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RESUMO: As presentes reflexdes tratam da acidentalidade no transito envolvendo
usuarios com a capacidade psicomotora alterada pelo consumo de substancia(s)
psicoativa(s). A intencdo é pensar o desenvolvimento de ferramental que detenha
condicbes de auxiliar na diminuicéo dos acidentes. Para tanto, foi realizada pesquisa
documental voltada para a realidade dos acidentes de transito, suas causas e custos
sociais, bem como a constru¢do normativa e a fundamentacgéo tedrica da legislacao
referente ao tema. Sob a dética do constitucionalismo contemporaneo verificou-se
que a seguranca viaria foi alcada ao patamar de direito fundamental,
constitucionalmente explicitada pela Emenda Constitucional n® 82/2014 a Carta
Politica de 1988. Assim, politicas publicas eficazes e permanentes para 0
enfrentamento dessa problemética se fazem mais necessarias. Como tépico
sugestionavel, propde-se a implantacdo de um sistema normativo onde o motorista,
por meio da comprovacdo de sua saude organica referente a negativa do uso de
alcool, atue como participe ativo no processo de manutencdo de sua condicdo de
condutor, no sentido do exercicio de uma diregdo constantemente segura e
responsavel.
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ABSTRACT: These reflections deal with accidentality in traffic involving users with
psychomotor ability altered by substance use (s) psychoactive (s). The intention is to
think of the development of tools that help stop conditions in the reduction of
accidents. Therefore, documentary research was carried toward the reality of traffic
accidents, their causes and social costs, as well as the normative construction and
the theoretical basis of the legislation on the subject. From the perspective of
contemporary constitutionalism found that road safety was raised to the fundamental
right level, constitutionally explained by Constitutional Amendment No. 82/2014 to the
Charter of 1988. Policy Thus, effective and permanent public policies to confront this
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problem are made more necessary. How suggestible topic, it proposes the
implementation of a regulatory system where the driver through the proof of its
organic health related to the negative use of alcohol acts as an active participant in
the maintenance of its driver condition process towards exercise of a constantly safe
and responsible way.

Keywords: accidentality; alcohol; fundamental rights; traffic.

CONSIDERACOES INICIAIS

A acidentalidade no transito na pds-modernidade tornou-se uma importante
problematica em nivel mundial, notadamente por infligir significativos custos as
sociedades nacionais onde essa realidade se faz mais presente. O acidente de
transito é um sinistro que, devido a sua complexidade, envolve uma enorme gama
de atores pessoais e institucionais, se traduzindo em um evento gerador de
situagcdes complexas que, muitas vezes, se prolongam no tempo ao ponto de
transpor geracfes. Relatério da Organizacdo Mundial de Saude (2015) demonstra
que em torno de 1,2 milhdo de pessoas morrem anualmente no transito, em termos
globais. O Brasil, pelas suas dimensoes territoriais e também por ter uma economia
com expressiva participacéo do transporte terrestre, tem atuante envolvimento nesse
contexto, contribuindo com uma média histérica de mais de 36 mil mortes/ano. Parte
da responsabilidade na ocorréncia desses sinistros pode ser atribuida a usuarios
que se encontram com sua capacidade psicomotora alterada pelo uso de
substancias psicoativas (alcool ou outras drogas).

Nesse sentido, a proposta deste trabalho € tratar da realistica social
brasileira, inserida contextualmente na globalizacdo contemporéanea, da questdo da
acidentalidade no transito — fatores contribuintes e custos sociais — e da explicitacéo
normativa da seguranga viaria em sede constitucional federal, como direito
fundamental do ser humano a um transito seguro. Ainda em termos de realidade
brasileira, da necessidade da construgdo de politicas publicas, principalmente no
campo administrativo-normativo, com um viés voltado para uma tematica onde o
cidaddo usuario da via publica detenha uma participacdo mais ativa no processo

garantidor de sua propria seguranga no transito.



1. O EVOLVER SOCIAL BRASILEIRO NO CONTEXTO DA GLOBALIZACAO E A
ACIDENTALIDADE NO TRANSITO COM SUAS REALIDADES, CAUSAS E
CUSTOS.

Quando a tradicdo liberal, pela via do mercado, agora globalizado e
instantdneo, impde ao individuo enquanto cidaddo um leque de “necessidades”
artificiais com vistas a afirmacédo de uma conduta consumista - pautada no consumo
de bens nem tdo necessarios ao seu existir - opera nesse sujeito social uma
modificacdo valorativa quanto as reais necessidades existenciais do mundo da vida,
transformando o individuo em mero sujeito de consumo, alienado e sem qualquer
identidade coletiva e comunitaria, esvaziando-se nele a condicdo de homus politicus
enquanto ser pensante-participativo de sua realidade social (LEAL, 2011). Nesse
sentido, o neoliberlismo encerra questdes onde a validez humana se traduz na
possibilidade de retorno, em termos de lucro, que o individuo tem condicdes de
realizar em vista de uma “cidadania” passiva como consumidor, o que consoante o
pensamento de Santos (2011) em paises como o Brasil se perfaz num enorme risco,
pois ao se tornar a educacgdo, a saude, o lazer e a seguranca, bens unicamente de
mercado, por conseguinte presentes no espaco de forma puramente mercantil,
estar-se-a ameacando a sociedade de ter outro tipo de diferenciacdo social que ndo
tinha, ou ainda, de agravar as diferenciacfes sociais ja existentes.

O homem ¢é um animal social, para viver em sociedade ele constroi
instituicbes ou normas sociais de convivéncia. O Estado, instituigdo normativo-
organizacional com poder coercitivo sobre os membros de determinada sociedade,
nao é, originalmente, o resultado de um contrato social, como pretendeu a teoria
contratualista do Estado, mas é originalmente resultado do poder da oligarquia de
submeter os demais membros da sociedade. O Estado é a lei e a organizacéo que a
garante (BRESSER-PEREIRA, 2016).

Dessa forma, mesmo sendo a economia dos mercados em expansao o fator
que pauta a forma e o contetdo das relagbes sociais e institucionais da Era Moderna,
demarcando as possibilidades de desenvolvimento nacional e internacional, ainda
assim é o Estado Nacional que responde pela mediacdo entre sistema econdémico,
politico e social. Esta dentre suas funcdes tradicionais a responsabilidade em face
das demandas sociais decorrentes do modelo econémico adotado, principalmente

guanto ao denominado custo social (aqui entendido como as consequéncias sociais



explicitas da agenda de politicas econémicas desenvolvidas pelo capitalismo
ocidental, tais como: desemprego, marginalizacdo social, criminalidade, violéncia,
etc.) referente a seguranca, saude e educacao (LEAL, 2011).

