES, BR376-PR, BR262-
MG, BR116-BA e BR116-RS, sendo necessario reforgar os investimentos nesses trechos.

Além disso, alguns trechos rodovidrios com menor concentragao de vitimas na
década receberam uma quantidade proporcionalmente maior de equipamentos. E o
caso da BR364-MT, representando apenas 0,9% das vitimas na década, da BR-070MT
(0,6%) e da BR-135-MA (0,5%). A figura 31 ilustra os trés casos: trechos com elevado
numero de vitimas que ndo receberam equipamentos; trechos com elevado numero
de vitimas e menor quantidade de equipamentos instalados e; trechos com menor
numero de vitimas e elevada participacdo na quantidade total de equipamentos
instalados.

BR BR BR BR BR BR BR BR BR BR BR BR BR BR BR BR BR BR BR BR BR BR BR BR BR BR
381 101 116 40 277 101 101 376 116 282 470 101 364 116 116 262 153 230 116 116 60 232 116 364 343 70
MG SC SP MG PR RI ES PR MG SC SC BA RO RI RS MG GO PB BA PR GO PE CE MT PI MT

4,8% 4,6% 3,8% 3,1% 2,9% 2,7% 2,6% 2,3% 2,2% 2,1% 2,0% 1,8% 1,8% 1,8% 1,7% 1,7% 1,6% 1,6% 1,5% 1,3% 1,3% 1,2% 0,9% 0,9% 0,7% 0,6%

B % Vitimas

1,9% 2,4% 0,0% 0,0% 0,0% 2,0% 0,3% 0,5% 3,4% 3,8% 1,4% 2,8% 3,0% 0,0% 1,2% 0,5% 0,0% 1,7% 0,6% 0,0% 0,1% 0,3% 1,9% 3,6% 2,0% 2,3%

B % Equipamentos

Figura 31: Porcentagem de vitimas e de equipamentos instalados por trecho rodoviario.
Fonte: ANTT e DNIT, 2017.

Por ultimo, percebe-se que houve baixa coeréncia na implementacdo da
politica quando se analisa a criticidade dos locais que receberam equipamentos. A
analise da alocagao dos equipamentos ao longo dos trechos rodoviarios evidencia que
apenas 34% dos equipamentos estdo em quildmetros de concentracdo considerada
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critica ou de alta concentracdo e que 66% dos equipamentos estdo em quilémetros de
menor ou média concentracdo de ocorréncias de vitimas. O grafico 05 ilustra a
questao.

‘0% M Critica (superior a 70 ocorréncias no km na década)

Alta concentragdo (entre 40 e 70 ocorréncias no km na década)
46%

14% B Média concentragdo (entre 20 e 40 ocorréncias no km na década)

Menor concentragdo (abaixo de 20 ocorréncias no km na década)
20%

Grafico 05: Concentragdo de equipamentos de controle de velocidade por criticidade do local de
instalagdo.

FiscalizacGes nas rodovias federais

Em relagao as fiscalizagOes realizadas nas rodovias federais, observou-se alta e
moderada coeréncia entre a acdo e o foco do problema, somando-se 91%. Para
embasar esse julgamento, foram analisadas as correlagdes existentes entre a
guantidade de registros de infracdes realizados pela PRF a cada 10 km de rodovias e a
quantidade de vitimas existentes nesses segmentos.

Em 50% das rodovias analisadas (22 trechos rodoviarios mais concentradores
de vitimas na década) observou-se uma correlagcdo forte ou muito forte entre as
variaveis. Essa correlacdo sugere que houve proporcionalidade no registro de
infracGes, com maior quantidade de registros nos locais com maior ocorréncia de
vitimas e menor nos locais com menor ocorréncia de vitimas. Esse é o caso das
rodovias: BR153-GO, BR116-SP, BR101-RJ, BR101-ES, BR376-PR, BR282-SC, BR470-SC,
BR116-RJ, BR230-PB, BR116-BA e BR60-GO.

A figura 32 ilustra a coeréncia recurso-agao na BR153-GO.
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Figura 32: Coeréncia recurso-agao de fiscalizagdo na BR153-GO.

