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“‘Poderia me dizer, por favor, que caminho devo tomar para ir embora daqui?’
‘Depende bastante de para onde quer ir’, respondeu o Gato.

‘Nao me importa muito para onde’, disse Alice.

‘Entdo ndo importa que caminho tome’, disse o Gato.”

(As aventuras de Alice no Pais das Maravilhas — Lewis Carroll)



RESUMO

Os acidentes de transito estdo entre as principais causas de morte no mundo, situacdo que €
agravada nos paises de baixa e média renda, de acordo com a Organizagdo Mundial de Saude
(OMS). Diante desse cenario, a Assembleia Geral das Nag¢des Unidas estabeleceu o periodo
de 2011-2020 como a “Década de Ag¢do pela Seguranga no Transito”, e recomendou aos
paises membros que elaborassem planos nacionais, regionais e locais para guiar suas agdes no
decénio. Nesse sentido, no Brasil, o Comité Nacional de Mobilizagdo pela Saude, Seguranga e
Paz no Transito elaborou e aprovou, em 10 de agosto de 2011, o “Plano Nacional de Redugao
de Acidentes e Seguranga Viaria para a década 2011-2020”, que além de apresentar
problemas em sua formulagdo estd parado na Casa Civil aguardando a assinatura da
Presidente. Ja em Minas Gerais foi elaborado o “Plano Mineiro de Prevencdo e Atendimento a
Acidentes de Transito Terrestre” (PMPAATT), que foi instituido pelo Decreto Estadual n°®
45.466, de 01 de setembro de 2010, e que também ndo chegou a ser implementado. O que
existe, na pratica, tanto no ambito nacional quanto estadual, sdo agdes fragmentadas de
seguranga no transito que ocorrem a despeito dos planos elaborados. Dessa forma, o objetivo
deste trabalho ¢ examinar como a tematica da seguranga no transito se insere na agenda do
governo estadual e os possiveis fatores que contribuiram para sua ndo execugdo. Para tanto, ¢
feita uma contextualizagdo do problema, tragando uma visdo panoramica da situagdo da
seguran¢a no transito a nivel mundial, nacional e estadual. Em seguida € realizada uma
revisdo de literatura do modelo do Ciclo de Politicas Publicas e da concep¢do convencional de

Planejamento Governamental, que dardo suporte a andlise do PMPAATT.

Palavras-chave: Seguranga no Transito. Ciclo de Politicas Publicas. Planejamento

Governamental.



ABSTRACT

Road traffic accidents are among the leading causes of death in the world, a situation that is
exacerbated in low and middle-income countries, according to the World Health Organization
(WHO). In this scenario, the United Nations General Assembly proclaimed the period 2011-
2020 as the "Decade of Action for Road Safety" and recommended to member countries to
draw up national, regional and local plans to guide their actions in the decade. In this sense, in
Brazil, the National Mobilization Committee for Health, Safety and Peace in Traffic, prepared
and approved on August 10, 2011, the "National Plan to Reduce Accidents and Road Safety
for the decade 2011-2020" that besides presenting problems in their formulation, is stopped at
the Civil House awaiting the signature of the President. In Minas Gerais, was drawn up the
"Mineiro Plan for the Prevention and Treatment of Traffic Accidents" (PMPAATT), which
was established by State Decree no. 45.466 of September 1, 2010, and also was never
implemented.

What exists in practice, both at the national and state levels, are fragmented actions for road
safety that occurs despite the plans that were elaborated. Thus, the aim of this study is to
examine how the road safety theme is included in the agenda of the state government and the
possible factors that contributed to its non execution. Therefore, a contextualization of the
problem is made by drawing a panoramic view of the situation for the road safety at global,
national and state level. It is then held a template literature review of the Public Policy Cycle

and the conventional design of Governmental Planning, which will support the analysis of

PMPAATT.

Keywords: Road Safety. Public Policy Cycle. Governmental Planning
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INTRODUCAO

A Assembleia Geral das Nagdes Unidas, por meio da Resolugdo n® A/RES/64/255, de
02 de margo de 2010, estabeleceu o periodo de 2011-2020 como a “Década de Agdo pela
Seguranga no Transito”, tendo como meta estabilizar e depois reduzir em até 50% o nimero
de mortes em acidentes de transito em todo o mundo (ONU, 2010).

A Resolugdo foi elaborada com base em estudo Global Status Report on Road Safety
da Organizagdo Mundial da Saude (OMS) de 2009, que estimou cerca de 1,27 milhdes de
mortes em decorréncia de acidentes de transito em 178 paises, além de 20 a 50 milhdes de
feridos ao ano. Mais de 90% das mortes no transito ocorrem em paises de baixa e média
renda, apesar deles deterem menos da metade da frota registrada no mundo. Se nada for feito
para reverter a situagdo, a OMS estima que sera alcangado o patamar de 1,9 milhdes de
mortes no transito em 2020 e 2,4 milhdes em 2030, caracterizando a quinta principal causa de
morte no mundo. Esta projecdo esta diretamente relacionada com o aumento dos indices de
motorizac¢do dos paises de baixa e média renda, sem o equivalente investimento em seguranca
viaria (WHO, 2009).

O estudo aponta que os acidentes de transito representam um custo de 1 a 3% do
Produto Interno Bruto (PIB) dos paises bem como um custo global de US$518 bilhdes por
ano. O relatorio mostra ainda que 62% das mortes por acidentes de transito estdo concentradas
em apenas 10 paises e o Brasil ocupa a quinta posi¢do entre os paises com maior nimero de
mortes no transito de todo o mundo (WHO, 2009).

Merece destaque o crescimento da mortalidade por acidentes de transito ao longo dos
anos mais recentes no Brasil, que tem se gravado com o progressivo aumento da frota de
veiculos e da populagdo. Apenas no ano de 2012, o Brasil alcangou o patamar de 44.812
mortes por acidentes de transito e uma taxa de mortalidade de 22,5 6bitos para cada 100 mil
habitantes, taxa bastante alta em comparagio com o cenario internacional (DATASUS'
IBGE, 2013). Essa situagdo ndo ¢ diferente nas esferas subnacionais de governo. O Estado de
Minas Gerais, que possui a segunda maior frota e populagdo do pais, aparece em segundo
lugar em numero de 6bitos por acidentes de transito, ficando atrds apenas do Estado de Séo
Paulo. S6 no ano de 2012, foram 4.451 mortes por acidentes de transito e uma taxa de
mortalidade de 21,8 Obitos para cada 100 mil habitantes, taxa bem préxima a do Brasil

(DATASUS; IBGE, 2013).

' Dados retirados do site do Departamento de Informatica do SUS (DATASUS) a partir do Sistema de
Informacdes sobre Mortalidade (SIM), Ministério da Saide.
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Diante desse cendrio, é necessaria a adogdo de politicas publicas que sejam capazes de
enfrentar o problema, uma vez que existem diversos custos associados aos acidentes de
transito. Nesse sentido, a OMS elaborou um documento denominado “Plano Global para a
Década de Acdo para Seguranga Viaria 2011-2020” que tem como finalidade orientar o
desenvolvimento de planos de a¢do nacionais e locais, bem como facilitar a implementagdo de
medidas coordenadas e concertadas que visam alcangar as metas e objetivos da Década. Os
planos a serem elaborados deveriam abordar cinco pilares: gestdo da seguranga no transito,
infraestrutura vidria, seguranga veicular, usudrios mais seguros e resposta aos acidentes
(WHO, 2011).

No Brasil, o Comité Nacional de Mobilizagdo pela Saude, Seguranga e Paz no
Transito, instituido pelo Decreto Presidencial de 19 de setembro de 2007 em atendimento a
recomendacdo da Organizacdo das Nagdes Unidas (ONU), elaborou o “Plano Nacional de
Reducdo de Acidentes e Seguranga Viaria para a década 2011-2020”. O Plano foi aprovado
em 10 de agosto de 2011 e consiste em um conjunto articulado de medidas intersetoriais que
visam contribuir para a reducdo de acidentes e mortes no transito (BRASIL, 2011a).
Entretanto, a proposta ainda estd parada na Casa Civil e aguarda assinatura da Presidente.
Atualmente, o que existe a nivel nacional sdo a¢des desarticuladas de seguranga no transito.

Nesse mesmo sentido, foi elaborado em Minas Gerais o Plano Mineiro de Prevengdo e
Atendimento a Acidentes de Transito Terrestre (PMAATT), instituido pelo Decreto Estadual
n°® 45.466, de 01 de setembro de 2010. O PMAATT tem como objetivos a redugdo do numero
de acidentes de transito e de seus efeitos, a promogdo de comportamentos € ambientes seguros
e saudaveis, e o desenvolvimento da cultura da prevengdo (MINAS GERALIS, 2010b). Apesar
da existéncia formal do Plano, ndo foi efetivamente criada uma estrutura com financiamento
adequado capaz de coordenar e executar as agles nele previstas. O que existe na pratica,
assim como ocorre no ambito nacional, sdo a¢des pontuais de seguranga no transito.

Cabe destacar que medidas isoladas de seguranca no transito ndo sdo capazes de
reverter a situagdo critica da seguranga no transito no pais. Isso se deve a natureza do
problema, pois além da gestdo do transito ser compartilhada pelos trés niveis de governo,
como definido pelo Codigo de Transito Brasileiro (CTB), o problema da seguranga no transito
tem natureza multidisciplinar, o que requer uma intervengdo mais consistente. Assim, ¢
importante a adogdo de um plano de carater sistémico que possibilite a orientacdo da acdo e
contribua para uma melhor coordenacdo da execugdo das decisdes que foram tomadas

(CARNEIRO, 2004).
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E importante ressaltar também que nada garante que uma decisdo sobre determinada
politica publica, expressa sob a forma de uma determinagdo legal, se transforme em agdo, ou
seja, ndo existe um vinculo entre o fato de uma decisdo ter sido tomada e a sua
implementagdo (RUA, 1997). Isso pode ser observado no caso do problema da seguranga no
transito em Minas Gerais, que foi inserido formalmente na agenda do governo mineiro,
publicado no Decreto n°® 45.466/2010 e elaborado o PMPAATT, contendo as agdes para o
enfrentamento do problema, mas nada disso garantiu sua efetiva implementagao.

Diante disso, o objetivo deste trabalho é examinar como a teméatica da seguranga no
transito se insere na agenda do governo estadual e os possiveis fatores que explicam o fato de
que, ainda que o problema tenha se desdobrado na elaboragdo do PMPAATT, este ndo tenha
se desdobrado em ag¢des efetivas.

Para cumprir este objetivo o trabalho foi dividido em trés partes. A primeira consiste
na contextualizac¢do do problema, tracando uma visdo panoramica da situagcdo da seguranga no
transito a nivel mundial, nacional e estadual. Para tanto, serdo utilizados dados estatisticos que
demonstram a intensidade do problema, tais como, frota, populagdo, mortes e internagdes
hospitalares decorrentes de acidentes de transito, etc.

Na segunda parte sera feita uma revisdo de literatura do modelo do Public Policy
Cycle ou Ciclo de Politicas Publicas, que ¢ um esquema de visualizagdo e interpretagdo que
organiza a vida de uma politica publica em fases sequenciais e interdependentes (SECCHI,
2013). A analise dessas etapas, que vai desde a identificacdo do problema e sua inser¢cdo na
agenda até a elaboracdo de programas, decisdo, implementacdo e avaliagdo, dara
embasamento para discutir o PMPAATT. Serd realizada ainda uma revisdo teorica sobre a
concep¢do convencional de Planejamento Governamental, enquanto instrumento de
racionaliza¢do do processo decisorio. Tal revisdo ndo sera exaustiva e contemplard apenas
alguns autores, tendo em vista que ela € orientada pela preocupagdo estrita com o exame do
objeto.

A terceira parte apresenta a recomendac¢do da ONU para enfrentar o problema da
seguranga no transito a nivel nacional, regional e local. Em seguida apresenta o conteudo do
“Plano Nacional de Reducdo de Acidentes e Seguranca Viaria para a década 2011-2020” e,
por fim, faz uma anélise da formulag@o do “Plano Mineiro de Prevengdo e Atendimento a
Acidentes de Transito Terrestre” e dos fatores que contribuiram para sua ndo execugdo. Para
tanto, foi realizada uma analise documental no governo (instrumentos de planejamento,
planos, atas, leis, decretos referentes a questdo) bem como entrevistas com técnicos da

Secretaria de Estado de Defesa Social (SEDS). Cabe ressaltar que no decorrer do estudo as
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consideragdes metodologicas serdo oportunamente retomadas. Espera-se com este trabalho
poder tracar considera¢des mais gerais acerca da questdo, de modo a contribuir para a

construgdo de politicas publicas que sejam capazes de reduzir os acidentes de transito.
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1 CONTEXTUALIZACAO DO PROBLEMA

Neste capitulo sera apresentada uma visdo panoramica da situa¢do da seguranga no
transito a nivel mundial, nacional e estadual. Nao se pretende fazer uma discussdo exaustiva
sobre o tema, mas apenas uma contextualizacdo do problema para subsidiar a analise

posterior.

1.1 Seguranca no Transito no Cenario Mundial

A Assembleia Geral das Nagdes Unidas, por meio da Resolugdo n® A/RES/64/255 de
02 de margo de 2010, estabeleceu o periodo de 2011-2010 como “Década de Acgdo pela
Seguranca no Transito”. O objetivo da Década ¢ estabilizar e reduzir a tendéncia crescente de
mortes em acidentes de transito, poupando cerca de cinco milhdes de vidas ao longo o

periodo, conforme Figura 1 (WHO, 2013):

Figura 1 - Objetivo da Década de Agdo pela Seguranga no Transito - 2011-2020

7 SR . hee
2.0 Aumento projetado ————
1.8 sem tomadade acdes.
L L6
-
E 1.4 5 milhées de vidas salvas
= 1,2
€ 1.0
!g ELS I’z
g 0.6 Reducéo projetadano
0.4 caso de se tomarem as
0.2 devidas agdes.
0.0
2011 2013 2015 2017 2019
Ano

Fonte: WHO, 2013.

A Resolugdo foi elaborada com base em estudo Global Status Report on Road Safety
da Organizagdo Mundial da Satde (OMS) de 2009, que estimou cerca de 1,27 milhdes de

mortes em decorréncia de acidentes de transito em 178 paises, além de 20 a 50 milhdes de
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feridos ao ano. Os custos dos acidentes de transito representam 1 a 3% do PIB dos paises, ou
ainda um custo global de US$518 bilhdes por ano (WHO, 2009).

A OMS estima que se nada for feito, ter-se-4 1,9 milhdes de mortes no transito em
2020 e 2,4 milhdes em 2030, caracterizando a 5 principal causa de morte no mundo,
conforme Tabela 1. Esta proje¢do estd diretamente relacionada com o aumento dos indices de
motoriza¢do dos paises pobres e emergentes, sem o equivalente investimento em seguranga

viaria (WHO, 2009).

Tabela 1 — Principais causas de morte no mundo, comparagdo entre 2004 ¢ 2030

Ranking Total 2004 Total 2030
Causa Principal % Causa Principal %
1 Doengas do coracio 12,2 Doencas do coragdo 14,2
2 Doenga vascular cerebral 9,7 Doenga vascular cercbral 12,1
3 lI)r; f;(;(éoes das vias respiratérias 7  Doenga pulmonar obstrutiva crénica 8,6
4 Doenga pulmonar obstrutiva crénica 5.1 {)nfecgées das vias respiratorias 3,8
aixas
5 Doengas diarreicas 3,6 Feirill}entos de acidentes de 3,6
transito
6 HIV / AIDS 35 CéAncer.de traqueia, pulméio ¢ 34
brénquios
7 Tuberculose 2,5 Diabetes 3,3
g CéAncer.de traqueia, pulméo ¢ 23 Hipertensio 2.1
bronquios
9 Feirill}entos de acidentes de 22 Céncer de estomago 1.9
transito
10 Prematuridade 2 HIV/AIDS 1,8
11 InfeccOes neonatais * 1,9 Nefrite ¢ nefrose 1,6
12 Diabetes 1,9 Ferimentos auto infligidos 1,5
13 Malaria 1,7 Cancer de figado 1,4
14 Hipertensdo 1,7 Cancer de reto 1,4
15 Asfixia ou trauma no parto 1,5 Cancer 0sseo 1,3
16 Ferimentos auto infligidos 1.4 Violéncia 1,2
17 Cancer de estomago 1,4  Alzheimer ¢ outras deméncias 1,2
18 Cirrose 1,3  Cirrose 1,2
19 Nefrite ¢ nefrose 1,3 Cancer de mama 1,1
20 Cancer de reto 1,1  Tuberculose 1,0

Fonte: WHO, 2009. Elaboragdo propria.
Nota: * Compreendem diversas infecgdes neonatais ¢ outras causas ndo infecciosas ocorridas no
periodo neonatal

Ao separar as principais causas de morte no mundo por faixa etaria, pode-se perceber

que os acidentes de transito representam a 3* principal causa de morte na faixa de 30-44 anos,
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a 2% na faixa de 5-14 anos e a 1 na faixa de 15-29 nos, como pode ser observado no Quadro 1

(WHO, 2009).



Quadro 1 - Principais causas de morte no mundo por faixa etaria — 2004

20

(continua)
Ranking 0 - 4 anos 5 - 14 anos 15 - 29 anos 30 - 44 anos 45 - 69 anos mais de 70 anos
1 Causas perinatais Infe(.:goe’s. . Acidentes de transito | HIV / AIDS Doenga cardiaca Doenga cardiaca
respiratdrias baixas
> Infec.:goe’s. . AcAldeEntes de HIV / AIDS Tuberculose Doenga vascular Doenga vascular
respiratorias baixas | trinsito cerebral cerebral
L L . a Infecgoes

3 Doengas diarreicas | Malaria Tuberculose Acidentes de transito | HIV / AIDS I .
respiratorias baixas

4 Malaria Afogamento Violéncia Doenga cardiaca Infec.:goe’s. . Causas perinatais

respiratdrias baixas
o Ferimentos auto Ferimentos auto Cancer de pulméo / Obstrugio
5 Sarampo Meningite o e . o .
infligidos infligidos traqueia / bronquios | pulmonar cronica
6 Anorilahas Doengas diarreicas Infecgoes respiratorias Violéncia Diabetes Doengas diarreicas
congénitas baixas

7 HIV / AIDS HIV / AIDS Afogamento {)r;fi‘izzoes respiratorias Hipertenséo arterial | HIV / AIDS

8 Coqueluche Tuberculose Incéndios cDe(;ZEEaal vascular Cancer de estomago | Tuberculose

9 Meningite Subnutri¢do Guerras ¢ conflitos Cirrose Cancer de reto Cance.r de plflma(.) /
traqueia / brénquios

, a1 . . Acidentes de
10 Tétano Incéndios Hemorragia maternal Envenenamento Nefrite e nefrose trinsito
11 Subnutri¢do Sarampo Doenga cardiaca Hemorragia maternal AlzhA€1rr.16r ¢ outras Diabetes
deméncias
12 Sifilis Leucemia Envenenamento Incéndios Tuberculose Malaria
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(conclusio)
Ranking 0 - 4 anos 5 - 14 anos 15 - 29 anos 30 - 44 anos 45 - 69 anos mais de 70 anos
13 Afogamento Anomalias congénitas | Aborto Nefrite e nefrose Cancer de figado Hipertenséo arterial
1 . e M 3 4 F :
14 AcAldeEntes de Tripanossomiase Leucemia Afogamento Cancer 6sseo rerimentos auto
tréinsito infligidos
15 Incéndios Quedas Doenga vascular Céancer de mama Cirrose Céancer de estomago
cerebral
16 Tuberculose Epilepsia Doengas diarreicas Guerras ¢ conflitos - oeneas ’cgrdlacas Cirrose
inflamatorias
17 Desgrdpns Leishmaniose Quedas Quedas Cancer de mama Nefrite ¢ nefrose
enddcrinas
18 Infec.:goe’s. Violéncia Meningite Doengas diarreicas Cancer de prostata Céancer de reto
respiratorias altas
19 Anemia Guerras ¢ conflitos Nefrite ¢ nefrose Cancer de figado Quedas Cancer de figado
S . A Im3 i A
20 Epilepsia Envenenamento Malaria Cance.r de bulmao / AcAldeEntes de Violéncia
traqueia / brénquios transito

Fonte: WHO, 2009.

O estudo aponta que os paises de baixa e média renda possuem maiores taxas de mortalidade por acidentes de transito (21,5 e 19,5 por

100 mil habitantes, respectivamente) do que os paises de alta renda (10,3 por 100 mil habitantes). Mais de 90% das mortes no transito ocorrem

em paises de baixa e média renda apesar deles deterem menos da metade da frota registrada no mundo, conforme Grafico 1 (WHO, 2009).
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Grafico 1 — Populagdo, mortes no transito e veiculos registrados, por faixa de renda

Populagio Mortes no transito Veiculos registrados

PMR
38,70%

HPBR - Paises de baixa renda PMR - Paises de média renda HPAR - Paises de alta renda

Fonte: WHO, 2009.

Nota: Pesquisa conduzida em 2008 ¢ realizada em 178 paises. Informagdes sobre populagdo referentes
ao ano de 2007. Informagdes sobre frota ¢ mortes no transito mais atualizada que o pais dispunha
quando da realizagdo da pesquisa. Informagdes sobre nivel de renda referentes a 2008.

O relatorio mostra ainda que aproximadamente 62% das mortes por acidentes de
transito estdo concentradas em 10 paises, que em ordem de magnitude sdo: India, China,
Estado Unidos, Russia, Brasil, Ird, México, Indonésia, Africa do Sul e Egito, que juntos
possuem 56% da populagdo mundial, conforme Tabela 2. Entretanto, baseado nos numeros
modelados®, os 10 paises com maior numero de mortes sdo: China, India, Nigéria, Estados
Unidos, Paquistdo, Indonésia, Russia, Brasil, Egito e Etiopia, conforme Tabela 3. Cabe
ressaltar que o Brasil ocupa a quinta posi¢@o entre os paises com maior nimero de mortes no
transito se considerarmos o numero de obito informado, e a oitava posi¢do se considerarmos o

numero de 6bito modelado (WHO, 2009).

