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Introduciao

O novo Cédigo de Transito Brasileiro (Lei 9.503 de 23 de setembro
de 1997, doravante designado por CTB) dispde, no § 2° do seu artigo 1°,
que “o transito, em condi¢oes seguras, ¢ um direito de todos e dever dos
orgados e entidades componentes do Sistema Nacional de Transito, a estes
cabendo, no ambito das respectivas competéncias, adotar as medidas des-
tinadas a assegurar esse direito.”

'Esse texto constitui uma derivagdo de uma pesquisa mais ampla que vimos desenvolvendo desde agosto de 1999 (até
agosto de 2001), sob o patrocinio do Conselho Nacional de Pesquisa Cientifica (CNPq) e intitulada Cédigo de
Transito Brasileiro (Lei n° 9.503 de 23.09.97) e cidadania: decodificando o impacto da nova lei na Sociedade
Brasileira. Foi originariamente publicado sob o titulo O novo Cédigo de Transito brasileiro: desafio vital para
o terceiro milé-nio. In. RODRIGUES, Horacio Wanderley (Org.). O Direito no IH milénio. Canoas, Ulbra, 2000.
P. 151-166.

?Doutora em Direito. Professora nos Cursos de Graduagdo e Pds-Graduagdo em Direito da Universidade Federal de
Santa Catarina.

165



Por transito considera-se, ¢ o teor do precedente §1° do mesmo arti-
go, “autilizagdo das vias por pessoas, veiculos e animais, isolados ou em
grupos, conduzidos ou ndo, para fins de circulagdo, parada, estaciona-
mento e operag¢do de carga ou descarga. *

Dispde ainda o artigo 6° que “Sdo objetivos basicos do Sistema Naci-
onal de Transito: I- estabelecer diretrizes da Politica Nacional de Transi-
to, com vistas a seguranga, d fluidez, ao conforto, a defesa ambiental e a
educagdo para o transito, e fiscalizar o seu cumprimento, (...) " .

Tomando por referencial tais definicdes do CTB e do Codigo de De-
fesa do Consumidor® e, portanto, contextualizando juridica e historicamen-
te nossa abordagem, parece-nos, de imediato, que o transito, ainda que so-
cialmente visivel como um velho problema e ainda que de contornos juridi-
cos bastante difusos, pode ser inscrito na linha divisdria entre o direito indi-
vidual e supra-individual. Isso porque, se o direito ao transito apresenta-se
fundado no velho direito individual de ir e vir, imprimindo-lhe novos con-
tornos, o direito a seguranca no transito aproxima-se, por sua vez, dos no-
vos direitos transindividuais, particularmente dos interesses ou direitos di-
fusos que, regra geral, devem impor limites aquele. Quanto ao dever juridi-
co de garantir o trnsito seguro, compete, segundo o dispositivo supracita-
do, ao Sistema Nacional de Transito (doravante SNT), o que implica, de
qualquer forma, uma responsabilidade igualmente difusa.

Mas, de que seguranga se trata? Qual o sentido do trdnsito seguro
oficialmente erigido, como se vé&, em promessa central do novo Cédigo?
Quais sdo os limites e possibilidades do novo diploma na instrumentalizagao
dessa promessa? Tais sdo os interrogantes que, a luz de uma leitura crimino-
logica e politico-criminal, nos propomos a responder. Pois, a nosso ver,
trata-se do conceito e do direito central, explicitamente referido como obje-
tivo basico a alcangar, que funciona como condicao de sentido da codifica-
¢do, opera latentemente ao longo de todo o seu discurso, e, no entanto, em

*Segundo o artigo 81 do Cddigo de Defesa do Consumidor (Lei n° 8.078 de 11 de setembro de 1990), que aqui
tomamos por referente conceituai, entende-se por direitos transindividuais ou supra-individuais aqueles abrangentes
dos interesses ou direitos difusos (de natureza indivisivel, de que sejam titulares pessoas indeterminadas e ligadas por
circunstancias de fato) e dos interesses ou direitos coletivos (de natureza indivisivel de que sejam titulares grupos,
categorias ou classe de pessoas ligadas entre si ou com a parte contraria por uma relagio juridica base). Diferentemente,
¢ a titularidade individual e determinada que classicamente caracteriza, como a denominagao esta a indicar, os direitos
individuais.
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momento algum, ¢ explicitado. De outra parte, desvelar o conceito de segu-
ranga ¢ fundamental, seja para a compreensao dos pressupostos ideologicos
que orientam o novo CTB, seja para a compreensao dos seus limites e pos-
sibilidades na conten¢do da violéncia e na instrumentalizacao da prometida
seguranga no transito. Enfim, no interregno dessa explicitagao, deverao tam-
bém resultar indicados os limites do proprio direito ao transito.

E por que priorizar o transito? As razdes poderiam se multiplicar, mas
basta lembrar que o Brasil ¢ um dos paises com a maior taxa de mortalidade
e mutilagdes registradas em acidentes de transito no mundo - que matam,
anualmente, o nimero de pessoas mortas na Guerra do Vietna*; basta lem-
brar quanto tempo de nossas vidas passamos detidos no pequeno carcere
representado pelos veiculos e quanto tempo demandamos no cuidado con-
tra eles; basta pensar nos riscos, na tensao entre a vida e a morte e na radi-
calidade do compromisso com a vida que se encontra implicada nessa pro-
blematica, para situar o transito como problema capaz de nos sensibilizar e
centrar a atencao, seja como individuos, profissionais ou comunidade; para
situar o transito, antes de mais nada, no territorio da cidadania’® e, pois, para
justificar a importancia de sua abordagem.

Resta-nos saber se as promessas do Cddigo, que se propde a reger o
nosso cotidiano sobre rodas no terceiro milénio, ja ndo nascem, até certo
ponto, com sintomas morbidos.

1. Objeto e objetivo da codificagdo: uma promessa de seguranca

Sdo inegaveis a validade e a importancia de uma codificagdo, nem que
seja pela sistematizacao e principio de unidade que confere a uma legisla-
¢do, com a consequente melhora do acesso publico a ela. No caso, ndo é a
primeira (vigorava no Brasil um casamento poligamo do Cdodigo Nacional
de Transito com algo em torno de 800 resolugdes) e nem tudo nela € novi-

4 A perspectiva para a ultima década do século XX foi sombria. Estimou-se algo em torno de 350 mil mortos e um
milhdo e 500 mil vitimas portadoras de alguma forma de invalidez, temporaria ou permanente. E digno de nota, pela
forga comovente e dramaticamente pedagogica de sua narrativa, o livro Thiago Gonzaga: historias de uma vida
urgente, escrito por Dedé FERLAUTO com base em depoimentos de Diza Gonzaga sobre o filho, morto em aciden-
te de transito em Porto Alegre/RS, e publicado em maio de 1996 (juntamente com o langamento da campanha
publicitaria VIDA URGENTE, pela Fundagdo Thiago Gonzaga, por ela fundada, de prevengdo de acidentes envol-
vendo jovens motorizados).

’ A respeito do conceito de cidadania ver ANDRADE, 1993.
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dade em relacdo a legislagao anterior, fato que o efeito simbolico da publi-
cacdo e a publicidade em torno do “novo” Cddigo acaba por obscurecer.

