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RESUMO

Esta pesquisa cientifica possuindo carater sucinto, mas ndo frivolo, tentara
demonstrar de forma organizada que existem solugbes para diminuicdo da
impunidade nos crimes de fransito no Brasil. Através do método exegético-juridico,
com utitizagdo de codigos, doutrinas e artigos busca fundamentar e enfatizar a
necessidade de uma urgente solugdo para a celeuma sobre a impunidade nos
crimes de transito. Destarte, este trabalho cientifico tera como objetivo primordial a
elaboragédo de uma abordagem elucidativa necessidade de solugdo para a violéncia
no transito. A vista disso, tem-se no primeiro capituio a evolugio que ocorreu no
transito desde tempos mais remotos até os dias hodiernos. Em seguida, temos no
segundo capitulo uma maior preocupagéo em relatar através de dados um aumento
significativo da violéncia no transito. No Gltimo capitulo teve a preocupacgéo de trazer
a solugao para a principal problematica da pesquisa cientifica, em que se discute a
possibilidade do dolo eventual nas condutas tipicas de homicidio e lesdo corporal
praticados no fransito, como forma de aplicar uma pena justa e inibir os condutores
de praticar crimes no transito. Por fim, observa-se que existem julgados que
manifestam decisdes favoraveis no que tange a possibilidade da aplicagédo do dolo
eventual nos crimes de transito.

Palavras-chave: Crimes de transito. Impunidade. Dolo eventual.



ABSTRACT

This research scientific possessing character brief, but not trifler, will try to
demonstrate of organized form that exists solutions for reduction of impunity in the
crimes of transit in Brazil. Through the exegetic-cool method, with use of codes,
doctrines and articles it searchs 1o base and to emphasize the necessity of a urgent
solution for celeuma on impunity in the transit crimes. Destarte, this scientific work
will have as objective primordial the elaboration of a elucidative boarding necessity of
solution for the violence in the transit. In front of this, we have in the first chapter the
evolution that occurred in the transit since more remote times until the hodiernos
days. After that, we have in as the chapter a bigger concern in telling through data a
significant increase of the violence in the transit, In the last chapter it had the concern
to bring the solution for the problematic one of the scientific research, where if it
argues the possibility of the eventual deceit in the typical behaviors of practised
homicide and assault and battery in the transit, as form to apply a penalty joust and
to inhibit the conductors to practise crimes in the transit. Finally, it is observed that
they exist considered that they reveal decisions favorable in what refers to the
possibility of the application of the eventual deceit in the transit crimes.

Words-keys: Crimes of transit. Impunity. Eventual deceit.
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INTRODUCAO

E verdade que o transito é fator recente na histéria da humanidade, surgindo
no seculo XIX, com o crescimento urbano, e se impondo definitivamente no século
XX, a partir da revolugéo automotiva, surgiu entfo nesse instante a necessidade de
se instituirem regulamentos do ponto de vista do interesse geral.

A regulamentag8o mais atual entrou em vigor em janeiro de 2008, através da
lei 9.503/97 ¢com o objetivo de disciplinar tanto os motoristas como os pedestres
através de penas mais duras, aumentando significativamente o valor das multas,
algumas infragGes de transito passaram a ser definidas como crimes, como o ato de
dirigir alcoolizado ou sem carteira de habilitagéo e as exigéncias para obtengéo da
carteira de habilitagdo e sua renovagdo também se tornaram mais rigidas.
Possuindo carater mais severo, essa nova regulamentagdc ndo resolveu a
problematica da violéncia no tfransito.

As estatisticas demonstram que a violéncia no transito aumenta a cada dia e
que os infratores na maioria das vezes ndo sdo punidos de forma justa. As familias
das pessoas que séo vitimas da violéncia no fransito na maioria das vezes ficam
desamparadas e quando véem que o infrator néo foi penalizado, gera um sentimento
de justica e muitas vezes de vinganga.

Com as baixas penas concretamente aplicadas aos autores de delitos do
transito, a juriéprudéncia, tem apresentado um crescente entendimento em diregéo a
possibilidade de se reconhecer o dolo eventual nas condutas tipicas de homicidio e
lesdo corporal praticados no transito.

Esta pesquisa tem como problematica analisar as relevantes estatisticas no
transito, pretendendo demonstrar que ha urgente necessidade e que também é
possivel a imposicdo de medidas de carater preventivo e repressivo para a
diminuicdo da impunidade nos crimes cometidos no transito e propondo como uma
das solugGes a possibilidade da aplicagdo do dolo eventual nos crimes de transito

O maior desafio desta pesquisa foi encontrar material e recursos bibliograficos
suficientes para o desenvolvimento deste estudo, desta forma para a feitura e
elaboragédo da presente pesquisa cientifica fez-se necessario empregar como
metodologia, o método exegético-juridico, que visa interpretar o sentido da lei
pertinente 4 matéria, embasando-se em doutrinas, jurisprudéncias, artigos de

internet e legislagdo em codigos.
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Para uma melhor compreensao do tema proposto, o estudo sera dividido em
trés capitulos.

O primeiro capitulo tera por escopo uma analise objetiva sobre a forma como
aconteceu a formacdo do transito, desde surgimento dos primeiros transportes, a
criagdo das primeiras estradas, havendo posteriormente a necessidade de
regulamentacao.

O segundo capitulo abordara a impunidade nos crimes de transito, mostrando
o aumento da violéncia nos ultimos anos, estatisticas, o perfil, a faixa etaria dos
infratores e das vitimas envolvidas.

Por fim, o terceiro capitulo mostrara a diferenga enire o dolo e a cuipa, e
através de julgados reconhecerem a possibilidade do dolo eventual nas condutas
tipicas de homicidio e lesdc corporal praticados no transito, como forma de aplicar
uma pena mais justa aos infratores no transito.



CAPITULO 1 ASPECTOS HISTORICO-EVOLUTIVOS DO TRANSITO NA
HUMANIDADE

O homem sempre procurou criar instrumentos que atendessem as suas
necessidades de sobrevivéncia, bem-estar e de conforto: habitagdo, indumentaria,
adornos, recipientes, instrumentos e armas, bem como o transporte.

Com a domesticacdo dos animais, 0 transporte terrestre cresceu, pois o
homem percebeu que poderia usar a forga animal para sua locomogdo e ©
transporte de carga. O grande avango para os transportes terrestres aconteceu com
a inven¢do da roda na Mesopotamia. De inicio, solida, pesada e rudimentar, a roda
foi aplicada em carros tracionados por animais de grande porte. Com a introdugéo
de usos e raias, ganharam maior velocidade e desempenho.

Situagdes que podem ser verificadas atualmente como a versatilidade, a
eficacia e agilidade s&o frutos de uma tecnologia que comegou ao longo da histdria
evolutiva do homem, desde as carruagens puxadas a cavalos, passando pelos

veiculos a vapor, com posterior sistema de freic e aumento de velocidade.
1.1 O Surgimento dos transportes

Os veiculos, criados a medida que se aperfeigoava a roda, permitiam melhor
locomogao do homem e os antigos caminhos eram transformados em verdadeiras
estradas para permitir acesso mais rapido entre cidades.

Essas estradas eram feitas com pedras no caso das vias urbanas da época,
e, em se tratando das estradas rurais, estas, ndo tinham qualquer pavimentagéo. De
acordo com a evolugdo do homem, do veiculo e das estradas, o trénsito também
veio sendo normalizado, tendo em vista o contexto social e cultural de cada época.

A medida que novos veiculos eram introduzidos nas sociedades, o trafego
ficava cada vez mais cattico ao que parece, em razdo das ruas nio terem sido
projetadas para o crescente nimero de veiculo em circulagdo. Portanto, coube aos
administradores das cidades, encontrarem medidas que viabilizassem a
continuidade do frafego, uma vez que pouco a pouco ¢ trénsito se tornava
indispensavel a vida do homem.

O veiculo de transporte se tornou necessario ao homem pela comodidade que

proporcionava. Mas, o fato é que o excesso desses veiculos colocava em risco a
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integridade fisica da maioria das pessoas que eram pedestres. Como pode ser
verificado, desde o inicio da histéria, os primeiros veiculos destinavam-se ao
transporte de bens, posteriormente passaram a ser usados para transportar o
homem e seus pertences, e, nos Gltimos séculos, ja construiam-se veiculos de
transporte exclusivos para pessoas.

Com a industrializag&o, o éxodo rural, a construgéo das rodovias, as inGmeras
fabricas de automoveis gue aqui se aportaram, foi uma grande evolugdo gue se deu
de forma rapida. A frota de veiculos cresceu de forma assustadora. Toda esta
mudanga trouxe inovacBes assustadoras, gerando ai expectativas de como adequar
as exigéncias a realidade presente. As dificuldades surgidas foram e séo inGmeras e
exigiram solugbes mais imediatas, necessitando a criagdo de normas

regulamentadoras para solucionar esses problemas.
1.2 A Formacéo do transito

A partir do momento que se criaram os elementos basicos do sistema viario,
0s veiculos e as estradas, surgiu o transito e seus problemas. O fransito refere-se ao
" movimento de veiculos motorizados, veiculos ndo motorizados e pedestres numa
via.

Neste sentido, Alves (2002, p.77) assim conceitua o trénsito:

E a utilizagsio isolada ou grupal das vias por meio de pessoas, veiculos e
semoventes. Esse uso pode efetivar-se para fins de circulagdo, parada e
estacionamento, inclusive para as operagdes de

carga ou descarga de bens.

Por sua vez, Honorato (2000, p.74) comenta que:

Transito € um fenbémeno mais amplo do que geralmente & compreendido,
em razdo de englobar todos os usuarios das vias terrestres, mesmo que
nao se enconfrem embarcados em veiculos automotores, e mesmo que néo
se encontrem em deslocamento.

Exposto o conceito de trénsito, na concepgdo hodiernamente conhecida,
impende analisar, demonstrar seu processo de formagdo gue tem uma origem bem
remota.

Foi na Grécia Antiga que aconteceram os mais intensos congestionamentos.

De acordo com os adminisiradores de Atenas, na antiguidade, a largura das ruas de
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suas cidades era insuficiente e alarga-las seria in(til, uma vez gue o volume de
tréfego tenderia a crescer.

No Império Romano, havia preocupagéo em resolver os problemas de
transito. Foi onde surgiram sinalizagbes, marcos quilométricos, indicadores de
sentido e as primeiras regulamentactes de trafego. Os administradores romanos
procuraram resolver os problemas do trafego fazendo uso da lei, através da sua
regulamentagéo.

No primeiro século antes de Cristo, 0 congestionamento era uma
caracteristica do trafego em Roma, tanto que um dos primeiros atos de Julio Cezar,
ac tomar o poder foi banir o tréfego de rodas do centro da cidade, durante o dia e
permitir a circulagédo de veiculos oficiais e os pertences aos patricios. De la femos
também as interessantes explicagbes sobre o surgimento da faixa de pedestre,
como € hoje, pois, a epoca, em vez de pintadas no formato horizontal, linha apos
linha, eram instalados blocos para o auxilio na travessia dos andantes, separados
entre si por curtos intervalos, de largura suficiente para que passassem as rodas das
carruagens.