Na otica do desenvolvimento do Estado, desde o século XX a sociedade
moderna torna-se, além de capitalista e liberal, uma sociedade tecnoburocrética, de
bem-estar social e democratica. Organiza-se na forma de estados-nacgéao e € definida
pelas l6gicas do capital, da organizacdo, da democracia e da nacdo (BRESSER-
PEREIRA, 2015).

A légica do capital € a da propriedade privada dos meios de producao, da
acumulacao de capital e do lucro. E a l6gica da mercadoria e do trabalho assalariado,
da desigualdade, do controle do capital na familia, dos direitos civis, da igualdade de
todos perante a lei, do crescimento econ6mico. A légica da organizacdo € a da
classe tecnoburocratica ou profissional, nas grandes empresas e no aparelho do
Estado, € a do conhecimento técnico, da administracdo e do planejamento. E a
l6gica da meritocracia e da transmissdo do conhecimento pela familia a seus filhos
de modo privilegiado, portanto, desigual. A logica da democracia e do sufragio
universal é a da igualdade, conseguida a duras custas pela classe trabalhadora que,
embora nio tendo nem conhecimento nem capital, tem voz. E a igualdade no
momento do voto. A quarta logica é a da nacdo, onde a sociedade que ocupa um
territorio une todos os seus membros a uma mesma histéria e um mesmo destino.
Essa nacdo sO6 se forma plenamente quando constr6i um Estado, que sera sua
ferramenta de acgéo coletiva. E o Estado autbnomo e economicamente desenvolvido
(BRESSER-PEREIRA, 2015).

Uma das inumeras facetas dessa complexidade social referente a busca da
necessaria formatacdo politico-juridica para a consolidacdo realistica de nacgéo
(Estado-nacgéo), pode-se encontrar no que denominamos transito e todas as
realidades decorrentes do seu amplo significar. O Brasil € um pais eminentemente
rodoviario, a economia nacional transita no territério brasileiro, principalmente, pelas
vias terrestres. Em que pese essa légica desenvolvimentista globalizante, onde a
instantaneidade nas relacdes sociais e econdmicas parece ser a marca registrada
para uma aceitagédo e conformidade com o atual e o moderno, no transito terrestre a
norma geral e absoluta estd traduzida no vocabulo prudéncia, este sim como
verdadeiro sindbnimo de eficiéncia.

Assim, a légica dos estados-nacdo ou paises €& uma Ilogica do



desenvolvimento econdmico — este tido como o processo historico de aumento da
produtividade e dos salarios, decorrente do emprego da méo de obra cada vez mais
qualificada e sofisticada em atividades com maior valor adicionado per capita - que o
Estado enquanto organizag&o e enquanto leis e politicas deve promover. E, portanto,
o Estado, o instrumento para que a nacdo alcance o0s cinco grandes objetivos
politicos das sociedades modernas: a seguranca, a liberdade, o bem-estar
econdmico, a justica social, e a protecdo do ambiente (BRESSER-PEREIRA, 2016).
Referente ao transito na via publica — vocabulo que traz inserido em seu significado
a necessaria seguranca de transitar com tranquilidade; a liberdade do ir e vir; 0 bem-
estar econbmico de ndo se sofrer quaisquer danos patrimoniais; a justica social
posto que perante 0 espaco publico todos séo iguais; e a protecdo ambiental como
dever de todo cidadédo - cabe ao Estado (lei) normatizar a conduta do cidadéo,
enguanto motorista, no sentido de uma mesma participagdo mais ativa na producao
daqueles objetivos. “A moral politica ndo pode proporcionar a sociedade nenhuma
vantagem duravel, se ndo for fundada sobre sentimentos indeléveis do coracédo do
homem” (BECCARIA, 1956, P. 31). Em sintese, como se vera a frente, uma
participacdo cidadd no transito se perfaz, além da observancia a Lei, também
estando-se com adequada capacidade psicomotora para a conducdo de quaisquer
espécies de veiculos na via publica.

Nesse sentido, o conceito legal (Art. 1°, § 1°, da Lei 9.503/1997 — Cddigo de
Transito Brasileiro) diz que transito é a utilizacdo das vias por pessoas, veiculos e
animais, isolados ou em grupos, conduzidos ou nao, para fins de circulacéo, parada,
estacionamento e operacdo de carga e descarga. Com efeito, todos os que se
locomovem, seja simplesmente caminhando, seja por meio de veiculos, ou atraves
de animais, ou que se utilizem das vias, estdo sob a égide da Lei (RIZZARDO, 2001).

Com esse seguimento, em um relacionar diretamente ligado a seguranca —
esta traduzida em seu viés pessoal organico, econdmico e financeiro - ponto neural
de interesse coletivo que povoa a agenda politico-juridica estatal voltada a qualquer
segmento da sociedade, a questdo da seguranca viaria terrestre apresenta
significativa participagdo no denominado custo social brasileiro, mormente no
tocante a acidentalidade.

Nesse sentido, quanto a tematica inerente ao transito, com toda sua
complexidade comportamental e heuristica, o que se verifica na praxis social

brasileira € que o principal ator dessa realidade — o cidadao usuario da via publica,
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seja ele motorista, passageiro ou pedestre — € mero sujeito passivo N0 processo
descobridor e desencadeante de politicas voltadas a modificagdo do cenério atual da
acidentalidade de transito no pais. Na realistica normativa referente ao transito
brasileiro, campo fonte de padronizacdo de condutas voltadas a utilizacdo da via
publica, ao cidaddo usuéario é reservada atuacdo tdo somente como participe
passivo no desencadear de suas préprias acdes de movimento e utilizacdo da via.
N&do se tem, em termos de norma legal referente aqueles usuarios legalmente
habilitados na conducéo de veiculo automotor (que séo detentores de uma Carteira
Nacional de Habilitacdo), a padronizacdo de condutas voluntario-normativas no
sentido da constatacdo — periddica e permanente - da capacidade organica do
motorista em conduzir veiculo na via publica. Isto é, ele somente tera seu agir/dirigir
observado e verificado se for objeto de observancia ou fiscalizacao pelo Estado. Nao
existe a previsdo de uma conduta “voluntaria” do motorista em informar a
Administracdo Publica e, por conseguinte, a todo o corpo social, que ele esta
organicamente apto a executar o ato de dirigir.

