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Este estudo analisou o impacto dos aumentos nos valores de multas por direcdo de veiculos sob
influéncia de alcool no niimero de infracdes e reincidéncias, além de determinantes da recusa
ao teste do bafémetro. Foram examinadas 43.871 infracdes registradas entre 2008 e 2020 no
Departamento Estadual de Transito do Espirito Santo (Detran-ES). Os resultados foram obtidos por
comparagdo entre médias das varidveis, antes e depois dos aumentos, e por regressao logistica.
Os achados evidenciaram que os aumentos de multas ndo reduziram as infracdes, porém podem
ter reduzido as reincidéncias. £ possivel admitir que a severidade da multa, isoladamente, pode
néo dissuadir as infracbes, mas multas mais altas para reincidentes podem ser efetivas. Abordagens
durante a madrugada e caracteristicas como menor escolaridade e idade podem aumentar a recusa
ao teste de embriaguez.
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INCREASED FINES AND DRIVER BEHAVIOR: IMPACTS ON INFRACTIONS, REPEAT
OFFENSES AND REFUSALS TO USE THE BREATHALYZER

This study analyzed the impact of increases in fines for driving under the influence of alcohol on the
number of infractions and recidivism, as well as determinants of refusal to take a breathalyzer test.
43,871 infractions registered between 2008-2020 at Detran-ES were examined. The results were
obtained by comparing the means of the variables, before and after the increases, and by logistic
regression. The findings showed that increases in fines did not reduce infractions but may have
reduced recidivism. Admittedly, the severity of the fine alone may not deter infractions, but higher
fines for repeat offenders can be effective. Approaches during the early hours of the morning and
characteristics such as lower education and age may increase the refusal to take the breathalyzer test.
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AUMENTO DE LAS MULTAS Y COMPORTAMIENTO DE LOS CONDUCTORES:
REPERCUSIONES SOBRE LAS INFRACCIONES, LA REINCIDENCIAY LA
NEGATIVA A UTILIZAR EL ALCOHOLIMETRO

Este estudio analiz6 el impacto del aumento de las multas por conducir bajo los efectos del alcohol
en el nimero de infracciones y reincidencias, asi como los factores determinantes de la negativa a
someterse a la prueba de alcoholemia. Se examinaron 43.871 infracciones registradas entre 2008-
2020 en Detran-ES. Los resultados se obtuvieron comparando las medias de las variables, antes y
después de los aumentos, y mediante regresion logistica. Los resultados mostraron que los aumentos
de las multas no redujeron las infracciones, pero pueden haber reducido la reincidencia. Se puede
admitir que la severidad de la multa por si sola puede no disuadir de cometer infracciones, pero
multas mas elevadas para los reincidentes pueden ser eficaces. Los abordajes durante las primeras
horas de la mafiana y caracteristicas como un menor nivel educativo y la edad pueden aumentar
la negativa a someterse a la prueba de alcoholemia.

Palabras clave: multas elevadas; infracciones de tréfico; reincidencia; conduccion bajo los efectos
del alcohol; prueba de alcoholemia.

JEL: H23; H39; K42.

1 INTRODUCAO

Em todo o mundo, o crime ¢ preocupante, pelos danos causados tanto ao setor
produtivo quanto ao bem-estar social (Bun ez a/., 2020). O crime pode assumir
diferentes faces, mas, no que tange especificamente aos transportes terrestres, as
violagdes legais de condutores causam cerca de 1,3 milhdo de mortes anualmente
(WHO, 2018). No Brasil, essas sdo a segunda principal causa de mortes por
motivos externos (Santos, Oliveira e Rodrigues, 2020; Scaramussa e S4, 2020),
mesmo apds a edi¢do da chamada Lei Seca (Brasil, 2008). No Espirito Santo, foi
observado um aumento de 51% no niimero de acidentes de transito e de 0,02 no
namero de ébitos por acidente a cada 1 mil habitantes (Mendonga ez al., 2023).
Para dissuadir as pessoas de cometerem crimes e, assim, serem reduzidos os danos a
sociedade, a lei ¢ aplicada por meio de agentes estatais que identificam e penalizam
os infratores (Polinsky e Shavell, 2007).

Segundo Oliveira e Grotti (2020) e Guoxiang (2019), crime e infracio tém
a mesma esséncia e a diferencga entre eles é apenas formal; ou seja, tanto o ilicito
administrativo quanto o ilicito penal sao espécies do mesmo género, sem distingao
substancial entre si, exceto pela sua maior ou menor gravidade. Tavares, Mendes e
Costa (2008) argumentam que a diregao imprudente, como infragao administrativa,
¢ um comportamento delituoso que governos tentam prevenir com incentivos e
com penalidades.

Na perspectiva da andlise econdmica do crime, Kelly (2000) afirma que o indi-
viduo comete um delito, considerando os possiveis retornos, além da probabilidade
e da gravidade da punicdo. Essa abordagem, segundo Zylbersztajn e Sztajn (2005),
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pesa prémios e puni¢des associados a racionalidade econémica na compreensio
das normas juridicas. Notadamente, se o criminoso busca ganhos com as condutas
ilicitas, a sociedade arca com custos, incluindo despesas de aplicagao da sangao
(Polinsky e Shavell, 2007). Custos no transito, por exemplo, sdo crescentes para
a coletividade, em especial, quanto 4 perda de milhoes de vidas (Matsumoto ez
al., 2019; Schafer e Victor, 2000; Mierzwa, Netto e Oliveira, 2015; UN, 2020;
Violin, 2021).

Corman e Mocan (2000) identificaram que aumentar as atividades de dissu-
asio pode reduzir o niimero de crimes, mas pode gerar elevagao de custos para a
sociedade. A multa seria uma forma de alcancar melhores niveis de dissuasio sem
gerar altos custos, pois é a pena maior com o menor custo (Polinsky e Shavell,
2007). A utilizagao das multas torna-se justificdvel pelos custos de aplicagao e
pela facilidade de implementagao (Bageri, Katsoulacos e Spagnolo, 2013; Killias,
Villettaz ¢ Nunweiler-Hardegger, 2016).

Shavell (2004) defende que elevar a penalidade melhora a dissuasao da pratica
do crime, aumentando o custo esperado do delito. Logo, aumentar a multa pode
atingir as condi¢des ideais sem custos, gerando dissuasdo efetiva (Garoupa, 2001).

Na literatura, a relagao entre a prética de infragdes e 0 aumento da severidade
da pena é abordada a partir de duas perspectivas diferentes: a primeira defende
a correlacio negativa entre infragdes e a gravidade da penalidade (Luca, 2014;
Makowsky e Stratmann, 2011; Shavell, 2004; Tavares, Mendes e Costa, 2008;
Tay, 2010; Lopes e Carvalho, 2022); e a segunda sugere pouco ou nenhum efeito
do aumento da gravidade da pena na dissuasio do infrator (Elvik e Christensen,
2007; Makowsky e Stratmann, 2009; Martin, 2018; Montare, 2019; Singla,
Kirschner e Stone, 2020).

