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Sum�rio

1. Este estudo de impacto tem o objectivo pedag�gico de apresentar a an�lise

de custo Ð benef�cio como um instrumento de avalia��o de propostas de

medidas legislativas. Esse processo � exemplificado tendo as recentes

altera��es ao C�digo de Estrada como pano de fundo.

2. A an�lise custo Ð benef�cio � apresentada como um m�todo de avalia��o de

uma proposta que permite uma compara��o expl�cita desta com propostas

alternativas, incluindo entre as alternativas a manuten��o do status-quo,

utilizando uma m�trica comum, normalmente expressa em valores

monet�rios. As vantagens e desvantagens deste m�todo, bem como os seus

fundamentos cient�ficos s�o discutidos. � prestado um especial cuidado �s

objec��es filos�ficas ou ÒconsequentalistasÓ a este m�todo.

3. Uma aplica��o emp�rica deste m�todo � apresentada: uma an�lise custo Ð

benef�cio da recente altera��o ao limite legal da taxa de �lcool no sangue.

Seis alternativas, incluindo a manuten��o da situa��o imediatamente

anterior �s recentes altera��es, s�o consideradas. Com base nos dados

dispon�veis e nas t�cnicas  econom�tricas desenvolvidas para este tipo de

quest�es, os nossos resultados quantificados apontam para um benef�cio

superior ao custo.

4 .  Uma aplica��o dedutiva (n�o emp�rica) � tamb�m apresentada: uma

an�lise da altera��o do regime de aplica��o de san��es. A an�lise aponta

para um resultado (n�o quantificado) de custos previsivelmente superiores

aos benef�cios.
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5.  Em ambas as ilustra��es, medidas de acompanhamento e controle s�o

propostas, que permitir�o avaliar se as medidas alcan�am os objectivos

desejados.

6 .  O estudo termina com considera��es finais sobre a oportunidade e a

necessidade de Estudos de Impacto das Normas, bem como uma reflex��o

sobre as estat�sticas dispon�veis e recomenda��es a contemplar para o

desenvolvimento da an�lise de custo Ð benef�cio na avalia��o de medidas

legislativas.
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 ÒA avalia��o do impacto das normas jur�dicas

� um instrumento fundamental no refor�o da

qualidade legislativa e que � cada vez mais

utilizado, em particular nos pa�ses da OCDE.Ó

Comiss�o para a Simplifica��o Legislativa3

1 Introdução

O interesse em estudos de impacto legislativo tem vindo a aumentar, sendo

estes encarados como um instrumento de melhoria da qualidade legislativa.

Actualmente, diversos pa�ses seguem j�, formal ou informalmente, com maior ou

menor detalhe, procedimentos de Estudos de Impacto de Normas (o termos

corresponde � designa��o anglo-sax�nica de ÒRegulatory Impact AssessmentÓ).4

O presente estudo tem como objectivo apreciar e discutir a possibilidade de

elabora��o de estudos de impacto legislativo na sua vertente econ�mica. Existe,

naturalmente, uma vertente de an�lise t�cnica jur�dica que extravasa o �mbito

do presente estudo. Essa an�lise t�cnica jur�dica dever� proceder � verifica��o

da validade da norma proposta dentro do ordenamento jur�dico vigente, a sua

conformidade com a Constitui��o e com as disposi��es comunit�rias.

H� dois assuntos centrais que ser�o tratados. Por um lado, a l�gica de

realiza��o de estudos de impacto, com descri��o da filosofia de actua��o

subjacente e dos instrumentos utilizados. Por outro lado, apresenta-se um

exemplo de avalia��o de impacto, recorrendo-se para o efeito �s altera��es

propostas ao C�digo da Estrada.

                                                  
3 Consultado em http://www.csl.gov.pt/ a 26 de Setembro de 2001.
4 A este propósito vejam-se as contribuições à conferência “Legal and Regulatory Impact Assessment of
Legislation”, consultado em http://www.riigkogu.ee/osukonnad/msi/ecprd/seminar.html a 26 de Agosto de
2001.
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O estudo encontra-se, por isso, dividido em duas partes, a primeira abordando

os aspectos conceptuais, a segunda quantificando o impacto previs�vel de

altera��es ao C�digo da Estrada.

Mais do que definir em pormenor as regras que poder�o ser seguidas em

estudos de impacto das normas, parece-nos sobretudo relevante evidenciar os

objectivos e instrumentos desses estudos, exemplificando com um caso

concreto, suscept�vel de ser quantificado.

No final do estudo, � reportada uma breve aprecia��o da exequibilidade em

geral de estudos de impacto de normas em Portugal e dos problemas de ordem

pr�tica que se poder�o vir a encontrar.
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Parte I. Aspectos conceptuais

2 Normas e análise económica

O ponto de partida para estudos de impacto das normas � o reconhecimento da

utilidade de realizar avalia��es preliminares que ajudem o legislador (e/ou o

decisor pol�tico) num debate mais informado sobre as op��es dispon�veis e suas

consequ�ncias. Na sua componente de efeitos econ�micos, os estudos de

impacto de normas inspiram-se na denominada an�lise econ�mica da

legisla��o.

Uma an�lise econ�mica da legisla��o tem como ponto de partida o conceito de

efici�ncia econ�mica. A utiliza��o do conceito de efici�ncia econ�mica na

an�lise da produ��o legislativa tem implica��es positivas e normativas. Em

primeiro lugar, numa perspectiva positiva, permite explicar e discutir a legisla��o,

n�o s� em termos da sua elabora��o, mas tamb�m as consequ�ncias da sua

aplica��o.

A principal proposi��o deste tipo de an�lise indica que a evolu��o da legisla��o

faz-se no sentido de atingir a efici�ncia m�xima, n�o necessariamente em

resultado de um processo consciente por parte de alguma entidade tutelar, mas

em consequ�ncia de um conjunto de decis�es acumuladas pelos diversos

agentes envolvidos no processo, decis�es essas tomadas em condi��es de

liberdade de escolha.

Em segundo lugar, numa perspectiva normativa, a efici�ncia econ�mica permite

estabelecer um conjunto de regras que podem ser comparadas com o sistema

em vigor, promovendo a compara��o com eventuais alternativas, na procura de

uma legisla��o economicamente eficiente. Obviamente, a efici�ncia econ�mica

n�o � o �nico objectivo do enquadramento legislativo, nem porventura o mais

relevante em muitas circunst�ncias. Por�m, a an�lise econ�mica pode ser �til

n�o apenas pelo instrumento de quantifica��o (que n�o ser� pass�vel de
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utiliza��o em todas as circunst�ncias) mas tamb�m pelo pr�prio modo de

colocar os problemas e procurar as respostas.

O conceito de efici�ncia econ�mica � infelizmente muitas vezes mal

interpretado. Importa pois definir com rigor efici�ncia econ�mica. Efici�ncia

econ�mica significa m�ximo benef�cio ao menor custo, e n�o m�nimo benef�cio

ao custo zero! Consequentemente, comparar custos n�o � uma boa medida de

efici�ncia podendo mesmo induzir em erro. Por outras palavras, a minimiza��o

absoluto dos custos n�o � a solu��o economicamente eficiente. Por outro lado,

a maximiza��o dos benef�cios menos os custos � uma medida poss�vel de

efici�ncia econ�mica, tamb�m ela com alguns problemas metodol�gicos, mas

certamente mais adequada que a simples compara��o de custos.

A forma de operacionalizar a procura da efici�ncia econ�mica numa analise

econ�mica da legisla��o traduz-se numa an�lise de custo e beneficio dessa

mesma legisla��o. Importa salientar que o benef�cios e os custos a ter em conta

numa analise rigorosa n�o se limitam aos benef�cios e custos monet�rios. Uma

analise de custo e beneficio adequada tem de incluir benef�cios e custos

psicol�gicos, sociais, culturais. No entanto,  para facilitar a exposi��o dos

resultados da analise econ�mica, e sem perder o rigor absolutamente

necess�rio, os benef�cios e custos apresentam-se medidos em unidades

monet�rias. A tradu��o em termos monet�rios de benef�cios e custos n�o

monet�rios tem obviamente de ser fundamentada na pr�pria analise econ�mica.

� evidente que o econ�mico n�o esgota o humano. Seria um erro metodol�gico

excluir da analise econ�mica os benef�cios e custos n�o monet�rios. Mas n�o

menos erro seria n�o reconhecer a forma de pensar da ci�ncia econ�mica. A

ci�ncia econ�mica � antes de tudo a ci�ncia da escolha individual num mundo

onde os recursos s�o escassos. A tarefa  da an�lise econ�mica � estudar as

implica��es da racionalidade individual na satisfa��o dos interesses desses

indiv�duos. Importa referir que racionalidade individual n�o deve ser confundida

com c�lculo optimizador. Em termos econ�micos, um determinado
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comportamento � racional se estiver de acordo com o modelo de escolha

racional, independentemente de o indiv�duo em causa desenvolver ou n�o um

complexo c�lculo optimizador. Por outro lado, a procura da satisfa��o pessoal

n�o deve ser confundida com ego�smo pois a procura da felicidade dos outros �

tamb�m em si satisfa��o pessoal.

A analise econ�mica da legisla��o tal como a entendemos e a apresentamos

tem duas vertentes fundamentais. Por um lado, numa perspectiva l�gico-

dedutiva, apresenta-se um modelo tecnicamente consistente que exp�e os

benef�cios e os custos e explica como devem ser comparados. A outra vertente,

iminentemente emp�rica, apresenta uma compara��o de custos e benef�cios

traduzidos em unidades monet�rias tendo em conta as estat�sticas dispon�veis.

Na condu��o dessa an�lise, observam-se dois aspectos fundamentais: os

passos que deve ter uma an�lise de impacto de normas, e as componentes

t�cnicas de uma an�lise custo benef�cio. Embora os dois conceitos estejam

intimamente ligados, h� aspectos presentes num de impacto de normas que n�o

tem lugar na an�lise custo benef�cio. Por outro lado, a no��o de estudo de

impacto de normas � menos exigente que a de an�lise custo benef�cio,

permitindo que algumas partes da an�lise n�o sejam quantificadas com o

mesmo rigor de outras (normalmente, devido a serem aspectos para os quais

n�o existe informa��o m�nima para uma quantifica��o s�ria ou de se antecipar

que tenham pouco relevo para o problema que estiver a ser tratado).

3 Estudo de Impacto de Normas

Dentro de um objectivo global de melhoria da qualidade legislativa, o Estudo de

Impacto de Normas � um instrumento de aux�lio � sistematiza��o das

alternativas e efeitos de propostas de normas legais.
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O Estudo de Impacto de Normas tem, em geral, duas componentes que podem

ser tratadas de forma independente. A primeira, que denominamos de

conformidade jur�dica, exige uma an�lise t�cnica que determine a

admissibilidade da regra dentro do quadro jur�dico do pa�s.

A segundo, que denominamos de an�lise econ�mica, procura determinar e

quantificar, na medida do poss�vel, os resultados previs�veis da adop��o de uma

norma, bem como de alternativas. A componente econ�mica baseia-se,

fundamentalmente, nas t�cnicas de an�lise custo-benef�cio (embora possam ser

por vezes usadas vers�es como a an�lise custo-efectividade, ou a an�lise de

riscos). Por�m, considera-se que o Estudo de Impacto de Normas n�o se deve

esgotar na an�lise custo Ð benef�cio, devendo especificar, sempre que haja essa

possibilidade, uma sugest�o de plano de acompanhamento e avalia��o do efeito

da norma. Os crit�rios de avalia��o dos efeitos de normas devem ser

especificados ex-ante, por forma a originar uma monitoriza��o dos resultados

t�o isenta quanto poss�vel.

Os elementos b�sicos de um Estudo de Impacto de Normas s�o:

1. Apresenta��o do problema a tratar e dos objectivos a alcan�ar Ð o

primeiro bloco de informa��o deve identificar o problema que d� origem �

norma, bem como os objectivos que se procuram alcan�ar por esta via.

2. Quantifica��o do problema Ð o segundo passo consiste numa primeira

quantifica��o do problema. A pergunta que deve ser respondida no final

deste bloco �: o problema identificado � suficientemente importante para

merecer a interven��o via estabelecimento de normas?

3. Identifica��o das op��es Ð tendo-se respondido afirmativamente � quest�o

anterior, passa-se � fase de identifica��o de interven��es alternativas,

incluindo for�osamente a alternativa de manter a situa��o actual. A defini��o

das op��es deve ser feita pelo utilizador do estudo. De outra forma, o

analista que procede ao Estudo de Impacto das Normas poder� inquinar a

discuss�o com as suas op��es. O estudo deve-se limitar a comparar as
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diferentes op��es. Nada obsta a que haja um processo de comunica��o

entre o analista e o utilizador do estudo, tendente a uma melhor defini��o de

op��es. No entanto, a responsabilidade da escolha das op��es tomadas

como comparadores deve pertencer sempre ao utilizador do estudo de

impacto das normas.

4. Identifica��o dos benef�cios de cada op��o Ð devem ser identificados e

quantificados todos os benef�cios, directos e indirectos, econ�micos e n�o

econ�micos, de cada uma das op��es; de prefer�ncia, deve-se procurar a

quantifica��o em m�trica monet�ria.

5. Identifica��o dos custos de cada op��o Ð devem ser identificados e

quantificados todos os custos, directos e indirectos, econ�micos e n�o

econ�micos, de cada uma das op��es; de prefer�ncia, deve-se procurar a

quantifica��o em m�trica monet�ria.

6. Apresenta��o de como a aplica��o da norma ser� acompanhada, com

especifica��o dos crit�rios de avalia��o do seu sucesso. Poder� indicar

ac��es a tomar em conting�ncias relevantes (por exemplo, caso a norma n�o

surta os efeitos pretendidos no prazo indicado, iniciar um processo de

revis�o da norma).

Os passos indicados s�o os seguidos, em geral, nas v�rias formula��es que os

Estudos de Impacto de Normas possuem. � razo�vel tamb�m considerar-se

uma primeira avalia��o r�pida, sobre o interesse e necessidade de realiza��o de

um estudo mais profundo.

Naturalmente, o estabelecimento de um ÒGuia de ProcedimentosÓ no Estudo de

Impacto de Normas ser� algo a ser realizado caso se considere que este � um

caminho suficientemente atractivo, em termos de resultados e apoio � decis�o

que oferece, para se avan�ar nesse sentido.
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4 Análise Custo – Benefício

A an�lise custo Ð benef�cio (ACB) pode ser definida como um m�todo de

avalia��o de uma proposta que permite uma compara��o expl�cita desta com

propostas alternativas, incluindo entre as alternativas a manuten��o do Òstatus-

quoÓ, utilizando uma m�trica comum, normalmente expressa em valores

monet�rios.

A ACB tem em conta todos os custos e benef�cios consequentes de uma

determinada proposta, n�o necessariamente econ�micos ou apenas aqueles

que se relacionam com a actividade econ�mica, de forma a calcular expl�cita e

completamente o custo de oportunidade gerado pela proposta em an�lise. Por

outras palavras, a ACB n�o se limita aos custos e benef�cios directos ou

imediatos, nem apenas aqueles que apresentam um peso econ�mico

significativo ou de f�cil c�lculo. Uma parte fundamental da ACB consiste em

desenvolver forma de determina��o de custos e benef�cios n�o econ�micos,

sejam sociais, culturais ou psicol�gicos.

A ACB tem por base a teoria econ�mica no sentido de explicar o comportamento

individual dos v�rios agentes (teoria microecon�mica), e n�o no sentido de

actividade de natureza econ�mica ou agregada (teoria macroecon�mica).

Obviamente que em muitas circunst�ncias a ACB passa pela determina��o do

impacto de uma determinada solu��o na actividade econ�mica ou em vari�veis

agregadas, mas t�o s� no sentido em que estas s�o tamb�m parte da teoria

microecon�mica. Nesse contexto, a ACB � um m�todo de avalia��o

eminentemente desenvolvido numa perspectiva global das ci�ncias sociais, e da

economia enquanto tal, e n�o um instrumento limitado � natureza

macroecon�mica das solu��es ou dos projectos em an�lise.

 A ACB consiste essencialmente em tr�s passos: (a) determina��o do m�todo

de c�lculo de custos e benef�cios, incluindo a m�trica adequada; (b) utiliza��o da
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informa��o dispon�vel para calcular custos e benef�cios; (c) ordena��o das

v�rias solu��es ou propostas de acordo com um ou mais crit�rios estabelecidos.

Esta metodologia obedece a um conjunto de princ�pios que discutimos em

seguida. Ao estabelecer o conjunto de princ�pios, limitamos o pr�prio uso da

ACB de duas formas. Toda a an�lise que tenha por base outros princ�pios, mais

ou menos heur�sticos do que aqueles que apresentamos, fica exclu�da por

defini��o. Ao mesmo tempo, ao explicitar os princ�pios da metodologia, a ACB

fica exposta a uma revis�o cr�tica por parte de todo o analista que tenha uma

objec��o filos�fica a um ou mais desses princ�pios.

4.1 Avaliação Explícita de Custos e Benefícios

A ACB tem como primeiro princ�pio a import�ncia de uma avalia��o expl�cita de

uma determinada proposta. Por outras palavras, o objectivo � apresentar o

conjunto de custos e benef�cios gerados por uma proposta, com particular

aten��o para o custo de oportunidade, de uma forma expl�cita. N�o h� lugar a

custos e ou benef�cios impl�citos nem a consequ�ncias da proposta em an�lise

que fiquem fora da esfera da avalia��o. Todas a consequ�ncias, todos os custos

e benef�cios, sejam econ�micos ou n�o, t�m de ser explicitamente

considerados.

A teoria econ�mica proporciona o racioc�nio l�gico e dedutivo que favorece o

analista no invent�rio desses custos e benef�cios. A ACB tem pois uma base

fundamentada na pr�pria teoria econ�mica do comportamento humano. Por isso

a ACB � tamb�m designada de an�lise econ�mica, que n�o reduzida a uma

an�lise de impacto na actividade econ�mica.

A teoria econ�mica apresenta tamb�m expectativas quanta � import�ncia

relativa de certos custos e benef�cios. Estas expectativas s�o importantes pois

quando confrontada com a inexist�ncia de dados emp�ricos, a ACB limita-se a
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uma an�lise l�gica das consequ�ncias da proposta. Quando existe informa��o

dispon�vel, a ACB � ao mesmo tempo uma metodologia de valida��o emp�rica

da teoria econ�mica.

Existem por�m algumas limita��es inerentes a uma avalia��o expl�cita. Por um

lado, as normas sociais e as restri��es institucionais podem limitar o conjunto de

consequ�ncias a ter em conta na ACB. Em algumas circunst�ncias, o analista

em particular e a sociedade em geral, podem estar incapacitados de reconhecer

algumas das consequ�ncias em virtude das limita��es impostas pelas normas

sociais. Existe pois aquilo que se designa o problema cognitivo da ACB.

O problema cognitivo � tanto mais importante quanto a considera��o de

alternativas limita a extens�o e a validade da ACB. Por outras palavras, o

conjunto de propostas alternativas pode limitar de forma fundamental a ACB. A

teoria econ�mica proporciona os fundamentos necess�rios para gerar o conjunto

de alternativas mais relevantes. Por�m, h� uma limita��o cognitiva que pode

exercer um efeito transcendental na pr�pria validade dos resultados da ACB.

Neste contexto � importante a ACB comparada que permita isolar factores

cognitivos, individuais ou institucionais. A compara��o de resultados no espa�o

e no tempo pode produzir informa��o �til sobre esses factores e promover a

interioriza��o destes mesmos.

4.2 Avaliação Completa de Custos e Benefícios

Para al�m de uma avalia��o expl�cita de custos e benef�cios, a ACB baseia-se

tamb�m numa avalia��o completa desses custos e benef�cios. A primeira

consequ�ncia desta propriedade da ACB � a necessidade de identificar e

conhecer com algum rigor as consequ�ncias das propostas em an�lise. A

utiliza��o da teoria econ�mica permite facilitar este objectivo. No entanto, na
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implementa��o da ACB, a an�lise tende a privilegiar as consequ�ncias mais

importantes, e a minimizar ou ignorar as consequ�ncias menos importantes.