No Brasil a acidentalidade no transito é fator presente ha muito tempo. Ja na
década de 1980 apontava-se para uma estatistica oficial de 23 mil mortes e algo em
torno de 300 mil feridos por ano (WRIGHT, 1986). Em termos mundiais, os acidentes
de transito sdo responsaveis por custos da ordem de 3% do PIB. O Pais apresenta
uma meédia historica de mais de 36 mil mortes por ano, com dados computados
desde 1996, ultrapassando os 40 mil Obitos/ano a partir de 2010, seguindo em
escala crescente (JORGE, 2013).

De acordo com o Departamento Nacional de Transito, o custo médio de um
acidente com feridos € de aproximadamente 90 mil reais e de um acidente com
resultado morte o valor é de 421 mil reais. Anualmente o custo financeiro para o pais
é de 24,6 bilhdes de reais (RIPSA-DATASUS, 2012).

Conforme aponta o Relatério de Status Global Sobre Seguranca Rodoviaria
2015, da Organizacdo Mundial de Saude (OMS), os acidentes de transito sdo a
causa de 1,2 milhdo de mortes por ano e tém um enorme impacto sobre a salde e o
desenvolvimento de uma nacdo. Os acidentes sé@o a principal causa de morte entre
jovens com idade de 15 a 29 anos e, com a acidentalidade anual, os governos tém
arcado com custos de cerca de 3% do PIB de seus Estados. Os esfor¢cos no sentido
de formatacdo e implantacdo de politicas publicas voltadas ao enfrentamento dessa

realidade tém se demonstrado insuficientes, comprovando-se essa situagdo com 0s



indices brasileiros de acidentalidade no transito, principalmente no que se refere a

mortalidade:

ANO N° MORTES ANO N° MORTES
2003 33.139 2009 37.594
2004 35.105 2010 42.844
2005 35.004 2011 43.256
2006 36.367 2012 44.812
2007 37.407 2013 42.266
2008 38.273

Fonte: RIPSA-DATASUS, 2014.

Na construcdo de legislacdo aplicada aos principais fatores de risco
comportamentais responsaveis pelo acidente de transito, verifica-se que o Brasil
possui um cabedal normativo que pode ser considerado eficaz no trato da coibicéo
de condutas de risco no transito, primordialmente aplicado ao motorista (Global
Status Report on Road Safety, 2015). Entretanto, o quadro atual se mostra sem
grandes modificacfes ao se comparar os indices decorrentes da ultima década. Por
certo, a aplicacdo de processos fiscalizatérios inerentes a conduta do motorista no
transito, principal fator de ocorréncia da acidentalidade como serd visto adiante, nédo
se encontra em padrdes suficientemente adequados a responder as reais demandas
do pais. Nesse sentido, a Administracdo Publica cabe o papel diretor na promocéo
de gestdes eficazes voltadas para a mudancga dessas realidades pois, consoante o
pensamento de Leal (2011), o surgimento de especificidades coletivas que
necessitem modificagdes inerentes ao ethos social necessariamente implica
mutacdes comportamentais e funcionais da propria Administracdo Publica, que
passa, de um lado, a ser mais demandada em termos de apresentar solugcdes —
através de politicas publicas preventivas e curativas - as consequéncias destes
modelos de mercados e relagdes sociais marginalizantes.

Dentre as causas dos acidentes de transito, a ampla maioria esta centrada
na conduta do usuario da via, seja ele motorista, pedestre, ciclista ou motociclista.
As demais realidades causais: inerentes a via (sinalizacdo, obras, estado de
conservacgao, etc.); ao veiculo (estado de conservacgdo, defeito no veiculo, etc.); a
algum fenbmeno da natureza (chuvas, alagamentos, ventos fortes, etc.), séo

aplicadas um indice minimo de acidentalidade no transito.




Percentual de acidentes em relagdo a causa nas rodovias federais brasileiras:

Descricdo das causas/ano 2010 2011 2012 2013 2014
Falta de atencao 33,2% 33,0% 33,2% 33,7% 32,7%
Outras 31,0% 29,4% 26,9% 23,6% 23,1%
N&o guardar distancia de seguranca 8,5% 9,0% 10,2% 11,6% 11,5%
Velocidade incompativel 7,5% 8,4% 9,1% 10,0% 10,3%
Desobediéncia a sinalizagdo 3,9% 4,1% 4,2% 4,3% 4,9%
Ingestao de alcool 3,7% 3,9% 4,1% 4,0% 4,4%
Defeito mecéanico em veiculo 3,8% 3,6% 3,7% 3,8% 4,1%
Animais na Pista 2,6% 2,6% 2,6% 2,6% 2,2%
Dormindo 2,4% 2,3% 2,5% 2,6% 2,8%
Ultrapassagem indevida 2,1% 2,2% 2,2% 2,4% 2.5%
Defeito na via 1,3% 1,5% 1,3% 1,5% 1,6%

Fonte: POLICIA RODOVIARIA FEDERAL, 2015.

Ainda de acordo com o Relatorio de Status Global Sobre Seguranca
Rodoviaria (2015), em muitos paises, a aplicacdo de boas leis, voltadas a coibicéo
das chamadas condutas de risco de motoristas no transito, é frequentemente uma
medida demasiado fraca para permitir que o impacto potencial dessas leis possa ser
plenamente realizado.

O Brasil implantou, conforme orientacdo da OMS, o programa Década de
Acdo pela Seguranca no Transito, 2011 — 2020, e, entretanto, ja transcorrida metade
do periodo estipulado pelo programa, os indices de acidentalidade no transito
permanecem, praticamente, inalterados. Em 2011 foram mais de 42 mil mortes no
transito (RIPSA-DATASUS, 2014) e, em 2014, 44 mil mortes (SENADO FEDERAL,
2015).

Assim, sendo o Estado Nacional afeto a responder pela estrutura
normativa/legislativa asseguradora de determinadas prerrogativas individuais e
coletivas (Leal, 2011), imprime-se a necessaria formatacdo de politicas publicas
adequadas ao enfrentamento do fenbmeno da acidentalidade no transito brasileiro,
responsavel pela imposicdo de pesados custos sociais e com impacto direto na
realistica existencial da populacdo. Nesse sentido, o legislador constituinte, pela
Emenda Constitucional n° 82/2014, elevou a seguranca viaria ao patamar de direito
fundamental, tornando o transito seguro um direito positivado na Carta Politica de
1988, o que infere, no campo do constitucionalismo contemporaneo, uma

significativa mudanga no tratamento dispensado a essa tematica, ensejando a



necesséria formatacao de politicas publicas mais contundentes no enfrentamento a

tal problematizacéo.