Alem dos dispositivos legais, as autoridades de transito também passaram a
utilizar varios meios para sinalizar e disciplinar ¢ uso da via, tais como: placas
indicativas, placas proibindo manobras perigosas, e no final do século XIX (1868),
surge na Inglaterra um dispositivo para controle de trafego mediante luzes coloridas
- semaforo.

Em Nova York, em 1909, antes da adogido do semaforo foi tentado um
controle de cruzamento por meio de corneta: um toque abria o transito para uma rua,
dois toques para outra rua. Em Cleveland, em 1914, foi tentada uma solugédo mista,
audiovisual. Como os motoristas custavam a se acostumar com o seméforo, do lado
dele ficava um guarda com um sino. O guarda tocava o sino cada vez que 0
semaforo mudava a cor.

Com o aumento do nimero de veiculos, as ruas estreitas e com muitos
pedestres, o congestionamento era uma constante. Foram adotadas medidas como
a selegdo do tipo de veiculo que poderia circular, conforme a quem se destinava e a
que a autoridade ou nobre pertencia.

Do exposto, vislumbra-se que o estado deveria tomar alguma _pfovide_ncia, no
sentido de haver uma regulamentagdo para que essa situagao cadtica fosse

solucionada, surgindo, assim, uma legislacao referente ao transito no Brasil.
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1.3 Surgimento da legislacdo referente ao transito no Brasil

O transito, que deve ser entendido no contexto social, acaba tendo
interferéncias individuais, na medida em que, no convivio diario, as pessoas se
sentem, com seus veiculos, inseridas, de per si, num mundo pessoal no qual
valeriam suas proprias regras, dai a necessidade de um ordenamento juridico
imposto pelo Estado, como o detentor do poder de regulamentar a vida em
sociedade. Foi a partir dos conflitos entre os usuarios do transito que surgiram as
primeiras leis reguladoras deste fendmeno.

1.3.1 A Criagao do Cédigo de Transito Brasileiro

O primeiro Cédigo Nacional de Transito foi instituido pelo Decreto-lei n® 2.994,
de 28/01/41, logo revogado pelo Decreto-lei n® 3.651, de 25/09/41, que afinal foi
substituido pela Lei n® 5.108, de 21/09/66, cujo Regulamento foi aprovado pelo
Decreto n® 62.127, de 16/01/68.

Apos algumas alteragBes ao longo dos anos e uma tentativa frustrada de
substituicdo do Cddigo de Transito na década de 1970, somente em 1991 é que o
Vice-Presidente da Republica, no exercicio da Presidéncia, expediu Decreto criando
Comissdo Especial com o objetivo de elaborar novo anteprojeto do Cédigo Nacional
de Trénsito.

Na preparagdo do projeto, foram apreciadas sugestfes e incluidas emendas,
sendo encaminhado pelo Poder Executivo em 24/05/93, para tramitar na Camara na
condigéo de "Projeto de Cddigo”; no entanto, a Presidéncia da Camara determinou a
constituigdo de Comissdo Especial de modo a néo ser apreciado pelo Plenério, o
substitutivo apresentado, o que fez com que a matéria fosse dada como
definitivamente aprovada em face do poder terminativo da Comissdo Especial.

O texto entdo encaminhado ao Senado Federal seguiu uma filosofia de
carater legislativo diversa daquela adotada pela vigente legislacédo de transito, ao
integrar no corpo normativo disposicbes e preceitos comumente veiculados em
diploma infra-legal, ou seja, em regulamento.

Em 1997, o estado responsavel pela administragdo pdblica, criou o Sistema
Nacional de Transito, através da lei 9.503/97. No dia 22 de janeiro de 1998, entrou

em vigor o novo Caédigo de Transito Brasileiro. Desde essa época aconteceram
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varias alteragGes legislativas, por meio das seguintes Leis federais: 9.602/98,
9.792/99, 10.350/01, 10.517/02, 10.830/03, 11.275/06 e 11.334/06.

Dentre outras inovagGes introduzidas com a legislagdo supramencionada, é
sumamente importante observar que o préprio legislador procurou inserir no
novissimo Codigo a preocupacao social com a seguranga no trinsito ao dispor no §
2° do seu artigo 1°, que o transito, em condigdes seguras, & um direito de todos e
dever dos orgéos e entidades componentes do Sistema Nacional de Transito, a
estes cabendo, no a&mbito das respectivas competéncias, adotar as medidas
destinadas a assegurar esse direto. N&o se fazendo de rogado, no precedente §1°
do mesmo artigo, apresentou a definigdo legal de transito como sendo este "a
utilizagdo das vias por pessoas, veiculos e animais, isolados ou em grupos,
conduzidos ou ndo, para fins de circulagéo, parada, estacionamento e operagéo de
carga ou descarga.” a | |

Digpde ainda o artigo 6° que "S&o objetivbs bésicos do Sistema Nacional de
Transito: |- estabelecer diretrizes da Politica Nacional de Transito, com vistas a
seguranga, a fluidez, ao conforto, a defesa ambiental e a educagéo para o transito, e
fiscalizar o seu cumprimento. (...)".

Tomando por referencial tais definicbes do CTB, bem como todo histdrico
legislativo outrora apresentado, o que viabiliza uma contextualizagio juridica e
histérica dessa abordagem, parece de imediato que o transito, ainda que
socialmente visivel como um velho problema e ainda que de contornos juridicos
bastante difusos, pode ser inscrito ha linha diviséria entre o direito individual e
supra-individual. Isto porque, se considerar que ¢ direito ao transito apresenta-se
fundado no velho direito individual de ir e vir, imprimindo-lhe novos contornos; o
direito & seguranga no transito aproxima-se, por sua vez, dos novos direitos
supraindividuais, particularmente doé interesses ou direitos difusos qué, regra geral,
deve impor limites aquele.

Quanto ao dever juridico de garantir o transito seguro, compete, segundo o
dispositivo supracitado, ao Sistema Nacional de transito (doravante SNT) o que
implica, de qualquér forma, uma responsabilidade igualmente difusa.

Mas, de que seguranca se trata? Qual o sentido do transito seguro
oficialmente erigido, como se vé, em promessa central do novo Cédigo? Sera que
depois de dez anos de vigéncia o CNT tem conseguido cumprir seu desiderato?

Esse direito (individual) ao transito pode ser exercido a qualquer custo? As medidas
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adotadas pelo codigo estdo sendo eficazes no combate aos abusos no transito? Ou
sera que hoje s6 fomentam a sensagéo de impunidade? |

E na busca de respostas a essas perguntas, bem como na indignagao diante
do fato de que o Brasil € um dos paises com a maior taxa de mortalidade e
mutilagbes registradas em acidentes de transito no mundo - que matam,
anualmente, o nimero de pessoas mortas na Guerra do Vietna, cingir-se-a o objeto
desse trabalho.

Antes de se abordar o cerne da questdo, que sera a analise do homicidio e
les&o corporal culposos no transito, ressaltando a sua ineficacia em punir e reprimir
novas condutas, bem como a necessidade de, em determinados casos, considerar-
se a agdo lesiva como dolosa. Impende que se faga uma sindptica abordagem da
estrutura do Novo C(’)d'igo, notadamente das figuras tipibas nele pi‘evistas.

Sendo o transito o objeto do novo Cadigo, vislumbra-se nele, contudo, duas
dimensdes. Em sentido lato, trata-se de uma regulamentagéo abrangente do
transito brasileiro realizado por via terrestre, que, seguindo a orientacdo superadora
ja indicada, contempla desde o regramento e distribuigdo de competéncias do SNT
(capitulo Il), normas gerais de circulagdo e conduta (capitulo Ili), normas relativas
aos pedestres e condutores de veiculos. ndo motorizados (capitulo 1V), a sinalizagéo
de transito {capitulo Vii), & engenharia de trafego, da operacéo, da fiscalizagdo e do
policiamento ostensivo de transito (capitulo VIII), acs veiculos (capitulo XIX), aos
veiculos em circulagdo internacional (capitulo X), aos registros de veiculos (capitulo
Xl), ao licenciamento (capitulo Xil), & conducdo de escolares (capitulo XlIl) e &
habilitagéo (capitulo XIV) até os aspectos da educacio para o transito (capitulo Vi)
e da repress&o as infragbes e crimes de transito (capitulos XV a XX).

Em sentido estrito, o objeto da codificagéo e a violéncia no transito e seu
objetivo & combaté-la, reduzindo os acidentes e, por extenséo, as mortes, mutilagbes
e danos materiais no transito. A alianga declarada €&, pois, com a vida ( ver §5° do
artigo 1° do CTB).

Conforme mencionado em linhas pretéritas, cumpre que seja dada maior
énfase a analise dos dispositivos concernentes aos crimes em espécie, mormente o
homicidio (culposo) e as lesdes corporais no CTB.

O homicidio culposo previsto no artigo 302 do CTB, “Cometer homicidio
culposo na diregdo do veiculo automotor, pena — detengdo, de 02 a 04 anos, e

suspensdo ou proibi¢io de se obter a permissdo ou a habilitagdo para dirigir veicuio
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automotor. Trata-se aqui da morte de pessoa, em decorréncia de acidente com
veiculo automotor desde que estivesse esse efetivamente sendo conduzido por
alguem, no preciso momento em que atinge a vitima ou o veiculo por este
conduzido. _ _

Assim nota-se que houve preocupagdo do legislador em no deixar espago
para que aquele que tenha a vontade orientada para causar o evento letal a um
desafeto, atropelando-o propositalmente, venha se beneficiar com uma pena mais
branda do que a prevista para o homicidio doloso. Para a tipificagdo deste delito
sera necessario trés requisitos: o evento morte; que tenha sido causado por alguém
que estivesse efetivamente conduzindo um veiculo automotor; que o fato tenha sido
consequéncia de impericia, imprudéncia ou negligencia. O homicidio culposo no
Cédigo Penal tem pena inferior ac CTB, “Detengdo de um a trés ahos”,
comprovando que o aumento da pena pelo legislador no Codigo de Transito ndo
resolveu o problema da impunidade.

A leséo corporal culposa esta elencada no artigo 303 do CTB, "Praticar les&o
corporal culposa na dire¢éo de veiculo automotor,. Pena — Detengéo, de 06 meses a
02 anos e suspensdo ou proibigdo de se obter a permissao ou habilitacdo para dirigir
veiculo automotor”. Ndo cabe, nesse delito, a graduacdo da lesédo sofrida pela vitima.
Nada importa seja ela leve, grave ou gravissima, a pena imposta sera de 06 meses
a 02 anos, em conjunto com a suspens&o ou proibicdo de se obter a permisséo ou
habilitagdo para dirigir veiculo automotor, ou seja, cabe perfeitamente a aplicagdo de
substituicao por pena restritiva de direitos, por ser inferior a 04 anos de detengéo.

Para sua perfeita caracterizagio, exigem-se 0s mesmos requisitos essenciais
previstos para o homicidio: que o desastre atinja a pessoa; que o causador esteja
conduzindo, efetivamente o veiculo automotor; que tenha portado com impericia,
imprudéncia ou negligencia.

Afasta-se, pois, desta definicdo a lesdo causada por qualquer veiculo
desprovido de motor, embora conduzido por m homem. E o caso de uma carroga
puxada por animal, ou de um atropelamento provocado por um ciclista. Recairéo tais
exemplos no delito previsto no art. 129, § 6°, do Codigo Penal, em que a pena €
mais branda que a do CTB, sendo de trés meses a um ano.