A parti��o do conjunto de consequ�ncias em mais relevantes e menos

relevantes pressup�e um conhecimento e uso apropriado dos pesos que cada

consequ�ncia tem no c�mputo geral. Em muitas situa��es a teoria econ�mica

n�o fornece � priori qualquer raz�o para, de uma forma rigorosa, proceder a esta

parti��o. Em alguns casos esta parti��o � baseada na disponibilidade dos dados

ou de evid�ncia emp�rica, de recens�es ou de estudos de prefer�ncia revelada.

Tal procedimento pode desvirtuar a ACB de forma importante. A parti��o entre o

que � relevante e o que n�o � relevante deveria ser determinada em si mesma

pela ACB, mas as limita��es emp�ricas e o processo de implementa��o levam a

que muitas vezes essa parti��o seja ex�gena � ACB.

A ACB ao ser apresentada como a maximiza��o dos benef�cios menos custos

implica um ÒrankingÓ ou ordena��o completa das v�rias propostas ou

alternativas. Uma ordena��o completa n�o significa uma ordena��o exaustiva

de todas as alternativas, mas sim uma ordena��o adequada das propostas mais

relevantes, incluindo de forma expl�cita as solu��es que n�o podem comparar-

se.

Neste contexto, ao implementar a ACB, � mais adequado apresentar uma

an�lise n�o comparada das v�rias solu��es do que for�ar a compara��o quando

a evid�ncia emp�rica e/ou a teoria econ�mica n�o permitem uma parti��o

fundamentada entre o que � relevante e o que n�o � relevante.

A utilidade de apresentar uma ACB n�o comparada � a de, por um lado, criar a

necessidade de desenvolver novas estat�sticas que permitam ultrapassar este

problema e, por outro lado, abrir novos aspectos ou quest�es que merecem uma

an�lise te�rica dos fundamentos microecon�micos ou econom�tricos da ACB.
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4.3 Avaliação Não-Paramétrica de Custos e Benefícios

A avalia��o expl�cita e completa que pretende ser a ACB � eminentemente n�o-

param�trica. A primeira consequ�ncia desta caracter�stica � que, ainda que

aberta � discuss�o, a ACB deve ser o mais robusta poss�vel. Nesse sentido, n�o

s� v�rias e diferentes especifica��es devem ser tentadas, como se deve evitar a

utiliza��o excessiva de valores hipot�ticos. � importante evitar ou controlar a

liberdade por parte do analista na escolha da especifica��o ou na forma de

implementar a ACB.

O reconhecimento das hip�teses factuais devidamente fundamentadas na teoria

econ�mica ou na evid�ncia emp�rica, e das hip�teses que sup�em um ju�zo de

valor baseadas numa limita��o moral ou social do analista � importante na ACB.

Enquanto as primeiras n�o est�o normalmente sujeitas a uma discuss�o acesa,

as segundas podem eclipsar os pr�prios resultados.

Dentro das hip�teses que sup�em um ju�zo de valor existem dois factores

relevantes. Por um lado, o factor humano. A ideologia ou a filosofia individual do

analista podem exercer uma limita��o importante ao desenvolvimento

apropriado de uma ACB. Por isso, a considera��o das v�rias alternativas e a

m�trica utilizada (que por sua vez determina conjuntamente quantidades e

pesos) devem ser sempre que poss�vel decididas por outro que n�o o analista.

Os factores institucionais assumem tamb�m um papel importante. Uma ACB

deve ser dentro do poss�vel neutra � envolvente institucional que gera a an�lise.

Certamente a estrutura institucional donde se vai desenvolver a solu��o ou o

projecto em an�lise � muito importante para compreender e avaliar custos e

benef�cios. Todavia o desenho institucional que faz parte da ACB n�o �

sin�nimo do factor institucional que limita a pr�pria ACB. Podemos pois distinguir

o elemento institucional da consequ�ncia, relevante, e em si mesmo parte da
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ACB, e o elemento institucional da causa, que deve ser mitigado e sempre que

poss�vel neutro.

4.4 Propriedade Aditiva dos Custos e Benefícios

A ACB � usualmente apresentada como a maximiza��o dos benef�cios menos

custos, o que sup�e uma formula aditiva. Em si mesma, a adi��o dos custos e

benef�cios sup�e um conjunto de hip�teses de natureza anal�tica ou matem�tica

amplamente fundamentadas na teoria econ�mica, mas n�o por isso menos

isentas de controv�rsia.

O primeiro aspecto importante da propriedade aditiva de custos e benef�cios � a

necessidade de definir ou determinar uma m�trica que respeite os fundamentos

te�ricos desta propriedade. A utiliza��o da m�trica monet�ria responde a esta

necessidade, e n�o a uma vis�o economicista ou limitada da realidade. Sem

d�vida que em determinados contextos existem m�tricas alternativas mais

apelativas, como um r�cio ou uma percentagem. A ACB n�o exige pois uma

m�trica monet�ria, mas esta � usualmente a mais simples e aquela que satisfaz

de forma mais adequada e cabal a propriedade aditiva.

O segundo aspecto a ter em conta � que ao determinar a m�trica que melhor

satisfaz a propriedade aditiva, a ACB pressup�e tamb�m uma determina��o

conjunta de quantidades (isto �, o valor dos custos e benef�cios) e pesos. Por

exemplo, no caso de uma m�trica monet�ria, o peso dos custos e benef�cios �

dado pelo valor monet�rio apropriado. Desta forma, a m�trica monet�ria tem a

vantagem de solucionar a determina��o dos pesos de forma end�gena. Quanto

� determina��o das quantidades, a m�trica monet�ria est� intimamente

associada ao problema da medida ou da ÒincomensurabilidadeÓ.

O problema da medida ou da ÒincomensurabilidadeÓ � produzido pela dificuldade

de converter ou exprimir numa m�trica monet�ria certos custos e benef�cios. A
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ACB pode procurar na teoria econ�mica os fundamentos necess�rios para essa

convers�o, mas � usualmente o aspecto mais controverso. Para al�m disso, a

escolha de determinado processo de convers�o pode ter um impacto crucial na

avalia��o expl�cita e completa da ACB.

A escolha da m�trica, nas suas caracter�sticas e no processo de convers�o,

deve ser devidamente e explicitamente fundamentada no processo de

implementa��o da ACB. Tanto quanto poss�vel, e como consequ�ncia da

propriedade aditiva da ACB, devem evitar-se mecanismos de convers�o n�o

aditivos que podem produzir erros na an�lise dos resultados.

4.5 Raciocínio Probabilístico

Ao considerar as consequ�ncias das propostas ou das solu��es em an�lise, a

ACB requer um racioc�nio eminentemente probabil�stico. A ambiguidade

epistemol�gica da ACB manifesta-se na forma como se desenvolve o tratamento

do racioc�nio probabil�stico. De um ponto de vista rigoroso, considerar as

consequ�ncias das v�rias propostas significa definir e determinar a distribui��o

de probabilidades dessas mesmas consequ�ncias. Mas a necessidade de

implementar um algoritmo comput�vel e de evitar uma longa e dif�cil listagem de

todas as poss�veis consequ�ncias, leva a ACB a utilizar valores esperados como

uma boa aproxima��o de custos e benef�cios futuros (dada a propriedade aditiva

desse mesmo algoritmo).

Importa ressaltar que a utiliza��o de valores esperados n�o substitui a

determina��o da distribui��o de probabilidades, mas as limita��es emp�ricas

acabam por condicionar o pr�prio racioc�nio probabil�stico em que se baseia a

ACB. Considera��es sobre a variabilidade dos resultados s�o normalmente

negligenciadas para dar lugar a uma maior simplicidade e operacionalidade dos

resultados.
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No c�lculo aproximado de custos e benef�cios futuros tem especial relevo o

processo pelo qual estes s�o descontados e apresentados em valor presente. A

ACB tem uma taxa de desconto impl�cita que deve ser devidamente considerada

e sempre que poss�vel fundamentada na teoria econ�mica.

Ao reconhecer o racioc�nio probabil�stico que serve de base � ACB, ainda que

numa perspectiva epistemologicamente amb�gua, abre-se o debate filos�fico

sobre a relev�ncia de considera��es probabil�sticas no comportamento

individual dos agentes e da sociedade em geral. A ACB trata as consequ�ncias

de uma determinada proposta como aleat�rias e rejeita o determinismo. Por

outras palavras, a ACB n�o � determinista ainda que de facto o possa parecer

porque na sua implementa��o tende-se a privilegiar a utiliza��o de valores

esperados.

4.6 Visão "Consequentalista" dos Projectos

A objec��o filos�fica mais fundamental � ACB � a vis�o ÒconsequentalistaÓ que

tem por base. A oposi��o filos�fica � �tica ÒconsequentalistaÓ defende que cada

decis�o dever ser avaliada por si mesma, dentro de um conjunto de princ�pios

�ticos, mas ignorando as consequ�ncias. As consequ�ncias de uma decis�o s�o

em geral os fins desta e, se os fins n�o justificam os meios, os meios n�o podem

ser apreciados e ordenados de acordo com os fins que pretendem atingir.

Por um lado, a ACB n�o nega os limites morais que um conjunto de

consequ�ncias pode eventualmente ter. De uma forma completa e expl�cita, os

custos gerados pelos limites morais devem ser tidos em conta. Eventualmente a

resposta da ACB a uma solu��o que envolva altos custos morais tender� a ser

negativa. O que a ACB se op�e � que a exist�ncia de limites morais elimine pura

e simplesmente a an�lise de um conjunto de consequ�ncias poss�veis e

eventualmente importantes.
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Por outro lado, a ACB n�o pretende utilizar as consequ�ncias como justifica��o

dos meios ou das poss�veis alternativas. A ACB pretende para um objectivo ou

um fim, �nico ou m�ltiplo, averiguar o meio ou o m�todo mais eficiente para

atingi-lo. A vis�o ÒconsequentalistaÓ est� necessariamente subjacente ao pr�prio

processo de decis�o e avalia��o de uma proposta, uma vez que a sua adop��o

pressup�e a exist�ncia de um objectivo ou consequ�ncia desej�vel.

Certamente a ACB n�o procura nem investiga as causas dos projectos ou das

solu��es consideradas desde que estas n�o sejam absolutamente necess�rias

para determinar custos e benef�cios. Nesse sentido, a ACB est� mais

preocupada com a forma ou com a evolu��o posterior do que com o processo

evolutivo anterior � adop��o de uma determinada solu��o.  Nesse sentido, a

ACB � eminentemente voltada para o futuro.

4.7 Neutralidade Distributiva

Uma das propriedades mais importantes da ACB � a neutralidade social ou

distributiva. A ACB reconhece os grupos sociais que beneficiam e os grupos

sociais que perdem com as v�rias alternativas. Por�m, em geral, uma

transfer�ncia de um grupo social para outro � economicamente neutra, ou assim

� interpretada pela ACB, no sentido em que n�o gera nem um ganho nem uma

perda econ�mica. A perda pura e simples de 1 000 Euros de um grupo para

outro tem um valor econ�mico zero, se tudo o resto � constante.

Ao adoptar uma perspectiva socialmente neutra n�o significa que os aspectos

distributivos n�o sejam importantes. Essencialmente o que ACB procura �

apresentar os resultados de uma forma neutra e deixar as considera��es

distributivas fora da avalia��o. A inclus�o de aspectos distributivos requer outro

m�todo de avalia��o que n�o a ACB.
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Existe por�m o perigo de que uma m�trica monet�ria possa dar um peso maior

na ACB a quem tem mais riqueza uma vez que tudo vem em termos monet�rios.

Por exemplo, os 1 000 Euros poderiam representar o rendimento de

sobreviv�ncia para um grupo e apenas uma percentagem insignificante do

rendimento para outro. Nesse sentido a neutralidade distributiva da ACB deve

ser cuidadosamente equacionada. Por exemplo, a utiliza��o de r�cios ou

percentagens poder� mitigar este problema. Contudo apresentar os resultados

de forma neutra ou construir uma m�trica monet�ria socialmente neutra nem

sempre � f�cil.
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Parte II. Exemplo de Estudo de Impacto das Normas: alterações

ao Código da Estrada

5 Alteração do limite legal de taxa de álcool no sangue

5.1 Problema e Objectivo

Problema:

Elevado n�vel da sinistralidade rodovi�ria.

Objectivo:

Preven��o da sinistralidade rodovi�ria atrav�s da diminui��o da

taxa admiss�vel de �lcool no sangue para efeitos de condu��o.

5.2 Quantificação do problema

O n�mero de v�timas mortais em acidentes de via��o em Portugal tem vindo a

diminuir nos �ltimos anos, depois de algum retrocesso no final da d�cada de

oitenta e in�cio da d�cada de noventa, conforme se pode ver na Figura 1.
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Figura 1

A gravidade m�dia dos acidentes tem vindo a diminuir sistematicamente, mesmo

no per�odo em que se verifica um aumento do n�mero total de mortos (Figura 2).

Figura 2
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O n�mero total de v�timas mortais tem derivado sobretudo de um aumento do

n�mero de acidentes e n�o propriamente de uma maior gravidade dos mesmo.

A an�lise do n�mero de acidentes por 100 000 habitantes e do n�mero de

v�timas mortais por 100 000 habitantes revela de forma inequ�voca esta

realidade.

A tend�ncia para uma diminui��o do n�mero de acidentes de via��o fatais n�o �

exclusiva de Portugal. Uma discuss�o detalhada do panorama dentro da Uni�o

Europeia e dos motivos subjacentes ao decl�nio da mortalidade em acidentes de

via��o pode ser encontrado em CE (2000).5

Figura 3

                                                  
5 CE – Commission of the European Communities, 2000, Communication from the Commission to the
Council, the European Parliament, the Economic and Social Committee and the Committee of Regions –
Priorities in EU Road Safety, Progress Report and Ranking of Actions, Bruxelas.

0,00

100,00

200,00

300,00

400,00

500,00

600,00

1975

1976

1977

1978

1979

1980

1981

1982

1983

1984

1985

1986

1987

1988

1989

1990

1991

1992

1993

1994

1995

1996

1997

1998

1999

2000

0,00

5,00

10,00

15,00

20,00

25,00

30,00

35,00

Acidentes por 100 000 hab. V�timas mortais por 100 000 hab.



--  26  --

Nem em todos os acidentes de via��o com v�timas acabam por se realizar o

teste de alcoolemia. No entanto, a percentagem de casos em que o mesmo �

realizado sugere que dever� ser representativo da situa��o global. � igualmente

poss�vel apresentar uma desagrega��o da informa��o consoante a taxa de

�lcool no sangue (TAS) em pelo menos um dos condutores tenha sido superior a

0,5 gramas por litro ou inferior a este valor.6

Os quadros seguintes ilustram a dimens�o do problema de condu��o sobre o

efeito de �lcool em Portugal, sendo de notar que os valores para 2000 s�o ainda

provis�rios.7

Constata-se dos primeiros tr�s quadros que a propor��o de v�timas mortais

ocorridas em acidentes de via��o em que pelo menos um dos condutores tinha

um n�vel de TAS superior a 0,5 g/L � mais baixa, mas n�o muito mais baixa, que

a propor��o de acidentes em que pelo menos um dos condutores tinha TAS

superior a 0,5 g/L no total de acidentes. Se os acidentes fossem

proporcionalmente mais graves quando a taxa de �lcool � mais elevada, deveria

observar-se que a propor��o de v�timas mortais nesse tipo de acidentes deveria

exceder a sua propor��o no n�mero total de acidentes.

                                                  
6 Tal significa que se sabe apenas se pelo menos um dos condutores apresentava uma taxa de alcoolemia
superior a 0,5 g/L, não se podendo inferir directamente destes números que esse condutor tenha sido
causador do acidente. Porém, se a condução sob a influência de álcool e a probabilidade de ocorrência de
acidente fossem independentes, a probabilidade de detectar uma TAS elevada em casos de acidente de
viação deveria ser similar à dos testes aleatórios realizados à população em geral. Como as diferenças são
estatisticamente significativas, é razoável considerar-se que em média o consumo de álcool conduz a maior
probabilidade de acidente. Este assunto será tratado em maior detalhe no Anexo Técnico.
7 Dados cedidos pela Direcção-Geral de Viação.
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Quadro 1

Acidentes com vitimas 
e teste de alcoolemia

Acidentes em que 
pelo menos  um dos 
condutores tem 
TAS ≥ 0.5 g/l %

1997 33777 1747 5,17%
1998 33308 1912 5,74%
1999 41418 2182 5,27%
2000 38337 1973 5,15%

MORTOS

Acidentes com vitimas 
e teste de alcoolemia

Acidentes em que 
pelo menos  um dos 
condutores tem 
TAS ≥ 0.5 g/l %

1997 1547 6 7 4,33%
1998 1422 7 1 4,99%
1999 1358 6 0 4,42%
2000 1338 4 5 3,36%

FERIDOS GRAVES

Acidentes com vitimas 
e teste de alcoolemia

Acidentes em que 
pelo menos  um dos 
condutores tem 
TAS ≥ 0.5 g/l %

1997 8671 399 4,60%
1998 7355 385 5,23%
1999 8219 386 4,70%
2000 7499 321 4,28%

Mortos por 1000 
acidentes (onde foi 
realizado teste de 
alcoolemia)

Mortos por 1000  
acidentes, em que 
pelo menos um dos 
condutores 
apresentou TAS ≥ 
0 .5

Mortos por 
1000 acidentes

1997 45,80 38,35 39,42
1998 42,69 37,13 37,54
1999 32,79 27,50 36,51
2000 34,90 22,81 36,89

Feridos graves por 
1000 acidentes (onde 
foi realizado teste de 
alcoolemia)

Feridos graves por 
1000 acidentes, em 
que pelo menos um 
dos condutores 
apresentou TAS ≥ 
0 .5

Feridos graves 
por 1000 
acidentes

1997 256,71 228,39 188,90
1998 220,82 201,36 164,60
1999 198,44 176,90 160,47
2000 195,61 162,70 156,56
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Esta infer�ncia pode ser tornada rigorosa testando-se se as duas propor��es

s�o diferentes ou n�o, em termos estat�sticos. A concretiza��o deste teste

revela que apenas no ano 2000 h� diferen�as estatisticamente significativas.

Contudo, como os valores referentes a este ano s�o provis�rios, n�o se lhes

dever� atribuir grande destaque.8

H�, por�m, motivos para ter cuidados adicionais com estes valores. Por um lado,

n�o se incluem aqui as v�timas mortais que apresentem valores excessivos de

�lcool no sangue. Segundo se apurou, nem sempre essas an�lises s�o

realizadas e quando o s�o, n�o h� cruzamento de informa��o com os restantes

testes. A informa��o dispon�vel para 2000 indica que nos 844 exames realizados

em v�timas mortais de acidentes (incluindo tanto condutores como outras

situa��es), 369 (43,7%) apresentam uma TAS nula, 177 (21%) t�m uma TAS

superior a zero mas inferior a 0,5 g/L. Para as classes de TAS entre 0,5 e 0,8

g/L, 0,8 a 1,2 g/L e mais de 1,2 g/L, os n�meros s�o respectivamente 47 (5,6%),

46 (5,4%) e 205.(24,3%).9 Estes n�meros indiciam um efeito assinal�vel

atribu�vel � presen�a de �lcool.

Por outro lado, tamb�m os feridos graves, que sejam transportados para

unidades hospitalares, n�o s�o inclu�dos nestes valores, uma vez que, na

medida do nosso conhecimento, se verifica um corte no seguimento do indiv�duo

a partir do momento em que d� entrada no sistema hospitalar. Pressup�e-se

que possa existir uma maior gravidade nesses casos quando a TAS � elevada,

mas n�o se tem � disposi��o evid�ncia que permita confirmar ou infirmar esta

hip�tese. Nestas circunst�ncias, a evid�ncia dispon�vel aponta para que n�o

haja diferen�as em termos de gravidade de acidente, dado que este ocorreu,

entre classes de TAS.