% Como cada pais tem uma metodologia de contabilizar o mimero de mortes por acidentes de trinsito os nimeros
informados pelos paises foram modelados para fins de comparabilidade. Primeiramente a OMS desenvolveu um
fator de ajuste para considerar apenas os 6bitos que ocorreram em até 30 dias apoés o acidente, uma vez que apos
esse periodo poucos acidentados morrem ¢ ndo compensa o esforco de mensuragdo. Para os paises que
apresentavam uma coleta de dados precisa foi utilizado somente esse fator de ajuste. J4 nos casos dos paises em
que o preenchimento dos dados nfio era preciso, foi desenvolvido um modelo estatistico.
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Tabela 2 - Paiscs com maior numero de obitos em decorréncia de acidentes de transito, considerando

os numeros informados

) ) Taxa de

I S O oo Wt

habitantes
1 india Baixa 1.169.015.509  72.718.000 6,2 105.725 16,8
2 China Média  1.336317.116 145228 994 10,9 96.611 16,5
3 EUA Alta 305.826.246  251.422.509 82.2 42.642 13,9
4 Russia Média 142.498 532 38.695.996 2772 35972 252
5 Brasil Média 191.790.929 49.644.025 259 35.155 18,3
6 Ird Média 71.208.384 17.000.000 23,9 22918 35,8
7 México Média 106.534.880 24.970.879 234 22.103 20,7
8  Indonésia Média 231.626.978 63.318.522 273 16.548 16,2

Africa do

9 Sul Média 48.576.763 9.237.574 19,0 16.113 33,2
10 Egito Média 75.497 913 4.300.000 5,7 15983 41,6

Fonte: WHO, 2009.
Nota: Pesquisa conduzida em 2008 ¢ realizada em 178 paises. Informagdes sobre populagdo referentes
ao ano de 2007. Informacles sobre frota ¢ mortes no transito mais atualizada que o pais dispunha
quando da realizagdo da pesquisa. InformagGes sobre nivel de renda referentes a 2008.

Tabela 3 — Paises com maior numero de obitos em decorréncia de acidentes de transito, considerando

os numeros modelados

Nivel ) ) Taxa de
N° Pais do Populacio Frota Indice de Obitos obitos por
pulac motorizagdo Modelados 100 mil
renda )
habitantes
1 China Média 1.336.317.116 145.228.994 10.9 220.783 16,5
2 india Baixa 1.169.015.509 72.718.000 6,2 196.445 16.8
3 Nigéria Baixa 148.092.542 7.600.000 5.1 47.865 32.3
4 EUA Alta 305.826.246 251.422.509 82,2 42.642 13.9
5 Paquistio Baixa 163.902.405 5.287.152 3,2 41.494 253
6 Indonésia Média  231.626.978 63.318.522 273 37.438 16,2
7 Russia Média 142.498.532 38.695.996 272 35.972 252
8 Brasil Média 191.790.929 49.644.025 259 35.155 18.3
9 Egito Média 75.497.913 4.300.000 5,7 31.439 41,6
10 Etiopia Baixa 83.099.190 244257 0,3 29114 35,0

Fonte: WHO, 2009.
Nota: Pesquisa conduzida em 2008 ¢ realizada em 178 paises. Informagdes sobre populagio referentes
ao ano de 2007. Informacles sobre frota ¢ mortes no transito mais atualizada que o pais dispunha
quando da realizagdo da pesquisa. InformagGes sobre nivel de renda referentes a 2008.

Diante dos dados apresentados, ¢ possivel perceber que o numero de 6bitos por

acidentes de transito esta relacionado com a populagdo e com os indices de motorizagdo dos
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paises. Pode-se perceber que a taxas de ébitos por 100 mil habitantes sdo maiores nos paises
de baixa e média renda (WHO, 2009).

Em 2013, a OMS divulgou novo relatorio objetivando o monitoramento da Década.
Este relatorio apontou que o nimero global de mortes por acidentes de transito permaneceu

praticamente o mesmo em comparagdo com o relatorio de 2009 (WHO, 2013).
1.2 Seguranca no Transito no Brasil

A frota de veiculos automotores no Brasil tem crescido vertiginosamente. No ano de
2000 a frota era de 29,7 milhdes de veiculos o que passou para 81,6 milhdes em 2013, um
aumento de 175% em um intervalo de treze anos. A populagdo do pais também cresceu nesse
periodo, mas em um ritmo muito menor. Em 2000 a populagdo era de 173,4 milhdes de
habitantes e saltou para 201 milhdes de habitantes, o que corresponde a um aumento de
15,9%. Esses dados podem ser visualizados no Grafico 2 e no Grafico 3 (DENATRAN;
IBGE, 2013).

> Dados sobre a frota nacional por regido retirados do site do Departamento Nacional de Transito
(DENATRAN), Ministério das Cidades.



Grifico 2 - Evolugio da frota de veiculos - Brasil — 2000-2013
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88,0
78,0 /
68.0
58,0
48,0
38,0
28,0
2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013
=@="Frota - BR (¢em milhges) 29,7 31,9 34,3 36,7 39,2 42,1 45,4 49,6 54,5 59.4 64,8 70,5 76,1 81,6
Diferenga - ano anterior 0 +2,.2 +24 +24 +2,6 +2.8 +3.3 +4.3 +4,9 +4,9 +35,5 +35,7 +35,6 +35,5
% - ano anterior 0,0% | +74% | +74% | +69% | +70% | +72% | +7.8% | +94% | +9.8% | +8,9% | +9,2% | +8,8% | +7,9% | +7.2%
Crescimento - Ref. 2000 0 +22 +4.6 +6.,9 +95 | +123 | +156 | +199 | +248 | +29.6 | +35,1 | +40,8 | +46,4 | +51,9
Evolugio - Ref. 2000 -% | 0,0% | +7.4% |+ 153%|+23,3%|+32,0% |+ 41,5% |+ 52,7% |+ 67.0% |+ 83,4% |+ 99,7% i+ 118,1%+ 137,3%+ 156,2%+ 174,5%

Fonte: DENATRAN/RENAVAM. Elaboragio propria.



Grafico 3 - Evolugdo da populacdo - Brasil — 2000-2013
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205

200

190
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175 /

170

2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013

Populagdo - BR (em milhdes) 1734 | 1759 | 1783 | 180,6 | 1829 | 1852 | 1873 | 189,5 | 191,5 | 193,5 | 1955 | 1974 | 199.2 | 201,0
Diferencga- ano anterior (milhdes) 0 +2.4 +2.4 +23 +23 +2.2 +22 +2,1 +2.1 +2.0 +2,0 +1,9 +1.38 +1.8
% - ano anterior 0,0% [+14% |[+14%|+13%|+13%|+12% | +12%|+1,1%|+1,1%|+1,1%|+1,0% | +1,0%|+0,9% | +0,9%
Crescimento - Ref. 2000 0 +24 | +4.8 +72 | +95 | +11,7 | +13,9 | +16,0 | +18,1 | +20,1 | +22.0 | +23.9 | +25,8 | +27.6
Evolugio - Ref. 2000 - % 0,0% [+14% |+28% |+41%|+55%|+67% | +80% |+92% |+ 10,4%|+ 11,6%|+ 12,7%|+ 13,8%|+ 14,9% |+ 15,9%

Fonte: IBGE, 2013. Elaboragdo propria.
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Os aumentos refletiram no aumento do indice de motorizagdo, que corresponde ao nimero de veiculos para cada 100 habitantes, passando
de 17,1 em 2000 para 40,6 em 2013, um aumento de 136,87%, conforme Grafico 4. Isso reflete diretamente no numero de acidentes de transito,

pois um rapido aumento no indice de motorizagdo acaba por resultar em um maior nimero de acidentes de transito, a menos que haja

investimento correspondente em infraestrutura viaria.

Grafico 4 - Evolugéo da taxa de motorizagio - Brasil — 2000-2013

45

40 . 2

35 /
30 /
25 /

20

15

2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013

=&-Taxa de motorizagio - BR| 17,1 18,1 19,2 20,3 21,5 22,7 24,2 26,2 28.5 30,7 33,2 35,7 38,2 40,6
Diferencga- ano anterior 0 +1,0 +1.1 +1,1 +1.2 +1.3 +1,5 +2,0 +23 +22 +2.5 +2.6 +2.5 +2.4
% - ano anterior 0% 59% | 6,0% | 55% | 57% | 59% | 6,6% | 82% | 86% | 7.8% | 81% | 7.8% | 69% | 6,2%
Crescimento - Ref. 2000 0 +1,0 +2.1 +3,2 +473 +5.6 +7.1 +91 | +113 | +13,5 | +16,0 | +186 | +21,1 | +23.5
Evolugio - Ref. 2000 - % 0% 59% | 12.2% | 18,4% | 25.2% | 32,6% | 41,3% | 52,9% | 66,1% | 79.0% | 93,5% | 108,5% | 123,0% | 136,9%

Fonte: DENATRAN/RENAVAM; IBGE, 2013. Elaboragdo propria.
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No periodo compreendido entre os anos de 1996 e 2012, foram registrados mais de meio milhdo de obitos por acidentes de transito no

pais, como pode ser visto no Grafico 5. Nesse periodo foram contabilizadas 608.423 mortes por acidentes de transito.

Grafico 5 - Obitos em acidentes de trinsito - Brasil — 1996-2012
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2002 | 2003
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2006 | 2007

2008

2009 | 2010

2011

2012

Total

|lObitos

35281

35.620

30.890

29.569 | 28.995

30.524

32,753 33.139

35.105

35994

36367/ 37.407

38.273

37.594| 42.844

43.256

44812

608.423

Fonte: DATASUS/SIM. Elaboragio propria.
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E possivel perceber que nos anos finais da década de 90 ha uma inflexdo na evolugdo
da mortalidade por acidentes de transito. Isso pode ser atribuido a promulgacdo no novo
Codigo de Transito Brasileiro (CTB), em setembro de 1997, que trouxe maior rigor para a
legislagdo de transito, a partir de determinagdes como a de uso obrigatorio de cintos de
seguranga em todo territorio nacional, de equipamentos de protecdo para os condutores de
motocicletas, dentre outros. Porém, a partir de 2001 os nimeros voltam a subir, superando ja
em 2005 o patamar de 1997. Em 2012, o SIM registra mais de 44 mil mortes no transito com
tendéncia de crescimento para os anos seguintes.

Relativizando esses numeros e considerando o aumento da populagdo € possivel
analisar a taxa de mortalidade por 100 mil habitantes que também vem crescendo no decorrer
dos anos, conforme Grafico 6. Em 2012, o Brasil apresentou 22,5 obitos por acidentes de
transito para cada 100 mil habitantes, uma taxa bastante alta em compara¢do com o cenario

internacional.



Grafico 6 — Evolugdo da taxa de mortalidade por 100 mil habitantes em acidentes de transito - Brasil — 2000-2012
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Fonte: DATASUS/SIM; IBGE, 2013. Elaboragio propria.

Ao relativizar o numero de obitos pelo tamanho da frota, a trajetoria grafica obtida € de queda vertiginosa, conforme Grafico 7. Esta

queda € justificada muito antes pelo elevado crescimento da frota de veiculos brasileira nos ultimos anos do que por resultados positivos na

reducdo de mortes por acidentes de transito, pois, como mostrado anteriormente, os Obitos aumentaram sistematicamente durante a década

passada.



Grafico 7 — Evolugdo da taxa de mortalidade por 10 mil veiculos em acidentes de transito - Brasil — 2000-2012
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’ 2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012

——Brasil| 9,76 | 956 | 955 | 904 | 895 | 856 | 802 | 754 | 702 | 633 | 661 | 613 | 589

Fonte: DATASUS/SIM; DENATRAN/RENAVAM. Elaboragio propria.
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A Tabela 4 apresenta os dados do ano de 2012 desagregados por regides e estados.
Percebe-se que o indice de motoriza¢do varia em todo territorio nacional, vai desde 16,0
veiculos para cada 100 habitantes no Maranhdo até 60,3 veiculos para cada 100 habitantes em
Santa Catarina. De maneira geral, os estados no norte e nordeste possuem indices de
motoriza¢do menores quando comparados com os estados das demais regides, conforme

apresentado no Grafico 8.
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Tabela 4 — Numero de dbitos em acidentes de transito por regido ¢ estado - Brasil — 2012

Grandes Ole);;tlos Taxa de Taxa de
R@giées e Frota Populagio  acidentes Taxg de~ mortalidadp mortalidade
Unidades da do motorizagdo  por 100 mil  por 10 mil
Federacio . habitantes veiculos
transito
Brasil 76.137.191 199.242.462 44812 38,2 225 5.9
Norte 3.573.678 16.730.156  3.634 21,4 21,7 10,2
Acre 188.409 762.631 158 24,7 20,7 8.4
Amapa 141.432 718.906 124 19,7 17.2 8.8
Amazonas 643859  3.740.976 438 17,2 12,2 7.1
Para 1265828  7.862.333 1.529 16,1 19.4 12,1
Rond6nia 700.065 1.707.272 668 41,0 39,1 95
Roraima 152.239 479.073 149 31,8 31,1 9.8
Tocantins 481.846 1.458.965 548 33,0 37.6 11,4
Nordeste 11.939.732 55.384.833  13.285 21,6 24,0 11,1
Alagoas 555966  3.279.289 846 17,0 25.8 15,2
Bahia 2877271 14957177  2.845 19,2 19,0 9,9
Ceara 2.166.119  8.712.413 2.430 24,9 27.9 11,2
Maranhio 1.079.655  6.734.353 1.676 16,0 24,9 15,5
Paraiba 878.860  3.883.822 974 22.6 25.1 11,1
Pernambuco 2202726 9136697  2.057 24,1 225 93
Piaui 760779  3.171.456 1.204 24,0 38,0 15,8
Ef n(e}rande do gg8 149 3338489 602 26.6 18,0 6.8
Sergipe 530207  2.171.137 651 24,4 30,0 12,3
Sudeste 38.277.054 83.795.056  15.687 45,7 18,7 4,1
Espirito Santo ~ 1.481.976  3.792.874 1.186 39,1 313 8,0
Minas Gerais 8205192 20446840  4.451 40,6 21,8 5.4
Rio de Janeiro  5.212.996  16.273.984  3.047 32,0 18,7 5.8
Sdo Paulo 23286.890 43281358  7.003 53,8 16,2 3,0
Sul 15.409.291 28.569.231  7.640 53,9 26,7 5,0
Parana 5954243 10910374  3.629 54.6 333 6,1
1;11‘1’ Grandedo 5514581 11118261  2.095 49.6 18,8 3,8
Santa Catarina ~ 3.940.467  6.540.596 1.916 60,2 293 4.9
Centro-Oeste  6.937.436  14.763.186  4.566 47,0 30,9 6,6
Distrito Federal ~ 1.420.971  2.727.098 553 521 20,3 3.9
Goias 2929508  6343.136  2.043 46,2 322 7.0
Mato Grosso 1429712 3.138.822 1.151 435 36,7 8,1
Mato Grossodo 157945 5554130 819 453 32.1 7.1

Sul

>

Fonte: DATASUS/SIM; DENATRAN/RENAVAM; IBGE, 2013. Elaboragio propria.
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Grafico 8 - Taxa de motorizagdo (veiculos por 100 habitantes) por regido ¢ estado — Brasil - 2012
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Fonte: DENATRAN/RENAVAM; IBGE, 2013. Elaboragdo propria.

O maior numero de obitos por acidentes de transito ocorre no estado de Sao Paulo, com 7.003 ¢bitos apenas no ano de 2012, que também
apresenta a maior frota e populagdo. Em segundo lugar aparece Minas Gerais com 4.451 6bitos e que também apresenta segunda maior
populagdo e frota. Na sequéncia aparece Parana com 3.629, Rio de Janeiro com 3.629 e Bahia com 3.047. No Grafico 9 podem ser observados os

valores absolutos para todos os estados.
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Grafico 9 — Obitos em acidentes de transito por estado — Brasil - 2012

7.000
6.000
5.000
4.000
3.000 |
2.000
1.000
. JJjIJJJl[“JlJLLu+ N ——
SP MG | PR RJ BA CE RS PE GO SC | MA | PA PI ES MT | PB AL MS | RO SE RN TO DF | AM | AC RR AP BR
HObitos 7.003 | 4.451 | 3.629 | 3.047 | 2.845 | 2.430 | 2.095 | 2.057 | 2.043 | 1.916 | 1.676 | 1.529 | 1.204 | 1.186 | 1.151 | 974 | 846 | 819 | 668 | 651 602 | 548 | 553 | 458 158 149 | 124 |44.812
% - Brasil | 15,6% 9,9% | 8,1% | 6,8% | 6,3% | 5,4% | 4,7% | 4,6% | 4.6% | 4.3% | 3,7% | 3,4% | 2,7% | 2,6% | 2,6% | 2,2% | 1,9% | 1,8% | 1,5% | 1.5% | 1.3% | 1,2% | 1,2% | 1,0% | 0,4% | 0,3% | 0,3% | 100%

Fonte: DATASUS/SIM. Elaboragio propria.

As taxas de mortalidade por estado também variam significativamente. No Grafico 10 estdo as taxas de obitos por acidentes de transito
por 100 mil habitantes. Enquanto a taxa de Ronddnia € de 39,1 6bitos por acidentes de transito para cada 100 mil habitantes, a taxa do Amazonas

¢ de 12,2, para o ano de 2012. J4 o estado de Minas Gerais apresenta uma taxa de 21,8, taxa muito proxima a do Brasil, que é de 22.5.
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Grifico 10 — Taxa de mortalidade por 100 mil habitantes por regifo ¢ estado — Brasil - 2012
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Fonte: DATASUS/SIM. IBGE, 2013. Elaboragdo propria.

Ja o Grafico 11 apresenta as taxas de oObitos por acidentes de transito por 10 mil veiculos. As taxas dos estados do Norte e Nordeste sdo
superiores que as taxas das demais regides. Enquanto a taxa do Piaui € de 12,5 obitos para cada 10 mil veiculos, a taxa de Sdo Paulo ¢ de 3,0. O

estado de Minas Gerais apresenta uma taxa de 5,4, também muito préxima a do Brasil, que € de 5,9.



Grifico 11 — Taxa de mortalidade por 10 mil veiculos por regido e estado — Brasil - 2012
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Fonte: DATASUS/SIM; DENATRAN/RENAVAM. Elaboragio propria.
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O Grafico 12, abaixo, permite visualizar o local onde ocorreram os Obitos. Enquanto
50,1% dos obitos por acidentes de transito, no ano de 2012, ocorreram nas vias publicas,

41,4% ocorreram nos hospitais.

Griafico 12 - Local de ocorréncia dos 6bitos em acidentes de transito - Brasil — 2012
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Fonte: DATASUS/SIM. Elaboragio propria.

1.3 Seguranca no Transito em Minas Gerais

O estado de Minas Gerais possui 853 municipios. De acordo com o Departamento
Nacional do Transito (DENATRAN), apenas 53 deles, ou seja, 6,2%, estdo integrados ao
Sistema Nacional de Transito (SNT)*. O Estado possui ainda a maior malha rodoviaria do
pais, com 280.171,3 quildometros, conforme dados do Departamento Nacional de

Infraestrutura de Transportes (DNIT) apresentados na Tabela S.

* Dados sobre municipios integrados ao Sistema Nacional de Transito retirados do site do Departamento
Nacional de Transito (DENATRAN), Ministério das Cidades.



39

Tabela 5 - Malha rodoviaria do Estado de Minas Gerais por jurisdigéo ¢ tipo de superficie — 2014

Rede Rodoviaria (em Km)
Circunscri¢do /

Jurisdido Plancjada Pavimentada Nio pavimentada Total
Federal 6.270,9 819.4 10.806,7 17.897,0
Estadual 0,0 6.011,0 15.973,4 21.984 4
Municipal 712.1 238.411,9 1.165.9 240.289.9
Total Geral 6.983,0 2452423 27.946,0 280.171,3

Fonte: DNIT. Elaboragdo propria.

A extensdo da malha rodovidria, bem como sua posi¢do estratégica, faz com que o

estado tenha um intenso trafego de passagem e um elevado nimero de acidentes de transito.

Somente no ano de 2012, o estado teve 4.451 oObitos por acidentes de transito. O Grafico 13

mostra a evolu¢do no periodo de 1996 a 2012. Nesse periodo houve um aumento de 23,1% no

numero de vitima fatais e, assim como no caso brasileiro, existe uma tendéncia de

crescimento.
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Grafico 13 — Obitos em acidentes de trinsito - Minas Gerais — 1996-2012
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Fonte: DATASUS/SIM. Elaboragio propria.

Para se ter uma ideia da gravidade do problema, o Grafico 14 compara os ébitos por agressdao com os obitos por acidentes de transito em
Minas Gerais também no periodo de 1996 a 2012. Fica evidente que o numero de obitos em acidentes de transito na maioria dos anos supera o

numero de obitos por agressao.



Grafico 14 - Obitos por agressio ¢ por acidente de transito - Minas Gerais — 1996-2012
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Fonte: DATASUS/SIM. Elaboragio propria.

Essa situacdo também pode ser explicada em parte pelo aumento exponencial da frota de veiculos do Estado. Minas Gerais teve um

aumento de sua frota de 176,7% entre aos anos de 2000 e 2013, conforme Grafico 15. Ao final de 2013 haviam 8.884.663 de veiculos registrados

em Minas Gerais para uma populagdo de 20.593.356, o que corresponde a uma taxa de motorizagdo de 43,1 veiculos para cada 100 habitantes
(DENATRAN; IBGE, 2013)



Grafico 15 — Evolugio da frota de veiculos - Minas Gerais — 2000-2013
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Fonte: DENATRAN/RENAVAM. Elaboragio propria.
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Esse aumento da frota foi tdo grande que resultou na queda constante da taxa de obitos
por 10 mil veiculos, assim como aconteceu no cenario nacional, conforme Grafico 16. Houve
também uma diminui¢do na diferenca das taxas do Brasil e de Minas Gerais. No ano 2000 a
taxa do Brasil era de 9,76 6bitos para cada 10 mil veiculos enquanto a de Minas Gerais era de
7,0. Jaem 2012, a taxa do Brasil era de 5,89, enquanto a de Minas Gerais era de 5,37, ou seja,
houve uma redugdo proporcionalmente maior na taxa de mortalidade por 10 mil veiculos do

Brasil, em comparac¢do com a do estado de Minas Gerais.

Grafico 16 — Evolugio da taxa de mortalidade por 10 mil veiculos em acidentes de transito - Minas
Gerais ¢ Brasil — 2000-2012
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Fonte: DATASUS/SIM; DENATRAN/RENAVAM. Elaboragio propria.

Vale ressaltar que o mesmo comportamento ocorre pra a taxa de obitos em acidentes
de transito para cada 100 mil habitantes, conforme Grafico 17. Apesar de essas taxas terem
aumentado no decorrer dos anos, a diferenca entre a taxa do Brasil e a de Minas Gerais
também diminuiu. No ano de 2000 a taxa do Brasil era de 16,7 obitos para cada 100 mil
habitantes enquanto a de Minas Gerais era de 12,4. Em 2012, a taxa do Brasil passa a ser de

22,5 e a de Minas Gerais de 21,8, uma muito proxima da outra.
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Grafico 17 — Taxa de mortalidade por 100 mil habitantes em acidentes de transito - Minas Gerais ¢
Brasil — 2000-2012
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Fonte: DATASUS/SIM. IBGE, 2013. Elaboragio propria.