A omissdo de socorro (art.304), fuga do local do acidente (art.305),
embriaguez ao volante (art.306), violagdo da suspensdo ou proibigdo de se obter

permissdo ou habilitagdo para dirigir veiculo automotor (art.307), Disputa ou
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competicdo automobilistica ndo autorizada (art.308), dire¢do sem habilitagéo
(art.309), permiss@o ou entrega temerdria da dire¢io de veiculo automotor a
determinadas pessoas (art.310), velocidade incompativel (art.311) e fraude
processual (art.312), sdo espécies de crimes de transito de natureza dolosa.

Apesar da previsdo legal, bem como de um declinio momenténeo no nimero
de mortes verificado logo apés implantagdo do CTN, em 1998, numa demonstragéo
cabal de gue os individuos s&o sensiveis a puni¢gdes mais severas para as infragdes
de transito, verifica-se, hodiernamente, no que tange a quantidade de mortes e
mutilagbes ocasionadas pelo trafego de veiculos automotores, uma exacerbagio
nas estatisticas e um evidente retrocesso para o sfafus que se via na época anterior
ao atual Cdodigo que acentuou as puni¢des. Dessa realidade, pode-se inferir que, em
determinadas situagdes, nas quais o individuo faz do veiculo uma arma de alta
periculosidade, associado a uma conduta que vai além da mera imprudéncia, mata e
mutila, a aceitagdo e punig¢ao de sua conduta como culposa se mostra indcua, tanto
como meio repressor como preventivo.

Nesse diapasdo, ante a atual “impoténcia” das normas repressoras para os
crimes de homicidio e lesfio cometidos no transito, a sociedade assiste atonita &
barbarie moderna.



CAPITULO 2 VIOLENCIA E MORTE NO TRANSITO: UM CRESCIMENTO
FOMENTADO PELA IMPUNIDADE

E indubitavel que num trabalho onde, modestamente, se busca demonstrar a
visceral ligag8o entre a impunidade e o aumento do niimero de mortes e lesGes
decorrentes de acidentes de transito, bem como a visivel assuncao dos riscos de se
produzir os resultados aferida na conduta de determinados motoristas, haja a
necessidade de se destinar um capitulo para a analise mais apurada dessa
violéncia, suas causas e, sobretudo, das aterradoras estatisticas, que s6 tendem a
crescer e preocupam socitlogos, antropologos e juristas, dada a abrangente
repercuss&o na sociedade, nos mais diversos aspectos, até mesmo no econdémico.

Destarte, considerando que os acidentes de trénsito sdo uma das principais
causas de 6bito no Brasil, representando um grave problema de sadde pablica, ndo
s6 pelas perdas de vida e pelas sequelas resultantes, mas, também, pelos seus
custos diretos e indiretos, que causam um importante énus para a sociedade,
convém, conforme ja dito alhures, que sejam perquiridas as causas, os dados
estatisticos pertinentes ao assunto.

2.1 Analise perfunctoria do fendmeno da violéncia no transito

A violéncia, enquanto comportamento humano e social € um problema secular
que se apresenta sob maltiplas facetas, de um lado tém-se uma violéncia tida como
permanente, endémica, com raizes bem definidas, oriundas do processo de
colonizagdo que protraiu no tempo aquela divisdo de “europeu civilizado” numa
margem e “indios e escravos” na outra, através dos apartheids sociais, econémicos
e educacionais que até hoje fazem parte da culiura patria. Convive-se com a
discriminagdo, a segregacdo e a favelizagdo que, de certo modo, constituem a
génese da “guerra civil” diaria e daquela que se convencionou denominar violéncia
intencional, posto que provém da acdo deliberada das pessoas integrantes desse
“cenario” que destitui dos seres humanos das caracteristicas de sensibilidade,
tolerancia, solidariedade inerentes ac homem.

Paralela a essa violéncia intencional, fomentada pelo meio, verifica-se a
existéncia de uma violéncia nio intencional, separada por uma linha muito ténue e
vislumbrada nas mortes em acidentes de trabatho, em prédios que desabam e, de
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maneira muito destacada, a violéncia no transito. Cerca de 35(trinta e cinco) mil
pessoas morrem por ano, quase meio mithéo sofre ferimentos e mais ou menos cem
mil pessoas ficam com sequelas perenes. Bilhdes de dolares sdo gastos e as
estatisticas apontam que esses niimeros so tendem a crescer. (Folha de Sao Paulo
de 04.01.2005, p. A2). Sd0 nimeros recordes.

Partindo desse prisma, cumpre salientar que, hodiernamente, a violéncia no
transito, da qual defluem todos esses nimeros apontados em epigrafe, ja ndo pode
ser considerada tdo desprovida de intencionalidade, conforme se falou outrora. A
conduta que determinados motoristas adotam na direcdo de seus veiculos
automotores franscende a mera imprudéncia e denota uma intencionalidade em
desrespeitar as normas de transifo, a seguranga viaria e, sobretudo, a vida humana.

De t3c aterradoras que sdo essas estatisticas, assim como todas as
conseqliéncias sociais advindas dos acidentes no transito, muitos estudos tém sido
suscitados na busca de solugdes gue venha a mitigar ou quica sanar to grave
problema que chegou a ser erigido a categoria de questdo de salde publica. Dentre
as muitas propostas de solugdo apontadas pelos estudiosos das mais diversas
areas, pode-se apontar a de um dos maiores experts no assunto, David Duarte Lima
(Folha de Sao Paulo 15.01.05, p. A3), este conclui que a receita para conter essa
dizimagao coletiva ja estd dada e € composta de trés “es”: engenharia, educagéo e
enforcement (leis mais severas com cumprimento assegurado por meio de rigorosa
fiscalizag&o).

Nao se pode olvidar que uma das causas dos acidentes no transito, seja
isolada, seja associada a imprudéncia e negligéncia das condutas humanas ou até a
assungio dos riscos de se produzir os resultados, &, indubitaveimente a falta de
condicbes de trafego das estradas, bem como a falta de sinalizagdo. Por obvio, a
contribuigdo da engenharia reside em sanar o problema justamente eliminando esta
causa, proporcionando um alto nivel de seguranga ao construir boas estradas,
meihorar a sinalizago, tida por muitos como “placas para a produgdo de muitas” e
ndo para realmente prevenir acidentes, desenvolvendo técnicas que obriguem a
reducdo da velocidade onde realmente seja necessario, mormente porque a alta
velocidade sobretudo nas rodovias constitui uma das causas mais frequientes dos
acidentes. De acordo com a sugestdo do autor citado em epigrafe, uma boa
alternativa para isso seria a cobranga de pedagios conforme a velocidade media

desenvolvida em cada trecho, destarte, que excedesse em cinqiienta por cento a
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velocidade permitida, calculado pelo tempo gasto entre um pedagio e outro, pagaria
o dobro do prego ou triplo e assim por diante, numa tabela progressiva, salientando
que talvez fosse uma boa solugéio dado o fato de que o bolso, especialmente do
brasileiro, ainda € a parte mais sensivel do “corpo” humano.

No que tange a educagéo no transito, tudo esta por ser feito. Esse & o lado
preventivo da violéncia, do qual pouco cuida o Estado brasileiro, cuja formagio
étnica separatista esta treinéda para atuar repressivamente, além da cultura incutida
nas pessoas de ndo se cumprir aquilo que ndo for imposto por norma e sob a
ameaca de sangdo. No caso especifico do Brasil, para um povo como o brasileiro,
de inclinagdo marcante para a infragio as leis, de manifesto desprezo pelas normas
legais, a conduta ag're_ssiva na area de transito acabou assimilada com naturalidade
pela propria sociedade, ao longo dos anos.

Tratado nas ultimas décadas como agdo inekpreséiva, o sinistro veicular
acabou perdendo suas caracteristicas de reconhecido potencial ofensivo, diluindo-se
na erosdo que abalou os mecanismos da represééo a criminalidade em geral. O
comportamento exteriorizado no transito constitui marca registrada de incivilidade,
equivocadamente atribuido como forma de falta de educagdo dos usuarios da via
publica.

Embora haja uma relagdo evidente entre os dois conceitos, a civilidade - cuja
auséncia & causa de agdes predatdrias desde a facilidade como se sujam as ruas e
danificam jardins publicos, a depredagado dos orelhfes telefonicos até a violéncia
manifestada ao volante - ndo flui unicamente da falta de educagdo e cultura. Ha
grupamentos de pessoas que podem colocar em pratica atos tipicamente incivis,
mesmo sendo cultos e educados, ao mesmo tampo ha comunidades n2o educadas
e incultos que podem apresentar expressivos atos de civilidade.

Nota-se que o tema € de natureza mais ética do que cognoscitiva, porquanto
ndo é& do saber, do conhecimento, que resulta, obrigatoriamente, o bom
comportamento social. Do que resulta, entdo? Antes de se responder a esta
pergunta, urge que se reflita sobre 0 que ocorre em paises de populagdo mais
educada, civilizada e culta que a brasileira, onde o volume de acidentes de transito &
bem menor do qu'e o do Brasil, e onde s&o raras as predacSes de telefones, jardins,
e onde n&o se costuma jogar papeis ou lixo na rua.

Compare-se, por exemplo, Sdo Paulo, Paris, Estocolmo, Frankfurt, Téquio ou,

até mesmo Nova York com todos os seus problemas de uma megalopolis, mas que
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com o revigoramento de mecanismos repressivos tem apresentado redugdo nos
indices de criminalidade. Nesta grande cidade americana, todos devem saber, se
alguém sair a rua para passear com seu cachorro sem levar um saquinho de plastico
€ uma pazinha sera multado em cem dolares; em Toquio, familias ja foram a ruina,
com alguns de seus membros levados ao harakir, em razdo das pesadissimas
indenizagbes que tiveram de pagar por acidente de trinsito e, regra geral, o culpado
se responsabiliza o resto da vida pelo sustento da vitima em caso de morte; em
Frankfurt, sdo expressivas as multas por infragées cometidas por pedestres, como
cruzar a rua com o sinal vermelho ou fora da faixa; estacionar em local proibido &
caso de policia e com consequéncias judiciais imediatas, seja em Londres ou Paris,’
tambem.

Nao obstante tudo que se comentou a respeito da necessidade de educagéo
e civilidade no transito no Brasil como forma de prevengdo de acidentes, é crivel que
se ressalte que o Codigo de Transito ndo foi omisso a essa preocupacgdo, a
educagao para o transito foi contemplada no Capitulo VI do CTB, em seis artigos
que prevéem que a mesma devera ser instrumentalizada através do Ensino
Pablico(educagéo formal), na pré-escola e nas escolas de primeiro , segundo e
terceiro graus e de campanhas publicas de carater permanente (educagdo informal).

Alem disso, vislumbra-se em outras normas do CTB, especialmente normas
gerais de circulagdo e conduta, as normas relativas aos pedestres e condutores de
veiculos ndo motorizados, a inspegao veicular, & condugdo de escolares e &
habilitagdo destinam-se a cumprir em si mesmas, uma fungdo pedagogica
preventiva. Desta forma, visualiza-se no CTB uma ftriplica promessa pedagogica
preventiva: a) pelas normas; b) pela educacéo formal, ¢) pela educacgéo informal.