2. DIREITOS FUNDAMENTAIS DO HOMEM: BREVES APONTAMENTOS.

O significado de direitos humanos ou fundamentais tem certamente suas
fontes em processos historicos muito distantes no tempo, mas foi ao fim do medievo
e no comeco da Idade Moderna que eles assumiram um contorno mais significativo.
Na substituicdo do pluralismo juridico e politico pelo pluralismo social e econémico,
quando o poder politico medieval € substituido por um poder central e burocratizado,
empoderado com o monopdlio do uso da forca, o Estado soberano, é que surge
como espaco para demandas de protecao de uma esfera de autonomia privada, apta
ao desenvolvimento das potencialidades individuais, sem interferéncias externas,
inclusive do proprio Estado (SAMPAIO, 2010).

O sistema dos direitos humanos € formado por trés matrizes (Sampaio,
2010), a saber: a liberdade religiosa, as garantias processuais e o direito de
propriedade, sendo os trés grandes modelos de desenvolvimento desses direitos a
Inglaterra, os Estados Unidos e a Franca. A matriz da liberdade religiosa vem desde
a ldade Média, quando da Carta do Convénio entre o Rei Afonso | e os Mouros de
Tudella em 1119 - assegurava a liberdade de transito dos Mouros e o respeito aos
seus costumes religiosos - passando pela Magna Carta em 1215, que garantiu a
liberdade da Igreja na Inglaterra, com a separacdo da Igreja Anglicana da Igreja
Catélica Apostélica Romana e por toda a Europa o cisma da cristandade com as
ideias de Lutero e Calvino. Essa tolerancia da liberdade religiosa haveria de ser
respeitada e protegida pelo Estado. A matriz do garantismo processual se da com a
criacdo de ferramentas processuais que restringiam a arbitrariedade dos
governantes no sentido da racionalizacdo gradual das penas. Suas raizes estdo
desde a pré-historia dos direitos: Deuterondmio, juizes entre as partes e imparciais
(cap. XVI, 18, 19 e 20) pessoalidade e relativa proporcionalidade das penas (cap.
XXIV, 16 e cap. XXV 1-3); garantia de um acusador legal (VI Concilio de Toledo de
638); punicdo a denunciacdo caluniosa e a violacdo da casa (Decretos da Curia de
Leon de 1188); proporcionalidade dos castigos, devido processo — um juizo legal de
iguais ou conforme a lei do pais (Magna Carta de 1215); a ndo privagdo dos bens

sendo conforme o direito e por um processo legal (Codigo de Magnus Erikson da



Suécia); o habeas corpus, garantia assegurada aos barbes pela Magna Carta de
1215 (art. 39).

Ja na matriz do direito de propriedade se verifica que, de certo modo, todos
os sistemas juridicos desenvolveram formas de protecdo da propriedade. Os
Decretos da Curia de Leon de 1188 traziam instrumentos legais que asseguravam
aos titulares de haveres a tutela contra a expropriagdo ou destruicdo arbitrarias. O
Pacto de 1° de agosto de 1291 entre o Vale de Uris, de Schwytz e de Unterwald (que
deu origem a Confederacdo Suica) trazia garantias contra invasdes, danos e roubos
por terceiros. O processo revolucionario que culminou com a independéncia norte-
americana e constitucionalizagcdo do pais foi conduzido, em larga escala, por
grandes proprietarios e comerciantes na defesa de seus interesses dominiais. A
propriedade se destaca como instrumento de afericdo do mérito individual (inclusive
politico) e portanto ha de ser protegida, visto o pleno desenvolvimento da sociedade.
Porém, (Cretella Jr., 1995, p. 174) esse mesmo direito de propriedade, que nasce
absoluto, no decorrer dos tempos, vai “sofrendo limitagées legais inspiradas em
motivos de ordem publica, privada, ética, higiénica ou pratica”. Assim, os direitos
humanos surgem quando o paradigma societario muda em direcdo ao individualismo
e vindo a reboque a reflexdo sobre os limites do poder.

Para Alexy (2007), os direitos do homem s&o institutos definidos por meio de
cinco caracteristicas: universalidade; fundamentalidade; abstratividade; moralidade e
prioridade.

A universalidade indica que o titular dos direitos é cada pessoa como pessoa,
€ todo e qualquer ser humano. A fundamentalidade infere que o objeto de
determinado direito ndo € toda e qualquer fonte de bem-estar, mas sim apenas
aqueles interesses e caréncias fundamentais. A abstratividade refere a um campo
vasto, abrangente e amplo, e ndo a ocorréncias ou situacdes pontuais e
individualizadas. A moralidade trata da validez moral do direito posto, que pode ser
sintetizada na sua justificacdo perante o outro. Por derradeiro, a prioridade encontra-
se estabelecida perante o direito positivo isto €, consoante a validez moral do direito
este ndo pode ser objeto de desrespeito ou lesdo por quaisquer normas do direito
positivo, contratos ou sentencas judiciais. Essa validez moral dos direitos do homem
exige, em regra, a sua positivagdo no catalogo de direitos fundamentais da
Constituicdo, o que vai lhe conferir, seguramente, mais eficacia em sua imposi¢ao

perante a sociedade que se encontra sob a égide daquela Lei Maior.



Sarlet (2008, p. 35) aduz que “o termo 'direitos fundamentais' se aplica para
agueles direitos do ser humano reconhecidos e positivados na esfera do direito
constitucional positivo de determinado Estado”. Assim, o que traz a vestimenta
especialissima da fundamentalidade a determinado postulado é nele se estabelecer
uma validez moral e, ainda, se fixar no direito constitucional positivo do Estado.
Nesse diapasdo, Piovesan (2008, p. 59), “considerando os principios da forga
normativa da Constituicdo e da O6tima concretizacdo da norma, a norma
constitucional deve ser atribuido o sentido que maior eficacia lhe dé, especialmente
quando se trata de norma instituidora de direitos e garantias fundamentais.”

Os direitos do Homem podem ser entendidos, ainda consoante o
pensamento de Alexy (2007), como relacdes onde coexistem trés variaveis: o titular,
o destinatario e o objeto. Dessa forma, o titular do direito de liberdade é o cidaddo; o
destinatario é o Estado e o objeto é a omissao de intervencdes estatais na liberdade
do cidadao. Dessa relagao corresponde uma “relagcao-deveres de trés variaveis”; Se
o cidaddo tem perante o Estado um direito a isso, logo, o Estado obriga-se perante o
cidadao, a omitir tais imposicdes: “Essa relagcao-direitos de trés variaveis forma algo
como o centro l6gico da dogmatica dos direitos fundamentais.”