1.4 Internacdes hospitalares e custos decorrentes dos acidentes de transito

Outra forma de evidenciar a gravidade do problema ¢ através do numero de
internagdes hospitalares decorrentes de acidentes de transito na rede conveniada do Sistema
Unico de Satde (SUS). No ano de 2013 houve 170.855 internagdes por acidentes de transito
em todo o Brasil; so6 em Minas Gerais foram 20.529, o que corresponde a 12,0% do total’.
Conforme Grafico 18, esse nimero vem aumentando no decorrer dos ultimos anos. No
periodo de 2008 a 2013, ou seja, em cinco anos, o numero de interna¢des aumentou em 79,4%

para o Brasil e em 86,4% para Minas Gerais.

> Dados sobre internagdes por acidentes de transito retirados do site do Departamento de Informatica do SUS
(DATASUS), a partir do Sistema de Informacdes Hospitalares do SUS (SIH), Ministério da Saude.
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Grafico 18 — Numero de internagdes no SUS em decorréncia de acidentes de transito - Minas Gerais ¢
Brasil — 2008-2013
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Fonte: DATASUS/SIH. Elaboragio propria.

E possivel ainda acompanhar o custo gerado por essas internacdes, conforme Grafico
19. Apenas no ano de 2013 foram gastos R$231,5 milhdes com internagdes por acidentes de
transito na rede do SUS. No estado de Minas Gerais foram gastos R$33,9 milhdes, o que

corresponde a 14,6% do total.

Grafico 19 — Valor gasto com internagdes no SUS em decorréncia de acidentes de transito - Minas
Gerais ¢ Brasil — 2008-2013
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Cabe ressaltar que esses dados sdo extraidos do Sistema de Interna¢des Hospitalares
(SIH), do Ministério da Saude, e correspondem a apenas parte do total de internagdes. Apesar
da maioria das interna¢des hospitalares por acidentes de transito ocorrer dentro da rede do
SUS, ¢ preciso considerar que existem internagdes que sdo realizadas fora da rede conveniada
e lembrar que existem ainda vitimas de acidentes que utilizam o atendimento médico-
hospitalar, mas ndo chegam a ser internadas.

Além dos custos médicos hospitalares que sdo bem maiores que o custo das
internagdes, existem inimeros outros custos associados aos acidentes de transito. Em 2003, o
Instituto de Pesquisa Econdmica Aplicada (IPEA), em parceria com a Associagdo Nacional de
Transportes Publicos (ANTP), concluiu a pesquisa “Impactos Sociais e Econdmicos dos
Acidentes de Transito nas Aglomera¢des Urbanas”. O objetivo da pesquisa era identificar e
mensurar os principais custos decorrentes dos acidentes de transito nas aglomeragdes urbanas
brasileiras, para subsidiar a formulagio e avaliagdo de politicas publicas (IPEA; ANTP,
2003).

O custo total dos acidentes de transito foi estimado em R$3,6 bilhdes para as 49
aglomeragdes urbanas estudadas e de R$5,3 bilhdes para toda a area urbana do Brasil. Cabe
ressaltar que esses valores foram obtidos com base nos acidentes de transito ocorridos no ano
de 2001 e foram atualizados a precos de abril de 2003, com base no Indice Nacional de precos
ao Consumidor Amplo (IPCA). O custo total foi desmembrado em varios componentes,

conforme apresentado na Tabela 6.



47

Tabela 6 — Custos anuais dos acidentes de transito nas aglomeragdes urbanas brasileiras, por
componente de custo

Custos
Componentes de custo R$ mil %
(abril de 2003)
Perda de produgéo 1.537.300 42.8%
Danos a veiculos 1.035.046 28.8%
Atendimento médico hospitalar 476.020 13,3%
Processos judiciais 131.083 3.7%
Congestionamentos 113.062 3.1%
Previdenciarios 87.642 2.4%
Resgate de vitimas 52.695 1.5%
Reabilitagdo de vitimas 42214 1,2%
Remogéo de veiculos 32.586 0,9%
Danos a mobiliario urbano 22.026 0,6%
Outro meio de transporte 20.467 0,6%
Danos a sinalizagio de transito 16.363 0,5%
Atendimento policial 12.961 0,4%
Agentes de transito 6.125 0,2%
Danos a propriedade de terceiros 3.029 0,1%
Impacto familiar 2.105 0,1%
Total 3.590.724 100,0%

Fonte: IPEA; ANTP, 2003.
Nota: Valores obtidos com base nos ’acidentes de transito ocorridos no ano de 2001 e atualizados a
pregos de abril de 2003, com base no Indice Nacional de pregos ao Consumidor Amplo (IPCA)

A maior parte dos custos (84,9%) esta concentrada em trés componentes: 42,8% estdo
associados a perda de produgdo, que sdo as perdas econdmicas sofridas pelas pessoas,
decorrentes da interrupg¢do temporaria ou permanente das atividades produtivas; 28,8 % se
referem aos danos aos veiculos, que sdo os custos de recuperacdo ou reposi¢do dos veiculos
danificados; e 13,3% sdo relacionados ao atendimento médico-hospitalar, que consiste no
valor gasto com atendimento e tratamento das vitimas dos acidentes de transito (IPEA;
ANTP, 2003). Outra conclusio interessante da pesquisa ¢ de que os custos dos acidentes de
transito com vitima, apesar de corresponderem a 14% dos acidentes ocorridos, representam
69% dos custos produzidos pelos acidentes, enquanto os acidentes de transito sem vitima
correspondem a 86% dos acidentes ocorridos e representam apenas 31% dos custos dos

acidentes, conforme Grafico 20 (IPEA; ANTP, 2003).
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Grafico 20 - Distribui¢do dos custos dos acidentes de transito ¢ da frota envolvida, por severidade dos
acidentes, para as aglomeragdes urbanas brasileiras - 2001
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Fonte: IPEA; ANTP, 2003.

A pesquisa traz ainda o custo médio por acidente de transito. Enquanto um acidente de
transito sem vitima apresenta o custo médio de R$3.262,00, um acidente com ferido apresenta
um custo médio de R$17.460,00 e um acidente com vitima fatal R$144.143,00, conforme
Grafico 21. Isso mostra como o custo cresce a medida em que aumenta a gravidade do

acidente.

Grafico 21 — Custo médio dos acidentes de transito, por severidade - Aglomeragdes urbanas — Brasil -
2001
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Fonte: IPEA; ANTP, 2003.
Nota: Valores obtidos com base nos ’acidentes de transito ocorridos no ano de 2001 ¢ atualizados a
pregos de abril de 2003, com base no Indice Nacional de pregos ao Consumidor Amplo (IPCA).
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Em 2006 o IPEA e o DENATRAN, também em parceria com a ANTP, publicaram novo
estudo sobre os custos dos acidentes de transito com foco nas rodovias brasileiras, também
com o objetivo de fornecer subsidios para a formulagdo e avaliagdo de politicas publicas
voltadas para a reducdo da quantidade e da gravidade dos acidentes de transito. Para
desenvolver a pesquisa foram analisados os acidentes de transito ocorridos em rodovias no 2°
semestre de 2004 e 1° semestre de 2005. Foram analisados os custos associados a quatro
elementos envolvidos em um acidente de transito: as pessoas envolvidas, os veiculos
envolvidos, a via e o ambiente onde ocorre o acidente, e o aparato institucional e os aspectos
socioambientais (IPEA; DENATRAN; ANTP, 2006).

O custo anual estimado dos acidentes nas rodovias foi de R$22 bilhGes no ano, a
precos de dezembro de 2005, o que equivalia na época a 1,2% do PIB brasileiro. Desse total,
R$6.5 bilhdes correspondem ao custo dos acidentes nas rodovias federais, R$14,1 bilhdes
correspondem ao custo nas rodovias estaduais e R$1,4 bilhdo corresponde ao custo nas
rodovias municipais (IPEA; DENATRAN; ANTP, 2006).

A maior parte dos custos diz respeito a perda de producdo, referente a morte das
pessoas ou interrupgdo de suas atividades, seguido pelos custos de cuidados com a saude e
aqueles associados aos veiculos (IPEA; DENATRAN; ANTP, 2006). Nessa pesquisa foi
estimado também o custo médio por acidente de transito em rodovia federal. Um acidente sem
vitima tem um custo médio de R$16.840, para um acidente com vitima o custo médio ¢ de
R$86.032 e com vitima fatal de R$418.341, a precos de dezembro de 2005, conforme Grafico
22.
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Grafico 22 — Custos médios do acidente, segundo a sua gravidade, nas rodovias federais — Brasil —
2004-2005
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Fonte: IPEA; DENATRAN; ANTP, 2006.
Nota: Dados referentes ao periodo de 1 de julho de 2004 a 30 de junho de 2005.

Cabe ressaltar que a pesquisa destaca que existem outros custos relacionados aos
acidentes que ndo sdo mensuraveis e, portanto, ndo sdo considerados no trabalho, que sdo
aqueles relacionados as perdas humanas e ambientais relacionadas aos acidentes de transito.
Os estudos chamam atengdo para a necessidade de integrar e qualificar os bancos de dados
existentes a fim de assegurar a qualidade das informag¢des (IPEA; DENATRAN; ANTP,
2006).

Diante dos dados apresentados fica evidente a gravidade da situagdo da seguranca no
transito, principalmente nos paises de baixa e média renda. Como visto a situag@o nos niveis
subnacionais de governo também ¢ critica, requerendo uma politica publica que seja capaz de
enfrentar o problema. Mais adiante serd apresentado o que foi proposto para enfrentar o

problema a nivel mundial, nacional e estadual.
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2 REFERENCIAL TEORICO

O objetivo desse capitulo € apresentar o referencial tedrico que dard suporte para a
analise do Plano Mineiro de Prevenc¢do e Atendimento a Acidentes de Transito Terrestre, que
sera feita posteriormente. Ele estd dividido em duas se¢des. A primeira se¢ao trata do modelo
do Public Policy Cycle ou ciclo de politicas publicas e analisa sucintamente cada uma de suas
etapas. A segunda sec¢do faz uma breve andlise sobre a técnica tradicional de planejamento

governamental baseado na Teoria da Escolha Racional.

2.1 Ciclo de politicas publicas

Nao ha consenso em relagdo ao conceito de politica publica. De acordo com Souza
(2006, p.24), Dye (1984) define politica publica como “o que o governo escolhe fazer ou néo
fazer”. Bachrach e Baratz (1962) afirmam que ndo fazer nada em relagdo a um problema
também ¢ uma forma de politica publica; ja Laswell considera que analises sobre politica
publica implicam em responder as seguintes questdes “quem ganha o qué, por qué e que
diferenga faz”.

A maioria das defini¢des de politicas publicas assume uma visdo holistica do tema em
que o todo se sobressai sobre a soma das partes. Para Souza, politica publica se resume ao
“campo de conhecimento que busca, ao mesmo tempo, “colocar o governo em ac¢do” e/ou
analisar essa agdo (variavel independente) e, quando necessario, propor mudangas no rumo ou
curso dessas agOes (variavel dependente)”. (SOUZA, 2006. p.26)

Para Secchi (2013) o ciclo de politicas publicas € um esquema de visualizagdo e
interpretacdo que organiza a vida de uma politica publica em fases sequenciais e
interdependentes. Apesar de sua utilidade heuristica, o ciclo de politicas publicas raramente
reflete a real dindmica ou vida de uma politica publica. As fases geralmente se apresentam
misturadas, as sequéncias se alternam. Alguns académicos afirmam que ndo hd um ponto de
inicio e um ponto de finalizagdo de uma politica publica, e que o processo de politica publica
¢ incerto, que as fronteiras entre as fases ndo sdo nitidas.

Para Dias e Matos (2012) ndo existe consenso na literatura em relagdo ao numero e

fases ou etapas do ciclo politico, variando de quatro a sete etapas, conforme Quadro 2.



Quadro 2 — Comparagio entre as diferentes propostas de divisdo do ciclo de politica publica
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Autores I;LSSSC Fase do processo de produgdo de politicas publicas
Anderson (2003) 5 Agenda | Formulagéo Implementagdo Avaliar
Fernandez 5 Problema Formulagdo | Decisdo Aplicagdo Avaliar
Frey (2000) 5 Problema | Agenda Deciséo Implementar Avaliar
Heidemann (2010) 4 Decisio Implementar Verificar Avaliar
Kingdon (2003, .
apud Capella. 2007) 4 Agenda | Alternativa | Escolha Implementar
Pasquino (2010) 6 Problema |Agenda| Altenativa | Escolha Executar Avaliar
Rodrigues (2010) 6 Preparagdo | Agenda | Formulagio Implementar Monitorar | Avaliar
Saraiva (2006) 7 Agenda | Elaboragdo | Formagdo Implementar | Executar | Acompanhar | Avaliar
Sebrac MG (2008) 5 Agenda | Formulagdo | Decisdo Implementar Avaliar
Secci (2010) 7 Problema | Agenda | Alternativa | Decisdo Implementar Avaliar | Extingdo
Souza (2006) 6 Agenda | Alternativa | Opgoes o?;gle.s Implementar Avaliar
Subirats et al. ~ .
(2008) 5 Problema | Agenda | Formulagio Implementar Avaliar
Valles (2008) 4 Iniciagéo Elaboragéo Implantar Avaliar | Sucessdo

Fonte: Dias ¢ Matos (2012, p.66).
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Para este estudo serd utilizada a divisdo proposta por Frey (2000), uma vez que ela
aborda as fases comuns a maioria dos autores. O autor propde a subdivisdo em cinco fases:
percepcao e defini¢do dos problemas, “agenda-setting” ou formacgao de agenda, elaboracgio de

programas e decisdo, implementacdo de politicas e avaliagdo de politicas, conforme Figura 2.

Figura 2 — Fases do ciclo de politicas publicas

Percepcdoe
definicdo dos
problemas

Avaliagdo de Formagdode
Politicas agenda

Elaboragdo de
programase
decisdo

Implementagdo de
Politicas

——

Fonte: Elaboragéo propria. Baseado em Frey (2000)

2.1.1 Percepg@o e defini¢do dos Problemas

A fase de percepg@o e defini¢do dos problemas trata como um determinado problema ¢
percebido e ganha relevancia do ponto de vista politico e administrativo. De acordo com
Secchi (2013, p.10), o problema publico € a diferenga entre a situagdo presente e uma situacio
ideal possivel para a realidade publica, sendo que “um problema s6 se torna publico quando
os atores politicos intersubjetivamente o consideram problema (situa¢do inadequada) e
publico (relevante para a coletividade)”.

Para Rua (1997), enquanto um problema ndo chega a fazer parte da agenda
governamental, ele existe apenas enquanto “estado de coisas”, ou seja, algo que gera
insatisfagdo para muitos individuos, mas que ndo chega a mobilizar as autoridades
governamentais. Quando esse problema passa a ser aten¢do das autoridades e integra a agenda

governamental, ele se transforma em “problema politico”. A autora chama aten¢do para o fato
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de que isso nem sempre acontece, uma vez que existem assuntos que se mantém enquanto
“estados de coisas” por tempo indefinido sem serem inseridos na agenda governamental.

Essa situacdo caracterizaria o que Bachrach e Baratz chamam de “ndo-decisdo”, que €
o caso de determinadas questdes que encontram muitas dificuldades para se transformarem
em problema politico e deixarem de ser estado de coisas. Para alguns autores, quando o
problema chega a integrar a agenda governamental, mas n3o chega a ter uma solugio por falta
de decisdo, e mesmo quando hd uma decisio, e essa ndo vem a ser implementada, caracteriza-
se uma forte ndo-decisdo (RUA, 1997).

Para Rua (1997), para que uma situacdo deixe de ser um estado de coisas e passe a
constituir um problema politico e se torne prioridade na agenda governamental, ela deve
apresentar pelo menos um dos seguintes atributos: mobilizar agdo politica; constituir uma
situacdo de crise, calamidade ou catastrofe; ou constituir uma situagdo de oportunidade.

Se algum ator politico tem interesse na resolu¢do de um problema, ele entdo irad
pleitear que o mesmo seja inserido na lista de prioridades de atuacgdo, que ¢ conhecida como
agenda governamental (SECCHI, 2013). Cabe salientar que a forma como o problema foi
definido ¢ de grande relevancia para a formulagdo de alternativas na fase de elaboracdo de

programas (KELLY; PALUMBO, 1992, p.651 apud FREY, 2000).

2.1.2 Agenda-Setting

A agenda ¢ um conjunto de problemas que sdo compreendidos como relevantes. Os
problemas entram e saem das agendas. De acordo com Subirats (1989, apud SECCHI 2013,
p.46) “a limitagdo de recursos humanos, financeiros, materiais, a falta de tempo, a falta de
vontade politica ou a falta de pressdo popular podem fazer que alguns problemas nao
permane¢am por muito tempo, ou nem consigam entrar nas agendas.”

Para Kingdon (2007, p.225), agenda ¢ “a lista de temas ou problemas que sdo alvo de
atengdo por parte das autoridades em um dado momento. Assim, um processo de
estabelecimento de agenda filtra o conjunto de temas que poderiam ocupar suas atengoes,
produzindo a lista de temas na qual eles realmente se concentram”. Kingdon (2007) tenta
responder a pergunta de por que determinados temas sdo priorizados na agenda de politicas
publicas e outros ficam de fora. Assim, ele desenvolve o modelo de multiple streams ou
multiplos fluxos. Nesse modelo existem trés fluxos de processos: o de problemas, o de

politicas publicas e o da politica.
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O fluxo de problemas se refere a como as autoridades governamentais ficam sabendo
das situagdes e de que maneira essas situagOes se transformam em problema. O primeiro
processo se da por meio de indicadores, eventos-foco e feedback. Os indicadores ajudam a
avaliar a gravidade de uma situagdo e a perceber as modificagdes ocorridas nessa situagdo. Os
eventos-foco sdo aqueles que atraem a ateng@o para determinada situagdo, como desastres,
crises ou simbolos. Esses eventos tém que vir acompanhados por outros indicios de que existe
um problema, caso contrario, surtird apenas efeitos passageiros. Ja o terceiro elemento se
refere ao feedback de programas ja existentes e pode ser formal ou informal (KINGDON,
2007).

Para Kingdon (2007), apesar de indicadores, eventos-foco e feedback chamarem
ateng@o das autoridades para determinadas situagdes, eles ndo as transformam em problema.
Situagdes sdo transformadas em problemas quando se acredita que € preciso fazer algo para
muda-las, o que aumenta sua chance de ser prioridade na agenda. De acordo com Capella
(2005), a maneira como um problema ¢ definido pode determinar seu éxito no processo de
defini¢do de agenda.

O fluxo politico diz respeito a dimensao politica e funciona de acordo com sua propria
dinamica e regras. Esse fluxo depende do “clima” ou “humor” nacional, das mudangas
governamentais e das forgas politicas organizadas. O clima nacional se caracteriza por uma
situagdo na qual muitas pessoas compartilham das mesmas questdes em certo periodo de
tempo. As mudangas governamentais dizem respeito a mudanca de pessoas nas posigdes
estratégicas do governo, mudanga de gestdo ou mudanga na composi¢do do Congresso. J4 as
forcas politicas organizadas dizem respeito principalmente aos grupos de pressdo. A
combina¢do do clima nacional com as mudangas governamentais tem mais influéncia na
defini¢do de agenda do que os grupos de interesse (CAPELLA, 2005).

O fluxo de solugdes constitui um conjunto de alternativas, propostas e solugdes
disponiveis para os problemas e que sdo elaboradas por uma comunidade de especialistas. As
ideias geradas nesse fluxo ndo estdo vinculadas necessariamente a percep¢do de problemas
especificos. As ideias passam por um processo de sele¢do, onde aquelas que se apresentam
mais vidveis tecnicamente, possuem custos toleraveis e maior aceitagdo, sobrevivem
(CAPELLA, 2005).

Kingdon (2007) faz uma distingdo entre participantes “visiveis” e “invisiveis”. Os
participantes visiveis sdo aqueles que tém ateng@o da imprensa e do publico e sdo constituidos
pelo presidente e seus assessores, por relevantes membros do Congresso, pela midia e por

atores relacionados ao processo eleitoral. J4 os atores invisiveis sdo os académicos,
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funcionarios de carreira, e funcionarios do Congresso. Os atores visiveis tém maior
capacidade de definir a agenda. J&4 os atores invisiveis tém maior influéncia na escolha das
solugdes.

Para Kingdon (2007) os trés fluxos sdo independentes, mas podem se cruzar em
determinados momentos, o que aumenta a probabilidade de que determinada questdo seja
priorizada na agenda. As janelas politicas sdo circunstincias que possibilitam a jun¢do dos
fluxos e sdo abertas por eventos que ocorrem no fluxo de problemas ou no fluxo politico.
Sejam provocadas por eventos previsiveis ou imprevisiveis, as janelas sdo escassas; ndo ficam
abertas por muito tempo.

Existe ainda a figura dos empreendedores de politicas, que sdo pessoas dispostas a
investir recursos em politicas publicas que as beneficiam. Esses atores aparecem quando as
janelas se abrem e desempenham a fungdo crucial de interconectar solu¢des a problemas,
problemas a momentos politicos e eventos politicos a propostas (KINGDON, 2007). A Figura
3 apresenta um esquema do modelo de multiple streams, de Kingdon, que demonstra a jungdo
dos trés fluxos pelos empreendedores de politicas nos momentos de abertura de janela

politica.
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Figura 3 — Modelo de Kingdon

PROBLEM STREAM POLICY STREAM POLITICAL STREAM
(Fluxo de problemas) (Fluxo de solugdes) (Fluxo politico)
Indicadores; | Viabilidade técnica; “Humor nacional ”’;
. +—> o <+ Lo
Crises; Aceitacdo pela Forgas politicas
Eventos localizadores; comunidade; organizadas;
Feedback de agGes. Custos toleraveis. Mudangas no governo.

OPORTUNIDADE DE MUDANCA
(Windows)

A 4

Convergéncia dos fluxos (coupling) pelos
empreendedores (policy entrepreneurs)

A 4

AGENDA-SETTING

Acesso de uma questio
aagenda

Fonte: CAPELLA, 2005, p.13.