Merecem destaque as infragdes por direcio de veiculo sob efeito de dlcool
pelo fator de risco para acidentes de transito (Aguilera ez a/., 2015). Para Scherer
et al. (2020), o Brasil estd entre os paises com indices mais elevados de infragoes
dessa natureza, o que demanda estratégias para reduzir a embriaguez ao volante,
destacando-se as barreiras de fiscalizacio com uso do bafémetro.

De acordo com Scherer et 2/. (2020), hd uma lacuna no conhecimento sobre
o comportamento dos infratores no Brasil na relacio entre consumo de dlcool e
diregao, especialmente quanto aos elementos que influenciam a decisio de recusar
o teste de embriaguez. Embora a literatura consultada tenha fornecido uma visao
sobre a relagio entre multas, infragdes, reincidéncia e comportamento do infrator no
que envolve uso de dlcool e dire¢do, ainda hd lacunas a serem exploradas. Portanto,
¢ necessdrio realizar mais estudos para responder as seguintes questoes de pesquisa:
aumentar o valor das multas reduz infracoes? A recusa ao teste de embriaguez é
influenciada pelo hordrio da abordagem, pela idade e pela escolaridade do infrator?
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Para responder a essas questoes, a pesquisa analisou o impacto do aumento dos
valores das multas por diregao sob influéncia de dlcool e por recusa ao teste de verifica-
¢do de consumo de bebida alcodlica, conforme estabelecido pelas leis n° 12.760/2012 ¢
n° 13.281/2016, no niimero de infracoes e reincidéncias. Além disso, também teve
como objetivo investigar a recusa ao teste de embriaguez em relacio ao hordrio da
abordagem, a idade e ao nivel de escolaridade dos motoristas.

2 REFERENCIAL TEORICO

2.1 Crime e dissuasiao

Para Schaefer e Shikida (2009), a teoria econémica do crime busca compreender
0 comportamento criminoso como agente econdmico com pretensoes financeiras;
isto ¢, a decisdo de praticar ou nio crimes passa a ser entendida como uma atividade
econdmica. A nogao de responsividade e incentivos, marcante na economia, tem
influenciado amplamente a criminologia, passando a considerar que os atores do
modelo econdmico buscam maximizar seu bem-estar pessoal (Pogarsky, Roche e

Pickett, 2018).

Yasrebi-De Kom ez /. (2022) afirmam que a dissuasio ¢é eficaz para mitigar
o crime. Nesse sentido, a ameaga de punigio dissuade as pessoas de cometerem
crimes, devido as possiveis consequéncias das medidas de prevengao e controle
impostas pelas autoridades. Além disso, baseia-se na nogao de que os individuos
buscam equilibrio entre os custos e os beneficios de seu comportamento, fazendo
uma escolha racional sobre como agir (Chalfin e McCrary, 2017). Assim, uma
escolha é percebida como mais cara, quando hd uma alta probabilidade de punicio
severa e rdpida (Apel e Nagin, 2017; Chalfin e McCrary, 2017; Tomlinson, 2016).

Segundo Polinsky e Shavell (2007), a dissuasio da prética delituosa pode ter
maior efetividade com o uso das multas, jd que os individuos s6 realizam a atividade
ilicita, se seu ganho for superior ao valor esperado da sua imputagao. No que tange
a0 bem-estar social, as multas devem ser preferiveis, pois sao meras transferéncias
financeiras e ndo apresentam custo para a sociedade como as prisdes, que envol-
vem custos sociais com a manutencio dos presidios e a falta de produtividade dos
encarceramentos (Polinsky e Shavell, 2007).

2.2 Multa e seguranca viaria

Violagoes legais sao fatores comportamentais que aumentam o risco de dirigir e
podem estar entre as principais causas para a ocorréncia de acidentes de transito
(Hong ez al., 2019; Zhu, 2019; Wang ez al., 2017; Wu e Hsu, 2021; Rezapour e
Ksaibati, 2018). Esses comportamentos causam impacto significativo nas colisoes
mortais, aumentando essa probabilidade, 2 medida que a violagio da lei aumenta

(Ning, Yu e Bai, 2022).
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Segundo Luca (2014), embora as multas de transito sejam impopulares, elas
podem influenciar o comportamento dos motoristas e reduzir significativamente
o ntimero de acidentes. Similarmente, Makowsky e Stratmann (2011) afirmam
que o aumento no nimero de multas emitidas influencia o comportamento do
condutor e reduz os acidentes com veiculos e a sua gravidade. Nesse contexto,
Davey e Freeman (2011) afirmam que a ameaca de punigio ¢ importante para a
redugio de transgressoes no trinsito. Notadamente, a imposi¢ao de multas pode
dissuadir o comportamento infrator, tendo um impacto significativo para a segu-
ranca vidria (Tay, 2005).

Segundo Castillo-Manzano, Castro-Nufio e Fageda (2015), san¢oes mais se-
veras podem ser efetivas e rdpidas na redugao das infragées de trinsito. Para Killias,
Villettaz e Nunweiler-Hardegger (2016), as multas mais rigorosas podem ser uma
opgao mais vidvel e trazer diversos beneficios. Tavares, Mendes e Costa (2008),
por exemplo, indicaram redugio em 0,5% nas taxas mensais de acidentes e lesoes a
partir do aumento das multas em Portugal. Por sua vez, Polinsky e Shavell (2007)
indicaram uma ampla possibilidade de aumentar as multas e reduzir o esforgo de
fiscalizagio e os custos de execucio.

Diferentemente, Elvik e Christensen (2007) nio encontraram nenhum efeito
do aumento das multas por excesso de velocidade na Noruega entre 1995 ¢ 2004.
Kergoat, Delhomme e Meyer (2017), investigando a relacio entre jovens moto-
ristas franceses e infracoes de velocidade, sugeriram que a certeza de ser pego foi
mais preditiva do cumprimento das regras que a gravidade. Além disso, estudos
adicionais indicaram que fatores socioecondmicos, como o produto interno bruto
(PIB) per capita (Kume, 2004), podem impactar negativamente as taxas de crimi-

nalidade, enquanto a densidade populacional pode ter um efeito positivo (Anjos
Jtnior, Lombardi Filho e Amaral, 2018).

Segundo Souza, Russo e Silva (2022), o Brasil adotou, em 2008, a legislacao
de tolerancia zero para a combinagao de bebida e diregao, visando aumentar a dissu-
asdo sobre o comportamento do motorista infrator. Entre as medidas, destacam-se
penalidades com multas elevadas, suspensao mais longa de licenca para dirigir e até

prisao. A multa por embriaguez foi fixada em R$ 957,70 (Brasil, 2008).