                                                  
8 O teste realizado encontra-se descrito em Alexander Mood, Franklin Graybill e Duane Boes, 1974.
Introduction to the theory of statistics, terceira edição, McGraw-Hill International Editions, p.444. Os
valores encontrados são: 2,35 para 1997, 1,53 para 1998,  2,07 para 1999 e 9,88 para 2000. O valor da
estatística de teste deve ser confrontado com o valor crítico de uma distribuição Chi-quadrado com um grau
de liberdade, que a 5% de significância é 3,84. Os resultados qualitativos são independentes de se usar o
número de vítimas mortais ou o número de feridos graves como medida de gravidade do acidente.
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Dentro dos acidentes com v�timas em que pelo menos um dos condutores foi

submetido ao teste do �lcool, a propor��o de acidentes com mortos ou feridos e

graves e TAS ³ 0,5 � ligeiramente inferior � do valor total, significando que

condicional a ter vitimas, n�o h� evid�ncia que sugira que nos casos de

alcoolemia acima do limite legal os acidentes de via��o sejam relativamente

mais graves.

V�rias explica��es s�o poss�veis: a) o grau de alcoolemia aumenta a

probabilidade de acidente, mas condicional � exist�ncia deste n�o aumenta a

sua gravidade (avaliada pelo n�mero de mortos e ou feridos graves);  b) os

valores s�o pouco representativos por n�o incluirem a mortalidade depois de

hospitaliza��o (a Comiss�o Europeia, a t�tulo de exemplo, considera a

mortalidade nos 30 dias subsquentes ao acidente de via��o), nem incluirem

informa��o sobre a TAS no sangue de condutores falecidos no acidente ou

transportados para o hospital por motivo de ferimento.

De uma forma gen�rica, n�o � poss�vel afirmar-se que a presen�a de um valor

elevado de TAS esteja associado com uma maior gravidade do acidente. Esta

evid�ncia para Portugal deve ser confrontada com o conhecimento adquirido a

n�vel internacional (ver Anexo T�cnico), sugerindo que se perde informa��o

relevante por se estar a trabalhar apenas com uma classifica��o de

superior/inferior a 0,5 g/L e n�o com uma maior discrimina��o.

Se em termos de gravidade de acidentes n�o foi poss�vel detectar efeitos

significativos da condu��o sob o efeito de �lcool, j� quanto � probabilidade de

ocorr�ncia de acidente a situa��o � radicalmente diferente. Para se detectar

indirectamente o efeito de condu��o sob a influ�ncia de �lcool na probabilidade

de ocorr�ncia de acidente, recorre-se � compara��o da percentagem de casos

com TAS superior a 0,5 g/L nos acidentes de via��o com v�timas e teste de

                                                                                                                                                      
9 Valores cedidos pelo Instituto Nacional de Medicina Legal.
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alcoolemia realizado a pelo menos um dos condutores com a mesma propor��o

nos n�meros referentes � fiscaliza��o da condu��o sob influ�ncia do �lcool.10

Estes valores s�o apresentados no quadro seguinte.

Quadro 2

Os testes realizados em contexto de acidentes com v�timas t�m uma

percentagem maior de casos de TAS superior ao limite legal do que os testes

realizados aleatoriamente, no contexto de ac��es de fiscaliza��o. Este facto

indicia que h� uma maior probabilidade de acidente dado que se tem um

elevado grau de alcoolemia, embora n�o se possa afirmar que s�o acidentes

mais graves.

� tamb�m relevante desagregar as situa��es de testes em acidentes de via��o

com v�timas mortais e/ou feridos graves com base nas classes de taxa de �lcool

no sangue. As duas figuras seguintes apresentam a percentagem de condutores

em cada escal�o de taxa de �lcool no sangue, condicional a ter sido testado em

acidente com v�timas mortais ou feridos graves. Constata-se facilmente que o

n�mero de condutores com �lcool no sangue que estar� na classe de 0,2 a 0,5

g/L � relativamente diminuto. As magnitudes n�o diferem significativamente de

um ano para o outro.

                                                  
10 Deve-se notar que parte da fiscalização é dirigida a condutores que apresentam comportamento
indiciador de condução sob a influência de álcool.

Percentagem de casos 
em que pelo um dos 
condutores apresentou 
TAS ≥ 0.5 g/L - 
Acidentes com vitimas 
e teste de álcool

Percentagem de 
casos em que pelo 
um dos condutores 
apresentou TAS ≥ 
0.5 g/L - 
Fiscalização

1997 5,17% 1,96%
1998 5,74% 2,17%
1999 5,27% 2,74%
2000 5,15% 2,55%
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Em suma, a mortalidade nas estradas portuguesas decorrente de acidentes de

via��o � elevada mas apresenta uma tend�ncia decrescente. Apesar deste

�ltimo aspecto, o valor absoluto justitica o estudo de medidas de interven��o.\

Figura 4

Condutores submetidos ao teste de alcoolémia - 2000
(intervenientes em acidentes com mortos e/ou feridos graves)

93,82%

0,85%

2,14%

1,02%

2,17%
TAS ≤ 19

0,2-0,49

0,5-0,79

0,8-1,2

≥1,2
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Figura 5

 Condutores submetidos ao teste de alcoolémia - 1999
(intervenientes em acidentes com mortos e/ou feridos graves)

92,68%

0,75%

2,37%

1,16%

3,05%

TAS ² 19

0,2-0,49

0,5-0,79

0,8-1,2

³1,2
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5.3 Opções

Op��o 1: Manter a legisla��o anterior, cuja redac��o �:

Artigo 81.º

Condu��o sob o efeito do �lcool ou de estupefacientes ou psicotr�picos
1. � proibido conduzir sob a influ�ncia do �lcool ou de subst�ncias legalmente

consideradas estupefacientes ou psicotr�picas.
2. Considera-se sob influ�ncia do �lcool o condutor que apresente uma taxa de

�lcool no sangue igual ou superior a 0,5 g/l ou que, ap�s exame realizado
nos termos previstos no presente C�digo e legisla��o complementar, seja
como tal considerado em relat�rio m�dico.

3. Para efeitos de aplica��o do disposto no presente C�digo, a convers�o dos
valores do teor de �lcool no ar expirado (TAE) em teor de �lcool no sangue
(TAS) � baseada no princ�pio de que 1 mg de �lcool por litro de ar expirado �
equivalente a 2,3 g de �lcool por litro de sangue.

4. Quem conduzir sob influ�ncia do �lcool � sancionado com coima de
20000$00 a 100000$00, salvo se a taxa de �lcool no sangue for igual ou
superior a 0,8 g/l, caso em que a coima � de 40000$00 a 200000$00.

5. Quem conduzir sob influ�ncia de subst�ncias legalmente consideradas
estupefacientes ou psicotr�picas � sancionado com coima de 40000$00 a
200000$00.

Op��o 2: Baixar a taxa admiss�vel de �lcool no sangue para 0,2 g/L, criando-se

uma contra-ordena��o leve nos casos em que essa taxa seja inferior a 0,5 g/L.

A nova reda��o proposta �:

Art.º 81º

Condu��o sob influ�ncia de �lcool, estupefacientes, subst�ncias psicotr�picas
ou produtos com efeito an�logo

1 � proibido conduzir sob influ�ncia de �lcool, estupefacientes, subst�ncias
psicotr�picas ou produtos com efeito an�logo.

2 Considera-se sob influ�ncia de �lcool o condutor que apresente uma taxa
de �lcool no sangue superior a 0,2 g/l ou que, ap�s exame realizado nos
termos previstos no presente C�digo e legisla��o complementar, seja
como tal considerado em relat�rio m�dico.

3 Para efeitos de aplica��o do disposto no presente C�digo, a convers�o
dos valores do teor de �lcool no ar expirado (TAE) em teor de �lcool no



--  34  --

sangue (TAS) � baseada no princ�pio de que 1 mg de �lcool por litro de ar
expirado � equivalente a 2,3 g de �lcool por litro de sangue.

4 Considera-se sob influ�ncia de estupefacientes, subst�ncias psicotr�picas
ou produtos com efeito an�logo o condutor que, ap�s exame realizado
nos termos do presente C�digo e legisla��o complementar, seja como tal
considerado em relat�rio m�dico ou pericial.

5 Quem infringir o disposto no n�mero 1 � sancionado com coima de:
a) 20 000$ a 100 000$, se a taxa de �lcool no sangue for superior a 0,2

g/l e inferior a 0,5 g/l ou, sendo imposs�vel a quantifica��o daquela
taxa, for considerado como influenciado pelo �lcool em relat�rio
m�dico;

b) 40 000$ a 200 000$, se aquela taxa for igual ou superior a 0,5 g/l e
inferior a 0,8 g/l;

c) 60 000$ a 300 000$, se a taxa de �lcool for igual ou superior a 0,8 g/l
ou se conduzir sob influ�ncia de estupefacientes, subst�ncias
psicotr�picas ou produtos com efeito an�logo.

Op��o 3: Refor�o da fiscaliza��o, com aumento da frequ�ncia dos testes

realizados aleatoriamente, mantendo-se o teste obrigat�rio em caso de acidente.

Passa por aumentar o n�mero de ac��es de fiscaliza��o, com o aumento dos

recursos a elas destinados e por definir uma estrat�gia que acelere o

processamento das contra-ordena��es de forma a que o sistema possa

sancionar mais prevaricadores. 11

Op��o 4: Altera��o da penaliza��o da condu��o sob influ�ncia do �lcool,

contemplando tr�s elementos:

1. Penas impostas por lei Ð nomeadamente, aumentar a san��o imposta aos

infractores para o actual n�vel de �lcool no sangue, mas tamb�m inibi��o de

conduzir por prazo mais alargado.

2. San��es extralegais ou sociais Ð este tipo de san��es � determinado pela

sociedade e n�o directamente pelas autoridades. Resultam da condena��o

por parte da sociedade do comportamento prevaricador dos condutores. Uma

pol�tica de sensibiliza��o de opini�o p�blica pode ajudar a este tipo de

san��es, j� que as normas sociais s�o directamente afectadas pelos meios

                                                  
11  Veja-se, por exemplo, as sugestões incluídas em European Transport Safety Council, Public
Enforcement Strategies to Reduce traffic casualties in Europe, Brussels 1999.
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de comunica��o social (caso de campanhas de preven��o e seguran�a

rodovi�ria) ou pela educa��o c�vica;

3. Cria��o de novos tipos de san��es Ð exemplos s�o a obriga��o de

frequentar aulas de c�digo de estrada, prestar servi�o c�vico em actividades

relacionadas com a preven��o e seguran�a rodovi�rias, configurar uma

tipifica��o das denominadas Òshaming penaltiesÓ, que para al�m de penalizar

o prevaricador possam tamb�m sensibilizar para as consequ�ncias humanas

dos seus actos.

Op��o 5: Altera��o do benef�cio individual do delito Ð Em concreto, procurar a

redu��o do benef�cio individual da prevarica��o. Por um lado, consciencializar

os condutores para o perigo que a sua ac��o provoca. Os dois mecanismos

principais para alcan�ar este objectivo s�o as campanhas de seguran�a

rodovi�rias e a educa��o c�vica (nas escolas e nos centros c�vicos). Por outro

lado, intervir no mercado de venda de bebidas alco�licas para reduzir a

oportunidade de prevarica��o: impostos, regula��o da publicidade das bebidas

alco�licas, idade m�nima de consumo.

Esta op��o encontra-se intimamente ligada � op��o 4 em termos dos

instrumentos que utiliza, embora conceptualmente os seus objectivos sejam

distintos Ð na op��o 4 pretende-se aumentar o custo da infrac��o detectada,

enquanto aqui se procura diminuir o benef�cio apercebido pelo condutor de

entrar em situa��o de infrac��o.

No campo da consciencializa��o, as campanhas de seguran�a rodovi�ria podem

ser passivas ou activas. As campanhas passivas, mais correntes em Portugal,

pretendem sensibilizar os condutores sem ferir susceptibilidades (de que �

exemplo paradigm�tico a frase Òse conduzir n�o bebaÓ). As campanhas activas

pretendem mostrar � sociedade e aos condutores as consequ�ncias dos seus

delitos. Ferem susceptibilidades, geram controv�rsia. Exemplos s�o campanhas

como ÒSe bebes e conduzes est�s condenado (� morte)Ó e ÒConduzir e beber:
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um assassino � sempre um assassinoÓ em Espanha, ou imagens brutais, como

na Irlanda. Normalmente, as ac��es desenvolvidas d�o bastante aten��o �s

v�timas de acidentes de via��o, atrav�s da sua participa��o no processo de

campanha ou de educa��o c�vica.

Op��o 6: Discrimina��o legislativa de grupos de  condutores

Empiricamente, observa-se que determinados indiv�duos t�m maior

probabilidade de sinistralidade, usualmente condutores prevaricadores

reincidentes, condutores com menos de dois anos de licen�a de condu��o,

jovens com idades entre os 20 e 24 anos (em grande parte coincidentes com o

grupo anterior), ou condutores profissionais.

A discrimina��o legislativa concretiza-se por limites legais de TAS mais

restritivos e/ou por san��es mais elevadas e/ou fiscaliza��o mais frequente.

Para os condutores reincidentes com elevado grau de alcoolemia (infractores

Òhard-core"), t�m sido apontadas medidas sobretudo punitivas, enquanto

elemento dissuasor da infrac��o.12 Para um mesmo limite legal de TAS, estes

condutores t�m um benef�cio privado superior de entrarem em situa��o de

infrac��o, pelo que para alcan�ar a dissuas�o �ptima t�m que ser confrontados

com uma san��o esperada mais elevada. Uma san��o esperada mais elevada

pode ser conseguida com san��es, em termos absolutos, superiores e/ou com

fiscaliza��o direccionada. A actua��o via limite legal de TAS tamb�m actua

como forma de aumentar a san��o esperada.

Um outro campo onde se poder�o elaborar propostas de aplica��o de recursos

destinadas a poupar vidas na sequ�ncia de acidentes de via��o � o de redu��o

do impacto dos danos corporais atrav�s de melhores cuidados imediatamente

                                                  
12 National Transportation Safety Board, Safety Report – Actions to reduce fatalities,
inuries, and crashes involving the hard core drinking driver, Washington, D.C., 2000.
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ap�s o acidente.13 Contudo, por j� se terem contemplado v�rias op��es,

considerou-se desnecess�rio, neste momento, adicionar esta op��o de

aplica��o de recursos, uma vez que tem uma natureza de aplica��o diferente

das restantes op��es.

Naturalmente, uma pol�tica de seguran�a rodovi�ria abrangente contemplar�,

pelo menos em parte, elementos das v�rias op��es indicadas. A discuss�o que

se segue deve ser entendida como procurando dar resposta � seguinte quest�o:

Òse tiver um volume de recursos fixo para aplica��o e tiver que escolher uma das

op��es, qual a melhor escolha do ponto de vista da sociedade?Ó.

5.4 Benefícios

Os benef�cios que interessa quantificar s�o os decorrentes de acidentes

evitados, nomeadamente em termos de mortes e de incapacidades permanentes

em seres humanos, bem como custos de tratamento evitados. Existe igualmente

um benef�cio material em termos de menor n�mero de repara��es autom�veis.

Op��o 1: N�o traz benef�cios adicionais, por defini��o.

Op��o 2: Com aplica��o do novo regime, estima-se uma redu��o no n�mero de

acidentes o que corresponder� a uma redu��o no n�mero de mortes em 22

casos, e de 110 casos de incapacidade permanente evitados. Das 22 vidas

estat�sticas salvas,14 15 resultam da altera��o de comportamento dos

condutores que actualmente se inserem na categoria de TAS entre 0,2 e 0,5 g/L.

As restantes 7 vidas poupadas s�o atribu�veis � altera��o do comportamento

dos condutores que se inserem na categoria de TAS entre 0,5 g/L e 0,8 g/L. Os

                                                  
13  European Transport Safety Council, Reducing the severity of road injuries through post impact care,
Brussels, 1999.
14 O conceito de vida estatística é descrito no Anexo Técnico.
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valores indicados resultam da considera��o de um conjunto de hip�teses que se

encontram explicitadas em anexo. Dependendo das hip�teses utilizadas, o

n�mero de vidas salvas pode ir de zero (caso n�o haja qualquer altera��o de

comportamento dos condutores) at� 95 (caso todos os condutores passem a

respeitar o limite legal m�ximo de alcoolemia). Nenhum destes dois casos

extremos nos parece razo�vel.

O valor econ�mico atribu�do � estimativa de vidas salvas e de incapacidades

permanentes evitadas � de 16,7 milh�es de contos por ano, sendo que a

propor��o deste valor devido a vidas salvas � de 26%. Em termos de valor

actualizado para um horizonte longo (20 anos), tomando como taxa social de

desconto intertemporal o valor de 5%, o valor ec�nomico ser� de 220 milh�es de

contos. A utiliza��o do valor actualizado reflecte o facto de o custo de altera��o

ocorrer hoje mas os benef�cios, em termos de mortalidade, serem recolhidos ao

longo de v�rios per�odos. Para o c�lculos destes valores monet�rios utilizou-se

como referencial o valor indicativo apontado pela Comiss�o Europeia de 1

milh�o de euros (200,482 mil contos, j� que Û 1 = 200$482).15 Considerou-se

que por cada v�tima mortal em acidentes de via��o ocorrem, em m�dia, cinco

situa��es de incapacidade permanente.16

 A justifica��o completa dos valores apresentados encontra-se no Anexo

T�cnico, bem como simula��es para outros conjuntos de hip�teses sobre o

comportamento dos condutores e sobre par�metros base do modelo estat�stico

subjacente.

                                                  
15 Ver Commission of the European Communities, 2000, Communication from the Commission to the
Council, the European Parliament, the Economic and Social Committee and the Committee of Regions –
Priorities in EU Road Safety, Progress Report and Ranking of Activities, Bruxelas.
16 Estes valores são condicionais às hipóteses admitidas. Segundo um outro conjunto de hipóteses,
baseando o risco relativo de acidente em estimativas para os Estados Unidos, resultou uma previsão de 46
mortes e 230 incapacidades permanentes evitadas, com um valor global anual de 35 milhões de contos.
Optou-se por considerar mais relevantes os valores fundamentados na realidade portuguesa, uma vez que os
riscos relativos para os Estados Unidos poderão não reflectir apropriadamente a realidade portuguesa. Em
contraponto, os valores recolhidos para Portugal não são totalmente fiáveis, uma vez que as probabilidades
relativas de acidente implícitas nos dados são substancialmente distintas das encontradas noutros países.
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Op��o 3: Afecta directamente a probabilidade de ser sancionado em caso de

infrac��o. Reduz a sensa��o de injusti�a uma vez que reduz o n�mero de

prevaricadores que n�o s�o castigados pelas autoridades.

Sem se saber em que medida os condutores em situa��o de infrac��o �s

disposi��es sobre condu��o sob a influ�ncia de �lcool reagem a um aumento da

fiscaliza��o n�o � poss�vel proceder a uma quantifica��o em termos de mortes e

incapacidades de longa dura��o evitadas em acidentes de via��o.

Op��o 4:

a) Penas impostas por lei - A quantifica��o do efeito do aumento da san��o por

infrac��o s� � poss�vel com o conhecimento do coeficiente de impacto da

san��o no n�mero de acidentes e/ou no comportamentos dos condutores nas

suas decis�es sobre condu��o e �lcool ingerido. N�o existe, na medida do

nosso conhecimento, qualquer estudo em Portugal que permita realizar esta

quantifica��o.

Um bom ponto de partida seria a compara��o do n�vel actual das

san��esefectivamente impostas com o correspondente valor nos restantes

pa�ses da Uni�o Europeia, quer em valor absoluto quer em valor relativo, por

exemplo face ao sal�rio m�dio ou sal�rio m�nimo.17

b) San��es extra-legais e sociais Ð sensibiliza��o de toda a sociedade,

motivando a altera��o de normas sociais relativamente � condu��o sob a

influ�ncia do �lcool.

Em termos de quantifica��o, a an�lise das campanhas regularmente produzidas

pela Preven��o Rodovi�ria Portuguesa e por outras entidades poderia dar

alguma indica��o sobre os efeitos decorrentes deste tipo de actua��o. Contudo,
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n�o existe qualquer medida p�blica de avalia��o do impacto de campanhas

publicit�rias, em termos de altera��o de comportamento dos condutores.18 De

acordo com as informa��es recolhidas, foram gastos em comunica��o,

publicidade e educa��o rodovi�ria cerca de 156 mil contos em 2000.