O modelo de Kingdon foi criticado principalmente por depender excessivamente de
circunstancias imprevistas, deixando de lado o fato de que, no setor publico, a a¢do tem
impetos de mudangas seguidos por longos periodos de estabilidade (DODGE e HOOD, 2002
apud HOWLETT, RAMESH e ANTHONY, 2013). Nesse sentido, Baumgartner e Jones
(1993, apud SOUZA, 2006) desenvolveram o modelo do “equilibrio interrompido”
(punctuated equilibrium). De acordo com esse modelo a politica publica passa por longos
periodos de estabilidade que sdo interrompidos por momentos de instabilidade, provocando
alteragdes nas politicas anteriores. As mudangas nas politicas sdo feitas de acordo com a
experiéncia obtida na implementacdo e na avaliagdo, e as mudangas mais profundas so
ocorrem em periodos de instabilidade.

Para Majone (2006), a crescente interdependéncia econdmica e politica entre as nagdes
afeta o conteido e os métodos de elaboragdo de politicas publicas, incluindo a defini¢do de
agenda. Apesar de ser provavel que o sistema internacional sempre tenha influenciado a
politica publica, o escopo e a intensidade tém aumentado muito em decorréncia da

globalizacdio (HOWLETT, RAMESH e ANTHONY, 2013).
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Para Dias e Matos (2012), existe uma governanga global instituida, formada por
diversos organismos mundiais que geralmente se relacionam com a ONU e que, por meio de
recomendagdes, estabelecem normas e regulamentos em diversas areas, de modo a permitir
uma convivéncia relativamente harménica dos varios atores do cenario mundial. Isso faz com
que diversas politicas publicas executadas pelas diferentes esferas de governo — federal,
estadual e municipal, no caso brasileiro — tenham, na origem de seu marco de referéncia, as
organizagdes que fazem parte da governanga global (DIAS e MATOS,2012).

Quando a execugdo de politicas publicas esta alinhada com as recomendagdes de
organismos internacionais, a obtengdo de recursos internacionais pode ser facilitada, uma vez
que tais organismos concedem recursos na esperanga de consolidar suas proprias politicas.
Essa abertura para a articulagdo global pode modificar a execug@o das politicas publicas em
ambito nacional, e também as praticas sociais e culturais da sociedade (DIAS e MATOS,

2012).

2.1.3 Elaboragdo de programas e decisao

Na fase de elaboragdo de programas e decisdo € que se escolhe a alternativa para tratar
o problema em questdo. Geralmente a decisdo € precedida de processos de conflito e de
acordo que envolvem os atores de maior influéncia na politica e na administragdo
(FREY,2000).

Para Rua (1997), a fase de formulagdo de alternativas ¢ um dos momentos mais
relevantes do processo decisorio, que ¢ quando os atores envolvidos colocam suas
preferéncias, manifestam seus interesses e entram em confronto. Cada ator possui recursos de
poder e preferéncias distintos, e o processo decisorio depende do calculo de custo/beneficio
de cada ator, que vai escolher a alternativa que mais o beneficia.

Existem diferentes formas de se chegar a uma solu¢do para o problema. Uma das
formas ¢ o modelo incremental, a outra ¢ o modelo racional-compreensivo, e também existe o
mixed-scanning, que € uma combinagdo das duas primeiras (RUA, 1997). De acordo com Rua
(1997), o modelo incremental, que teve Lindblom como um de seus defensores, implica em
solucionar os problemas gradualmente, sem ruptura com a situagdo existente. Para este
modelo, as decisdes de hoje sdo limitadas pelo comprometimento de recursos feito no passado
e 1sso acaba por reduzir as deliberagdes a decisOes marginais, tendo em vista que apenas
pequena parte dos recursos esta efetivamente disponivel para alocagdo. Essa limitagdo faz

com que a tomada de decisdes ocorra de maneira gradual. O conhecimento sobre a realidade
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também ¢ limitado e, como as decisdes envolvem conflitos de poder, elas devem ser ageis e
cautelosas. Nesse caso a melhor decisdo ¢ aquela que garante a melhor combinagdo dos
interesses envolvidos.

Rua (1997) também apresenta o modelo racional-compreensivo, formalizado por
Simon, que parte do principio de que € possivel ter um maior conhecimento sobre a realidade
e isso permite tomar decisdes de grande impacto, o que gera também uma maior alocagdo de
recursos. Nesse modelo, a escolha da solucdo ¢ feita através de analise detalhada de cada
alternativa e suas consequéncias, fazendo com que a decisdo ocorra de maneira mais lenta.

Os modelos anteriores de tomada de decisdo apresentam problemas. Enquanto o
modelo incremental n3o se apresenta compativel com a necessidade de mudanga, o modelo
racional-compreensivo parte do principio de que a informagdo € perfeita e deixa de considerar
de maneira adequada a relevancia que as rela¢des de poder tém sobre a tomada de decisdes.
Dessa forma, foram elaboradas propostas que combinam as duas abordagens. Entre elas,
encontra-se o método do mixed-scanning, defendido por Etzioni (RUA, 1997).

De acordo com o mixed-scanning, as alternativas de longo prazo devem ser
examinadas e levar a decisOes estruturantes, que sdo aquelas que definem as diretrizes basicas
das politicas publicas. Ja as decisdes incrementais decorrem das decisdes estruturantes e
envolvem uma analise mais detalhada das alternativas (RUA, 1997).

Uma vez que as decisdes sobre politicas publicas s3o tomadas, elas sdo expressas na
forma de determinagles legais, representando um conjunto de intengdes sobre a solugdo de

um problema. Entretanto,

nada disso garante que a decisdo se transforme em agdo ¢ que a demanda que
deu origem ao processo seja efetivamente atendida. Ou seja, ndo existe um
vinculo ou relagdo direta entre o fato de uma decisdo ter sido tomada ¢ a sua
implementacdo. E também nfo existe relagdo ou vinculo direto entre o
conteudo da decisdo ¢ o resultado da implementagdo. (RUA, 1997, p. 14)

A partir do momento em que o problema ¢ introduzido na agenda, inicia-se 0 processo
de constru¢do de solugdes. A formulagdo de solugdes passa pela defini¢cdo de objetivos e
estratégias e o estudo das possiveis consequéncias de cada uma das alternativas. O
estabelecimento de objetivos € o momento em que os atores envolvidos no processo
sintetizam suas expectativas em relacdo aos resultados da politica publica. Quanto mais
concretos sdo os objetivos, mais facil € a verificagdo em relacdo a eficacia da politica.
Entretanto, além de existir uma complexidade em se estabelecer metas para o setor publico,

nem sempre isso € politicamente desejavel, principalmente quando a chance de éxito ¢
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reduzida e pode trazer grandes perdas administrativas e politicas. A defini¢do de objetivos ¢
importante para direcionar a construgdo de alternativa e as fases posteriores do ciclo da
politica (SECCHLI, 2013).

Na fase de construcdo de alternativas é quando sdo elaborados agdes, métodos,
estratégias e programas para alcangar os objetivos definidos. Existem diversas maneiras de se
alcangar um mesmo objetivo. Cada alternativa requer diferentes tipos de recursos e tem
probabilidades diferentes de ser eficaz (SECCHI, 2013). Apos a formulagdo de alternativas de
solucgdo, ocorre a tomada de decisdo, que é quando se equacionam os interesses dos atores e se

explicitam as intengdes de enfrentamento de um problema publico (SECCHI, 2013).

2.1.4 Implementacdo de Politicas

Para Secchi (2013) ¢ na fase de implementacdo que s@o produzidos os resultados
concretos da politica publica. E a fase em que a administragdo ptblica realiza sua fungio
primordial, que ¢ a execugio das politicas publicas. E o momento em que as inten¢des sio
transformadas em ag¢des politicas.

O estudo sobre implementagdo ganha atengdo apos a publicacdo de um livro de
Pressman e Wildavsky, em 1973, que trata sobre as falhas da implementagdo. Em resumo, os
autores argumentam que a implementacdo de politicas publicas ndo € apenas um problema
técnico ou administrativo, e sim um emaranhado de elementos politicos que frustram qualquer
planejamento. No Brasil isso pode ser exemplificado com as leis que ndo se consolidaram ou
com os programas que ndo tém continuidade, ou ainda solugdes a problemas publicos que sdo
completamente modificadas na fase de implementacido (SECCHI, 2013).

O estudo da implementagdo € importante tanto para detectar as falhas que ocorrem
nessa fase quanto para identificar erros anteriores a tomada de decisdo (SECCHI, 2013). Para

Rua (1997, p.15) a implementagédo € o

conjunto de agdes realizadas por grupos ou individuos de natureza publica
ou privada, as quais sdo direcionadas para a consecugdo de objetivos
estabelecidos mediante decisdes anteriores quanto a politicas. Em outras
palavras, trata-se das agOes para fazer uma politica sair do papel e funcionar
cfetivamente.

Para Mazmanian e Sabatier (1983, apud OLIVEIRA, 2006, p.277),
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implementagdo sdo os eventos ¢ atividades que ocorrem depois da emissio
de autorizagoes ¢ de diretrizes de politicas publicas, que incluem os esforgos
para administra-las ¢ gestionar seus impactos em pessoas € eventos.

Quando uma politica envolve diferentes esferas de governo — federal, estadual,
municipal —, diferentes regides de um pais ou diferentes setores de atividade, a implementagdo
pode se revelar ainda mais problematica, tendo em vista que aumenta a complexidade inerente
ao controle do processo. Nesses casos, para que a implementagdo obtenha maior
probabilidade de sucesso, € necessario um alto grau de cooperagdo entre as organizagdes
envolvidas (RUA,1997).

De acordo com Rua (1997) existem estudos que indicam dez pré-condi¢des para uma

implementag@o perfeita:

f—

. O contexto ndo deve impor restri¢des ao 6rgdo implementador que o desvirtuem;

\®]

. O tempo e recursos disponiveis para o programa devem ser suficientes;

3. Além de ndo poder existir restricdes nos recursos globais, a combinagdo deles em
cada fase da implementag@o também deve estar disponivel;

4. Deve haver uma relagdo adequada entre a causa do problema e solu¢do que esta

sendo proposta na politica a ser implementada;

wn

. A relagdo entre a causa e o efeito deve ser direta. Se existirem fatores

intermediarios, eles devem ser pequenos;

6. Deve existir apenas um 6rgdo implementador, que ndo deve depender de outros para
obter éxito. Se houver outros 6rgios envolvidos, a relagdo de dependéncia deve ser
infima em nimero e em relevancia;

7. Precisa existir uma plena compreensdo € consenso quanto aos objetivos a serem

alcangados, durante todo o processo de implementagdo;

o0

. Deve ser possivel especificar, em detalhes e em sequéncia, as tarefas a serem
realizadas por cada participante, ao dar prosseguimento com o0s objetivos

pactuados;

\O

. E fundamental que exista uma perfeita comunica¢do e coordenagdo entre os
diversos elementos envolvidos no programa;
10. Os atores que exercem a lideranca devem ter efetivas condi¢des de obter

obediéncia de seus subordinados.
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Para Rua (1997) a implementacdo nem sempre se distingue da formulagdo e
frequentemente acaba sendo “a formulagdo em processo”, o que contribui para o
acompanhamento e controle. Assim, a implementagdo pode ser a continuac¢do da formulagdo,
envolvendo flexibilizagdo, e constituindo um processo continuo de interagdo e negociagdo no
decorrer do tempo, entre as pessoas que querem colocar a politica em pratica e aqueles que
dela dependem.

Rua (1997) afirma que a complexidade inerente as politicas publicas pode dificultar na
identificacio do que estd sendo efetivamente implementado durante o estudo e o
acompanhamento da implementac¢do. Entretanto, algumas vezes essa complexidade pode ser
deliberada, ou seja, as politicas formuladas podem ter o objetivo apenas de satisfazer
simbolicamente o publico, sem que exista uma inten¢do real de implementéa-las pelos
politicos.

A separagdo entre a formulagdo e a implementagdo, que pode ocorrer pela divisdo
entre os poderes Executivo e Legislativo ou pela divisdo entre as trés esferas de governo, abre
espago para a adogdo simbolica de politicas, pois uma instancia pode dizer que tomou uma
decisdo em relacdo a determinada demanda, mesmo sabendo que os custos envolvidos na
implementagdo vao incidir sobre outra instancia, sem que se disponibilizem os recursos para a
execucdo da agdo (RUA, 1997).

Para Rua (1997), existem trés atitudes que sdo comuns na implementagdo, e que
ocorrem mesmo quando os agentes sdo capacitados e comprometidos. Primeiramente, os que
decidem presumem que a implementagdo ocorre de forma automatica apds uma politica ter
sido decidida. Em segundo lugar, a atencdo se concentra na decisdo enquanto a
implementacdo ¢ deixada de lado ou € vista como responsabilidade de outro grupo. E, por
fim, a implementagdo ¢ tratada como se fosse uma mera execucdo do que foi decidido.
Entretanto, o mundo real apresenta-se mais complexo e, por causa disso, uma politica pode
chegar a ndo ser implementada ou ter apenas alguma parcela implementada.

Existem dois modelos principais de implementacdo de politicas publicas de acordo
com Sabatier (1986, apud SECCHIL, 2013): o modelo fop-down, de cima para baixo, € o
modelo bottom-up, de baixo para cima. O modelo fop-down ¢ definido pela separagdo entre o
momento de tomada de decisdo e o de implementacdo. Nesse modelo, as politicas publicas
sdo decididas pela esfera politica e implementadas pela esfera administrativa. Esse modelo
também pode ser visto como uma estratégia politica, na qual os problemas de implementagdo
sdo atribuidos aos agentes responsaveis pela execucdo, ficando os planejadores resguardados

(SECCHL, 2013).
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No modelo bottom-up, existe uma liberdade maior em ajustar a implementacdo de
politicas publicas. Esse modelo reconhece a limitagdo da decisdo e admite que o formato que
a politica adquire apos a decisdo ndo € definitivo, uma vez que ela pode ser alterada pelos
implementadores. A alteracdo da politica ndo ¢ vista como um desvio, € sim como uma
necessidade de adaptagdo aos problemas que surgem na implementagido (SECCHI, 2013).

De acordo com Oliveira (2006), os defensores do processo fop-down eram descrentes
em relagdo ao destaque dado a necessidade de se ter um fluxo mais intenso de baixo para
cima, uma vez que os atores mais proximos do processo frequentemente ndo tinham uma
visdo do todo e uma nog¢do sobre como controlar o processo. Ao final, houve certa
convergéncia em aceitar a relevancia dos dois fluxos (fop-down e bottom-up) para entender o

processo de planejamento de politicas publicas.
2.1.5 Avaliagdo de Politicas

Na fase de avaliagdo de politicas € onde se avalia os impactos efetivos dos programas
que foram implementados. Se, na avaliag@o, for constatado que o objetivo do programa foi
alcangado, o programa poderd entdo ser suspenso ou extinto. Se os objetivos ndo tiverem
sidos alcangados, a situagdo pode levar entdo ao inicio de um novo ciclo, que implicard na
elaborag¢do de um novo programa ou na modificagdo do anterior (FREY, 2000).

A avaliagdo de politicas publicas ¢ o “processo de julgamentos deliberados sobre a
validade de propostas para a a¢do publica, bem como sobre o sucesso ou a falha de projetos
que foram colocados em pratica” (ANDERSON, 1979, p. 711 apud SECCH]I, 2013, p.62). De
acordo com Secchi (2013), ¢ no momento da avaliagdo que a implementa¢do e o desempenho
da politica publica sdo examinados para conhecer o estado da politica e o quanto o problema

foi reduzido. E o momento crucial para a geragdo de feedback em relagdo as fases anteriores.

2.2 Planejamento Governamental

Conforme visto na sec¢do anterior, o processo de tomada de decisdo ¢ a escolha da
melhor alternativa de agdo para alcangar o fim pretendido, de modo a enfrentar o problema
publico. Esta se¢do vai tratar do planejamento governamental enquanto instrumento de
racionalizac¢do do processo decisorio. Existem algumas alternativas de abordagem da questao,
como mostra a analise empreendida por Friedman (2006), mas o foco recai aqui na leitura que

associa a atividade planejadora a propositos de assegurar a eficiéncia alocativa nos processos
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decisérios do setor publico, por ser a que mais se aproxima, ainda que formalmente, da
abordagem adotada na formulag¢do do Plano Mineiro de Prevencdo e Atendimento a Acidentes
de Transito. Ao final, serdo feitas algumas breves consideragdes acerca de fatores que podem
influenciar a efetividade da a¢do planejadora.

Para Carneiro (2004, p.49) “o planejamento pode ser entendido, numa concepgio
ampla, como o processo de elaborag@o de um roteiro ou programa de agdes, articuladas entre
si, com vistas a implementagdo de qualquer atividade mais complexa.” Essa defini¢do implica
dizer, primeiramente, que o planejamento orienta a agdo se opondo a escolha de ac¢des de
maneira improvisada, fazendo sentido falar em planejamento apenas quando existirem
alternativas de agdo no processo decisorio. Em segundo lugar, o planejamento possibilita uma
maior concertacdo das agdes, contribuindo para uma melhor coordenagdo da execucgdo das
decisdes que foram tomadas.

De acordo com Rattner (1979, apud DIAS E MATOS, 2012), o planejamento, na
esfera publica, pode ser definido como uma técnica de tomada de decisdo que da importancia
para a escolha de objetivos bem definidos e determina os meios mais apropriados para atingi-
los. Dessa forma, o planejamento ¢ um ato racional de escolha de uma situagdo futura,
podendo ser utilizado tanto na esfera publica quanto na privada.

No ambito publico, o planejamento contribui para o aumento da qualidade das
politicas desenhadas e implementadas pelo governo. Para Dias e Matos (2012) a principal
vantagem ¢ auxiliar na redu¢@o dos erros no processo de tomada de decisdo. A concepgdo
mais geral da atividade planejadora assim pensada tem, como fundamento, a Teoria da
Escolha Racional. De acordo com o esquema interpretativo da escolha racional, o individuo
faz suas escolhas analisando as possiveis alternativas de acdo e selecionando aquela que
melhor atende a seus interesses e preferéncias. Essa escolha se baseia em um calculo dos
custos, beneficios e riscos envolvidos para que o individuo adote a forma mais eficiente de
alcancar o objetivo pretendido. Para tanto, ele precisa dispor de autonomia decisoria, que vai
depender dos recursos que ele pode mobilizar na a¢do. Deve-se levar em conta, ainda, o
contexto no qual o individuo estd inserido, uma vez que as instituigdes e suas regras podem
influenciar as preferéncias e os interesses dos individuos, interferindo nas escolhas que eles
fazem (CARNEIRO, 2004).

Existem diversas dificuldades associadas a esse processo. A limita¢do de informagdes
ou dificuldade no processamento das mesmas € o que vai definir o grau de racionalidade
envolvido na decis@o, podendo levar a escolhas mais ou menos eficientes. Existem outras

dificuldades, tais como as consequéncias ndo pretendidas da a¢do escolhida, seja em relagdo
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aos interesses de outros atores ou em relagdo a situagdes ndo antecipadas, introduzindo certo
grau de risco e incerteza no processo decisério (CARNEIRO, 2004). H4 também de se levar
em conta que a melhor alternativa para o individuo nem sempre leva ao melhor resultado,
como mostra a analise empreendida por Elster (1998, apud CARNEIRO, 2004).

A primeira tarefa do planejamento € definir com clareza os objetivos que devem ser
alcangados com a politica publica. Os objetivos tém que estar em consonancia com oOs
resultados desejados (DIAS e MATOS, 2012). De acordo com Carneiro (2004), objetivo ¢
aquilo que se pretende alcangar, explicitando a finalidade da agdo. Dessa forma, para que o
governo tenha uma atuacdo realmente efetiva e eficaz, ele precisa ter objetivos bem
delineados. Se o objetivo ndo for claro, ¢ improvavel que se facam escolhas acertadas sobre as
acdes a serem executadas. Os objetivos do setor publico expressam a escolha politica de quem
governa.

Cabe ressaltar que a escolha entre os varios objetivos € complexa, tendo em vista a
expansdo do escopo da atuagdo governamental no periodo contemporaneo. Essa escolha se faz
necessaria uma vez que o montante de recursos ¢ limitado e seu uso para determinados
objetivos impede sua utilizagdo para o alcance de outros. No caso do Brasil, essa situacdo ¢
agravada em decorréncia da prioriza¢do que foi dada ao crescimento econdomico em passado
recente e da forma como o governo perseguiu esse objetivo. Isso resultou no estrangulamento
financeiro do Estado, principalmente nos niveis subnacionais de governo, restringindo sua
atuagdo na resolucdo de problemas sociais (CARNEIRO, 2004).

Uma vez estabelecidos os objetivos, € necessario definir a estratégia de acdo, que € a
escolha da melhor alternativa para alcangar o fim pretendido e constitui a esséncia do
planejamento. Assim como na defini¢do de objetivos, s6 faz sentido falar em escolha de
alternativa quando existe mais de uma forma para se chegar a determinado resultado. Insta
destacar que isso nem sempre € levado em consideragdo nos processos de planejamento do
setor publico do Brasil. Muitas vezes o governo ja possui uma interven¢do previamente
definida, e utiliza do planejamento apenas para dar legitimacdo a sua atuacdo, constituindo um
processo simbolico, meramente formal (CARNEIRO, 2004).

Para definir a estratégia de intervenc¢do € preciso identificar as possiveis alternativas de
acdo que levam aos objetivos tragados. Isso pode ser feito de duas formas. A primeira, através
do raciocinio logico estabelecendo relagdes de causalidade, onde se traga as diversas
combinagdes entre meios e fins; e a segunda, realizando o levantamento de praticas que foram

adotadas anteriormente (CARNEIRO, 2004).
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O primeiro caso corresponde a visdo mais tradicional de planejamento e ¢ muito
utilizada na 4rea economica. Essa associag@o entre meios e fins permite uma avaliagdo mais
objetiva sobre qual alternativa de a¢do melhor atendera o resultado esperado. Entretanto,
como os fendmenos sociais sdo complexos, fica dificil aplicar uma teoria na area de ciéncias
humanas onde seja possivel fazer alegacdes decisivas sobre relagdes causais ou antever com
precisdo os efeitos que as agdes serdo capazes de produzir, principalmente a médio e longo
prazos. Assim, cabe ao planejamento servir de orientacdo para a agdo governamental e ndo
como instrumento de prescri¢do sobre o que deve ser feito. A escolha sobre o que sera feito ¢
sempre politica, e cercada de incertezas sobre os resultados que as decisdes tomadas
produzirdo (CARNEIRO, 2004).