Em 2012, o Brasil editou nova lei de tolerancia zero com medidas ainda mais
duras, que impactaram a taxa de mortalidade em acidentes de trinsito (Abreu, Souza
e Mathias, 2018; Jomar e al., 2019; Nunes, Murta-Nascimento e Lima, 2021).
A lei elevou a multa de embriaguez para R$ 1.915,40, permitiu que aparéncia e
reagdes do condutor no local fossem usadas para embasar a san¢io e fixou multa
em dobro para reincidentes (Brasil, 2012). Em 2016, a multa para teste positivo
de dlcool ou para recusa ao teste sofreu nova majoracio, chegando a R$ 2.934,70
(Brasil, 2016).
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Pelo exposto, desenvolvem-se duas hipdteses que pretendemos confirmar,
com este estudo, sobre o efeito do aumento das multas de infragao sobre as in-
fragoes cometidas:

e Hla: a aplicagao da Lei n° 12.760/2012 reduziu o ndmero anual de
infracdes por dirigir sob influéncia de dlcool nos municipios; e

e H1b: a aplicagao da Lei n® 13.281/2016 reduziu o nimero anual de
infragées por dirigir sob influéncia de dlcool nos municipios.

O histérico de tréfego de um motorista, iniciado a partir da identificagao da
infracdo de trinsito, pode ser utilizado para entender como o comportamento ao
dirigir afeta as consequéncias, especialmente acidentes de transito (Feng, Wang e
Quddus, 2020). McDonald ez 4l. (2020) concluiram que, quanto mais infragoes
de transito um condutor tiver, maior serd o risco de se envolver em acidente,
a partir da andlise dos condutores de Victoria, na Australia. Rezapour, Wulff e
Ksaibati (2018) mostraram que a chance de se envolver em acidentes fatais é 48%
maior para motoristas de caminhao com mais de uma infragio, reforcando que
mais infra¢des podem resultar em maior probabilidade de acidente fatal ou grave.

A identificagao do histérico de infragoes possibilita penalizar mais os rein-
cidentes que os primdrios, incentivando o comportamento dentro da lei, j& que
uma violagao implicaria pena mais severa para as futuras, dissuadindo o infrator

(Polinsky e Shavell, 2007).

Na visao de Paternoster e Bachman (2012), a multa cumpre mais um papel
de dissuasdo especifica, pois, diferentemente da dissuasao geral, que objetiva de-
sestimular todos quanto a prdtica ilegal, teria como alvo desencorajar individuos
j& condenados por infracoes de cometer as mesmas violagoes, por meio da ameaga
de uma nova sancio.

Assim, torna-se relevante verificar se uma multa mais rigorosa é capaz de
reduzir a reincidéncia, o que serd feito neste estudo por meio da verificagao das
hipéteses a seguir.

e H2a:aaplicagio da Lei n® 12.760/2012 reduziu a reincidéncia anual de
infragdes por dirigir sob influéncia de dlcool nos municipios.

* H2b: aaplicagao da Lei n® 13.281/2016 reduziu a reincidéncia anual de
infragées por dirigir sob influéncia de dlcool nos municipios.

2.3 Comportamento do infrator

A direcio de risco, especialmente sob influéncia de dlcool, representa danos sig-
nificativos para a satde e para a seguranca publica, levando governos a editar leis
que permitam as autoridades policiais identificar os infratores e aplicar as sangoes

(Ogundipe e Weiss, 2009).
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Entre as estratégias de fiscalizagao, Scherer ez a/. (2020) destacam que o uso do
bafémetro teve um efeito significativo, levando a reducio de colisoes em cerca de 20%.
Ressalta-se que, caso o resultado de bafémetro seja acima de 0,3 miligrama de dlcool
por litro de ar alveolar, o condutor responde também por crime e pode sofrer pena
de até trés anos de prisao (Ponce et al., 2018).

A recusa ao teste também ¢ prevista como infragio punivel com multa e
suspensio de licenca para dirigir, porém essa alternativa passa aos infratores a per-
cepgio de pena mais branda (Scherer ez a/., 2020). Segundo Ponce ez al. (2018) e
Ogundipe e Weiss (2009), a recusa ao teste de bafébmetro passou a ser uma forma
de “burla” a legislacio, para evitar a autoincriminacio. Nesse contexto, Aguilera
et al. (2015) observaram, em seu estudo, que 54% dos entrevistados apresentaram
esse comportamento.

Na visao de Scherer et /. (2020), h4 uma caréncia de conhecimento sobre o
comportamento do infrator, especialmente relacionado aos vinculos entre consumo
de 4lcool e diregao — por exemplo, quais fatores influenciam a decisao da recusa
ao teste. No estudo, os autores indicam que os infratores que recusaram o teste
tinham em média 32 anos, e 65,2% deles tinham menos de 12 anos de escolaridade.

Sweeten, Piquero e Steinberg (2013) identificaram que a idade influencia
no comportamento da prética delituosa, correlagio que pode ser explicada pelas
mudangas que ocorrem na adolescéncia e no inicio da idade adulta. De acordo
com Bennett, Farrington ¢ Huesmann (2005), a maioria dos delitos é cometida
por homens, pois as mulheres tendem a ter habilidades sociais e emocionais mais
desenvolvidas, o que as torna menos propensas a cometer crimes. Nesse contexto,
Aguiar (2012) ressalta que o dlcool tende a apresentar forte correlagio com crimes
de trinsito entre solteiros. Para Lochner (2020), o aumento no nivel educacional
estd relacionado a redu¢io da maioria dos crimes.

Forward (2006) descobriu que a experiéncia em diregao pode estar positiva-
mente ligada & prética de infragoes entre motoristas na Suécia, especialmente os que
se consideram superiores aos outros e tém altos niveis de controle na condugao de
veiculos. Isso sugere que, embora a experiéncia possa estar ligada as habilidades
de direio, motoristas mais experientes podem estar menos preocupados com a seguranga.

Poulter ez al. (2008) afirmaram que as violagoes na condugio de veiculos, por
motoristas profissionais, foram significativas para o envolvimento em acidentes,
considerando-se a maior quilometragem anual percorrida, além de outras varidveis
demogréficas. Zhang et al. (2016) descobriram que um programa de treinamento
de motoristas pode aumentar as habilidades de antecipagao de riscos de direcio e
reduzir as infragoes, levando a uma reducio de 24,6% na taxa de acidentes.

Ademais, pelo exposto anteriormente, levantam-se ainda as hipéteses da
pesquisa, especificadas a seguir.
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*  H3:aabordagem realizada durante a madrugada aumenta a probabilidade
de recusa do infrator em se submeter aos testes de embriaguez.

*  H4: quanto maior a idade, menor a probabilidade de o infrator se sub-
meter aos testes de embriaguez.

*  HS5: quanto maior o nivel de escolaridade, menor a probabilidade de o
infrator se submeter aos testes de embriaguez.