O transito foi abordado, durante muitas décadas, como uma questao
quase exclusivamente de engenharia de trafego e de policiamento coercitivo
e punitivo do Estado. Modernamente, € visto como problema complexo e
multidimensional. Assim sendo, tanto a teorizagdo e normalizagao relativas
ao transito somente podem ser levadas a termo através de esforcos multi-
disciplinares; quanto as respectivas politicas, somente podem ser politicas
multiagenciais.

Por outro lado, da mesma forma que o transito ¢ um problema multidi-
mensional, a violéncia no transito € um problema multifatorial, ou seja, condi-
cionado por uma multiplicidade de fatores, dentre os quais podemos mencio-
nar, sem pretensdes de exaustividade, fatores que evocam aspectos estrutu-
rais, conjunturais, institucionais, relacionais e comportamentais, tais como:

a) estruturas e mudangas sociais e tecnoldgicas (crescimento da frota
e consumo de veiculos em razao muito mais do que proporcional ao cresci-
mento da malha vidria, por sua vez em processo de deterioragao, principal-
mente nos grandes centros urbanos e rodovias de grande circulagdo veicu-
lar; incremento da poténcia dos veiculos convivendo com a deterioragao da
frota mais antiga; deterioragao ou deficiéncia do sistema de sinalizagao;

b) relagdes sociais e institucionais e interesses econémicos ou politi-
cos localizados (relagdes de poder entre os usuarios do transito e as autori-
dades policiais e administrativas, trafico de influéncias, corporativismos,
corrupgoes e outras ilegalidades permeando a burocracia do transito, inte-
resses de mercado, profissionais, partidarios etc);

¢) condigao fisica e mental e comportamento dos condutores e pedestres.

O novo CTB supera, sem duvida, a concepgao classica do transito
como problema de engenharia de trafego e veicular, por uma visao mais
abrangente e mesmo humanista, em que o homem ¢ tornado sujeito e seus
direitos e deveres ocupam o lugar prioritario que, anteriormente, era ocupa-
do pelo automédvel. Razao pela qual, no discurso declarado, canaliza seus
esforcos para o exercicio de uma cidadania responsavel no transito. Mas
longe esta, como veremos, de otimizar essa visdo, até porque, ao invés de se
libertar, radicalizou a herancga repressiva e policialesca que a acompanhava.
Sendo o transito o objeto do novo Codigo, podemos divisar nele,
contudo, duas dimensdes. Em sentido lato, trata-se de uma regulamentacao
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abrangente do transito brasileiro realizado por via terrestre, que, seguindo a
orientacdo superadora j& indicada, contempla desde o regramento e distri-
buicao de competéncias do SNT (capitulo II), normas gerais de circulagao e
conduta (capitulo III), normas relativas aos pedestres e condutores de vei-
culos® ndo motorizados (capitulo IV), a sinalizagao de transito (capitulo
VII), a engenharia de trafego, da operagao, da fiscalizacao e do policiamen-
to ostensivo de transito (capitulo VIII), aos veiculos (capitulo XIX), aos
veiculos em circulagdo internacional (capitulo X), aos registros de veiculos
(capitulo XI), ao licenciamento (capitulo XII), a conducao de escolares (ca-
pitulo XIII) e a habilitagdo (capitulo XIV); até os aspectos da educacgao
para o transito (capitulo VI) e da repressao as infracdes e crimes de transito
(capitulos XV a XX).’

Em sentido estrito, o objeto da codificacdo ¢ a violéncia no transito e
seu objetivo € combaté-la, reduzindo os acidentes e, por extensao, as mor-
tes, mutilagdes e danos materiais no transito. A alianca declarada €, pois,
com a vida (ver §5° do artigo I°do CTB).

2. Os métodos na caminhada da barbarie a civilizacao:
0 binomio educar e punir

Nessa perspectiva, podemos identificar dois grandes métodos priori-
zados pelo CTB na caminhada da barbarie a civiliza¢ao do transito brasilei-
ro, a saber: educar e punir, mas com profunda hegemonia, como veremos,
do segundo sobre o primeiro.

2.1. Circunscrevendo a Educacao:
quem e como se educa para o transito?

A Educacao para o transito, contemplada no capitulo VIdo CTB, em 6
artigos, devera ser instrumentalizada através de Ensino Publico (Educacao
Formal), na Pré-Escola e nas Escolas de primeiro, segundo e terceiro graus e
de Campanhas publicas de carater permanente (Educacao Informal).

¢ O conceito de veiculo é amplo, no Codigo, designando desde veiculos automotores até motocicletas e bicicletas.
Consequentemente, o conceito de condutores também o €.

"Por tal abrangéncia, parece-nos mais proximo da identidade de um Estatuto do que de um Cddigo, embora assim ndo
tenham entendido seus legisladores.
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Além disso, cremos que as proprias normas do CTB, especialmente
as normas gerais de circulacao e conduta, as normas relativas aos pedestres
e condutores de veiculos nao motorizados, a inspe¢ao veicular, a conducao
de escolares e a habilitacao destinam-se a cumprir, em si mesmas, uma fun-
¢do pedagogica preventiva.

A exemplo, partindo-se da premissa de que, ao longo da vigéncia da
legislacdo anterior, a deficiente formagao do condutor brasileiro revelou-se
um dos principais indicativos da acidentalidade no transito, o texto do capi-
tulo XIV destaca a relevancia como deve ser encarada a habilitacao do can-
didato a motorista. E o rigor das exigéncias para obtencdo da respectiva
carta pretende converter a habilitagcdo, de mera formalidade que era tida, em
instrumento de conscientiza¢cdo do candidato da real possibilidade decor-
rente da condugdo de um veiculo automotor. Trata-se, pois, de agdo peda-
gogica em si mesma.?

Dessa forma, visualizamos no CTB uma triplice promessa pedagogi-
ca preventiva: a) através das normas juridicas; b) através da Educagao for-
mal; e ¢) através da Educacgao informal.

Ha que se considerar aqui que, diferentemente da puni¢do, a Educa-
¢do ¢ um projeto a ser construido - simultaneamente a entrada vigor do
Cddigo, ainda que a curto e médio prazo, e de forma e conteudo em aberto:
quem e como se educa para o transito?

Espera-se que, de fato, sejam tomadas providéncias para a implemen-
tacdo do Ensino e das campanhas prometidas na Lei, sob pena de desgastar,
cada vez mais, as ja desgastadas expectativas do cidadao no Direito; sob
pena de agudizar o descrédito na Legalidade. Sugere-se, também, que a
Educagdo para o transito utilize como recursos pedagogicos basicos nao
apenas ideias e teorias, construidas a partir da nossa realidade (e ndo impor-
tadas acriticamente), mas, também, imagens de impacto, pois se ¢ verossi-
mil que ideias mudam ideias, muito mais o € que imagens mudam ideias e
reconstroem a cultura. Por outro lado, somente as campanhas populares,
que tém seu acesso democratizado a populagao, tém o poder de compensar

#Nada contra normas dessa natureza, que sdo louvaveis em muitos aspectos. Mas o que é subestimado, o tempo
inteiro, sdo as mediacdes e as varidveis que se interpdem entre a letra da lei e a sua operacionalizagdo, como os
potenciais corruptores da burocracia gestora do transito. E como se a lei realizasse, mecanicamente, uma programa-¢éo
que simplesmente enuncia.
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a seletividade imposta pela Educagao formal, da qual estdo excluidos os
setores ja escolarizados, seja pela faixa etaria (como os idosos) ou outros
fatores, e a totalidade, que ¢ significativa, dos setores ndo escolarizados
(analfabetos, criangas pobres etc.)