A educacao &€ um projeto a ser construido, ainda que a médio e longo prazo, e
de forma e conteGido em aberto. Espera-se que, de fato, sejam tomadas imediatas
providencias para implementagéo do Ensino e das campanhas prometidas em Lei,
sob pena de desgastar, cada vez mais, as ja desgastadas expectativas do cidad&o
no Direito, sob pena de agudizar o descrédito na Legalidade. Sugere-se, tambem,
que a educacdo para o transito utilize como recursos pedagoégicos basicos nao
apenas idéias e teorias, construidas a partir da realidade (e n&do importadas
acriticamente), mas também, imagens de impacto, pois se é verossimil que idéias
mudam idéias, muito mais o é que imagens mudam idéias e reconstroem a cultura.

Por outro lado, somente as campanhas populares, que tém seu acesso
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democratizado a populagao, tem o poder de compensar a seletividade imposta pela
educagdo formal, da qual estdo excluidos os setores ja escolarizados, seja pela
faixa etaria (como os idosos) ou outros fatores e a totalidade, que é significativa, dos
setores n&o escolarizados (analfabetos, criangas pobres, etc.)

No gue concerne ao enforcemente, consubstanciado em leis mais severas
cujo cumprimento se dé por meio de uma fiscalizagdo mais eficiente, constata-se a
necessidade de acentuar-se a fiscalizago para se fazer cumprir as leis existentes,
bem como de que se reforcem os posicionamentos que ja se delineiam no sentido
de punir com as penas pertinentes ao homicidio doloso aqueles sujeitos que fazem
do veiculo uma arma, que consomem bebida alcodlica e saem cometendo absurdos
contra a vida e integridade de outras pessoas.

2.2 Principais causas da violéncia no transito

A violéncia no transito é causada 'pela acdo muliifatorial de elementos culturais,
econdmicos e politicos, de dificil solugdo, por isso, ¢ nimero de mortes por
acidentes de transito vem crescendo muito no Brasil nas ualtimas décadas. Dentre
esses multiplos fatores alguns podem ser destacados como principais causas da
violéncia no transito: ma administragdo do sistema viaric e do trénsito e sua
sinalizag8o em si; a falta de educagdo do motoristas; o fator psicoldgico, ma
manuten¢gdo dos veiculos e por fim, a ingestdo de bebidas alcodlicas pelos
motoristas.

Em linhas pretéritas ja foi dito, de maneira sindptica, que a falta de seguranga
e estrutura do siste'r"na viario € uma das principais causas de acidente, urge que se
reitere essa afirmagéo. Verifica-se uma auséncia de compromisso do Poder Pablico
com a redugao desses nimeros a cada rua esburacada, as rodovias, sejam federais
ou estaduais, sem a menor condi¢do de trafego, e ainda, segundo 0s criti'cos, placas
destinadas mais a uma industria de multas do que organizar o fluxo de forma
honesta, e que' no fundo sabem que por principio n&o serdo respeitadas e portanto
interessa aos politicos irresponsaveis de plantdo, ja que se verifica vias com placas
de velocidade as mais diversas algumas indicando por exemplo 20 por hora onde o
motorista poderia trafegar com inteira seguranga, normalmente a 50, 60 ou 80, kms
por hora, mios e contramdos que ndo levam em consideragéo o tempo e a

paciéncia do motorista, obrigando a este dar a volta a0 mundo as vezes para chegar
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onde quer, e dai por diante. Na verdade tem-se uma verdadeira indlstria de placas
de transito e de semaéforos, numa completa demonstracdo de desinteresse em
resolver o problema gque comega no aspecto estrutural.

Outra relevante causa é a falta de civiidade e educacdo da sociedade para
com o respeito & Lei e ao trénsito, arraigada na forte cultura de impunidade que
predomina na nagdo, fazendo-se necessaria a implementagdo de campanhas
esclarecedoras, bem como maior fiscalizagdo no cumprimento das normas.

Aponta-se também, o fator psicologico como causa, a partir do momento que
0 sujeito passa a ter a idéia de que o veiculo motorizado é fonte de poder, ja que no
mundo capitalista, durante toda a historia da indlstria automobilistica o veiculo
automotor foi cultuado como simbolc de status, e até mesmo de investimento, coisa
gue so agora esta a se inverter, assim sendo o sujeito que conseguia um passava a
se achar o maximo, e inclusive em melhores condicbes de conseguir melhores
conquistas em relagdo & paquera ao sexo oposto, fazendo do veiculo um meio de
exibicdo e, portanto, levando & quebra de regras de transito em muitos casos,
inclusive tem-se uma cultura fruto deste fato que apesar do combate pelas
autoridades ainda resiste que € a do racha em via publica, fruto deste problema.

Desponta também como causa de muitos acidentes a ma manutengéo dos
veiculos devido ao alto custo da mesma no Brasil, em fungdo do baixo poder
aquisitivo da maioria dos proprietarios de veiculos usados, ja que por principio seu
poder aquisitivo nao the permite adquirir um \}eiculo novo, logo tem-se uma frota de
veiculos cuja maior_ia tem em média mais de cinco anos de uso, e com manutengéo
é logico precaria, € necesséaria al uma politica a fim de se reduzir o custo da
autopega para o proprietario de veiculos com mais de cinco anos de uso, se ndo
puder ser geral.

Por fim, elenca-se aquela que € a principal causa de acidentes viarios, a
embriaguez ao volante, cujo enfoque sera dado no terceiro capitulo, haja vista, ser
esse 0 caso mais premenie de dolo eventual, posto que conhecendo os efeitos que
o alcool possui no corpo humano, reduzindo, mitigando os reflexos, afetando a
visibilidade, o discernimento, o motorista que assim dirige, nitidamente assume os
riscos de produzir o resultado lesivo que decorra de sua conduta. Devendo ser
combatida com “punhos de ferro”, o que de fato sera verificado a partir do
cumprimento da nova lei 11.705 e o Decreto 6.488.

Segundo a lei o condutor que for flagrado dirigindo sob a influéncia de alcool
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ou de qualquer substancia psicoativa tera a Carteira Nacional de Habilitagdo (CNH)
suspensa por doze meses, multa de R$ 957,70, além da retengdo do veiculo até a
apresentacdo de condutor habilitado e o recolhimento do documento de
habilitagdo. O Conselho Nacional de Transito (Contran), com base em proposta
formulada pelo Ministério da Satde, definirad as margens de tolerancia de alcool no
sangue para casos especificos. No entanto, de acordo com o Decreto 6.488,
enquanto néo for editada resolugdo do Contran o indice de tolerancia sera de duas
decigramas por litro de sangue e de um décimo de miligrama por fitro de ar
expelido dos pulmdes, no caso de teste em aparelho de ar alveolar pulmonar.

No caso dos condutores que apresentarem concentragéo de alcool por litro de
sangue igual ou superior a seis decigramas a penalidade sera de detengéo de seis
meses a trés anos, multa e suspensdo ou proibigdo de se obter a permisséo ou a
habilitagdo para dirigir veiculo.

De acordo com a legislagdo, para efeito de caracterizagdo de crime de
transito, em relagdo ao exame de sangue, a concentragdo de alcool sera a igual ou
superior a seis decigramas por litrc de sangue. Caso o teste seja em aparelho de
ar alveolar pulmonar (etilémetro) a concentragéo de alcool igual ou superior a trés
decimos de miligrama por litro de ar expelido dos pulmdes, ja caracteriza o crime.

Na hipétese do condutor se recusar a realizar os exames, o agente de transito
podera identificar a infragdo por meio dos notorios sinais de embriaguez, excitagao
ou torpor apresentados pelo condutor. Nesse caso serdo aplicadas as sangGes
administrativas previstas no artigo 165 do CTB. Qutra alteragdo no Codigo de
Transito foi a retirada do inciso V do paragrafo Unico do artigo 302, o inciso previa a
possibilidade de se caracterizar o homicidio cometido na dire¢do do veiculo sob

influéncia de alcool em culposo.
2.3 Dados estatisticos a respeito das mortes e lesdes no transito

Tratados como uma das principais causas de odbitos entre pessoas com
menos de 59 anos, os acidentes de transitc aumentaram 9% em trés anos no Brasil.
Em 2002, 32.753 pessoas morreram por esta causa, enquanto que, em 2005, os
registros de obitos chegaram a 35.753. Isso representa 3 mil mortes evitaveis no
periodo avaliado. Os dados mostram que houve uma reversdo da tendéncia de
queda notada a partir de 1998 com o impacto do novo Cédigo de Transito Brasileiro,
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demonstrando claramente que logo apds o codigo, onde houve uma majoragéo das
sangdes, verificou-se um declinio no nimero de mortes. Entretanto, com o decorrer
do tempo deu-se uma reversdo e voltou a subir, conforme se verifica do grafico
abaixo.
Grafico 1 - Mortes em Acidentes de Transito no Brasil
@ ] L«

1993 17 2001
| ARG (1992 - 2004)

Homens - Mulheres

Ei esquerda- Homens
Ebodireito- Mulhéres
“ Forme: IBGE e DATA- SUS

Diante das informagdes supra, fica claro que o homem é suscetivel a
mudangas, sobretudo se vierem reforgadas por rigorosas sangdes.

QOutro dado da avaliagéo foi o aumento de 72% nos ébitos em municipios com
menos de 100 mil habitantes, entre 1990 e 2005, quando passaram de 9.998 para
17.191 nesses municipios.

Esses e outros dados constam da mais recente avaliagdo do Ministério da
Salde sobre os 6bitos ocorridos no transito, divulgada pelo secretario de Vigilancia
em Saude, Dr. Gerson Penna, hoje, no Auditorio Emilio Ribas, na sede do Ministério
da Saude, em Brasilia. A divulgacao integrou a agenda do terceiro dia da Primeira
Semana Mundial das Nagdes Unidas de Seguranca no Transito da Organizagéo
Mundial da Saude (OMS), realizada no més de abril.

As faixas etarias mais afetadas foram as dos 20 aos 39 (45%) e dos 40 aos
59 anos (26%), totalizando 25.375 6bitos entre os 35.753 registrados em 2005. Do
total de mortes nessas faixas, 85% (cerca de 21.529 O&bitos) ocorreram entre
homens. Entre os adolescentes, o acidente de transito j& € a segunda principal
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causa de morte, a primeira & o homicidio. De acorde com nova avaliaggo, 3.976
pessoas entre dez e 19 anos perderam a vida no transito em 2005.

Quanto as internagdes no Sistema Unico de Saude (SUS), dados de 2006
indicam que foram 123.061, ao custo de R$ 118 milhGes. A maioria das internacdes
(41.517) ocorreu por atropelamentos, seguidos pelos acidentes com motociclistas
(34.767).

As causas das preocupantes estatisticas estdo relacionadas ao consumo
excessivo de bebidas alcodlicas, alta velocidade, ndo uso de capacetes ou de cinto
de seguranga e problemas na infra-estrutura de rodovias e vias publicas.