De outra banda, o objeto dos direitos fundamentais n&o se exaure apenas na
omisséo do Estado quanto a intervengdes no mundo da vida do cidadao, porquanto
também se compreende, ainda, como prestaces positivas no sentido da garantia ao
exercicio de determinados direitos. Nesse sentido, Mendes (2008, p. 255) infere que
“a autoridade do Estado é exercida sobre homens livres. Em algumas situagdes, o
individuo tem o direito de exigir do Estado que atue positivamente, que realize uma
prestacao”.

No trato da dignidade da pessoa humana, fonte moral dos direitos
fundamentais do Homem, Sarlet (2007, p. 121) afirma que “a dignidade da pessoa
humana engloba necessariamente 0 respeito e a protecdo da integridade fisica e
corporal do individuo”. Essa concepcgao refere um duplo significado. Efetivamente
como um reconhecimento no sentido do agir positivo do Estado em relagcdo ao
Homem individualizado no caso concreto, isto €, um fato qualquer no mundo da vida
onde, nessa relacéo Estado-cidadao, esteja latente uma garantia negativa de que a
pessoa ndo sera objeto de ofensas ou humilhacdes. De outra parte, a observancia
da protecdo da integridade fisica e corporal do individuo perante a coletividade, no

sentido de garantir a seguranca desse contra quaisquer ingeréncias externas, posto



que “o principio da dignidade da pessoa humana constitui, em verdade, uma norma
legitimadora de toda a ordem estatal e comunitaria”.

Para Habermas (2012, p.11), a dignidade humana é “a fonte moral da qual
os direitos fundamentais extraem seu conteudo”. A experiéncia da violagdo da
dignidade humana traz a reboque uma funcdo de descoberta. Uma problematica
qualquer que afronte a dignidade humana necessita ser interpretada como lesiva a
direito fundamental e assim, por meio de uma interpretacdo extensiva e finalistica,
exige do Estado providéncias no sentido de fazer cessar tal ameaca. Em cada
ocasiao, essas caracteristicas da dignidade humana “podem levar tanto a uma maior
exploracéo do conteudo normativo dos direitos fundamentais assegurados, como ao
descobrimento e a construgdo de novos direitos fundamentais”. Aqui se revela a
funcdo heuristica da dignidade humana pois que, essa mesma dignidade “forma algo
como o portal por meio do qual o contetdo igualitario-universalista da moral é
importado ao direito” (HABERMAS, 2012, p. 17). Nesse pensamento o direito
fundamental a seguranca, insculpido no art. 5°, caput, da nossa Carta Maior, tem por
fonte original, explicitamente, a dignidade humana. Assim, verifica-se que a
inviolabilidade da dignidade do ser humano € a fonte de todo direito fundamental.
Nesse mesmo diapasdo habermasiano, onde experienciagbes problematicas no
mundo da vida violadoras da dignidade humana — aqui entendidas na Gtica
especifica da acidentalidade no transito — fizeram brotar a explicitacdo da seguranca
viaria como um direito fundamental do ser humano e, a partir dai, consoante o
entendimento de Leal (2011) a modificagdo comportamental e funcional da
Administracdo Publica por meio da formatacdo de politicas publicas preventivas e
curativas no trato dessa mesma problematica.

Ao tratar da sociogénese do Estado, Elias (1994, p. 16) em ilacdo sobre o
“‘monopdlio da for¢ca”, aduz que a monopolizagdo da forga fisica e de seus
instrumentos, com o correr dos tempos, foi migrando gradualmente de um pequeno
namero de grupos rivais para a sociedade, a qual centralizou-o no Estado. Assim,
essa monopolizagdo da violéncia fisica torna-se o “ponto de intersecgdo de grande
numero de interconexdes sociais” fazendo com que o individuo modele seu Ser
enquanto externalizador de sentimentos e condutas, pois dai decorrem entao
exigéncias e proibi¢cdes sociais que passam a modelar a constituicdo do tecido social.
Nesse sentido, a tradugdo da violéncia no transito, com todas as consequéncias

concretas dai advindas, como ponto medular apto a justificar a construcdo de um



novo direito fundamental — seguranca viaria — e a partir deste a formatacdo de
condutas da Administracdo Publica com carga eficacial suficiente a responder a tal
demanda.

No trato da ética e da consciéncia comum, Maritain (1964) afirma que a
teoria ética se elabora sobre a base das estruturas morais previamente existentes na
comunidade humana, e se afirma, constantemente, por justificar a escala dos
valores e as normas de condutas aceitas pela consciéncia comum em uma area da
cultura, em uma determinada época. Esse discurso encontra um correlacionamento
na afirmacgédo de Habermas (2012, p. 51) em que a “Autodeterminacdo democratica
significa que os destinatarios de leis coercitivas sdo ao mesmo tempo seus autores”,
ou seja, na democracia os cidaddos estdo sob a égide unicamente das leis que eles
mesmos criaram por meio de um processo democratico.

O direito a circulagdo é a manifestacdo caracteristica da liberdade de
locomocéo (Silva, 2007). Essa liberdade de locomocgéao consiste na faculdade que o
individuo possui de deslocar-se de um ponto ao outro, de ir, vir, parar, estacionar na
via publica. O direito a seguranca pode ser considerado como um conjunto de
garantias individuais que norteiam a construcdo de ferramentas aptas a aparelhar
situacdes, limitagcdes, proibicdes e procedimentos, de parte do Estado ou do cidadao,
destinados a assegurar o exercicio e a fruicdo de determinado direito individual
fundamental, aqui, especificamente, a liberdade de locomoc¢éao em via publica.

Nesse sentido aduz Steinmetz (2014, p. 303), onde “o direito a liberdade de
locomocéo é a mais elementar e imediata manifestacédo da liberdade geral de acéo
das pessoas”. O Poder Publico e também os particulares ndo poderdo impedir,
interditar ou obstaculizar a qualquer pessoa o exercicio da liberdade de ir, vir e
permanecer nas fronteiras internas do pais. Assim, além do aparelho estatal também
0s particulares sao os destinatarios do direito a liberdade de locomocéo.

Entretanto, esse direito fundamental a liberdade de locomocdo ndo é
absoluto nem mesmo ilimitado. No sentido de um fluir positivo — a liberdade de se
locomover nas vias publicas dentro do territério nacional — frente aos poderes do
Estado, se manifesta como um empoderamento individual de que toda pessoa é
detentora. De outra banda, em um sentido de proporcionar garantias a execucao
dessas mesmas acfes, a Administracdo Publica pode impor limites e restricdes,
mormente quando estiver em observancia a validade de outros direitos ou bens

constitucionalmente protegidos. A exemplo, os direitos e as liberdades das outras



pessoas, a preservacdo da ordem publica e a incolumidade das pessoas e do
patrimdénio, a segurangca nacional e a saude publica. Contudo, ainda Steinmetz
(2014), a legitimidade constitucional de determinadas restricoes estara condicionada
ao principio da proporcionalidade.

