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RESUMO

Este estudo tem o objetivo analisar o uso dos controladores moveis de velocidade
com instrumento de reducdo dos acidentes de transito ocorridos em Rodovias
Estaduais. A velocidade imprimida nos veiculos automotores, ao longo dos anos,
tem se mostrado como uma das principais fontes causadores dos incontaveis
acidentes registrados, se ndo influem diretamente na causa do acidente, sao
determinantes na gravidade das conseqiiéncias. E evidente que o desrespeito as
normas que regulam os limites de velocidade € uma constante, e que deve ser
combatida pelos 6rgéos responsaveis pela fiscalizagdo de transito. A Policia Militar
Rodoviaria a quem compete a fiscalizagdo de transito nas rodovias estaduais, usa
como instrumento de fiscalizacdo de velocidade o radar estatico portétil, que afere a
velocidade do veiculo e faz o registro fotografico do momento da autuacéo, resta
saber a eficacia da utilizacdo desta ferramenta no objetivo principal que € a reducéo
do numero de acidentes e da mortalidade verificada nos dados estatisticos. Ao final,
através da analise dos dados obtidos, gerir a informacdo de maneira organizada e
proficua, favorecendo o apoio na tomada de decisé@o e gestdo estratégica, buscando
0 apoio nas ferramentas e instrumentos disponiveis para se alcancar o objetivo
principal dos 6rgéos de fiscalizacdo de transito, que é torna-lo mais seguro.

Palavras-Chaves: Transito, Controle de velocidade, Policia Rodoviaria.

ABSTRACT

This study aims to analyze the use of mobile speed controllers with traffic accidents
from reduction tool that occurred in State Highways. The printed speed in motor
vehicles, over the years, has proven to be one of the main sources causing countless
accidents recorded, if not directly influence the cause of the accident, are
determining the severity of the consequences. It is clear that ignoring the rules that
establish speed limits is a constant, and that must be fought by the bodies
responsible for traffic enforcement. The military police who are responsible for traffic
supervision on state highways, uses as speed enforcement tool portable static radar,
which measures the speed of the vehicle and makes the photographic record of the
time of assessment, the question the effectiveness of using this tool on the main
objective which is to reduce the number of accidents and mortality observed in
statistical data. Finally, through the analysis of data, manage information in an
organized and profitable manner, facilitating support in decision-making and strategic
management, seeking support in the tools and instruments available to achieve the
main objective of traffic supervisory bodies which is to make it safer.

Key Words: Traffic, Cruise control, Highway Police.
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1. INTRODUCAO

No Brasil o transito se tornou uma ameaca, a ponto de ser considerado como
causa de saude publica, em virtude do significativo impacto na morbidade e
mortalidade, principalmente da populagdo jovem do sexo masculino. As estatisticas
revelam que o0s numeros tornaram-se alarmantes, comparaveis as mais graves
moléstias e causas de mortalidade, adquirindo caracteristicas endémicas, ferindo,
hospitalizando e matando cada vez mais um maior nimero de pessoas, a maioria
delas em idade produtiva (IPEA, 2006).

A perplexidade com que a sociedade testemunha o cadtico e criminoso
transito imposto em nossas estradas e rodovias, passivel frente a irresponsabilidade
de motoristas, que insensiveis, e sob a égide da impunidade, vem tolhendo vidas e
ou causando sequelas indeléveis em inUmeras familias brasileiras.

Os veiculos apesar de todos os avancos tecnologicos, ainda estdo a mercé
da personalidade do seu condutor, independente da marca ou modelo, ele
proporciona facilidade e conforto nos deslocamentos, mas também torna-se uma
poderosa arma de destruicdo devido a grande massa transportada, impulsionada
por cada vez mais potentes motores.

Neste viés o condutor passa a ser protagonista do acidente, quando aceita e
tolera riscos que poderiam ser evitados, tornando a seguranca no transito uma
questdo comportamental, e que ganha obscuros contornos quando as pessoas
percebem que nao serdo punidas pelos seus atos, se permitindo transgredir as
normas e regulamentos.

A rotina e a pressa dos dias atuais, a velocidade da informacéo pressiona o
condutor a administrar problemas corriqueiramente, tornando a atividade de
conduzir um veiculo secundaria, frente as iniUmeras atividades diarias, fazendo com
gue inconscientemente reajamos a conflitos que se aproximam a razéo de quase 30
metros por segundo, em um veiculo transitando a 100 quildbmetros por hora, por isso
a relacdo acidente x velocidade é apontada como responsavel pela maioria das
ocorréncias, influenciando sobremaneira principalmente as consequéncias e a
gravidade, tornando-se fator primordial para a seguranca de todos 0s USUArios.

Conforme o relatorio apresentado por REGIO (2012), apds a investigagéo de
1000 (mil) acidentes de transito ocorridos em Sao Paulo, identificou as principais

causas de acidente:
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Neste diapasdo, as autoridades responsaveis pela seguranca viaria, e em
consonancia com as normas e ditames legais, tem por obrigacéo e dever garantir a
todos o direito a um transito seguro, regulando e fiscalizando o cumprimento da lei,
punindo os infratores e agindo preventivamente para que estes fatos ndo se
disseminem de maneira abusiva.

A tecnologia vem a contribuir criando modernos instrumentos de fiscalizacéo,
gue atuam na afericdo e controle da velocidade dos veiculos, através dos radares
eletrbnicos, que tem no seu objetivo basico, ser o instrumento de regulacéo
protegendo a vida, a incolumidade das pessoas, auxiliando na implementagcéo de
um transito humano e seguro.

Neste sentido, o presente estudo aborda as questdes relatadas acima com o0s
resultados obtidos na utilizagdo dos radares eletrbnicos como instrumentos de

controle de velocidade atuando como redutores no nimero de acidentes de transito.
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1.1 PROBLEMATIZACAO

O transito € uma das maiores causas de violéncia social, trazendo
consequéncias indesejaveis, produzidas pela enorme quantidade de acidentes, que
gera um inestimavel 6nus social, atingindo diretamente a salde publica e as
relacdes trabalhistas, pois afeta diretamente as pessoas com idade produtiva.

Segundo WAISELFISZ, 2011:

Grafico 4.5.1. Nimero de Obitos em Acidentes de Transporte por Idade Simples.
Brasil, 1998/2008.
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E inequivoco que a maioria dos acidentes é causada pela imprudéncia dos
condutores, que pelo comportamento inadequado, especial no tocante ao nao
cumprimento dos limites regulares de velocidade, impde a necessidade de
fiscalizagdo constante e rigorosa.

Baseado nisto, a evolucdo tecnologica buscou inovagdes que controlam,
fiscalizam e registram a velocidade dos veiculos que transitam nas rodovias,
facilitando o exercicio da atividade reguladora, pois além da afericdo da velocidade,

os radares eletronicos, também fazem o registro flagrante do momento da infracao,
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através da imagem digital do veiculo, bem como dos dados essenciais para a
identificagdo do condutor e do local da infrag&o.

Esses instrumentos estdo atualmente em uso nas rodovias de Santa Catarina,
e faz parte do rol de equipamentos a disposicdo da Policia Militar Rodoviaria, a
guem incumbe a fiscalizag&o e a protecdo da vida nas Rodovias Estaduais de Santa
Catarina.

Neste contexto, faz-se necessario avaliar a eficacia deste equipamento para
alcancar o mister principal da Policia Militar Rodoviaria, que é a reducdo do niumero

de acidentes.

1.2 JUSTICATIVA

A violéncia que mata e mutila milhares de pessoas, arrasando familias e
causando uma alta taxa de ocupacao hospitalar, além dos prejuizos econémico-
financeiros decorrentes da perda de mao-de-obra produtiva, gera a necessidade de
adocdo de mecanismos de cunho preventivo e repressivo, através de uma
fiscalizacdo eficaz, cabe a andlise da eficiéncia do uso do radar eletrdnico no
alcance do objetivo principal, que € a reducdo da ocorréncia de acidentes de transito
e da sua consequéncia mais terrivel: a morte.

Com o uso crescente de veiculos automotores, o controle de trafego torna-se
cada vez mais complexo. Os veiculos, ao se movimentarem, precisam dividir, entre
si e com pedestres, o tempo e o0 espaco disponiveis. Onde existe movimento, existe
perigo, conflito, risco de colisdo. Por outro lado, com o aumento do numero de
veiculos, as vias ficam mais saturadas. Dai, os dois grandes desafios para o controle
de trafego: seguranca e fluidez. Para que veiculos e pedestres possam se
movimentar com seguranca, € necessario que regras sejam seguidas: as leis de
transito. Quando as leis de transito ndo sdo respeitadas, ocorrem o0s acidentes e
congestionamentos.

Sem duvida, a seguranca é a principal preocupacao no controle de trafego. A
frequéncia de ocorréncia de acidentes e, principalmente, a gravidade dos acidentes,
esta intimamente relacionada com a velocidade. Dada a dificuldade de medir a
velocidade dos veiculos por agentes de transito, surgiu a necessidade de

desenvolver equipamentos que pudessem medir a velocidade de forma automaética e
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confidvel. Por isso, os primeiros equipamentos de fiscalizacdo eletronica foram os
radares.

O desenvolvimento deste estudo tem como objetivo buscar melhorias na
atividade de fiscalizacdo e trara a eficiéncia da utilizacdo do radar eletrébnico no
controle de velocidade, e a relacdo deste com a diminuicdo do numero de acidentes

e da mortalidade no transito.

Uma maior fiscalizacdo com o uso dos equipamentos moéveis de controle de

excesso de velocidade trara uma reducdo no nimero de acidentes?

1.3 OBJETIVOS DO ESTUDO

1.3.1 Objetivo Geral

Desenvolver uma analise descritiva da utilizacdo do radar eletrénico como
instrumento fiscalizador eficaz na reducéo dos indices de acidente e mortalidade no

transito.

1.3.2 Objetivos Especificos

1.3.2.1 Buscar os referenciais bibliograficos necessarios, revelando a
legislacdo existente e o embasamento tedrico para justificar o objeto de estudo;

1.3.2.2 Desenvolver um levantamento estatistico dos acidentes e mortes,
ocorridas ultimos anos, apos o uso do radar eletronico;

1.3.2.3 Avaliar a capacidade preventiva e fiscalizatéria do radar eletrénico;

1.3.2.4 Propor a utilizagdo criteriosa do radar eletrébnico como ferramenta de

reducdo do numero de acidentes e da mortalidade no transito.
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2. O TRANSITO

2.1 CONCEITOS E DEFINICOES

De acordo com FERREIRA (1993) transito € o “ato ou efeito de caminhar;
movimento, circulagdo, afluéncia de pessoas e/ou veiculo; trafego.” (FERREIRA,
1993, p. 145).

ROZESTRATEN (1988, p.88) afirma que as definicbes de transito, em sua
maioria, denotam simplesmente uma movimentacdo e ndo implicam a existéncia de
uma norma gue assegure a integridade das pessoas.

A definicdo de transito proposta por Rozestraten (1988) enfatiza a integridade
da pessoa, ou seja, que ela deve alcancar sua meta sem sofrer nenhum dano. Para
esse autor transito “é o conjunto de deslocamentos de pessoas e veiculos nas vias
publicas, dentro de um sistema convencional de normas, que tem por fim assegurar
a integridade de seus participantes.” (ROZESTRATEN, 1998, p. 04).

Vasconcelos (1985), afirma que, “transito é uma disputa pelo espaco fisico,
que reflete uma disputa pelo tempo e pelo acesso aos equipamentos urbanos, é
uma negociacdo permanente de espago, coletiva e conflituosa (...)".
(VASCONCELOS,1985, p. 124).

Conhecer a histéria do transito ndo se presta apenas para acumular
conhecimento, mas também para refletirmos e questionarmos, por exemplo, por que,
da necessidade da educacao para o transito estar presente, nas letras da lei, numa
politica.

Numa reflexdo profunda sobre o assunto pode-se ressaltar que, no Brasil, as
acOes em prol dessa educacédo foram consideradas de carater isolado, sendo, entéo,
analisadas e concretizadas posteriormente em ambito nacional.

Atualmente percebe-se que a educacéo para o transito tem sido vista de uma
forma mais ampla, em que é considerada essencialmente a valorizacéo das relacdes
interpessoais, ingrediente primordial para se alcangar sucesso no processo ensino-
aprendizagem. Nessas relagfes, ha um resgate de pessoas que se sentem a

margem da sociedade, abrindo um leque de oportunidades para que exista um
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equilibrio, uma igualdade, elevando a auto-estima, a independéncia e a valorizagédo

das diferencas individuais.

O homem, procurando encurtar distancias tem negligenciado os limites
impostos pelos padrdes estabelecidos pela legislacdo (de transito) e, ainda,
demonstrado ser deseducado no transito, através do desrespeito,
provocacdes, demonstracdes de superioridade, agressividade e violéncia.
Isto decorre da "particularidade de o se humano possuir varios tipos de
comportamento, ou seja, maneira de agir adquirida na vida social, que o

distingue das outras espécies animais.”" (MARTINS, 2007, p.18).

Na década de 70, que um maior numero de paises comecou a se preocupar
com a questdo da seguranca viaria, e passou a tratar o assunto de maneira técnica.
Dentre esses paises, 0s que trataram a questdo viaria como prioridade nacional, a
partir daquela década, foram: a Franca, o Japao e a Australia.

A Franca criou o Conselho Interministerial para a Seguranca Viaria em 1972,
gue tomou as primeiras medidas para controlar as atividades viarias.

As medidas tomadas pelos diversos paises desenvolvidos refletem momentos
distintos de saturacdo do trafego nas vias publicas e da violéncia, em virtude de
grande numero de acidentes de transito. Essas acfes emergentes adotadas foram
possiveis, a partir do momento em que o transito passou a ocupar espaco relevante
na politica nacional daqueles paises.

Desta maneira, os diversos problemas decorrentes do dia a dia no transito
eram diagnosticados a partir de notas publicadas pela imprensa, como sendo
decorrentes de fatores que envolviam: o comportamento inadequado de motoristas e
pedestres como reflexos da defasagem existente entre 0 homem e a realidade de
transito; defasagem explicada como: o recente aparecimento em massa do
automovel, o éxodo rural, e a ma formacéo em relacédo ao transito.

Ao iniciar o século XXI as questfes sobre o transito se apresentam como um
dos problemas urgentes a serem resolvidos nos novos tempos que se aproximam, a
fim de que o homem seja consciente saudavel, digno e produtiva.

O transito no Brasil é agressivo, as estatisticas apontam um numero
alarmante de acidentes, sendo que 60% do total desses acidentes sao provocados
pela combinacéo de élcool e dire¢cdo. (MENEZES,2008)

Além das mortes causadas, ainda existem as vitimas nao fatais dos

acidentes de transito, ou seja, jovens e adultos ficam incapacitados fisicamente e
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psicologicamente para o resto de suas vidas, causando alto custo para a sociedade.