Os benef�cios que se podem retirar dependem da interioriza��o e

responsabilidade c�vica dos condutores. Depende igualmente da disponibilidade

das empresas e das organiza��o n�o governamentais para se envolverem.

c) De modo similar, as Òshaming penaltiesÓ n�o t�m ainda o seu impacto real

suficientemente estudado em termos de dissuas�o de delitos, sendo por esse

motivo imposs�vel apresentar uma quantifica��o dos efeitos esperados.19

Op��o 5: Os benef�cios decorrentes desta op��o, na sua componente de

conscencializa��o, s�o essencialmente a redu��o de mortalidade em acidentes

de via��o, por for�a da fun��o pedag�gica das campanhas. Tal como discutido

anteriormente, n�o h� presentemente informa��o suficiente sobre a altera��o de

comportamento dos condutores produzida por estas campanhas.20

Empiricamente, a interven��o no mercado de bebidas alco�licas, em outros

pa�ses, n�o parece ser muito relevante. Apenas a interven��o em termos de

regula��o de publicidade que estimula o consumo parece trazer algum

benef�cio.

                                                                                                                                                      
17 Por exemplo, no caso espanhol, após as alterações ao Reglamento General de Circulación pelo Real
Decreto de 2282/98, a infracção às normas estabelecidas pode ser punida com uma coima até 100 000
pesetas (120 000$), um valor inferior aos limites máximos impostos pelo artigo 81º.
18 Não se exclui a possibilidade de existirem medidas de sucesso de campanhas publicitárias baseadas no
grau de exposição e visibilidade que a acção tenha alcançado. Porém, o efeito que é relevante é o associado
com a alteração do comportamento dos condutores.
19 A campanha “No als acidents” patrocinada pela Generalitat da Catalunha pode ser um estudo interessante
sobre os mecanismos sociais que levam a este tipo de sanções.
20 O estudo cuidadoso das campanhas muito violentas em Espanha, Austrália e Irlanda que poderão estar na
origem da acentuada redução do número de acidentes nestes países seria importante para novas formas de
prevenção rodoviária.
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Op��o 6: Os benef�cios desta op��o s�o menores que os da op��o 2, uma vez

que se actua apenas sobre um subconjunto da popula��o condutora, e n�o

sobre o total. A quantifica��o, em termos de vidas poupadas, � realizada nas

mesmas linhas da quantifica��o apresentada na op��o 2. Exige, por�m,

informa��o sobre v�timas mortais de acidentes e TAS medidas nos acidentes por

escal�o et�rio.

5.5 Custos

Antes de passar � an�lise dos custos � conveniente uma breve discuss�o sobre

o papel das transfer�ncias monet�rias na an�lise custo Ð benef�cio. Em geral,

transfer�ncias entre agentes da sociedade s�o consideradas distributivamente

neutras, uma vez que o ganho de um agente (ou grupo de agentes) �

exactamente compensado pela perda de outro agente (ou grupo de agentes).

Ou seja, as transfer�ncias monet�rias seriam consideradas como benef�cio para

certos agentes econ�micos e como custos para outros. Em termos l�quidos,

nada se altera.

Se existirem outros custos de realizar transfer�ncias, estes, e apenas estes,

dever�o ser inclu�dos explicitamente na an�lise custo Ð benef�cio. Naturalmente,

se o ju�zo distributivo sobre agentes econ�micos presentes na sociedade n�o

atribuir igual peso aos agentes beneficiados pelas transfer�ncias face aos que

contribuem para essas mesmas transfer�ncias, ent�o tal dever� ser tratado

explicitamente.

A implica��o operacional desta caracter�stica da an�lise custo Ð benef�cio na

aprecia��o do impact da altera��o do C�digo de Estrada ocorre no tratamento

do eventual efeito de aumento do montante global de multas, uma vez que ao

novo escal�o de taxa de �lcool no sangue corresponder� uma san��o com

pagamento pecuni�rio. A multa, em termos l�quidos para a sociedade,

corresponde a uma transfer�ncia de um conjunto de agentes para outro conjunto
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de agentes, pelo que n�o deve ser inclu�da na an�lise. Os custos de recursos

reais de cobran�a da multa n�o s�o uma transfer�ncia, e devem ser inclu�dos

como custo da op��o, conforme se refere infra.

5.5.1 Custos gerais

Sobre a satisfa��o retirada do consumo de bebidas alco�licas

Alcan�ar o objectivo proposto de redu��o da sinistralidade rodovi�ria afecta os

condutores consumidores de �lcool. � de presumir que o consumo de bebidas

alco�licas se reduza em qualquer uma das alternativas indicadas. Contudo �

importante reconhecer que os condutores podem eliminar a condi��o de

infractores ou atrav�s de aus�ncia de consumo de bebidas alco�licas ou atrav�s

de tempo de espera para que o organismo metabolize o �lcool ingerido. Dever�

haver uma diminui��o da satisfa��o dos condutores nos seus tempos de lazer

derivada de um menor consumo de bebida alco�licas. A quantifica��o deste

efeito n�o se encontra feita.21

Sobre outras actividades econ�micas

O efeito sobre o consumo de bebidas alco�licas depender� crucialmente do tipo

de reac��o que os condutores apresentem, em termos de consumo, embora

seja de esperar igualmente o explorar de novas oportunidades de neg�cio por

parte do sector empresarial (por exemplo, o desenvolvimento de bebidas

alternativas ou de baixo teor de �lcool). Os custos (l�quidos) sobre a actividade

empresarial s�o de muito dif�cil quantifica��o e tendem a ser exagerados pelo

sector empresarial, dada a �bvia dificuldade na valida��o da informa��o

prestada sobre esses efeitos.22 De notar que uma legisla��o mais restritiva, ou

                                                  
21 Embora conceptualmente possa ser avaliada pela disposição a pagar pelo consumo de bebidas alcoólicas
ou pela disposição a esperar que o alcoól no sangue seja metabolizado.
22 A título de exemplo, os opositores da alteração da TAS no Reino Unido invocaram como argumento
contra essa medida a falência de grande número de pubs locais devido à redução de consumo que se
seguiria à introdução dessa alteração. Aparentemente, declarações do mesmo teor terão sido feitas por
responsáveis do sector vinícola português. Não foi, porém, possível obter uma quantificação plausível do
efeito.
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uma fiscaliza��o mais apertada (ou ambas), da taxa de �lcool no sangue n�o

significa necessariamente uma redu��o de consumo, pois a taxa de �lcool no

sangue pode ser dissipada atrav�s do atraso do momento de condu��o. Por

outro lado, argumentos de que o consumo de bebidas alco�licas se reduz por

forma a prejudicar a actividade econ�mica dos seus produtores, a serem

verdadeiros, indicar�o, por outro lado, que os efeitos positivos das medidas

ser�o provavelmente maiores do que estimados. H� que, de qualquer modo,

realizar a distin��o entre redu��o de consumo devido � legisla��o e redu��o de

consumo por outros motivos (por exemplo, aumentos de pre�os tipicamente

geram redu��es no consumo).

Qualquer das op��es reduz a actividade das oficinas autom�veis, bem como as

vendas de ve�culos novos, desde que haja, efectivamente, uma altera��o do

comportamento dos condutores portugueses que leve a menor sinistralidade.

N�o � claro que esta redu��o de actividade deva ser encarada como um custo

em termos sociais.

Sobre a evas�o � fiscaliza��o

Alguns condutores poder�o estar dispostos a adaptar o seu comportamento �

nova situa��o, sendo identific�veis pelo menos dois tipos de altera��o de

comportamento, para al�m da redu��o do consumo de �lcool antes de

condu��o:

1. por uma sensa��o de maior seguran�a, um menor cuidado dos condutores

poder� originar um maior n�mero de acidentes;

2. tend�ncia para evitar trajectos conhecidos por terem maior frequ�ncias  de

opera��es de fiscaliza��o, com potencial aumento de sinistralidade em vias

secund�rias.

Sobre o seguro autom�vel

Com probabilidade positiva surgir�o tamb�m efeitos no sub-sector de seguro

autom�vel. Al�m dos efeitos �bvios que uma menor sinistralidade origina em
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termos de custos de gest�o de sinistros e indemniza��es, � expect�vel outro

tipo de custos decorrente da op��o 2.

Os contratos de seguro autom�vel tipicamente apresentam disposi��es como

Òsinistros resultantes da dem�ncia do condutor do ve�culo ou quando este

conduza sob a influ�ncia do �lcool, estupefacientes, outras drogas, ou produtos

t�xicosÓ ou estabelecendo o direito de regresso Òcontra o condutor se (É) tiver

agido sob a influ�ncia de �lcool (É)Ó.23

Com a diminui��o do n�vel de alcoolemia legalmente admitido, haver� um

n�mero maior de segurados que na pr�tica ficar�o sem protec��o. Dessa

circunst�ncia, v�rios efeitos emergem. Por um lado, os condutores que possuam

a percep��o de que uma situa��o de condu��o sob a influ�ncia do �lcool limita

a sua cobertura de seguro ter�o um incentivo adicional a ajustar o seu

comportamento.

Por outro lado, haver� previsivelmente um maior recurso ao sistema judicial para

resolu��o de conflitos decorrentes de acidentes de via��o. A suceder, tal imp�e

custos adicionais para os envolvidos em acidentes de via��o e tamb�m para os

restantes utilizadores do sistema judicial.

N�o foi poss�vel a quantifica��o deste elemento, mas realce-se que � um custo

espec�fico � op��o 2, estando ausente das restantes alternativas, com eventual

excep��o da op��o 6 (discrimina��o de alguns tipos de condutores).

                                                  
23 Itálico adicionado.
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5.5.2 Custos de aplicação

Op��o 1: N�o tem custos de aplica��o adicionais, por defini��o.

Op��o 2: Os custos adicionais de aplica��o da nova legisla��o est�o

associados com o custo de cobrar uma multa e seu tratamento no sistema

judicial, caso o n�mero de situa��es de infrac��o aumente. O aumento do

n�mero de contra-ordena��es sem altera��o do sistema institucional de

processamento ir� exigir a utiliza��o de mais recursos, ou, em alternativa, novas

tecnologias (entendidas em sentido amplo como qualquer modifica��o do

sistema de processamento). A altera��o legislativa em si mesma tem baixos

custos. De acordo com a �nica estimativa de custos das entidades de

fiscaliza��o que se encontrou dispon�vel,24 a pre�os de 1995, e para um ano em

que houve quase 50 000 acidentes com danos corporais, cerca de 461 mil

acidentes s� com danos materiais, perto de 2 mil v�timas mortais e 11 mil feridos

graves, o custo foi de 653 mil contos. Actualizando este valor para 2000, e

estimando que qualquer sobrecarga adicional n�o exceder� os 25% do valor

actual, chega-se a um acr�scimo de custos pr�ximo dos 200 mil contos.25

Efeitos de custos sobre o sistema judicial devem ser contados desde o primeiro

registo da contra-ordena��o at� � sua efectiva cobran�a (devendo-se

contabilizar o tempo, e o seu custo, das v�rias entidades implicadas, como

pol�cia, procuradores, tribunais, etcÉ). Naturalmente, os valores destes custos

dependem do grau de fiscaliza��o e do n�mero de que condutores que ter�o

resultado positivo no novo limite mas negativo no actual, devendo ser

considerada a possibilidade de uma propor��o dos condutores em situa��o de

infrac��o deixarem seguir os seus casos para tribunal. O custo de

processamento precisa de ser avaliado.

                                                  
24 LNEC, 2000.
25 Note-se que as restantes rúbricas de custos serão decrescentes no número de acidentes, pelo que esses
ganhos em termos de custos não incorridos são valorizados nos benefícios da alteração legislativa.
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Esta op��o obriga, pelo menos, � reprograma��o dos aparelhos de teste,

podendo mesmo implicar a sua substitui��o. Os novos aparelhos de teste (ou os

actuais reprogramados) ter�o que possuir a capacidade de discriminar

estatisticamente os valores do teor de �lcool no ar expirado correspondentes a

uma TAS de 0,2 g/L.

De acordo com as informa��es recebidas, os custos de aquisi��o de

alcooltestes qualitativos t�m um custo m�dio de cerca de 166.500$00 (incluindo

carregadores, bateria e 1000 boquilhas) e os quantitativos 641.400$00,

acrescidos de IVA a 17%.

Finalmente, h� ainda que considerar o custo de oportunidade associado com a

forma��o sobre a nova legisla��o que � necess�rio dar aos agentes da

autoridade que ir�o proceder � sua fiscaliza��o. Este custo �, por�m, um custo

�nico no tempo (essa forma��o ser�, em princ�pio, v�lida para o per�odo de

vig�ncia da nova norma), e ter� uma ordem de magnitude relativamente

pequena.

Op��o 3: Tem como principal custo o valor dos recursos adicionais para

prosseguir uma estrat�gia mais intensa de fiscaliza��o e um mais r�pido

processamento das contra-ordena��es (incluindo a tramita��o necess�ria para

uma efectiva cobran�a coerciva das san��es aplicadas aos condutores em

situa��o de infrac��o).

Admitindo um desgaste de equipamento negligenci�vel (h� ainda em

funcionamento aparelhos adquiridos em 1982), o custo adicional est� associado,

em consider�vel medida, com o uso de boquilhas e com os recursos humanos

afectos �s ac��es de fiscaliza��o.

O pre�o das boquilhas ronda os 7 Ð 8 escudos, no caso de aparelhos de

medi��o qualitativos, e os 19 Ð 24 escudos no caso de aparelhos de medi��o
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quantitativos. Tome-se como limite superior ao custo de utiliza��o de boquilhas

o valor de 24 escudos por teste.

De acordo com as informa��es recolhidas, uma opera��o de fiscaliza��o (vulgo

Òopera��o STOPÓ) ter� como limite superior ao valor dos recursos humanos

usados (ignorando desvios extremos) a utiliza��o por 4 horas de 5 grupos de 6

homens, sendo que cada grupo far� cerca de 40 testes, em m�dia, resultando

num total de 200 testes.26  Admitindo um custo de 3 mil escudos/hora por

indiv�duo (incluindo a componente salarial, encargos sociais e desgaste do

material circulante), para 200 testes ter-se-� um custo por teste de 1 825

escudos.

Estima-se com base nestes valores que aumentar o n�mero de testes em 200

000 por ano ter� um custo acrescido m�ximo de 365 mil contos. O limite inferior

para este custo, admitindo que os mesmos 40 testes s�o alcan�ados com

equipas de 4 guardas e em tr�s horas, � de 925 escudos por teste realizado,

dando um custo imputado de 185 mil contos para os mesmos 200 000 testes

adicionais.

O intervalo considerado para os custos adicionais de 200 000 testes � de 185

mil a 365 mil contos.

Op��o 4: O aumento das san��es pecuni�rias em caso de infrac��o t�m um

custo social e administrativo baixo, n�o trazendo custos adicionais � situa��o

actual (podendo inclusivamente diminuir os custos totais de processamento de

contra-ordena��es, se houver efeito dissuasor de san��es mais elevadas). 27 J�

custo diferente t�m as san��es penais, que implicam a utilizam de recursos

produtivos no seu processamento e cumprimento.

                                                  
26 Estes valores são foram fornecidos a título exemplificativo, não devendo ser tomados como estimativas
oficiais. Porém, considera-se que são suficientemente próximos da realidade para dar uma aproximação à
magnitude dos montantes envolvidos.
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Existem custos suportados pela sociedade a ter em considera��o nesta op��o.

A t�tulo exemplificativo, podem-se referir a) as limita��es impostas pela

distribui��o de rendimento na sociedade. O n�vel de rendimento pode n�o

permitir san��es pecuni�rias suficientemente dissuasoras;  e b) a opini�o p�blica

e em particular os juizes podem considerar que as san��es s�o demasiado

elevadas, e por consequ�ncia n�o aplic�-las com o rigor desej�vel. Ter-se-ia

assim um problema de credibilidade de aplica��o da legisla��o mais pesada.

Em termos de quantifica��o, n�o se disp�e que qualquer medida que permita ter

uma ordem de magnitude dos custos associados com esta op��o.

Relativamente � influ�ncia sobre normas sociais e cria��o de san��es extra-

legais e sociais, o seu custo econ�mico �, em geral, relativamente baixo em

termos absolutos, embora sem medidas de efic�cia dos resultados em termos

de altera��o do comportamento dos condutores n�o se possa fazer uma

correcta avalia��o da sua real utilidade. Como ponto de refer�ncia, uma

campanha da Preven��o Rodovi�ria Portuguesa poder� custar 100 mil contos,

cerca de metade do valor de uma vida estat�stica salva.28

Op��o 5: O principal custo da primeira op��o de interven��o � o custo

econ�mico associado com a concep��o e execu��o das campanhas de

consciencializa��o da popula��o.

A interven��o no mercado de bebidas alco�licas tem um alcance econ�mico

para al�m da sinistralidade rodovi�ria, uma vez que impostos sobre bebidas

afectar�o toda a popula��o qualquer que seja a situa��o subjacente e n�o

apenas a popula��o condutora, no momento de condu��o.

                                                                                                                                                      
27 A este respeito, Lamble et al. (2000) encontrou, nos Estados Unidos, um efeito claro das ADSL –
administrative drivers licence suspension: declínio das contra-ordenações (“criminal charges”).
28 Usando uma vez mais o valor de vida estatística de 1 milhão de euros recomendado pela Comissão
Europeia para análise custo-benefício na área de segurança rodoviária.
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Op��o 6: Os custos de aplica��o desta op��o s�o essencialmente os mesmos,

na sua natureza, que os custos da op��o 2. Os custos de processamento das

contra-ordena��es poder�o ser menores ou maiores que na op��o 2,

dependendo da propor��o da popula��o-alvo das medidas de discrimina��o que

decida ajustar o seu comportamento por forma a manter-se dentro dos limites

legais. Se todos os condutores visados o fizessem, nomeadamente os que

actualmente pertencem � classe de TAS entre 0,2 e 0,5 g/L, os custos em

termos de processamento de contra-ordena��es n�o aumentaria. Por�m, ser�

irrealista ter essa expectativa. Contudo, como a popula��o visada � menor que o

universo de condutores, os custos de processamento mesmo aumentando, o

incremento ser� inferior ao registado na op��o 2.

5.6 Recomendações

A op��o 2, correspondendo � altera��o legislativa que se pretende introduzir,

tem, provavelmente, um valor benef�cio Ð custo favor�vel. Esse valor �

essencialmente gerado por dois factores fundamentais: por um lado, o elevado

valor monet�rio assumido pela perda de qualidade de vida decorrente de

incapacidades permanentes; por outro lado, a import�ncia da altera��o do

comportamento dos condutores que presumivelmente t�m uma taxa de �lcool no

sangue entre 0,2 e 0,5 g/L. Caso estes �ltimos fossem ignorados, o n�mero de

vidas salvas seria apenas de 7, evitando-se ao mesmo tempo cerca de 35

situa��es de incapacidade permanente. Esta sensibilidade ao que ocorre no

grupo de condutores actualmente dentro da legalidade mas que passaria a estar

fora dela na nova legisla��o � resultado da pouca signific�ncia estat�stica que a

condu��o sob o efeito do �lcool parece ter na sinistralidade rodovi�ria com

v�timas mortais face a outras causas de acidente. Ainda assim, mesmo que

todos os aparelhos de controle tivessem que ser substitu�dos anualmente, a

medida apontada na op��o 2 � superior, em an�lise custo Ð benef�cio, � op��o 1

Ð manuten��o da situa��o actual.
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A op��o 3, desde que salve duas vidas estat�sticas, tem uma an�lise custo Ð

benef�cio positiva, mas de valor l�quido relativamente baixo. Por�m, sem se ter

conhecimento sobre a reac��o dos condutores a uma fiscaliza��o mais intensa

n�o h� possibilidade de afirmar, de uma forma perempt�ria, qual o n�mero de

vidas estat�sticas que se espera poupar com um aumento da fiscaliza��o.