Nossa Ordenagcdo maior, a Constituicio Federal, foi emendada
acrescentando-se o paragrafo 10 ao seu artigo 144 (Emenda Constitucional n° 82,
de 2014): A seguranca viaria, exercida para a preservacao da ordem publica e da
incolumidade das pessoas e do seu patrimdnio nas vias publicas. Assim, a finalidade
da seguranca viéria se traduz na preservacdo da ordem publica e da incolumidade
das pessoas. Da incolumidade das pessoas infere-se a auséncia de perigos,
consignada por Souza Neto (2013); essa auséncia constante ha de se realizar por
meio da efetivacdo de atividades relativas a vigilancia, prevencédo e repressao de
condutas delituosas no transito. Nesse entender, arremata-se que seguranca viaria
se traduz, explicitamente, em transito seguro.

Esse direito a seguranca, oponivel em relacdo ao Estado, possui sua
fundamentalidade formal e material: (a) ao estar formalmente previsto no catalogo
expresso dos direitos e garantias fundamentais da Carta Maior e, (b) ao ser
“‘materialmente fundamental por se entrelacar corretamente com a dignidade da
pessoa humana, promovendo a tranquilidade e a previsibilidade, sem as quais a vida
se converte em uma sucessdo angustiante de sobressaltos”. Essa seguranca é
multidimensional, exercendo varias funcbes em contextos diversos, se
especializando em multiplos subprincipios os quais, “se subsumem a trés categorias:
estabilidade, previsibilidade e auséncia de perigos” (SOUZA NETO, 2013, p.231).
Esse mesmo direito a seguranca concebido como reducédo de riscos e auséncia de
perigos esta, por sua vez, diretamente consignado ao dever estatal de garantir a
incolumidade das pessoas e do patrimbnio. Essa atuagcao se concretiza no trabalho
das diversas agéncias que complBe o amplo espectro da seguranca publica,
principalmente por meio da execucédo de atividades relativas a vigilancia, prevencao
e repressdo de condutas delituosas. Os objetivos das politicas publicas de
seguranca héo de estar voltados a consecucao de um ambiente de tranquilidade que
permita aos cidadaos desenvolver suas aspiracdes e potencialidades (SOUZA NETO,
2013). Assim, ao Estado — enquanto Norma e consecucédo de fiscalizacdo da
obediéncia a Norma — cabe o desenvolver de a¢bes de seguranca no sentido de

proporcionar aos cidaddos esse mesmo “ambiente de tranquilidade” enquanto



movimento, parada e estacionamento na via publica.

3. ACIDENTALIDADE ENVOLVENDO USUARIOS COM CAPACIDADE
PSICOMOTORA ALTERADA: POLITICAS PUBLICAS DE ENFRENTAMENTO A
ESSA PROBLEMATICA.

Os acidentes envolvendo usuarios com a capacidade psicomotora alterada
(conforme a redacédo da lei em vigor — Lei federal n°® 12.760/2012) tém significativa
participacdo nos indices da acidentalidade no transito brasileiro.

As alteracg@es fisioldgicas provocadas pelo alcool aumentam sensivelmente
0s riscos de acidentes, tanto para os motoristas em geral quanto para os pedestres;
a combinacao dos atos de beber e dirigir € apontada com frequéncia como um dos
graves e determinantes fatores relacionados a acidentalidade no transito em paises
em que os veiculos motorizados sao amplamente utilizados.

Dados de estudo que avaliou a presenca de alcool ou outras substancias
psicoativas no organismo de usuarios da via publica envolvidos em acidentes fatais
no transito, na microrregiao do centro do estado do Rio Grande do Sul, verificou uma
média de 42,86% dos casos com resultado positivo para a constatacdo dessas

substancias:

Acidentes de transito com resultado morte — todas as vias publicas no municipio de
Santa Maria, RS.

ano Quantidade de Acidentes fatais - presenca|Quantidade de|Quantidade de pessoas onde
acidentes alcoolemia /outras subst. | mortos constatou-se alcoolemia / outras
fatais Psicoativas subst. Psicoativas
2010 48 28 52 32
2011 47 16 48 18
2012 33 13 39 16
2013 28 14 33 14
2014 46 15 47 16

(SANTOS, 2014)

O Relatério de Status Global Sobre Seguranca Rodoviaria 2015, da
Organizacdo Mundial de Saude, aponta que apenas 95 paises tém quaisquer dados
sobre a proporgédo de mortes no transito atribuiveis ao alcool, que variam de menos

de 1 % das mortes na Costa Rica e Oma, até 58% na Africa do Sul. Em alguns




paises, estes dados podem estar disponiveis a partir de relatérios de erros da policia.
Em outros paises, todos os motoristas que estdo envolvidos em um acidente fatal
sao rotineiramente testados para o alcool. Embora considerada uma boa pratica |,
iSSo acontece em apenas 53 paises.

O grande problema a ser solucionado no dmbito da teoria politica e juridica
moderna desde sempre € como dominar a natureza humana para que ela ndo se
apresente mais de forma ameacadora a sua espécie, surgindo entdo o direito como
instrumento regulatério desta mesma natureza (LEAL, 2010). Nesse seguimento, a
Emenda Constitucional n® 82/2014 explicitou positivamente a seguranca viaria como
direito fundamental da pessoa humana, inferindo ao “transito seguro” um significar
mais profundamente albergado na protecdo estatal, do que ocorrera até entdo.
Nessa acepcao, cumpre afirmar que a Constituicdo converter-se-a em forca ativa se
fizerem-se presentes, na consciéncia geral — particularmente, na consciéncia dos
principais responsaveis pela ordem constitucional -, ndo sé a vontade de poder
(Wille zur Macht), mas também a vontade de Constituicdo (Wille zur Verfassung).
Essa vontade de Constituicdo tem trés vertentes: baseia-se na compreensdo da
necessidade e do valor de uma ordem juridica inquebrantavel que proteja o Estado
contra os arbitrios; de que essa ordem constituida é mais que uma ordem legitimada
pelos fatos e, portanto, necessita de constante processo de legitimacao; e de que
essa ordem torna-se eficaz com o concurso da vontade humana, isto é, adquire e
mantém vigéncia por meio de atos de vontade (Hesse,1991). Nessa direcdo, sob a
Otica do constitucionalismo contemporaneo — consoante a recente explicitacdo da
fundamentalidade da seguranca viaria - impfe-se a necessidade de significativas
implementacfes no tratamento dispensado a questdo da acidentalidade no transito,
ensejando a necessaria formatacdo de politicas publicas voltadas a essa
problematica.