7

Sobretudo, € indescritivel a dor, sofrimento e angustias das vitimas e de seus
familiares (SANTOS, 2008. Apud VIEIRA IL, HOLZ AR, SILVA MV et al., 2011)

As mortes por causas externas ocupam o0 segundo lugar no perfil da
mortalidade geral, sendo a primeira causa de 6bitos nas faixas etarias de 5 a 49
anos, o perfil das vitimas fatais em acidentes de transito mostra o predominio da
faixa etaria jovem e de populagdo economicamente ativa, correspondendo a 60% da
casuistica. (ABREU,2006)

Segundo a CRFB/1988, em seu art. 144, 8 5° que trata sobre os érgaos que
compde a Seguranca Publica versa quanto a competéncia da Policia Militar onde
“[...] cabem a policia ostensiva e a preservagao da ordem publica [...]".(1997,p.90)

O Cddigo Tributario Brasileiro, assim descreve o conceito legal do Poder de
Policia:

Art. 78. O Cdbdigo Tributario Brasileiro Considera-se poder de policia
atividade da administragdo publica que, limitando ou disciplinando direito,
interesse ou liberdade, regula a pratica de ato ou abstencéo de fato, em
razdo de interesse publico concernente a seguranca, a higiene, a ordem,
aos costumes, a disciplina da producdo e do mercado, ao exercicio de
atividades econémicas dependentes de concessao ou autorizacdo do Poder

Publico, a tranquilidade publica ou ao respeito a propriedade e aos direitos

individuais ou coletivos. ( Cédigo Tributario Brasileiro 1966, p.88)

Cirino (2011, p.88), diz:

Ndo é a quantidade de multas aplicadas que demonstra o trabalho do
policial como eficiente ou ndo. Varias atividades, como rondas programadas
em locais e horarios de maior fluxo de veiculos e locais com alto indice de
acidentes, os chamados pontos criticos das rodovias, através do estudo da
estatistica que dispomos através de nosso sistema ACT, tornam o trabalho
do policial mais pro-ativo, visando a diminuicdo do indice de acidentes e

principalmente de mortos e feridos.

Antunes (2011, apud NICOLEIT, 2011, p. 16) corrobora dizendo:

Apesar de estarmos fiscalizando diuturnamente, verificamos que falta aos
nossos condutores educacdo para o transito e principalmente aplicarem a

direcdo defensiva, pois 95% dos acidentes ocorrem por falha humana, e
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dentre estes, as principais causas sdo 0 excesso de velocidade, as
ultrapassagens em locais proibidos e embriaguez ao volante. Pequenas
atitudes como atender ao celular ao volante e outras que tiram a atencéo

dos motoristas sdo as grandes responsaveis pela ocorréncia do acidente.

2.2 EVOLUCAO DO TRANSITO

O progresso nos meios de transporte comecou nha pré-histéria, com a
flutuac&o do primeiro tronco de arvore que formou a balsa constituindo-se na canoa
e gue continuou pela histdria da industria até os veiculos automotores.

O problema do transito ndo € recente, pois ja no primeiro século antes de
Cristo, o congestionamento era uma caracteristica do trdfego em Roma. Um dos
primeiros atos de Julio César, ao tomar o poder, foi banir o trdfego de rodas do
centro de Roma durante o dia. Logo apds, Adriano limitou o numero total de
carruagens que poderia entrar na cidade.

Os grandes problemas com o transito surgiram com o aparecimento da
diligéncia no século XVII e depois com o0 automével no século XIX. Em 1895 surgiu o
primeiro automével e na tarde do dia 13 de setembro de 1899, morreu em Nova York
o primeiro homem, vitima de acidente automobilistico.

O uso intensivo e muitas vezes desordenado de veiculos vem causando
sérios problemas, tais como, falta de estacionamento, congestionamento, poluicdo
do meio ambiente e acidentes, cabendo ao homem, como artifice e usuéario desse
invento, solucionar as dificuldades decorrentes de sua intencéo.

Desta forma o homem tenta gerenciar o problema do transito, através de trés
acoOes integradas, fundamentadas na Engenharia, na Educagéo e no Esforgo Legal
(Policiamento e Fiscalizacdo do Transito), cabendo a este Ultimo vigiar, zelar ou
reprimir para o cumprimento da lei, coibindo abusos e excessos, torna-se elemento

essencial na seguranca do transito.
2.3 HISTORICO DA LEGISLACAO DE TRANSITO NO BRASIL
Apos a expanséo da industria automobilistica a partir do inicio deste século e

com o surgimento do veiculo automotor em fins do século XIX, como meio de

transporte de bens e pessoas, profundas modificacbes foram introduzidas na
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sociedade, tornando-se necessarias normas disciplinadoras do transito de veiculos e
de seus condutores.

Editada pelo Presidente Nilo Pecanha, a primeira norma legal brasileira
conhecida é o Decreto n° 8.324, datado de 27 de outubro de 1910, com o objetivo
principal de regulamentar o servico de transporte por automovel. Esta exigia a
verificacdo das condi¢cBes do veiculo pelo engenheiro chefe do servigo, a fim de néo
colocar em risco a seguranca das pessoas.

Anos apos o Decreto Legislativo n°4.460, de 11 de janeiro de 1922,
estabeleceu tratou das normas relativas a construcdo de estradas, trazia ainda a
carga maxima permitida aos veiculos.

Em 1926 o transito ja gerava grandes problemas e diversos paises reuniram-
se em Paris, foi aprovada uma convencao, disciplinando sinalizacdo de transito e a
circulagdo internacional de automdveis. Esta convencdo foi validada no Brasil
através do Decreto n°19.038, de 17 de dezembro de 1929.

Aprovado pelo Decreto-lei n° 3.651, de 25 de setembro de 1941, o primeiro
Caodigo Nacional de Transito do Brasil, que vigorou até 1968.

O crescimento geométrico da frota de veiculos em circulacdo no pais, a
implantacdo da industria automobilistica no Brasil, exigiu uma adequacdo das
normas legais em vigor, conforme a nova realidade que se apresentava.

A exposicdo de motivos EM-407-B acompanhava o projeto de Lei relativo ao
novo Cdédigo Nacional de Transito foi encaminhada ao Congresso Nacional em
1960, pelo Presidente Jucelino Kubistschek.

O projeto do governo foi exaustivamente debatido e com varias modificacdes,
foi aprovado pela Lei n°5.108, de 21 de setembro de 1966, sendo regulamentado
pelo Poder Executivo com o Decreto n° 62.127, de 16 de janeiro de 1968, com
varias alteracdes introduzidas posteriormente.

A Convencgdo sobre Transito Viario, realizada em Viena em 1968, a fim de
manter a uniformizagdo na adocdo de regras para facilitar o transito internacional.
Essa Convencéo foi ratificada pelo Governo Brasileiro, apds aprovagdo pelo
Congresso Nacional, no Decreto n° 86.714, de 10 de dezembro de 1981, passando
a vigorar em todo o territério nacional.

O atual Cdédigo de Transito Brasileiro (CTB), contendo vinte capitulos e
trezentos e quarenta e um artigos, que impde padrdes de controle bem mais rigidos

gue 0s anteriores, passou a vigorar em 23 de janeiro de 1998, ap0s quatro anos de
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discussdes, sancionado pelo Presidente Fernando Henriqgue Cardoso através da Lei
n°9.503, de 23 de setembro de 1997.

A Legislacdo de Transito Brasileira € composta de leis que estabelecem as
normas de carater geral, pelos decretos que tém por finalidade regulamentar,
detalhar e disciplinar a aplicacédo das leis e as resolu¢cbes que através do Conselho
Nacional de Transito (CONTRAN), Orgdo méaximo normativo e consultivo do Sistema
Nacional de Transito, estabelece normas regulamentares detalhadas dos preceitos
contidos nas leis.

Vigora no Pais atualmente, a Lei Federal n°® 9.503, de 23 de setembro de
1997, Cédigo de Transito Brasileiro (CTB), com as alteracdes introduzidas por varias
leis posteriores, e também varios sdo os Decretos Federais que a regulamentam,
complementando ainda a legislacdo de transito no pais 539 Resolucdes editadas
pelo CONTRAN, sendo que 96 foram revogadas, permanecendo em vigor 443
Resolucbes, ainda h&a as Deliberacdes do CONTRAN e as Portarias no DENATRAN.

A legislacdo de transito, tanto nacional quanto internacional, trata das regras
gerais de circulacdo, da sinalizacdo das vias publicas, dos requisitos basicos
necessarios ao veiculo para poder transitar e especialmente, das exigéncias
relacionadas com o condutor, prevendo a sua habilitacdo e os deveres a que esta
sujeito, ou seja, o que lhe é proibido fazer, cominando puni¢cées pelo néo

cumprimento de qualquer preceito legal.

2.4 A CONSTITUICAO FEDERAL E O TRANSITO

A Constituicdo Federal, no art. 5°, “caput”, tem enorme influéncia e relevancia
no tema transito, visto que nela que estdo contidas as garantias aos brasileiros e
estrangeiros residentes no pais, como o direito a protecdo da vida e a seguranca®.

A todo direito corresponde uma acao, segundo o principio que ha muito se
encontra positivado no ordenamento juridico brasileiro. O direito & seguranca é um
direito universal, ou seja, pessoas indeterminadas e ligadas por circunstancias de
fato, tratando-se de direito indivisivel. Essas definicdes do direito a seguranca

evidenciam-se tratar-se de direito difuso, na exata conceituagéo doutrinaria e legal.

L Art. 59, “caput”, da CF: "Todos sdo iguais perante a lei, sem distincdo de qualquer natureza,
garantindo-se aos brasileiros e aos estrangeiros residentes no pais a
inviolabilidade do direito a vida, a liberdade, a igualdade, a seguranca
e a propriedade."”
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Abrange por consequéncia o direito a seguranca de transito, de ir e vir, circular,
trafegar, transitar, determinando aos deslocamentos a garantia de ndo sofrer
ameaca ao bem maior.

Estipula o art. 1°, 8§ 2°, do CTB, por sua vez, “o transito, em condi¢cées
seguras, é um direito de todos”.

No mesmo norte, o art. 28 da mesma norma legal estabelece que o condutor
deve dirigir seu veiculo “com atencéo e cuidado indispenséaveis a seguranca do
transito”.

Disso se infere que o transito livre de perigo importa em um direito de
cidadania, sendo seu principal titular a coletividade. (MARRONE, 1998, p.17)
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3. FISCALIZACAO DE TRANSITO EM RODOVIAS ESTADUAIS

Santa Catarina com hoje com quase 4.000 (quatro mil) quildbmetros de
rodovias pavimentadas, distribuidas por todo Estado em 229 trechos rodoviarios, em
89 rodovias estaduais, que contemplam pelo menos um acesso pavimentado a cada
um dos 295 municipios catarinenses e neste capitulo veremos a quem cabe a

fiscalizacdo desta malha viaria.

3.1 POLICIA MILITAR - MISSAO E COMPETENCIA

Na Constituicdo Federal de 1988, no seu art. 144, “caput”, temos o0 seguinte:

“A seguranca publica, dever do estado, direito e responsabilidade de
todos, € exercida para a preservacdo da ordem puablica e da
incolumidade das pessoas e do patriménio, através dos seguintes
orgaos:

| - Policiafederal

Il - Policiarodoviéria federal

Il - Policia ferroviaria federal

IV - Policias civis

V - Policias militares e corpos de bombeiros militares.”

Observa-se que a Policia Militar est4 entre os érgaos policiais encarregados
da seguranca publica, efetivando-a através do exercicio da preservacdo da ordem
publica e da incolumidade das pessoas e do patriménio.

Nesta missao precipua da Policia Militar, cabe-lhe o exercicio da policia
ostensiva e a preservacao da ordem publica. (BRASIL, CRFB, art. 144, § 5°)

No paragrafo 6°, art. 144, da carta magna, tem-se a caracterizagdo da
Policia Militar como forca auxiliar e reserva do Exército Brasileiro.

A legislagéo apropriada as Policias Militares, comeca pelo Decreto-lei n.° 667,
de 02 de julho de 1969, que estabelece que compete as Policias Militares executar
com exclusividade, ressalvadas as missdes peculiares das Forcas Armadas, o
policiamento ostensivo, fardado, planejado pela autoridade competente, a fim de
assegurar o cumprimento da lei, de manter a ordem publica e de garantir o exercicio

dos poderes constituidos.



27

Da obrigacdo constitucional da Policia Militar resultam competéncias em
quatro areas distintas da Seguranca Nacional: Seguranga Publica, Seguranca

Integrada, Defesa Territorial e Defesa Civil.

3.1.1 Atuacdo na Area da Seguranca Publica

a) Como Policia Ostensiva Preventiva
A missdo, prescrita a Policia Militar, constitucionalmente, na area da
seguranca publica, caracteriza-se pelo exercicio do Poder de Policia Administrativa
com o objetivo de garantir o cumprimento da lei, a preservacdo da ordem e o
exercicio dos Poderes Constituidos.
Para cumprir sua missdo, compete a Policia Militar a execucdo, com
exclusividade, do policiamento ostensivo, exercendo em conformidade com o

Decreto Federal n.° 88.777, de 30 de setembro de 1983, as seguintes a¢des:

"Radio-patrulhamento terrestre, aéreo, lacustre ou fluvial (a pé, montado,
motorizado, embarcado, aerotransportado)

- Patrulhamento Rodoviério (rodovias estaduais)

- Guarda e fiscalizacao do transito urbano

- Protecdo ambiental: florestas, mananciais, flora e fauna

- Policia judiciaria militar

- Guarda das sedes dos Poderes Estaduais

- Seguranca externa dos estabelecimentos penais do Estado

- outros." (grifo meu)

Segundo CHAVES NETO (1996, p.33), o soldado da Policia Militar € o agente
mais conspicuo do poder publico junto a comunidade, desenvolvendo suas
atividades em contato direto e permanente junto a grande parte da populagéo que o
considera, ndo apenas 0 agente publico mais visivel, mas também, o Unico
acessivel.

A sociedade ja se habituou a ver no policial militar ndo apenas o
guardido da lei, prevenindo o crime ou prendendo o criminoso, mas também,
as vezes, principalmente, aguele que estd encarregado de protegé-la de
acidentes de transito, da deterioracdo ecoldgica, da ameaca de doencas

infecto-contagiosas ou da visdo de mazelas sociais, como o0 recolhimento de
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mendigos, socorros a enfermos abandonados, transporte de doentes mentais,
de parturientes, busca de socorro médico ou de medicamentos, etc.