2.2. Circunscrevendo a punicao:
a hipercriminalizacdo do cotidiano do transito

Contrastando quantitativa e qualitativamente com os 6 artigos
disciplinadores da Educacdo para o transito, encontram-se os 150
artigos que, ocupando os capitulos XV a XX do CTB, disciplinam a
puni¢dao administrativa e penal, com um elenco, respectivamente, de
93 infragdes e 11 crimes de transito. Como o evidenciam, pois, oS
capitulos XV (infracdes, exaustivamente disciplinadas dos artigos 161
a 255), XVI (penalidades, previstas nos artigos 256 a 268), XVII
(medidas administrativas, artigos 269 a 279), XVIII (processo admi-
nistrativo, artigos 280 a 290) e XIX (crimes de transito, artigos 291
a312), a punigdo ¢ a marca mais saliente do novo Cdédigo. E assume,
como se v€, um carater bipartido, eis que prevista nas orbitas admi-
nistrativa (infra¢des, penalidades e medidas administrativas) e penal
(crimes e punicdes).

Nessa perspectiva, o Cédigo propde, em primeiro lugar, conver-
ter em infragdes ou crimes algumas condutas que eram tipificadas como
contravengdes penais (como falta de habilitagdo para dirigir veiculos e
diregdo perigosa de veiculo na via publica), e cuja consequéncia € o
agravamento das penas. A seguir, propde também o agravamento das
penas de crimes ja definidos no Codigo Penal, como homicidio e le-
soes corporais culposos ou redefini¢des relativamente a tipos penais
(como a omissao de socorro). Enfim, criminaliza (também como infra-
¢Oes ou crimes) inumeras condutas até entao ndo criminalizadas, nem
como contravengoes.

Exemplo de infragdes consideradas gravissimas sao: dirigir sem
possuir carteira nacional de habilitacdo ou permissao para dirigir (€
também crime) com permissdo para dirigir ou carteira vencida ou cas-
sada, deixar de usar cinto de seguranca, conduzir o veiculo sem docu-
mentos obrigatorios, dirigir sem atencao, ter veiculo imobilizado por
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falta de combustivel, avancar sinal vermelho de semaforo, dirigir sob
influéncia de 4lcool (em nivel superior a 6 decigramas por litro de san-
gue) ou de outra substancia entorpecente ou que determine dependén-
cia fisica ou psiquica (¢ também crime).

Alguns exemplos de infracdes de gravidade média: ultrapassar pela
direita, deixar de dar passagem pela esquerda, dirigir o veiculo com o
braco de fora ou com apenas uma das maos. Infragdes, enfim, extensiva
aos ciclistas e motociclistas: dire¢do agressiva de bicicleta, direcao com
uma s6 mao, condugdo de motocicleta sem capacete e vestuario ou trans-
portando crian¢a menor de 7 anos.

As penalidades previstas para as infra¢gdes (cumuladas com medidas
administrativas, se for o caso) sdo: adverténcia por escrito, multa, suspen-
sdo do direito de dirigir, apreensao do veiculo, cassagao da Carteira Nacio-
nal de Habilitacdo, cassagdo da permissao para dirigir, e frequéncia obriga-
toria em curso de reciclagem (art. 256 ¢ §1° do CTB).

O artigo 258 adota, para as infracdes punidas com multa, um sistema
classificatério categorial que as classifica em quatro categorias, de acordo
com sua gravidade, a saber, de natureza gravissima (180 UFIR), grave (120
UFIR), média (80 UFIR) e leve (50 UFIR).

0 artigo 259 estabelece o sistema de pontuagdo, segundo o qual, in
verbis, “A cada infragdo cometida sao computados os seguintes niimeros
de pontos”’:

I - gravissima - sete pontos

I - grave - cinco pontos

III- média - quatro pontos

IV- leve - trés pontos

Dispde, ainda, o artigo 261,§1°, injine, que “(...)a suspensdo do di-
reito de dirigir serd aplicada sempre que o infrator atingir contagem de 20
pontos, previstos no art. 259.”

As puni¢des cominadas para os crimes de transito, cuja aplicagdo po-
dera ser cumulada com penalidades, sdo: detencao (prisdo) para todos os
crimes, multa e suspensao ou proibi¢ao de se obter a permissao ou a habili-
tagdo para dirigir veiculo automotor.

A hipercriminalizag¢do do cotidiano do transito e o elenco de penas
adotado (registre-se a pena de prisdo em primeira ratio para os crimes de
transito, eis que cominada para todos, indistintamente, e os altos valores
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das multas), revelam que o CTB apostou alto na retribui¢ao e na prevengao
geral, ou seja, na ilusdo do poder intimidatorio da punigao’.

Digno de nota, nessa dire¢do, € o fendémeno hoje denominado de ““ad-
ministrativizagdo do Direito Penal” que, dominante na Europa, ¢ importado
agora pelo CTB brasileiro. Trata-se, com efeito, da apropriacao, pelos sis-
temas administrativos, de métodos punitivos tipicos do Direito Penal, (in-
flacionando-se as chamadas san¢des administrativas) com uma série rele-
vante de implicagdes, cuja abordagem, contudo, foge aos nossos objetivos.

O afa criminalizador levou por sua vez a violar, em varios momentos, o
principio da legalidade e a técnica penal construida em dois séculos para a garantia
dos cidaddos contra puni¢des arbitrarias, tema que, embora igualmente relevante
e fugindo dos nossos objetivos imediatos, tem centrado a atengao dos juristas.

3. Educar e punir: desequilibrio metodico

Diante do exposto, podemos concluir que o CTB contém uma dupla
potencialidade, a saber, pedagogica e repressiva e que, neste bindmio, ine-
xiste equilibrio. Pois, os potenciais repressivos (muito mais atuais) e, junto
com eles, os potenciais corruptores, sao quantitativa e qualitativamente su-
periores aos potenciais pedagogicos. De forma que o Cédigo culmina por
trair, em seus proprios termos, a premissa da prioridade cidada.

Compreende-se, entdo, o significado as avessas do humanismo do
legislador: se, de fato, ele olhou para o homem e seu complexo de direitos e
deveres (e, mais especificamente, para a relagao condutor-veiculo), descen-
trando o automavel, foi, parece-nos, para melhor punir e, sé residualmente,
para educar. O homem, declarado cidadao, acabou convertido em consumi-
dor do transito e objeto de seu controle policialesco e burocratico.