Observou-se ainda que em 41% das rodovias analisadas, houve moderada
correlacdo entre a quantidade de registros de infracdes e quantidade de ocorréncia de
vitimas. Nesses trechos, a proporcionalidade entre registros de infracdes e quantidade
de vitimas nos segmentos de 10 km ficou em determinados locais um pouco
prejudicada. Evidencia-se, nesses pontos, a necessidade de revisita dos gestores ao
planejamento da acdo. S3o os casos das rodovias BR101-SC, BR277-PR, BR116-MG,
BR101-BA, BR364-R0O, BR116-RS, BR262-MG, BR116-PR e BR232-PE.

Por ultimo, verificou-se que em apenas 9% das rodovias analisadas houve baixa
coeréncia entre quantidade de registros de infracdes e quantidade de ocorréncia de
vitimas. E o caso, por exemplo, da BRO40-MG, onde foram percebidos trechos com alta
concentracdo de vitimas e, proporcionalmente, menor quantidade de registros de
infracdes (km 500 a 520) e, por outro lado, trechos com menor concentra¢do de
vitimagdes e maior concentracdo de registros (km 790 a km 810).

Educacdo de Transito

Em relagdao as campanhas de educac¢ao para o transito realizadas nas rodovias
federais observou-se moderada coeréncia entre a acao e o foco do problema. Para
embasar esse julgamento, foram analisados os dados obtidos sobre campanhas do
Ministério de Transportes, Portos e Aviacao Civil (MTPA), do Departamento Nacional
de Transito (DENATRAN) e das concessiondrias sob responsabilidade da Agéncia
Nacional de Transportes Terrestres (ANTT).
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Segundo os dados obtidos, durante a década foram realizadas mais de 700
acoes educativas entre campanhas de radio, TV, internet, midias sociais, jornais,
revistas e panfletos. O Ministério dos Transportes, por exemplo, realizou entre 2011 e
2016 quinze campanhas nacionais de seguranca viaria, com inser¢cdes em TV, radio,
internet, midias sociais e impressas. O DENATRAN, entre 2007 e 2012, realizou 51
campanhas de seguranca veiculando-as preferencialmente em TV e rdadio. Ja as
concessiondrias realizaram mais de 650 ag¢des educativas incluindo seminarios,
palestras em escolas, panfletagens em praca de pedagios e blitz educativas.

No que se refere a temporalidade das acdes, observou-se que as campanhas
foram realizadas principalmente em periodos de grandes eventos, em feriados
prolongados e em periodos de férias escolares, especialmente em janeiro, fevereiro,
junho e dezembro. Vale ressaltar que os meses de maio e setembro apresentaram
também um numero considerdvel de campanhas, devido ao Movimento Maio Amarelo
e a Semana Nacional de Transito. Um ponto importante a se ressaltar é que ndo houve
campanhas educativas nos meses de mar¢o, julho e agosto por parte do MTPA ou do
DENATRAN. A figura 33 ilustra esse fato.

18,2% 18,2% 0,0% 9,1% 9,1% 18,2% 9,1% 0,0% 9,1% 0,0% 0,0% 0,0% 9,1%

4,7% 12,5% 4,7% 6,3% 7,8% 18,8% 0,0% 0,0% 18,8% 7,8% 6,3% 12,5% 0,0%

Campanhas
MTPA

Campanhas
DENATRAN

Figura 33: Campanhas Educativas para o Transito por més na década.
Fonte: DENATRAN e MTPA.

No que se refere ao foco das campanhas, foi avaliado se as campanhas foram
direcionadas aos publicos que historicamente estdo vinculados as maiores taxas de
ocorréncia de acidentes e se abordaram as principais causas de acidentes.

Em anadlise aos dados obtidos das concessionarias, do MTPA e do DENATRAN
observou-se, primeiramente, que as campanhas pouco trabalharam com publico alvo.
O que se observa é que as campanhas foram direcionadas em sua maioria para
condutores em geral. Apesar de aproximadamente 23% dos acidentes registrados na
década envolverem caminhodes, por exemplo, apenas 7,6% do total de campanhas
realizadas foram destinadas a esse publico, sendo que apenas as concessionarias
direcionaram esforgos nesse sentido.
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Ressalta-se ainda que as campanhas direcionadas para motociclistas (cujos
acidentes provocaram 11% do total de vitimas na década) representaram apenas 8%
das campanhas do DENATRAN e das concessiondrias. Além disso, ndao foram
identificadas campanhas do MTPA destinadas a esse publico especifico nos 10 anos de
analise. A figura 34 ilustra a distribuicdo de campanhas por tipo de usuario.