3 METODOLOGIA

3.1 Populacdo e amostra

A pesquisa utilizou dados de infracoes de transito por dirigir sob a influéncia de
dlcool ou de qualquer outra substincia psicoativa que determine dependéncia,
bem como de infracdes pela recusa a se submeter a teste, a exame clinico, a pericia
ou a outro procedimento que permita certificar influéncia de dlcool ou de outra
substancia psicoativa. Para a pesquisa, ambas as infragées tém a mesma natureza,
jd que apresentam o mesmo objetivo quanto a dissuasio e o mesmo valor de multa
pela pratica da infracdo. Os infratores alvos da pesquisa foram motoristas registrados
na base de dados do Departamento de Transito do Espirito Santo (Detran-ES).

Complementarmente, foram usados dados de perfil dos infratores habilitados,
assim como os valores das multas correspondentes a cada infragao, obtidos junto
a0 Detran-ES. Cumpre salientar que o Detran ¢ um 6rgiao executivo de trinsito
estadual competente para formar e expedir licenga para condutores, registrar, em-
placar e licenciar veiculos, realizar a fiscalizagdo de trinsito, adotar as penalidades
por infragdes e coletar dados estatisticos, no Ambito da sua circunscri¢ao (Brasil,
1997). Por fim, dados socioecondmicos dos municipios onde ocorreram infra-
coes foram obtidos a partir de informagoes do Instituto Brasileiro de Geografia e
Estatistica IBGE) e do Indice de Desenvolvimento da Educacio Bisica (Ideb),
um indicador criado pelo Instituto Nacional de Estudos e Pesquisas Educacionais
Anisio Teixeira (Inep).

O levantamento inicial compreendeu uma base de dados com 47.300 infragoes
de alcoolemia e de recusa ao teste de bafémetro. Apds o tratamento dos dados,
foram excluidos 3.429 itens, correspondentes a infratores nao habilitados, aqueles
com erros na data de nascimento e as infragdes cometidas fora do Espirito Santo,
resultando na base final de 43.871 infrag6es cometidas por 38.368 condutores nos
78 municipios do estado entre 2008 e 2020.

Para verificar o efeito do aumento das multas no niimero de infragoes e na
reincidéncia, os dados foram agregados por municipio e por ano, por meio das somas
das infragoes, das somas das reincidéncias e das médias das demais varidveis, o que
resultou numa base amostral de 878 observa¢oes. Para anélise do comportamento
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de recusa ao teste de embriaguez, foram utilizados os dados por condutor e por ano
da base amostral de 43.871 observagoes.

Os dados estao organizados na forma de amostras em painel, haja vista que
as informacoes das unidades amostrais estao dispostas em diferentes periodos.
Trata-se de painéis desbalanceados, pois nao hd observacoes para todos os anos do
periodo nem observagoes do tipo curto, uma vez que o niimero de periodos no
tempo ¢ menor que o nimero de observagdes na amostra.

3.2 Teste de média

Inicialmente, buscou-se explicar o impacto dos aumentos dos valores das multas nas
infracoes e nas reincidéncias. Para tanto, duas varidveis independentes (dummies)
foram criadas, objetivando avaliar o impacto dos aumentos dos valores das multas
por embriaguez, instituidos pela Lei n® 12.760/2012, varidvel Lei 2012, e pela Lei
n° 13.281/2016, varidvel Lei 2016, sendo o sinal igual a 1 para os periodos apds
cada lei e sinal igual a 0 para os periodos anteriores a elas. As varidveis dependentes
foram: infragoes, nimero médio de infra¢oes cometidas por ano e por municipio,
em unidades; e reincidéncias, nimero médio das reincidéncias em infragées por ano
e por municipio, em unidades. Além disso, foram consideradas varidveis de controle
relacionadas ao perfil do infrator e informagées socioeconémicas dos municipios.

Foram realizados testes para comparacio das diferencas entre médias, visando
verificar se hd influéncia das varidveis explicativas Lei 2012 e Lei 2016 nas varidveis
explicadas infragées e reincidéncias. A técnica usada foi o teste ¢ de Student, que
pressupoe que a distribuicao da varidvel resposta seja aproximadamente normal e
que o desvio-padrio seja 0 mesmo em cada grupo a ser comparado, sendo essa su-
posicao verificada. Esse teste verifica a igualdade de desvios-padrao entre as varidveis,
primeiramente, testando se o desvio-padrao da varidvel é diferente e, em seguida,
testando se os grupos definidos tém o mesmo desvio-padrio (Mishra ez a/. 2019).

Foi utilizado o teste #, adequado para comparar as médias de dois grupos,
com o propdsito de avaliar se a diferenca média das observagoes ¢é estatisticamente
igual a zero ou nio, e concluir, com base nele, se hd evidéncias estatisticas de que
os aumentos dos valores nas leis foram capazes de reduzir as infragoes (Kim, 2015).

3.3 Modelo probabilistico

Nesse modelo, busca-se investigar se a recusa ao teste de embriaguez por parte
do infrator, a varidvel dependente bindria, pode ser explicada pela abordagem de
trinsito ocorrida durante a madrugada, pela idade e pelo nivel de escolaridade do
condutor, varidveis independentes e dicotdmicas. Além disso, busca-se verificar a
influéncia de outras varidveis independentes de controle relativas a caracteristicas
pessoais do condutor.
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Para estimar essas hipéteses, foi adotada a equagio a seguir.
Recusa ao Teste;y = By + fyMadrugada; + +p,ldade;; + f3Escolaridade;, +

z Bi Controlesys + &,
k

A especificagio busca avaliar a probabilidade de o infrator 7 se recusar ao teste
de embriaguez no periodo #, cuja varidvel dependente recusa ao teste é uma dummy
que assume 1 para recusa ao teste e 0 para o contririo; Controles, , representa as
varidveis de controle descritas no quadro 1; e & ;> 08 termos de erros.

A equagio expressa os efeitos da varidvel independente madrugada, dummy
que informa o periodo da abordagem, assumindo 1 para madrugada e 0 para os
demais periodos do dia; da varidvel independente idade do condutor (em quanti-
dade de anos); e da varidvel independente escolaridade, dummy que assume 1 para
até nivel médio e 0 caso contrério, sobre a probabilidade de recusa ao teste de
embriaguez pelo infrator.

Como a varidvel dependente recusa ao teste é bindria, foi utilizada regressao
logistica — a melhor técnica para modelos com varidveis dependentes dicotdmicas
(Fernandes et al., 2020). Ela possibilita estimar a chance de um resultado especifico
ocorrer, a partir de um conjunto de varidveis independentes, numéricas e/ou cate-

goricas (Kliestik, Kocisovd e Misankovd, 2015). A expressao L = In (1%) = Bo + Bx

representa a funcio /logit (L), transformagao logaritmica da razao de chance (L),

em que P representa a probabilidade de um evento bindrio ocorrer, 1-P representa a
probabilidade de nao ocorrer e 8, + f_¢é uma combinagao das varidveis explicativas x
multiplicadas pelos seus respectivos coeficientes ff (Gujarati e Porter, 2011). A seguir,
descrevem-se as varidveis no quadro 1.