Assim, no campo doméstico, o legislador vem atuando na formatacao de
normas balizadoras de condutas consideradas ilicitas e que dai possam resultar em
acidentes de transito, adequando, frequentemente, a Norma a realidade social
brasileira. A redagao original da “lei seca” - art. 306 do Codigo de Transito Brasileiro -
gue data do ano de 1997, sofreu modificagcdes nos anos de 2008, 2012 e 2014. Da
mesma forma a Administracdo Publica, mais pontualmente o Departamento Nacional
de Transito, tem construido medidas normativas nesse sentido. O Conselho

Nacional de Transito editou resolucdo que trata da habilitacdo profissional para
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conducdo de veiculos automotores. Com vistas a necessidade de verificagdo de
indicios de consumo de substancias psicoativas, passou a exigir dos motoristas, a
partir de janeiro de 2016, para a renovacdo ou adicdo de categoria a Carteira
Nacional de Habilitagdo (nas categorias C, D e E, necessarias aos motoristas
profissionais) exame toxicolégico de larga janela de deteccdo de consumo de
substancias psicoativas, com analise retrospectiva minima de 90 dias (RESOLUCAO
CONTRAN N° 517). Isso significa que todo aquele motorista que deseja obter ou
renovar sua Carteira Nacional de Habilitacdo, especificamente nas categorias
profissionais (C, D e E) devera realizar exame toxicologico do tipo “de larga janela
de deteccdo” o qual tem o condado de revelar se houve uso de substancias
psicoativas, licitas ou ilicitas. Os exames deverao testar, no minimo, a presenca das
seguintes substancias: maconha e derivados, cocaina e derivados incluindo crack e
merla, opiaceos incluindo codeina, morfina e heroina; "ecstasy" (MDMA e MDA),
anfetamina e metanfetamina e, ainda, apresentar resultados negativos para um
periodo minimo de 90 (noventa) dias, retroativos & data da coleta (RESOLUCAO
CONTRAN N° 517).

Entretanto, quanto a questdo do consumo especifico de &lcool, que é
responsavel pela grande maioria das tipificacdes previstas no art. 306 do Codigo de
Transito Brasileiro — conduzir veiculo automotor com a capacidade psicomotora
alterada - ndo se verifica a existéncia de normatizacdes onde se estabeleca a
necessidade de uma participacdo ativa do usuario, no sentido do controle de sua
prépria condicdo organica para o ato de dirigir um veiculo. A conduta do motorista se
resume em se submeter a fiscalizacao estatal, quando esta se fizer presente na via
publica.

Aqueles motoristas desejosos em habilitarem-se para conduzir veiculos das
categorias profissionais (C, D e E), a Administracdo Publica normatizou a
necessidade de uma conduta ativa no sentido de se realizar exame toxicologico
periodico (Resolucdo CONTRAN n° 517). Entretanto, essa norma ndo abrange o0s
demais motoristas - aqueles habilitados para a condugdo de motocicletas e “carros
de passeio” - e, ainda, quanto a questado do consumo de alcool, como afirmado, ndo
se verifica a existéncia de regulamentacdes determinantes de uma participacdo mais
voluntaria do condutor. Nesse sentido, politicas publicas voltadas para a
regulamentacdo da necessidade de o usuario da via publica, que seja possuidor de

Carteira Nacional de Habilitagdo, comparecer, de modo periodico e permanente, a



o0rgdo de transito e realizar teste de etildbmetro ou similar — indispensavel a
verificacdo da presenca de &lcool no organismo - de modo a comprovar seu estado
organico para a conducdo de veiculo automotor, se fazem necessarias como
ferramental auxiliar no trato a acidentalidade no transito.

O termo “direitos fundamentais” se aplica aqueles direitos do ser humano
reconhecidos e positivados na esfera do direito constitucional positivo de
determinado Estado. Ainda, o principio da dignidade da pessoa humana se constitui
em reduto intangivel de cada individuo, se traduzindo em barreira contra quaisquer
ingeréncias externas (SARLET, 2008). Numa democracia, o amor pela republica € o
amor pela democracia e o amor pela democracia é o amor pela igualdade
(MONTESQUIEU, 1973). Nesse diapaséo, o que traz a vestimenta especialissima
da fundamentalidade a determinado postulado é nele se estabelecer uma validez
moral e, ainda, se fixar no direito constitucional positivo do Estado. Entretanto, o
exercicio desse direito fundamental ndo se perfaz nem se reduz tdo somente a
esfera relacional vertical, ou seja, na relacdo entre cidaddo e Estado. Ha que se
observar, também, a condicéo eficacial de tal direito na esfera da horizontalidade,
isto &, no convivio relacional entre os diversos componentes do tecido social.

Em seguimento, no ambito do Estado social de Direito, a sociedade
participa cada vez mais ativamente do exercicio do poder, de tal modo que a
liberdade individual necessita de protecédo contra os poderes publicos, mas ainda e
também contra os mais fortes no ambito social. O Estado, além de respeitar, deve,
também, promover e zelar pelo seu respeito mediante uma postura ativa, sendo,
portanto, devedor de uma protecdo global dos direitos fundamentais. Com isso, é
presente a necessidade de se protegerem os particulares também contra atos
atentatorios aos direitos fundamentais, provindos de outros individuos (SARLET,
2008).

No sentido de resgate da cidadania, esta tida pela estrita 6tica do tracar os
préprios rumos politico-sociais, naquele diapasdo aduzido por Habermas (2012)
onde o individuo é o destinatério final da Norma tracada, em ultima analise, por ele
préprio, e em um olhar ainda mais estreito, conforme Santos (2011), onde a técnica
s6 tem sentido quando é vista em conjunto com seu uso, a implementacéo de norma
regulamentadora que estabeleca uma participacdo ativa do cidadao-motorista no
sentido de realizar, “voluntariamente” e de forma periddica, exame de alcoolemia na

intencdo de informar a Administracdo Publica e, em sintese, a todo o corpo social,



que esta apto a conduzir veiculo automotor na via publica.