O policial militar, no exercicio desse poder de policia, patrulha e vigia,
aconselha, adverte, autua, notifica, prende ou apreende, controla o transito e
assegura o fluxo de veiculos, e exerce uma infinidade de atividades sociais como
socorrer acidentados, proteger estudantes a entrada e saida de escolas, recolher
donativos para flagelados, vacina animais, etc.

A Lei € o limite de sua acédo coercitiva, por isso na sua formacdo e na sua
pratica profissional diéria se procura estabelecer a sua conduta uma pauta, seguindo
a Otica de uma atividade protetora da sociedade.

No campo da Seguranca Publica, o Policial Militar, por vocacédo, ndo é apenas
0 ente de uma organizacdo de prevencao e repressdo ao crime, mas um agente
publico de protecdo e socorro comunitarios, abrangendo uma vasta gama de

atividades sociais, principalmente para as populacdes de baixa renda.

b) Como Policia Ostensiva Repressiva

A atuacdo da Policia Militar visa dissuadir a quebra da ordem publica, sendo
eminentemente preventiva. No entanto, pode também agir repressivamente, no
combate a macro criminalidade, ao crime organizado e através da forca e da energia
necessaria para impedir tumultos e disturbios, atuando como forca de dissuaséo,
para restaurar a ordem publica.

Compete a Policia Militar, sob a dire¢do do Governo Estadual, adotar medidas
repressivas que visem ao restabelecimento da ordem sempre que houver o
agravamento do quadro de quebra da ordem, se encontrando a populacéo
ameacada, as propriedades publicas ou privadas sob riscos, o cumprimento das leis
comprometido e havendo alteracao no clima pacifico de interacéo social.

Nessas condicbes que a corporacdao faz valer a sua condicdo de forca
militarizada, pois o éxito nesse tipo de missdes exige a representagdo da autoridade
e da lei, atuando sob rigorosa observancia dos regulamentos disciplinares e da sua
formacdo tipicamente militar, que € capaz de garantir elevado grau de coeséao,

unidade de comando e sobretudo acatamento irrestrito de determinagoes.
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3.2 ORDEM PUBLICA E SEGURANCA PUBLICA

Em conformidade com o pensamento de LAZZARINI (1995, p. 6), a nocao de
ordem publica é muito mais ampla que a de seguranca publica e é preciso ser
reportada em face da inter-relacdo existente entre esses conceitos.

A seguranca publica é um aspecto que compde a ordem publica, formando a
triade ao lado da tranquiilidade publica e salubridade publica como partes essenciais
de algo composto, razdo pela qual ndo ha conflito ao afirmar-se que a ordem publica
tem na seguranca publica um dos seus elementos e uma das suas causas, mas nao
a Unica. (CHAVES NETO, 1996, p. 30)

A valorizacao etérea, de dificil afericdo da ordem publica, assim como da
seguranca publica, brota da convivéncia harmdnica que resulta do consenso
entre a maioria dos homens comuns, variando no tempo e no espagco em
funcao da prépria historia.

Assim, podemos dizer que a Ordem Publica € aquele estado de
organizacdo em que deve seguir a sociedade, com uma constituicdo boa e que
seja cumprida; e principalmente, com a liberdade necessaria para qualquer um
progredir em suas aspiracOes e a certeza de que, aqueles que tentem
prejudicar essa harmonia sejam corrigidos pela lei. (CHAVES NETO, 1996,
p.31)

A fim de se manter a ordem publica, existem as organizacfes policiais, seja
militar, seja civil. A policia mantém essa ordem, recebendo o poder de policia do
Estado e com ele fortalecendo agora o poder da policia para melhor atuar, assim o
fazendo na disciplina do trafego, policiando eventos esportivos e sociais, prevenindo
ostensivamente a ocorréncia de ilicitos penais e indo a procura, de forma repressiva,
daqueles que cometeram a infracdo penal que o organismo policial ndo conseguiu
evitar. (CHAVES NETO, 1996, p.31)

3.3 A POLICIA MILITAR E O TRANSITO
A definicdo no art. 144, “caput’, inciso V, da Constituicdo Federal traz que a

seguranca publica é exercida para a preservacdo da ordem publica e da

incolumidade das pessoas, entre outros 6rgaos, através das “policias militares”.
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No mesmo artigo, § 5° da Carta Magna, define que “As policias militares
cabem a policia ostensiva e a preservacdo da ordem publica”.

O policiamento ostensivo € a acao policial, exclusiva dos policiais militares,
em cujo emprego do homem ou fracdo da tropa engajados, sejam identificados, quer
pela farda, equipamento ou viatura, objetivando a ordem publica.

Ja o art. 107, inciso |, letra "c" da Constituicdo do Estado de Santa Catarina,
define que cabe a Policia Militar, nos limites de sua competéncia, além de outras
atribuicdes previstas em Lei “0 patrulhamento rodoviario” e ainda a letra "d", do
mesmo dispositivo legal “a guarda e a fiscalizagao do transito urbano”.

Segundo o art. 20 do Decreto n°® 66.862 de 1970, que regulamenta as
atribuicbes e funcionamento das policias militares, o policiamento devera ser
ostensivo fardado, sendo considerado tipos desse policiamento, ressalvadas as
missBes peculiares das forgcas armadas, além de outros, o transito urbano e
rodoviario, nas rodovias estaduais.

O art. 1°, § 2° do CTB, define que o transito seguro € um direito de todos, “é
dever dos 6rgédos e entidades componentes do Sistema Nacional de Transito”,
assegurar este direito.

Ja o art. 1°, § 5° do CTB, determina que estes mesmos 6rgdos e entidades
“dardo prioridade em suas acdes a defesa da vida”.

Segundo o art. 7°, inciso VI, do CTB, compdem o Sistema Nacional de
Transito, entre outros érgdos e entidades “as Policias Militares dos Estados e do
Distrito Federal”.

Em seu art. 23, inciso lll, o CTB define que compete as policias militares
“executar a fiscalizagcao de transito, quando e conforme convénio firmado,
como agente do oOrgdo ou entidade executivos de transito ou executivos
rodoviarios”.

Consta ainda no anexo |, do CTB, dos conceitos e definigdes:

“Policiamento Ostensivo de Transito - funcdo exercida pelas Policias
Militares com o objetivo de prevenir e reprimir atos relacionados com a
seguranca publica e de garantir obediéncia as normas relativas a
seguranca de transito, assegurando a livre circulagcdo e evitando

acidentes”.



31

Afirma-se desta forma que o policiamento e fiscalizagdo de transito, nas vias
urbanas e rodovias estaduais (exceto as rodovias federais), € competéncia da
Policia Militar, devendo para tanto, firmar convénio com o 6rgdo ou entidade

executivo de transito ou executivo de transito rodoviario.

3.4 O DEPARTAMENTO ESTADUAL DE INFRAESTRUTURA

O Departamento Estadual de Infraestrutura do Estado de Santa Catarina
(DEINFRA) é o 6rgdo executivo rodoviario estadual de transito, exercendo para
todos os efeitos legais sua autoridade na esfera das competéncias estabelecidas

pelo CTB e dentro de sua circunscricao.

3.4.1 Histoérico

O Estado de Santa Catarina foi uma das primeiras unidades da Federagéao a
tomar a iniciativa de organizar um O6rgao técnico, destinado a superintender os
servicos de estradas de rodagem, antes entregues aos cuidados da Unido e dos
municipios.

Os primeiros passos para o sistema rodoviario catarinense, foram dados em
23 de setembro de 1898, com a Lei n° 328 que criou duas Secretarias, a do Interior
e Justica e o de Obras Publicas e Financas, esta ultima entre outras competéncias,
incumbida dos servigos relativos a viagao, estradas de ferro e navegacao.

A fim de organizar os servigos rodoviérios, em fungdo da necessidade de
atender melhor ao escoamento da crescente producédo, em 19 de agosto de 1919 o
decreto-lei n°31, definiu orientacBes técnicas aos servicos rodoviarios, bem como
estudo para a construcao de estradas estaduais, diferenciando-se das municipais.

A Lei n°1.539, de 08 de outubro de 1926, criou na Secretaria da Fazenda,
Viacdo, Obras Publicas e Agricultura, a Inspetoria de Estradas de Rodagem e de
Minas, dividindo o Estado em quatro zonas (residéncias), cabendo a inspetoria todos
0S servicos relativos a construcao e a conservacao de estradas de rodagem.

Em 1930, a titulo de economia, foi extinta a divisdo do Estado em quatro
zonas e 0s servi¢os rodoviarios sendo entregue as prefeituras a responsabilidade,
ficando as estradas intransitaveis, pois as verbas municipais eram insuficientes para

atender as despesas rodoviarias.
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Em 30 de dezembro de 1933, o Decreto n° 42 transforma a Inspetoria de
Estradas de Rodagem, criando cinco residéncias, com a finalidade de coordenar os
servicos rodoviarios, orientar e determinar as suas atividades e elaborar o plano
rodoviario estadual.

A Lei n° 85, de 15 de setembro de 1936, cria o cadastro das estradas de
rodagem, obras de arte e cargos técnicos.

Devido as crescentes necessidades rodoviarias a Lei n° 77, de 21 de agosto
de 1936 e o Decreto n° 02, de 08 de setembro do mesmo ano, dividiram o Estado
em sete residéncias e reorganizando a Diretoria de Estradas e Rodagem.

Em 11 de novembro de 1936, a Lei n° 123 institui o Plano Rodoviario
Estadual.

O Decreto Federal n° 8.463, de 27 de dezembro de 1945, implantou no pais
uma nova organizacao rodoviaria, criando o fundo rodoviario nacional. Para que os
Estados participassem da quota do auxilio financeiro, deveriam organizar-se
conforme os critérios especificados neste decreto.

Santa Catarina reorganizou o seu 0rgao rodoviario e através do decreto-lei n°
217, de 12 de setembro de 1946, extinguindo a Diretoria de Estradas de Rodagem,
resultando na criagdo de uma autarquia, com autonomia administrativa, técnica e
financeira, denominada Departamento de Estradas de Rodagem de Santa Catarina
(DER/SC).

Com a edicdo da Lei Complementar n°® 284, de 30 de janeiro de 2003, o
Estado de Santa Catarina, criou o novo 6rgdo, denominado Departamento Estadual
de Infraestrutura — DEINFRA, resultante da fusédo do antigo DER/SC com o DEOH —
Departamento de Edificacdes e Obras Hidraulicas, érgaos estes extintos.

Atualmente a Lei Complementar n° 382, de 07 de maio de 2007, que “Dispoe
sobre a organizacdo do Departamento de Infraestrutura — DEINFRA e estabelece
outras providéncias, define o 6rgdo como uma autarquia vinculada a Secretaria de

Estado da Infraestrutura, sendo seu objetivo:

Implementar a politica formulada pelo Governo do Estado, por inter-
médio da Secretaria de Estado da Infraestrutura, para a infraestrutura
de transportes, edificac@es e obras hidraulicas de Santa Catarina, com-
preendendo as atividades de administracdo, planejamento, projeto,
construcdo, operacdo, manutencdo, restauracdo, reposicdo, ade-

guacdo de capacidade e ampliacdo de bens, obras e servicos de inte-
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resse do Estado, segundo os principios e diretrizes estabelecidos
na Lei Complementar 382/2007.

De acordo com os preceitos legais, a competéncia do DEINFRA, esta

prevista no Art. 3° da Lei Complementar n°® 382/2007.

3.4.2 Competéncia

Compdem o Sistema Nacional de Transito conforme o art. 7°, inciso IV do
CTB, define que entre outros érgaos e entidades, “os o6rgdos e entidades
executivos rodoviarios dos Estados”.

No art. 8° do CTB diz “Os Estados organizardo os respectivos 6rgaos
entidades executivos rodoviarios, estabelecendo os limites circunscricionais
de suas atuagoes”.

Ja o art. 21 do mesmo texto legal explicita as competéncias dos 6rgaos
executivos rodoviarios dos Estados, do Distrito Federal e dos Municipios.

Como se percebe do art. 8° e “caput” do art. 21, ndo sdo denominados
aos 6rgdos uma nomenclatura especifica. H4 uma abertura para que cada Ente da
Federacao individualize o seu 6rgédo executivo rodoviario, na forma de conselhos ou
departamento de acordo com suas necessidades, peculiaridades e estabeleca os
limites de suas atuacoes.

Obriga-se, porém, que o 6rgdo ja existente ou a ser criado pelo Estado,
possua a fungdo executiva rodoviaria, na area de sua circunscricdo, ou seja, execute
o planejamento, a construgdo e a manutencao das rodovias pertencentes ao Estado,
submetendo-se aos limites impostos pelo CTB.

Permite-se, portanto, que o Estado da Federacgéo, dentro das competéncias ja
delimitadas, através de leis préprias, estabeleca e denomine o 6rgao ou entidade
executivo rodoviario e a malha rodoviaria estadual (dmbito de sua circunscri¢cao),
nao podendo interferir nas areas federal ou municipais (exceto mediante convénio).
(SOUZA FILHO, 2006)

O DEINFRA como autarquia, com autonomia administrativa, técnica e
financeira, com competéncia executiva rodoviaria no ambito estadual, reconhecido

pela Constituicao Estadual em seu art. 13, como entidade da administragao indireta,


http://www.deinfra.sc.gov.br/download/leis/382_2007_lei_complementar.pdf
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dotada de personalidade juridica proépria, integrando a administracdo publica do
Estado de Santa Catarina.
Os limites da atuacdo do DEINFRA/SC, estdo definidos no Plano Rodoviario
Estadual, aprovado pelo Decreto Estadual n° 759, de 21 de dezembro de 2011.
Portanto, podemos afirmar que o Departamento Estadual de Infraestrutura de
Santa Catarina, é o 6rgdo executivo rodoviario estadual de transito, exercendo para
todos os efeitos legais sua autoridade na esfera das competéncias estabelecidas no

CTB e dentro de sua circunscricao.

3.5 POLICIA MILITAR RODOVIARIA

3.5.1 Historico

Em 12 de novembro de 1976, a entdo Secretaria de Seguranca e Informacdes
(SSI), através da Policia Militar (PM) e a Secretaria dos Transportes e Obras (STO),
através do Departamento de Estradas de Rodagem (DER/SC), firmam convénio para
a execucao do policiamento rodoviario, estabelecendo normas de cooperagao
reciprocas para a execucao do policiamento rodoviario estadual.

Ja4 o Decreto n° 1.832, de 22 de novembro de 1976, aprova o convénio
celebrado entre as referidas instituicoes.

O Decreto n° 2.597, de maio de 1977, cria o servico de policiamento
rodoviario na Policia Militar de Santa Catarina.

Em 12 de maio de 1977, o Decreto n.° 2.599 institui a Policia Rodoviaria
Estadual (PRE) e dispde sobre a fiscalizacdo do transito nas rodovias estaduais sob
a circunscricdo do DER/SC.