QUADRO 1
Descricao das variaveis
Tipo | Variavel | Descricdo Sinal esperado Fonte Referéncia
Dependente Infracdes Media d? {nfragoes porano e Detran-ES
por municipio, em unidades
Dependente Reincidéncias Meédia das_ r/emcxdenaas porano Detran-ES
e por municipio
Dummy: 1 para recusa ao
Dependente Recusa ao teste  teste de embriaguez e 0 caso Detran-ES
contrério
Dummy: 1 para o periodo apos
Independente  Lei 2012 alein212.760/2012 e 0 antes Negativo Detran-ES
da lei

(Continua)
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Tipo | Variavel Descricao | Sinal esperado Fonte Referéncia
Dummy: 1 para o periodo apds
Independente  Lei 2016 aleine13.281/2016 e 0 antes Negativo Detran-ES
da lei
Independente  Valor de multas soma dos valores an5 .mfragoes’ Negativo Detran-ES
por ano e por municipio
Independente Medwg tempo Tempo médio de hgk?|l!tagao, Positivo Detran-ES Forward (2006)
habilitacdo por ano e por municipio
Independente Média atividade | Média de condutores que exer- Positivo Detran-ES Poulter et al. (2008)
remunerada cem atividade remunerada
Independente Med\a_ curso Média de cqnc_iutores que tém Negativo Detran-ES Zhang et al. (2016)
especializado curso especializado
Independente  Média sexo Média de condutor.e§ homens, Positivo Detran-ES Bennet, Farrington e
por ano e por municipio Huesmann (2005)
Independente  Média idade Med!a,d.as idades, por ano e por Negativo Detran-ES Swgeten, Piquero e
municipio, em anos Steinberg (2013)
Independente Mgd\a estado Media dos condutqrgsAcasados, Negativo Detran-ES Aguiar (2012)
civil por ano e por municipio
Independente Média . Média com ate_ nllv_el médio, por Positivo Detran-ES Lochner (2020)
escolaridade ano e por municipio
I Média da populagéo estimada " Anjo_s J_umor, Lom-
Independente ~ Média populacéo d L Positivo IBGE bardi Filho e Amaral
e cada municipio, por ano
(2018)
. . Anjos Junior, Lom-
Independente  Média densidade Mgd}a das denswldladAes demo- Positivo IBGE bardi Filho e Amaral
gréficas do municipio
(2018)
Independente  Média Ideb Med|a de Ideb de cada munici Negativo Inep Lochner (2020)
pio, por ano
Independente  Meédia PIB Média dos indicadores PIB per Positivo IBGE Kume (2004)
capita, por municipio e por ano
Independente  Madrugada Dummy: 1 para abordagem na Positivo Detran-ES
madrugada e 0 para as demais
. Sweeten, Piquero e
Independente  Idade Idade do condutor em anos Negativo Detran-ES Steinberg (2013)
Independente  Escolaridade Durmmy: 1 para .ate nfvel média Positivo Detran-ES Lochner (2020)
e 0 caso contrario
Independente Athvidade Durmmy: 1 para exerce Emwdade Negativo Detran-ES Poulter et al. (2008)
remunerada remunerada e 0 para ndo exerce
Independente CursoA . 9“7’"”’1 1, se tem curso espe- Negativo Detran-ES Zhang et al. (2016)
especializado cializado, e 0 para ndo tem
Independente Tem_p_o d? Tempo de habilitagdo em anos Positivo Detran-ES Forward (2006)
habilitacdo
Independente | Sexo Dummy do sexo do condutoyr:l1 Positivo Detran-ES Bennett, Farrington e
para homem e 0 caso contrério Huesmann (2005)
Independente  Estado civil Dummy do estado CW'!: .1 para Negativo Detran-ES
casado e 0 caso contrario

Elaboracdo dos autores.
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4 ANALISE DOS RESULTADOS
4.1 Resultados dos modelos de médias

4.1.1 Estatistica descritiva

Quanto ao primeiro modelo, inicialmente, objetivou-se promover a organizagio, a
sintese e a representagio da grande quantidade de valores individuais dos dados ob-
servados, para compreender o fenémeno em questao. Com base nos procedimentos
metodolégicos adotados e nos dados coletados, a tabela 1 apresenta as estatisticas
descritivas, com o nimero de observagoes, média, desvio-padrio, minimo, quartis e
méximo das varidveis avaliadas nos modelos, para estimar o impacto sobre o come-
timento de infragoes, proporcionando uma visao global da variagao desses valores.

TABELA 1

Estatistica descritiva do modelo de comparacdo de médias
Variavel Ne Média cv Minimo 1 quartil Média 3¢ quartil Maximo
Infracdes 878 49,97 186,21 1,00 3,00 7,00 17,00 2.341,00
Reincidéncias 878 2,83 14,52 0,00 0,00 0,00 1,00 252,00
Lei 2012 878 0,63 0,48 0,00 0,00 1,00 1,00 1,00
Lei 2016 878 0,30 0,46 0,00 0,00 0,00 1,00 1,00
Valor de multas (R$) 878  93.71589 35597890 957,70  3.830,80 1149240 34.477,20 4536.069,00
hM:bCI’l‘S;;:c‘)po 878 14,41 6,60 0,05 10,88 13,95 16,82 45,27
!ridlf]:ggfade 878 0,29 0,25 0,00 0,10 0,27 0,39 1,00
Ef:l‘ljz‘g d%”“’ espe- 878 0,07 0,14 0,00 0,00 0,00 0,09 1,00
Média sexo 878 0,97 0,10 0,00 0,96 1,00 1,00 1,00
Média idade 878 47,47 7,78 23,00 43,03 47,00 51,50 89,00
Média estado civil 878 0,43 0,27 0,00 0,29 0,40 0,55 1,00
Média escolaridade 878 0,90 0,16 0,00 0,85 1,00 1,00 1,00
Média populacio 878 5418227 97.101,47 433800 1247900 2167350 33.986,00 527.240,00
Média densidade 878 173,51 521,15 10,03 30,12 45,3 66,10  3.766,92
Média Ideb 878 4,39 0,57 2,40 4,00 435 4,80 6,10
Média PIB (R) 878 2742047 48.174,45 564986 12.970,23 1630405 22.49858 640.397,60

Elaboracdo dos autores.
Obs: CV — coeficiente de variagdo (desvio-padrdo/média).

Conforme apresentado na tabela 1, é possivel observar que, nos municipios,
foram cometidas, em média, 49,97 infracoes de alcoolemia, sendo o maior niimero
de infragoes em um municipio igual a 2.341, do total de 43.871 de todo o periodo
entre 2008 e 2020. O ntmero de reincidentes é, em média, 2,83 por municipio;
e a cidade com a maior quantidade teve 252 recidivos. A maior concentragao das
infracdes cometidas nos municipios, 63%, foi verificada no periodo apés a entrada
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em vigor da Lei n® 12.760/2012. Por seu turno, em relagao a Lei n° 13.281/2016,
30% das infracoes aconteceram apds sua implementacio. Quanto aos valores
somados das infra¢cdes, em média, cada municipio gerou uma expectativa de arre-
cadacio de R$ 93.715,89, sendo a maior arrecadagio prevista para um municipio

na casa dos R$ 4.536.069,00.