Infelizmente, n�o se conseguiu dispor de dados que permitissem uma

confronta��o quantitativa de todas as op��es apresentadas, n�o se podendo por

isso afirmar que a op��o 2 � a que mais valor cria para sociedade. � apenas

poss�vel afirmar que, face �s magnitudes envolvidas, a op��o 2 ter� benef�cios

que excedem os custos.

A altera��o proposta pela op��o 2 pretende obter resultados em princ�pio

facilmente mensur�veis: redu��o da sinistralidade na estrada. O

acompanhamento dos resultados da altera��o dever� ser feito procurando

distinguir o que corresponde � continua��o da tend�ncia geral de diminui��o do

n�mero de v�timas mortais em acidentes de via��o do refor�o dessa tend�ncia

decorrente da nova legisla��o. Ser� igualmente importante que se fa�a uma

avalia��o dos custos acrescidos que a adop��o desta op��o implica, devendo

ser contemplados nessa aprecia��o os v�rios tipos de custos identificados. A

conjuga��o destes dois acompanhamentos permitir�o fazer uma an�lise custo Ð

benef�cio ex-post e da� retirar implica��es em termos de revis�o da norma, ou

n�o.

� igualmente relevante que seja definido o horizonte temporal deste

acompanhamento. Sendo expect�vel um ajustamento moment�neo dos

condutores, por via da publicidade gerada em redor da adop��o da nova norma,

a considera��o de um horizonte um pouco mais longo permitir� avaliar se as

altera��es de comportamento s�o tempor�rias ou permanentes. Um prazo de

tr�s anos parece-nos razo�vel para uma primeira avalia��o do impacto real da
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nova legisla��o. O acompanhamento obriga � defini��o, desde j�, do conjunto

de informa��o que ser� necess�rio recolher ao longo deste per�odo, quer para

assegurar desde j� que esses elementos estar�o dispon�veis quer para criar os

mecanismos que levem a essa recolha, caso seja necess�rio.

6 Alteração do regime de aplicação de sanções

6.1 Problema e Objectivo

Objectivo:

Redu��o da sinistralidade.

Proposta:

Maior efic�cia na aplica��o e no cumprimento das san��es.

6.2 Quantificação do problema

O problema da sinistralidade rodovi�ria foi j� descrito na sec��o anterior, sendo

desnecess�rio duplicar a sua apresenta��o.

6.3 Opções

Op��o 1: Manuten��o da situa��o actual

Op��o 2: As medidas apresentadas s�o:

(1) As coimas s�o apresentadas em euros, mas n�o h� um agravamento do

valor pecuni�rio, conforme se pode consultar no quadro seguinte.
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Quadro 3

çlcool no Sangue Valor da Coima

0.2-0.5 120-600Û

0.5-0.8 240-1200Û Contra-ordena��o grave

0.8-1.2 360-1800Û Contra-ordena��o muito grave

> 1.2 Crime

(2) A cassa��o do t�tulo de condu��o poder� acontecer quando o condutor

tenha sido objecto de tr�s contra-ordena��es muito graves ou cinco

contra-ordena��es graves e muito graves.  Um novo t�tulo n�o pode ser

emitido por um per�odo de 1 a 5 anos.

(3) ÒFaz-se depender a realiza��o das inspec��es de ve�culos e a

revalida��o, troca e substitui��o do t�tulo de condu��o do pr�vio

cumprimento das san��es aplicadas.Ó

(4) ÒNo �mbito da suspens�o da aplica��o da san��o de inibi��o de conduzir,

cominada para contra-ordena��es graves e muito graves consagrou-se a

possibilidade de imposi��o de outros deveres n�o pecuni�rios (frequ�ncia

de ac��es de forma��o e coopera��o em campanhas de preven��o

rodovi�ria), que s�o cumul�veis com a cau��o de boa conduta,

anteriormente prevista.Ó

(5) ÒA �nica inova��o agora introduzida respeita � obrigatoriedade de

pagamento imediato pelos condutores com coimas em d�vida, aquando

do cometimento de uma nova infrac��o. Nesta circunst�ncia, o infractor

deve proceder ao pagamento imediato das coimas em que anteriormente

tiver sido condenado e ainda ao pagamento, pelo m�nimo, da coima

correspondente � nova infrac��o ou, em alternativa, ao dep�sito de
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quantia igual ao valor m�ximo da coima cominada para essa contra-

ordena��o.Ó

6.4 Benefícios

Coment�rios Preliminares:

As medidas propostas na op��o 2 correspondem a uma melhoria no

cumprimento das san��es. Por�m esta melhoria n�o � feita por um aumento dos

recursos postos � disposi��o das autoridades policial e judicial, mas antes por

uma simplifica��o no sistema de aplica��o e cobran�a das coimas

Em termos econ�micos, as altera��es propostas s�o mais um aumento da

severidade da san��o e menos um aumento da probabilidade de um condutor

prevaricador ser sancionado. Essencialmente falamos de um aumento da

probabilidade quando os recursos postos � disposi��o das autoridades s�o

significativamente aumentados, por exemplo, um aumento de opera��es ÒstopÓ

ou um aumento do contigente policial. Neste caso trata-se de um conjunto de

medidas que ao simplificar a aplica��o de coimas ou eventualmente a cassa��o

do titulo acaba por refor�ar o valor dessas mesmas.

� no contexto de um aumento de san��es e n�o dos recursos postos �

disposi��o das autoridades que analisamos as vantagens e desvantagens das

medidas propostas. Evidentemente, uma avalia��o final depende da import�ncia

relativa das vantagens e desvantagens. Na impossibilidade de apresentar um

estudo emp�rico devidamente fundamentado, procedemos a uma an�lise l�gico-

dedutiva das medidas propostas. No esp�rito desta an�lise, n�o tem muito

sentido apresentar um resultado globalmente positivo ou negativo, sendo que

compete �s autoridades pol�ticas valorar mais ou menos cada uma das

consequ�ncias destas medidas.
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Op��o 2: Identificam-se as seguintes vantagens associadas com esta op��o:

(a) Um aumento efectivo das san��es sem que haja uma altera��o do valor

pecuni�rio das coimas ou na especifica��o da cassa��o do titulo. Evita-se

desta forma os problemas mais habituais quando se procede a uma

altera��o directa dos montantes pecuni�rios das coimas ou � introdu��o

de novas san��es, nomeadamente a oposi��o dos potenciais condutores

prevaricadores.

(b) Refor�a o sentimento das autoridades policiais de que ao seu esfor�o de

preven��o e detec��o de condutores prevaricadores corresponde uma

san��o mais efectiva dos faltosos.

(c) Simplifica a cobran�a das coimas o que, por um lado, poder� reduzir os

custos administrativos do sistema de cobran�a e, por outro lado, gerar�

mais receitas � entidade cobradora no curto prazo. No longo prazo, se as

medidas apresentadas s�o eficazes, haver� um efeito dissuas�rio que

diminuir� as receitas.

(d) No curto prazo, aumentar�o os recursos humanos dispon�veis para as

campanhas de forma��o e preven��o rodovi�ria. Ser� poss�vel um

sistema de sensibiliza��o e envolvimento pessoal mais alargado e mais

vis�vel.

(e) � refor�ada a justi�a interpessoal do sistema em consequ�ncia de uma

eventual diminui��o do n�mero de condutores prevaricadores n�o

sancionados.

6.5 Custos

Op��o 2: Os custos directos gerados pelas propostas apresentadas ser�o

possivelmente de pouca import�ncia. Contudo, existem algumas desvantagens

associadas �s medidas propostas nesta op��o:



--  55  --

(a) Ao n�o haver um aumento dos montantes pecuni�rios das coimas, mas

apenas uma melhoria no seu cumprimento, muitos condutores poder�o

n�o se aperceber de que houve um aumento efectivo da san��o, pelo

menos no curto prazo. Sendo assim, o efeito dissuas�rio ser� reduzido e

o impacto destas medidas muito limitado.

(b) A efic�cia do envolvimento dos prevaricadores nas campanhas de

forma��o e preven��o rodovi�ria depender� da forma como s�o

organizadas. No passado, t�mÐse levantado d�vidas pertinentes sobre o

impacto destas na sinistralidade rodovi�ria. � importante repensar as

institui��es e organiza��es envolvidas nestas actividades uma vez que se

prev� um aumento dos recursos humanos dispon�veis.

O objectivo do envolvimento dos prevaricadores nestas campanhas tem

de ser a sua consciencializa��o da import�ncia do cumprimento das

normas rodovi�rias, nomeadamente os efeitos do �lcool. Por um lado, o

prevaricador dever� ele mesmo ser levado a envergonhar-se socialmente

do seu comportamento pelo perigo em que p�s outros cidad�os e pela

externalidade negativa que o seu comportamento gerou. Por outro lado, o

prevaricador dever� ser levado a compreender os custos individuais e

sociais que a sua conduta provoca.

Se o envolvimento dos prevaricadores nas campanhas de forma��o e

preven��o se limitar aos aspectos formais, o impacto desta medida prev�-

se muito reduzido.

(c) As medidas propostas criam o chamado problema da dissuas�o marginal.

Em virtude das medidas propostas e da melhor aplica��o das san��es,

espera-se um aumento do n�mero de

•  condutores sem t�tulo de condu��o v�lido;
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•  condutores sem capacidade (aparente ou real) de pagar a coima

correspondente;

•  condutores que evitam o contacto com os agentes da autoridade

(incluindo acesso a tecnologia que permita detectar a presen�a de

for�as policiais);

•  ve�culos n�o apresentados a inspec��o;

•  ve�culos sem seguro autom�vel ou qualquer outro documento que

envolva contactar as autoridades ou terceiros.

Estes efeitos s�o obviamente contr�rios ao objectivo proposto. O aumento

da ocorr�ncia destes delitos poder� levar a uma espiral nas san��es. Por

um lado, de forma natural e como consequ�ncia da dissuas�o marginal,

prevarica��es menos graves s�o substitu�das por prevarica��es bastante

mais graves e com um custo social mais elevado. Por outro lado, com o

objectivo de dissuadir estas prevarica��es mais graves, haver� press�o

no sentido de rever ou melhorar as san��es impostas nestes casos.

A import�ncia deste problema depende da disponibilidade das

autoridades em responder ao comportamento oportunista dos condutores

prevaricadores (e � substitui��o de faltas menos graves por faltas mais

graves) com uma escalada das san��es. Espera-se pois uma press�o no

sentido de aumentar as san��es por faltas mais graves.

(d) Importa considerar a reac��o dos agentes policiais e judiciais envolvidos

no processo de sancionar condutores prevaricadores. A um sistema de

cumprimento da san��o que � entendido por estes agentes como

demasiado rigoroso corresponde usualmente um esfor�o de preven��o e

detec��o reduzido. Por outro lado, a um sistema de cumprimento da

san��o demasiado brando corresponde um esfor�o preventivo e

repressivo mais forte. Consequentemente � de esperar altera��es no

esfor�o preventivo e repressivo das autoridades.
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Se de facto por parte das autoridades policiais havia um sentimento de

que o cumprimento das san��es era demasiado brando, a introdu��o das

medidas propostas poder� levar a um abrandamento do esfor�o de

preven��o e repress�o.

(e) A um sistema mais eficaz de aplica��o e cobran�a de coimas ou san��es

pecuni�rias corresponde necessariamente um sistema com mais conflito

entre os prevaricadores e as autoridades. Espera-se pois um aumento do

lit�gio inerente �s contra-ordena��es que em si mesmo dificultar� a

efic�cia no cumprimento das san��es.

(f) A um sistema mais eficaz de aplica��o e cobran�a de coimas

corresponde uma maior incid�ncia de actividades de oportunismo por

parte dos agentes do pr�prio Estado. As autoridades ter�o de introduzir

as medidas necess�rias para evitar corrup��o e comportamento

oportunistas por parte dos agentes envolvidos na aplica��o e cobran�a

das san��es.

6.6 Recomendações

A op��o 2, correspondendo � altera��o legislativa que se pretende introduzir,

tem um valor benef�cio-custo amb�guo. Em particular, preocupa-nos o problema

da dissuas�o marginal que poder� levar a uma espiral na gravidade das

infrac��es e o problema do lit�gio inerente �s contra-ordena��es que poder�

levar a um excesso de procura de servi�os judiciais.

Os dois principais problemas que nos preocupam podem ter um

acompanhamento quantitativo. A confirmar-se nos pr�ximos anos um aumento

de infrac��es mais graves (condutores sem t�tulo de condu��o v�lido, ve�culos

n�o apresentados a inspec��o, ve�culos sem seguro autom�vel) e um aumento
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do n�mero de processos referentes a contra-ordena��es, a presente medida

dever� ser reequacionda.

7 Considerações Finais

Sobre a exequibilidade de Estudos de Impacto das Normas

Sendo a melhoria da qualidade legislativa uma preocupa��o das sociedades

modernas, um dos instrumentos que tem sido proposto e aplicado � a realiza��o

de Estudos de Impacto das Normas.

Com o presente estudo pretendeu-se demonstrar a exequibilidade de um Estudo

de Impacto das Normas em prazo relativamente curto, e com utiliza��o de

informa��o que teria necessariamente de j� estar recolhida. A inten��o foi a de

simular, tanto quanto poss�vel, a press�o que existir� no processo de elabora��o

de propostas de legisla��o.

A primeira conclus�o que se retira � uma resposta afirmativa � quest�o da

exequibilidade de Estudos de Impacto em prazo relativamente curto (dois

meses). Naturalmente, h� aspectos importantes que poderiam ter sido

aprofundados e informa��o que deveria ter sido criada especificamente para

responder �s solicita��es do Estudo de Impacto. Contudo, � nossa convic��o

que mesmo estudos de impacto que n�o sejam t�o abrangentes e

metodologicamente perfeitos como se gostaria, s�o ainda assim um instrumento

�til na prepara��o de legisla��o.

Caso seja considerado que os Estudos de Impacto das Normas dever�o ser

ultrapassar esta fase experimental e passar-se a algumas experi�ncias piloto,

parece-nos de grande import�ncia que seja criado um Guia sobre os passos e

conte�dos de um Estudo desta natureza. Noutros pa�ses existem j� termos de

refer�ncia para Estudos de Impacto das Normas que poder�o servir de modelo.

Por experi�ncia piloto entende-se um Estudo de Impacto das Normas a ser

realizado pelos servi�os que preparam nova legisla��o. Tais experi�ncias dar�o
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uma maior sensibilidade quanto � exequibilidade de Estudos de Impacto das

Normas e de uma forma mais pr�xima das verdadeiras condi��es de trabalho. O

objectivo � que os servi�os de prepara��o de nova legisla��o passem a incluir

nos seus m�todos de trabalho este instrumento, e n�o que os mesmos sejam

sistematicamente comissionados a entidades exteriores.

Sobre a informa��o estat�stica

A realiza��o de um Estudo de Impacto das Normas com quantifica��o dos

efeitos envolvidos est�, naturalmente, dependente da informa��o estat�stica

dispon�vel para tratamento. Para a quantifica��o da altera��o na taxa de �lcool

no sangue m�xima permitida por lei, � necess�ria informa��o sobre

responsabilidade de acidentes e condu��o sobre �lcool que n�o existe (na

medida do que nos foi apurar); as aproxima��es poss�veis demonstraram

tamb�m a exist�ncia de lacunas. Apesar destas limita��es, foi poss�vel

apresentar uma estimativa que d� uma ideia geral do tipo de magnitudes

envolvidas. Em geral, ficou-se com a sensa��o de que existe mais informa��o

para ser trabalhada do que a publicamente divulgada.

Constatou-se igualmente, neste caso concreto, a aus�ncia de estudos s�rios

sobre o comportamento dos condutores e as suas reac��es, em termos de

ac��es tomadas, face a altera��es de normas.

Encontraram-se tamb�m resist�ncias v�rias de organismos p�blicos �

divulga��o de informa��o, mesmo depois de terem tomado conhecimento do

objectivo do mesmo e com contacto feito a n�vel oficial. Suspeita-se que esta

ser� uma situa��o que se repetir� com outras entidades e servi�os.

No lado oposto, encontraram-se situa��es de abertura para ced�ncia de

informa��o, mesmo que o contacto nesse sentido n�o tivesse sido realizado de

forma oficial.
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A impress�o final � a de que o argumento da falta de informa��o estat�stica n�o

dever� ser usado como factor impeditivo de Estudos de Impacto de Normas.

Ali�s, caso estes venham a ser realizados com regularidade, poder� mesmo

criar-se um conjunto de informa��o comum aos v�rios estudos, por um lado, e

uma press�o para maior abertura � ced�ncia da informa��o por parte das

entidades p�blicas mais avessas a esse comportamento.

A informa��o desenvolvida para apoiar um Estudo de Impacto das Normas

dever� ser cientificamente v�lida (por exemplo, disponibilizada para um

processo de revis�o pelos pares) e disponibilizada ao p�blico em geral. S� esta

abertura para valida��o externa da informa��o dar� a credibilidade necess�ria

ao estudo. A alternativa de numa fase inicial se proceder a uma consulta p�blica

(ou das principais partes interessadas) apresenta dois inconvenientes: maior

tempo de elabora��o das normas; maior permeabilidade da elabora��o das

normas a press�es exteriores. As desvantagens dever�o ser confrontadas com

as vantagens de uma maior transpar�ncia e participa��o da sociedade c�vil.

Provavelmente, a decis�o de discuss�o p�blico do Estudo de Impacto de

Normas poder� ser tomada caso a caso.

Desenvolvimentos a contemplar

Para assegurar consist�ncia e coer�ncia a futuros Estudos de Impacto das

Normas ser� apropriado quer a forma��o de equipas multidisciplinares (com

a inclus�o de juristas e economistas, sendo que em alguns casos ser� com

certeza adequado a inclus�o de outros saberes disciplinares) quer a cria��o de

uma entidade central de apoio e dissemina��o de Estudos de Impacto das

Normas. Essa entidade central dever� ter uma estrutura t�o leve quanto poss�vel

e assentar num sistema de consulta e apoio � dist�ncia (via inter ou intranet,

conforme venha a ser definido). O seu papel � o de disponibiliza��o dos Estudos

de Impacto das Normas, por um lado, e o de dar resposta a quest�es t�cnicas

colocadas durante a elabora��o dos mesmos.
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� igualmente adequado proceder a uma sensibiliza��o geral para o

significado, utilidade e limita��es dos Estudos de Impacto das Normas,

bem como � forma��o de t�cnicos qualificados para a sua elabora��o.

Embora a realidade de outros pa�ses aponte sobretudo para que cada

organismo (Minist�rio, regra geral) realize os Estudos referentes �s normas que

prop�e, certos aspectos t�cnicos s�o claramente transversais. Este �ltimo

aspecto sugere a utilidade de ter contributos de um corpo central, quer pelo

conhecimento adquirido que se vai gerando quer pela garantia de consist�ncia

t�cnica entre os v�rios Estudos de Impacto das Normas. Contudo, a elabora��o

dos Estudos n�o poder� basear-se unicamente num corpo t�cnico central, uma

vez que o mesmo n�o beneficiaria do conhecimento mais profundo sobre cada

�rea que uma equipa de cada Minist�rio necessariamente possuir�. Uma

solu��o mista, em que participam na equipa de elabora��o de Estudos

elementos quer de um corpo t�cnico central quer de cada Minist�rio, permite

aproveitar ambas as vantagens. Conseguir criar essas equipas sem que todo o

sistema perca agilidade e se evite uma burocratiza��o impeditiva de estudos

s�rios � um desafio que se coloca. O risco de paraliza��o dos estudos devido a

dilui��o de responsabilidades deve ser encarado seriamente. A escolha de uma

solu��o dever� ter em conta as vantagens e desvantagens de cada op��o.
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ANEXO TÉCNICO – QUANTIFICAÇÃO DO EFEITO DE REDUÇÃO

DA TAXA DE ÁLCOOL NO SANGUE LEGALMENTE ADMITIDA

1. Introdu��o

A an�lise que � apresentada foca unicamente com a dimens�o econ�mica da

altera��o legislativa proposta. Obviamente, existem factores sociais, culturais e

�ticos que podem ser invocados, mas que s�o exclu�dos deliberadamente da

an�lise. Por outro lado, � tamb�m reconhecido de forma generalizada que

existem outros factores determinantes da sinistralidade rodovi�ria, como o

estado das vias, a velocidade de circula��o (que poder�, contudo, n�o ser

independente da condu��o sob influ�ncia do �lcool), satura��o rodovi�ria da via,

etcÉ

Esses outros factores determinantes da sinistralidade rodovi�ria n�o s�o

contemplados no presente estudo, que se limita aos aspectos da condu��o sob

influ�ncia do �lcool.