Grande parte dos o&bitos por acidentes de ftrénsito & devida aos
atropelamentos de pedestres ou acidentes envolvendo automéveis, embora nos
Gitimos anos obsérve—se aumento no risco de morte por acidentes de transito
envolvendo motos. | |
No mundo, os acidentes de transito matam hoje mais de um mihéo de
pessoas por ano, em todo o mundo, e deixam entre 20 milhdes e 50 milhdes de
. pessoas feridas. Os jovens representam a maioria das vitimas, que, muitas vezes,
:iapresentaréo seqielas pelo resto da vida. Como se o custo desse soffimento ndo
bastasse, 0s paises ainda perdem de 1% a 2% do PIB com gaétbs relacionados aos
. acidentes de transito. |

A elevada mortalidade por acidentes de transito representa um problema de
satide publica tanto no Brasil como em diversos paises, tomando aspectos de uma
verdadeira epidemia. Os acidentes de transito e a violéncia urbana sdo as causas
mais importantes de mortalidade entre jovens com menos de 35 anos,
principalmente do sexo masculino.

O impacto dos acidentes sobre a saude da populagdo contribui com a
diminuicdo da qualidade de vida e da expectativa de vida entre adolescentes e
jovens, alem de repercutir no aumento dos custos sociais com cuidados em sadde,
previdéncia e absenteismo ao trabalho e a escola.

Pesquisa realizada pelo Instituto de Pesquisa Econdmica Apiicéda (IPEA),
entre os anos 2001 e 2003, quantificou os custos dos acidentes de transito em areas
urbanas e concluiu por perdas anuais da ordem de R$ 5,3 bilhdes de reais. Em
2006, o IPEA demonstrou que os impactos sociais e econdmicos dos acidentes de
transito nas rodovias brasileiras sdo bastante significativos, estimados em R$ 24,6
bilhdes, principalmenté relacionados & perda de producdo relacionada as mortes das
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pessoas ou a interrupgéo das atividades das vitimas. Também integraram o calculo
os custos com os cuidados em salde e aqueles associados aos veiculos, entre
diversos outros. Alem dos custos diretos, ha véarios outros, como a desestruturagio
familiar e pessoal.

Os acidentes de trAnsito encontram-se no contexto da violéncia urbana, que,
entre as causas gerais, 40 as que mais matam pessoas com idade abaixo dos 3%
anos. Em um outro estudo, em 2004, o Ministério da Salide identificou um total de
35.084 obitos por acidentes com transportes terrestres no Brasil. Desse total, 28.576
(81,5%) eram pessoas do sexo masculino e 6.495 (18,5%) eram do sexo feminino. A
faixa etaria de 15 a 39 anos concentrou 53,1% de todos os 6bitos, o que
corresponde a 18.525 obitos. Desses, 84,6% ocorreram entre homens e 15,4%
foram entre mulheres.

Em paises désenvolvidos, como os Estados Unidos da America, ao contrario
do que ocorre no Brasil, as taxas de mortalidade por acidente de tréhsito vém
declinando substancialmente desde 1966, sendo esta queda resultante
principalmente de investimentos feitos, no setor, em relagdo a normas legais quanto
ao uso do cinto de seguranga, limitagdo da velocidade e maior fiscalizagdo no uso
de alcool pelos motoristas, entre outros.

Uma legislagdo mais rigorosa, com punigdes severas aos infratores, tem sido
apontada como fator decisivo na redugéio do nimero de acidentes de transito e
conseqliente redugdo da mortalidade por esta causa em varios paises como o Japao
e Portugal. Outros paises, como a Ffanc}a, Gra-Bretanha e Canada, também
conseguiram inverter uma tendéncia de crescimento do nimero de mortes por esses
acidentes por meio de atos legislativos. Na Hungria, a redugdo do namero de
acidentes e de vitimas, ocorrida desde 1991, & atribuida as modificagbes feitas nas

ieis de transito.



CAPITULO 3 O DOLO EVENTUAL NOS CRIMES DE TRANSITO

A maior puni¢do aos delitos de transito, trazida pelo novo Codigo, aparece
como um importante elemento na busca pela redugdo da violéncia viaria. Com esse
incremento punitivo, e talvez em resposta aos clamores da sociedade, indignada
com as baixas penas concretamente aplicadas aos autores de delitos do transito, e
frente ao imenso numero de vidas inocentes ceifadas, a jurisprudéncia patria,
principalmente a de 1° grau de jurisdigdo, tem apresentado um crescente
entendimento em direcdo & possibilidade de se reconhecer o dolo eventual nas
condutas tipicas de homicidio e lesado corporal praticados no transito.

Apesar da mais abalizada doutrina encontrar-se dividida, ndo tendo ainda
chegado a um consenso pela aceitagdo desta possibilidade, a corrente arrebata a
cada dia mais defensores, ndo so entre os catedraticos como também nos tribunais.

Embora. muitos magistrados e agentes do Parquet vislumbrarem, no estudo
dos casos de morte e lesdo corporal resultantes de acidentes de trénsito, uma
possivel conduta eivada de dolo eventual, sentem-se desamparados de teses
juridicas que possam embasar suas denincias ou sentengas.

3.1 O Dolo

Entre os elementos constitutivos da culpabilidade /ato sensu, juntamente com
a imputabilidade e a exigibilidade de conduta conforme o dever encontra-se o
elemento psicoldgico-normativo. Este se materializa na ligagdo intelectiva que
existird entre a conduta do agente e o evento lesivo. A doutrina ensina que este
nexo de ligagdo podera se apresentar na forma do dolo ou da culpa.

O nosso Codigo Penal, no art. 18, |, diz que doloso é o crime no qual o agente
quis o resultado ou assumiu o risco de produzi-lo.

Para Basileu Garcia (1972, p.248), o dolo “é a intengdo mais ou menos
perfeita de praticar um ato que se sabe contrario & lei”.

A consciéncia e a vontade sdo componentes que caracterizam o dolo. A
consciéncia, também identificada como representagdio mental, aborda o
conhecimento integral do agente da conduta a ser executada, séja uma agao
omissiva ou comissiva, do comportamento necessario a pratica da conduta e do

resultado lesivo que originar-se-a deste comportamento. Estara presente, também, a
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consciéncia do nexo que une sua conduta ao resultado.

Integra-se também ao elemento consciéncia, o conhecimento da
antijuridicidade do comportamento que se pratica. E a certeza do agente de que
aquela sua conduta ndo ¢é aceita pela sociedade, merecendo forte reprimenda do
ordenamento juridico. Esta consciéncia do carater proibido do agir, como reconhece
Noronha (1997, p.136), “ndo € o conhecimento da letra da lei, do artigo legal violado,
mas a percepcao do ilicito do ato, de sua nocividade ao corpo social”.

N&o é necessario conhecer o art. 155 do CP, para saber que subtrair um bem
de alguém ¢é crime. O conhecimento do antijuridico da conduta estd na concepgédo
normativa do dolo, em oposi¢gdo & concepgdo psicoldgica, que prescinde desta
informacéo.

O outro componente do dolo é a vontade, que é o querer aquele resultado
danoso ja antevisto, e objetivo final perseguido pelo sujeito ativo, sua meta optata.
Como elemento volitivo na realizagdo do tipo, a vontade somente sera relevante
quando exteriorizada, vale dizer, quando levar o agente a, no minimo, iniciar a
realizacdo da conduta. Se a vontade ndo se exterioriza e permanece apenas na
esfera mental, sera penalmente irrelevante.

Duas teorias tentam explicar a natureza do dolo. Para a teoria da
representagcdo, para que se configure o dolo basta que o agente represente
mentalmente o resultado, ou seja, a simples realizagdo intelectiva € o bastante para
caracterizar como doloso o ato. Contra tal teoria, impende reconhecer que a simples
previsdo do resultado nenhuma relevancia juridica apresenta.

O nosso Codigo Penal ateve-se a teoria da vontade, onde, além da
representacdo do resultado (consciéncia), exige-se do sujeito ativo o elemento
volitivo, configurado como a vontade dirigida a este resultado. A ela juntou-se a
teoria do assentimento ou consentimento, onde se tem como dolosa a conduta que,
mesmo nédo visando diretamente o resultado, assente ou assume o risco de produzi-
lo {dolo eventual).

O dolo pode ser dividido em varias espécies. O mais comum seria o dolo
direto ou determinado, onde o agente sabe exatamente qual resultado deseja atingir.
Ocorre, no dizer de Anibal Bruno (1967, P.71), “quando o resultado corresponde
exatamente a0 previsto e a vontade do autor. Este queria matar a vitima e
efetivamente a matou”.

Opondo-se a este encontra-se o dolo indireto ou indeterminado, onde'_a
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vontade do agente ndo estd perfeitamente delimitada quanto ao fim visado. Sera
alternativo quando desejar qualquer dos resultados possiveis: atira na vitima
desejando lesiona-la ou mata-la. Seréa eventual ou condicionado quando, conforme
entende Nélson Hungria (1978, p.116), “apesar de a conduta dirigir-se a certo
resultado, quase sempre licito, ndo recua ante a probabilidade de ocorrer outro
resultado, danoso, prévisto, e secundariamente aceito na 6rbita de sua vontade”.

Paulo José da Costa Jr., inclui no dolo indeterminado uma terceira
possibilidade, que seria o dolo curmulativo, onde o infrator intenciona a réaliza(;éo de
dois resultados distintos. Entendemos que, mesmo sendo multiplos os objetivos, se
0 agente procede a realizagio da conduta necessaria aos resultados visados, existe
dolo direto.

Outra produgéo recorrente seria a classificacdo em dolo de dano e dolo de
perigo. No primeiro, o Sujeito ativo deseja efetivamente' causar uma leséo a bem
juridicamente protegido. No outro o dééejo é de, tao-somente, expor o bem a perigo.

O daolo espec'ifico, em oposicdo ao dolo geral ou genérico, que é © comum,
esta presente Cjuando 0 tipo exige uma finalidade especial desejada pelo agente, ao
praticar a conduta descrita no nicleo,

Os crimes com dolo geral identificam-se com os tipos com congruéncia
simetrica, que caracterizam-se por apresentar um elemento subjetiVo dirigido téo-
somente a realizagao do tipo objetivo (dolo). Ja o dolo especifico esta relacionado
aos tipos com congruéncia assimétrica, que ndo se limitam a realizagdo do tipo
objetive, mas exigem, para sua consumagdo, uma finalidade_ especial, a qual
desenvolve o elemento subjetivo em relag@o ao objetivo, redundando em assimetria
na congruéncia entre eles, e que & precisamente o esc'cpa especificd identificador
desta modalidade de dolo.

3.2 A Culpa

A segunda medalidade possivel na qual o elemento psicologico do crime
poderia configurar-se seria a culpa. Crime culposo poderia ser definido como a
conduta voluntaria do agente, causadora de um resultado involuntario, que viola um
bem juridico protegido. Este resultado danoso era previsivel e poderia ter sido
evitado se o agente procedesse com maior cautela. Anibal Bruno (1967, p.80),

magistralmente, apresenta sua defini¢éo de culpa:
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Consiste a culpa em praticar voluntariamente, sem a atengéo ou o cuidado
devido, um ato do qual decorre um resultado definido na lei como crime,
que n&o foi querido nem previsto pelo agente, mas que era previsivel. O
processo do crime cuiposo se desenvolve nestes dois momentos: a) uma
conduta voluntéria contraria ac dever; b) um resultado involuntério, definido
na lei como crime, que nao foi, mas deveria e poderia ser previsto pelo

agente.

Na anédlise do conceito, encontramos os varios elementos necessarios a
composi¢ao do delito cuiposo.

A conduta que é o modo de agir do autor quando ndo observa o dever de
cuidado. Este voluntariamente se conduz. O fim visado pelo agente normalmente &
licito, porém o seu modo de agir para alcangar o objetivo causou o resultado.