CONDUTORES EM GERAL MOTOCICLISTAS  PEDESTRES/CICLISTAS CAMINHONEIROS
100,0%
0 0 0
Campanhas MTPA
87,5%
7,8% 4,7% 0,0%
Campanhas DENATRAN
68,6% 8,1% 15,6% 7,6%
Campanhas
Concessionarias
— [— —

Figura 34— Campanhas Educativas para o Transito por Tipo de Usuario.
Fonte: DENATRAN, MTPA e ANTT.

Outro ponto que merece destaque é o foco das campanhas nas causas dos
acidentes. Na década em analise, a maioria das campanhas, cerca de 50%,
apresentaram foco geral, tendo como mensagem um alerta aos motoristas sobre a
seguranca no transito. Ainda assim, percebe-se coeréncia entre a quantidade de
campanhas destinadas ao tratamento de causas especificas de acidentes e a
participacdo de cada causa no total de vitimas na década. Um ponto que poderia ser
aprimorado, nesse contexto, é a intensificacdo de campanhas atreladas a falta de
atencdo e adormecimento, questdo abordada por 12% das campanhas, mas
responsavel por 23% das ocorréncias na década. A figura 35 ilustra o ponto.

Outras causas Desrespeito as

(campanhas normas de Faltade at.engéo e Animais na pista Def:alfos Defeitos nas vias
. T adormecimento mecénicos
gerais) transito
52% 32% 12% 3% 1% 0%
% Campanhas I
42% 30% 23% 1% 2% 1%

% Vitimas

o I I .

Figura 35— Campanhas Educativas para o Transito por Tipo de Causa de Acidente.
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A avaliacdo da coeréncia entre a destinacdo dos recursos e a concentracdao do
problema pode ser observado no quadro 03 a seguir:

Quadro 03: Coeréncia entre a destinagao dos recursos e a concentragdo do problema.

Apesar de haver alta e moderada coeréncia na aplicacdo de
recursos sob a perspectiva das unidades federativas e do
trecho rodoviario, respectivamente, a politica apresentou

Controle de . a . . .
. O baixa coeréncia no posicionamento dos equipamentos ao
Velocidade - PNCV . . .
longo das rodovias, ja que boa parte dos recursos foi
alocada em trechos de menor concentragdo de vitimas na
década.
Alta coeréncia entre a implementacdo da politica e a
D concentracdo do problema em 50% dos trechos
Fiscalizacao

@) rodoviarios analisados (22 mais importantes) e coeréncia
moderada em 41% dos trechos. Coeréncia baixa observada
em apenas 9% dos trechos.

rodoviaria - PRF

As campanhas sdo centradas nos periodos de grande
movimento (feriados, férias, eventos, etc.) e tém
trabalhado publicos-alvo importantes, como
caminhoneiros, pedestres/ciclistas e motociclistas, porém
ainda assim a maioria delas é direcionada para condutores
em geral.

Educagdo de transito O

Legenda:

Coeréncia baixa entre a destinacdo dos recursos e a concentra¢do do problema. Ha
muito que se melhorar.

Coeréncia moderada entre a destinagdo dos recursos e a concentragdo do problema.

O

@ | Alta coeréncia entre a destinagdo dos recursos e a concentragdo do problema.

Ha aprimoramentos a serem realizados.

4.2.3. Capacidade de Resposta das Estratégias Adotadas

“As estratégias adotadas se mostraram, depois de implementadas, capazes de
promover os efeitos desejados (redugdo de mortes, feridos e de acidentes)?”

Para realizar essa avaliacdo dois métodos foram adotados. O primeiro procurou
entender a participacdo das diferentes estratégias adotadas no efetivo tratamento dos
29 casos bem sucedidos de segmentos de 10 km, pertencentes aos 22 trechos
rodovidrios analisados, que sairam da condicdo critica em 2007 para uma condicdo de
menor ou média concentracdo de vitimas em 2016 (ver quadro 04). O segundo é
referente a busca de pesquisas validas que embasassem o julgamento da capacidade
de resposta das principais estratégias utilizadas para a resolucdao dos problemas de
seguranca viaria.
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Quadro 4 — Segmentos criticos em 2007 que apresentaram efetiva reducdo de
ocorréncias de vitimas em 2016