Um estudo completo levaria mais tempo a ser realizado do que o tempo

dispon�vel para a an�lise do impacte econ�mico da medida legislativa em

avalia��o. Os n�meros apresentados devem ser encarados como uma primeira

aproxima��o �s magnitudes envolvidas no problema. De um modo geral, as

restri��es de tempo e informa��o ser�o activas na avalia��o de impacte

econ�mico de medidas legislativas, pelo que � tamb�m de utilidade ganhar

alguma percep��o sobre o que � poss�vel fazer num curto espa�o de tempo.

Obviamente, independentemente dos objectivos do presente estudo e dos

resultados que ser�o apresentados, tornar-se-� clara a necessidade de um

melhor conhecimento do comportamento dos condutores e dos custos

associados com os acidentes rodovi�rios.
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A avalia��o quantificada do valor relativo de cada uma das op��es dispon�veis �

dif�cil de realizar. Essa avalia��o toma a forma de an�lise custo-benef�cio, ou no

caso de os benef�cios serem reconhecidamente dif�ceis de quantificar em termos

monet�rios, pode-se recorrer � denominada an�lise custo-efectividade.

Tomando como objecto de exemplifica��o de an�lise de impacte econ�mico da

diminui��o da taxa de �lcool no sangue m�ximo legalmente admiss�vel (de 0,5

g/L para 0,2 g/L), sancionada com contra-ordena��o leve, os benef�cios

centram-se essencialmente em vidas poupadas e em incapacidades

permanentes evitadas.

2. Altera��o da TAS Ð evid�ncia internacional

Em termos de efici�ncia da medida, existem exemplos de que a redu��o do

limite de alcoolemia resultou numa melhoria da seguran�a rodovi�ria com uma

diminui��o no n�mero de acidentes de via��o. Tal ocorreu na Austr�lia, com a

passagem do limite legal para 0,5. Actualmente, apenas a Su�cia possui um

valor de 0,2 h� tempo suficiente para que se pudesse medir o impacto de um

limite legal t�o baixo. Por�m, na medida do nosso conhecimento, essa avalia��o

econ�mica n�o foi realizada.

As estimativas do DETR do Reino Unido relativamente a altera��es do

comportamento foram realizadas do seguinte do modo (a proposta em causa

envolve uma diminui��o do grau de alcoolemia de 0.8 para 0,5): Dos casos de

morte em acidentes de via��o, avalia-se o grau de alcoolemia, quer superior ou

inferior ao limite legal. Destes n�meros, � feita uma estimativa do n�mero de

mortes em acidentes em que o condutor com o maior valor de alcoolemia entre

0,5 e 0.8. Com base nos factores de risco relativo, � calculado o n�mero de

mortes associado com este n�vel de alcoolemia. � prov�vel que uma propor��o

significativa destes condutores se mantenha deliberadamente abaixo do limite
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legal (0.8) e que o DETR do Reino Unido assume que diminuir�o o seu grau de

alcoolemia para se manterem abaixo do novo limite legal. Esta altera��o de

comportamento leva assim a uma redu��o no n�mero de acidentes fatais.

Realizam c�lculos semelhantes para n�veis de alcoolemia entre 0.8 e 1.1,

admitindo que � razo�vel pensar que alguns desses condutores excedem o

limite legal apesar de se tentarem manter dentro desse limite. Sendo o limite

legal reduzido, a hip�tese � que metade destes condutores ir�o reduzir o seu

grau de alcoolemia. Estes c�lculos n�o quantificam duas fontes de redu��o de

risco. Por um lado, tem-se os condutores que estando actualmente dentro da lei,

passar�o, com o novo valor, a estar acima do limite legal, e que se encontram

envolvidos em acidentes fatais. Por outro lado, tem-se os condutores com

elevados graus de alcoolemia, que se admite n�o alterarem o seu

comportamento. Contudo, � necess�rio reconhecer que as hip�teses de trabalho

n�o s�o sustentadas de forma s�lida, podendo-se argumentar em sentido

contr�rio, a favor de aus�ncia de qualquer altera��o de comportamento dos

condutores, dada a reduzida magnitude de altera��o do risco de acidente mortal

para este grupo de condutores.

No Canad�, relat�rio recente (ver Beirness 2000 e as refer�ncias nele contidas)

aponta para que seja mantido o limite actual de 0.8.  A diminui��o do limite de

alcoolemia baseia-se na presun��o de que a popula��o reagir� aos novos

limites diminuindo o seu consumo de �lcool antes de conduzir, reduzing, por

essa via, o risco de envolvimento em acidente de via��o. A maioria dos estudos

dispon�veis para uma altera��o do limite legal de 0.8 para 0.5 sugerem efeitos

favor�veis em termos de seguran�a rodovi�ria embora seja argument�vel que os

resultados n�o s�o particularmente s�lidos (Beirness e Simpson 2000).

Em estudo relativo � çustria, Bartl e Esberger (2000) encontram que uma

redu��o de 0.8 para 0.5 tem, em geral, algum efeito , e passagem de 0.8 para

0.1 no caso de condutores com carta de condu��o obtida h� pouco tempo, tem

efeito positivo bastante pronunciado em termos danos corporais sofridos por
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condutores com uma concentra��o de �lcool no sangue superior � permitida

(menos 31%) Ð aplic�vel aos dois primeiros anos de carta. N�o � poss�vel

distinguir o efeito da lei do efeito de divulga��o medi�tica e de um maior esfor�o

de fiscaliza��o por parte das autoridades policiais.

Jonah et al (2000) avaliaram para v�rios pa�ses o efeito de diminui��o do valor

da TAS. Para a Australia encontra-se efeito significativo de passar de 0.8 para

0.5; para o Canada: a passagem de 0.8 para 0.5 aparentou ter efeito tempor�rio,

n�o excedendo alguns meses, sendo a puni��o a proibi��o de conduzir por 12

horas; para  Fran�a, a passagem de 0.8 para 0.5 nas TAS levou, com base nos

dados de uma provincia, a um efeito favor�vel, sobretudo nos casos de taxa

superior a 0.8; para a Su�cia, a passagem de 0.5 para 0.2 g/L em 1990 teve

efeito siginificativo, embora a altera��o demogr�fica seja eventualmente

respons�vel por cerca de 1/3 do efeito observado. As redu��es nas taxas de

alcoolemia registadas em caso de acidente foram maiores nos casos mais

elevados. Ainda para o caso sueco, Borschos (2000), usando modelos arima

detecta efeitos significativos da introdu��o de legisla��o na redu��o de

acidentes de via��o fatais Ð cerca de 10% de redu��o. Bernhof (2000) para a

Dinamarca, encontra tamb�m algum efeito associado com a redu��o da TAS de

0,8 para 0,5 g/L.

Os efeitos de altera��es dos limites legais de alcoolemia foram analisados nos

Estados Unidos, recorrendo �s diferen�as entre estados quer no momento de

adop��o do limite legal de 0.8 quer no pr�prio limite legal adoptado. Os

resultados obtidos sobre o efeito estat�stico sobre o n�mero de acidentes e o

n�mero de mortes evitadas � amb�guo, sendo que alguns estudos encontram

alguma rela��o de causa-efeito e outros n�o. Sucede tamb�m que, num mesmo

estudo, os efeitos s�o significativos ou n�o consoante o estado considerado.

Mais robusta � a conclus�o de que existe uma redu��o do n�mero de acidentes

provocados por condutores recentes (menos de dois anos de carta ou
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pertencendo � faixa et�ria at� aos 21 anos) quando � imposto um limite legal,

especifico para esta classe de condutores, de 0,2. 29

Por exemplo, um estudo referente aos Estados Unidos indica que os condutores

jovens (menos de 22 anos) t�m uma probabilidade de acidente bastante

superior, sobretudo se tiverem consumido �lcool: a probabilidade de morrerem

num acidente de via��o � 100 vezes superior depois de ingerirem do que na

aus�ncia de consumo de �lcool. 30

Contrariamente ao que sucede com o n�vel de gravidade dos acidentes, a

probabilidade de ocorr�ncia de acidente est�, segundo a evid�ncia internacional

dispon�vel, fortemente associada com a TAS. A rela��o existente � crescente e

a um ritmo crescente. Ou seja, a probabilidade de acidente aumenta com a TAS,

e esse aumento � proporcionalmente maior quanto maior for a TAS. Significa

este facto que aumentar a TAS do condutor (por exemplo, mais uma cerveja) �

bastante mais grave quando a TAS � 1 g/l do que quando � 0,1 g/l.

De acordo com Zador et al. (2001) para graus de TAS de 0,2 a 0,4 g/L j� h�

capacidades b�sicas de condu��o que s�o afectadas; para uma TAS de 0,3 g/L

h� uma diminui��o sens�vel no tempo de reac��o na tomada de decis�es; para

um n�vel de 0,4 g/L os tempos de resposta simples e em situa��o de emerg�ncia

s�o significativamente afectados; para um grau de TAS de 0,5 g/L s�o afectadas

a coordena��o de movimentos, a capacidade de aten��o e compreens�o, bem

as faculdades visuais; e para uma TAS de 0,8 g/L h� uma deficiente capacidade

                                                  
29  Apsler, Rober, A. Char, Wayne Harding e Terry Klein, 1999, The effects of 0.08 BAC laws, relatório
para o Departamento de Transporte (EUA); Bloomberg, R., 1992, Lower BAC limits for youth evaluation
of the Maryland 0,2 law, Publication No. DOT HS 807 860, Washington, D.C., Department of
Transportation; Voas, Robert e A. Scott Tippetts, 1999, The Relationship of Alcohol Safety Laws to
Drinking Drivers in Fatal Crashes, relatório para o Department of Transportation (EUA); Foss, Robert D.,
J. Richard Stewart, Donald W. Reinfurt,1999, Evaluation of the effects of North Carolina’s 0.08% BAC
Law, relatório preparado para o Department of Transportation (EUA).
30 Charles E. Phelps, 1987, “Risk and perceived risk of drunk driving among young drivers,” Journal of
Policy Analysis and Management, 6(4): 708 – 14.
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em fun��es b�sicas de condu��o, como controle da velocidade do ve�culo,

travagem, utiliza��o de mudan�as, mudan�a de faixa de rodagem, etcÉ

Igualmente significativa � a exist�ncia de evid�ncia sobre a diminui��o de

capacidades de condu��o de modo significativo, mesmo para taxas baixas

(pr�ximas de zero) de taxa de �lcool no sangue.31

3. Valor de uma vida estat�stica

Na avalia��o do impacto econ�mico de legisla��o que salve vidas torna-se

necess�rio quantificar o valor monet�rio de uma vida. Obviamente, este � um

exerc�cio de grande dificuldade e controv�rsia, podendo mesmo existir d�vidas

sobre a pr�pria razoabilidade de atribuir um valor monet�rio � vida. Tal �

certamente verdade para uma pessoa concreta, identific�vel. Funcionando em

termos agregados, por�m, a situa��o � diferente. O poupar-se uma vida em 100

000 significa que � partida n�o se conhece qual a vida poupada, o que torna

mais f�cil quantificar o valor dessa vida poupada. Como se trata de poupar uma

vida em termos estat�sticos � usual designar-se essa magnitude por valor de

uma vida estat�stica.

O valor de uma vida estat�stica pode ser calculado pelo denominado m�todo da

disposi��o a pagar ("willingness-to-pay"). Considere-se uma redu��o de risco

em se o n�mero de mortes prematuras num ano diminui de um por cada 100

000 pessoas de uma determinada popula��o.  Se cada elemento dessa

popula��o estiver disposto a pagar Ûa para obter essa redu��o de risco, significa

que por cada morte evitada existem 100 000 pessoas dispostas a pagar, em

termos agregados, a x 100 000. Este � o valor atribu�do ao evitar uma morte

prematura. O valor de uma vida estat�stica � uma avalia��o de altera��es do

                                                  
31 Klingemman, Harald, 2001, Alcohol and its social consequences – the forgotten dimension, World
Health Organization, Regional Office for Europe; Moskowitz, H., M. Burns, D. Fiorentino, A. Simley e P.
Zador, 2000, Driver characteristics and impairment at various BACs, National Highway Traffic Safety
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risco e n�o a avalia��o da vida de uma pessoa espec�fica, evitando assim todos

os problemas inerentes a dar valor a uma pessoa concreta.

Existem v�rias formas de tentar estimar este valor de uma vida estat�stica, que

n�o ser�o discutidos aqui, embora seja de referir alguns resultados principais,

Chilton et al. (1999) concluem que o valor de uma vida estat�stica relativa a

seguran�a rodovi�ria, adicionando os custos de produtividade perdida devida a

morte prematura e custos m�dicos associados com o acidente, estar� dentro de

um intervalo dado por £750 000 a £1 250 000, o que leva os autores deste

estudo a recomendarem que n�o se altere o valor de £850 000 (cerca de Û 1

400 000 ou 280 mil contos ao c�mbio actual) utilizado pelo DTER (1998) Reino

Unido.

O valor de uma vida estat�stica pode ser igualmente calculada por recurso ao

denominado m�todo do capital humano, que se baseia nos rendimentos salariais

e na quest�o concreta de qual o pr�mio, em termos de sal�rio, para que uma

pessoa esteja disposta a aceitar um emprego mais arriscado? O fundamento

b�sico desta abordagem � ver o indiv�duo como sendo parte de um processo

produtivo, tendo a morte ou a incapacidade consequ�ncias para esse processo

produtivo em termos de produtividade perdida. Um dos estudos mais famosos

nesta linha � devido a Moore e Viscusi, originando uma estimativa de 4 333 400

USD (a pre�os de 1981). Por�m, as estimativas variam de forma substancial. 32

O trabalho de de Blaeij et al (2000) procede a uma meta-an�lise de v�rios

estudos sobre o valor de uma vida estat�stica, colocando em evid�ncia a grande

variabilidade das estimativas existentes.

                                                                                                                                                      
Administration; Moskowitz, H. e D. Fiorentino, 2000, A review of the literature on the effects of low doses
of alcohol on driving related skills, National Highway Traffic Safety Administration.
32 Veja-se Moore, Michael e W. Kip Viscusi, 1990, Compensation mechanisms for job risks, Princeton:
Princeton University Press, Viscusi, W. Kip, 1993, The value of risks to life and health, Journal of
Economic Literature, 31(4): 1912 – 1946, Johanesson, Magnus, Per-Olov Johansson and Richard
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O BTE (Austr�lia) procedeu a um c�lculo do custo de um acidente de via��o

mortal, incluindo diversos tipos de custos Ð valor de uma vida estat�stica, 860

000 d�lares australianos (cerca de 96 mil contos), custos de contactar a fam�lia e

de identifica��o do corpo, custo do funeral, produtividade perdida, custo do

congestionamento do tr�nsito para a sociedade, dando um valor global de cerca

de 1 500 000 d�lares australianos (cerca de 180 mil contos � taxa de c�mbio

actual).

A Uni�o Europeia usa o valor de um milh�o de euros por vida estat�stica nas

suas an�lises custo-benef�cio na �rea de seguran�a rodovi�ria.  Este valor tem

j� em conta que salvar uma vida estat�stica significa tamb�m uma redu��o de 8

feridos graves, 26 feridos ligeiros e 211 acidentes sem danos pessoais (apenas

materiais). N�o tem por�m em considera��o a disposi��o a pagar para evitar dor

e sofrimento e n�o contempla a diminui��o de qualidade de vida decorrente de

incapacidade). Contempla apenas os custos directos e o valor da produ��o

perdida devido a morte prematura e incapacidades permanentes em acidente de

via��o.

Os n�meros portugueses apontam para um menor r�cio de feridos graves, e

logo de incapacidades permanentes, por v�tima mortal. Os c�lculos para

Portugal sobre o custo de acidentes apontam para um valor de custo por vitima

mortal em acidente de via��o de cerca de 95 mil.33 Contudo, este valor

considera apenas o valor da produ��o perdida devido morte e incapacidade

(tempor�ria ou permanente). Em particular, n�o contempla o custo de qualidade

de vida perdida por incapacidade permanente decorrente de acidente de via��o.

O valor de 95 mil contos por v�tima mortal � obtido actualizando os valores do

estudo LNEC (2000) (a pre�os de 1995) para pre�os de 2000. Os custos por

ferido grave s�o cerca de 14 mil contos, e os custos por ferido ligeiro cerca de 8

                                                                                                                                                      
O’Connor, 1996, The value of private safety versus the value of public safety, Journal of Risk and
Uncertainty, 12: 263 – 275.
33 LNEC, 2000, Participação do LNEC nos estudos sobre imputação dos encargos pela utilização das infra-
estruturas, Segundo Relatório, No. 59/00.
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mil contos. Este valor � n�o varia substancialmente com a actualiza��o do custo

de hospitaliza��o.

Tendo em aten��o as dificuldades e defici�ncias das v�rias fontes de

informa��o, opta-se por considerar o valor da vida estat�stica recomendado pela

Comiss�o Europeia, sendo esse valor complementado com o valor monet�rio

das incapacidades permanentes decorrentes de acidentes de via��o.

Em geral, os valores usados para uma vida estat�stica devem ser vistos como

ilustrativos da ordem de magnitude, uma vez que v�rios tipos de erros de

avalia��o podem estar presentes. 34

4. Custos dos acidentes de via��o

Os acidentes de via��o s�o uma causa de morte evit�vel, provocando para al�m

disso incapacidades permanentes, tendo ambas as situa��es associadas perdas

econ�micas. Adicionalmente, existem os custos associados com o evento de

acidente, bem como com a preven��o, fiscaliza��o e puni��o de infrac��es �

legisla��o.

De um ponto de vista conceptual existem diversas categorias de custos a serem

consideradas:

1. custos m�dicos Ð custos de hospitaliza��o, primeiros socorros, ambul�ncias;

2. produ��o perdida devido a morte ou incapacidade prematuras;

3. custos de medicina de reabilita��o;

4. valor das incapacidades originadas pelo acidente (incluindo dor e sofrimento)

bem como das vidas perdidas;

5. custos associados com o trabalho da pol�cia, bombeiros, entidades

administrativas, sistema judicial, etcÉ

6. custos materiais associados com a destrui��o de equipamentos.
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5. Informa��o de base

Uma an�lise completa das consequ�ncias da altera��o da taxa de �lcool no

sangue permitida por lei obriga ao conhecimento de v�rias magnitudes:

probabilidades de acidente, comportamento dos condutores e de como reagem

� altera��o legislativa, valor dos efeitos que provavelmente se alcan�ar�o, em

termos de custos e benef�cios.

A informa��o necess�ria n�o se encontra dispon�vel num �nico estudo, tendo-se

recorrido, por esse motivo, a diversas fontes de informa��o e ao seu tratamento

estat�stico.

As estat�sticas sobre morte em acidente de via��o n�o incluem as que ocorrem

depois de verificada a hospitaliza��o. Embora em termos de n�mero, se estime

que as mortes dever�o ser inflacionadas em cerca de 30% (factor de correc��o

utilizado para Comiss�o Europeia nos n�meros referentes a Portugal), as

caracter�sticas epidemiol�gicas n�o s�o id�nticas (a t�tulo de exemplo,

considera-se tipicamente que existe uma maior propor��o de idosos em mortes

decorrentes de acidentes de via��o durante o per�odo de hospitaliza��o do que

em mortes previamente � entrada no hospital). Opta-se, por esse motivo, por

basear toda a an�lise nos dados b�sicos portugueses.