Quanto as varidveis de controle, é possivel verificar que a idade média dos
condutores nos municipios, a0 cometerem as infracées, foi de aproximadamente
47 anos, variando a média de idade minima de 23 anos até a média de idade ma-
xima de 89 anos nos municipios. Quanto ao tempo de habilita¢io, os condutores
cometeram as infracoes, em média, com 14 anos de habilitacio.

Entre os condutores que cometeram infra¢oes de alcoolemia nos munici-
pios, observou-se que a maioria, correspondendo a média de 97%, era do género
masculino. Em relagao ao estado civil, 43%, em média, eram casados, para cada
municipio observado. No que tange ao nivel de escolaridade, em média, 90%
tinham, no médximo, o ensino médio completo. Entre aqueles com a Carteira Na-
cional de Habilitagao (CNH), 29%, em média, tinham a inscri¢io “exerce atividade
remunerada’. Apenas 7%, em média, realizaram pelo menos um dos cinco cursos
especializados previstos no Cédigo de Transito Brasileiro (CTB).

Os municipios observados tinham, em média, 54.182,27 habitantes, com
densidade demografica média de 173,51 hab./km’. A média de indice Ideb dos
municipios foi de 4,39, enquanto o PIB per capita médio ficou em R$ 27.420,47.

4.1.2 Comparacao de médias

Para verificar o impacto dos aumentos trazidos pela Lei n® 12.760/2012 (Lei
2012) e pela Lei n° 13.281/2016 (Lei 2016) sobre o nimero de infragdes nos
municipios (varidvel infragées) e sobre o niimero de reincidentes em infracoes
nos municipios (varidvel reincidéncias) as variancias foram testadas antes de
que se realizasse o teste de média. Com os valores de p iguais a 0,0, o teste ¢
de Student indicou haver diferencas estatisticamente significativas, com 1% de
significAncia nos nimeros médios de infracoes e de reincidentes para os peri-
odos antes e depois de cada lei.

O teste ¢ pareado foi utilizado para avaliar as diferencas nas medig6es realizadas
no mesmo grupo de municipios de ocorréncia das infragoes e das reincidéncias,
antes e depois dos aumentos trazidos pelas leis de 2012 e de 2016.

Os grupos de comparagio informam os momentos antes e depois dos
aumentos de multa fixados pelas leis, de um total de 878 observagoes. Sao eles:
Lei 2012, que é dummy que assume 1 para o periodo apds a Lei n® 12.760/2012
(554 observagoes) e 0 para o anterior (324 observagoes); e Lei 2016, que é dummy
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que assume 1 para o periodo apés a Lei n® 13.281/2016 (265 observagoes) e 0
para o anterior (613 observagdes), conforme descrito na tabela 2.

TABELA 2
Comparacao de médias
Lei 2012 Lei 2016
Diferenca p-valor Diferenca p-valor
InfracGes -17,5814 0,1266 -1,6302 0,0507
Reincidéncias 23,3289 0,0197 2,0778 0,0040

Elaboracdo dos autores.

Quanto aos efeitos do aumento da multa trazidos pela Lei n® 12.760/2012
em relagio ao nimero de infracoes cometidas, varidvel infracoes, com valor-p de
0,1266 maior que o nivel de significAncia de 0,05, a diferenca entre as médias nao
¢ estatisticamente significativa e ndo se deve rejeitar a hipdtese nula. Portanto,
nao hd evidéncias suficientes para concluir que a diferenca média entre as obser-
vagoes pareadas ¢ estatisticamente significativa, o que indica nao haver diferenca
significativa antes e depois da lei, ou seja, nao hd evidéncias para concluir que o
aumento de multa da nova lei diminuiu o cometimento de infracoes. Com valor-p
de 0,0507, a conclusio se aplica ao caso da Lei n® 13.281/2016, para a qual,
igualmente, nio hd evidéncias de que o0 aumento de multa que ela implementou
diminuiu as infragoes.

Com base nos resultados apresentados, nao ¢é possivel afirmar que a Lei
n° 12.760/2012 reduziu o nimero de infragdes nos municipios. Por sua vez, a
Lei n® 13.281/2016 apresenta diferenca entre as médias significativas a 10% de
significAncia, indicando que existe diferen¢a no niimero de infracoes verificado
nos municipios, antes e depois da implementagdo da referida lei.

Quanto 2 reincidéncia, a implementa¢io da Lei n°® 12.760/2012 apresenta
uma diferenca entre as médias estatisticamente significativas a 5% de significAncia,
indicando que houve alteragio no nimero verificado de reincidéncias nos mu-
nicipios antes e depois da lei. Igualmente, a Lei n® 13.281/2016 apresenta uma
diferenca entre as médias, indicando que houve alteragio no nimero verificado
de reincidéncias nos municipios, antes e depois da lei, porém estatisticamente
significativa a 1% de significAncia.

4.2 Resultados do modelo probabilistico

4.2.1 Estatistica descritiva

A tabela 3 apresenta as estatisticas descritivas das varidveis explicativas e de controle
para a amostra completa de 43.871 observagoes.
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TABELA 3

Estatistica descritiva do modelo probabilistico
Variavel Ne Média cv Minimo 12 quartil Média 3equartil  Méximo
Recusa ao teste 43.871 0,3532 0,4780 0 0 0 1 1
Madrugada 43.871 0,4870 0,4998 0 0 0 1 1
Idade 43.871 44,9073 11,7609 21 36 43 53 94
Escolaridade 43.871 0,6984 0,4590 0 0 1 1 1
Atividade remunerada 43.871 0,2765 0,4473 0 0 0 1 1
Curso especializado 43.871 0,0539 0,2257 0 0 0 0 1

Tempo de habilitacdo 43.871 13,7529 10,5057 0,0027 5,5836 10,8767 19,2521 67,1836
Sexo 43.871 0,9267 0,2606 0 1 1 1 1
Estado civil 43.871 0,3547 0,4784 0 0 0 1 1

Elaboracdo dos autores.

Conforme pode ser notado na tabela 3, em média, em 35,32% das infracoes,
houve recusa do condutor em se submeter ao teste de embriaguez. Quanto ao
periodo da abordagem que resultou nas infracoes, em média, 48,7% delas ocor-
reram na madrugada.

Quanto as varidveis de controle, é possivel verificar que a idade média
dos condutores que cometeram as infracoes era de aproximadamente 45 anos.
A maioria dos condutores eram homens — em média, 92,67%. Os condutores
casados cometeram, em média, 35,47% das infragcdes. A maioria — em média,
69,84% — dos infratores tinham escolaridade até o ensino médio.