Para Carneiro (2004), ¢ importante reconhecer essas limitagdes tedricas do modelo de
escolha racional para tornar o planejamento um instrumento mais Util para o setor publico. As
incertezas quanto aos resultados das decisOes tomadas sugerem a ado¢do de uma
implementacdo mais flexivel em relagdo ao planejado, principalmente quando envolve um
horizonte temporal mais extenso. Nesse sentido, ¢ importante que a avaliagdo seja feita
durante todo o processo de execucdo de politicas publicas, pois além de mensurar os avangos
obtidos, também auxilia em possiveis corregdes no processo de implementagdo (DIAS E
MATOS, 2012).

O segundo caso se apoia na ideia de Simon (1971, apud CARNEIRO, 1977) sobre o
processo decisério. Para ele a racionalidade humana ¢ limitada e, portanto, o individuo toma a
decisdo mais satisfatoria e ndo necessariamente a mais eficiente. Sem ter o conhecimento
pleno de todos os cursos de agdo e seus efeitos, o individuo acaba por adotar praticas ja
testadas. E um processo de aprendizagem, no qual experiéncias exitosas viram referéncia para
a acao.

Essa pratica € recorrente na administragdo publica brasileira. Para todas as esferas de
governo existem recomendagdes sobre o que fazer em todos os setores de atuagdo do governo,
sustentadas por um discurso de melhoria de desempenho no setor publico. Grande parte das
solugdes prescritas € legitimada por organismos como o Fundo Monetario Internacional e o
Banco Mundial. Entretanto, € importante ressaltar que a replicagdo de praticas exitosas nao
implica necessariamente em resultados exitosos. Assim como a teoria ndo d4 conta de tratar as
questdes sociais, a experimentagdo também pode falhar (CARNEIRO, 2004).

Apesar de a deliberagdo governamental ser de natureza politica, a area técnica pode
contribuir com o processo de planejamento. Uma contribuigdo relevante ¢ a de mapear os

interesses daqueles que, de alguma forma, sdo afetados pelas diferentes alternativas de
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intervencdo, uma vez que auxilia a identificar os resultados e efeitos de cada uma delas,
obtendo uma decisdo mais eficiente e efetiva (CARNEIRO, 2004).

A analise de interesses € dificil, tendo em conta o dilema da agdo coletiva de Olson. O
principio basico desse dilema ¢ de que um individuo agindo racionalmente ndo se envolve na
realiza¢do de um fim coletivo se ndo tiver como exclui-lo do beneficio de tal agdo. Ele ndo vai
cooperar e val agir como carona ou free rider. Isso deve ser levado em considera¢do na
formulagdo de politicas para que ndo se obtenha resultados muito diferentes do esperado
(OLSON, 1965 apud CARNEIRO, 2004).

Para Dias e Matos (2012), a elabora¢do do planejamento deve estar adequada a
legislagdo. Segundo Carneiro (2004), as implica¢des decorrentes da compatibilizagdo da
atuag@o governamental com o que estd disposto nas normas ndo incidem somente sobre como
as acdes devem ser conduzidas e quais procedimentos devem ser adotados pelo setor publico.
Ao contrario, existem certos objetivos que o governo n3o tem como cumprir, ou porque nao
tem autonomia decisoria suficiente, ou porque ndo ¢ de sua competéncia.

Também deve estar presente no processo de planejamento a preocupacdo com a
“responsabiliza¢do” do ente governamental, com a legitimidade e com a publicizagdo. A
legitimidade esta relacionada com a percepg¢@o que a sociedade tem dos seus governantes e de
sua atua¢do. Aqui o que interessa € a eficiéncia no desempenho da atuacdo governamental na
oferta de bens e servicos a populagdo. A publicizagdo torna mais transparente a atividade
governativa, o que contribui para a adog¢do de medidas que melhor atendam ao interesse
coletivo, fortalecendo o ideal democratico (CARNEIRO, 2004).

Qualquer que seja o curso de agdo definido, € necessario levar em consideracdo a
exequibilidade de implementacdo. E necessario verificar se o que se pretende executar é
compativel com os recursos disponiveis e com as restricdes impostas pelo contexto
(CARNEIROQO, 2004). Para Dias e Matos (2012), a obteng@o de recursos € essencial para o
éxito de um plano. Se os recursos ndo forem suficientes, eles podem restringir a execucdo do
planejamento.

Além do montante de recursos — financeiros, materiais € humanos — ser limitado, ele
se encontra distribuido entre as varias organizagdes que compdem a administragdo publica. O
governo ndo ¢ um todo coerente, mas sim um conjunto de subunidades com fungdes,
objetivos, interesses, capacidade operacional, 16gica decisoria, autonomia politica e forma de
atuacdo distintos. Esse fato deve ser levado em conta na atividade planejadora, principalmente
se a acdo pretendida depender de articulagdo intragovernamental. Subestimar a colaboragio

inter e intraorganizacional na implementac¢do da agdo proposta € um erro bastante comum na
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formulagdo de politicas publicas. Essa cooperacdo ndo é espontanea e exige coordenagio para
encarar o problema (CARNEIRO, 2004).

As institui¢des, enquanto regras do jogo, também criam diversas implicagdes sobre o
processo de formulagdo e implementagdo de politicas publicas. Dentre elas, destacam-se
duas: o aumento de complexidade inerente ao processo de coordenacgio das agdes pretendidas,
ao ter que cumprir as exigéncias legais que interferem na execucdo delas; e os entraves que o
arranjo institucional pode criar a consecu¢do dos objetivos da politica publica. Essas situa¢des
exigiriam altera¢cdes nos dispositivos legais, mas o que se observa na administra¢do publica
brasileira € um contorno dessas situagdes visando a obtengdo de resultados imediatos, sem
atengdo aos efeitos de médio e longo prazos (CARNEIRO, 2004).

Dias e Matos (2012) tratam da importancia da participag¢do da sociedade nos processos
decisérios do governo. O planejamento participativo tem sido utilizado na priorizagdo de
acdes a serem executadas pelo governo, contribuindo para o avango da democracia ao
aproximar o poder publico da sociedade (CARNEIRO, 2004).

Holanda (1974, apud DIAS E MATOS, 2012) divide em trés categorias as condi¢des
que devem estar propicias para que um processo de planejamento seja iniciado e implantado
de forma efetiva: institucional, administrativa e técnica. Em relagdo ao aspecto institucional,
tem que haver apoio politico e participagdo, tanto da populagdo quanto de outras organizagdes
do governo, como também embasamento juridico. Em termos administrativos, ¢ prudente a
necessidade de uma organizagdo especifica para formular e coordenar a execucdo dos planos.
Essa organizagdo tera o papel de convencimento das estruturas burocraticas tradicionais e de
garantir a integracdo dos esfor¢os visando alcangar os objetivos definidos. Por fim, os
aspectos técnicos tém relacdo com informagdes estatisticas confidveis e precisas assim como
pessoal técnico capacitado e eficiente.

O processo de planejamento deve ser compativel com os instrumentos or¢amentarios,
uma vez que Constitui¢do Federal de 1988 dispde que toda a¢do governamental do Poder
Executivo nas trés esferas de governo deve ser anteriormente definida e or¢ada, com a
elaboracdo de lei que sera votada pelo Legislativo de cada nivel de governo (MOISES, 2008,
p. 86 apud DIAS e MATOS, 2012). Isso implica dizer que, se uma ag@o ndo estiver inscrita
no planejamento da programag@o or¢amentaria, ndo hd como executd-la. Mas a previsdo da
acdo0 no orgamento também ndo garante sua consecugdo, tendo em vista que o orgamento pode
sofrer contingenciamentos (CARNEIRO, 2004).

Os instrumentos orgamentarios instituidos no Brasil sdo: o Plano Plurianual (PPA), a

Lei de Diretrizes Or¢amentarias (LDO) e a Lei Or¢camentaria Anual (LOA). Cabe destacar
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que no caso do estado de Minas Gerais ainda existe um quarto instrumento, que ¢ o Plano
Mineiro de Desenvolvimento Integrado (PMDI).

O PPA ¢ um plano de médio prazo que define as prioridades dos governos durante o
periodo de quatro anos. A LDO ¢ feita com base no PPA e orienta a formulacdo de politicas
publicas ao definir as prioridades do ano fiscal seguinte. J& a LOA aloca os recursos
orcamentarios nos programas e agdes e deve ser compativel com o PPA e com a LDO. Por
fim, o PMDI € um plano de longo prazo e vai definir as grandes diretrizes para cada area de
atuacdo governamental em um horizonte de vinte anos, no caso de Minas Gerais.

Para Oliveira (2006) uma das principais razdes que levam a falhas nos resultados
esperados € a dissociacdo que se faz, em algumas escolas de pensamento, entre elaboracdo e
implementa¢do de politicas publicas no processo de planejamento. O resultado de um
processo de planejamento, incluindo sua implementacdo, deve ser visto como uma sucessiao
de eventos que dependem de uma série complexa de interagdes reciprocas, que nem sempre
podem ser controladas, para que se atinja o resultado pretendido.

Oliveira (2002, apud OLIVEIRA, 2006) afirma que existem diversas razdes que
podem explicar as falhas de politicas publicas em paises em desenvolvimento, entre as quais
sobressaem os aspectos financeiros, politico-institucionais e técnicos. A capacidade financeira
¢ uma das principais razdes que levam a falhas no planejamento em paises em
desenvolvimento. A escassez de recursos restringe a capacidade de levar politicas publicas
adiante, podendo interferir na efetividade dos resultados.

Os aspectos politico-institucionais tém relagdo com o fato de que o sistema politico, o
Estado e a sociedade civil ndo funcionam e nem se articulam de forma adequada. Isso se deve
ao fato de que muitos desses paises foram criados recentemente ou sairam de extensos
periodos ditatoriais. A capacidade técnica para gerir o planejamento de politicas publicas
também ¢ limitada. Faltam recursos humanos capacitados, equipamentos, experiéncia e
competéncia técnica dos orgdos responsaveis. A excessiva centralizagdo no processo de
planejamento, assim como a auséncia de articulag@o entre os diversos Orgdos responsaveis
pelas politicas publicas, e os conflitos entre 6rgdos de mesma esfera ou diferentes esferas de
governo, também sdo fatores limitadores para o processo de planejamento (OLIVEIRA,
2006).

Oliveira (2006) afirma que apesar de alguns desses aspectos terem se modificado nos
ultimos anos, principalmente no Brasil, ndo houve melhoras significativas na efetividade das
politicas publicas. Em relagdo a questdo financeira, mesmo a arrecadagdo tendo aumentado

muito no Brasil, a maior parte de seus recursos sdo destinados para pagamento de divida,
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pagamento da folha de pessoal e para cobrir o rombo da previdéncia, ndo restando muitos
recursos para a aplicagdo em politicas publicas. No lado politico-institucional, apesar de
vivermos em uma democracia ha muitos anos no Brasil, ainda existem conflitos referentes a
jurisdi¢do e definicdo de responsabilidades entre as diferentes esferas de governo e
organizagdes do Estado, além da pouca accountability dessas organizagdes. Por fim, no que
diz respeito a capacidade de gestdo do planejamento em politicas publicas, houve avangos na
capacitagdo técnica das organiza¢des do Estado. Apesar disso, particularmente no Brasil,
ainda falta articulagdo entre as diversas organizagdes do Estado, e delas com as empresas
privadas e sociedade civil. O planejamento ainda € visto no Brasil como um processo técnico,

governamental, de cunho econdmico e visionario.
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3 ANALISE DO PLANO MINEIRO DE PREVENCAO E ATENDIMENTO A
ACIDENTES DE TRANSITO TERRESTRE

Diante do panorama apresentado no capitulo 2, que mostra a gravidade da situagdo da
seguranga no transito, principalmente nos paises de baixa e média renda, a ONU recomendou
aos paises membros que elaborassem um plano para guiar as a¢des durante a “Década de
Acgdes de Seguranca no Transito 2011-2020”, que tem como meta estabilizar e depois reduzir
em até 50% o numero de mortes em acidentes de transito em todo o mundo (ONU, 2010).

Nesse sentido, a OMS elaborou um documento denominado “Plano Global para a
Década de Acgdo para Seguranca Viaria 2011-2020”, com o intuito de orientar o
desenvolvimento dos planos de ag¢@o nacionais e locais, bem como facilitar a implementagdo
de medidas coordenadas e concertadas que visam alcancar as metas e objetivos da Década
(WHO, 2011). O Brasil aderiu a recomendagdo da ONU e elaborou o “Plano Nacional de
Reducdo de Acidentes e Seguranga Viaria para a década 2011-2020”. Nesse mesmo sentido,
em Minas Gerais foi elaborado o “Plano Mineiro de Prevengdo e Atendimento a Acidentes de
Transito Terrestre (PMPAATT)”, que sofreu influéncia dos dois instrumentos anteriores.

Dessa forma, este capitulo serd dividido em trés se¢des, com o intuito de apresentar os
trés instrumentos supracitados. Na ultima se¢do serd feita uma andlise do PMPAATT,
verificando se ele esta alinhado com o Plano Global e com o Plano Nacional e identificando
os fatores que contribuiram para sua ndo implementacdo. Essa analise sera feita a luz das

teorias do Ciclo de Politicas Publicas e do Planejamento Governamental.

3.1 Recomendacdes da ONU para enfrentar o problema da seguranca no transito

De acordo com o “Plano Global para a Década de Ag¢do para Seguranga Viaria 2011-20207,
os acidentes de transito podem ser prevenidos, e a experiéncia mostra que uma agéncia de
coordenagdo com financiamento adequado e um plano ou estratégia nacional com metas
mensuraveis sdo elementos essenciais de uma solugdo sustentavel para o problema de
seguranga no transito. (WHO, 2011). Apesar de existir uma conscientizagdo cada vez maior
de que a situacdo atual da seguranga no transito constitui uma crise com impactos sociais e
econdmicos devastadores, as iniciativas € os niveis de investimento atuais sdo insuficientes
para parar ou reduzir o aumento previsto no numero de mortes por acidentes de transito

(WHO, 2011).
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O Plano reconhece que as atividades que visam atingir o objetivo da Década devem
ser implementadas no nivel de governo mais adequado e que a participacdo de diversos
setores deve ser incentivada, tais como transporte, saude, policia, justi¢a, planejamento
urbano, etc. Também devem ser incluidas no desenvolvimento e implementacgdo de atividades
nacionais e internacionais destinadas a atingir o objetivo da Década as Organizagdes nado
governamentais (ONGs), a sociedade civil e o setor privado (WHO, 2011).

As atividades durante a Década deverado ter lugar no plano local, nacional, regional e
global, mas o foco devera ser principalmente nas a¢des de nivel local e nacional. Os paises
sdo orientados a, dentro do marco juridico dos governos locais e nacionais, executar as
atividades de acordo com cinco pilares: gestdo da seguranga no transito, infraestrutura viaria,
seguranga veicular, usuarios mais seguros e resposta aos acidentes (WHO, 2011).

O primeiro pilar, o de gestdo da seguranca no transito, orienta os paises a aderirem aos
principais instrumentos juridicos sobre seguranga no transito das Nag¢des Unidas, assim como
a desenvolver instrumentos regionais semelhantes. Incentiva também a designacdo de um
orgdo coordenador de seguranga no transito, que conte com a participagdo de representantes
de diversos setores e que seja capaz de desenvolver estratégias, planos e metas nacionais
realistas, baseadas na analise dos dados nacionais sobre acidentes de transito. E necessario
ainda assegurar a existéncia de recursos suficientes para a implementagdo das atividades e
estabelecer um sistema de dados que possibilite o acompanhamento e a avalia¢do constantes
(WHO, 2011).

O segundo pilar, o de infraestrutura viaria, trata do aumento de seguranca e da
qualidade da rede rodoviaria em beneficios de todos os usudrios, principalmente dos mais
vulneraveis, como pedestres, ciclistas e motociclistas. Isso se dard através da adesdo aos
acordos de infraestrutura viaria, no ambito das Nag¢des Unidas; da melhoria das estradas
existentes; e da criag@o de novas infraestruturas seguras (WHO, 2011).

O terceiro pilar, o de seguranga veicular, incentiva o desenvolvimento universal de
melhores tecnologias de seguran¢a dos veiculos, combinando a aplicagdo e promulgacio de
regulamentacdes de seguranga veicular elaboradas pelo Forum Mundial das Nagdes Unidas, a
disponibilizagdo de informagdes aos consumidores sobre os beneficios da seguranga veicular,
e os incentivos para acelerar a incorporagdo de novas tecnologias (WHO, 2011). O quarto
pilar, que trata de usudrios mais seguros, recomenda o desenvolvimento de programas que
visam melhorar o comportamento dos usuarios do transito. E necessario aperfeigoar e

fiscalizar as normas relacionadas a velocidade, conduc¢do sob o efeito de alcool, uso de
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capacetes, uso de cintos de seguranga, sistemas de retengdo para criangas e outros fatores de
risco, juntamente com a educacdo e conscientizagdo publica (WHO, 2011).

O ultimo pilar visa melhorar a resposta aos acidentes, através da criagdo de sistemas
de atendimento pré-hospitalar, da criagdo de sistemas hospitalares de tratamento de trauma, da
prestacdo de servigos de reabilitagdo e do apoio a pacientes feridos e aos familiares das
vitimas fatais, e da aplicagdo de uma resposta juridica eficaz para obitos e lesdes causados por
acidentes de transito (WHO, 2011). No que diz respeito ao financiamento das atividades o
documento aponta que os paises deveriam ter como prioridade destinar uma pequena parte
dos recursos que eles gastam em infraestrutura viaria para cumprir os objetivos da Década. No
entanto, para executar corretamente o plano de acgdo, pode ser necessaria a alocagdo de
recursos adicionais consideraveis, principalmente através dos proprios paises, mas também
pelas partes interessadas dos setores publico e privado (WHO, 2011).

Por fim, o plano trata de como sera feito o monitoramento e a avalia¢do para a Década
apresentando indicadores a nivel mundial para cada um dos cinco pilares. Ja a nivel nacional,
o plano orienta que cada pais deve estabelecer o seu proprio sistema de monitoramento. E
desejavel que os paises desenvolvam e publiquem relatorios e organizem eventos para discutir
os avangos e adaptar os planos (WHO, 2011).

Em resumo, a ONU reconhece que para enfrentar o problema da seguranga no transito
é necessario que sejam realizadas agdes a nivel nacional, regional e local. E necessario que se
estabeleca uma agéncia de coordenagdo que defina uma estratégia ou plano nacional com
financiamento adequado. Ao tragar cinco pilares ou areas teméticas de atuag@o, fica evidente
que o problema da seguranga no transito tem causas variadas e que, portanto, € necessaria
uma atuacdo multisetorial, que deve ser coordenada para que se atinja o objetivo da Década. E
desejavel ainda que sejam incluidos nesse processo de desenvolvimento e implementagdo das
atividades as ONGs, a sociedade civil e o setor privado. Também ¢ relevante o
estabelecimento de sistema de dados consistente que possibilite o acompanhamento e
avaliag@o das a¢des implementadas.

Ainda dentro do objetivo da Década, a Organizagdo Mundial da Saude (OMS), em
conjunto com outros cinco parceiros’, criou um projeto denominado “Road Safety in Ten
Countries (RS10)” que tem por objetivo a prevengdo de acidentes de transito em dez paises de

baixa e média renda que, em conjunto, respondem por quase metade das mortes no transito no

® Banco Mundial, Global Roads Safety Partnership, Johns Hopkins University, Association for Safe International
Road Travel, ¢ Word Resource Institute for Sustainable Transport.
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mundo: Brasil, Russia, India, China, Turquia, Egito, Camboja, Quénia, Vietnd e México
(BELLAVINHA, 2013).

No Brasil esse projeto ficou denominado como “Projeto Vida no Transito” e teve
inicio em 2010. Trata-se de uma a¢@o interministerial coordenada pelo Ministério da Saude
em conjunto com a Organizacdo Panamericana de Saude (OPAS) e financiada pela
Bloomberg Philanthropies, que ¢ uma fundag@o internacional de promogdo de atividades na
area social. O projeto tem por objetivo fortalecer as politicas de prevencdo de mortes e lesdes
no transito através da qualifica¢do de informagdes, planejamento, monitoramento e avaliagdo
das intervengdes, voltadas para o enfrentamento de dois fatores de risco prioritarios: excesso
de velocidade e condug@o sob o efeito de alcool. Outros fatores também podem ser agregados
pelos municipios. Inicialmente foi realizado um piloto em cinco capitais: Belo Horizonte
(MQ), Curitiba (PR), Palmas (TO), Campo Grande (MS) e Teresina (PI). Em 2012, o
Ministério da Saude ampliou o projeto para todas as capitais do pais e para o Distrito Federal

(BELO HORIZONTE, 2013).

3.2 Plano Nacional de Reducio de Acidentes e Seguranca Viaria para a década 2011-

2020

O objetivo desta se¢do € expor brevemente o que foi proposto a nivel nacional para
enfrentar o problema da seguranga no transito, diante das recomendag¢des da ONU. Como o
objetivo desta se¢do € subsidiar a andlise do Plano Mineiro de Prevencdo e Atendimento a
Acidentes de Transito Terrestre (PMPAATT), que serad feita na seg¢do seguinte, ela foca a
formulagdo e, principalmente, o conteudo do “Plano Nacional de Reducdo de Acidentes e
Seguranca Viaria para a década 2011-2020”, para que se possa verificar como ele se articula
com o plano elaborado pela OMS.

O langamento mundial da “Década de A¢des para Seguranga no Transito 2011-2020”
foi no dia 11 de maio de 2011. Nesta data, em atendimento a recomendagdo da ONU, o Brasil
langou 0 PARADA - Pacto Nacional pela Redugdo de Acidentes no Transito — Um pacto pela
Vida, que ¢ um programa coordenado pelo Ministério das Cidades, por meio do
DENATRAN, e promove campanhas de conscientizacdo, a¢cdes educativas e de mobilizagdo
para reduzir a violéncia no transito. Um dos principais objetivos do Pacto Nacional pela
Reducgdo de Acidentes no Transito € a constru¢do do “Plano Nacional de Redugdo de

Acidentes e Seguranga Viaria para a Década 2011-2020” (BRASIL, 2011b; BRASIL, 2011c).
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Nesse sentido, o Comité Nacional de Mobilizagdo pela Saude, Seguranga e Paz no
Transito, em atendimento a recomenda¢do da ONU, elaborou o “Plano Nacional de Reducéo
de Acidentes e Seguranca Viaria para a década 2011-2020”. Para a elaborag@o do plano foram
realizadas varias reunides com a participacdo de convidados representantes de entidades e
especialistas dos varios segmentos da sociedade envolvidos com o tema transito, abrindo
oportunidade para manifestagdo da sociedade civil. Aprovado em 10 de agosto de 2011, o
Plano consiste em um conjunto articulado de medidas intersetoriais que visam contribuir para
a reducdo de acidentes e mortes no transito. O Comité destaca como elementos necessarios
para o alcance dos objetivos propostos a realizagdo de parcerias, com o envolvimento da
sociedade civil, e o enfrentamento de pontos identificados como de vulnerabilidade. Ressalta
ainda a importancia de se estabelecer uma coordenacdo geral e o envolvimento efetivo dos
poderes Executivo, Legislativo e Judiciario nas trés esferas de governo. Por fim, trata como
fundamental o estabelecimento de fontes de custeio (BRASIL, 2011a).