Trecho (km) % do nimero de vitimas Municipio

BR381-MG 460-470 100% Contagem / Betim / Belo Horizonte

BR282-SC 630-640 Descanso

.......... BR381-MG . 320330 i 73% ...i...... NovaEra/BelaVistadeMinas
........... BRIOLBA | 910920 : Nova Vicosa
.......... BR381-MG 840850
........... BR116-RS 220230
........... BR116-PR .50
BR101-SC 310-320

BR381-MG 890-900

Sombrio

BR101-SC

BR116-SP

Aparecida / Roseira

.......... BREBLMG el st oD ook d s e DA O Amparo [ Nova Unise,
........... BRIE-PR  i...130:240 i 38K i........[ozendaRioGrande /Mandirtuba
BR277-PR © 650-660 57% g Matelandia

Das andlises realizadas destaca-se que ndo existe aparente relagdo entre a
reducdo observada no numero de vitimas e a quantidade de controladores de
velocidade instalados no segmento bem como entre a reducdo observada no nimero
de vitimas e o incremento ou reducdo da quantidade de multas registradas no
segmento. O modelo sugere que existem outras varidveis explicativas do fen6meno,
que nao foram identificadas. O aumento do nimero de fiscalizagdes em veiculos (ao
invés da variacdo das multas registradas) e o grau de adensamento e transformacao
das rodovias em vias urbanas sdao exemplos de varidveis que poderiam ajudar a

explicar o fato.

A baixa capacidade de resposta das politicas de controle de velocidade por
meio de equipamentos estd em concordancia com estudos de efetividade realizados
em trechos controlados de rodovias brasileiras. Segundo YAMADA (2005), em um
estudo do impacto dos radares fixos na velocidade e na acidentalidade de trechos na
rodovia Washington Luis, a efetividade desses equipamentos na reduc¢do da velocidade
se limita ao ponto de instalacdo do equipamento e as proximidades anteriores a ele,
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sendo ainda muito alta a porcentagem de veiculos que passam pelos radares com
velocidade acima dos limites legais (8,4%). Ja o estudo conduzido por Sousa (2008),
que analisou a eficdcia da fiscalizagdo eletrénica na reducdo de acidentes em
Uberlandia, entre 2004 e 2006, revelou que na area de influéncia dos radares
pesquisados ndo ocorreu reducdo no numero de acidentes.

Por outro lado, o modelo aplicado ndo evidenciou que o esfor¢o de incremento
do nimero de multas proporciona a redu¢dao do numero de vitimas. A desprezivel
correlagdo entre a variacdo do numero de vitimas e o incremento de multas no
segmento evidencia baixa capacidade de resposta dessas estratégias na alteracdo do
comportamento dos condutores. Esse fato é ilustrado por Souza (2008), que ao
analisar os dados de 6 radares e 6 lombadas eletronicas na regidao de Uberlandia,
evidenciou, por exemplo, que 15 automéveis foram autuados 230 vezes em 2016 por
infracOes graves e gravissimas.

Atentou-se ainda para a capacidade de resposta da Lei Seca (Lei no 11.705, de
19 de junho de 2008). Segundo avaliagdo do IPEA (2016), que analisou o sistema de
informacdo do Ministério da Saude, a Lei Seca promoveu uma resposta imediata de
gueda nas ocorréncias de mortes, mas voltando posteriormente as tendéncias
anteriores de crescimento, assim como aconteceu com a implementa¢ao do CTB. O
relaxamento por parte dos gestores e da propria sociedade apds a mobiliza¢do inicial
criada com a introducdo da nova legislacdo pode ter sido responsavel pela efetividade
apenas pontual da medida.

Por fim, destaca-se que nao foi possivel avaliar a capacidade de respostas de
politicas de longo prazo como as educacionais assim como a capacidade de resposta
de outras ac¢des regulatdrias. Para tal, estudos de longo prazo sao necessarios ou ainda
estudos em contextos controlados.

4.2.4. Grau de institucionaliza¢ao das politicas de seguranga vidria.

“Em que medida estdo institucionalizadas as politicas de seguranga vidria? A
articulagdo intra e interinstitucional necessdria para o planejamento e execu¢do
das medidas é realizada de maneira institucionalizada? Existem programas e
projetos instituidos? Existe orcamento vinculado as medidas?”