No dia 11 de agosto de 1977, a PRE inicia suas atividades nas rodovias
estaduais, com um efetivo de 27 policiais militares, estruturada em nivel de Pelotdo
PM, distribuidos em dois Postos de Controle de Transito Rodoviario (PC Tran Rod),
situados nas cidades de Florianopolis (posto n° 01) e Gaspar (posto n°02).

O art. 67, inciso XXII, do Decreto n° 7.743, de 31 de maio de 1979 cria a
Companhia de Policia Rodoviaria e o art. 25 do Decreto n° 16.310, de 24 de
fevereiro de 1982, ativa a Companhia de Policia Rodoviaria, passando a

organizacdo a possuir o Comando de um Capitdo PM e um efetivo total de 322
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policiais militares, ampliando sua area de atuacgdo, considerando o crescimento da
malha rodoviaria estadual e o rapido aumento do volume médio diario (VMD) de
veiculos em circulacéo.

Em 03/10/2005, pelo Decreto n° 3.554, nasceu a Guarnicdo Especial de
Policia Militar Rodoviéria. E, finalmente, em 14/11/2007, por intermédio do Decreto
n°® 820, quando completava 30 anos de existéncia, a Guarnicdo Especial é
transformada em Batalhdo de Policia Militar Rodoviaria (BPMRvV), denominag¢do que
traz até os dias atuais.

Atualmente, com um Batalhdo com sede em Florianépolis, possui o Comando
de um Tenente Coronel PM, estando estruturada com um efetivo total de 458
(quatrocentos e cinquenta e oito) policiais militares, distribuidos na sede de
Comando (Floriandpolis), sete companhias e nos vinte e quatro postos rodoviarios
articulados estrategicamente em todas as regides do Estado de Santa Catarina,
cobrindo uma malha viéria de 3.976,99 Km, em 89 rodovias estaduais se constitui
numa consideravel rede de acao.

A localizacdo dos Postos Rodoviarios distribuidos pelo Estado pode ser

visualizada no mapa abaixo:
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3.5.2 Competéncia do Batalh&o de Policia Militar Rodoviaria

O BPMRYyv, além da missdo e competéncia no campo da seguranca publica,
afeta a todas as unidades operacionais da Policia Militar, possui também a
competéncia para executar a fiscalizacdo de transito, como agente do o6rgéo
executivo rodoviario (DEINFRA/SC), de acordo com o convénio firmado e conforme
disposto no art. 23, inciso Ill do CTB, ja descrito anteriormente.

O anexo | do CTB, define agente da autoridade de transito “pessoa, civil ou
policial militar, credenciado pela autoridade de transito para o exercicio das
atividades de fiscalizacdo, operagdo, policiamento ostensivo de transito ou
patrulhamento”.

Ja o art. 269 do CTB, define que:

“A autoridade de transito ou seus agentes, na esfera das competéncias
estabelecidas neste Cédigo e dentro de sua circunscricdo, deverd adotar as
seguintes medidas administrativas:

| - retenc¢édo do veiculo;

Il - remogéo do veiculo;

lIl - recolhimento da Carteira Nacional de Habilitacéo;

IV - recolhimento da Permisséo para Dirigir;

V - recolhimento do Certificado de Registro;

VI - recolhimento da Certificado de Licenciamento Anual,

VIl - (vetado);

VIII - transbordo do excesso de carga;

IX - realizacdo de teste de dosagem de alcoolemia ou pericia de substancia
entorpecente ou que determine dependéncia fisica ou psiquica;

X - recolhimento de animais que se encontrem soltos nas vias e na faixa de
dominio das vias de circulacao, restituindo-os aos seus proprietérios, apés o

pagamento de multas e encargos devidos.”

As medidas administrativas descritas nao constituem sanc¢des ou
penalidades, mas providéncias exigidas para a regularizacdo de situacées anormais,
sendo em grande parte, de carater momentaneo, de rapida solucdo e cessando a

constricao, tdo logo atendidas as exigéncias impostas, embora possam se prolongar.
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Pode-se afirmar que sdo medidas complementares as penalidades e
competem a autoridade de transito e aos agentes que aplicam as sanc¢fes, enquanto
se encontram atuando nos ambitos de sua circunscricao.

Consta, ainda no § 1° do mesmo art. 269 que “A ordem, o consentimento, a
fiscalizagcdo, as medidas administrativas e coercitivas adotadas pelas
autoridades de transito e seus agentes terdo por objetivo prioritario a protecao
a vida e a incolumidade fisica da pessoa”.

As medidas administrativas e coercitivas objetivam as elevadas finalidades
gue determinam a atividade das autoridades de transito e de seus agentes, que sao
a protecdo a vida e a incolumidade fisica das pessoas. Efetivamente, a ordem, o
consentimento, a fiscalizacdo, as medidas administrativas e coercitivas que sao
executadas nas vias de circulacdo, objetivam acima de tudo implantar um transito
seguro, que € um direito de cidadania para a finalidade Ultima de defesa da pessoa
humana. Nao se aplicam as medidas e puni¢des protagonizadas por mero capricho
ou apego a simples regras de transito. H4 uma premente necessidade de
humanizacdo da circulacdo de veiculos, 0 que se alcanca especialmente pela
racionalizacdo da atividade dos diversos setores e campos de atuagcdo dos
responsaveis, sempre voltada para o bem ultimo do cidaddo, que é o respeito a vida.

O “caput” do art. 280 do CTB determina que “Ocorrendo infragcédo prevista

na legislacdo de transito, lavrar-se-a auto de infracdo..”, e no § 2° do mesmo
artigo define que: “A infracdo deverd ser comprovada por declaracdo da
autoridade ou do agente da autoridade de transito...”. E ainda consta em seu §
4° “0O agente da autoridade de trdnsito competente para lavrar o auto de
infracdo de transito podera ser ... policial militar designado pela autoridade de
transito com jurisdicdo sobre a via no ambito de sua competéncia”.

Consagrado, portanto, nos dispositivos legais transcritos, o Poder-Dever do
agente ou da autoridade de transito, para lavrarem o auto de infracdo, sempre que
verificada alguma conduta contréria a lei. A comprovacdo da infragdo far-se-a pela
declaragdo destes, possuindo valor de prova pelo que esta declarado e ainda o
agente podera ser policial militar.

Podemos afirmar, portanto que os integrantes do BPMRv além da misséo e
competéncia peculiar a toda a Policia Militar, sdo também agentes da autoridade de

transito executivo rodoviario de Santa Catarina, competentes para atuarem nas
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atividades de fiscalizacdo, operacéo, policiamento ostensivo de transito ou
patrulhamento das rodovias estaduais, sob jurisdicdo do DEINFRA/SC.

3.5.3 Principais Atividades do Batalhdo de Policia Militar Rodoviaria

Entre as diversas atribuicbes do BPMRv, estdo o policiamento de transito
rodoviario das estradas estaduais, a fiscalizacdo de veiculos estrangeiros e
passageiros, o atendimento a acidentes, o registro de ocorréncias, a colaboracdo na
educacdo para o transito e apoio a campanhas comunitérias.

Atribuicdes do BPMRuv:

- Executar o policiamento de transito rodoviario nas rodovias de Santa Catarina;

- Orientar e controlar o transito nas rodovias;

Fiscalizar veiculos, condutores e passageiros;

- Prestar auxilios diversos aos usuarios;

- Autuar e notificar infratores de transito;

- Atender a acidentes ocorridos nas rodovias;

- Socorre feridos em consequéncia de acidentes ou néo;

- Patrulhar as rodovias e acionar os 6érgaos encarregados, quando é necessario
suprir deficiéncias;

- Efetuar escoltas de seguranca de autoridade e de comboios;

- Registrar ocorréncias e reprimir infracdes penais ocorridas nas rodovias;

- Apreender animais soltos e abandonados nas rodovias;

- Elaborar estatisticas;

- Colaborar na educacao de transito;

- Efetuar bloqueios e interceptacdes nas vias, quando necessario; e

- Regular o uso das rodovias em caso de perturbacdo da ordem publica ou de
acontecimentos graves que afetem a seguranca de pessoas ou vias.

Sao realizadas diversas operagdes sazonais nas rodovias, como Operacao
Veraneio, durante a temporada de verédo, e as operacoes nos feriados prolongados
como em Finados, Pascoa, Natal e Ano Novo.

Outras séo rotineiras, algumas em parceria com outras instituicbes, como as
operacOes de pesagem de veiculos de veiculos para coibir 0 excesso de peso e
preservar o pavimento das rodovias estaduais, a fiscalizagdo do transporte de

produtos perigosos, 0 apoio na seguranca do transito em festas tradicionais do
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Estado, como as Festas de Outubro e eventos esportivos, como a Volta Ciclistica de
Santa Catarina e o Ironman. A Policia Militar Rodoviaria participa ativamente dos
principais eventos do nosso Estado. Em todos eles, 0s nossos policiais militares
estdo direta ou indiretamente envolvidos, visando garantir a seguranca de todos
aqueles que transitam pelas nossas rodovias. Para isso, o planejamento é realizado
com base nas informagdes estatisticas, para melhor otimizar os recursos humanos e
materiais disponiveis nesta PMRv.

Como se trata de uma atividade de risco ha investimentos permanentemente
em treinamento e capacitacéo, pois policiais preparados, equipados e seguros tém
mais chances de preservar a vida e cumprir seu papel na preservacao da ordem

publica.
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4. ACIDENTE DE TRANSITO

O transito corresponde ao deslocamento, a movimentacdo de pessoas,
animais ou veiculos, segundo consta no art. 1°, § 1° da Lei 9.503, de 23 de
setembro de 1997, o Codigo de Transito Brasileiro (CTB): “Considera-se transito a
utilizacdo das vias por pessoas, veiculos e animais, isolados ou em grupos,
conduzidos ou nao, para fins de circulacédo, parada, estacionamento e operacao de
carga e descarga.

No anexo | da citada Lei, se estabelecem os conceitos e definicbes, onde
temos uma amplitude no significado, “mobilizacdo e imobilizacdo de veiculos,
pessoas e animais nas vias terrestres”, a inclusdo do termo imobilizacdo, muito
embora antagbnico ao proprio conceito, estabelece que o CTB disciplina também os
veiculos parados, prevendo cominac¢des aos que sado colocados em locais proibidos.

De outro lado, utilizadas as palavras transito, trafego e circulacao
para designar o mesmo sentido de locomoc¢éo de um veiculo de um ponto para outro
dentro de um espaco terrestre. Até certa época e especialmente em locais de
escassa evolucdo, trafego correspondia ao deslocamento de trens e mais,
transportes de objetos, enquanto transito ensejava o deslocamento de veiculos
mais leves, de um ponto para outro, sem o objetivo de explorar o transporte. O termo
circulacéo ja representava o mero deslocamento nas vias de veiculos, pessoas e
animais. No fundo, porém, ndo comportam as palavras maiores distincdes,
porquanto os sentidos reduzem-se a movimentag&ao nas vias.

Util salientar a distingcdo entre transito e trafego, feita por RIZZARDO Apud
MEIRELLES (Direito Municipal Brasileiro, 1993, p. 318):

“Transito € o deslocamento de pessoas ou coisas (veiculos ou animais)
pelas vias de circulacdo; trdfego é o deslocamento de pessoas ou coisas
pelas vias de circulacdo, em missdo de transporte. Assim, um caminhéo
vazio, quando se desloca por uma rodovia, estad em transito; quando se
desloca transportando mercadoria, esta em trafego. Dai a distingao entre
normas de transito e normas de trafego: aquelas dizem respeito as
condi¢cdes de circulacdo; estas cuidam das condi¢des de transporte nas vias
de circulagdo. Como a circulacdo e o transporte sdo atividades conexas, as
regras de transito e trafego geralmente sdo editadas conjuntamente,
embora distintas quanto ao seu objeto e finalidades”.
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Estuda-se aqui, o conceito técnico de transito, que € a atividade regulada pelo
CTB, de ampla significacdo. Todos que se locomovem isolados ou em grupo, seja
simplesmente caminhando, seja por meio de veiculos, ou através de animais e
mesmo servindo-se das vias para conduzir animais de um lado para outro, estdo
abrangidos no conteudo da lei. Nao interessam o tipo de via e a forma de utilizac&o.
A movimentacao constitui o transito, independentemente da qualificacdo do local
destinado ao deslocamento e até por mais remotos, ingremes e afastados que
sejam os pontos onde se dé a utilizacao.

Dentro da amplitude do 8§ 1°, se compreende no termo transito, para efeitos
de regulamentacdo, as movimentacgdes de veiculos, animais e pessoas isolados ou
em grupos. Nao se desvincula de obrigacdes quem trafega sozinho em uma pista,
onde ndo existe movimentacdo. Nao lhe é facultado desrespeitar a sinalizacédo e
muito menos seguir na contramdo da pista. A infracdo € de natureza formal e
consuma-se, independentemente do resultado material que poderia advir.

Encontrando-se estacionados os veiculos, incluem-se no a@mbito da norma,
dada a existéncia de disposi¢cdes sobre o estacionamento e os locais para tanto
designados. Especialmente naqueles destinados ao transporte de cargas e de
pessoas, 0s ditames sdo mais rigidos, cumprindo a sua observancia. (RIZZARDO,
1998, p. 34)

Acidente de transito é todo acontecimento ou evento ocorrido em uma via, do
qual participa pelo menos um veiculo e resulte em danos materiais ou pessoais.
(LUZ, 1999, p. 12)

Em outro entendimento, define-se acidente de transito como “uma desavenca,
nao intencionada, envolvendo um ou mais participantes do transito, implicando em
algum dano e noticiada a policia diretamente ou através dos servicos de medicina
legal”. (ROZESTRATEN, 1988, p. 74)

Portanto, para efeito neste estudo, e sintonizado com a legislagao pertinente e
respeitando os posicionamentos doutrinarios sobre o assunto, conceituo como: todo
acontecimento, ocorréncia ou evento, do qual resultem danos, ocorridos nas vias,
envolvendo pessoas, veiculos, animais, em grupo ou isoladamente, guiados ou nao,

para fins de circulacédo, parada, estacionamento e operacéo de carga e descarga.
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4.1 A Gravidade dos Acidentes de Transito

Em 2009, a Organizacdo Mundial de Saude registrou 1,3 milh6es de mortes
por acidente de transito em 178 paises. Segundo a OMS, se nenhuma acao mundial
for empreendida, este nUmero podera chegar a 1,9 milh6es de mortes até 2020. Os
dados de mortes no Brasil sdo controversos, em face de falta de um sistema seguro
de estatisticas, mas, segundo estudo publicado pelo DENATRAN e pelo Instituto de
Pesquisa Econdmica Aplicada — IPEA em 2006, com dados coletados em 2004 e
2005, o custo social dos acidentes em rodovias foi estimado em cerca de R$ 24,6
bilhdes anuais, dos quais R$ 8,1 bilh6es correspondiam aos acidentes nas rodovias
federais e R$ 16,5 bilhdes nas estaduais.