Na Incobservancia do dever de cuidado objetivo, o ser humano, por viver no
meio social, devera, ao desenvolver suas atividades, manter-se atento para néo
causar qualquer dano a outros membros da comunidade.

O Resultado lesivo involuntario decorre da conduta do agente que ndo
observou o dever de cuidado, causando danc a bem juridico protegido. Existe no
resultado um componente de azar, pois, apesar da conduta do agente, o resultado
involuntario pode ou nio ocorrer.

A Previsibilidade objetiva que € a condigdo que teria 0 homem médio, na
situagdo em que se encontrava o agente, de antever a possibilidade de ocorrer o
resultado danoso. Este sera o principal critério a ser levado em conta quando da
qualificagdo da conduta do agente em negligente, imprudente ou imperita.

A tipicidade que € a previsdo, no tipo penal, de puni¢do aquele resultado,
mesmo que aconteca involuntariamente. Normalmente a acdo delituosa vem
prevista na forma dolosa, sendo a forma culposa um tipo aberto.

O art. 18, Il, do CP, enumera as modalidade de culpa: imprudéncia,
negligéncia e impericia.

A primeira modalidade, imprudéncia, caracteriza-se por ser uma conduta
ativa, a culpa in agendo. Q sujeito ativo age positivamente, de forma precipitada,
sem tomar as cautelas devidas, sem fazer uso dos poderes inibitérios, terminando
por realizar uma conduta perigosa. Ocorre, exemplificando, quando o motorista retira
o veiculo da garagem, de marcha a ré, sem olhar para trés, e vem a atropelar um
transeunte.

A negligéncia é a culpa in ommitendo, a inércia ou passividade, que podera
ser fisica ou intelectual. O agente deveria e poderia agir, mas, por preguiga mental,
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nada faz, e o resuitado lesivo termina por ocorrer. Seria a conduta do motorista que
trafega com as pastilhas de freio do veiculo gastas e, no momento crucial, os freios
falham.

A ultima modalidade seria a impericia, que, na definigdo de Noronha (1997,
p.144), "consiste na incapacidade, na falta de conhecimento ou habilitagdo para o
exercicio de determinado mister”, Ocorrera sempre no desempenho de atividade
profissional, configurando a inaptiddo para aquela arte ou profissdo. Esta presente,
quando um caminhoneiro, ao realizar uma curva em velocidade na estrada, assusta-
se e aciona os freios, desgovernando o veiculo.

Para existir o juizo de culpabilidade /ato sensu, é necesséria a possibilidade
de antevisdo do resultado pelo sujeito ativo. Se, mesmo sendo diligente e atento, o
autor nédo teve condigdo de prever o resultado danoso, ndo havera conduta ilicita a
ser repreendida.

Se o evento era previsivel para o agente, que, por qualquer motivo, ndo o
anteviu, sera hipdtese de culpa inconsciente (culpa ex ignorantia). |

Ao contrario, se a conseqUéncia lesiva, apesar de ndo desejada, foi
representada pelo agente, que tinha certeza de que esta ndo se realizaria,
estaremos diante da culpa consciente (culpa ex fascivia). Esta culpa baseia-se,
fundamentalmente, na confianga do agente de que o resultado nao ira ocorrer.

Confianga esta ancorada na certeza de sua habilidade na realizagdo da
conduta, ou na crenga de que incidira uma circunstancia impeditiva do evento lesivo.

3.3 Dolo eventual

Conforme leciona Paulo Lucio Nogueira (1988, p.61), podemos classificar os
acidentes de transito da seguinte maneira: naturais, imprevisiveis ou fortuitos, por
culpa exclusiva da vitima, dolosos e culposos.

De regra, nos acidentes de transito que configuram crimes de homicidio ou
les&o corporal, 0 sujeito ativo incide em culpa, seja do tipo comum, inconsciente, ou
mesmo na modalidade consciente. Age sem observar o dever de cuidado, ao qual
esta obrigado, e sua conduta termina redundando em resultado lesivo a outrem, o
qual, se n&o foi previsto, era previsivel, e apresenta-se penalmente relevante ao
ordenamento juridico.

Vicente Greco Filho (1993, p.98} lembra que:
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O reconhecimento do dolo, seja direto ou eventual, & excegéo nesta
modalidade de delito, e deverd ser feito livre de qualguer presséo externa e
detalhadamente fundamentado, para permitir uma possivel reviso em 2°
grau.

Ora, a fundamentacdo das decisdes judiciais é exigéncia constitucional, e a
excepcionalidade do dolo eventual nos crimes de transito ndo significa a certeza de
sua inocorréncia.

Frederico Marques (1997, p.130), discorrendo sobre a dificuldade de
reconhecimento do dolo eventual nos delitos viarios, esclarece:

Em muitos acidentes chega a registrar-se o ‘dolo eventual’, que s se ndo
atribui ao auter do evento lesivo, em face da dificuldade da prova. E & por
funcionar o ‘in dubio pro reo’ que, em muitos delitos dolosos de transito, a
acusagao se apoia apenas na responsabilidade penal a titulo de culpa.

Os magistrados devem perceber que o reconhecimento do dolo eventual,
quando presentes os elementos conformadores da espécie, ndo & imputagdo por
responsabilidade objetiva, nem muitc menos vinganga social, mas somente a
efetivagéio de um instituto previsto na lei.

O Cédigo Penal, na parte final do inciso | do art. 18, diz que o crime & doloso
quando o agente assume o risco de produzir o resultado, definindo, de forma
extremmamente sucinta, a modalidade de dolo eventual.

Enumeraremos, inicialmente, os principais conceitos expostos na doutrina
para o dolo eventual. Para Néison Hungria (1978, p.116), "no dolo eventual o agente
presta anuéncia ao advento desse resultado, preferindo arriscar-se a produzi-lo, ao
invés de renunciar a agao".

Anibal Bruno (1967, p.73) entende que no dolo eventual “o agente prevé o
resultado apenas como provavel ou possivel, mas, apesar de prevé-lo, age,
aceitando o risco de produzi-lo”.

Basileu Garcia (1972, p.255), discorrendo sobre o tema, leciona que, “Se,
porém, o agenie pratica o ato sem querer propriamente certo resultado, mas, de
forma implicita, assentindo a ele, tolerando-o, esta agindo com dolo indeterminado
eventual”.

No entender de Magalhdes Noronha (1997, p.138), havera dolo eventual
quando “O sujeito ativo prevé o resultado e, embora n&o seja este a raz8o de sua

conduta, aceita-o”.
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Para conceituar o instituto, José Frederico Marques (1997, p.260), diz que
neste, “o agente prevé o resultado como possivel e o admite como conseqiiéncia de
sua conduta, muito embora ndo queira propriamente atingi-lo”.

Para Damésio de Jesus (2000, p.83), “No dolo eventual o agente tolera a
produgdo do resultado, o evento the é indiferente, tanto faz que ocorra ou nio. Ele

assume o risco de produzi-lo”.

Paulo José da Costa Jr. (2000, p.83), em um conceito mais extenso, leciona

que existira dolo eventual quando:

O agente assume o risco da realizagdo do evento. Ao representar
mentalmente ¢ evento, o autor aquiesce, tendo uma antevisio duvidosa de
sua realizacdo. Ao prever como possivel a realizagdo do evento, ndo se
detéem. Age, mesmo a custa de produzir o evento previsto como possivel.

3.3.1 Dolo eventual x Culpa consciente

- Se 0 agente visualiza o resultado lesivo e sinceramente acredita que néo ira
ocorrer, estara incidindo em culpa consciente. Ao contraric, se antevé o resultado e
prossegue na conduta, pouco lhe imporiando as conseqiiéncias danosas dai
advindas, havera dolo eventual.

Dada a proximidade existente entre a culpa consciente e o dolo eventual, a
linha que estrema os conceitos apresenta-se ténue, quase imperceptivel.

Na tentativa de permitir uma diferenciagdo dos institutos, a doutrina valeu-se
de duas teorias.

Para a Teoria da Probabilidade, a diferenga se dara de acordo com o grau de
probabilidade de ocorréncia do evento danoso, previsto pele sujeito ativo. Se o
resultado é previsto apenas como possivel, ha culpa consciente; ao contrario, se &
representado mentalmente como provavel, estaremos no campo do dolo eventual.

A Teoria do Consentimento tem como despicienda a consideragédo do
resultado ser possivel ou mesmo provavel, concentrando-se em identificar se, na
vontade do sujeito ativo, encontrava-se ou ndo o consentimento ou anuéncia quanto
ao resultado. Subdivide-se em Teoria Hipotética do Consentimento, para a qual,
mesmo a antevisdo da certeza da ocorréncia do resultado lesivo ndo faz o agente
recuar sua conduta; e na Teoria Positiva do Consentimento, onde o agente ignora a

possibilidade da consumagdo ou ndo de qualquer evento danoso e realiza a
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conduta.

Paul Logoz, citado por Nélson Hungria (1978, p.117), desenvolveu uma

formula de diferenciacgéo entre dolo eventual e culpa consciente, a qual acreditamos
importante transcrever:

A diferenga entre essas duas formas de culpabilidade (dolo eventual e
culpa consciente} apresenta-se quando se faz a seguinte pergunta: ‘por
que, em um e outro caso, a previsdo das consegliéncias possiveis n&o
impediu o culpado de agir? A esta pergunta uma resposta diferente deve
ser dada, segundo haja dolo eventual ou culpa consciente. No primeiro
caso (dolo eventual), a importancia inibidora ou negativa da representagao
do resultado foi, no espirito do agente, mais fraca do que o valor positive
que este emprestava a pratica da agdo. Na alternativa entre duas solugdes
{(desistir da agao ou pratica-la, arriscando-se a produzir o evento lesivo), o
agente escolheu a segunda. Para ele o evento lesivo foi como gue o menor
de dois males. Em suma, pode dizer-s& que, no caso de dolo eventual, foi
por egoismo que o inculpado se decidiu a agir, custasse o que custasse.
Ao contrario, no caso de culpa consciente, é por leviandade, antes que por
egoismo, que o inculpado age, ainda que tivesse tido consciéncia do
resultado maléfico que seu ato poderia acarretar. Neste caso, com efeito, o
valor negativo do resultado possivel era, para o agente, mais forte que o
valor positivo que atribuia & pratica da acdo. Se estivesse persuadido de
que o resultado sobreviria realmente, teria, sem divida, desistido de agir.
Nao estava, porém, persuadido disso. Calculou mal. Confiou em que o
resultado nd@c se produziria, de mode que a eventualidade, inicialmente
previsia, ndo péde infiuir plenamente no seu espiritc. Em conclusao: néo
agiu por egoismo, mas por leviandade; ndo refletiu suficientemente.

Na culpa consciente existe, apds a previsdo positiva do resultado lesivo, uma
previsdo negativa de que este ndo ocorrera; no dolo eventual, apds a previsdo
positiva do resultado, sucede outra, de feicdo ao menos parciaimente positiva, de
gue é provavel a ocorréncia do evento lesivo, ndo tendo forga, entretanto, para
impedir o infrator de realizar a atividade.