A institucionalizacdo das politicas publicas é fundamental para sustentar o
processo de planejamento de acgles, viabilizando-as. Isso porque respaldam
politicamente os processos que necessitam de articulacdo interinstitucional;
possibilitam e facilitam o aporte de recursos e permitem a continuidade desse aporte
mesmo apods alteragdes de comando nos érgaos, na maioria das vezes motivadas por
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negociagdes politicas e nem sempre alinhadas com as metas estabelecidas pelos
gestores anteriores.

Programas importantes como o PNCV, o BR-Legal, a construcdao de travessias
urbanas e de tratamento de pontos criticos, embora tenham geréncia prépria no DNIT,
ndo tém dispositivos legais que os perenizem e dé garantias para que os planos de
trabalho programados sejam executados sem interrup¢des e nos prazos adequados.
Normalmente estdao sob a cobertura de programas mais abrangentes e, por isso,
concorrem com outras acdes que demonstram necessitar de maior prioridade.

Mesmo as atividades de fiscalizacdo rotineira e especiais, embora sendo
fortemente garantidas pelas atribui¢des legais e regimentais dos érgaos fiscalizadores,
deparam-se com as dificuldades de recursos financeiros e humanos ocasionados pelos
cortes sistematicos impostos pelas politicas de contencdo de gastos que ndo as
isentam de contingenciamentos nao obstante sua importancia.

No caso das rodovias concedidas, as garantias de execugdo das a¢les pré-
estabelecidas se ddo por forca do contrato. Assim, ao longo de todo o periodo de
concessdo e com base em parametros de desempenho fisicos e operacionais, os
aportes de recursos se dao de forma regular, garantindo a execuc¢do da recuperacao,
operagao, manutengdo, conservagao, monitoramento e melhoramentos dos trechos. O
quadro 05 abaixo apresenta a avaliagdo das principais medidas em funcao do seu grau
de institucionalizagao.

Quadro 05: Grau de institucionalizagao das politicas de seguranga viaria.

I e N

Baixo grau de institucionalizagdo do programa, pois a

Programa Nacional formalizagdo se da apenas por meio de editais e contratos para

de Controle de (") instalagao e operagao dos equipamentos. Nao ha rubrica prdpria,

Velocidade - PNCV 0 que gera concorréncia entre agdes de varias dreas de atuagdo

do drgao.

Controle de Os contratos de concessdao preveem recursos para a instalagao,

Velocidade nas manutengdo e operagdo dos equipamentos de controle de

Rodovias O velocidade. De forma geral, a continuidade do programa é
Concedidas garantida pelos contratos de concessdo, que sao de longo prazo.

Monitoramento e

fiscalizacdo . L ~ ~
. Programa com rubrica prépria. As operagbes sdo
eletronica da malha @) A . .
. institucionalizadas por meio de normas legais.
rodovidria federal -
PRF



FiscalizagGes
rotineiras e
especiais nas
rodovias federais -
PRF

Fiscalizacdo do
transporte de
passageiros nas
rodovias federais -
ANTT

Educacado de
transito

Municipalizacdo do
transito

Sinalizacao Vidria

Manutengado e
restauracao do
pavimento

Controle de
sobrepeso de
veiculos de carga

Inspecdo Técnica
Veicular

Construgao de
travessias urbanas e
anéis rodoviarios

Controle de faixas
de dominio — Pro
faixa e
concessionadrias
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Programa com rubrica prépria. As operagdes sdo
institucionalizadas por meio de normas legais.

As operagbes sdo institucionalizadas por meio de normativos
legais.

N3ao ha rubrica especifica para a educacdo de transito no
DENATRAN. Contudo ha institucionalizacdao de fontes de recursos
para o financiamento da educac¢do do transito e para programas
de prevencao de acidentes por meio do FUNSET e do DPVAT.

Esta institucionalizado por normas legais. Contudo, ha
dificuldades nos municipios para cumprirem os requisitos a
integragdo ao Sistema Nacional de Transito.

Existem especificagdes em normas e manuais. Contudo, além de
nao existir rubrica prépria, a institucionalizacdo é baseada apenas
em contratos.

Existe rubrica préopria e a restauracdo e conservagdo, que
compdem o programa de manutengdo, sdo atividades previstas
na lei do DNIT. Nas concessionarias, a atividade é contratual.