Cabe ressaltar que o Comité Nacional de Mobilizagdo pela Saude, Seguranga e Paz no
Transito foi instituido no ambito do Ministério das Cidades, por meio do Decreto Presidencial
de 19 de setembro de 2007, com a finalidade de diagnosticar a situagdo da segurancga, saude e
paz no transito, assim como promover a articulagdo e defini¢do de estratégias intersetoriais
para a melhoria desse quadro. Isso demonstra que ja existia uma preocupag¢do com o tema
seguranga no transito anteriormente a proclamagdo da Década (BRASIL, 2007).

O Plano Nacional foi dividido em seis pilares: sistema de gestdo, fiscalizagdo, saude,
infraestrutura, seguranca veicular e educagdo para cidadania no transito, que convergem com
a recomendacdo da ONU, como sera visto adiante. Para cada pilar foram tragados o objetivo
estratégico e suas respectivas agdes (BRASIL, 2011a).

O pilar de sistema de gestdo tem como objetivo criar um sistema de gestdo nacional
eficiente que possibilite monitorar o andamento dos programas de acdo de redugdo de
acidentes, averiguar o alcance de metas e disseminar as iniciativas de éxito em
desenvolvimento em todo o territorio nacional. Dentre as ac¢des propostas estdo: a
transformagdo do Departamento Nacional de Transito (DENATRAN), em autarquia com
estrutura organizazional e recursos financeiros compativeis com suas atribuigdes enquanto
orgdo de coordenagdo, como proposto pela ONU; a criagdo do Observatério Nacional de
Transito, a criagdo do Sistema Integrado de Informagdes de Acidentes de Transito com
Vitima; a criagdo de um fundo nacional de fomento as a¢des de redugdo de mortes por
acidente de transito; a integra¢do dos municipios ao Sistema Nacional de Transito (SNT); e a

criagdo de Ouvidoria de Acidente de Transito nos locais onde ndo existe (BRASIL, 2011a).
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O pilar de fiscalizagdo tem como objetivo melhorar a fiscalizagdo em todo o territério
nacional, principalmente sobre os principais fatores de risco de acidentes de transito. Para
tanto, propde a padronizagdo dos procedimentos de fiscalizagdo a nivel nacional, o
estabelecimento de agdes prioritarias de fiscalizagdo no ambito nacional, a avaliagdo
constante da fiscalizagdo realizada pelos agentes, a criacdo de selo de qualidade de
fiscalizagdo de transito e a melhoria do processo de autuacdo das infra¢des e de aplicagdo das
puni¢des (BRASIL, 2011a).

O pilar de saade tem por objetivo promover a saude voltada para a mobilidade urbana,
principalmente por meio de a¢des que tenham o objetivo de reduzir as mortes ou a gravidade
das lesGes ocasionadas pelos acidentes de transito. Dentre as a¢des propostas, destacam-se:
implantar a Vigilancia de Lesdes, Mortes, Condicionantes e Determinantes dos Acidentes de
Transito, promover a saude e paz no transito; prevenir os fatores de risco individuais e
coletivos para a acidentalidade no transito; ampliar a consolidar o servi¢o de atendimento pré-
hospitalar mével, pré-hospitalar fixo e hospitalar, aumentar a qualidade do socorro as vitimas
no local do acidente; ampliar e consolidar o atendimento de reabilitagdo, e promover os
preceitos de seguranga no transito junto aos profissionais de saude do SUS (BRASIL, 2011a).

O pilar de infraestrutura visa aprimorar a infraestrutura fisica e sinalizagdo nas vias
urbanas e rodoviarias que assegurem a seguranga de todos os usuarios, priorizando a¢des que
atuem sobre os principais fatores de risco e que sejam voltadas para os usudrios mais
vulneraveis do transito. Dentre as a¢des previstas estdo a capacita¢do dos gestores do SNT em
gestdo integrada dos riscos relacionados com a infraestrutura viaria, a criagdo de programa de
gestdo integrada do risco (tratamento dos pontos criticos), no ambito de cada 6rgdo do SNT; a
criagdo de programas de prote¢do ao pedestre, ao ciclista e ao motociclista; a criagdo de
programa de segurancga viaria para rodovias em trechos urbanos; a criagdo de programa para
manutengdo permanente e adequacdo de vias, e a garantia da utilizacdo da sinalizagdo
regulamentada em todo territério nacional (BRASIL, 2011a).

O pilar de seguranga veicular tem por objetivo realizar o controle da frota veicular
com o intuito de melhorar os niveis de seguranca veicular e reduzir os niveis de emissdo de
poluentes. Isso sera feito através da implementacdo da Inspecao Técnica Veicular (ITV), por
meio da regulamenta¢do do art. 104 do Codigo de Transito Brasileiro (CTB), e do
estabelecimento de requisitos do “veiculo seguro” (BRASIL, 2011a).

Por ultimo, o pilar de educag@o para cidadania no transito visa mobilizar os diversos
setores (governamentais € ndo governamentais, empresariais, educacionais, técnicos e

académicos) a promover a¢des que incentivem o respeito as normas de transito, as pessoas €
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ao meio ambiente, bem como a mudanc¢a de comportamento no transito. Os programas de
educacdo devem incluir as pessoas com deficiéncia e com mobilidade reduzida. Dentre as
acdes previstas, destacam-se a elaboragdo e implementagdo de um Plano de Comunicagdo
Social para Valorizagdo da Seguranga e da Cidadania no transito, com o intuito de
desenvolver a conscientizagdo publica; a capacitagdo de profissionais do SNT, de
profissionais da educag@o basica e superior e dos profissionais dos centros de formagdo de
condutores em diferentes areas do transito; a melhoria na formagdo dos condutores, a
implantagdo da educagdo para o transito como pratica pedagdgica cotidiana na rede de ensino;
e o desenvolvimento de atividades de educag@o para o transito voltadas para a sociedade, tais
como pesquisas e campanhas educativas (BRASIL, 2011a). Cabe ressaltar que para cada agdo
estipulada foram definidas o objetivo da mesma, as etapas de implementacdo, as metas fisicas,
o cronograma de execugdo e as parcerias recomendadas para sua consecucdo (BRASIL,
2011a).

Diante do exposto, pode-se dizer que existe uma relagcdo entre os pilares ou areas
tematicas dos dois planos, global e nacional. Enquanto o primeiro aponta para cinco areas de
atuacdo, o segundo define seis areas. E que o pilar “Usuarios Mais Seguros” do Plano Global
se desdobra nos pilares “Fiscalizagdo” e “Educagdo para cidadania no transito” do Plano

Nacional, conforme Quadro 3.

Quadro 3 — Comparagdo entre os pilares do “Plano Global para a Década de Agdo para Seguranga
Viaria 2011-2020” ¢ do “Plano Nacional de Redugdo de Acidentes ¢ Seguranga Viaria para a década
2011-2020”

Pilares do Plano Nacional de Reducdo de

Pilares do Plano Global para a Década de Acidentes e Seguranca Viaria para a década

Acdo para Seguranga Viaria 2011-2020

2011-2020
Gestdo da seguranga no transito Sistema de gestdo
Infraestrutura viaria Infraestrutura
Seguranca veicular Seguranca veicular
Fiscalizagdo

Usuarios mais seguros ; ; -
Educagio para cidadania no transito

Resposta aos acidentes Saude

Fonte: Elaboragéo propria

Também pode ser observado que o Plano Nacional atende a recomendagdo da ONU no
sentido de prever a designa¢@o de uma agéncia de coordenagdo com financimaneto adequado.
Dentro do pilar de “Sistema de Gestdo” foi prevista a criagdo da autarquia DENATRAN com

estrutura organizazional e recursos financeiros compativeis com suas atribuigdes enquanto
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orgdo de coordenagdo bem como a criagdo de um fundo nacional de fomento as a¢des de
reducdo de mortes por acidente de transito.

A ONU recomendou ainda que as ONGs, a sociedade civil e o setor privado fossem
incluidos no processo de desenvolvimento e implementagido das agdes. Nesse sentido, o Plano
Nacional atendeu essa diretriz uma vez que para a elaboragdo do plano foram realizadas
reunides com a participacdo de convidados representantes de entidade e especialistas dos
varios segmentos da sociedade envolvidos com o tema transito, abrindo oportunidade para
manifestagdo da sociedade civil. Para o desenvolvimento das a¢des também foram previstas
diversas parcerias, inclusive com a sociedade civil, setor privado e ONGs.

O Plano Nacional também contemplou formalmente a previsdo da participagdo de
diversos setores no desenvolvimento das a¢des bem como o envolvimento dos poderes
Executivo, Legislativo e Judicidrio nas trés esferas de governo. Isso vai ao encontro da
orientagdo da ONU que defende que as a¢des durante a Década devem ser implementadas no
nivel de governo mais adequado e que a participacdo de diversos setores deve ser incentivada,
tais como transporte, saide, policia, justi¢a, planejamento urbano, etc. Também foi atendida
formalmente a recomendagdo de se estabelecer um sistema de dados consistente que
possibilite o acompanhamento e avaliacdo das atividades implementadas, uma vez que o
Plano Nacional estipulou como agdo a criagdo do Sistema Integrado de Informagdes de
Acidentes de Transito com Vitima.

Se, por um lado, a elabora¢do do Plano Nacional seguiu as recomendagdes mais gerais
da ONU, por outro lado, apresenta varios problemas do ponto de vista da operacionalizag@o.
De modo geral, ainda que especifique objetivo, etapas de implementacdo, metas fisicas,
cronograma de execucdo e parcerias recomendadas para cada uma das agdes do plano, isso €
feito de forma genérica. Como exemplo, pode-se dizer que ndo foram mensurados os custos
das agdes, ndo foi especificada a forma de financiamento de cada uma delas, ndo foram
definidos os responsaveis pela execugdo, nem foi apresentado um diagnostico da situagdo
atual que fundamentasse a defini¢do das metas. Também n@o foi realizado um estudo mais
aprofundado da exequibilidade das a¢des e metas tracadas, ou seja, ndo se verificou se
existem recursos humanos, financeiros e materiais suficientes e se as restrigdes do contexto
sdo compativels com sua implementacdo. Por fim, ndo foi estabelecido um sistema de
monitoramento e avaliagdo para o Plano, que possibilitasse monitorar e avaliar seu
desempenho.

Cabe ressaltar ainda que algumas agles estabelecidas pelo Plano ja sdo

obrigatoriedades previstas pelo Codigo de Transito Brasileiro (CTB), como aquelas
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relacionadas com a educacdo. Dessa forma, a proposta deveria apresentar solu¢des no sentido
de fazer com que a lei seja cumprida, o que ndo foi feito (CAMPOS ef al, 2013). Por fim,
cabe dizer que, além da proposta do Plano Nacional apresentar problemas em sua
formulagdo, ela esta parada na Casa Civil e aguarda assinatura da Presidente, comprometendo
as entregas previstas e os prazos estipulados, o que demonstra falta de comprometimento do
poder publico com o instrumento.

Atualmente, o que existe a nivel nacional materializa-se em trés linhas de agdo. A
primeira refere-se ao Projeto Vida no Transito, coordenado pelo Ministério da Saude, que foi
tratado na se¢do anterior. A segunda, as agdes do Programa “PARADA Pacto Nacional pela
Reducdo de Acidentes no Transito - Um Pacto pela Vida.”, coordenado pelo Ministério das
Cidades, por meio do DENATRAN, que se resume na realizagdo de campanhas educativas
que visam conscientizar a populacdo acerca do tema. E, por fim, as agdes da “Operagdo
Integrada Rodovida”, coordenada pelo Ministério da Justi¢a, por meio da Policia Rodoviaria
Federal (PRF), e consiste na intensificagdo de a¢des integradas de seguranga nos trechos mais
criticos de acidentalidade nas vias federais e entorno durante os periodos de maior movimento
nas estradas. Apesar de serem agdes relevantes e que contribuem para a redugdo da violéncia
no transito, elas ndo estdo articuladas de modo a enfrentar o problema da violéncia no transito

de maneira sistémica, como em um plano.

3.3 Plano Mineiro de Prevencio e Atendimento a Acidentes de Transito Terrestre -

PMPAATT

Nesta secdo sera feita uma analise do PMPAATT, verificando se este esta alinhado com o
Plano Global e com o Plano Nacional, conforme recomendagdo da ONU, e serdo discutidos os
principais fatores que contribuiram para sua ndo implementacdo. Essa andlise sera feita a luz
de aportes teoricos relacionados a Ciclo de Politicas Publicas e do Planejamento
Governamental, tratados no capitulo 3. Para tanto, ela serd dividida em duas partes. A
primeira tratara da formulacdo do PMPAATT, abordando o caminho percorrido em sua
elaboracdo e também seu conteudo. A segunda parte se referird a implementagdo do referido
plano, examinando fatores que contribuiram para sua ndo execugao.

E importante ressaltar as dificuldades encontradas no levantamento das informacdes
necessarias para realizar essa analise. A Secretaria de Estado de Defesa Social (SEDS) ¢
responsavel por coordenar a politica integrada estadual de seguranga no transito. Entretanto,

até o ano de 2014, inexistia em seu decreto de competéncias um setor especifico que fosse
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responsavel pela politica. Isso fez com o a tematica passasse por varios setores dentro da
Secretaria, envolvendo consequentemente uma alta rotatividade das pessoas que trabalhavam
com o tema.

Inexistia um setor que tivesse todo o histérico da politica integrada de seguranga no
transito. Dessa forma, para mapear a trajetoria percorrida, foi necessario realizar uma analise
documental. Além de analisar toda a legisla¢do e os instrumentos de planejamento de governo
pertinentes ao tema, foi necessario analisar os arquivos dos varios setores da Secretaria que de
alguma forma tivessem trabalhado com seguranga no transito. Também se buscou rastrear as
pessoas envolvidas no processo para entrevista-las, sendo que algumas delas nem faziam mais
parte do quadro de pessoal da SEDS. As entrevistas ocorreram com dois técnicos que
trabalharam com o tema.

Como sera mostrado em seguida, e exemplificando as dificuldades acima descritas, o
tema foi de responsabilidade da antiga Superintendéncia de Prevengdo a Criminalidade
(SPEC) até o ano de 2010, setor que foi responsavel pela realizacdo do diagnostico da
situacdo da seguranga do transito em Minas Gerais e pela elaboragdo da minuta do Decreto n°
45.466/2010, que serdo examinados adiante. A partir de 2011, o tema passou a ser de
responsabilidade do Gabinete do Secretario-Adjunto, que foi o setor responsavel pela
elaboracdo do PMAATT. E, em 2012, o tema passou a ser de responsabilidade da
Subsecretaria da Promog¢do Subsecretaria de Promog¢ao da Qualidade e Integracdo do Sistema
de Defesa Social (SUPID), situagdo que sé veio a ser formalizada por meio do Decreto n°
46.647, de 11 de novembro de 2014. Diante do exposto, € possivel perceber as dificuldades
inerentes ao levantamento das informagdes necessarias para a realizagdo deste trabalho, o que

constitui uma limita¢do para a pesquisa.

3.3.1 Formulacio do Plano Mineiro de Prevencio e Atendimento a Acidentes de

Transito Terrestre (PMAATT)

Diante da gravidade da situagdo da seguranga no transito em Minas Gerais apresentada
no capitulo 2, em 2008 a Secretaria de Estado de Defesa Social, por meio da antiga
Superintendéncia de Preveng@o a Criminalidade (SPEC), contratou o Instituto de Mobilidade
Sustentavel - Rua Viva, que é uma organizagdo ndo governamental, para desenvolver um
amplo diagnostico com objetivo de discutir agdes para prevenir e reduzir os acidentes de

transito no Estado. Nesse diagndstico foram levantadas as estatisticas de acidentes de transito
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no Brasil e no Estado de forma a identificar sua evolugdo e tendéncias (MINAS GERAIS,
2011b).

Posteriormente, o Governo do Estado, por proposta da Superintendéncia de Prevencdo
a Criminalidade da Secretaria de Estado de Defesa Social, que coordena a gestdo estadual do
transito, publicou o Decreto n® 45.466, de 01 de setembro de 2010, instituindo o Plano
Mineiro de Prevengdo e Atendimento a Acidentes de Transito Terrestre (PMPAATT), tendo
como objetivos a reducdo do numero de acidentes de transito e de seus efeitos, a promogdo de
comportamentos e ambientes seguros e saudaveis, e o desenvolvimento da cultura da
prevencdo (MINAS GERAIS, 2010b). Embora o objetivo seja de reduzir os acidentes de
transito em geral, o documento enfatiza que a estratégia ¢ atuar prioritariamente sobre os
fatores causais relacionados aos acidentes de maior gravidade, que sdo os que implicam em
maiores custos sociais, pessoais e familiares (MINAS GERALIS, 2010b).

De acordo com o Decreto n° 45.466/2010, o Plano Mineiro devera adotar seis
diretrizes metodologicas e estratégicas. A primeira delas diz respeito a descentralizagdo,
compondo-se de planos urbanos e rodoviarios de abrangéncias municipal e regional. Esses
planos deverdo ser permanentes com metas de longo prazo e implementados por meio de
programas ou projetos com metas de médio e curto prazos, devendo conter a identificagdo do
problema, objetivos a serem alcancados, metas, publico alvo, abrangéncia territorial,
indicadores de resultado e cronograma fisico-financeiro (MINAS GERAIS, 2010b).

A segunda diretriz estéd relacionada com a articulagfo intersetorial, ao estabelecer que
os planos deverdo ser coordenados por Comissdes Intersetoriais de Acidentes de Transito
Terrestres. Essas Comissdes deverdo ser formadas por representantes dos diversos agentes
publicos que compdem a fenomenologia do transito, como do gerenciamento do transito, da
saude publica, da educacdo e do meio ambiente, e de representantes da sociedade organizada
(MINAS GERALIS, 2010Db).

A terceira diretriz metodoldgica esta relacionada com o planejamento participativo,
estabelecendo que os planos deverdo ser debatidos em audiéncias publicas, seminarios e
foruns técnicos, abertos ao publico e aos meios de comunicagdo, buscando o protagonismo
cidaddo em sua formulacdo e implantagdo (MINAS GERAIS, 2010b). A quarta diretriz
estipula que os oOrgdos rodoviarios € os municipios deverdo estabelecer vinculos ou
superposi¢do em seus planos em decorréncia de trechos urbanos de rodovias e, ou de
influéncias de trafego urbano sobre a rodovia, ou do rodoviario sobre o meio urbano (MINAS

GERALIS, 2010b).
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A quinta diretriz trata do fomento a formagdo de consoércios intermunicipais para a
gestdo do transito, ampliando a economicidade das escalas para os servigos de engenharia de
trafego, o que permitird a integragdo de municipios de menor populagdo e renda ao SNT
(MINAS GERALIS, 2010b). Por fim, a Gltima diretriz orienta que o PMPAATT deverd mapear
as rodovias e seus trechos, as regides e os municipios com maior incidéncia de acidentes de
transito, por tipo de modalidade, de forma a subsidiar as agdes de prevengdo (MINAS
GERALIS, 2010b). O Decreto n° 45.466/2010 também orienta que as a¢des dos planos devem
estar classificadas de acordo com trés fatores: o humano, compreendendo o condutor, o
passageiro e o pedestre; o veiculo; e a via e o meio ambiente (MINAS GERAIS, 2010b).

Outra questdo relevante estabelecida pelo decreto € que, para o alcance dos objetivos
propostos, a Secretaria de Estado de Defesa Social (SEDS), que € o 6rgdo gestor do Registro
de Eventos de Defesa Social (REDS), e o Departamento de Transito de Minas Gerais
(DETRAN/MG), que ¢ o orgdo executivo de transito estadual, darfio prioridade ao
aprimoramento do sistema de estatisticas de acidentes de transito no Estado. Isso permitira “a
identificacdo dos locais e situagdes de maior risco, com o objetivo de estabelecer metas para a
avaliag@o dos planos, programas e projetos de prevengdo” (MINAS GERAIS, 2010b, p.2).

O aperfeicoamento das estatisticas de acidentes de transito no Estado de Minas Gerais
também tem como objetivo a mensuracdo dos custos sociais decorrentes dos acidentes de

transito, a partir da

integracdo das informagdes contidas nos Boletins de Ocorréncia de ATTs
[Acidentes de Transportes Terrestres] com vitimas, do sistema RENAEST
[Registro Nacional de Acidentes ¢ Estatisticas de Transito], as informagdes
dos registros de atendimento médico ¢ internagdo - Sistema de Informagdes
Hospitalares - SIH/SUS, e as do Sistema de InformacSes sobre Mortalidade -
SIM/SUS, de forma a se obter a avaliagdo completa dos custos sociais que se
propde reduzir. (MINAS GERALIS, 2010b, p. 4)

O Decreto n° 45.466/2010 estabelece ainda que o Plano Mineiro serd coordenado pela
Conferéncia do Sistema Nacional de Transito em Minas Gerais, que ¢ presidida pelo
Secretario de Estado de Defesa Social. A Conferéncia do Sistema Nacional de Transito de
Minas Gerais (SNT/MG) foi instituida pelo Decreto n°® 42.545, em 29 de abril de 2002, para
que os orgdos e entidades do SNT em Minas Gerais atuassem de maneira sincronizada,
cooperada e harmonica. No entanto, ela deixou de ser implementada a época. Dessa forma,

pode-se dizer que o Decreto n® 45.466/2010 tem a intengdo de retomar essa iniciativa, ao
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colocar a Conferéncia do SNT/MG enquanto coordenadora do PMPAATT (MINAS GERALIS,
2002; MINAS GERALIS, 2010b).

A Conferéncia do SNT/MG deveria ainda constituir um Comité Gestor de Transito
(CGTRAN), “com o objetivo de esquematizar as a¢des de apoio aos planos municipais,
regionais ou rodovidrios e sistematizar a proposta do Estado, com os seus objetivos, a¢des e
metas de curto, médio e longo prazos.” (p.5) O CGTRAN atuaria também como orgédo
consultivo e executivo da Conferéncia do SNT/MG, visando a execu¢do do PMPAATT. Por
fim, o CGTRAN também teria a responsabilidade de avaliar os resultados frente aos objetivos
e metas estabelecidos pelo plano (MINAS GERAIS, 2010b).