A pesquisa constatou que o custo médio do acidente com feridos fica em
torno de R$ 90 mil e, com mortes, este valor chega a R$ 421 mil. Em estudo
semelhante realizado em 2004 pelo DENATRAN, pelo IPEA e pela Associacao
Nacional de Transportes Publicos — ANTP para os aglomerados urbanos, a
estimativa do custo social de acidentes de transito naqueles locais foi de R$ 5,3
bilhdes anuais. Tomando-se os dois estudos, o custo social total no Brasil é da
ordem de R$ 30 bilhdes anuais.

Segundo recentes estudos, com excecao das doencas associadas a ma
nutricdo, o acidente de transito possivelmente constitui o pior problema de saude
publica no Brasil. As estatisticas oficiais atribuem a esta causa cerca de 33 mil
mortos por ano, classificando-a como a primeira causa de morte entre jovens do
sexo masculino. No entanto ha indicios de que o numero real pode ser muito
superior, havendo estimativas que chegam a faixa de 40 a 50 mil, isso somado a um
namero aproximado de 400 mil feridos.

A subestimacao dos prejuizos humanos é um dos motivos porque povo e
autoridades tenham demorado em prestar a devida atencao ao problema. Porém, ha
outros fatores que vém agindo no mesmo sentido, como a falta de uma apreciagéo
mais adequada das consequéncias dos acidentes fatais e a tendéncia de ignorar
guase que completamente os prejuizos dos acidentes nao fatais.

A morte no transito, por ser violenta e inesperada, constitui um choque
emocional muito grande para familiares e amigos das vitimas. Na maioria dos casos,
trata-se da morte de filho (a), cbnjuge jovem, pai ou mde com criancas pequenas.

Por isso, o acidente de transito tende a desestruturar as familias, afetiva e
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economicamente. Pesa, nessas consideracdes, o fato de a média de idade dos
mortos no transito ser de apenas 33 anos, contra, por exemplo, 55 e 52 anos para
as duas maiores causas naturais: doencas cardiovasculares (190 mil mortos/anos) e
cancer (60 mil mortos/anos), respectivamente. Estas doencas atingem
principalmente idosos e aposentados, cujos filhos e demais dependentes estao
economicamente melhor preparados para enfrentar a perda do ente querido.
(BRASIL, 1987, p. 13)

Tal como ocorre com os dados oficiais sobre mortos, é evidente que existe
subestimacdo também nos dados do numero de feridos, que oficialmente sdo cerca
de 350 mil por ano. Supde-se que os dados ndo declarados se concentrariam na
categoria de ferimentos leves; porém € possivel que a subestimacao seja também
grande na classe de ferimentos graves, no entanto, ndo existe nenhum estudo que
indique o verdadeiro nimero de vitimas néo fatais no pais.

Calcula-se que 63% dos leitos hospitalares da &rea de ortopedia, sdo
ocupados por vitimas de acidentes de transito, destacando-se entre elas a
predominéancia de danos aos membros inferiores, determinando longo tempo de
duracdo e recuperacdo e de lesdes na cabeca, pesco¢co ou tronco que implicam
riscos para Orgdos e vasos Vvitais, além de um alarmante indice de internagtes
cirtrgicas e de complicac6es (27%). (BRASIL, 1987, p. 13)

4.2 AS CAUSAS DOS ACIDENTES DE TRANSITO

Segundo Rozestraten (1988, p. 91), o termo “causa” implica uma
contingéncia de eventos. Sem entrar em consideracdes filosoficas, todo acidente de
transito tem uma causa material ou psiquica. Portanto, parte-se do principio da
existéncia de uma explicacdo real, algo concreto no ambiente, no veiculo ou no
homem que provocou o acidente.

O acidente pode ser considerado como uma disfuncédo do sistema “homem -
via - veiculos” que, em circunstancias normais, funciona muito bem. Porém, uma
vez que o sistema consiste em uma enorme quantidade de fatores, € possivel que
um fator o desvie tanto do normal que o sistema ja ndo consiga adapta-lo ou colocar

outros mecanismos ou fatores em seu lugar. (ROZESTRATEN, 1988, p. 92.)
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Portanto as causas dos acidentes de transito estdo intimamente ligadas aos

trés subsistemas: o homem, a via e o veiculo.

4.2.1 A Interacdo dos Subsistemas

A figura abaixo, mostra a interagdo entre homem, via e veiculo. A via age
como estimulo sobre o homem que, por sua vez, age sobre seu veiculo para adapta-
lo as exigéncias da via; o contato entre via e veiculo, e, entre homem e veiculo, é
mais direto. O S na seta entre a via e 0 homem indica que ela fornece estimulos ao
homem, aos quais ele deve reagir. A reacdo do homem (R) aos estimulos da via, na
realidade, ndo a alcanca diretamente, mas se dirige antes ao veiculo (seta horizontal
de R para R1) e indiretamente, através dos comandos, o motorista adapta seu

veiculo as condi¢bes e exigéncias da via (R2) e de todo o sistema do transito.

Figura - A interacdo dos Subsistemas

HOMEM

A

R2

/

VIA VEICULO

Fonte: ROZESTRATEN, 1988.

4.2.1.1 A Via

As vias de transito podem gerar problemas de carater geométrico, se em seu

tracado ndo forem seguidas normas que especifiguem adequados raios de giro,
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sobrelargura e sobreelevagédo de curvas, bem como distancias de visibilidade
(concordancias verticais) mais apropriadas, para evitar inseguranca na
ultrapassagem em aclives e em outros locais de visibilidade deficiente.

Quando é precaria a manutencdo da via ou em locais com graves falhas
geomeétricas de projeto, existe um elevado potencial de geracéo de turbuléncia. Uma
via deformada, danificada ou em obras, agrava as condi¢cbes de seguranca,
principalmente se ndo contar com a devida sinalizacéo e canalizacdo de fluxos.

A via com seus componentes estaticos e dinamicos estdo enquadrados num
ambiente global maior, que em parte, é natural: o céu, as nuvens, as arvores, 0
relevo e as condi¢des climéticas, e em parte, construidas: os edificios, as casas, as
lojas com seus anuncios, entre outros. Neste sentido bem amplo, a via € todo o
ambiente que rodeia o veiculo ou o pedestre e no meio do qual ambos se
movimentam.

No seu sentido restrito, a via € um subsistema estavel, que forma a base para
0s processos dinamicos dos veiculos e dos pedestres; € o palco no qual se
desenrola o drama do transito que, a cada ano, custa mais vidas que a guerra do
Vietna. (ROZESTRATEN, 1988, p. 7)

4.2.1.2 O Veiculo

Segundo o BRASIL (1998, p. 49), o veiculo como agente da seguranca no
transito € varidvel de elevada importdncia. Uma arma em potencial, se ndo lhe
atribuirmos as devidas condi¢cdes de fabricacdo, manutencdo, conservagao e uso,
porque desempenhando inadequadamente suas funcdes, por certo havera de se
transformar em agente gerador de acidentes.

Convém nao esquecer que cada veiculo é “massa em movimento”. Como
tal, obedece as leis fisicas de movimento, de inércia, de forcas centripetas e
centrifugas. Esta massa, as vezes de varias toneladas, trafegando em alta

velocidade, constitui uma verdadeira arma em condi¢des para matar e destruir.

4.2.1.3 O Homem

Peca de maior importancia no sistema de transito, o homem é o subsistema

mais complexo, no qual ha muitos fatores em jogo e, portanto, tem maior
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probabilidade de desorganizar o sistema como um todo, por isso é a maior fonte de
acidentes.

TRANSITO
SEGURO

ENGENHARIA ESFORCO LEGAL

EDUCACAO
Fonte: ROZESTRATEN, 1988

A figura acima, apresenta o tripé do transito organizado e seguro, € o conjunto
“3 E” e abrange as atividades humanas consideradas essenciais para o saneamento

no transito:

a) Engenharia

E fundamental a adequacdo de todas as vias, tanto na sua construcio,
quanto na conservacao, bem como os veiculos sejam desenvolvidos e preservados
de forma a oferecerem adequadas condicGes de seguranca aos usuarios, isso faz
com que a engenharia esteja intimamente ligada tanto a rodovia quanto ao veiculo.

Engenheiros, planejadores, administradores e muitos outros técnicos tém o
dever de projetar e implantar vias e dispositivos de alta seguranca. Aperfeicoar a
mecanica, a estabilidade dos veiculos, a resisténcia a choques e capotagens, 0s
sistemas de freios entre outros, para permitir aos usuarios a maior seguranca
possivel. Por fim, a engenharia visa intervir nas vias e nos veiculos, tornando-os
mais seguros e eficientes, a fim de evitar os acidentes e a gravidade de suas
consequéncias. (BRASIL, 1998, p. 24)
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b) Educacéao

Um dos mais importantes espacos do saneamento viario € a educacao. Visa
instruir a populacdo com respeito a técnica da circulacdo viaria, aos riscos do
transito, as causas e consequéncias dos acidentes, bem como, orientar quanto as
atitudes corretas no transito especificamente para os pedestres e condutores de
veiculos.

Nesse sentido o CTB, nos art. 74 a 79, trata especificamente da “educacao
para o transito” a ser implantada no Pais, o que sem duvida ir4 proporcionar as

futuras geracoes, sensivel melhora comportamental no transito.

c) Esforco legal

Esforco legal € a interacdo de todos que tem como atribuicdo o cumprimento
da legislacdo especifica, visando a seguranca dos cidadaos, a integridade de seu
patriménio e & manutencdo da ordem publica, no espaco do transito, a saber:
legislacdo, autoridades de transito, justica e policiamento.

e A legislacdo — Regulamenta a conduta, as obrigacbes e os deveres
pertinentes ao homem e estabelece as condi¢gbes técnicas a serem impostas no
projeto das vias de transito e nas estruturas dos veiculos, para dota-lo das
necessarias condicfes de seguranca.

e As autoridades de Transito e a Justica — Julgam e aplicam as sancdes
e penas as infracbes e crimes, respectivamente, cometidos pelo homem, conforme
disposicoes legais.

e O policiamento — Fiscaliza o cumprimento da lei, dentro de preceitos
educativos e repressivos. Tem o dever de orientar e, em alguns casos reprimir, a
populacdo as atitudes corretas no transito. A seu cargo estdo as tarefas do poder de
policia, coagindo ao cumprimento da lei, punindo os infratores, de forma a prevenir
gue os erros cometidos ndo se venham a repetir ou disseminar-se.

A policia intervém, ainda, em casos de emergéncia, auxiliando e socorrendo
vitimas e impedindo o agravamento das consequéncias, atenuando o quanto

possivel, a gravidade de vitimizagdo. (BRASIL, 1988, p. 25)
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4.3 OS FATORES HUMANOS NOS ACIDENTES

Todo transito supde deslocamento de pessoas e veiculos e todo
deslocamento se realiza através de comportamentos. O transito € um conjunto de
comportamentos - deslocamentos num sistema de normas.

Dadas essas condicbes, o homem pode construir sobre elas um
comportamento adequado a situacéo do transito. Este comportamento é o resultado

de diversos fatores e conforme a escola psicoldgica leva-se em conta mais fatores.

“Se o homem no transito julgasse apenas com sua razdo, o0s
acidentes diminuiriam provavelmente em 90%. A agressividade, o
descontentamento, o desprezo pelas leis e pela autoridade, a pressa
exagerada, podem nos levar a julgamentos e decisfes irracionais e
estlpidas, arriscando nossa vida e a de outros.” (ROZESTRATEN,
1988, p. 26)

Héa outros fatores que devem ser analisados como os ligados a memoéria e a
aprendizagem, bem como, a emoc¢do, a motivacdo, a atitude e a personalidade.
Ainda fatores que ligam parcialmente as avaliacdes emocionais, tais como a escala

individual de valores, que gera as atitudes em relacéo as pessoas e as situacoes.

a) Visibilidade do Estimulo

O estimulo € o principio de toda influéncia dos fatores humanos nos
acidentes. Sua visibilidade e compreensibilidade s&o de grande importancia para os
usuarios das vias. Muitos acidentes acontecem, exatamente pela falta de visibilidade
das pessoas ou dos veiculos.

E importante distinguir entre visdo e percepcdo. A visdo é o bom
funcionamento do sistema ocular humano, seja o olho com as ramificagdes nervosas
que processam a Visdo. A percepcdo € o processo psicologico que identifica o
padrdo notado o que leva a compreensdo do significado da situacdo, base da
decisdo para um comportamento. (ROZESTRATEN, 1988, p. 111)

A principal forma para a captacéo dos estimulos € a exploracéo visual que é
um processo de coleta de informacfes que ocorre através de uma selecdo, o
condutor procura informacdes necessdaria ao processo de dirigir. Esta selecdo se

baseia em conhecimentos adquiridos com a experiéncia relacionada a atividade, e &
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definida pelo ambiente, pela qualidade e natureza dos estimulos, pelas condices de
procura de informacao e pela situacao psiquica do sujeito.

b) A Capacidade Perceptiva
Segundo DOTTA (1998, p. 23 e 26), “a visdo é o sentido que permite
captar até 90% das informacgdes necessarias para dirigir’. Quase todas as
informacbes sao provenientes da visdo (forma, cores, posicdo, velocidade,
distancia). “Cada olho é capaz de captar entre 30 e 40 imagens por segundo”. O
condutor praticamente dirige com os olhos: age em fungéo do que percebe e vé. As
disfungbes da visdo afetam o desempenho do condutor, pois falhar na deteccao de
um indicio de perigo, ou na concentracdo sobre um indicio detectado, significa
guase sempre, um acidente certo.
O condutor € um verdadeiro processador de informagdes: “aproximadamente
90% dos acidentes sdo originados de curtas auséncias perceptivas,
geralmente ndo superiores a 3 ou 4 segundos”. Além disto, os obstaculos devem
ser percebidos quando ainda estédo longe e a uma distancia superior ao necessario

para freada.

c) Velocidade Excessiva

A velocidade excessiva representa uma das causas mais importantes de
acidentes, pois quanto maior a velocidade ha a exigéncia de uma atencdo mais
exclusiva e menos dividida. Tudo deve se concentrar sobre a direcdo do carro.

Qualquer distracao pode ser fatal.