A formatacdo de um modelo de conduta individual nessa direcdo, pela via
administrativa, encontra guarida no discurso de Leal (2011, p. 15) quando aponta
para o surgimento de uma “matriz estatal de conformagao dos interesses publicos e
privados, com a presenga mais marcante e, por vezes, interventiva, das instituicoes
publicas a protecao de interesses e bens que sao indisponiveis por pertencerem ao
sujeito coletivo”, isto é, a comunidade, surgindo, entdo a figura do Estado Social
Administrativo, 0 que se apresenta de forma cada vez mais emergente, em face até
das demandas coletivas que vao explodindo com mais frequéncia e intensidade. Em
sintese, a Emenda Constitucional n.° 82/2014, em seu campo finalistico - a
seguranca viaria - se traduz, consoante Leal (2006, p.13), na estrita 6tica do transito,
na promessa civilizada da Razdo Moderna de inclusdo igualitaria de cidadaos e
desta em uma outra “compreensao do fendmeno politico e governamental dirigido a
inclusdo dos destinatarios das acdes do Estado e a sociabilidade mais igualitaria no
processo de tomada de decisées.”

O sistema de acéo fiscalizatéria estatal, quando aplicado ao transito, se
perfaz em determinado efeito momentaneo e pontual, surtindo eficacia no momento
de sua aplicacdo e em proporcao direta aos esfor¢cos publicos empreendidos. O
trabalho do Estado, nesse sentido, tem uma eficiéncia limitada e que sé consegue
reverter os patamares atingidos — quanto a questao da acidentalidade - quando em
momentos de forte promocdo de trabalhos inerentes a fiscalizacdo inibitéria de
condutas de risco. Assim, a construcdo de outras ferramentas auxiliares ao trato da
problemética da acidentalidade no transito se torna necesséaria. A exemplo, a
producdo de instrumental que detenha condicdo de tornar latente no cidadao
motorista a nocividade social do ato de conduzir veiculo automotor com a
capacidade psicomotora alterada. Nesse sentido, a normatizagcdo — a exemplo da
Resolucdo CONTRAN 517/2015, que regulamentou a necessidade do exame
toxicoldgico aos candidatos e/ou motoristas profissionais — de conduta perioddica e
permanente onde o cidaddo motorista efetive sua participacdo em testes de
etilometria ou similares, de forma “voluntaria” com certa periodicidade (quadrimensal,
semestral, etc.). Tal assertiva vai na diregdo do entendimento habermasiano onde os
destinatarios das leis devem ser entendidos ainda como seus autores, em uma
dimensdo politica de uma sociedade que atua sobre si mesma. Nesse mesmo

alinhavar, Leal (2011) ao inferir que o marco normativo-constitucional que inaugura



os tempos hodiernos, evidencia um parametro de concepg¢éao e acéo estatal e social
em direcdo a caminhos civilizatérios e de emancipac¢éo previamente demarcados, ao
menos em suas linhas gerais, onde esses caminhos s&o vistos como que
formatados por uma matriz publicistico-democratica, focada na gestdo de demandas
e conflitos de prestacdes sociais, hotadamente com politicas publicas com ampla
participacdo da cidadania.

Nessa direcédo, visto o Homem existir enquanto Ser social, onde o ideario -
inverso da soliddo - sdo as relacdes interpessoais no contexto da coletividade, a
moralidade — que trata da validez moral do discurso posto - pode ser sintetizada na
sua justificacdo racional perante o outro. Essa validez moral reside na internalizagcéo
do discurso como forma de aceitacdo interna e voluntaria, no sentido de um agir
exterior, a partir daguele mesmo discurso, de tal forma que, mesmo sem a
presenca/ameaca de quaisquer fatores recompensatorios ou sancionadores, a acao
seja executada conforme. A partir da internalizacdo da consciéncia da validez moral
do discurso posto, o individuo passa a agir conforme o estabelecido na regra,
independentemente de quaisquer perspectivas sancionatorias elou
recompensatoérias. Nesse sentir, a boa conduta individual visa ao bem comum. O
Homem, conquanto Ser social vivente em determinada coletividade, passa a agir

conforme aquela moralidade por intima, livre e espontanea vontade.

CONSIDERACOES FINAIS

Os custos sociais da acidentalidade no transito sdo muito altos. Além dos
custos econdmicos distribuidos entre os diferentes atores de cada contexto —
pessoas e instituicdes — 0s custos sociais em sua totalidade se traduzem em o6bices
lentificadores da jornada progressista nacional, no pleno sentido de Estado-nacéao. A
l6gica da Nacdo € a logica das poténcias imperiais, que identificam os interesses do
mundo com o0s seus interesses. Nesse mesmo olhar, a globalizacdo e sua
perversidade nos torna mesmos, ainda e em certos aspectos, algo como que um
pais receptor-aceite dos interesses daquelas poténcias imperiais. Nos parece que
falta a nos, enquanto ambiente social soberano e autbnomo, uma ideia de
identificacdo nacional, um sentimento de pais como nacdo. A transformacéo social
brasileira necessita ter sua origem na cidadania individual de cada um de nds,

brasileiros. Ainda, advém da fortaleza das instituicbes nacionais, dirigidas por



especialistas com forte espirito republicano — homens e mulheres que considerem o
interesse publico como prioritario, que ndo hesitem se tiverem de tomar decisbes
gue nédo os interessem, mas interessem a sociedade.

A contribuicdo deste trabalho € muito pequena. Volta-se a dimensdo de um
Estado Social Administrativo e, no ponto, em apertada sintese, na possibilidade de
construcdo de mecanismos legais adequados no sentido de normatizar a
necessidade de o cidadado-motorista comparecer, com frequente periodicidade, a
orgao publico e realizar “voluntariamente” o exame de etildbmetro ou similar para fins
de comprovacdo da auséncia de alcool em seu organismo. Em nosso modesto
entender esse comportamento auxiliard na percepcao intima do individuo —
enquanto homus-politicus — referente a importancia de sua participacdo na
edificacdo de um ethos social voltado para a cidadania plena, aqui entendida como
aquela onde o individuo é participe ativo na construcdo da gestdo da coisa publica.
As realidades nacionais demonstram ser necessario repensar o projeto de politicas
publicas aplicadas a problematica da acidentalidade no transito brasileiro e, como é
notorio, a mistura alcool e direcdo € fator que contribui significativamente para a
ocorréncia dos acidentes.

Hodiernamente, a seguranca viaria torna-se um Instituto social de tal
magnitude, tanto que eivado de fundamentalidade por Emenda explicitamente
positivada na Carta Politica de 1988, que ao Estado cabe um agir positivo, uma acgao
prestacional, enquanto que ao cidaddo cabe uma participacdo mais diligente no
cotidiano social. Nessa dualidade relacional Estado-sociedade é preciso fomentar no
Homem o sentimento de participagdo ativa no processo de construcdo de uma

Nacéo.
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