Destarte, o elemento principal presente no dolo eventual é o elemento volitivo,
a vontade de praticar a conduta, aceitando o provavel resultado ilicito, que, apesar
de ndo querido, é tolerado. A vontade do autor, vale enfatizar, ¢ dirigida ao ato

inicial, e ndo ao resultado.
3.3.2 Previsao e Aceitagao

Apods a andlise das varias definigdes existentes na doutrina de dolo eventual,
verifica-se que este é composto de dois elementos: a previsdo ou representagéo
mental de um resultado lesivo e a aceitagdo ou anuéncia a este resultado.

O primeiro componente identifica-se com a previsibilidade objetiva, ou seja, €
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a possibilidade de o sujeito ativo antever que, da realizagéio de sua conduta, via de
regra licita, podera advir um resultade danoso a outrem.

Esta previsibilidade € medida ou balizada pela capacidade de previsdo do
homem medio, ou seja, as condigbes que teria um cidaddo tipico de nossa
sociedade, usando de sua atengdo ordinaria, nem a atengdo extremamente diligente
ou extraordinaria, nem o comportamento desleixado ou impensado, encontrando-se
na mesma situagdo do agente, de prever a possibilidade de resultar, de seu
comportamento, um evento lesivo.

Baseado nesta previsibilidade objetiva, o julgador devera avaliar a
previsibilidade subjetiva do agente, vale dizer, ird analisar se, no contexto especifico
do fato, aquele individuo, com sua pessoal e Unica experiéncia de vida, teria
condigbes de antever a possibilidade de originar-se uma conseqiéncia danosa de
sua atividade.

Do cotejo entre a previsibilidade objetiva ou in abstrato e a previsibilidade
subjetiva ou in concreto, ira surgir um dos elementos conformadores da
culpabilidade do agente.

O segundo componente do dolo eventual, a anuéncia, apresenta-se de
identificagdo bem mais complexa que o primeiro.

Anuéncia é o posicionamento ou conformagé@o mental do agente que, apds a
representacdo do evento lesivo como provavel resultado de sua conduta, ndo
desiste de seu procedimento, mas, ao invés, di continuidade a acgdo, pouco
importando-se, vale dizer, anuindo com o evento lesivo que podera ocasionar e cuja
consumacao the & indiferente.

José Frederico Marques (1997, p. 276), ao comparar dolo eventual e culpa

consciente, aduz o seguinte: Distinguem-se ambos porque no_dolo evenfual o

resultado & querido, pois o agenie assume o risco de produzi-lo, ao passo que na

culpa consciente a lesdo ndo é querida, visto que o agente esperava nao produzir.

N&o podemos concordar com tal entendimento. Se o resultado é querido pelo
agente, havera dolo direto, e ndo dolo eventual. O querer o resultado é exatamente
o elemento volitivo que compde o dolo direto e o distingue do eventual.

Anuir ao resultado ndo necessariamente equivale a queré-lo. Se assim fosse,
n&o haveria distingéo legal entre o doio direto e o dolo eventual.

QOutrossim, ndo aceitamos a corrente doutrindria que preceitua, para existir o

dolo eventual, ser necessario provar que o agente teria agido de igual modo, mesmo
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prevendo o evento lesivo como certo. Basileu Garcia (1972, p. 257), discorrendo
saobre o tema, leciona:

Se, contudo, na compreensdo do dolo eventual, se levasse a rigor a
proposta, de alguns ilustres penalistas, de s6 identificé-lo quando a certeza
da produgac necessaria do resultado, que ndo é diretamente pretendido,
naoc faria o agente renunciar ao crime, ter-se-ia de entrever ai diferente
modalidade de elemento subjetivo.

Ora, se o agente tem como certo o resultado, e mesmo assim age, atuara
com dolo, se ndo direto, ac menos genérico, e ndo com dolo eventual, que requer,
para sua configura¢do, a anuéncia a um resultado provavel, e ndo a um resultado
induvidoso. Neste, estard presente sempre um componente de azar, pois a
consumagéo danosa, apesar de possivel ou-provavel, podera ndo ocorrer.

Anibal Bruno (1967, p.76), ressalta a necessidade de se averiguar as
circunsténcias do fato, quando da identificagcdo do dolo eventual, ao expor:

A representaggio do resultado como possivel e a anuéncia a que ele ocorra
s3o dados Intimos da psicologia do sujeito, que ndoc podem ser
apreendidos diretamente, mas s6 deduzidos das circunstancias do fato. Da
observacao destas é que pode resultar a convicgao da existéncia daqueles

elementos necessdria ao julgamento da situagédo psiquica do agente em
relagao ao fato como dole eventual.

3.3.3 ldentificagdo do dolo eventual

A grande dificuldade de identificar o dolo eventual na conduta do agente
reside, precisamente, em saber se este anuiu ou ndo ao provavel resultado lesivo.

Como saber se 0 sujeito ativo aceitou a possibilidade de ocasionar o evento
danoso? Somente pela andlise da conduta anterior e da conduta concomitante ao
evento sera possivel identificar a anuéncia ao resultado.

3.3.3.1 Conduta anterior

No que concerne aos delitos de transito, a conduta anterior do agente ¢
identificada como aquela realizada até o momento em que assume a condugio do
veiculo automotor, e o pde em movimento. A partir deste momento sua conduta sera
tida como concomitante ao evento.

Sera relevante a conduta anterior do agente quando configuradas quaisquer
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das situagdes seguintes:

O condutor ndo possui_permissdo ou habilitagdo para_dirigir. Ndo possuir

autorizagdo legal para guiar, seja sob a forma de permissdo precaria ou mesmo a
propria CNH, pressupde que o agente ndo se submeteu ainda aos exames no 6rgdo
de transito competente; ou, se o fez, ndo foi aprovado; ou ainda, se aprovado, teve
seu direito de dirigir suspenso ou cassado, por ter cometido infragdo administrativa
grave ou mesmo delito de transito. Quaisquer das hipéteses comprova a auséncia
de habilidade técnica para guiar veiculo automotor, seja por impericia, seja por
insubmissdo as regras da legislagado viaria. Deste modo, o individuo que, ndo
possuindo autorizagao legal para guiar, ciente de sua inaptiddo para a atividade de
direg&o, mesmo assim assume a condugdo do veiculo, certamente anteviu e aceitou
a possibilidade de lesionar ou mesmo ceifar a vida de alguém.
Vejamos um exemplo de julgado onde o elemento inabilitagdo, juntamente
com outros, levou ao reconhecimento do dolo eventual:
DELITO DE TRANSITO. DOLO EVENTUAL. Deficiente fisico que dirige
automdvel ndo adaptado & sua condigdo, embora inabilitade, e, em alia
velocidade, apés derrapagem, colhe crianga nas proximidades do cordao
da calgada, assume alto risco do resultade morte produzido. Apelo

improvide". (Apelag@o Crime n® 694038860, 3 Camara Criminal do TJRS,
Canela, Rel. Des. Aristides Pedroso de Albuguerque Neto, 29.09.94).

0 condutor encontra-se sob efeito de alcool, drogas ou gualquer substancia

analoga que cause perturbacdo na higidez mental. Todos conhecem os efeitos

deletérios que o alcool ou outras substancias analogas causam na mente do ser
humano. Em relagéo a atividade de dirigir, tais conseqiiéncias sdo ainda mais
significativas. Geraldo de Faria Lemos Pinheiro (1967, p. 257), enumera varios
efeitos que o alcool causa sobre o cérebro humano, entre 0s quais podemos
destacar a perda do autocontrole, autoconfianga crescente, diminuicdo da
capacidade de julgar, diminuigdo de ateng&o, transtornos da visdo estereoscépica
(de apreciacdo de distancias, reconhecimento de formas etc), apatia, tremor,
entorpecimento, alteragdes do equilibrio. Discorrendo sobre o assunto, acrescenta o
autor:
O alcool influencia negativamente a sensagao de equilibrio e a capacidade
de coordenacdo, e esse fato exerce um efeito perigoso nos ciclistas e
motoristas, assim como nos condutores de tricicios, a uma velocidade
relativamente baixa. (...} As perturbagbes visuais ocasionadas pela

ingestdc de bebidas alcoodlicas compreendem a diplopia de origem
alcodlica, diminuigdo da acuidade visual, e diminuiggo da capacidade de



40

distin¢gdo de duas impressdes luminosas. O alcool possui sobre a vista do

condutor um efeito comparével ac que se obtém olhando por vidros
fumados ou Geulos de sol colocados ao crepuscula.

Ndo se pode alegar que o embriagado n&o tinha consciéncia de sua
incapacidade de dirigir ao assumir o controle de um veiculo. As campanhas
educativas que mostram a incompatibilidade entre alcoo! e diregdo sdo constantes.
Ou o sujeito ativo estava desacordado e em total inconsciéncia, ou encontrava-se
ainda acordado, restando-lhe um minimo de consciéncia de seu estado de
embriaguez. _

Aquele que, fora de casa, consome bebidas alcodlicas, ciente que terd de
retornar conduzindo veiculo, anui, de antem&o, a ocorréncia de atentado a
incolumidade fisica de outrem. _ _ _ _ _

A possibilidade de o agente, mesmo embriagado, estar ciente de sua
incapacid'ade de dirigir, € corroborada por Vicente Greco Fitho (1983, p.108) ao
lecionar:

No plano da culpa e sua reprovabilidade, igualmente, o agravamento é
adequado, porque aquele que dirige embriagado, além de causar, pela
propria conduta, um periga social maior, merece a acentuagdo da pena

tendo em vista que sabe gue ndo estaria em condicées fisicas de dirigir.

Deste modo, a embriaguez do condutor, seja por alcool ou qualquer outra
substancia inebriante, & mais um fator conformador do doio eventual.
Transcrevemos ementa de julgado onde o elemento embriaguez foi decisivo

para o0 reconhecimento do dolo eventual:

RECURSO EM SENTIDO ESTRITO - HOMICIDIO — TRANSITO -
EMBRIAGUEZ — DOLO EVENTUAL — PRONUNCIA - O motorista que
dirige vefculo automotor embriagado causando a morte de outrem assume
o risco de produzir o resultado danoso, restando caracterizado o doio
aventual. Em delitos desta natureza, neste momento processual impde-se
a pronincia, cabendo ao tribunal do jiri julgar a causa. (TJRS - RSE
70003230588 —~ 3* C.Crim. — Rel. Des. Danublo Edon France - J.
18.04.2002)

3.3.3.2 Conduta concomitante
As condutas concomitantes ao evento dizem respeito a maneira como 0

infrator conduz o veiculo e podem configurar-se das seguintes formas:
O agente desenvolve velocidade incompativel com o local. Conforme
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analisado no item 2.10, esta conduta configura o delito auténomo previsto no art.
311 do CTB, e ocorre quando o agente, nas proximidades de locais onde é grande o
fluxo de pessoas, tais como escolas, hospitais, estaces de embarque e
desembarque de passageiros, conduz a uma velocidade inadequada & area onde se
encontra, ndo necessariamente violando o limite de velocidade, mas em grau que
ponha em risco a incolumidade dos viandantes.

O elemento repressivo se justifica porque, em velocidade alta, o tempo de
reagdo a qualquer obstaculo diminui sensivelmente, tornando-se muito mais dificil
evitar um acidente.