A favor da hipotese, mencione-se que o conceito de cidadania - que
deveria permear o conjunto do c6digo, potencializando o homem como

? As fungdes oficialmente declaradas da pena sdo, tradicionalmente, a retribuigdo e a prevengdo geral e especial: a
pena, além de retribuir, deve prevenir a criminalidade (no Brasil, ver artigo 59 do Cdodigo Penal). A prevengio geral
deve ser obtida através da intimidagdo dos cidaddos, dissuadindo-os da pratica de crimes pelo temor supostamente
causado pela cominagdo (previsdo) da pena, em abstrato, na lei penal. A prevengdo especial deve ser obtida ja nao
através da previsao legal abstrata, mas da execugdo da pena privativa de liberdade em concreto, ou seja, na prisao,
traduzindo-se na reabilitagdo dos criminosos para o retorno ao convivio social (no Brasil, ver artigo 1° da Lei de
Execugdo Penal), embora nem as Ciéncias Criminais nem as legislagdes vigentes tenham chegado a um acordo sobre
o significado do conceito de ressocializagao.
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sujeito de constru¢cdo de uma cultura do transito - foi aprisionado num
unico e estatico capitulo (V) de apenas 2 artigos (72 e 73) e teve seu
significado apropriado, precisamente, pelo residuo deste consumo: exer-
cer a cidadania € peticionar, requerer ou solicitar informagdes ao SNT.
Trata-se, com efeito, de um Cdodigo com a tonica e a permanente incli-
nacao para a seguranca publica em detrimento da cidadania e dos direitos
humanos declarados, que pretende domesticar o transito, antes pelo policia-
mento e pela forga das puni¢des, pelo impacto da maquina burocratica, de
repressao administrativa e policial, do que preveni-lo através de uma ampla
acdo pedagdgica de conscientizacdo. Neste sentido, pode-se dizer que a do-
mesticagdo da barbarie do transito pretende se exercitar antes pelo poder
manifesto na caneta das autoridades do que pela civilizagdo a partir de uma
cultura cidada, promovida por uma Educacao auténtica, capaz de conscienti-
zar os usuarios para o exercicio de uma cidadania responsavel no transito.
Trata-se, em suma, de uma ordem que pretende ser verticalmente imposta.

4. A construcao legal da violéncia e suas causas
e a hegemonia do paradigma da beligerancia

Estamos, pois, em condi¢des de indagar: como foi decodificado, no
novo Cédigo, o sentido da violéncia no transito e suas causas? Qual a inter-
pretagdo que subjaz a letra de seu discurso?

Pelo discurso do CTB, pode-se constatar que a violéncia no transito foi
equiparada com “acidentalidade” e decodificada, essencialmente, como violéncia
individual, (mais especificamente, como violéncia comportamental) e essa, logo
associada com violéncia criminal (criminalidade), identificando-se no comporta-
mento dos condutores (livre-arbitrio) o fator decisivo e a responsabilidade pelos
acidentes de transito (responsabilidade individual)'°. A vitimagao no transito apa-
rece associada, em consequéncia, com as vitimas da criminalidade individual.

Reproduz-se, dessa forma, uma polarizacao ideoldgica maniqueista
entre o bem (vitimas e autoridades) e o mal (criminosos de transito) e uma

10Expressdo do que se afirma € a designagdo dos condutores brasileiros por “3Is (Trés Is): Imprudentes, Imperitos,
Irresponsaveis”, para indicar um comportamento no transito marcado pela agressividade veicular, expressao que,
juntamente com delitos do automovel, entre outras, integram o repertorio de uma nova linguagem que vai sendo
cunhada nessa direcao.
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associacao entre os conceitos de seguranca e criminalidade, da qual resulta
um conceito de segurancga no transito centrado nas ideias de punigao e pre-
venc¢ao a criminalidade, apostando-se em dois grandes sistemas burocrati-
cos e repressivos, em crise de legitimidade, a saber: o sistema penal (Lei-
Policia-Ministério Publico-Justi¢a-sistema penitencidrio) e o sistema nacio-
nal de transito e, subsidiariamente, em um sistema educacional a ser implan-
tado, como métodos habeis para instrumentalizar o controle da acidentali-
dade e, portanto, a seguranca declarada.

Paralela e paradoxalmente (pois, como apostar em sistemas que, ale-
ga-se, nao punem ou punem mal?) a impunidade € co-responsabilizada pelo
aumento da violéncia veicular. Eis, portanto, em sintese, como o Cédigo
latentemente decodifica a formula dos culpados: comportamento 31 agres-
sividade veicular + impunidade = aumento da violéncia (acidentalidade ou
criminalidade) no transito.

Em suma, prepondera no CTB a interpretacao da conflituosidade ou
da violéncia no transito através do codigo crime-pena, através do espago ou
universo da pena, arrastando consigo as consequéncias dessa decodifica-
¢do. E que, quando uma questio ¢ definida como questio criminal, passa a
ser tratada desde tal 16gica (responsabilidade individual x seguranca) eis
que o Direito Penal exclui uma interpretacao politica de fatores causais que
estejam além do livre-arbitrio de autores identificaveis. E, considerando os
individuos como variaveis independentes e ndo dependentes das situacoes,
atua sobre aqueles e ndo sobre estas; com a agravante de que reprime os
conflitos ao invés de soluciond-los e interfere sempre apos a sua consuma-
¢do, ndo podendo impedi-los. Desde essa l6gica, abstrai-se, portanto, a vi-
oléncia, definida como criminal, do seu contexto e conteudo globais e reais
para trata-la como problema comportamental e violéncia individual.

Mas ¢ necessario que se diga que tal decodificagdo nao ¢ singularida-
de do CTB, pois ele ndo faz mais do que reproduzir o discurso oficial sobre
a violéncia que, colonizando todos os demais possiveis, € dominante no
senso comum (politico, juridico, jornalistico etc.) da sociedade brasileira,
obstaculizando a apreensao mais profunda do fenomeno.

E a hegemonia do paradigma penal (o tratamento dos conflitos soci-
ais e da violéncia no espago da pena) ndo ¢ mais do que a outra face de um
processo de esvaziamento do espago da politica, no qual a midia exerce um
controle social de especial relevancia. Com efeito, o discurso dominante ¢
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socialmente construido em interagao com o poder da midia, sobretudo tele-
visiva, cujas imagens e opinido publicadas t€ém, como se sabe, significativo
poder sobre a formagao da opinido publica. Integra, portanto, o cotidiano
doméstico dos brasileiros, invadindo suas casas, a informa¢ao massiva atra-
vés de programas televisivos baseados na espetacularidade da violéncia (san-
gue) e da vitimagao (lagrimas) individuais, com apresentadores marcados
por estilos dispares, embora fortes, como o popular caricatural (Gil Gomes,
Ratinho) ou glamour global (Marcelo Rezende), mediados pelo cinismo
furioso (Boris Casoy), que bradam no ar tanto a “vergonha” da impunidade
quanto a apologia da repressao (“cadeia”) como, respectivamente, culpa e
solucdo para a violéncia, entdo decodificada como violéncia individual, des-
contextualizando-a e despolitizando-a. E o chamado “Movimento de Lei e
Ordem” que, equivocadamente, ¢ tido como um benéfico “clamor social”
por uma legislacdo mais repressiva; como uma “saudavel” fonte motivadora
do atual Codigo de Transito.

4.1. Violéncia superestimada e variaveis incluidas:
0 CTN como codigo comportamental

Nao obstante, pois, uma apreensao aparentemente ampla da multidimen-
sionalidade do transito, o pressuposto latente do Codigo parece ser uma identi-
ficagdo maniqueista do bem (simbolizado nas autoridades responsaveis e nas
vitimas) contra o mal (simbolizado nos motoristas imprudentes, imperitos, ir-
responsaveis, negligentes), como se a conflituosidade e mesmo o caos no tran-
sito fosse um problema exclusivamente comportamental, para o qual nao con-
corressem estruturas e mudancas sociais e tecnoldgicas (conjunturas), comple-
xas relagdes sociais e institucionais de poder, além de interesses localizados.