Ndo ha rubrica especifica para este programa, sendo
institucionalizado por meio de contratos. Apesar da existéncia de
regulamentacdo no CTB e no CONTRAN, observou-se fragilidade
legal, especialmente sob o tdpico de monitoramento remoto,
gue so foi regulamentado em 2016.

A legislacdo existente na década ndo era aplicada por falta da
vigéncia da regulamentacdo. A regulamentagdo ocorreu em
dezembro de 2017 e foi suspensa em abril de 2018.

N3o tem rubrica e programas especificos para tal finalidade.
Existem demandas de obras, mas ndo um programa.

Existe regulamentagdo especifica. A administragdo patrimonial
das faixas de dominio foi transferida para o DNIT por meio do
decreto 8376/2014, estabelecendo prazo de 20 anos para a
regularizacao das faixas de dominio.

Legenda:

() Institucionalizagdo fraca.

O Institucionalizagdo moderada.
@) Institucionalizagdo forte.
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4.2.5. Disponibilidade de recursos para a execugao da politica.
“Houve disponibilidade de recursos para a execug¢do das medidas?”

A andlise da disponibilidade de recursos para a execucdo das politicas publicas
de seguranca vidria, embasada ndo sé em dados financeiros e orcamentarios, mas
também em entrevistas com gestores dos programas, revela que, em geral, os érgaos
carecem de maiores aportes de recursos para a execuc¢do plena de suas atividades.
Tais limitacOes de recursos, que tem impacto direto na execucdo das medidas, tem sua
origem, dentre outros fatores, na baixa priorizacdo do tema ao longo dos anos.

Um exemplo dessa fragil priorizacdo do tema pode ser percebido na expressao
dos programas de seguran¢a viaria no ambito do PPA, em teoria, o principal
instrumento de planejamento governamental. Nos varios ciclos do PPA, que
abrangeram o periodo em estudo, o que se percebe é que os objetivos relacionados a
melhoria da seguranga nas rodovias ou estiveram englobados em programas de
seguranca publica, onde se incluia as a¢des preventivas contra o crime (PPA’s 2004-
2007 e 2008-2012) ou foram incluidos em programas mais abrangentes destinados a
assegurar condicdes de trafegabilidade das rodovias (PPA 2012-2015). Em qualquer
dos casos ndo se percebe um destaque especifico e necessdrio para o tratamento da

questdo de seguranca de transito nas rodovias federais, conforme mostra o quadro 06.

Quadro 06: Objetivos atribuidos as politicas de seguranca vidria segundo o PPA.

CicLo

2004-2007

2008-2011

2012-2015

Programa: Seguranga Publica nas
Rodovias Federais

OBIJETIVO:

Aumentar a seguranga publica nas
federais, mediante a
prevencdo e repressao de agdes
delituosas, e reduzir os acidentes de

rodovias

transito.

Programa: Seguranca Publica nas
Rodovias Federais

OBJETIVO:

Aumentar a seguranga publica nas
rodovias federais,
prevencdo e repressao de acdes
delituosas, e reduzir os acidentes de
transito. Reduzir a mortalidade, a
gravidade e o numero de acidentes
de transito no Pais.

mediante a

Programa Tematico: Transporte
Rodoviario

OBJETIVO:

Assegurar condi¢Ges permanentes
de trafegabilidade, seguranga e
conforto aos usuarios das rodovias
federais, por meio da manutengdo
das vias e da adequagdo e
recuperagao da capacidade
estrutural das pontes.

Como reflexo da baixa priorizacdo do tema e ainda como consequéncia da
fragilidade de institucionalizacdo dos programas e agdes, observa-se dificuldade de
aporte e manutencdo de recursos nos programas e acdes de seguranca viaria. Os
programas, por ndo contarem com rubricas especificas, tem, em geral, que disputar
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recursos financeiros com outras atividades dos érgdos. E o caso, por exemplo, do
PNCV, do BR LEGAL e do programa de controle de sobrepeso dos veiculos de carga.

Merece ainda destaque especial, a questdao dos recursos arrecadados pelo
Fundo Nacional de Seguranca e Educacdo do Transito — FUNSET e por parcela da
arrecadacdo do Seguro Obrigatério Anual dos Veiculos Automotores — DPVAT.

O quadro 07 abaixo apresenta a avaliagdo das principais medidas em func¢do do
da disponibilidade de recurso para a execugao da politica.