Existem informa��es diversas sobre os efeitos do grau de alcoolemia na

probabilidade de um indiv�duo se envolver num acidente mortal. Segundo o

DETR do Reino Unido (1998) para n�veis entre 0,5 e 0.8 o condutor m�dio tem

uma probabilidade 2 ou 2.5 vezes superior de se envolver num acidente,

enquanto que para um condutor recente essa probabilidade relativa ser� cerca

de 5.  O risco de acidentes mortais cresce rapidamente com o grau de

                                                                                                                                                      
34 Para uma discussão dos vários tipos de erro envolvidos nestas avaliações quantitativas, veja-se Jonathan
Baron, Biases in the quantitative measurement of values for public decisions, University of Pennsylvannia,
disponível em http://www.sas.upenn.edu/~baron/cvrev.htm. Consultado a 23 de Agosto de 2001.



--  77  --

alcoolemia. Tal facto � demonstrado por existir maior mortalidade para n�veis de

alcoolemia superiores, facto que tamb�m se verifica para Portugal.

Os dados portugueses s�o compat�veis com esta evid�ncia internacional. A

informa��o de estudos referentes a outros pa�ses n�o se revela conclusiva

quanto a um aumento da gravidade do acidente (definida como a probabilidade

de ocorrer v�tima mortal Ð ou ferido grave Ð dado que houve acidente com

v�timas ser uma fun��o crescente da TAS). Ou seja, dado que ocorreu um

acidente, o n�mero de v�timas mortais ou de feridos graves n�o tem, em geral,

sido superior quando se mede uma maior TAS.

Para Portugal, n�o tomamos conhecimento de qualquer estudo que analise este

aspecto. As estat�sticas dispon�veis permitem ter apenas uma primeira

abordagem, uma vez que n�o h� identifica��o do condutor respons�vel pelo

acidente. H� unicamente informa��o dispon�vel sobre o n�mero de v�timas

mortais e a TAS medida.

Reproduzem-se nos quadros seguintes a principal informa��o estat�stica

dispon�vel.

Acidentes com
vitimas e teste de

alcoolemia

Acidentes em
que pelo menos

um dos
condutores tem

TAS ³ 0,5 g/l

%

1997 33777 1747 5,17%
1998 33308 1912 5,74%
1999 41418 2182 5,27%
2000 38337 1973 5,15%
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MORTOS
Acidentes com

vitimas e teste de
alcoolemia

Acidentes em
que pelo menos

um dos
condutores tem

TAS ³ 0,5 g/l

%

1997 1547 67 4,33%
1998 1422 71 4,99%
1999 1358 60 4,42%
2000 1338 45 3,36%

FERIDOS GRAVES
Acidentes com

vitimas e teste de
alcoolemia

Acidentes em
que pelo menos

um dos
condutores tem

TAS ³ 0,5 g/l

%

1997 8671 399 4,60%
1998 7355 385 5,23%
1999 8219 386 4,70%
2000 7499 321 4,28%

A an�lise desses dados, apresentados no Quadro 1, mostra que a propor��o de

v�timas mortais em acidentes em que pelo menos um condutor apresentou uma

TAS > 0,5 g/l � inferior � propor��o de v�timas mortais nos acidentes em que

ambos os condutores apresentaram TAS < 0,5 g/l.

Mortos por 1000
acidentes (onde foi
realizado teste de

alcoolemia)

Mortos por 1000
acidentes, em

que pelo menos
um dos

condutores
apresentou TAS

³ 0,5

Mortos por
1000

acidentes

1997 45,80 38,35 39,42
1998 42,69 37,13 37,54
1999 32,79 27,50 36,51
2000 34,90 22,81 36,89
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Feridos graves por
1000 acidentes

(onde foi realizado
teste de

alcoolemia)

Feridos graves
por 1000

acidentes, em
que pelo menos

um dos
condutores

apresentou TAS
³ 0,5

Feridos
graves por

1000
acidentes

1997 256,71 228,39 188,90
1998 220,82 201,36 164,60
1999 198,44 176,90 160,47
2000 195,61 162,70 156,56

A primeira impress�o de que n�o h� maior gravidade dos acidentes com TAS >

0,5 g/l relativamente  aos restantes acidentes � confirmada por um teste

estat�stico, que rejeita de forma clara a hip�tese, para qualquer dos anos, de que

os acidentes com TAS > 0,5 g/l s�o, em m�dia, mais graves, sendo a medida de

gravidade do acidente o n�mero de v�timas mortais. De acordo com esta

evid�ncia, n�o h� motivos para se crer que a diminui��o na TAS de 0,5 g/l para

0,2 g/l venha a provocar uma altera��o na gravidade dos acidentes.

Percentagem de
casos em que pelo
um dos condutores
apresentou TAS ³
0,5 g/L - Acidentes
com vitimas e teste

de �lcool

Percentagem de
casos em que
pelo um dos
condutores

apresentou TAS
³ 0,5 g/L -

Fiscaliza��o
1997 5,17% 1,96%
1998 5,74% 2,17%
1999 5,27% 2,74%
2000 5,15% 2,55%

Mortos Feridos graves
1997 2,35666207 5,96832956
1998 1,53210747 0,05812499
1999 2,07467244 3,9077569
2000 9,87839383 12,8781933

Valor cr�tico chi-square(1) 3,84145534
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Acidentes com
vitimas e teste
de alcoolemia

Acidentes em
que pelo

menos  um dos
condutores

tem TAS ³ 0,5
g/l

Acidentes em que
pelo menos  um dos
condutores tem TAS

< 0,5 g/l

R�cio feridos graves/mortos x taxa de incapacidade
permanente

Acidentes com
vitimas e teste
de alcoolemia

Acidentes em
que pelo

menos  um dos
condutores

tem TAS ³ 0,5
g/l

Acidentes em que
pelo menos  um dos
condutores tem TAS

< 0,5 g/l

1997 4,76428571 5,0619403 4,75081081
1998 4,39644866 4,60915493 4,38527017
1999 5,14444035 5,46833333 5,12946841
2000 4,76393871 6,06333333 4,71871616

Nota: A taxa de incapacidade permanente considerada foi de
85%, obtida a partir dos casos de incapacidade permanente
devido a acidentes de via��o sobre o total de incapacidades
reportadas por este motivo no Inqu�rito Nacional de Sa�de.

Estes valores revelam v�rios aspectos interessantes. De forma sum�ria, as

conclus�es mais relevantes que se extraem destes quadros s�o:

1. a gravidade dos acidentes n�o parece ser superior nos casos em que se

registou uma TAS superior a 0,5 em pelo menos um dos condutores;

2. a probabilidade de acidente para ser significativamente superior para TAS

superior a 0,5 relativamente a condutores com TAS < 0,5. A probabilidade

relativa de envolvimento em acidente com v�timas mortais de um condutor

m�dio com TAS acima de 0,5 � cerca de 2,36 superior � de um condutor

m�dio com TAS inferior a 0,5.

3. O r�cio de incapacidades permanentes por v�tima mortal � de cerca 5 casos

de incapacidade permanente por v�tima mortal.
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Em termos de efeitos observ�veis nos dados portugueses, os condutores com

TAS superior devem apresentar  maior probabilidade de estarem envolvidos

num acidente. Ou, dito de outro modo, a propor��o de condutores com TAS

elevada medida nos casos em que houve acidente deve ser maior do que na

popula��o de condutores em geral.

Em termos estat�sticos, a compara��o da propor��o de condutores com TAS >

0,5 g/l nos casos em que foi medida ap�s acidente com a obtida nos testes de

alcoolemia fornece, permite corroborar os resultados internacionais. Tal como

anteriormente, � poss�vel realizar um teste estat�stico de que as propor��es s�o

diferentes. O teste revela-se significativo, inferindo-se daqui que condutores com

taxa de �lcool no sangue superior t�m maior probabilidade de estar envolvidos

em acidentes com v�timas.

Para avaliar o impacto da altera��o legislativa ser� necess�rio ter uma pe�a de

informa��o, a probabilidade de morrer em acidente de via��o, dado que o

condutor possui uma certa TAS.

Com a informa��o dispon�vel, essa probabilidade pode ser calculada da

seguinte forma. Sejam:

- Pr[morrer em acidente de via��o|TAS > 0,5] a probabilidade de um indiv�duo

falecer em acidente de via��o dado que tem TAS superior a 0,5 g/l;

- Pr[TAS > 0,5] a probabilidade de um condutor escolhido aleatoriamente

apresentar uma TAS > 0,5 g/l.

- Pr[morrer em acidente de via��o] a probabilidade de um indiv�duo morrer em

acidente de via��o.

Ent�o a probabilidade de acidente com v�timas mortais, dada uma TAS > 0,5 g/l,

representada por Pr[morrer em acidente de via��o| TAS > 0,5] � calculada

atrav�s da seguinte f�rmula:
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Pr[
Pr[ . |

morte em acidente |   >  . ]
vítimas mortais] Pr[vítimas mortais]

Pr[ > . ]
TAS

TAS

TAS
0 5

0 5
0 5

= > ×

Os elementos necess�rios ao seu c�lculo s�o aproximados do seguinte modo:

1. a probabilidade de um condutor  ter uma TAS > 0,5 g/l � calculada  como a

propor��o de condutores que apresentaram TAS > 0,5 g/l nos testes

realizados pelas autoridades policiais;

2. a probabilidade de um condutor ter TAS > 0,5 g/l dado que esteve envolvido

num acidente com v�timas mortais � calculada como a propor��o de

condutores com TAS > 0,5 g/l nesse tipo de acidentes;

3. a probabilidade de um acidente com v�timas mortais � calculada como  o

n�mero de acidentes com v�timas mortais por 100 000 habitantes.

Estes valores encontram-se reportados no pr�ximo quadro.

probabilidade de
acidente (com teste
realizado)

Probabilidade de
acidente

Probabilidade
relativa de
envolvimento
em acidente

1997 8,97 3,39 2,73
1998 8,82 3,34 2,73
1999 8,40 4,36 1,96
2000 7,86 3,90 2,06

Nota: probabilidades multiplicadas por 1000

Probabilidade relativa de
envolvimento em acidente
com v�tima mortal (TAS ³ 0,5
vs. TAS < 0,5)

1997 2,27
1998 2,37
1999 1,64
2000 1,33



--  83  --

Os mesmos c�lculos foram realizados para os acidentes com feridos graves,

substituindo-se, sempre que apropriado, mortos em acidente de via��o por

feridos graves em acidentes de via��o.

O c�lculo das probabilidades de morrer em acidente de via��o ou de ser ferido

grave em acidente de via��o ser� utilizado para obter uma ideia do n�mero de

mortes e de feridos graves evitados com a diminui��o do limite legal de �lcool no

sangue.

Contudo, tamb�m existem custos associados com esses acidentes que n�o s�o

unicamente os �bitos ou os feridos graves. Para ter em conta esses custos,

essencialmente danos materiais e de tratamento, � �til calcular igualmente a

probabilidade de ocorr�ncia de acidente, dada uma TAS > 0.5 g/l. Note-se que

este c�lculo permite ainda contemplar hip�teses adicionais na simula��o da

medida legislativa, j� que se pode escrever a probabilidade de um condutor

morrer em acidente de via��o como o produto entre a probabilidade de estar

envolvido num acidente de via��o em que um dos condutores, pelo menos, tem

TAS > 0.5 g/l e a probabilidade de morrer dado que tem TAS > 0.5 g/l e esteve

envolvido num acidente de via��o. Esta �ltima probabilidade � aproximada pelo

n�mero de v�timas mortais por 1000 acidentes.

O passo final da an�lise de simula��o diz respeito ao comportamento dos

condutores. Sobre este assunto n�o foi encontrado, em Portugal, qualquer

estudo que permita tirar ilac��es para o contexto da presente an�lise. Mesmo a

n�vel internacional, os estudos existentes n�o s�o esclarecedores, uma vez que

os estudos de car�cter mais detalhado baseiam-se em magnitudes agregadas

(sendo que para o efeito desejado � relevante o comportamento individual) e

para graus de  TAS da ordem dos 1 g/l (e sua redu��o para 0.8 g/l). Como �nico

guia, encontrou-se as hip�teses assumidamente ad-hoc do estudo prospectivo

de impacto da redu��o da TAS de 0.8 para 0.5 g/l no Reino Unido.
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Consequentemente, no nosso caso realizaram-se tamb�m hip�teses, que se

julga constituirem um limite superior as eventuais altera��es de comportamento

dos condutores. Ou seja, em caso de erro, procura-se que o mesmo seja

cometido por excesso, obtendo-se um valor m�ximo para o impacto econ�mico

da medida legislativa proposta.

A considera��o do valor de vida estat�stica recomendado pela Comiss�o

Europeia leva a que n�o seja necess�rio calcular os efeitos sobre o n�mero de

acidentes ligeiros e sobre o n�mero de feridos graves, uma vez que tal j� se

encontra incorporado no valor recomendado.

6. Comportamento dos condutores

O primeiro problema a ser resolvido na obten��o de uma estimativa do

comportamento dos condutores est� na aus�ncia de discrimina��o de taxas de

�lcool no sangue inferiores a 0,5 g/L entre valores at� 0,2 g/L e superiores a este

valor.

6.1. Risco relativo impl�cito nas estat�sticas portuguesas

O facto de n�o se possuir informa��o sobre a responsabilidade do acidente

limita fortemente as infer�ncias que se podem realizar.35 Dispondo de

informa��o sobre o n�mero de condutores por classe de alcoolemia em

acidentes com v�timas mortais e/ou feridos graves, tendo sido realizado teste, �

poss�vel, com base em algumas hip�teses de trabalho, obter uma previs�o do

n�mero de mortes evitadas. Esta estimativa deve ser provavelmente lida como

um limite inferior, uma vez que se presume que a atribui��o de responsabilidade

(e n�o apenas envolvimento) e a inclus�o dos condutores n�o testados (por

                                                  
35 A esta limitação devemos acrescentar a de que nos números disponíveis não estão considerados os casos
de álcool no sangue de vítimas mortais e de feridos graves transferidos para hospitais.
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�bito ou transfer�ncia para hospital) levaria a um maior peso nas classes de taxa

de �lcool no sangue com valor mais elevado.

Seja pi a probabilidade de a TAS estar na classe i  dado que o condutor esteve

envolvido num acidente com v�timas mortais e/ou feridos graves. Seja z  a

probabilidade de ocorr�ncia de acidente com v�timas mortais e/ou feridos

graves. Seja qi  a probabilidade de um condutor ter um n�vel de �lcool no sangue

na classe i . Seja mi  a probabilidade de um condutor se envolver num acidente

onde resultem v�timas mortais e/ou feridos graves, dado que tem uma TAS

pertencente � classe i .

Por aplica��o da regra de Bayes, estabelece-se a seguinte rela��o:

m
p

q
zi

i

i

=

O n�mero de v�timas mortais ocorridas � aproximado por

M m POPi i
i

= ∑( )α ω

sendo α i  a propor��o de condutores no escal�o i  de TAS; ω o n�mero de

v�timas mortais por acidente (em m�dia), e POP a popula��o.

Este valor tamb�m pode ser escrito como, ap�s as manipula��es apropriadas,

M POP m x x m mi i
i

i i= × × =∑ω α0 0, /     

sendo m0a probabilidade de envolvimento em acidente com v�timas mortais e/ou

feridos graves dado que o condutor tem uma taxa de alcoolemia inferior a 0,2

g/L. Com a altera��o legislativa, espera-se que ocorra uma altera��o no

comportamento dos condutores. Essa altera��o de comportamento traduz-se na

modifica��o do n�mero de condutores em cada classe de TAS.

Seja M' o novo valor previsto para v�timas mortais em acidentes de via��o.

Ent�o, a seguinte rela��o verifica-se:



--  86  --

M
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x

i i
i

i i
i

'
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=
∑
∑

α

α

e em que

α αi i
i

i i
i

x x'∑ ∑= =1

Os valores α i s�o obtidos dos testes de condu��o sob �lcool realizados pelas

autoridades policiais.

Os valores pi s�o obtidos como

pi i j
j

= ∑ν ν/

sendo ν i  o n�mero de condutores pertencentes � classe i , testados por se

encontrarem envolvidos em acidente de via��o com v�timas mortais e/ou feridos

graves.

O valor qi � aproximado por uma defini��o frequencista da probabilidade de

pertencer a um determinado grupo de TAS.

Daqui resulta que

α

α α
α

i i i

i i
i

i
i

x p z m

x p z m

=

=

/

/'
'

0

0

Note-se que a probabilidade de envolvimento em acidente com v�timas mortais

e/ou feridos graves dada uma determinada TAS foi mantida constante.

Simplificando,

M

M
pi

i

ii

' '

= ∑ α
α

uma vez que por defini��o pi
i

∑ = 1. Torna-se agora necess�rio explicitar as

altera��es de comportamento.
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Para o efeito considere-se que em cada classe de TAS h� uma varia��o

percentual yi , definida por

α αi i iy' ( )= −1

em que um valor positivo de yi  significa uma redu��o percentual no n�mero de

condutores na respectiva classe de TAS. Tendo-se que respeitar a condi��o de

a soma das propor��es de condutores em cada classe ser unit�ria, um dos

valores yi  vem determinado pelas hip�teses realizadas sobre os restantes.

Substituindo esta defini��o no r�cio M M' / , obt�m-se

β ν
ν

= = −
∑∑M

M
yi

i

j
j

i

'
( )1

com

y yi
i

i
0

00

= −
≠
∑ α

α

O efeito sobre o n�mero de v�timas mortais � finalmente calculado como

∆ = −( )1 β M

em que ∆ � o n�mero absoluto de mortes evitadas.

Para c�lculo e simula��o (an�lise de sensibilidade) basta conhecer os valores ν i

e α i . Os primeiros est�o facilmente dispon�veis. Quanto aos segundos, admita-

se que os condutores no escal�o 0,2 a 0,49 g/L de TAS s�o 3,5% do total de

condutores abaixo de 0,5 g/L, e nos restantes escal�es, os testes de alcoolemia

gerais fornecem uma estimativa. Utilizou-se como base o ano de 2000, que

embora sendo provis�rios, e n�o apresentam diferen�as substanciais para com

os valores de 1999, em termos de propor��o de condutores em cada classe de

TAS.

Admite-se como hip�tese base de comportamento que todos os condutores com

TAS entre 0,2 e 0,49 g/L ajustam o seu comportamento por forma a se
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manterem numa situa��o de legalidade. Para este escal�o de TAS admite-se

uma conformidade total com a nova norma. Admite-se igualmente que metade

dos condutores no escal�o entre 0,5 e 0,79 g/L tamb�m ajusta o seu

comportamento por forma a respeitar a nova norma. Os restantes condutores

n�o alteram o seu comportamento. Esta hip�tese base tem como ponto de

suporte dois efeitos. Um efeito de intensifica��o do est�mulo Ð as pessoas

alteram o seu comportamento de modo a evitar o patamar superior; outro de

neutraliza��o do erro Ð existe, com um limite mais baixo, uma menor incerteza

quanto � possibilidade de se ter ultrapassado o limite legal estabelecido. Admite-

se que tamb�m este efeito � no sentido de diminui��o da condu��o sob o efeito

do �lcool.

Para estimar os efeitos de mudan�a de escal�o de TAS por parte dos

condutores, usa-se o conceito de Òodds ratioÓ (probabilidade relativa de acidente

face a um grupo de compara��o, os condutores com TAS entre 0 e 0,19 g/L).36

O c�lculo das probabilidades relativas de acidente em cada escal�o de TAS face

ao escal�o legalmente permitido (e n�o somente face a uma TAS nula) utilizou

os dados referentes a condutores testados em acidentes envolvendo v�timas

mortais e/ou feridos graves e a medi��es de alcoolemia em v�timas mortais de

acidentes de via��o, em ambos os casos com refer�ncia ao ano 2000.

Os n�meros referentes � TAS em v�timas mortais foram cedidos pelo Instituto

Nacional de Medicina Legal, dizendo respeito a 844 aut�psias e incluem outras

situa��es para al�m de condutores. Embora haja consci�ncia do potencial

enviezamente causado, optou-se por incluir esta informa��o, constante do

quadro seguinte.