O CTB aparece, nesse sentido, como um Codigo comportamental € como
uma declaracao de guerra contra o comportamento dos motoristas, orientado
pelo que denominamos “paradigma da beligerancia”, no marco do qual, identi-
ficados os inimigos segundo o diagnostico e esteredtipos de quem fazalei, logo
se desfere o ataque. Por isso, o que culmina por se verificar ¢ um cidadao re-
pressivamente cerceado no seu proprio direito de locomogao veicular.

Se o Brasil se caracteriza, de fato, pela existéncia de uma anticultura no
transito e se os motoristas indubitavelmente a co-constituem e, portanto, o
controle da violéncia veicular deve necessariamente contemplar o seu com-
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portamento irresponsavel e abusivo, ndo pode absolutiza-lo e nele se esgotar,
sob pena da politica criminal colonizar, unilateralmente, todas as demais poli-
ticas, contrariando, uma vez mais, a evidéncia empirica da multidimensionali-
dade do transito. Nessa esteira, nem para punir nem para educar - ainda que
neste método resida, a nosso ver, o principal fator preventivo da acidentalida-
de - pode-se reduzir o problema do transito a um problema comportamental.

4.2. Violéncias sonegadas e varidveis excluidas: os codigos ausentes

Chegamos, assim, as violéncias sonegadas e as varidveis excluidas
pelo CTB: ao identificar a violéncia na rela¢ao entre o condutor e seu veicu-
lo, imunizam-se as estruturas (violéncia estrutural), as institui¢des (violén-
cia institucional) e as relagdes de poder (violéncia relacional), produzindo a
descontextualizacdo e despolitizagao dos respectivos conflitos.

Por outro lado, ao se pressupor a potencialidade da violéncia (o mal)
no usuario, exime-se a concorréncia tanto das autoridades com poderes
para reprimi-la, quanto das complexas estruturas e conjunturas que nao ofe-
recem condicdes de pacificacdo no transito.

A historia do Pais atesta, contudo, ndo apenas a existéncia daqueles
motoristas, de fato, irresponsaveis (homicidas, em livre circulagdo), com
minimos ou nenhum cuidados veiculares e com a vida humana, mas a exis-
téncia de irresponsabilidade, arbitrio e corrupcao das proprias autoridades
que tém o dever de garantir a seguranga no transito.

Mais do que isso, a histdria do Pais atesta uma estrutural militariza-
¢ao do aparelho policial, que dela ndo se liberta, nem no exercicio de fun-
¢oes que nada tem a ver com ataques militares (como o exercicio da Policia
ostensiva de transito). Dai a profunda crise de legitimidade que hoje afeta o
aparelho ao qual se delega o controle central do transito.

Importante também destacar que os superpoderes conferidos as autori-
dades, além de muito maiores que as defesas conferidas aos cidaddos, nao se
submetem, como estas, a um codigo comportamental. Pois o0 Codigo limita-se a
afirmar o transito seguro como direito e a responsabilidade genérica do poder
que o controla, ao declinar, no paragrafo 3° do artigo I°, a responsabilidade
objetiva dos orgaos e entidades do SNT por “danos causados aos cidaddos em
virtude de a¢do, omissdo ou erro na execugdo e manutengdo de programas,
projetos e servigos que garantam o exercicio do direito do transito seguro”.
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Indaga-se: qual ¢ a efetiva abrangéncia deste dispositivo? Inclui a res-
ponsabilidade pelas perdas e danos causados aos cidadaos pelas autoridades
que erram ou abusam de poder na repressao penal e administrativa ou na
imposi¢ao de tramites burocraticos a sua ja burocratizada vida?

Em definitivo, se € certo que o CTB contém um cédigo comportamen-
tal para os usuarios, um codigo funcional (autorizador de competéncias e
poderes) para os 6rgaos e entidades do SNT (0o CONTRAN ¢ o ator central
aqui) e para as autoridades policiais ¢ administrativas e, ainda, um codigo
veicular (novamente disciplinando a conduta dos usuérios em relagdo aos seus
veiculos), ele ndo contém um codigo disciplinador dos meios de producao de
veiculos, de circulagdo de ideias e servigos a seu respeito, ou seja, um codigo
dos fabricantes, montadoras, despachantes, publicitarios e outros que impo-
nham, por exemplo, limites a velocidade e poténcia das maquinas. Nao con-
tém, igualmente, um cddigo viario, que regulamente a construgdo e conserva-
¢do das vias para oferecer um transito seguro e em condigdes de ser suporta-
do pelos usuarios sem chegar ao limite do stresse, auténtica esquizofrenia
veicular que, reconhecidamente, contribuem para a violéncia no transito.

Indaga-se: quais sdo, no Cddigo, os limites impostos aos fabricantes e
montadoras de veiculos e aos construtores das vias, que possam definir suas
respectivas responsabilidades pelos acidentes de transito? E quais sdo os
limites impostos a publicidade homicida, particularmente da Midia falada,
em torno do “poder” (power) dos veiculos? E a publicidade sobre os praze-
res da bebida alcodlica? Sao todos unicamente beneficidrios de um mercado
veicular em expansao? Se a responsabilidade juridica do SNT ¢ genérica e
difusa, a responsabilidade indagada parece ser inexistente.

5. O “outro” como paradigma: o fascinio alienigena

E de se aduzir, também, que o CTB nio parece ter se libertado do
fascinio alienigena, produto de uma secular colonizagao cultural e juridica a
que estamos submetidos'!, ainda quando o referencial dos paises ditos de-
senvolvidos para a elaboracao da legislacdo patria se apresente, cada vez
mais, retdrico e perigoso.

1T Associado a esse dado, o atual processo de globalizagdo impde, mais do que nunca, a globaliza¢do do controle
penal, isto é, a padronizag¢@o normativa para combater aquilo que se define como criminalidade, da 6tica do poder.
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Retdrico, porque se assumem os resultados alienigenas no transito como
ideal a alcangar, muitas vezes “acima da” e “atropelando a” estrutura e a
cultura nacionais. Julga-se o transito do “outro” civilizado porque o homem
alienigena o €, sem ressaltar que ele se insere em uma estrutura social e uma
cultura que favorecem e estimulam a sua “civilizacdo”. Ou, em outras pala-
vras, que o mesmo Estado que quer estar presente na hora de punir nao se
omita ou se omita menos na hora de educar e de se responsabilizar.

Perigoso, porque quanto mais o Direito promete, sem poder cumprir,
mais perde poder e credibilidade social.

Logo, copiam-se, acriticamente, as exigéncias para obten¢ao dos
mesmos resultados, usa-se predominantemente a repressao para alcar o pla-
no do desenvolvimento; ou seja, define-se um amplo quadro de normas a
obedecer, de dificil concretizagao, a comecar pelo aparelhamento obrigatd-
rio dos veiculos e, logo a seguir, um amplo quadro de punibilidade adminis-
trativa e penal real, para punir o estagio ideal a alcancar.

Em sintese, projeta-se o ideal (veiculos superequipados, com onero-
sos equipamentos, € multas de valores faradnicos que os brasileiros, mesmo
dos estratos médios, ndo podem pagar; hipercriminalizagdo, que os siste-
mas penal e administrativo nao podem operacionalizar), acima das estrutu-
ras e da cultura e pune-se, rigorosamente, o seu descumprimento real, que é
previsibilissimo.