No julgado transcrito abaixo, a velocidade excessiva foi suficiente para
configuragao do dolo eventual do agente:

HOMICIDIO DOLOSC -  PRONUNCIA -~  PRETENDIDA
DESCLASS!FECAQAO PARA A . FORMA CULPOSA -
INADMISSIBILIDADE — AGIDENTE AUTOMOBILISTICO - REU QUE
IMPRIMIA EXCESSIVA VELQCIDADE AQO VEICULO QUE CONDUZIA —
RISCO ASSUMIDO DE PRODUZIR O RESULTADO LESIVO - DOLO
EVENTUAL - DECISAQO MANTIDA - Recurso nao provido. Quem
desenvolve velocidade excessiva em seu veiculo, ndo cbstante advertido
para o perigo, na melhor das hipdteses, assume © risco de produzir o
resultado lesivo. (TJSP — RSE 249.097-3 — Sao Paulo — 22 C. Cnm - Rel.
Des. Geraldo Xavier — J. 28.04.1998 —v.u.)

O agente conduz o veiculo de forma perigosa. Este tipo de conduta se

caracteriza pela realizagdo de manobras que pdem em risco a integridade fisica dos
outros condutores e de transeuntes. Tais manobras, via de regra, sdo tipificadas
como infrag8es administrativas ou até mesmo como crime de transito, e demonstram
a insubmissdo do guiador aos ditames da legislagdo vidria. S8o exemplos de
conduta perigosa no transito, entre outras, conduzir com cansa@o fisico,
ultrapassagem pela direita, cruzamento de semaforo fechado, invasdo da
preferencial, condugdo pela contraméo, trafegar com excesso de velocidade,
conducgao noturna sem faréis acésos, réaiizagéo de defrapagens propositais {cavalo-
de-pau) e principalmente aquela que, apés a embriaguez, talvez seja a mais
arriscada e perigosa conduta no transito, tipificada como crime no art. 308 do CTB,
gue é a participagdo em disputa ndo autorizada de veiculos em via publica, os mal-
afamados pegas ou rachas, onde dois ou mais condutores realizam disputa ou
competicio em avenidas ou rodovias, a fim de verificar qual deles apresenta maior
habilidade no volante ou possui veiculo mais potente, concorrendo, ao troféu da
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imprudéncia.

A realizagdo de pegas ou rachas configura atividade de alto risco porque, no
intento de vencer a disputa e levados pelo calor da contenda, os competidores
ignoram as regras basicas do transito e, por desenvolverem velocidades excessivas,
terdo dificuldades em reagir, a tempo habil, a qualquer obstaculo que se apresente o
que resulta, ndo poucas vezes, em graves acidentes.

Vejamos exemplo de julgado onde a pratica de racha foi suficiente &
configuracéo do dolo eventual:

HOMICIDIO -~ Desclassificacdo para a modalidade culposa.
Inadmissibilidade. Fundada suspeita de racha. Dolo eventual. Hipdtese em
que o sujeito assumiu o risco de produzir o resultade. Circunstancia que
obriga o julgamento dos réus pelo Tribunal do Juri. Recurso ndo provido.
Quem se langa numa competi¢do automobilistica de velocidade, numa
cidade populosa, a custa da possibilidade de produgio de um resultado
lesivo, age iguaimente com dolo eventual de homicidio, lesdes e danos.
(TJSP — RSE 249.440-3/5 — 5* C.Crim, — Rel. Des. Dante Busana — J.
30.11.2000)

As condutas enumeradas como anteriores ou concomitantes ao evento
representam indicios da configuragdo do dolo eventual do sujeito ativo, que deverao
ser levados em consideragio pelo magistrado. A existéncia de apenas um elemento
ou conduta normalmente ndo sera suficiente para a comprovagao do dolo eventual,
Exige-se, entdo, a concomitancia de dois ou mais elementos para uma maior
probabilidade de configuragéo.

Qutras vezes, porém, a existéncia de apenas um elemento sera forte
indicador do dolo eventual. E o que acontece com o elemento de condugdo perigosa
na forma de pegas ou rachas.

Os comportamentos listados s&o apenas parametros indicadores da anuéncia
do agente a possibilidade de resultar evento lesivo de seu comportamento, e
deverdo ser cotejados com a situagdo de fato, na analise detalhada de cada caso
concreto, visando 4 identificagdo do dolo eventual,

Transcrevemos ementa de julgado onde, para configuragdo do dolo eventual,
concorreram varios elementos, ndo sO condutas anteriores como tambem

concomitantes ao evento:

RECURSO EM SENTIDO ESTRITO ~ DELITO NO TRANSITO - DOLO
EVENTUAL — CIRCUNSTANCIAS EXCEPCIONAIS — PRONUNCIA -
JUIZO ACUSATORIAS — ADMISSIBILIDADE — Delitos causados por
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veiculos nas vias publicas, em regra s&c culposos, no se excluindo o dolo
eventual quando as circunstancias indicarem conduta de risco que
extrapola os limites da inobservancia das normas de seguranga do transito.
Admissivel o dolo eventual quando o condutor, em completo estado de
embriaguez (27dg élcool por litro de sangue), dirige caminhdo que
transporta toras de eucalipto e, ciente de defeito nos freios, imprime
velocidade inadequada, realiza ultrapassagem arriscada invadindo a pista
contraria e colhe o coletivo, causando a morte de 14 pessoas. Prondncia e
juizo de admissibilidade da acusacgio; sé se afasta a classificagio pelo dolo
eventual se os elementos probatdrios forem sélidos e contundentes o
sentido de que, embora previsivel o resultado, o agente acreditou que
poderia evita-lo {culpa consciente). Recurso improvide. (TJRS — RSE
70003504610 — 3* C.Crim. — Rel® Des® Elba Aparecida Nicolli Bastos — J.
14.03.2002)

3.3.3.3 Aplicagdo da pena

Uma das dificuldades do reconhecimento do dolo eventual diz respeito a
aplicagéo da pena em concreto. O Cadigo Penal, no art. 18, ac definir crime doloso e
ali incluir a previséo do dolo eventual, ndo fez nenhuma referéncia a maior ocu menor
punibilidade em relagac a cada modalidade de dolo.

De acordo com a escala de grau de culpabilidade nas varias espécies de dolo
e culpa anteriormente mostrada verificou-se que ao dolo direto corresponde uma
maior intensidade de culpabilidade do que ao dolo eventual, sendo certo merecer
maior punicdo aquele que objetiva 0 evento lesivo, do que o agente que somente
assumiu o risco de produzi-lo.

Deste modo, ao se analisar a culpabilidade do agente, conforme dispde o art.
59 do CP, aquele que agiu com dolo eventual terd sua pena-base fixada mais
proxima dos limites minimos, em relagdo ao infrator que agiu com dolo direto,
merecedor de uma reprimenda mais severa. Ndo se deve olvidar, porém, que a pena
aplicada deve estar em conformidade com o desvalor e gravidade do evento
antijuridico resultante.

Saber se o agente foi impulsionado pelo dolo ou pela culpa no momento da
acao praticada em desacordo com os preceitos legais requer do jurista uma exegese
mais detalhada, pois, com efeito, qual seja o resultado alcangado, isto &,
interpretado & luz do caso concreto, sera o agente reprimido com maior ou menor
intensidade por parte do Estado, através do seu Jus Puniendi, conscante e

apresenta um ou outro elemento.



CONSIDERAGOES FINAIS

Considerando os objetivos iniciais deste trabalho académico, realizou-se um
estudo detalhado sobre a impunidade nos crimes de transito, onde ficou observado
através de dados que a violéncia no transito vem aumentando bastante nos Ultimos
anos.

Por conseguinte, conclui-se pela possibilidade de inserir o dolo eventual nas
condutas tipicas de homicidio e lesao corporal praticados no transito.

O capitulo inicial trouxe aspectos de grande relevancia para o
desenvolvimento do trabalho em estudo, pois obteve uma analise geral sobre a
formacéo do transito, em que foram especificados seus conceitos e a sua evolucio
historica desde tempos mais remotos. Desde a antiguidade ja existia uma
preocupagao com [ elevado cresciment_o no nimero de veiculos nas estradas, onde
o estado jé_buscavé medidas para que houvesse uma regulamentagéo no transito.
Também foi mostrado que a atual legislagdio de transito inseriu algumas condutas
que antes n&o eram consideradas crimes, havendo também a elevagdo das penas
de alguns crimes. Mesmo com essa insercéo, a violéncia no transito continua e os
infratores muitas vezes ficam impunes.

Dando prosseguimento ao trabalho, houve no capitulo segundo a
preccupag¢do em realizar um estudo especifico sobre os dados no transito, o
aumento da violéncia nos ultimos ands, as pessoas mais atingidas. Constatando-se
gue mesmo com a regulamentagdo existente, esse nimero aumenta todos os dias e
que isto acontece porque os infratores ndo temem, pois sabem que ndo existem
penas severas para tais crimes no transito.

No dltimo capitulo, foi abordado a problematica que o trabalho desejou
solucionar, sendo a diminuigdo da violéncia no transito através da insergéo do dolo
eventual nas condutas praticadas no transito. Embora muitos juizes e promotores
sintam-se desamparados de teses juridicas que possam embasar suas denuncias
ou sentengas, ja existem muitas decisfes favoraveis sobre a insergdo do dolo
eventual nas condutas tipicas do homicidio e les@o corporal, devendo observar que
o reconhecimento do dolo eventual, ndo se imputa sé por responsabilidade objetiva,
nem por vinganca social, mas sua efetivagdo deve existir porque esta previsto em

lei.



REFERENCIAS

ALVES, Vilson Rodrigues, Acidentes de Transito e Responsabilidade Civil.
Bookseller, 12 edigdo. Tomo.

BRUNO, Anibal. Direito penal parte geral: fato pumve! 3?2 edicdo. Rio de Janeiro:
Forense, 1967.

COSTA JUNIOR, Paulo José. Direito penal: curso completo. 72 edigdo. Sdo Paulo:
Saraiva, 2000.

FARIA, Eloir de Oliveira. A Historia dos Transportes Terrestres no Mundo,Disponivel
em htpp//wwwtransitocomvidaUFRJ.br.historiadotransitonomundoasp.

GARCIA, Basileu. Instituiges de direito penal. 4° edigdo. Sao Paulo: Max Limonad,
1972.

GRECO FILHO, Vicente. A culpa e sua prova nos delitos de transito. Sédo Paulo:
Saraiva, 1993.

HONORATO, Cassio Mattos, Transito infragdes e crimes. Millennium. 12 edigéo,
2000.

HUNGRIA, Nélson; FRAGOSO, Heleno Claudio. Comentarios ao cédigo penal. 5°
edi¢do. Rio de Janeiro: Forense, 1978.

JESUS, Damasio E de. Crimes de Trénsito: anotagdes a parte criminal do codigo de
trdnsito. 6@ edicéo revista e atualizada. S&o Paulo: Saraiva, 2006.

. Direito Penal. 25° edig&o revista e atualizada. Sao Paulo: Saraiva, 2003.

MARQUES, José Frederico. Tratado de direito penal. Edicdo atual. Campinas:
Bookseller, 1997.

NORONHA, E. Magalhaes. Direito penal. 32 ed. atual. Sdo Paulo: Saraiva, 1997.



46
NOGUEIRA, Paulo Licio. Delitos do automdével. 52 ed. rev. atual. amp. Sdo Paulo:
Saraiva, 1988.

PINHEIRO, Geraldo de Faria Lemos. Cédigo nacional de trénsifo (comentado):
veiculos e culpa. S&o Paulo: Saraiva, 1997.