Quadro 07: Disponibilidade de recursos para execucao da politica

Justificativas

Baixa garantia do fluxo de recursos em decorréncia, dentre outros fatores, da
falta de institucionalizacdo dos programas e acgoes;

) Os recursos do FUNSET destinados a custear as despesas do DENATRAN
relativas a operacionalizacdo da seguranca e educacdo do transito tém sido
contingenciados.

Legenda:

@ | Baixa disponibilidade de recursos.

O | Média disponibilidade de recursos.

@ | Alta disponibilidade de recursos.

4.2.6. Grau de convergéncia e complementaridade com outras a¢des e programas
governamentais de seguranga viaria

“As estratégias adotadas de seguranca vidria sdo convergentes e
complementares as estratégias de outros orgdos do governo?”

Um dos grandes problemas enfrentados na gestdao publica é a falta de
articulacdo entre as diversas entidades publicas existentes, sobressaindo-se naquelas
gue tratam de assuntos correlatos, ou de assuntos interdependentes. O resultado
disso é o emperramento dos processos de gestdo, o encarecimento das acdes e a
demora nas tomadas de decisdes.

No que se refere a seguranca vidria, embora a complementaridade seja
fundamental, observam-se distor¢des no trato das questdes geradas, por exemplo, por
falhas na comunicacdo entre os érgaos e na falta de determinacao clara do papel de
cada um em determinados processos. As acdes executadas por diferentes entidades
muitas vezes ndo se coadunam de forma a se obter os melhores resultados, gerando
conflitos em alguns casos.
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Também ocorrem conflitos entre as politicas de seguranca vidria e as politicas
de outras areas tematicas. Existem decisOes de outras areas temadticas que sdo
tomadas sem a devida avaliagdo de riscos e impactos na seguranga viaria. Caso recente
e de grande repercussdao econOmica, que se pode destacar, é a politica de incentivo
fiscal para aquisicdo de automdveis e motos (isengcdo de impostos na compra desse
bem). Os impactos dessa medida na seguranga viaria sdo desconhecidos e
preocupantes. Além disso, o beneficio econdmico da politica é questionavel ao se
considerar os possiveis aumentos nos custos de acidentes. O quadro 8 apresenta o
resumo desta avaliagao.

Quadro 8: Grau de convergéncia e complementaridade com outras a¢des e programas
governamentais de seguranca viaria.

“

As acles executadas por diferentes entidades muitas vezes ndo se
coadunam de forma a se obter os melhores resultados, gerando

(") conflitos em alguns casos. Existem decisdes de outras dreas tematicas
gue sdo tomadas sem a devida avaliacdo de riscos e impactos na
seguranca viaria.

Legenda:
Fraca convergéncia e complementaridade com outras agdes e programas
® governamentais de seguranca vidria.
Moderada convergéncia e complementaridade com outras ag¢Ges e programas
O governamentais de seguranca vidria.
Forte convergéncia e complementaridade com outras agbes e programas
@ governamentais de seguranga vidria.

4.3. AVALIAGAO DA CAPACIDADE DAS POLITICAS DE ATINGIREM A META

A meta estipulada de reducdo dos casos de vitimagdes entre 2011 e 2020, um
comprometimento de varios paises, entre eles o Brasil, com a Agenda 2030 para o
Desenvolvimento Sustentavel da Organizacdo das Nac¢Ges Unidas, foi de 50%. Para se
avaliar a possibilidade de atendimento da meta, observou-se a linha de tendéncia da
curva do nimero de vitimas por RS 100 bilhdes de PIB ao longo dos anos®.

A linha de tendéncia de ocorréncia das vitimagGes ao longo da década mostra
gue, mantendo-se os esfor¢os dos ultimos anos, a meta estipulada de reducdo de 50%

6 Para fins especificos de analise de atendimento da meta, considerou-se para a elaboragdo do grafico os dados ja disponibilizados
da PRF de vitimas em 2017 (6243 mortos e 84075 feridos) e os valores do PIB em pregos correntes (com ano base 2017)
atualizados pelo Banco Central. Vale ressaltar que a atualizagdo da curva de vitimas por R$100 bilhdes de PIB para os valores
correntes de 2017 ndo altera a proporcionalidade entre os valores anuais anteriormente apresentados, apenas aos valores
absolutos. Continuam, assim, validas todas as andlises anteriormente realizadas nesse estudo.
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dos casos de vitimagdes entre 2011 e 2020 pode ser atingida. Em 2020, seguindo a
tendéncia, o quadro apresentaria um indice aproximado de 854 vitimas por RS 100
bilhdes de PIB, uma redugdo de 51% das vitimagodes.