Por outro lado, o CTB fortalece o poder do SNT precisamente quan-
do se tornam publicas denuncias de corrupg¢ao e crise no interior de seus
orgaos; fortalece o sistema penal e particularmente a pena de prisao, quando
se aprofunda a crise do aparelho policial, especialmente militar, e do siste-
ma penitenciario. Fortalece a pena de multa, ao tempo em que o Pais
experimenta grave crise financeira e depauperizagao da populagao. Sali-
ente-se, em especial, que os numeros das pesquisas € as imagens sobre a
violéncia no sistema penitenciario brasileiro sao tao fortes, contundentes
e graves quanto os relativos a violéncia no transito, evidenciando que o
CTB se baseou numa apropriagao seletiva de nimeros, imagens e ideias:
a0 mesmo tempo em que apropriou os primeiros, para justificar o argu-
mento do “aumento” da violéncia no transito, olimpicamente ignorou os
segundos, apostando, portanto, em “combater” uma estrutura violenta com
outra tanto ou mais violenta e sem qualquer espaco potencial para absor-
ver a criminalidade de transito.
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6. Déficit de base nacional e de base cientifica para a politica criminal

Chegamos, aqui, a um ponto fundamental. Se existe uma Politica “cri-
minal” orientando o CTB, ela pode ter escutado a voz do poder de plantao
€ 0 senso comum, mas certamente nao escutou nem a ciéncia nem a expe-
riéncia (a realidade do proprio Pais), carecendo de uma solida base cientifi-
ca, tedrica e empirica. Pois, além de apostar nas fungdes ja cientificamente
desmistificadas da pena e do sistema penal, estendendo-as para o Direito
administrativo, aparece latentemente influenciado por uma visao alienigena.

Ao orientar-se, pois, pelos paradigmas da beligerancia e do etnocen-
trismo, contraria a moderna orientagdo Politico-criminal minimalista e abo-
licionista que, baseada em meio século de investigacao criminologica teori-
ca e empirica, consubstancia conclusdes cientificas irreversiveis no campo
da criminalidade e da resposta punitiva. Tomemos um flash delas.

A Criminologia contemporanea demonstra, em primeiro lugar, que a
seletividade'? do sistema penal ndo ¢ um acidente de percurso e ndo se deve
a défices de infra-estrutura, mas se trata da ldgica estrutural de seu funcio-
namento. A equacao minoria (pobre) regularmente criminalizada x maio-
ria (dos estratos sociais médio e alto) regularmente imune ou impune, na
qual vimos, sinteticamente, traduzindo a seletividade, indica também que a
impunidade nao ¢ uma disfuncao do sistema, mas sua regra de funciona-
mento. Sabe-se, nessa esteira, que os chamados “criminosos de transito”
nao correspondem ao esteredtipo dominante de criminoso (associado ao
pobre, preto, feio, sujo, desempregado, alcodlatra etc), constituindo uma
clientela que esta, pelo status social, subtraida ao carcere e, regra geral, na
esfera da impunidade ou da imunidade penal.

De outra parte, e paradoxalmente, com a vastissima criminaliza¢ao
nele consubstanciada, o Codigo instaura, sem duvida, o auto-retrato da cri-
minalidade para os pertencentes aos estratos médio e alto da sociedade,

12 A seletividade significa que, embora a pratica de crimes se dé pela maioria das pessoas na sociedade, e em todos os
estratos sociais, o sistema penal criminaliza e esta estruturalmente preparado para criminalizar apenas uma minoria
de pessoas e pertencentes aos mais baixos estratos sociais. Os dados dos censos penitenciarios brasileiros de 1994 ¢
1995 corroboram oficialmente a tese, ao concluirem que a clientela das prisdes brasileiras é constituida por 95% de
pessoas pobres. No jargdo popular, a tese ¢ vulgarmente conhecida pelo adagio: “A prisdo ¢é para os trés pés: o pobre,
o preto e a prostituta.”
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historicamente excluidos do estere6tipo de criminoso , mostrando a sua
face real: ¢ conduta de todos nds e ndo dos outros (outsiders, marginais,
bandidos). Ainda que, certamente, tal reconhecimento ndo invadiu a cabega
dos legisladores, habituados que sdo a ver a criminalidade do outro lado, o
Cddigo revela, cristalinamente, um “banditismo” (?) automobilistico e que
para as sequelas e mortes sob o signo dos “bandidos” sobre rodas - ainda
quando seus colarinhos sejam tao alvos ou coloridos (branco, prata, verme-
lho, azul, verde) quanto as cores dos seus automaveis - as penas devem ser
agravadas. Este ¢ um efeito muito sutil, mas surpreendentemente traigoeiro,
que pode virar “feiti¢o contra os feiticeiros”, como abordaremos adiante.
Tratar-se-ia da constru¢dao de um novo estereotipo de criminoso (ainda que
para velhas condutas?) apta a causar impacto na logica estrutural de funci-
onamento do sistema penal?

Em primeiro lugar, a propria questdo da seletividade adquire aqui novos
contornos. Pois, selecionar criminosos de transito implica - excetuados ca-
sos de pedestres ou condutores mais pobres - deslocar a punigao para os
estratos médio e alto da sociedade, regularmente imunes ou impunes pelo
sistema penal. Mas nesse universo existe uma imensa diferenciacao de sta-
tus social. De modo que a aplicacdo da Lei de transito sera igualmente sele-
tiva se reproduzir essa desigualdade, por exemplo, centrando a repressao
no condutor do Fusca 69, da Kombi 70, da Brasilia, da lambreta etc, (que,
de fato, t€ém menores condi¢des de satisfazer as exigéncias veiculares do
CTB) e imunizando o condutores de elite, cujo poder econémico, politico
ou social tanto permite uma ultra-equipagem e manuteng¢ao veicular, quan-
to melhor apropriar os potenciais corruptores do Codigo.

Em segundo lugar, no caso de prisdo de pessoas pertencentes ao
referido status social - do feitigo virar contra o feiticeiro - ha, por outro
lado, uma potencialidade de revolta. Imaginem-se os “criminosos” do
transito, os “nossos filhos”, jovens dos médio e alto estratos sociais,
detidos juntamente com “criminosos” perigosos, traficantes, estuprado-
res, homicidas, aidéticos... dirdo as elites, e a reagdo contra o Cédigo
podera vir do proprio poder que pune.

Quanto a prevengao geral, a Criminologia demonstra que ¢ impossi-
vel avaliar empiricamente o impacto intimidatorio da pena em abstrato e, se
alguma avaliacao pode ser feita a respeito, ¢ a de que ndo possui a eficacia
declarada pelo sistema penal, como o demonstram, por sua vez, 0s inume-
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ros dados empiricos existentes sobre a reincidéncia ou o aumento dos indi-
ces criminais apos o agravamento qualitativo ou quantitativo das penas (como
no Brasil, apds as Leis que instituiram os crimes hediondos ou em Estados
norte-americanos, ap6s implantacao de prisao perpétua ou pena de morte).
Em suma, ndo apenas inexiste fundamento cientifico para sustentar que o
endurecimento da repressao guarde uma proporg¢ao direta com a reducao
das infracdes e crimes, quanto existe comprovacao empirica de que persis-
tem, apesar do seu impacto. Razao pela qual ¢ ilusorio esperar que a intimi-
dagdo pela severidade das sangdes penais e administrativas (especialmente
pelo alto valor das multas) possa, por si s6, diminuir a acidentalidade de
transito. Este ¢ um silogismo simplista que s6 obedece as regras da razao
abstrata e s6 no campo da abstracdo pode se sustentar. Mas nao resiste ao
mais leve toque empirico.