Entre os condutores que cometeram infragdes de alcoolemia, observa-se que,
no momento da infragdo, o tempo médio de experiéncia como habilitados era de
aproximadamente 14 anos. Cerca de 27,65% dos infratores tinham, na CNH, a
autorizagio para exercer atividade remunerada com o veiculo. Apenas 5,39%, em
média, tinham, pelo menos, um dos cursos especializados exigidos para trabalhar
como motorista de 6nibus, de veiculos de emergéncia, de transporte de escolares,
de transporte de produtos perigosos ou de cargas indivisiveis.

4.2.2 Anélise de correlacdo

A andlise da matriz de correlagao de Pearson revelou associagoes significativas entre
as varidveis em estudo. A varidvel abordagem na madrugada mostrou correlagao
positiva com a varidvel recusa ao teste de embriaguez, enquanto as varidveis idade e
escolaridade apresentaram correlagoes negativas, todas com valor-p igual a 0,0000
e significAncia de 1%.
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Em relacio as varidveis de controle, como exercer atividade remunerada, ter
curso especializado, sexo e estado civil, todas apresentaram correlagoes negativas
significativas com a varidvel recusa ao teste, também com valor-p igual a 0,0000 e
nivel de significAncia de 1%. Entretanto, a varidvel tempo de habilitacio do infrator
nao apresentou signiﬁcﬁncia estatistica na correlacio com a variavel recusa ao teste,

com valor-p = 0,7277.

4.2.3 Resultados da regressao

Foi realizada regressao logistica, para examinar o impacto do periodo de abordagem
na madrugada, da idade e do nivel de escolaridade na probabilidade de recusa do
infrator em se submeter ao teste de embriaguez. Os resultados sio apresentados
na tabela 4.

TABELA 4

Resultados da regressao logit
Recusa ao teste Coeficiente Razéo de possibilidades p-valor
Madrugada 1,1239 3,0768 0,000
Idade -0,0323 0,9682 0,000
Escolaridade -0,8794 0,4150 0,000
Atividade remunerada 0,0727 1,0754 0,053
Curso especializado -0,2671 0,7656 0,000
Tempo de habilitacéo 0,0256 1,0260 0,000
Sexo -0,2596 0,7714 0,000
Estado civil -0,0204 0,9798 0,563
Constante 3,0252 20,5979 0,000
Numero de observacées = 27.083 Prob > chi2 = 0,0000
Wald chi2(14) = 2822,54 Pseudo R2 = 0,3352

Elaboracdo dos autores.

Para avaliar a significAncia conjunta das varidveis independentes no modelo
de regressao logistica, foi realizado o teste de Wald. Obteve-se estatistica de teste
qui-quadrado no valor de 2822,54, com catorze graus de liberdade e p-valor de
0,0000. Esses resultados fornecem evidéncias estatisticas para rejeitar a hipdtese
nula de que todos os coeficientes das varidveis independentes sejam iguais a zero.
Isso sugere que, pelo menos, uma das varidveis independentes ¢ estatisticamente
significativa na explicagao da varidvel dependente recusa ao teste.

Os resultados da tabela 4 indicam que a abordagem na madrugada estd
relacionada positivamente com a recusa ao teste de embriaguez, com coeficiente
significativo a 1%. A abordagem na madrugada aumenta em 3,08 vezes a chance
de um infrator se recusar ao teste. Portanto, nao é possivel rejeitar a hip6tese H3,
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de que a abordagem durante a madrugada aumenta a probabilidade de recusa do
infrator em se submeter aos testes de embriaguez.

As varidveis independentes idade do condutor e escolaridade estao relacionadas
negativamente com a probabilidade de recusa ao teste de embriaguez pelo infra-
tor, significativo a 1%. Cada aumento de 1 ano na idade diminui em 0,97 vez a
chance de um infrator se recusar ao teste. Se o infrator tiver até o ensino médio,
diminui em 0,42 vez a chance de um infrator se recusar ao teste de embriaguez.
Portanto, nio é possivel rejeitar as hipéteses H4 e H5, de que, quanto maior a
idade e quanto maior o nivel de escolaridade, respectivamente, igualmente menor
¢ a probabilidade de o infrator se submeter aos testes de embriaguez.

Quanto as varidveis de controle, verificou-se que curso especializado e sexo estao
relacionadas negativamente com a recusa ao teste de embriaguez, significativas a
1%. Por seu turno, a varidvel tempo de habilitacio esta relacionada positivamente
com a probabilidade de recusa ao teste de embriaguez pelo infrator, com coeficiente
significativo a 1%. A varidvel exerce atividade remunerada e a variavel estado civil
nao apresentam relacio significativa com a probabilidade de recusa ao teste de
embriaguez pelo infrator.

4.3 Discussdo de resultados

Os resultados indicam que, na hipétese Hla, o nimero médio de infragoes
cometidas por municipio nio sofreu altera¢oes com a implementagao da Lei
n° 12.760/2012. Na hipétese H1b, o niimero médio de infracoes cometidas por
municipio apresentou relagio significante a 10% de significAncia com o aumento
da multa fixado pela Lei n® 13.281/2016. A relagao se mostrou negativa, indicando
uma média maior de infragoes apds a implantagao da lei.

Esses resultados se alinham com o trabalho de Kergoat, Delhomme e Meyer
(2017), que indicou, para infragoes de trinsito, a gravidade da pena pouco pre-
ditiva do cumprimento das regras, quando comparada, por exemplo, a certeza de
ser pego. Também se perfilam com a conclusio de DeNicola ez a/. (2016), de que
sang¢des severas, por si s0s, ndo sio suficientes para a dissuasdo. A explicagio para
esses resultados pode estar baseada na necessidade de uma estratégia mais abrangente
para dissuasio eficaz, como a melhoria dos sistemas rodovidrios, a educagio no
trinsito e a aplicagio mais consistente da fiscalizagao de transito e das penalidades

(DeNicola ez al., 2016).

Na hipétese H2a, o nimero médio de reincidéncias em infragoes cometidas
por municipio apresentou relagio significante a 5% de significAncia com o au-
mento da multa fixado pela Lei n® 12.760/2012. Por sua vez, na hipétese H2b, o
nimero médio de reincidéncias em infragoes cometidas por municipio apresentou
relagio significante a 1% de significAncia com o aumento da multa fixado pela
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Lei n°® 13.281/2016. Ambas as relacoes se mostraram positivas, indicando uma
média menor de reincidéncias apds a implantagao da lei.

Os resultados corroboram o estudo de Hossinger e Berger (2012), os quais
pesquisaram 438 condutores na Austria que excederam o limite de velocidade, e
apontaram a ideia de que um aumento de 8,3 vezes no valor da multa poderia
desestimular 59% dos infratores de reincidirem na infragao. Portanto, a interven-
¢ao de penalidades mais severas pode desencorajar infratores de se envolverem em
comportamentos de repeti¢io da infracio.

A hipétese H3 apontou o fato de que a abordagem ser realizada no periodo
da madrugada influencia positivamente a probabilidade de o infrator se recusar
ao teste de embriaguez, hipdtese suportada com coeficiente significativo a 1%

(p-valor = 0,0000).