O CGTRAN ¢ composto por representantes de 6rgdos e entidades estaduais e federais,
municipais € ndo governamentais convidados. Entre os oOrgdos e entidades estaduais
encontram-se a Secretaria de Estado de Defesa Social (SEDS); a Secretaria de Estado de
Saude (SES), a Secretaria de Estado de Educacdo (SEE); a Secretaria de Estado de
Desenvolvimento Regional e Politica Urbana (SEDRU); a Policia Civil do Estado de Minas
Gerais (PCMQG), por meio do DETRAN/MG; a Policia Militar do Estado de Minas Gerais
(PMMG); o Corpo de Bombeiros Militar do Estado de Minas Gerais (CBMMG), o
Departamento de Estradas de Rodagem do Estado de Minas Gerais (DER/MG); a Agéncia de
Desenvolvimento da Regido Metropolitana de Belo Horizonte (ARMBH); o Conselho
Estadual de Transito (CETRAN/MG); e o Conselho de Transporte Coletivo Intermunicipal e
Metropolitano (CT) (MINAS GERAIS, 2010b).

Entre os orgios e entidades federais convidados estio o Departamento Nacional de
Infraestrutura de Transportes (DNIT) e a Policia Rodoviaria Federal (PRF). Ja os orgdos
municipais € ndo governamentais sdo convidados a critério do Comité (MINAS GERAIS,
2010b). A composi¢do do CGTRAN reflete o entendimento dos acidentes de transito
enquanto fendmeno multissetorial, e de que existe a intengdo de integrar a atuagdo
governamental, para enfrentar de maneira sistémica as diversas causas dos acidentes de
transito e obter um resultado mais efetivo. Isso pode ser evidenciado na apresentagdo do

anexo do Decreto n°® 45.466/2010:

A complexidade dos fatores causais de acidentes, envolvendo condutores,
veiculos, transeuntes, vias urbanas ¢ rodovias, ¢ o ambiente, exige uma
abordagem multissetorial, além de decisdo politica, tomada de consciéncia
coletiva, plangjamento ¢ implementagdo de agdes objetivas ¢ continuadas, de
forma a reverter habitos, valores ¢ comportamentos, formando uma cultura
de prevengdo ¢ estabelecendo condig¢des concretas de redugdo de riscos com
vistas ao transito seguro. (MINAS GERALIS, 2010b, p. 3)
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Cabe destacar ainda que, de acordo com o Codigo de Transito Brasileiro (CTB)
instituido pela Lei n® 9.503, de 23 de setembro de 1997, a gestdo do transito € compartilhada
pelos trés niveis de governo. As fungdes normativa e legislativa ficaram destinadas a Unido,
garantindo que a regulamentacgdo do transito fosse Unica em todo o territorio nacional. Ja as
fungdes executivas foram divididas entre as trés esferas de governo, sendo que as fungdes de
formacg@o e habilitacdo de condutores e de licenciamento e inspec¢do de veiculos ficaram a
cargo dos Estados e do Distrito Federal por delega¢do do orgdo executivo federal, e aquelas
referentes a gestdo da circulagdo ficaram sob responsabilidade do ente federado que possui
jurisdi¢do sobre a via (MINAS GERAIS, 2010b). Dessa forma, pode-se dizer que o
PMPAATT reflete a gestdo federativa do transito, uma vez que € um plano estadual composto
por planos urbanos e rodovidrios, de abrangéncia municipal e regional, e que combina a
conjugacdo de esfor¢os dos trés niveis de governo (MINAS GERALIS, 2010b).

E relevante destacar que, no ano de 2010, foi pactuado no Acordo de Resultados’ de 1°
etapa do Sistema de Defesa Social® a entrega do produto “Plano Estadual de Combate as
Mortes Violentas no Transito”, que consistia na elaboracdo de um plano que tivesse as
contribui¢des de cada uma das instituicdes do Sistema de Defesa Social para o combate as
mortes violentas no transito e os prazos das agdes a serem realizadas em 2010.
Adicionalmente, o plano deveria definir responsabilidades e metas para os anos de 2010 e
2011 (MINAS GERAIS, 2010a).

Entretanto, no relatorio de avaliagdo do Acordo de Resultados de 2010 consta que este
produto foi avaliado como parcialmente cumprido, uma vez que apesar de ter sido publicado o
Decreto n° 45.466/2010, instituindo o PMPAATT e definindo as responsabilidades das
institui¢des, ele ndo continha as metas para os anos de 2010 e 2011. Diante disso, em 2011
foram pactuados no Acordo de Resultados de 1* etapa do Sistema de Defesa Social dois
produtos, “Elaborar o Plano Mineiro de Prevencdo e Atendimento a Acidentes de Transito
Terrestre” e a “Taxa de execu¢do do Plano Mineiro de Prevenc¢do e Atendimento a Acidentes

de Transito Terrestre” (MINAS GERALIS, 2011a).

7 O Acordo de Resultados ¢ um contrato de gestdo, adotado pelo Governo de Minas Gerais a partir de 2003, que
busca “o alinhamento das organizages, a partir da pactuagio de resultados ¢ concessdo respectiva de
autonomias para o alcance de objetivos organizacionais, em linha com os objetivos expressos na agenda de
governo”. (Duarte ef al, 2006, p.98-99 apud ROCHA, 2014).

¥ O Sistema de Defesa Social é composto pelas seguintes instituicdes: Secretaria de Estado de Defesa Social,
Policia Civil de Minas Gerais, Policia Militar de Minas Gerais ¢ Corpo de Bombeiros Militar de Minas Gerais.
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O produto de elaboracdo do PMPAATT foi pactuado em fungdo da necessidade de
desenvolver e sistematizar a¢gdes que visam reduzir a mortalidade por acidentes de transito em
Minas Gerais. Para tanto, o plano deveria contemplar metas de reducdo de acidentes com
acdes em quatro eixos: infraestrutura, saude, fiscalizagdo e educagdo para o transito. O plano
também deveria ser aprovado pelo Comité Gestor de Transito (CGTRAN) (MINAS GERAIS,
2011a).

Ja o objetivo do produto “Taxa de execugdo do Plano Mineiro de Prevencdo e
Atendimento a Acidentes de Transito Terrestre” tinha o objetivo de monitorar e verificar o
cumprimento das agdes contidas no plano, previstas para o ano de 2011. Para tanto, deveria
ser elaborado um relatério de execug@o do plano e o mesmo deveria ser encaminhado para o
Secretario de Estado de Defesa Social (MINAS GERALIS, 2011a).

No relatério de avaliagdo do Acordo de Resultados de 2011 consta que o produto
“Elaborar o Plano Mineiro de Prevencdo e Atendimento a Acidentes de Transito Terrestre” foi
plenamente executado com atraso, uma vez que o mesmo foi entregue em 21 de outubro de
2011, com 128 dias de atraso. J4 o produto “Taxa de execucdo do Plano Mineiro de
Prevencdo e Atendimento a Acidentes de Transito Terrestre” foi avaliado como nao
executado, ou seja, as agdes contidas no plano e que estavam previstas para o ano de 2011 ndo
foram cumpridas.

Conforme previsto no Decreto n°® 45.466, de 01 de setembro de 2010, o Comité Gestor
de Transito (CGTRAN) foi formalmente instituido em fevereiro de 2011. A avaliagdo inicial

do Comité indicou que:

(...) o Plano carecia de aperfeigoamentos, uma vez que se concentrava no
ambito das diretrizes, faltando-lhe metas ¢ resultados concretos a serem
perseguidos. Ou seja, a tarefa de sistematizar a proposta do Estado, com os
seus objetivos, agdes ¢ metas de curto, médio ¢ longo prazos, deveria ser
realizada. (MINAS GERALIS, 2011b, p. 7)

Dessa forma, a Secretaria de Estado de Defesa Social, por intermédio do Gabinete do
Secretario-Adjunto, elaborou uma nova redagdo para o PMPAATT, baseada no diagnoéstico
elaborado pelo Instituto Rua Viva em 2008. Sofreu influéncia ainda da “Década Mundial de
Agdes para a Seguranca no Transito 2011-2010” e de documentos inspirados pela Década,
tais como o “Plano Nacional de Redugdo de Acidentes e Seguranca Viaria para a Década
2011-2020” e o “Projeto Vida no Transito”. Cabe ressaltar que apesar do CGTRAN ter
aprovado a versdo elaborada pela SEDS, seus membros ndo participaram ativamente da sua

elaboragdo (MINAS GERALIS, 2011b).
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O objetivo geral do PMPAATT ¢ alinhar as a¢des do Estado com as recomendagdes da
ONU e da OMS, contribuindo para a reducdo de 50% das mortes no transito até¢ 2020. Para
tanto, o PMPAATT se divide em seis areas: sistema de gestdo, fiscalizagdo; educag@o, saude,
seguranca viaria e seguranca veicular (MINAS GERAIS, 2011b). E possivel verificar que as
areas de atuagdo do PMPAATT se encontram em conformidade com a recomendacdo da

ONU e com o Plano Nacional, conforme Quadro 4.

Quadro 4 — Comparagdo entre os pilares do “Plano Global para a Década de Agdo para Seguranga
Viaria 2011-2020”, do “Plano Nacional de Redugdo de Acidentes ¢ Seguranga Viaria para a década
2011-2020” e do “Plano Mineiro de Prevencgio e Atendimento a Acidentes de Transito Terrestre”

Pilares do Plano Global para a Pilares do Plano Nacional de Pilares do Plano Mineiro de
Década de Aglo para Redugdo de Acidentes e Seguranga | Prevengio ¢ Atendimento a
Seguranca Viaria 2011-2020 Vidaria para a década 2011-2020 | Acidentes de Transito Terrestre

Gestdo da seguranga no

.S Sistema de gestéo Sistema de Gestdo
transito
Infraestrutura viaria Infraestrutura Seguranga viaria
Seguranga veicular Seguranga veicular Seguranga veicular
. ) Fiscalizacio Fiscalizacio
Usuarios mais seguros — : : — =
Educagdo para cidadania no transito Educagio
Resposta aos acidentes Saade Saude

Fonte: Elaboragéo propria

Assim como no “Plano Nacional de Redugdo de Acidentes e Segurancga Viaria para a
década 2011-2020”, o PMPAATT traga o objetivo estratégico e agdes para cada uma das seis
areas. Como os objetivos estratégicos do PMPAATT sdo os mesmos do Plano Nacional, serdo
enfatizadas apenas as principais a¢des de cada area de atuacdo. Cabe destacar que para cada
area de atuacdo do plano foi proposta a criagdo de uma cadmara tematica correspondente, que
deverd funcionar simultaneamente e de forma multidisciplinar. Devera haver ainda uma
indicagdo formal do Governo dos representantes das cdmaras tematicas (MINAS GERAIS,
2011b).

As propostas da area de sistema de gestdo sdo a criagdo de uma Comissdo Estadual de
Prevencdo e Atendimento de Acidentes de Transito (CEPAT), presidida pelo Governador do
Estado, com o objetivo de garantir o cumprimento do Plano; a criagdo de subcomissdes dentro
da CEPAT bem como a realizagdo de parcerias com representantes de orgdos de outros
poderes, de outras esferas de governo, do setor privado, da sociedade civil e de organizagdes
ndo governamentais (ONGs); a criagdo de um Sistema Unificado de Estatisticas de Acidentes

de Transito para todo o Estado e de um Observatorio Estadual do Transito, o fomento a
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integracdo de 100% dos municipios mineiros ao Sistema Nacional de Transito, o
fortalecimento do CGTRAN, que ¢ o érgdo responsavel por elaborar, implementar e avaliar o
PMPAATT e a utiliza¢do da metodologia de solu¢do de problemas para realizar a gestdo do
transito; a ampliagdo do efetivo, do numero de viaturas e de radares a disposi¢do da Policia
Rodoviaria Federal, da Policia Rodoviaria Estadual e da Delegacia de Acidentes de Veiculos;
o incentivo aos municipios para que editem regulamenta¢des para os motociclistas
profissionais, a agilizagdo dos processos administrativos para suspensdo e cassagdo da
Carteira Nacional de Habilitacdo (CNH); o incentivo a instalacdo de torres de telefonia
cobrindo todo o Estado com o sinal de telefonia moével; o fortalecimento do Conselho
Estadual de Transito (CETRAN); e o fortalecimento e fomento de criagdo das Juntas
Administrativas de Recursos de Infragdes (JARIs) (MINAS GERALIS, 2011b).

Na area de fiscalizagdo estdo propostas as a¢des de criar programa permanente de
fiscalizacdo de velocidade (radares moéveis e fixos) em vias urbanas e rodovias; implantar
acdo de fiscalizagdo especifica para coibir a associagdo entre alcool e dire¢do; e criar
programa permanente de fiscalizagdo para o enfrentamento ao transporte clandestino de
passageiros (MINAS GERALIS, 2011b). A area de educagdo tem como agdes a promogdo de
congressos € seminarios sobre violéncia no transito e sua prevengdo de forma regionalizada
no estado; a implementa¢do da educacdo para o transito como pratica pedagodgica cotidiana
nas pré-escolas e nas escolas de ensino fundamental; a criagdo de programas especificos de
protecdo ao pedestre, e de seguranca para motociclistas e ciclistas; a criagdo de uma estratégia
de atendimento & imprensa, objetivando unificar o discurso e as informagdes prestadas; e o
fortalecimento e institucionalizag@o de programas de educagdo para o transito, inclusive com
a utilizagdo de veiculos de comunicagio de massa (MINAS GERALIS, 2011b).

No pilar de saude, além de conter o mesmo objeto estratégico do Plano Nacional,
também estd previsto o objetivo de garantir o atendimento da vitima de acidente de transito
em até¢ uma hora apos o evento, aumentando as chances de sobrevivéncia do acidentado. Para
tanto, estdo previstas as agdes de amplia¢do do atendimento pré-hospitalar para todo o Estado
e de implantag@o de Postos de Atendimento de Emergéncias nas rodovias estaduais e federais
(MINAS GERALIS, 2011b).

A area de seguranca viaria prevé as seguintes agdes: criacdo de programa de
manutengdo permanente e adequacdo de vias; elaboracdo de diagnostico e de proposta de
intervengdo para tornar as vias mais seguras, criagdo de plano especifico para redugido de
acidentes na BR 381 no trecho BH-Vitoria, BR040, BR 116, BR 262 ¢ BR120, ¢ a criagdo de

um plano especifico para a redugdo de acidentes no Anel Rodoviario de Belo Horizonte
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(MINAS GERAIS, 2011b). Por ultimo, a area de seguranga veicular propde a exigéncia do
cumprimento de normas e obrigatoriedade de dispositivos de segurancga; a criagdo do controle
de inspeg¢do veicular com foco em questdes de seguranga do art. 104 do Cddigo de Transito
Brasileiro (CTB); a criagdo de incentivos as montadoras na fabricagdo de veiculos dotados de
Airbag, Anti-lock Braking System (ABS) e Controle Eletronico de Estabilidade; o fomento no
usuario da cultura de aquisicdo de veiculo mais seguro, através de campanha; a
disponibilizagdo de informagdo ao usudrio de forma que ele adquira conhecimentos,
habilidades e atitudes que irdo influenciar diretamente na mudan¢a de comportamento; e a
sensibiliza¢do da Assembleia Legislativa do Estado de Minas Gerais (ALMG) sobre a Década
do transito (MINAS GERALIS, 2011b).

Assim como dispds o Decreto n° 45.466/2010, o PMPAATT também tem previsdo de
priorizar o aperfeicoamento das estatisticas de acidentes de transito no Estado, que sera feito
através da integracdo das informac¢des dos Boletins de Ocorréncia de acidentes de transito
com vitima com as informagdes dos registros de atendimento médico e internagdo. As
informagdes também deverdo ser georreferenciadas de modo a possibilitar a identificacdo dos
locais de maior incidéncia e risco, de forma a subsidiar as agdes de prevencdo (MINAS
GERAIS, 2011b). Ainda seguindo a diretriz do Decreto n°® 45.466/2010, o PMPAATT
também prevé o fomento a formagdo de consorcios intermunicipais para a gestdo do transito,
ampliando a economicidade das escalas para os servicos de engenharia de trafego, o que
viabilizard a integracdo dos municipios de menor populagdo e renda ao SNT (MINAS
GERALIS, 2011b).

Pode-se perceber que essa diretriz apoia a agdo local, uma vez que para que o
municipio possa exercer as atribui¢des previstas no CTB de forma plena, € necessario que ele
se integre previamente ao Sistema Nacional de Transito (SNT). Isso ¢ complicado,
principalmente para os municipios menores tendo em vista a estrutura necessaria e os altos
custos envolvidos. Ao ampliar a economicidade das escalas para os servigos de engenharia de
trafego, essa diretriz objetiva viabilizar a integra¢do dos municipios de menor populagdo e
renda ao SNT e o exercicio de suas competéncias legais.

Por fim, o PMPAATT prevé a pactuagdo de todas as suas agdes no Acordo de
Resultados de cada orgdo estadual e também que todas as agdes e deliberagdes da CEPAT
deverdo ser publicadas no Diario Oficial do Estado (MINAS GERALIS, 2011b). Além de o
PMPAATT contar com uma parte descritiva, na qual sdo elencadas as a¢des de cada uma das

areas de atuacdo, ele também possui um quadro onde foram especificados a camara tematica,
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as atividades, os objetivos especificos, os responsaveis, os parceiros, os produtos, o prazo e o
cronograma para os anos de 2011 e 2012 (MINAS GERALIS, 2011b).

Como dito anteriormente, apesar do PMPAATT ter sido elaborado pela SEDS,
aprovado formalmente pelo CGTRAN e entregue para fins de cumprimento de Acordo de
Resultados de 1* etapa do Sistema de Defesa Social, ele ndo chegou a ser executado. O ciclo
de politicas publicas contempla as varias fases de uma politica publica, desde a percepgdo e
defini¢do do problema, a formacdo de agenda, passando pela elaboragdo de programas e
decisdo, a implementacio e a avaliacdo (FREY, 2000).

No caso da situagdo da seguranga no transito em Minas Gerais pode-se dizer que ela
foi percebida como relevante e passou a chamar atencdo das autoridades governamentais,
passando a integrar a agenda governamental por influéncia do sistema internacional. Para
Dias e Matos (2012) existe uma governanga global instituida, formada por diversos
organismos mundiais que geralmente se relacionam com a ONU, e que, por meio de
recomendagdes, estabelecem normas e regulamentos em diversas areas, de modo a permitir
uma convivéncia relativamente harmonica dos varios atores do cenario mundial. Esse € o caso
do PMPAATT, que tem seu marco de referéncia na “Década de Ag¢des de Seguranca no
Transito”, proclamada pela ONU e que segue as orientagdes do “Plano Global para a Década
de Acdo para Seguranga Viaria 2011-2020”, elaborado pela OMS.

Para Kelly e Palumbo (1992, apud FREY, 2000) a forma como o problema foi
definido ¢ de grande relevancia para a formulagdo de alternativas na fase de elaboragdo de
programas, ou seja, uma vez que a defini¢do do problema sofreu influéncia do sistema
internacional, sua formulagdo de alternativas, no caso a elaboragdo do PMPAATT, também
sofreu influéncia das recomendag¢des da OMS. Dessa forma, pode-se dizer que o problema da
seguranga no transito em Minas Gerais chega a ser inserido na agenda governamental, passa
pela fase de elaboracdo de programas e decisdo, mas n3o chega a fase de implementagao,
interrompendo o ciclo da politica publica. Isso pode ser percebido, uma vez que o governo
mineiro contrata o Instituto Rua Viva para elaborar um diagnéstico sobre a seguranga no
transito em Minas Gerais, depois publica o Decreto n® 45.466/2010, elabora o PMPAATT,
mas ndo chega a implementa-lo. Para Rua (1997) esse seria o caso de uma forte ndo-decisdo,
que consiste em um problema que chega a integrar a agenda governamental, existindo uma

decisdo no sentido de sua formulag@o, mas esta ndo vem a ser implementada.
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3.3.2 Implementacio do Plano Mineiro de Prevencio e Atendimento a Acidentes de

Transito Terrestre (PMAATT)

Como ja foi dito no capitulo anterior, para Rua (1997) ndo existe um vinculo ou
relacdo direta entre o fato de uma decisdo ter sido tomada e a sua implementagdo, uma vez
que existem diversos fatores que podem tornar uma implementagdo probleméatica. Com efeito,
¢ possivel verificar varias inconsisténcias na concep¢do do PMPAATT. Apesar do Decreto n°
45.466/2010 prever que o plano deve conter metas, publico-alvo, abrangéncia territorial,
indicadores de resultado e cronograma financeiro para cada uma das a¢des propostas, isso nao
foi especificado. Além disso, ndo foi realizado um planejamento detalhado de sua execugao.

Para Rua (1997), para que uma implementagdo seja perfeita, uma das condi¢des € ser
possivel especificar as tarefas a serem realizadas por cada participante, ao dar prosseguimento
com os objetivos pactuados, o que também ndo foi feito no PMPAATT. Além da auséncia de
detalhamento das a¢des do plano, os responsaveis estdo definidos enquanto 6rgido ou entidade,
ndo sendo possivel especificar o que devera ser feito, e por quem, para que o objetivo seja
alcancado.

Outro problema encontrado € que o Decreto n® 45.466/2010 também prevé que o plano
deve possuir agdes de médio e longo prazos, o que ndo foi contemplado. Todas as agdes do
plano tinham seus cronogramas de execuc¢do para os anos de 2011 e 2012, o que se mostra
incoerente tendo em vista que o periodo da “Década de A¢des de Seguranca no Transito” € de
2011 a 2020. O Decreto n° 45.466/2010 também estipula que as a¢gdes do Plano devem estar
classificadas de acordo com o fator humano, o veiculo; e a via e 0 meio ambiente. Apesar das
acdes propostas terem relagdo com esses trés fatores, essa relagdo ndo foi demonstrada.

E possivel perceber ainda que existem agOes referentes a uma area de atuagdo mas que
foram classificadas dentro de outra. Como exemplo, as agdes de incentivo aos municipios
para que editem regulamentagdes para os motociclistas profissionais, e de agilizagdo dos
processos administrativos para suspensdo e cassagdo de CNH possuem mais afinidade com a
tematica de fiscalizagdo do que com a de gestdo. Outro exemplo € que a acgdo de
sensibilizacdo da ALMG sobre a Década do transito tem mais relagdo com a area de sistema
de gestdo, mas esta classificada dentro da area de seguranga veicular (MINAS GERALIS,
2011b).