Quanto a prevengdo especial, ¢ desnecessario insistir no 6bvio.
Nao se necessitam das milhares de paginas criminologicas escritas sobre
o “mito” da ressocializa¢cdo, mas basta ser um observador ou expectador
de televisao - a Criminologia da suporte cientifico a evidéncia - para se
convencer de que o sistema penitenciario nao apenas ¢ incapaz de resso-
cializar (o problema ¢ estrutural e conceituai e ndo conjuntural) mas, ao
contrario, implica uma “fabricagdo de criminosos” e uma duplicacao da
violéncia inutil (e cada vez mais incontrolavel pelo poder publico), com
o agravante dos seus altos custos sociais.

Tratando-se da infra-estrutura, a cadtica situacao do sistema peniten-
cidrio brasileiro - retratada pela midia e pelos ultimos censos penitenciarios
publicados no Pais nos anos de 1994 e 1995, pelo Conselho Nacional de
Politica Criminal e Penitenciaria do Ministério da Justi¢a - evidencia ndao
apenas a absoluta inviabilidade, mas a impossibilidade mesmo de se insistir
na pena privativa de liberdade como resposta punitiva, o que ¢ particular-
mente valido para os crimes de transito.

Além de evidenciar a profunda seletividade do sistema (95% dos
presos sdo pobres), as indescritiveis condi¢des existenciais de sua clien-
tela, o profundo déficit de vagas etc, um dos dados que mais impressio-
na nesses censos ¢ a desproporc¢ao profunda entre seu custo (custo da
construgdo de estabelecimentos prisionais, de cada vaga, de manuten-
¢do do preso) e a sua inutilidade social. Cada preso custa, em média, 3,5
salarios minimos por més o que, se investido fosse em trabalho, por
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exemplo, empregaria aproximadamente trés trabalhadores. Outro dado
impressionante ¢ que o numero de mandados de prisdo expedidos e ndo
cumpridos (275.000 em 1994, sendo que no Censo de 1995, tal dado foi
ocultado porque, imagina-se, ndo seja mais cognoscivel) representa mais
do que o dobro da clientela aprisionada e, dessa, apenas a metade se
encontra cumprindo pena em penitenciarias, enquanto o restante se en-
contra em presidios e delegacias; em qualquer caso, em plena violacao
da Lei de Execugao Penal.

Simplesmente - e derradeiros sdo os dados sobre a superlotagdo
—ndo existe vagas para mais ninguém, seja nas penitenciarias ou nos
presidios e delegacias publicas, onde irregularmente se amontoa e se
evade, hoje, metade da populacdo prisional do Pais, cujo maior pro-
blema de seguranca publica, anunciado pela crescente ocorréncia e
gravidade das rebelides, fugas e mortes, de envolvidos e inocentes, € o
proprio sistema penitenciario.

Outro dado: apenas para acabar com a superlotacdo existente
até o ano de 1994, fora os mandados de prisdo expedidos e nao cum-
pridos a época, seria necessaria a constru¢ao de 130 estabelecimen-
tos a um custo aproximado de 8 milhdes de délares cada um, com
capacidade para 500 presos, sem computar no valor os equipamen-
tos, apenas a construcao.

Em suma, a Criminologia contemporanea e a evidéncia empirica, ou
seja, a realidade dos nossos sistemas penais e penitenciarios mostra, com
uma exuberancia tal que beira as raias da alucinagdo, nao apenas a absolu-
ta inutilidade da pena de prisao, mas a duplicacdo da violéncia que ela
implica com a agravante dos seus altos custos sociais. Tratar a violéncia
do transito com a violéncia do sistema penitenciario implica uma duplica-
¢ao da violéncia inutil e numa ilusdo de solugao. Por todos esses motivos,
¢ que as Ciéncias criminais contemporaneas ja firmaram a convic¢ao, em
duas grandes linhas de Politica criminal: a do minimalismo (sustentando a
utilizacdo da prisdo como pena em ultima ratio) e a do abolicionismo
penal (sustentando a necessidade de sua aboli¢ao), donde o tema emer-
gente das penas alternativas, quando o CTB acaba de adota-la em prima
ratio para todos os crimes de transito.

Indaga-se: onde e para que fim se pretende encarcerar os “criminosos
sobre rodas”? Quem pagard e como se pagarao os custos?
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7. Da promessa ao mercado da seguranca
e a eficacia invertida do Codigo de Transito

Aceitando-se as premissas do transito como problema complexo e
multidimensional e da violéncia como problema multifatorial, h4 que se
concluir, logicamente, que ndo se trata de um problema “estatico” que
possa ser “solucionado” com intervenc¢des unidimensionais e parcializa-
das, mas, ao contrario, trata-se de um “processo” cuja necessidade de
superagao ¢ permanente ¢ dependente da concorréncia de multiplos fato-
res, no qual o Codigo, ndo obstante sua importante simbologia e instru-
mentalidade, assume todo o seu relativismo.

E como toda Lei, o CTB ¢ um programa de agdo, o qual ndo tem o
poder, por si s6, de mudar a realidade que objetiva regular, quanto mais
porque, como tentamos demonstrar, se reveste de limites estruturais e con-
ceituais para instrumentalizar a prometida seguranga no transito brasileiro;
limites que vao desde a apreensao fenoménica da violéncia até os métodos
eleitos para “combaté-la”. Estamos, pois, em condi¢des de responder afir-
mativamente ao interrogante formulado ao inicio: o Codigo, destinado a
reger nosso cotidiano sobre rodas e salvar vidas no terceiro milénio, ja nas-
ce, até certo ponto, com sintomas morbidos.

Porém, mais do que limites, por conter inimeros centros irradiadores
de polémica, visualizamos nele as potencialidades de uma “eficacia inverti-
da”'*, no campo criminoldgico e politico-criminal, que estamos a abordar.
Pois, ao hipercriminalizar o cotidiano do transito, inflacionando as infragdes
e crimes, o Codigo desenha, antes que o mapa da seguranga, o mapa da
impunidade e da inseguranca.

Considerando que o cotidiano do transito foi criminalizado, penal e, so-
bretudo, administrativamente, abrangendo condutas praticadas por todos os
habitantes do Pais, reiteradas vezes'*, somente restam duas alternativas: ou pune-
se atodos igualitariamente (radicalizando o cumprimento dos principios consti-
tucionais da isonomia juridica, da legalidade penal e processual penal) ou, re-
produzindo-se a logica seletiva do sistema penal, seleciona-se alguns.