“Quanto mais rapido, menos se percebe, e, na realidade, seria
necessario perceber mais, pois se estad sujeito a modificacdes de
estrada e de situagbes de transito que se apresentam mais
rapidamente”.( ROZESTRATEN, 1988, p. 124)

Para a tomada de deciséo, as hipéteses percebidas pelos estimulos sao a
respeito de situacfes em que entram como variaveis a velocidade, o espaco e 0
tempo. Falhas na avaliacdo de tempo, distancia e velocidade, importam em um

namero significativo de acidentes. E comum acidentes ocorrerem quando o
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motorista avalia mal a velocidade do veiculo que vai ultrapassar e a do veiculo que
vem na sua dire¢ao.

Mas também nédo basta ver o que esta para acontecer; € necessario que o
motorista interprete a situacdo e atue corretamente. Evitar acidentes é absorver as
informagdes com antecedéncia e afastar os perigos antes que as situacdes se
tornem graves e ameacadoras, por isso o controle da velocidade, permite condi¢cdes
para uma melhor tomada de deciséo.

Um problema de transito que necessita de 100 metros para ser evitado, nao
podera ser evitado em 50 metros, por mais habilidoso que seja o condutor, das boas
condicdes do veiculo: os corpos em movimento sdo regidos pelas leis da fisica e as
forcas dinAmicas em jogo ndo podem ser desprezadas.

E prioritario o motorista ter conhecimento que, quando trafega a 100 Km/h, os
obstaculos estardo se aproximando na razdo de 28 metros por segundo, quando
imoveis e quando se trata de outro veiculo em sentido inverso a 56 metros por
segundo, se este estiver na mesma velocidade.

Quanto maior a velocidade, menor a aderéncia e mais facilmente o condutor
perde o controle do veiculo, o motorista deve ter o dominio, e imprimir uma
velocidade que o veiculo atenda e pare quando lhe convier ou for necessario. Desta
forma, a velocidade excessiva ndo oferece o tempo adequado para a avaliacdo, a
compreensao, o julgamento e a tomada de deciséo, para corrigir a situacao e fazer

frente aos acontecimentos com o objetivo de evitar o acidente.

d) Falta de Previsédo

Prever as situacdes € a caracteristica principal de um bom motorista e o
ensinamento basico da dire¢cdo defensiva. Previsdo € antecipar as situacdes que
eventualmente possam acontecer. E ter consciéncia das varias hipéteses que
podem acontecer, e agir de modo a prevenir que na ocorréncia de alguma delas,
possamos reagir defensivamente. Quanto maior a identificacdo de hipéteses, menos
possibilidade ha de ser surpreendido. E justamente o n&o previsto e a falta de um

treinamento em direcdo defensiva que resultam em muitos acidentes.

“A previsdo precisa de tempo. Quanto maior a velocidade, mais

rapida tem que ser a previsdo. Quando a velocidade é téo alta que o
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motorista ndo consegue mais processar as informacfes, ele se
entrega a sorte e o acidente é praticamente certo”. (ROZESTRATEN,
1988, p. 26)

e) A Avaliacao, a Ponderacéo e o Julgamento

A percepcéo oferta ao condutor simplesmente a visdo a distancia, ou a varias
distancias nas quais ele deve prever 0s possiveis acontecimentos que ha
possibilidade de ocorrer naquele trajeto. Portanto, € algo subjetivo, que ndo esta
evidente, mas que é julgado.

A avaliacdo, a ponderacdo e o julgamento ndo sdo numeros matematicos,
mas decorrem de varios fatores individuais. O condutor julga que sua velocidade é a
necessaria para cruzar a intersecdo antes do outro veiculo, porém se a sua
avaliacdo ou seu julgamento, ndo estiver certo, ocorrera um acidente.

Os que gostam de adrenalina, de fortes emocgdes, de entrar em situagoes de
alto risco correm o perigo de perde sua vida e a de outras pessoas. O julgamento é
feito sempre entre pelo menos duas variaveis: a velocidade é a necessaria para
ultrapassar, ou a distancia é suficiente para frear. Nestas avaliagbes geograficas e
espaciais esta esclarecida a comparacao entre a estimativa hipotética e a realidade,
esta Ultima que pode ser medida. Na avaliacdo de valores éticos e morais, a
realidade muitas vezes € implicita; ou seja, 0 motorista inconscientemente esta
dando mais valor a emocdo de um comportamento de risco do que a propria
seguranca, ou muitas vezes, até propositadamente, no afd de afirmacdo da
juventude.

Para dirigir sem acidentes, € fundamental que o condutor possua boa
inteligéncia emocional; essa caracteristica se constitui numa das virtudes mais
importantes: autocontrole, sensibilidade e espirito de cooperacdo ndao podem faltar

no condutor.
4.3.1 A Reacéo
Quando ha a percepcado de um obstaculo, a reagdo ndo é instantanea. H& um

espaco de tempo do momento que um perigo é percebido até que seja reconhecido

pelo cérebro. Os Orgédos sensoriais detectam o0 obstaculo e enviam as informacgdes
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ao cérebro, onde € identificado e avaliado. O cérebro entdo responde pelo sistema
nervoso ao aparelho locomotor do corpo e esse fara com que gire o volante ou pise
no freio, entre outras reacdes. A duracdo aproximada deste tempo € de meio a um

segundo, durante o qual o veiculo permanece se movendo a mesma velocidade.

Grafico - Distancia de Reacéo
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Fonte: DOTTA (1998, p. 46)

Obs.: Distancia percorrida pelo veiculo em metros, considerando-se a velocidade de
deslocamento e o tempo médio de reacao do condutor em bom estado de equilibrio.

N&o podemos ignorar que o cansaco, a sonoléncia, a ingestdo de alcool, as
drogas, entre outros fatores prolongam o tempo de reacdo. O tempo de reacdo de
um segundo de uma pessoa em condi¢cdes normais, pode majorar para um segundo
e meio ou mais, quando esta alcoolizada. Veja a tabela abaixo (DOTTA, 1998, p.
38):



Tabela - Tempo de reacéo
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Velocidade em Km/h 40 | 50 | 60 | 70 | 80 | 80 | 100 | 110 | 120
Metros percorridos pelo
8,3 (10,4|12,5|14,6 16,7 |18,7|20,8|22,9| 25

veiculo em 3/4 de segundo
Em 1 segundo 11,113,9|16,7|19,4|22,2| 25 |27,8|30,6 33,3
Em 1,5 segundos (pessoa

_ 16,7 20,8 | 25 |29,2|33,3|37,5|41,7|45,8| 50
alcoolizada)

Fonte: DOTTA (1998, p. 38)

b) Distancia de Freada

A distancia de freada é o espaco percorrido pelo veiculo do momento em que

€ acionado o sistema de frenagem até a parada total do movimento.

Gréafico - Distancia de Freada
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Fonte: DOTTA (1998, p. 46)
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Obs.: Distancia de freada média (em metros), em boas condicfes de pista

e veiculo, se a pista estiver molhada estas distancias podem aumentam em mais

50% respectivamente, e séo influenciadas pelas condi¢cdes do veiculo.

c) Distancia de Parad

a

A distancia de parada € a distancia total acumulada entre o tempo de reacéo

somado com a distancia de freada.

Grafico - Distancia de Par

ada

Velocidade

Di

stancia de Parada (m)

20Km/h 3785

1 14

— 21

——1 30

1 40
150

] 63

1 76

40 Km/h

60 Km/h

80 Km/h

100 Km/h

] 92

] 109

120 Km/h

] 125

] 144

140 Km/h

] 165

] 186

160 Km/h

] 208

] 232

180 Km/h

] 257

] 284

200 Km/h

] 312

0 50

200 250 300

Metros

100 150

350

Fonte: DOTTA (1998, p. 46)

Obs.: Distancia de parada (em metros), em condi¢cdes ideais se a pista

estiver molhada e a distancia de reacao permanecer a mesma, a distancia de freada

aumentara em 50%.
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5. LEGISLACAO SOBRE O CONTROLE DE VELOCIDADE

Feitas as consideracfes e contextualizacdes acerca do referencial teérico
e dos fatores humanos que influenciam os acidentes de transito, sera apresentada a

legislacdo aplicada ao objeto desse estudo.

5.1 A FISCALIZACAO NAS RODOVIAS ESTADUAIS

Conforme estabelece a legislacdo a fiscalizacdo nas rodovias estaduais de
Santa Catarina, é realizada concomitantemente pelo DEINFRA/SC e PMRyv, na
esfera de suas respectivas competéncias e nos limites definidos pela legislacdo de
transito, leis, decretos, resolu¢cdes do CONTRAN, normas, diretrizes e convénios, no
ambito de sua circunscrigao.

O anexo | do CTB, define:

“Fiscalizagdo - ato de controlar o cumprimento das normas
estabelecidas na legisla¢do de transito, por meio do poder de policia
administrativa de transito, no @mbito de circunscricdo dos oOrgaos e
entidades executivos de transito e de acordo com as competéncias

definidas neste Cédigo”.

Nesse sentido, analisaremos alguns aspectos importantes nas normas

estabelecidas na legislacdo de transito, relativas a fiscalizacdo nas rodovias

estaduais, mais relevantes em relacdo ao objeto de estudo deste trabalho.

5.2 DOMINIO DO VEICULO

Consta no art. 28 do CTB, “O condutor devera, a todo momento, ter
dominio de seu veiculo, dirigindo-o com atencéo e cuidados indispensaveis a
segurancga do transito”.

O condutor é responsavel pelo seu veiculo e por tudo o que possa resultar de
sua conduta ao dirigir. Assim deve o condutor dirigir atentamente, conscientizando-
se de todas as precaucdes possiveis a fim de evitar acidentes. Exercer o dominio ou

o controle sobre o veiculo significa um ato de vontade, ou a extensdo do querer,
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devendo sempre dirigir com toda a atencdo e todos os cuidados indispensaveis a
seguranca do transito.

5.3 CUIDADOS AO REGULAR A VELOCIDADE

No “caput” do art. 43, do CTB, temos que:

“Ao regular a velocidade, o condutor devera observar constantemente
as condicdes fisicas da via, do veiculo e da carga, as condicbes
meteorolégicas e a intensidade do transito, obedecendo aos limites

maximos de velocidade estabelecidos....”

Inimeros sé@o os preceitos e fatores que conduzem a observancia ao dirigir,
sempre visando garantir uma maior seguranca no transito. Sendo a velocidade fator
extremamente importante e apontada por muitos como responsavel por grande parte
dos acidentes, € de relevancia que haja normas e atos de estrita obediéncia pelo
motorista ao regular a velocidade.

Descrevem-se fatores de rigorosa e constante atencdo pelo condutor ao
dimensionar a velocidade, atinentes as condi¢cdes da rodovia, do veiculo e da carga
que é transportada. Uma rodovia em melhores condi¢des de trafegabilidade permite
uma velocidade mais elevada, levando-se em conta a possibilidade do veiculo, o
perfeito funcionamento, a poténcia do motor, a correta e boa manutencdo, bem
como o volume e o peso da carga. Um veiculo com muito peso, deve transitar com
maior cuidado e com uma velocidade reduzida relativamente aos demais.

As condi¢Bes meteoroldgicas e a intensidade do transito também s&o levadas
em alta conta, pois com chuva h& maiores riscos, impondo uma velocidade bem
menor do que em dias secos. Relativamente a intensidade do transito, quanto maior
for o nimero de veiculos circulando na rodovia, obviamente a velocidade sera
reduzida, por aumentar a probabilidade de acidentes e por haver um menor espacgo
fisico para uma velocidade superior. Da mesma forma, € evidente que seréo
obedecidos os limites maximos de velocidade estabelecidos para a rodovia,
indicados por meio de sinalizacdo ou, quando inexistentes, conforme veremos

adiante.
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5.4 A SINALIZACAO

Uma das mais importantes matérias relativas a circulacdo de veiculos
automotores, especialmente no que diz respeito a prevencdo, concerne a
sinalizacdo de transito instalada nas rodovias. Constitui um dos fatores de maior

incidéncia de infragdes, cuja vulneragao repercute enormemente nos acidentes.

5.4.1 A Instalacédo da Sinalizacao

No “caput” do art. 80, do CTB: “Sempre que necessario, sera colocada ao
longo da via, sinalizacédo prevista neste Cédigo e em legislacdo complementar,

destinada a condutores e pedestres, vedada a utilizacdo de qualquer outra”.

A matéria é bastante complexa e extensa, sendo que as dimensdes das
placas, o tamanho dos caracteres, a cor e 0 material utilizado para a sua confeccéo,
o local de colocacéo, os postes e suportes para a afixacdo aparecem determinados
nas Resolugbes do CONTRAN n° 160/2004, incorporada pelo CTB no seu Anexo I,
n°® 180/2005 que aprova o Manual Brasileiro de Sinalizagao de Transito — Volume |
(Sinalizacdo Vertical de Regulamentacdo) e na n° 243/07 que aprova o Manual
Brasileiro de Sinalizacdo de Transito — Volume Il (Sinalizacdo Vertical de
Adverténcia), além da Resolucdo n° 236/07 que aprova o Manual Brasileiro de
Sinalizacdo de Transito — Volume VI (Sinalizagdo Horizontal) sendo proibida a

utilizacao de qualquer outra sinalizagao.

5.4.2 Classificacdo dos Sinais de Transito

Esté prevista no art. 87, do CTB, conforme segue: “Os sinais de transito
classificam-se em: |- verticais; Il - horizontais; lll - dispositivos de sinalizacao
auxiliar; IV - luminosos; V - sonoros; VI - gestos do agente de transito e do
condutor”.

A matéria esta regulada nos dispositivos descritos anteriormente e constituem
verdadeiros tratados de sinalizagédo, frutos de longos estudos e pesquisas e

objetivam a uniformidade de tratamento em todo o territério nacional.
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a) Sinalizacdo Vertical (I) — sdo a sinalizagdo viaria que se utiliza de
placas, no qual o meio de comunicacao (sinal) est4 posicionada na vertical, fixada
na lateral ou suspensa sobre a pista, sua funcao é transmitir mensagens de carater
permanente e eventual, através de simbolos ou legendas pré estabelecidas e
legalmente instituidas. As placas séo classificadas conforme sua fun¢cao, em um dos
seguintes tipos de sinalizagdo vertical:

= Sinalizagdo de Regulamentacdo: tem por finalidade determinar aos
usuarios as condicdes, proibicdes, obrigacdes ou restricbes no uso da via. As
mensagens sao normativas e seu descumprimento constitui infracdo de transito.

= Sinalizagdo de Adverténcia: tem por finalidade advertir os usuéarios de
condi¢cbes potencialmente perigosas, informando a sua natureza. As mensagens tém
carater de recomendacao.