Como visto anteriormente, a primeira tarefa do planejamento ¢ definir com clareza os
objetivos que devem ser alcangados com a politica publica (DIAS e MATOS, 2012). Para

Carneiro (2004), se o objetivo ndo for claro € improvavel que se faga escolhas acertadas sobre
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as acdes a serem executadas. Dessa forma, pode-se dizer que o objetivo geral do PMPAATT ¢
claro, uma vez que consiste em alinhar as a¢des do Estado com as recomendac¢des da ONU e
da OMS, contribuindo para a redugdo de 50% das mortes no transito até 2020.

Uma vez tragado o objetivo, € necessario definir a estratégia de ag@o, o que pode ser
feito de duas formas, conforme visto anteriormente. A primeira, do raciocinio logico, se da
estabelecendo relagdes de causalidade, onde se traca as diversas combinagdes entre meios e
fins. E a segunda, realizando o levantamento de praticas que foram adotadas anteriormente
(CARNEIRO, 2004). No caso do PMPAATT, pode-se dizer que foi utilizada a segunda
alternativa, uma vez que foram propostas agdes em consondncia com as recomendacgdes da
ONU, que por sua vez basearam-se em experiéncias mundialmente exitosas. Isso explica a
auséncia de rela¢des de causalidade nas ag¢des propostas no PMPAATT.

O PMPAATT sequer estabeleceu um sistema de monitoramento e avaliagdo, apesar de
ser recomendado pela ONU e de estar previsto no Decreto n® 45.466/2010. Isso constitui um
problema, tendo em vista a relevancia da realiza¢do da avaliag¢do, pois além de mensurar os
avancos obtidos, também auxilia em possiveis corre¢cdes no processo de implementagdo
(DIAS E MATOS, 2012).

No processo de planejamento € necessario compatibilizar a atuagdo governamental
com o que estd disposto nas normas, observando a autonomia e competéncia que o governo
dispde para deliberar sobre determinado assunto (CARNEIRO, 2004). Isso nédo foi observado
na elaboragdo do PMPAATT, uma vez que foram propostas a¢des que ndo sdo de
competéncia do governo estadual deliberar, tais como a ampliagdo do efetivo, do numero de
viaturas e de radares a disposi¢@o da Policia Rodoviaria Federal; a criagdo de plano especifico
para reducdo de acidentes nas rodovias federais; e a criagdo de incentivos as montadoras na
fabricacdo de veiculo dotados de Airbag, ABS e Controle Eletronico de Estabilidade.

O fato dos diferentes niveis de governo possuirem competéncias distintas ndo foi
levado em considera¢do no momento da elaboracdo do PMPAATT. As recomendagdes da
ONU foram reproduzidas para o PMPAATT sem que houvesse uma avaliagdo criteriosa
quanto a competéncia do ente federado. Isso fez com que ag¢des de competéncia federal
fossem incluidas no PMPAATT, extrapolando a competéncia do Estado. Esse problema
remete a outro, que € o fato do PMPAATT ndo estar conectado com o Plano Nacional. Apesar
do Plano Nacional ter sido consultado pelo CGTRAN para a elaboragdo do Plano Mineiro,
ndo houve uma articulacdo efetiva entre a esfera federal e estadual para a proposi¢do das

acoes.
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Para Rua (1997) a separag@o entre formulagido e implementag@o, que pode ocorrer pela
separacdo entre os poderes ou entre as esferas de governo, abre espaco para a adogdo
simbolica de politicas, uma vez que uma instancia pode dizer que tomou uma decisdo em
relagdo a determinada demanda, mesmo sabendo que os custos inerentes a implementagdo vao
incidir sobre outra instancia. Esse € o caso do PMPAATT, no qual foram tragadas a¢des que
ndo eram de competéncia de governo estadual. Esse tipo de decisdo apenas tem o objetivo de
satisfazer simbolicamente o publico, sem que exista uma real intengdo de implementé-las.

Para Carneiro (2004) a publicizagdo também deve estar presente no processo de
planejamento, uma vez que torna mais transparente a atividade governativa, o que contribui
para a adogdo de medidas que melhor atendam ao interesse coletivo, fortalecendo o ideal
democratico. E possivel perceber que o PMPAATT demonstra essa intengio ao estabelecer
que todas as agdes e deliberagdes da CEPAT deverdo ser publicadas no Diario Oficial do
Estado.

Nao foi previsto uma forma de financiamento das atividades do PMPAATT, como
recomenda o Plano Global e como faz o Plano Nacional, o que interfere diretamente na
exequibilidade da implementagdo do Plano. Conforme visto anteriormente, a obteng@o de
recursos ¢ essencial para o éxito de um plano. Se os recursos ndo forem suficientes, eles
podem restringir a execugdo do planejamento (DIAS e MATOS, 2012).

O PMPAATT também prevé a articulag@o intersetorial e intergovernamental, o que
fica evidente na composi¢do do CGTRAN que, além de prever participagdo das trés esferas de
governo, prevé também a participagdo dos diversos setores que tém relacdo com a
fenomenologia do transito. Apesar dessa previsdo, isso ndo foi observado na elaboragdo do
PMPAATT, uma vez que a Secretaria de Estado de Defesa Social elaborou o plano e o
CGTRAN apenas o validou, sem que os diversos 6rgdos e entidades que o compdem tivessem
participado ativamente do processo de formulagao.

Essa situagdo se antecipa problematica, uma vez que o governo ndo ¢ um todo
coerente, e sim um conjunto de subunidades com fungdes, objetivos, interesses, capacidade
operacional, 16gica decisoria, autonomia politica e forma de atuag@o distintos. Dessa forma, se
a acdo pretendida depender de articulagdo inter e intraorganizacional, isso deve ser levado em
consideragdo na atividade planejadora, uma vez que essa cooperagdo ndo € espontanea e exige
coordenagdo para encarar o problema (CARNEIRO, 2004).

Nesse sentido, Holanda (1974, apud DIAS E MATOS, 2012) defende a necessidade
de uma organizagdo especifica para formular e coordenar a execucdo dos planos para que o

processo de planejamento seja iniciado e implantado de forma efetiva. Essa organizagéo tera o
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papel de convencimento das estruturas burocraticas tradicionais e de garantir a integracio dos
esforcos, visando alcangar os objetivos definidos. Essa recomendac¢ido também ¢ estabelecida
pelo Plano Global e adotada no Plano Nacional.

Entretanto, essa orientagdo ndo € seguida pelo PMPAATT, uma vez que foi proposta a
criagdo da CEPAT para garantir o cumprimento do Plano. Primeiramente, o Decreto n°
45.466/2010 estabeleceu que o plano seria coordenado pela Conferéncia do SNT/MG e
executado e avaliado pelo CGTRAN. A criagdo de um terceiro 6rgdo, a primeira vista,
acarretaria em uma sobreposi¢do de atividades. O documento ndo deixa claro qual seria o
papel de cada uma dessas instancias. Cabe ressaltar, ainda, que as trés instincias serdo
formadas por representantes dos diversos 6rgdos e entidades, ou seja, inexiste a previsdo de
uma estrutura com corpo técnico proprio ou exclusivo para coordenar e garantir a execugao
do plano, visto que esses representantes ja possuem outras atribuigdes em seus respectivos
orgdos de origem. Cabe ressaltar ainda que a CEPAT nunca chegou a ser implementada, que
a Conferéncia do SNT/MG continua sem funcionar, e que 0 CGTRAN se reuniu poucas vezes
apos sua institui¢ado.

Além disso, vale lembrar que cabe ao Secretario de Estado de Defesa Social presidir a
Conferéncia do SNT/MG, que ¢é a instancia responsavel por coordenar o PMPAATT.
Entretanto, a seguranga no transito so foi incluida enquanto competéncia da Secretaria de
Estado de Defesa Social, através do Decreto n® 46.647, de 11 de novembro de 2014. Este
decreto estabeleceu que a Subsecretaria de Promog¢do da Qualidade e Integragdo do Sistema
de Defesa Social (SUPID) tinha como uma de suas finalidades articular e coordenar a politica
integrada de seguranga no transito, visando a redu¢do do nimero de acidentes de transito no
estado. Isto €, antes dessa previsdo legal, inexistia setor proprio e equipe correspondente para
tratar o tema. Isso fez com que a questdo do transito pertencesse a varios setores dentro da
Secretaria, o que dificulta qualquer processo de coordenagdo (MINAS GERAIS, 2014a).

Vale mencionar que em 2014 foi elaborado um “Plano Estadual de Defesa Social
2014-20157, que traduz as prioridaridades e estratégias do Sistema de Defesa Social para o
periodo. Umas das a¢es desse plano € “criar setor especifico dentro da estrutura da SEDS
para articular e coordenar a politica integrada de seguranca no transito, visando a reducéo do
numero de acidentes de transito terrestre no Estado de Minas Gerais” (p. 210). Para o ano de
2014, estava previsto a inclusdo do tema seguranga no transito no Decreto de Competéncias
da SEDS, o que foi feito como visto anteriormente. A médio prazo foi previsto a criagdo de
um setor especifico de transito na estrutura organica da SEDS; a integra¢do de todos os

municipios ao SNT; a execucdo plena do PMPAATT, especialmente a implantagdo do
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Observatoério de Transito do Estado de Minas Gerais; € o desenvolvimento de um sistema
para controle efetivo dos recursos do CETRAN (MINAS GERAIS, 2014b). Diante disso,
pode-se dizer que continua sendo uma necessidade a implanta¢do de iniciativas e de agdes
propostas no PMPAATT que visem a reducdo dos acidentes de transito em Minas Gerais.

Uma forma que o PMPAATT estabeleceu para tentar obter a cooperagdo dos 6rgdos
do executivo estadual na execu¢do do plano foi prever a pactuagdo de todas as suas a¢des no
Acordo de Resultados de cada orgdo estadual, o que ndo se concretizou. Outro ponto
importante, ¢ que ndo foi levado em consideragdo na elaboracio do PMPAATT, ¢ a
participacdo da sociedade nos processos decisérios do governo. Para Carneiro (2004), o
planejamento participativo contribui para o avango da democracia ao aproximar o poder
publico da sociedade. Apesar do Decreto n° 45.466/2010 ter previsto o planejamento
participativo como uma de suas diretrizes metodologicas, ndo houve a participagdo da
sociedade civil na construgdo do plano.

A execugdo do processo de planejamento também deve ser compativel com os
instrumentos or¢amentarios, uma vez que Constituicdo Federal de 1988 dispde que toda agdo
governamental do Poder Executivo, nas trés esferas de governo, deve ser anteriormente
definida e org¢ada, com a elaboracdo de lei que sera votada pelo Legislativo de cada nivel de
governo (MOISES, 2008, p. 86 apud DIAS e MATOS, 2012). Dessa forma, é necessario
analisar se as agdes do PMPAATT estdo contempladas nos instrumentos or¢amentarios de
Minas Gerais.

Examinando o Plano Mineiro de Desenvolvimento Integrado (PMDI), que é o plano
de longo prazo do governo mineiro e que define as grandes diretrizes para cada area de
atuacdo governamental em um horizonte de vinte anos, € possivel verificar que a primeira vez
que a seguranga no transito ¢ contemplada enquanto objetivo estratégico em Minas Gerais se
da no PMDI 2011-2030. Dentro da “Rede de Defesa e Seguranga” ¢ elencado o objetivo
estratégico de “reduzir a violéncia no transito”. Diante disso foi tragado o indicador “Taxa de
mortalidade por acidentes de transito (por 100 mil habitantes)”, tendo como meta reduzir a
taxa que alcangava o patamar de 19,3 em 2009 para 17,2 em 2015, 14,3 em 2022 ¢ 12,7 em
2030, tendo como fonte de dados o DATASUS. Como estratégia principal para alcangar o
objetivo proposto foi estipulada a “promocdo de atividades de educagdo, conscientizagdo e
fiscalizagdo e prevencdo de acidentes de transito” (MINAS GERALIS, 2011c¢). Dessa forma,
pode-se perceber que a redugdo de violéncia no transito aparece como objetivo estratégico do
governo de Minas Gerais somente a partir do ano de 2011, ou seja, na mesma época em que

foi declarada a “Década de A¢des de Seguranga no Transito” e que foi publicado o Decreto n°
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45.466/2010, que instituiu o PMPATT, demonstrando que a importancia atribuida ao tema ¢
recente.

O desdobramento da estratégia do governo de Minas Gerais se da por meio do Plano
Plurianual de Ac¢do Governamental (PPAG), que ¢ o plano de médio prazo que define as
prioridades durante um periodo de quatro anos. Somente na revisdo de 2013 do PPAG 2012-
2015 foi possivel perceber a inser¢do de uma agdo que tivesse correspondéncia com as agdes
previstas no PMPAATT. Trata-se da acdo “4368 — Escritorio de Gestdo e Articulagdo para a
Seguranca no Transito”, dentro do programa estruturador “034 - Minas Mais Segura”. Essa
acdo tem como finalidade a producdo de informagdes sobre seguranga no transito e
articulagcdo da acdo intersetorial para prevencdo, fiscaliza¢do e atendimento as vitimas. Além
disso, pretende-se monitorar a implantagdo do PMPAATT (MINAS GERALIS, 2013).

Convém ressaltar que a ag¢do “4368 — Escritorio de Gestdo e Articulagdo para a
Seguranca no Transito” foi criada através da Proposta de A¢do Legislativa n® 1.856/2012, que
foi consolidada durante o ciclo de debates "Siga Vivo - pelo fim da violéncia no transito"
realizado pela ALMG em diversas regides do Estado. A proposta foi encaminhada a
Comiss@o de Participa¢do Popular e foi acolhida na forma de Emenda ao Projeto de Lei n°
3.472/2012, que dispunha sobre a revisao do PPAG 2012-2015 para o exercicio de 2013.
Quando da sua criagdo a agdo possuia meta financeira de R$200.000,00 para o exercicio de
2013. Neste ano, com o recurso disponibilizado, foi realizada a disponibilizag¢do dos registros
de ocorréncias de transito para a Empresa de Transportes e Transito de Belo Horizonte
(BHTRANS), contribuindo para o Projeto Vida no Transito; e a revisdo do formulario de
ocorréncia de transito, com o intuito de tornd-lo mais simples e qualificado. Ainda foram
feitas suplementacdes de crédito nesta agdo com recurso de operacdo de crédito do Banco do
Brasil para efetivacdo e expansdo da campanha “Sou pela Vida. Dirijo sem bebida”, que
consiste em agdes permanentes que visam coibir a mistura alcool e direcdo; e para a aquisi¢do
de computadores e eletrodomésticos para o Conselho Estadual de Transito (CETRAN)
(MINAS GERALIS, 2012). Diante do exposto, cabe ressaltar que as a¢cdes desenvolvidas com
o recurso de operacdo de crédito do Banco do Brasil contribuiram para duas acdes
contempladas no PMPAATT: o fortalecimento do Conselho Estadual de Transito (CETRAN)
da area de sistema de gestdo e implantar agdo de fiscalizagdo especifica para coibir a
associagdo entre alcool e diregdo, da area de fiscalizagéo.

Afinal, o PMPAATT foi criado em 2011, e apenas em 2013 foi criada uma agdo no
orcamento compativel com sua execugdo, e ainda assim ndo foi por iniciativa do Poder

Executivo, que foi o responsavel pela elabora¢do do Plano. H4 de se considerar ainda que o
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montante de recursos disponibilizado na emenda € timido se comparado com o que o plano se
propde a executar. Além disso, os recursos adicionais aportados na ag¢do provinham de
operagdo de crédito, o que implica que o mesmo sé poderia ser aplicado em gasto de capital
ou investimentos. Ou seja, agdes de custeio ndo poderiam ser financiadas com esse recurso, o
que limita muito sua execugao.

No ano de 2014, a ALMG também propos as emendas n° 394/2014 e n°® 016/2014
nesta agdo, no valor de R$100.000,00 cada, e totalizando o valor de R$200.000,00. O
planejamento inicial era de utilizar esse recurso para integrar as bases de dados relacionadas
com transito, principalmente da area de seguranca e de saude, conforme previsto no
PMPAATT. Para o ano de 2014, também foi previsto no or¢amento a disponibiliza¢do de
recursos do tesouro estadual para esta agcdo, mas o recurso das emendas e o recurso do tesouro
ndo foram executados por contingenciamento or¢amentario. Isso vai ao encontro ao que foi
dito por Carneiro (2004), de que a previsdo da acdo no orgcamento ndo garante sua
consecugdo, tendo em vista que o or¢amento pode sofrer contingenciamentos.

Cabe lembrar ainda que as agdes do PMPAATT estavam previstas para serem
executadas nos anos de 2011 e 2012, anos em que tais agdes ndo estavam sequer previstas no
orcamento. Apesar de ter sido criada uma agdo propria para a execugdo do PMPAATT no ano
de 2013, por iniciativa do Poder Legislativo, os recursos aportados estavam longe de ser
compativeis com o problema que se pretendia enfrentar. E mesmo o0s escassos recursos
previstos foram contingenciados. Isso tudo acarretou na ndo execugdo do PMPAATT, desde
sua elaboracdo até os dias atuais.

Insta destacar que dada a natureza multidisciplinar dos acidentes de transito, existem
ainda outros programas no PPAG que possuem ac¢des que atuam de alguma sobre o problema
da segurancga no transito, como agdes voltadas para o policiamento ostensivo de transito, para
o atendimento de urgéncia e emergéncia da saude, para a educacdo de transito, etc. Porém,
essas agdes ndo sdo articuladas entre si e ja existiam no PPAG anteriormente ao Decreto n°
45.466/2010, ou seja, a despeito do PMPAATT.

De acordo com Subirats (1989, apud SECCHI. 2013, p.46) “a limita¢do de recursos
humanos, financeiros, materiais, a falta de tempo, a falta de vontade politica ou a falta de
pressdo popular podem fazer que alguns problemas ndo permanegcam por muito tempo, ou
nem consigam entrar nas agendas.” Esse ¢ o caso do problema da seguranga no transito em
Minas Gerais, uma vez que além da auséncia dos recursos tratada anteriormente, o problema ¢
percebido pela sociedade como uma mera fatalidade e ndo como um problema que pode ser

prevenido através de politicas publicas. (SANTOS, 2000). Isso faz com que ndo haja uma
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pressdo popular em relagdo ao assunto, contribuindo para sua inser¢do meramente formal na
agenda.

Todos os problemas apontados anteriormente contribuiram para que o PMPAATT
fosse uma solucdo simbolica para a seguranga no transito em Minas Gerais, uma vez que nao
houve nenhum tipo de inovagdo em relacdo ao que existia anteriormente ao plano. O
enfrentamento do problema da seguranga no transito envolve grande complexidade,
principalmente por exigir um nivel muito elevado de articulagdo entre as esferas e setores do
governo, o setor privado e a sociedade civil. Esse problema ¢ agravado quando néo se tem um
financiamento adequado nem um sistema de dados consistente e confiavel.

O problema da seguranga no transito, dada sua complexidade, requer uma intervengdo
consistente. Assim, ¢ importante a adogdo de um plano de carater sistémico que possibilite a
orienta¢do da agdo e contribua para uma melhor coordenacdo da execugdo das decisdes que
foram tomadas (CARNEIRO, 2004).

Entretanto, os varios problemas identificados na concep¢do do plano e a auséncia da
previsdo das agdes nos instrumentos or¢gamentarios do governo mineiro demonstram que nao
existe uma preocupacdo com a implementagdo do plano para além do desenho, o que
transforma o PMPAATT em um instrumento formal e ritualistico, que ndo conseguiu alterar a
realidade do que ja vinha sendo feito e consequentemente ndo foi capaz de reverter a situagio

da seguranca no transito em Minas Gerais.
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4 CONCLUSAO

Ao longo do trabalho foi possivel perceber a gravidade da situagdo da segurancga no
transito, principalmente nos paises de baixa e média renda. Essa situagdo ndo ¢ diferente no
Brasil e no estado de Minas Gerais, que também apresentam um alto nimero de mortes em
acidentes de transito.

A natureza do problema da seguranca no transito ¢ multidisciplinar, o que exige a
intervengdo de diversas areas, tais como saude, educacgdo, seguranga, etc. Por outro lado, a
gestdo no transito no Brasil ¢ compartilhada pelos trés niveis de governo. Isso constitui um
desafio, uma vez que uma politica publica para enfrentar o problema tem que contemplar
acdes intersetoriais e intergovernamentais, o que requer um alto grau de articulagdo e traz
inumeros problemas referentes a coordenagao.

Na tentativa de reduzir o numero de mortes por acidentes de transito, a ONU
proclamou o periodo de 2011-2020 como a “Década de Ag¢des de Seguranga no Transito” e
recomendou aos paises membros que elaborassem planos nacionais, regionais e locais para
guiar as agdes no decénio. Para Dias e Matos (2012) diversas politicas publicas executadas
pelas diferentes esferas de governo — federal, estadual e municipal — t€ém na origem de seu
marco de referéncia organiza¢des que fazem parte da governanga global, que geralmente se
relacionam com a ONU.

Nesse sentido, no Brasil, o Comité Nacional de Mobiliza¢do pela Saude, Seguranga e
Paz no Transito, em atendimento a recomendacdo da ONU, elaborou o “Plano Nacional de
Reducdo de Acidentes e Seguranga Viaria para a década 2011-2020”, que, além de apresentar
problemas em sua formulag@o, estd parado na Casa Civil aguardando a assinatura da
Presidente. Ja em Minas Gerais, foi elaborado o “Plano Mineiro de Preven¢do e Atendimento
a Acidentes de Transito Terrestre (PMPAATT)”, que também ndo chegou a ser
implementado.

Rua (1997) diz que ndo existe um vinculo ou relagdo direta entre o fato de uma
decisdo ter sido tomada e a sua implementagdo, uma vez que existem diversos fatores que
podem tornar uma implementagdo problematica. No caso de Minas Gerais, o PMPAATT néo
se reveste de operacionalidade, apresentando diversos problemas inerentes a sua formulagio,
tais como auséncia de especificacdo de recursos, metas, detalhamento da execugdo, etc.
Também ndo houve desdobramentos posteriores ao plano, e as a¢des que existem relacionadas

ao problema da seguranga no transito sdo fragmentadas e ocorrem a despeito dele.
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Apesar de ter sido constatada a relevancia do problema da seguranga no transito em
Minas Gerais, a forma como o PMPAATT foi formulado e implementado ndo demonstra um
comprometimento efetivo em solucionar a questdo. O simbolismo adotado pelo governo
mineiro se evidencia com nitidez no planejamento examinado, que ndo conseguiu alterar a
realidade do que ja vinha sendo feito e consequentemente ndo foi capaz de reverter a situagdo

da seguranca no transito em Minas Gerais.
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