Entretanto, percebe-se que a oscilagdo do nimero de vitimas é muito sensivel
aos resultados futuros dos ultimos anos da série (2018, 2019 e 2020) e caso ocorra
aumento do quadro de ocorréncias no ano de 2018 poder3, além de ndo se atingir a
meta, retornar para a situacgdo registrada nos piores anos da década. Deste modo, para
alcancar a meta de reducdo de 50% do numero de vitimas, entre 2011 e 2020, é
necessario manter e aprimorar as politicas publicas vinculadas a seguranca nas
rodovias federais.
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5. CONSIDERACOES FINAIS

A avaliacdo, na medida de sua relevancia para a administracdo publica,
configura-se como um importante instrumento para subsidiar o planejamento e as
intervengdes governamentais, bem como para acompanhar a sua implementagao e
projetar os seus ajustes e as decisdes acerca da manutengao ou interrupgdo das acdes.

Nesse contexto, o presente trabalho ndo esgota todas as analises e conclusdes
possiveis sobre o tema “Seguranca nas rodovias federais” para as ocorréncias de
acidentes no periodo de 2007 a 2016, mas, em um primeiro momento, demonstra, de
acordo com a metodologia definida, a efetividade e a capacidade das politicas publicas
adotadas em atingir as metas projetadas. Assim, o projeto teve o propdsito basilar de
fomentar e garantir a continuidade do debate publico em torno das alternativas de
atuacdo do Governo ante a dramatica realidade do elevado nimero de acidentes nas
rodovias federais.

Constatou-se que o comportamento da relacdo entre o niumero de acidentes e
as suas causas, no periodo analisado, foi heterogéneo: para algumas causas — como
falta de atencgao, defeitos nas vias, animais na pista e ultrapassagens indevidas — houve
uma reducdo, enquanto para outras — como excesso de velocidade, ingestao de alcool,
desobediéncia a sinalizacdo, adormecimento de condutores e defeitos mecanicos em
veiculos — essa redug¢do ndao ocorreu, denotando uma preocupante baixa efetividade
das a¢Oes publicas voltadas a esse tema.

Em linhas gerais, verificou-se a existéncia de programas, acdes e instrumentos
normativos direcionados ao tratamento das principais causas de acidentes, bem como
a reducdo da severidade das ocorréncias. Todavia, ressalta-se que, ainda que existam
tais iniciativas, ha uma necessidade premente de complementa¢ao e aprimoramento
das politicas publicas votadas a seguranca no transito em diversas de suas etapas,
desde a definicdo de estratégias até a execucdo de acdes especificas.

No ambito da infraestrutura vidria — item mais diretamente afeto ao Ministério
dos Transportes, Portos e Aviacdo Civil (MTPA) —, o presente projeto de avaliacdo
cumpre com um papel imprescindivel para um planejamento mais assertivo das
politicas publicas de transportes, uma vez que contribuird decisivamente para a
formulacdo de estratégias governamentais vinculadas a macropolitica setorial.

Tanto assim que, a partir desse estudo, a Politica Nacional de Transportes,
instituida pela Portaria n° 235, de 28 de marco de 2018, estabeleceu como um de seus
principios o “Respeito a vida”, que se traduz em “prover um sistema vidrio seguro,
prezando pela manutencdo da integridade das pessoas e bens a serem deslocados
pelas vias, de modo a assegurar que tais deslocamentos se processem com o minimo
de risco” (MTPA, 2018).
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Portanto, torna-se imperioso entregar a sociedade politicas publicas mais
efetivas voltadas a seguranca viaria nas rodovias federais.

A despeito dos desafios ainda postos, um primeiro passo foi dado. Importantes
programas e acdes para a “seguranca nas rodovias federais” tém sido realizados,
necessitando ser continuados e aprimorados, de modo a desenvolverem, no dmbito do
poder publico, uma sinergia, integracdo e coordenagdo de a¢des com vistas a reduzir
drasticamente o numero de acidentes, mortes e ledes nas rodovias federais.
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