Os achados coadunam-se com o estudo conduzido por Dominguez e Asahi
(2023), segundo o qual, a luz ambiente exerce influéncia significativa na atividade
criminosa, verificando-se que, durante a transi¢io para o hordrio de verio, o qual
resulta em uma hora a mais de luz solar, houve uma reducao de 30% nos casos de
roubo.

A hipétese H4 indicou que a idade do condutor influencia negativamente a
probabilidade de o infrator se recusar ao teste de embriaguez, hipStese sustentada
com coeficiente significativo a 1% (p-valor = 0,0000).

A inferéncia refor¢a o estudo de Sweeten, Piquero e Steinberg (2013), que
investigou a relagdo entre a idade e o comportamento criminoso na adolescéncia e
no inicio da idade adulta, concluindo que a idade é um dos correlatos mais robustos
do comportamento criminoso. A pesquisa foi realizada com mais de 1.300 jovens
infratores graves, acompanhados por um periodo médio de sete anos, da entrevista
inicial aos 16,5 anos. Os resultados indicaram que multiplas mudangas coocorren-
tes no desenvolvimento explicam, em grande parte, a relagio entre idade e crime.

A hipétese H5 sugeriu que o nivel de escolaridade do condutor influencia
negativamente a probabilidade de o infrator se recusar ao teste de embriaguez,
hipétese sustentada com coeficiente significativo a 1% (p-valor = 0,0000).

Isso reforca o estudo de Asante e Bartha (2022) sobre o efeito do ensino
médio na taxa de criminalidade em paises da Africa Subsaariana, utilizando dados
de painel de nivel macro a macro entre 2003 e 2018. Os autores encontraram que
o aumento na matricula tem impacto negativo significativo na taxa relacionada a
crimes contra a propriedade, sugerindo que intervengdes que promovem o acesso
a educa¢io podem melhorar as estruturas sociais e reduzir o roubo. A pesquisa
destaca a externalidade positiva da educagao na prevencao do crime, fornecendo
importantes informagées para politicas publicas nas dreas de seguranca e educagio.
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Conforme Lochner (2020), hd uma associacio entre o aumento do nivel
educacional e a diminuigio de crimes, tanto os violentos quanto os patrimoniais.
Hjalmarsson e Lochner (2012) defendem que politicas para incentivar a educagio,
em grupos com maior risco de envolvimento com o crime, podem resultar em
maiores beneficios na reducao da criminalidade.

5 CONSIDERAGOES FINAIS

Nesta pesquisa, buscou-se analisar o efeito do aumento das multas por dirigir sob
influéncia de dlcool, instituidos pela Lei n° 12.760/2012 e pela Lei n° 13.281/2016,
nas infracoes e na reincidéncia. Além disso, investigou-se o comportamento dos
infratores que se recusaram a realizar o teste de embriaguez, considerando-se o
horédrio da abordagem, especialmente a madrugada, e caracteristicas individuais,
como idade e nivel de escolaridade.

Os resultados indicam que o nivel de escolaridade ¢ a idade exercem efeito
negativo sobre a recusa ao teste de embriaguez, reduzindo a sua probabilidade.
Por seu turno, a abordagem, quando feita na madrugada, tem efeito positivo,
aumentando a chance desse comportamento.

Quanto a elevagio das multas, os achados indicaram que a Lei n® 12.760/2012
nao apresentou impacto no nimero médio de infragoes cometidas por municipio
e que a Lei n° 13.281/2016, embora tenha tido efeito, este se deu no sentido po-
sitivo, fazendo aumentar as infracoes. Ainda, os achados evidenciaram que tanto a
Lei n®12.760/2012 quanto a Lei n® 13.281/2016 apresentaram impacto negativo
e reduziram a reincidéncia média por municipio.

Conclui-se que as multas mais elevadas para os reincidentes se mostraram
eficazes e podem ser ampliadas, a partir da andlise econdmica do crime, pela fa-
cilidade de implementacio e pelo seu baixo custo, demonstrando-se ser benéfica
a seguranca vidria.

Entretanto, conclui-se que a elevagao da pena de multa com o objetivo de
reduzir infragdes, isoladamente, pode nio alcangar seu objetivo como politica
de dissuasio do comportamento infrator. Assim, sugere-se que novos estudos consi-
derem varidveis com potencial para impactar o comportamento infrator, tais como: a
percepgio de que as autoridades de trinsito estejam aplicando a lei, com as barreiras
de fiscalizagdo, que podem impactar o infrator pelo medo de ser pego; a celeridade
dos processos de penalizacio, que pode influenciar o comportamento do infrator
pelo receio de, sendo pego, rapidamente pagar o preco pela transgressao; e, ainda, os
efeitos das campanhas de conscientizacio e de educagao do condutor.

Quanto ao comportamento de recusa ao teste de embriaguez, conclui-se que o
condutor pode estar mais propenso a adoti-lo nos periodos da madrugada e que os
infratores mais jovens e menos escolarizados podem estar mais tendentes a tal atitude.
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Para estudos futuros, propoem-se outras varidveis relacionadas a caracteristicas
pessoais do condutor que podem impactar o comportamento, como género, ren-
da, estado civil, entre outras, além de varidveis relacionadas ao ambiente, como
condi¢des da via, grau de urbanizagio do local, entre outras.

Esta pesquisa contribui teoricamente com uma abordagem que amplia a
investigacdo dos determinantes da dissuasdo, como a severidade da pena, além de
destacar a importancia da investigacdo do comportamento infrator na sua totalidade,
o que pode ser fundamental para o sucesso das técnicas de despersuasao da infragio.

Como contribui¢io prética, os achados desta pesquisa podem auxiliar legisladores
e gestores puablicos responsaveis por tomar decisdes normativas e implementar agoes
para dissuasiao de comportamentos infratores, seja no trnsito ou em outras dreas.
Também contribuem com o alerta para cautela na aplicagao da severidade das multas
como politica para reduzir infracdes, uma vez que sua eficicia nao foi confirmada.
Contudo, os resultados reforcam os beneficios do uso das multas mais elevadas para
coibir a reincidéncia de infragoes. Além disso, os achados corroboram a indicagao de
melhor momento para a abordagem da fiscalizagio de transito, bem como destacam
publicos-alvo de acoes para a melhoria da seguranca vidria.

Entretanto, os resultados obtidos sao limitados & amostra ¢ ao periodo ana-
lisado, apesar do tratamento metodoldgico e estatistico apropriados. Como tal,
para pesquisas futuras, é recomendada a replicacdo deste estudo com uma amostra
maior ¢ um periodo mais longo, de pelo menos vinte anos, para confirmagio
dos resultados e para validagao das hipdteses apresentadas. Assim, sugere-se que
trabalhos posteriores considerem a inclusio de dados a serem obtidos de outros
departamentos estaduais de trinsito do pais, com o objetivo de ampliar o universo
amostral e tornar a pesquisa mais robusta, expandindo os resultados deste estudo.
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