= Sinalizagdo de Indicagdo: tem por finalidade identificar as vias, 0s
destinos e os locais de interesse, ainda de orientar condutores de veiculos sobre os
percursos, os destinos, as distancias e os servicos auxiliares, podendo também ter
como funcdo educativa. As mensagens sdo meramente informativas ou educativas,

nao constituindo obrigacao.

b) Sinalizacdo Horizontal (I): caracterizam-se como a sinalizacéo viaria
gue se utiliza de linhas, marcacdes, simbolos e legendas, pintadas ou apostos sobre
0 pavimento das vias. Tém como objetivo organizar o fluxo de veiculos e pedestres;
controlar e orientar os deslocamentos em situacdes com problemas de geometria,
topografia ou frente a obstaculos; tem também a funcdo de complementar os sinais

verticais de regulamentacdo, adverténcia ou indicacao.

c) Dispositivos de Sinalizagdo Auxiliares (Ill): s&o os dispositivos de
sinalizacdo viaria constituidos de materiais, formas, cores e refletividade diversos,
aplicados em obstaculos, no pavimento da via ou adjacente & mesma. Seu objetivo
basico é aumentar a visibilidade da sinalizagéo ou de obstaculos a circulacéo, alertar

os condutores de situacdes de perigo potencial ou que requer maior atengao.

d) Sinalizacdo Luminosa (IV): corresponde a sinalizagdo semaforica e €
um tipo de sinalizacdo viaria que se compde de luzes acionadas alternada ou

intermitentemente através de sistemas elétrico/eletronicos, cuja funcdo € controlar
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os deslocamentos de veiculos e pessoas; existem dois grupos: de regulamentacgéo e

de adverténcia.

e) Sinalizacdo Sonora (V): é a que se faz emitidas pelos agentes de
transito, através do uso de apitos, por meio de silvos longos e/ou breves, para
orientar ou indicar o direito de passagem de veiculos ou pedestres, sobrepondo-se

ou complementando sinalizacéo no local ou normas estabelecidas no CTB.

f) Sinalizac&o por Gestos do Agente de Transito e do Condutor (VI):
sdo movimentos convencionados a serem executados pelos agentes de transito
para orientar, indicar o direito de passagem dos veiculos ou pedestres ou emitir
ordens, sobrepondo-se ou complementando outra sinalizagcdo ou regulamentacéo

constante do CTB.

5.5 VELOCIDADE MAXIMA PERMITIDA

O CTB, em seu art. 61, assim define a velocidade méaxima permitida:

"Art. 61 - A velocidade méaxima permitida para a via serd indicada por
meio de sinalizacdo, obedecidas suas caracteristicas técnicas e as
condi¢fes de transito.
§ 1° Onde néo existir sinalizacdo regulamentadora, a velocidade maxima
sera de:

| - nas vias urbanas:

a) oitenta quildmetros por hora, nas vias de transito rapido:

b) sessenta quildometros por hora, nas vias arteriais;

¢) quarenta quildmetros por hora, nas vias coletoras;

d) trinta quildmetros por hora, nas vias locais;

Il - nas vias rurais:

a) nas rodovias:

1) 110 (cento e dez) quildometros por hora para automdveis, camionetas
e motocicletas; (Redacéo dada pela Lei n® 10.830, de 2003)

2) noventa quildmetros por hora, para 6nibus e microdnibus;
3) oitenta quildmetros por hora, para os demais veiculos;

b) nas estradas, sessenta quildbmetros por hora.


http://www.planalto.gov.br/ccivil_03/LEIS/2003/L10.830.htm#art1
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§ 2° O 6rgédo ou entidade de transito ou rodoviario com circunscri¢gdo
sobre a via podera regulamentar, por meio de sinalizacdo, velocidades

superiores ou inferiores aquelas estabelecidas no paragrafo anterior.

A velocidade € um dos fatores mais importantes na circulacdo dos veiculos,
influindo em muito para a seguranca de todos os usuarios das rodovias. Apontada
por muitos como a grande responsavel pela maioria dos acidentes que ocorrem, sua
fixacdo mereceu uma atencao especial do codigo, que prevé a velocidade maxima
permitida em cada via, indicada por meio de sinalizacdo, sempre levando em
consideracao as caracteristicas técnicas da rodovia. O principio basico que orienta a
politica no critério de fixacdo dos limites esta em que a velocidade deve ser
adequada para o local, e, desta sorte, examinar sempre se a rodovia possibilita uma
velocidade maior ou menor, se ha mais de uma faixa de circulacdo no mesmo
sentido e se as condicbes de transito permitem, observando prioritariamente a
seguranca dos Usuarios.

No § 1° do artigo em analise, temos a previsdo da velocidade admitida onde
nao existir sinalizacdo regulamentadora, que é fixada no caso das rodovias, de
acordo com o tipo de veiculo.

Nas vias rurais, inciso Il do mesmo diploma legal, a velocidade maxima
admitida é maior do que nas vias urbanas, pois destinadas a ligar cidades. Sao vias
gue possibilitam, por sua propria natureza, uma velocidade mais elevada, desde que
obedecidas as normas de circulagao.

A velocidade maxima admitida para as rodovias (alinea “a”, inciso Il, do art.
61), € um dos temas mais controvertidos do Cédigo, eis que regula a velocidade nos
locais onde acontecem os acidentes de extrema gravidade e repercussdo. Nas
rodovias, por serem vias pavimentadas onde o transito flui com facilidade, admite-se
uma velocidade superior as demais vias, permitindo uma circulacdo mais célere. A
velocidade maxima dependera do tipo de veiculo, pois levam-se em consideracao a
capacidade e condi¢gbes de seguranca oferecidas.

Para automoveis, camionetas e motocicletas a velocidade maxima sera de
cento e dez quildmetros por hora ("1", alinea “a”, inciso I, do art. 61). E a grande
novidade, atendendo o legislador ao apelo de muitos usuarios, no sentido de que a
velocidade de 80 Km/h (anteriormente admitida como maxima) era insuficiente para

os veiculos, que evoluiram e hoje sdo mais seguros e potentes, assim, como as vias
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que oferecem uma melhor trafegabilidade do que h& quase 30 anos atras (quando
foi elaborada a antiga lei).

Para 6nibus e microdnibus, a velocidade maxima sera de noventa quildometros
por hora ("2", alinea “a”, inciso Il, do art. 61). Como s&o veiculos maiores € mais
pesados que os automoveis, além de terem que trafegar com um cuidado especial
por transportarem um grande nimero de passageiros, estes veiculos devem circular
a uma velocidade inferior, para que o motorista possa exercer um melhor controle do
veiculo, ndo expondo as pessoas que transporta a situacdes perigosas.

Para os demais veiculos, como o caminh&o, a velocidade maxima sera de
oitenta quildmetros por hora ("3", alinea “a”, inciso Il, do art. 61). Como se trata de
veiculos que exigem um aumento de cautela ao trafegar, devem os mesmaos circular
a uma velocidade que possibilite ao condutor um controle do veiculo com seguranca
e precisdo, de modo a nao oferecer excessivo perigo. Esta velocidade permite que o
motorista guie com tranquilidade e seguranca, em veiculos que por suas
caracteristicas, ensejam uma precaucdo, principalmente os caminhfes - que
carregam muito peso, dificultando o controle.

No § 2° do mesmo dispositivo, hd a possibilidade de se estabelecerem
velocidades superiores ou inferiores aquelas estabelecidas no 8 1° descrito
anteriormente, por meio de sinalizacdo regulamentada pelo 6rgdo ou entidade de
transito ou rodoviario com circunscri¢do sobre a via (no caso das rodovias estaduais
de Santa Catarina, pelo DEINFRA/SC). Por esse dispositivo, nas rodovias com
trajetos seguros, pistas em bom estado e com um grande espaco fisico para a
circulacdo de veiculos, sem interse¢des em nivel, entre outros aspectos, faculta-se a
permissao de uma velocidade superior a 110 Km/h, desde que mantida a seguranca
para os usuarios. Da mesma forma, nas rodovias que ndo possuem acostamentos,
estdo mal conservadas, com trajetos demasiadamente perigosos, entre outros, a
velocidade méaxima autorizada podera ficar inferior aquela prevista no § 1°, do
mesmo diploma legal, no sentido de que a circulagdo ocorra de modo mais seguro.

As rodovias estaduais catarinenses, na sua quase totalidade possuem
sinalizacdo regulamentada pelo DEINFRA/SC, mas poucas rodovias autorizam uma
velocidade de 90 Km/h ou 100 km/h; nenhuma autoriza a velocidade de 110 Km/h e
na grande maioria, a velocidade maxima permitida é de 80 Km/h e 60 Km/h, para

todos os tipos de veiculos, considerando o relevo, tracado e aspectos técnicos
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destas rodovias, que nao permitem um aumento significativo no limite de velocidade,

sem comprometer a seguranca dos usuarios.

5.6 CIRCULACAO COM EXCESSO DE VELOCIDADE

No art. 218 do CTB, temos:

Art. 218. Transitar em velocidade superior a maxima permitida para o local,
medida por instrumento ou equipamento habil, em rodovias, vias de transito
rapido, vias arteriais e demais vias

| - quando a velocidade for superior a maxima em até 20% (vinte por
cento):

Infracéo - média;

Penalidade - multa;

Il - guando a velocidade for superior a maxima em mais de 20% (vinte
por cento) até 50% (cinqlenta por cento):

Infrac&o - grave;

Penalidade - multa; (Redacéo dada pela Lei n® 11.334, de 2006)

[l - quando a velocidade for superior & maxima em mais de 50%

(cinglienta por cento):

Infracéo - gravissima;

Penalidade - multa [3 (trés) vezes], suspensao imediata do direito de
dirigir e apreensdo do documento de habilitagdo. (Incluido pela Lei n°
11.334, de 2006)

O texto legal diferencia a gravidade da infracdo e as penalidades a serem
aplicadas de acordo com o quanto excedem-se a velocidade maxima permitida,
assim teremos:

e | - se a velocidade exceder em até 20% da maxima permitida,
caracteriza infracdo média, ou seja, menos trés pontos na CNH do condutor e aplica-
se a penalidade de multa no valor de 85,13 (oitenta e cinco reais e treze centavos);

e |l - caso a velocidade ultrapasse 20% até o limite de 50% da maxima
permitida, caracteriza infracdo grave, quer dizer, menos 5 pontos na CNH do
condutor e aplica-se a penalidade de multa no valor de 127,69 (cento e vinte e sete
reais e sessenta e nove reais);

e lll - se a velocidade exceder em até 50% da maxima permitida, é

classificada como infragdo gravissima e aplicar-se-4 a mesma penalidade de multa


http://www.planalto.gov.br/ccivil_03/_Ato2004-2006/2006/Lei/L11334.htm#art1
http://www.planalto.gov.br/ccivil_03/_Ato2004-2006/2006/Lei/L11334.htm#art1
http://www.planalto.gov.br/ccivil_03/_Ato2004-2006/2006/Lei/L11334.htm#art1
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multiplicada por trés vezes (R$ 191,54 x 3), perfazendo 574,62 (quinhentos e
setenta e quatro reais e sessenta e dois centavos), acrescido do recolhimento
imediato no ato da infracdo da CNH do condutor, como medida administrativa,
encaminhando a mesma a autoridade executiva de transito (DETRAN), para
instauracao do processo administrativo de suspenséao do direito de dirigir.
Ressalvadas as peculiaridades descritas, em sintese, a legislacao define
maiores penas para os "grandes" excessos de velocidade e menores penas para 0s

"pequenos” excessos de velocidade.

5.7 CONCEITO DE INFRACAO

Consta no CTB:

"Art. 161 - Constitui infracdo de transito a inobservancia de qualquer
preceito deste Cddigo, da legislacdo complementar ou das resolu¢des do
CONTRAN, sendo o infrator sujeito as penalidades e medidas
administrativas indicadas em cada artigo, além das punigbes previstas no
Capitulo XIX.

Paragrafo Unico - As infragdes cometidas em relagdo as resolugdes do
CONTRAN terdo suas penalidades e medidas administrativas definidas nas

préprias resolucdes.”

Y

O termo infragcdo acima, restringe-se a inobservancia dos preceitos do
CTB, da legislacdo complementar, das resolu¢cdes e demais atos normativos dos
orgaos do CONTRAN e mesmo executivos de transito.

Aspecto importante a considerar esta no "principio da legalidade" das
sangdes, em observancia ao art. 5°, inciso XXXIX, da Carta Federal, pelo qual todas
as exigibilidades de conduta devem assentar-se numa previsao legal. As autuacdes
e lancamentos de penalidades devem estar amparados na lei de transito. Os
agentes de transito exercerdo suas atividades fiscalizadoras, ostensivas e
repressivas dentro dos limites da lei. As penalidades e medidas administrativas
resumem-se, pois, unicamente as constantes no Caodigo.

A aplicacdo de sangbOes administrativas ndo imuniza o infrator das
punicdes criminais, se o fato tipifica também crime de transito, segundo a previsao

do Capitulo XIX do Cddigo. De um lado, a autoridade de transito aplica a penalidade
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estabelecida para as infragcdes; de outro, toma as providéncias para a instauragéo do
procedimento penal, a fim de viabilizar a punicéo prevista em cada figura delituosa.

5.8 INFRACOES, PENALIDADES E MEDIDAS ADMINISTRATIVAS

5.8.1 Infracdes

O CTB prevé uma gradacdo das infracdes, numa classificacdo que as
divide em gravissimas, graves, médias e leves, dimensionando o montante da multa.

A infracdo gravissima é aquela que representa a desobediéncia a
principios basilares do transito ou que ofende as principais regras de direcdo. Ja nas
graves ha uma diminuicao de teor ofensivo e assim segue-se na ordem decrescente
para as meédias e leves.

Esta tipologia indica o parametro para a fixacdo das multas, sempre em
UFIR (Unidade Fiscal de Referéncia, criada pela Lei n.° 8.383, de 30 de dezembro
de 1991); o art. 258 e 259 do CTB fixam no seguinte quantitativo o nimero de UFIR
e pontos computados, respectivamente:

e para a infracdo gravissima, multa de 180 UFIR e sete pontos;

e para a infracdo grave, multa de 120 UFIR e cinco pontos;

e para a infragdo média, multa de 80 UFIR e quatro pontos;

e para a infracao leve, multa de 50 UFIR e trés pontos.

A UFIR foi usada como medida de valor até o ano 2000, quando foi extinta
através da medida proviséria 1 973-67 de 26 de outubro de 2000 quando a sua
expressdo monetéaria era de R$ 1,0641 (um real e seiscentos e quarenta e um
milésimos).