                                                  
36 Para uma descrição da metodologia aplicada ao problema de sinistralidade rodoviária, veja-se, por
exemplo, Zador, P., S. Krawchuk e R.B. Voas, 2000, Relative risk of fatal and crash involvement by BAC,
age and gender, NTHSA.
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Escal�o TAS N�mero de casos

TAS=0 369

0 < TAS < 0,5 177

0,5 ² TAS < 0,8 47

0,8 ² TAS < 1,2 46

1,2 ² TAS 205

Considerou-se ainda que todos os casos de alcoolemia acima de 0 g/L s�o

tamb�m acima de 0,2 g/L, e como tal ilegais � luz da nova redac��o do C�digo

da Estrada. Esta hip�tese de trabalho � suscept�vel de aumentar o impacto

esperado da altera��o legislativa. Admite-se tamb�m que face � aus�ncia de

informa��o sobre os factores determinantes da medi��o da TAS em v�timas

mortais de acidentes de via��o os resultados da amostra s�o extrapol�veis para

o universo de 1627 v�timas mortais em 2000.

A pr�xima tabela apresenta os resultados, em termos de vidas salvas, de valor

dessas vidas estat�sticas, de valor das incapacidades permanentes evitadas e

de valor actualizado a 20 anos, de diferentes alternativas para as hip�teses de

trabalho. O primeiro conjunto de hip�teses realizado diz respeito � percentagem

de condutores em cada escal�o de TAS que altera o seu comportamento de

forma a respeitar o novo limite legal. Por exemplo, um valor de 100% significa

que se admite que todos os condutores no escal�o respectivo alterar�o o seu

comportamento de condu��o e ingest�o de �lcool, passando a conduzir apenas

quando a TAS respectiva for inferior a 0,2 g/L. S�o contempladas diferentes

hip�teses de comportamento dos condutores, indicando-se a percentagem de

consumidores de cada intervalo de TAS que se assume vir a modificar o seu

consumo de �lcool em caso de condu��o de forma a colocar-se em situa��o

legal.

A outra hip�tese fundamental � o a propor��o de condutores que se encontra no

escal�o  de TAS entre 0,2 g/L e 0,49 g/L no total dos condutores com TAS
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inferior a 0,5 g/L. Como este valor � desconhecido apresentam-se duas

hip�teses de trabalho: a primeira, atribuindo um valor de 3,5%, inferior ao valor

correspondente obtido em estudos de outros pa�ses (nomeadamente os Estados

Unidos) e do qual resulta um valor para a probabilidade relativa (odds ratio) para

a classe 0,2 a 0,49 g/L (face ao caso base de 0 a 0,19 g/L) consistente com a

evid�ncia internacional. A segunda hip�tese de trabalho para este par�metro

consiste em colocar o seu valor igual a 1,9%, que faz com que a probabilidade

relativa tenha o valor mais elevado poss�vel que n�o excede a probabilidade

relativa de classes de risco superiores.

0,2 a 0,49 100% 100% 100% 100% 100% 50% 50%

0,5 a 0,79 50% 100% 100% 100% 50% 25% 25%

0,8 a 1,19 0% 100% 50% 100% 0% 0% 0%

³ 1,2 0% 100% 50% 100% 0% 0% 0%

% condutores

(0,2 -0,49)/(0-0,49)

3,5% 3,5% 3,5% 1,9% 1,9% 1,9% 3,5%

Vidas poupadas 22 95 62 120 46 23 11

Valor das vidas

poupadas

4,377 19,122 12,436 24,114 9,250 4,030 2,188

V a l o r  d a s

incapacidades

evitadas

12,407 54,208 35,252 68,356 26,248 13,124 6,203

Valor actualizado

a 20 anos

219,617 959,560 624,013 1210,000 464,620 232,310 109,808

Nota: os valores encontram-se expressos em milh�es de contos; a vermelho os
resultados considerados mais significativos; a azul as hip�teses de trabalho
realizadas.

Os valores obtidos variam de forma assinal�vel com as hip�teses realizadas. A

nosso ver, o conjunto  de hip�teses mais razo�vel corresponde a admitir que

100% dos indiv�duos com TAS  entre 0,2 e 0,5 g/L (antes da nova legisla��o)

alteram o seu comportamento por forma a estarem dentro dos limites legais, que

50% dos indiv�duos com TAS entre 0,5 e 0,8 g/L tamb�m o fazem, que os

indiv�duos com TAS superior a 0,8 g/L n�o alteram o seu comportamento e que
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a propor��o de indiv�duos com TAS entre 0,2 e 0,5 g/L no total de situa��es

legais na anterior redac��o (TAS < 0,5 g/L) � de 3,5%. Nessas condi��es, prev�-

se que sejam poupadas 22 vidas por ano, �s quais se atribui um valor global de

4,3 milh�es de contos. O valor das incapacidades permanentes evitadas

associada com acidentes de via��o � de 12,4 milh�es de contos. Sendo estes

valores anuais, para um horizonte de 20 anos, o valor actualizado (a uma taxa

de desconto intertemporal de 5%) � de cerca de 220 milh�es de contos.

6.2. Risco relativo, conforme publicado em Zador et al (2000).

Recorrendo ao estudo de Zador et al. (2000) para os Estados Unidos, � poss�vel

obter uma aproxima��o da probabilidade relativa de participa��o em acidentes

com v�timas mortais tendo uma TAS entre 0,2 g/L e 0,5 g/L face ao estado de

sobriedade. Este � ali�s o estudo mais recente que apresenta uma

discrimina��o t�o detalhada das probabilidades relativas de acidente envolvendo

v�timas mortais de acordo com o valor da TAS.

Se todos os condutores com TAS entre 0,2 g/L e 0,5 g/L se adaptarem � nova

legisla��o, reduzindo o seu consumo de �lcool antes de condu��o por forma a

n�o serem infractores, ent�o o n�mero previsto de mortos � dado por

Z M=
+ −

1
1α ρ α( )

sendo α  a propor��o de condutores s�brios no conjunto de condutores com

TAS inferior a 0,5 g/L, ρ  a probabilidade relativa (Òodds ratioÓ) de envolvimento

em acidente com v�timas mortais de condutores com TAS entre 0,2 e 0,5 g/L

face a TAS zero, e M � o n�mero de v�timas mortais em acidentes em que os

condutores testados apresentaram TAS inferior a 0,5 g/L.
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Com a informa��o actualmente dispon�vel, n�o se sabe a propor��o de

condutores com TAS entre 0,2 e 0,5 g/L.37 Torna-se assim necess�rio realizar

hip�teses de trabalho sobre o prov�vel valor de α . Sabendo que o conjunto dos

infractores n�o excede 3% do total da popula��o fiscalizada e constatando que

dentro do grupo dos infractores detectados s�o as TAS mais elevadas que

apresentam um maior n�mero de casos, uma hip�tese conservadora � admitir

que a propor��o de condutores com TAS entre 0,2 e 0,5 g/L � de 5% do total de

n�o infractores (ou 4,87% da popula��o total, ainda assim mais de 50% acima

do total de infractores). Esta hip�tese est� na linha dos valores encontrados por

Zador et al. (2000) para este grupo de condutores (nos Estados Unidos).38

Retoma-se, assim, a no��o de que a hip�tese admitida � favor�vel a encontrar-

se um impacto significativo. Admite-se ainda que somente 50% dos condutores

neste grupo alterar�o o seu comportamento em reac��o � altera��o legislativa.

Admite-se tamb�m uma altera��o de comportamento nos condutores que

apresentam correntemente uma TAS entre 0,5 g/L e 0,8 g/L, j� que estes s�o

condutores que apesarem de poderem querer estar dentro dos limites legais,

poder�o ter medido mal o conte�do alco�lico do seu consumo de bebidas.

Baixando o limite legal, alguns estes condutores tamb�m procurar�o respeit�-lo.

Admite-se igualmente que apenas 50% dos condutores modificar�o o seu

comportamento.

Utilizando unicamente a informa��o dispon�vel a n�vel nacional, a probabilidade

relativa de envolvimento em acidente com v�tima mortal para condutores com

TAS superior a 0,5 g/L � tomada como sendo 2,36%. Se os condutores com

TAS entre 0,5 e 0,8 g/L forem uma propor��o β  dos infractores, aplicando o

mesmo tipo de c�lculo estima-se o n�mero de mortes evitadas com a altera��o

de comportamento. Utiliza-se para calibrar este par�metro o valor mais elevado

                                                  
37 Aparentemente, os aparelhos de medida utilizados no processo de fiscalização não têm capacidade para
uma discriminação tão detalhada da TAS (que é avaliada via teor de álcool na respiração) (Público, 6 de
Setembro de 2001).
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encontrado nos �ltimos quatro anos nas opera��es de fiscaliza��o. Na medida

em que a probabilidade de acidente � maior quanto maior for a TAS, esta

escolha origina provavelmente uma sobre-estima��o do verdadeiro valor.

De acordo com estas hip�teses, os ganhos em termos de vidas poupadas s�o

de 46 v�timas mortais a menos (3,41% do total de v�timas mortas em acidentes).

Avaliando estas mortes prematuras poupadas ao valor de uma vida estat�stica

como definida pela Comiss�o Europeia d� um valor de 9,16 milh�es de contos.

Se em alternativa se considerar que a propor��o de condutores que se situa

entre os 0,2 e 0,5 g/L de TAS � de 3%, estes valores descem para 26 mortes

evitadas, e um valor de 5,8 milh�es de contos.

7. Valor monet�rio de incapacidades permanentes

A base de c�lculo dos custos, em termos de qualidade de vida, de

incapacidades permanentes baseia-se nos dados constantes do Inqu�rito

Nacional de Sa�de 1998/99.

Dos indiv�duos que no INS reportaram como causa de incapacidade acidente de

via��o, 15,14% apresentam incapacidade tempor�ria. Para os restantes casos,

foi calculada uma medida de qualidade de vida, QALY, segundo o protocolo

EuroQoL, adaptando-se as quest�es requeridas �s perguntas existentes no

Inqu�rito Nacional de Sa�de. Esta medida atribui valor unit�rio ao estado de

perfeita sa�de e valor zero � situa��o de morte. Deste exerc�cio, que deve ser

visto como uma primeira aproxima��o ao problema, resultou um valor m�dio de

QALY de 0,42326, pelo que em m�dia um indiv�duo com incapacidade

                                                                                                                                                      
38 Refira-se que nos Estados Unidos, a percentagem de condutores com TAS superior a 0,5 g/L, 7,4%, é
superior aos valores encontrados em Portugal.
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permanente resultante de acidente de via��o sofre uma redu��o consider�vel na

sua qualidade de vida.

As hip�teses realizadas para se calcular este valor para o QALY m�dio foram as

seguintes:

7. consideraram-se todas as observa��es em que foi indicado acidente de

via��o como causa de incapacidade tempor�ria ou permanente;

8. as quest�es 4.1, 4.2 e 4.3 do INS 98/99 foram usadas para definir a categoria

de mobilidade;

9. A quest�o 4.16 aliada � pergunta 4.17 foi usada para definir a capacidade de

uma pessoa cuidar da sua pr�pria higiene;

10. As perguntas 4.10, 4.11 e 4.12 foram usadas para definir a capacidade de

realizar actividades rotineiras;

11. A dor e desconforto foram tratadas de acordo com o valor indicado para o

estado de sa�de (agregando Bom/Muito Bom, Razo�vel/Mau e Muito Mau);

12. A ansiedade/depress�o foi codificada tendo em conta a quest�o 6.31, e a

intensidade da utiliza��o de comprimidos para dormir.

Admitindo que a percentagem de feridos graves que termina em incapacidade

permanente � 0,85, sensivelmente a mesma que a propor��o de incapacidades

tempor�rias detectadas no Inqu�rito Nacional de Sa�de por motivo de acidentes

de via��o, � poss�vel aproximar o equivalente da perda de incapacidade nos

feridos graves registados num determinado como

0 85 0 57674, ,× × Valor de uma vida estatística

O valor da incapacidade ser�, logicamente, superior j� que, por defini��o,

incapacidade permanente signif ica uma condi��o plurianual.

Ainda com os dados do Inqu�rito Nacional de Sa�de � poss�vel calcular h�

quanto tempo cada indiv�duo possui incapacidade permanente relacionada com

acidentes de via��o, e qual a idade com que essa condi��o foi contra�da.

Cruzando esta informa��o com a expectativa de vida por grupo et�rio
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(contemplando, por motivos de informa��o, apenas indiv�duos com mais de 14

anos e com incapacidade contra�da em idade superior a 10 anos), resulta que o

valor m�dio de QALY perdidos por acidente de via��o que originou incapacidade

permanente � de 9,100618 (ao qual corresponde um valor anual m�dio de

0,566946).39

O passo final consiste na determina��o do valor monet�rio de um QALY. T�m

sido recentemente desenvolvidos m�todos de estimar o valor monet�rio da

redu��o de riscos de sa�de (mortais e n�o mortais). Essas estimativas do valor

monet�rio de um QALY baseiam-se na disposi��o a pagar de um indiv�duo

m�dio para evitar esse risco.

No nosso caso, n�o existe essa possibilidade, pelo menos em tempo �til. Assim,

utilizar-se-� uma regra de proporcionalidade directa ao valor de uma vida

estat�stica. Como este valor j� � calculado tendo em conta o valor futuro da vida

perdida em termos actualizados, utiliza-se o valor QALY m�dio por ano.

Considerando agora a regra simples de por cada v�tima mortal ocorrerem cinco

casos de incapacidade permanente, resulta que na estimativa base se evitam

228 situa��es de incapacidade, que avaliadas monetariamente pela metodologia

definida originam um valor de 26 milh�es de contos. Se em alternativa a

propor��o de condutores com TAS entre 0,2 e 0,5 g/L for apenas 3%, as

incapacidades permanentes evitadas s�o em n�mero de 145, tendo um valor

monet�rio de 16,4 milh�es de contos.

Tomando conjuntamente o valor das v�timas mortais e das incapacidades

permanentes evitadas, resulta um valor de 35 milh�es de contos quando a

propor��o de condutores com TAS entre 0,2 e 0,5 g/L � de 5% (e de 22,2

milh�es de contos quando essa propor��o � de 3%). De real�ar que o valor

                                                  
39 A idade média a que foi contraída a incapacidade é 45 anos, e a duração média, dentro desta amostra, da
incapacidade é de 11 anos. Obviamente, é uma subestimação da verdadeira duração, uma vez que há o
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econ�mico das incapacidades permanentes � substancialmente mais elevado do

que o das mortes.

8. A abordagem da Comiss�o Europeia

No estudo da Comiss�o Europeia (2000) admite-se que o conjunto de medidas

preconizadas ao n�vel do limite legal de �lcool no sangue e ac��es de

fiscaliza��o levar�o a uma diminui��o de 10% no n�mero de acidentes

relacionados com a condu��o sob o efeito do �lcool.

Apesar de a nosso ver n�o se encontrar devidamente justificada esta estimativa,

apresenta-se tamb�m os ganhos decorrentes da nova legisla��o sob esta

hip�tese de trabalho. Considerando que apenas os condutores com TAS

superior a 0,5%  g/L ser�o afectados, a poupan�a em termos de vidas

decorrente da aplica��o desta regra simples � de 4,5 vidas (valorizadas em 0,9

milh�es de contos). Se por�m incluirmos a hip�tese de que todos os condutores

reagem positivamente e que o n�mero total de v�timas mortais diminui em 10%,

poupar-se-iam134 vidas (valorizadas em 26 milh�es de contos). Numa terceira

alternativa, se apenas os condutores com TAS entre 0,2 e 0,8 g/L alterarem o

seu comportamento, a poupan�a em termos de vidas estima-se em cerca de 9

(com o valor de 1,8 milh�es de contos).

9. Discrimina��o de grupos de condutores

Um aspecto relevante, presente em v�rios estudos internacionais  e nas pr�prias

recomenda��es da Comiss�o Europeia, � o da vantagem de para jovens

condutores e/ou condutores com pouca experi�ncia se limitar a TAS admiss�vel

a 0.2 g/l. Para avaliar da import�ncia deste efeito em Portugal � necess�ria

informa��o semelhante � usada anteriormente mas detalhada por grupo et�rio.

Essa informa��o n�o se encontra, at� ao momento, dispon�vel.

                                                                                                                                                      
efeito de selecção decorrente de ainda não ter terminado o tempo da vida do inquirido.
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9.1 Jovens

Tem-se encontrado em v�rios estudos que os jovens (normalmente coincidindo

com menor experi�ncia de condu��o) apresentam um comportamento diferente

dos restantes condutores, justificando-se por essa via um diferente tratamento

em termos de TAS admiss�vel. As duas figuras que se seguem apresentam a

distribui��o relativa da popula��o feminina e masculina da popula��o e das

v�timas mortais em acidentes de via��o. Constata-se facilmente que os jovens

do sexo masculino morrem proporcionalmente mais em acidentes de via��o do

que seria de esperar se todos os escal�es et�rios tivessem igual comportamento

e probabilidades de acidente de via��o com v�timas mortais. Este efeito � vis�vel

quer nos jovens do sexo masculino quer nas jovens do sexo feminino.

Adicionalmente, nota-se que o efeito �, em termos temporais, mais pronunciado

no sexo masculino, persistindo ainda no grupo dos 25 aos 29 anos, o que j� n�o

sucede no sexo feminino.

Esta conclus�o � tornada rigorosa com recurso ao teste estat�stico de igualdade

de duas distribui��es, sendo que ambos os casos, sexo masculino e sexo

feminino, se rejeita de forma inequ�voca que haja coincid�ncia de frequ�ncias

das distribui��es de acidentes e de popula��o por escal�es et�rios.40

Esta vis�o � refor�ada com o recurso � compara��o da distribui��o por idades

da popula��o com a distribui��o por idades dos condutores identificados com

cada escal�o de taxa de �lcool no sangue. O facto de o mesmo tipo de

distribui��es surgir quer em 1999 quer em 2000 sugere que este n�o ser� um

fen�meno pontual.

                                                  
40 Em concreto os valores da estatística teste são 107 e 97 para o sexo masculino e feminino,
respectivamente. Estes valores são comparados com o valor crítico da distribuição Chi-quadrado com 6
graus de liberdade, 12,59, rejeitando-se claramente a hipótese nula de igualdade de distribuições.
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Adicionalmente, constata-se que o mesmo tipo de padr�o surge nos casos de

elevado grau de alcoolemia. Isto �, os jovens t�m uma participa��o

desproporcionada, face ao seu peso na estrutura da popula��o, nos casos de

elevada taxa de �lcool no sangue. Esta caracter�stica est� em conson�ncia com

o que se observa noutros pa�ses, e que levou � considera��o de medidas

descriminativas de acordo com a idade e/ou com o tempo de pr�tica de

condu��o (que acaba por estar correlacionado com a idade).
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9.2 Grandes infractores

Um outro grupo eventualmente merecedor de discrimina��o s�o os grandes

infractores, normalmente tamb�m fortemente sobrepostos com casos de

reincid�ncia.

Tal como noutros pa�ses, igualmente em Portugal se verifica um maior peso dos

grandes infractores. O pr�ximo quadro apresenta a distribui��o percentual por

escal�o de TAS dos condutores que apresentaram taxas de �lcool no sangue

superiores a 0,5 g/L nas opera��es de fiscaliza��o.41

0.5 a 0.8 0.8 a 1.2 ³ 1.2 ³1.2/³0.5
1997 0,39% 0,61% 0,96% 48,9%
1998 0,41% 0,55% 1,21% 55,5%
1999 0,62% 0,70% 1,42% 51,7%
2000 0,54% 0,66% 1,35% 52,8%

A propor��o de condutores com TAS no sangue superiores a 1,2 g/L

corresponde a mais de 50%, em m�dia, dos casos de infrac��o (situa��o que j�

na actual legisla��o � considerado crime).

� de todo o interesse a an�lise das situa��es de crime, por forma a avaliar a

taxa de reincid�ncia dos condutores, e analisar de forma mais aprofundada o

seu envolvimento (e eventual responsabilidade) em acidentes de via��o.

                                                  
41 Infelizmente, devido à ausência de informação, não é possível realizar uma análise similar para os
condutores envolvidos em acidentes com vítimas mortais.
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