13 Categoria que criamos para explicitar o funcionamento invertido do sistema penal. A respeito, ver ANDRADE, 1997.
14 Lembre-se, apenas, as infragdes de dirigir com o brago para fora do carro ou com uma s6 méo (que ja o eram no
Codigo anterior) ou dire¢do agressiva de bicicleta ou atravessar rua fora da faixa de seguranca.
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A primeira alternativa, além de ser impossivel, ndo seria, paradoxal-
mente, desejavel. E impossivel porque, ao hipercriminalizar o social, o CTB
encomenda ao conjunto dos (sub)sistemas encarregados do controle do tran-
sito uma demanda imensamente superior a sua intrinseca capacidade, ou
seja, que estdo estrutural e mesmo conjunturalmente incapacitados de ab-
sorver. Seria socialmente indesejavel porque implicaria transformar a socie-
dade em uma grande prisdo ou em um grande fundo arrecadador.

Como, unicamente, a segunda alternativa ¢ factivel, eis que a unica
capaz de ser operacionalizada (o que evidencia, entre outras variaveis, que
a seletividade do sistema punitivo € estrutural) verossimil também ¢ que,
com ela, fica visivel a impunidade no transito. Trata-se, com efeito, de um
projeto simbdlico, que ndo pode ser eficaz em sua totalidade e que ndo ¢
feito para sé-lo, mas para (possibilitando algumas aplicacdes exemplares)
gerar a ilusdo de que o €; para gerar a ilusdo de seguranca!

Inversamente, pois, na defasagem entre o prometido e o possivel de
realizagdo, o que se potencializa e redimensiona na sociedade ¢ a sensacao
de impunidade e inseguranca. O efeito social mais perigoso parece ser, de
fato, a perda crescente de poder e credibilidade do Direito. Pois se antes
havia a escusa da legislacdo e puni¢do deficitarias para combater a crimina-
lidade de transito, agora a opiniao publica necessitara de novas e convincen-
tes escusas. O que volta a realimentar a incerteza, inseguranga e o temor na
populagdo e, inclusive, a indignagao social e a rejei¢ao, ao invés da adesao
ideoldgica ao novo Cddigo (pois € evidente a gravidade dos acidentes, mu-
tilagdes e mortes no transito), voltando a desacreditar o sistema num meca-
nismo defeed-back. O chamado “clamor social”, por sua vez, pela radicali-
zagdo repressiva como meio de solucao do problema (cuja autenticidade
deve ser permanentemente questionada porque, até certo ponto, socialmen-
te construido pelos meios de comunicagdo de massa), ingressa por essa via
numa espiral sem retorno.

A compreensao dessa cultura punitiva revigorada passa, contudo,
pela compreensdo dos objetivos latentes, nao declarados, do Cédigo de
Transito, a partir dos quais o proprio sentido da “seguranca” prometida
pode ser ressignificado.

E que néio ha como ndo contextualiza-lo no ambito de um auténtico
mercado de controle do transito e de uma auténtica industria da seguranca.
Nao ¢ outra a percepgao de José Isaac PILATI (1998), ao concluir que
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“Quem observa, pelo prisma da advocacia, a evolucdo do aparelho
de fiscalizacdo do transito nos ultimos 25 anos, percebe um crescimento
fantastico da sua capacidade de arrecadagdo, a par de um progressivo en-
durecimento nos processos administrativos (de cancelamento de multas).
E que surgiu, em torno da seguranga no transito, ao que se percebe, um
microsistema economico bem identificado, forte e afirmado junto ao Esta-
do, que, produzindo e oferecendo equipamentos e servigos especializados,
tende, naturalmente, a incrementar as agdes publicas de repressao (inclusi-
ve com o novo Cddigo). O exemplo mais contundente sdo aqueles traicoei-
ros radares, estrategicamente colocados em retas inocentes, verdadeiras
armadilhas de multas, com participa¢do privada nos lucros, conforme de-
nunciado, recentemente, pelo Ministério Publico catarinense. (...) E mais:
ao redor da arrecadagdo das multas fomenta-se uma rede (dependente) de
industrias e servicos (art. 320 do CNT), com todo um arsenal de interesses
e poder, que a midia, frequentemente, espelha e reflete.”

Consideracoes finais

Atravessando o mapa tragado pela codificagdo para encontrar o ca-
minho da seguranca, cremos que seja fundamental reencontrar o homem
(nas ruas, nas pracgas, nas estradas), antes que no territdrio do policia-
mento e do medo punitivo'®, no da pedagogia e da cidadania. Porque esse
¢ o territoério em que a seguranga no transito podera ancorar com mais
solidez. Nesse sentido, se revela, a nosso ver, o andar mais importante da
nova codificagdo: ter chamado a ateng¢ao e definido bases para a Educa-
¢do no transito. Em consonancia, pois, com a argumentagao aqui desen-
volvida, resta-nos apostar que na sua dupla potencialidade preventiva (Edu-
cagdo/repressao) se explore, ao extremo possivel, a prevengao pela peda-

15 A conjuntura de entrada em vigor do CTB (janeiro/98) foi marcada por uma intensa euforia em torno dos niimeros
que, ocupando as manchetes cotidianas dos jornais brasileiros, noticiavam o impacto do novo Cédigo na diminuigao
da acidentalidade de transito. Obviamente que esse ¢ o resultado socialmente desejado e vital. Mas, além da adver-
téncia de que devido as “cifras negras” da acidentalidade (aquelas que nao sdo oficialmente registradas e que nao
aparecem, portanto, nas estatisticas), ¢ impossivel saber-se o nimero total de acidentes no transito, ¢ importante
recordar também outros dados que acompanharam a entrada em vigor do Cédigo: o peso da informagao massiva quanto
a0 seu rigor punitivo e a desinformagao e incerteza dos usuarios quanto ao seu conteudo concreto e as suas especificas
consequéncias (o que da cadeia, o que ndo da?) associadas ao policiamento ostensivo nas ruas; o que resultou, de fato,
no medo nas ruas e na tirada de pé do acelerador. Nessa esteira, pergunta-se: as motivagoes para a euforia foram reais
ou contingentes? As bases da declarada redugdo da acidentalidade sdo solidas ou frageis? Até quando se pode manté-
la pelo policiamento ostensivo e pelo amedrontamento da sociedade? Por que ndo se fez desse, inversamente, um
auténtico momento civico, usando-se a mesma Policia nas ruas e nas pragas para uma ampla campanha pedagogica de
esclarecimentos e conscientizagdes?
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gogia antes que a repressao administrativa e penal. E se explore, ndo atra-
vés de decisoes e politicas publicas verticalizadas, mas horizontais, mobi-
lizadas pelo permanente exercicio da cidadania, em que a popula¢do, nao
apenas objeto, mas sujeito do transito, tenha real participacao. E relem-
brando, por sua vez, que cidadania provém de cidade, seu lugar originario
de exercicio, e que o CTB acaba de implantar a chamada Municipaliza-
¢do, precisamente para que essa nao se reduza a uma Prefeiturizagdo, res-
gatemos o exercicio da cidadania nas cidades, seja nas ruas, nas pragas ou
nos gabinetes, através de uma ac¢ao conjunta das autoridades e dos cida-
daos envolvidos no processo (6rgaos e entidades do SNT, condutores de
veiculos e pedestres) pois essa €, a nosso ver, a dimensao mais importante
do novo Codigo, porque a Gnica capaz de concorrer para transformar a
anticultura brasileira do transito numa cultura genuina; a unica capaz de
potencializar o novo Co6digo como uma auténtica aposta na vida: nas vi-
das que , de fato, ndo queremos perdidas no novo milénio.
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