Estes valores foram positivados pela Resolugéo n° 136, de 2 de abril de 2002,
do CONTRAN. Nada mais se fez que converter os valores previstos no CTB, em

UFIR, para o valor em moeda corrente:

Art. 1° Fixar, para todo o territério nacional, os seguintes valores das multas

previstas no Cadigo de Transito Brasileiro:
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| - Infracdo de natureza gravissima, punida com multa de valor
correspondente a R$ 191,54 (cento e noventa e um reais e cingilenta e
guatro centavos);

Il - Infracdo de natureza grave, punida com multa de valor correspondente a
R$ 127,69 (cento e vinte e sete reais e sessenta e nove centavos);

Il - Infracdo de natureza média, punida com multa de valor correspondente
a R$ 85,13 (oitenta e cinco reais e treze centavos); e

IV - Infragdo de natureza leve, punida com multa no valor de R$ 53,20

(cinglienta e trés reais e vinte centavos).

Diante disto, ndo ha como alterar os valores, atualizando-os. Ndo cabe ao
CONTRAN determinar o valor das multas ou qual seria o indice de sua atualizacéo.
N&o cabe ao 6rgao regulamentador definir novos valores e/ou novo indice — ja que
inexistente na atual conjuntura econémica os indexadores — que incidirdo para
majorar aquilo que foi firmado pela norma legal.

Devido a natureza do instrumento juridico utilizado para o estabelecimento
dos valores das penas, é inadmissivel outra via sendo a da edicdo de lei em sentido
formal. A concretizacdo de novos valores deve, obrigatoriamente, passar pela

modificacao do artigo 258 do Codigo de Transito.

5.8.2 Penalidades

As penalidades sédo aplicadas pela autoridade de transito e sao as
seguintes: adverténcia por escrito; multa; suspensdo do direito de dirigir; apreensao
do veiculo; cassacdo da Carteira Nacional de Habilitacdo (CNH); cassacdo da
Permissao para Dirigir (PD) e frequéncia obrigatéria em curso de reciclagem, no
caso do excesso de velocidade o Art. 218, Il prevé além da penalidade de multa, a
suspensao imediata do direito de dirigir e a apreensdo da CNH, muito embora a
corrente doutrinaria afirme que a “suspensao imediata” € uma afronta aos preceitos
constitucionais ao contraditério e a ampla defesa, bem como também ha uma
divergéncia do texto legal, com redacdo dada pela Lei n°® 11.334/06, com as demais
penalidades previstas no restante do CTB.
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5.8.3 Medidas Administrativas

As medidas administrativas ndo equivalem as penalidades, mas sao
restricbes momentaneas ou providéncias necessarias, em face de certos eventos,
até a regularizacdo ou o devido esclarecimento de uma situacao irregular. Eis o rol
previsto pelo art. 269 do CTB (s&o aplicadas pela autoridade de transito ou seus
agentes): retencdo do veiculo; remocdo do veiculo; recolhimento da CNH,;
recolhimento da PD; recolhimento do Certificado de Registro do Veiculo (CRV);
recolhimento do Certificado de Licenciamento Anual (CLA); transbordo do excesso
de carga; realizacdo do teste de dosagem de alcoolemia ou pericia de substancia
entorpecente ou que determine dependéncia fisica ou psiquica e recolhimento de
animais que se encontrem soltos nas vias e na faixa de dominio das vias de
circulacado, restituindo-os aos seus respectivos proprietarios, apds o pagamento de
multas e encargos devidos. No caso do excesso de velocidade no estabelecido pelo
Art. 218, 1ll o agente de transito deve observar o recolhimento da CNH do condutor

flagrado.

5.9 VELOCIDADE INCOMPATIVEL

Esta previsto no art. 220, do CTB: "deixar de reduzir a velocidade do
veiculo de forma compativel com a seguranca do transito: ...".

Trata-se do deslocamento do veiculo com velocidade incompativel com a
seguranca do transito em situacfes criticas de periculosidade, onde a velocidade
desenvolvida torna-se extremamente comprometedora a seguranca e revela um
indice mais elevado de acidentes. O condutor devera dirigir seu veiculo em
velocidade adequada para dominar uma situacédo inesperada. O desempenho da
velocidade sera medido de acordo com o imperativo de seguranca imposto no

momento.

5.10 RESPONSABILIDADE DO CONDUTOR

Consta no 8 3° do art. 257, do CTB: "Ao condutor cabera a
responsabilidade pelas infragbes decorrentes de atos praticados na diregcao do

veiculo.".
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Delimita-se aqui, a responsabilidade do condutor que se lastreia no ato de
dirigir ou conduzir o veiculo. Sendo ele que pratica a infragcdo e ndo se apresentando
algum vestigio de solidariedade do proprietario, € 6bvio que devera arcar com as
sancbes provenientes das infracbes. Exemplo tipico € o excesso de velocidade,
onde a penalidade incide contra a pessoa do condutor, caso ndo seja identificado
em flagrante sua identidade, a multa ir4 para o proprietario do veiculo, reservando-
se a este, 0 prazo de trinta dias para indicar quem dirigia o veiculo. Nao o fazendo
dele exige-se o pagamento e em sua CNH computar-se-a os pontos cumulativos
relativos a infracao.

Quando o proprietario indica quem dirigia o veiculo, a este ultimo serdo
computados os pontos na CNH, mas quanto a multa, a norma do § 3°, art. 282, do
mesmo diploma legal, exige o valor do proprietario, responsavel pelo pagamento,

que podera reclamar o reembolso regressivamente contra o condutor.

5.11 FUNCAO DAS MEDIDAS ADMINISTRATIVAS E COERCITIVAS

Consta no § 1° do art. 269, do CTB: "A ordem, o consentimento, a
fiscalizagdo, as medidas administrativas e coercitivas adotadas pelas
autoridades de transito e seus agentes terdo por objetivo prioritario a protecao
avida e aincolumidade fisica das pessoas."

Este dispositivo tem por objetivo colocar as altas finalidades que
determinam a atividade das autoridades de transito e de seus agentes, que séo a
protecdo a vida e a incolumidade fisica das pessoas. Efetivamente, a ordem, o
consentimento, a fiscalizacdo, as medidas administrativas e coercitivas que sao
executadas nas rodovias, objetivam acima de tudo implantar um transito seguro, o
que é um direito da cidadania, para a finalidade de defesa da pessoa humana. N&ao
se aplicam as medidas e puni¢cbes protagonizadas por mero capricho ou apego a
simples regras de transito. H4 uma premente necessidade de humanizacdo da
circulacdo de veiculos, 0 que se alcanca especialmente pela racionalizacdo da
atividade dos diversos setores e campos de atuacdo dos responsaveis, sempre

voltada para o bem maior do cidad&o, que é o respeito a vida.
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5.12 DA AUTUACAO

5.12.1 Auto de Infracéao

Consta no "caput”, do art. 280, do CTB: "ocorrendo infracdo prevista na
legislacdo de transito, lavrar-se-4 auto de infracéo, ...".

Verificada a infracdo, o agente ou autoridade de transito no caso um
Policial Militar Rodoviario lavrara o auto de infracdo, considerado o documento de
constatacdo e anotacdo da irregularidade. E autuar é anotar, registrar, reproduzir no
papel o que acontece na rodovia quando envolvida a circulagéo. Verificada qualquer
conduta que contrarie a lei, ttm a incumbéncia e obrigacdo de lavrar o registro, isto
€, de fazer o auto com a anotacéo dos dados exigidos pelo CTB.

Regulamentando o CTB, a Resolugcéo n° 404, de 12 de junho de 2012,
dispOs sobre 0s meios ou suportes para a autuacéo, em seu Art 2°, estabelece:

Art. 2° Constatada a infracdo pela autoridade de transito ou por seu agente,
ou ainda comprovada sua ocorréncia por aparelho eletrbnico ou por
equipamento audiovisual, reagbes quimicas ou qualquer outro meio
tecnologicamente disponivel, previamente regulamentado pelo CONTRAN,
sera lavrado o Auto de Infracdo que devera conter os dados minimos
definidos pelo art. 280 do CTB e em regulamentacao especifica.

§ 1° O Auto de Infragdo de que trata o caput deste artigo podera ser
lavrado pela autoridade de transito ou por seu agente:

| — por anotagdo em documento proprio;

Il — por registro em taldo eletrénico isolado ou acoplado a equipamento de
deteccdo de infracdo regulamentado pelo CONTRAN, atendido o
procedimento definido pelo érgdo maximo executivo de transito da Uniéo;
ou

[Il — por registro em sistema eletrénico de processamento de dados quando
a infracdo for comprovada por equipamento de deteccdo provido de
registrador de imagem, regulamentado pelo CONTRAN. (BRASIL,
Resolucéo n° 404, 2012).

Abaixo reproduzimos uma notificacdo de autuacdo de transito por excesso de
velocidade, emitida apds fiscalizacdo de transito pela PMRv, com medidor de

velocidade portatil, com registro de imagem:



69

T ESTADO DE SANTA CATARINA
SISTEMA DE INFRAGOES / SC - DETRANNET

AUTO DE INFRAGAO DE TRANSITO

NUMERO DO AUTO
8779540400

CODIGO ORGAO
125200

IDENTIFICACAO DO VEICULO

PLACA/UF MARCA MODELO CODIGO - MUNICIPIO / UF ou Pais
FIAT/STRADA FIRE FLEX 8105 - FLORIANOPOLIS/SC

ESPECIE - TIPO CATEGORIA
PASSAGEIRO - AUTOMOVEL PARTICULAR

IDENTIFICACAO DO PROPRIETARIO
NOME CPF/CNPJ

IDENTIFICACAO DO INFRATOR
NOME CPF CNH/PD UF
SC

IDENTIFICACAO DA INFRACAO

LOCAL DA INFRACAO

ROD. SC-401, KM 6,100 - SENTIDO BAIRRO - CENTRO

CODIGO - MUNICIPIO / UF DATA DA INFRACAO
8105 - FLORIANOPOLIS/SC 05/06/2015

HORA DA INFRAGAO
16:06

DESCRICAO DA INFRACAO
TRANS EM VELOC SUP A MAX PERMITIDA EM MAIS 50%

cODIGO
7471-0

BASE LEGAL
Art. 218 * lll do CTB

MEDICAO CONSIDERADA
129,00 Km/h

MEDICAO REGISTRADA
139,00 Km/h

MEDICAO REGULAMENTADA
80,00 Km/h

EQUIPAMENTO UTILIZADO
(Cédigo InMetro)
TC001130

ROD. SC 401
S0 Km/h

KM 6,100

TCO0O01317

MARCA / MODELO
LASER TECHNOLOGY/LTI 20/20 TRUCAM

SENTIDO BATRRO — CENTRO
139 Km/h

IDENTIFICACAO
EQUIPAMENTO
24500

DATA AFERICAO
29/07/2013

05/06/2015
129 Km/h

.

os8/12/2014

INFORMACOES DA AUTUACAO

48949434920

DOCUMENTO DO AGENTE/AUTORIDADE DE TRANSITO

HOMOLOGAGAO DA AUTORIDADE DE TRANSITO
PRESIDENTE DO DEINFRA

Fonte: Sistema DetranNet/BPMRv
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Visto isso, além da lavratura manual realizada pelo Agente de Transito,
temos também a possibilidade de a infragdo ser comprovada por equipamento
audiovisual, aparelho eletrénico ou por qualquer outro meio habil, desde que
regulamentado pelo CONTRAN, e desde que contenha os dados minimos exigidos

pela legislagao.

5.12.2 Prova da Infracéo

Consta no 8 2°, do art. 280, do CTB:

"A infracdo devera ser comprovada por declaracdo da autoridade ou agente
da autoridade de transito, por aparelho eletrbnico ou por equipamento
audiovisual, rea¢des quimicas ou qualquer outro meio tecnologicamente

disponivel, previamente regulamentado pelo CONTRAN."

Uma vez lavrado o auto de infracdo, o0 mesmo constitui prova pelo menos
da materialidade da infrac&o, eis que lancada no auto uma situagédo presumidamente
real. Para afastar possiveis duvidas, as infragbes devem ser bem descritas e
fundamentadas.

De acordo com o dispositivo acima; a comprovacdo far-se-a por
declaracédo do agente ou autoridade de transito, possuindo esta valor de prova da
infracdo, pelo que estd declarado. Além da declaracdo comprova-se através de
Meios ou recursos técnicos e nesta ordem por aparelhos eletrénicos, equipamentos
audiovisuais, reacdes quimicas e outros instrumentos admitidos e aprovados pelo
CONTRAN. No que concerne ao excesso de velocidade, revelam-se como provas
técnicas e seguras a velocidade acusada pelo radar portati manual ou radar

eletrbnico de operacao autbnoma, conforme previsao da resolucédo 396/2011.

5.13 RECURSOS

O usuario podera impetrar recurso quanto a consisténcia e regularidade
do auto de infracdo (defesa prévia), diretamente a autoridade de transito (DEINFRA
/ISC). Uma vez aplicada a penalidade, podera interpor recurso a autoridade que a
imp6s, a qual remeté-lo-4 a Junta Administrativa de Recursos e Infracbes (JARI),
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que funciona junto a reparticdo responséavel pela aplicacdo da penalidade (art. 285 e
286, do CTB). Cabe ainda, a interposi¢céo de recursos das decisdes da JARI, junto
ao Conselho Estadual de Transito (CETRAN), conforme art. 288 e art. 289 do CTB,
encerrando a instancia administrativa de julgamento de infracdes e penalidades (art.
290, CTB).

5.14 A VELOCIDADE COMO CRIME

O art. 311, do CTB, tipifica as situacées em que o excesso de velocidade

caracteriza um delito penal, a saber:

"Trafegar em velocidade incompativel com a seguranga nas proximidades
de escolas, hospitais, estacfes de embarque e desembarque de
passageiros, logradouros estreitos, ou onde haja grande movimentacao ou
concentracdo de pessoas, gerando perigo de dano: penas - detencdo, de

seis meses a um ano, ou multa."

A tipicidade revela-se na incompatibilidade da velocidade em certos locais
(definidos acima) de grande concentracdo de pessoas, ou onde ha focos de
pedestres em que o perigo de atropelamento é incessante, o que faz presumir o
risco e exige uma redobrada atencdo dos motoristas. Trata-se, portanto, de um
tipico crime de perigo.

N&o se trata de desrespeitar os limites de velocidade, mas de coadunar a
velocidade as circunstancias locais, variando em fracdo de intensidade de pessoas
nas pistas e nos espacos proximos. O bem protegido consiste na preservacao da
tranquilidade em lugares de grande concentracdo de pessoas.

Igualmente, o mero fato de exceder a velocidade nesses locais, havendo
pessoas, caracteriza o tipo penal, gerando perigo, ndo necessitando que
especificamente algumas pessoas quase sejam atropeladas.

Diz-se, pois, que basta o mero perigo formal, verificavel com a velocidade
desenfreada nos mencionados locais.

A penalidade é de detencgédo, entre seis meses e um ano, ou de multa,
seguindo o processo o rito da Lei dos Juizados Especiais (Lei n.° 9.099, de 26 de
setembro de 1995).
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5.15 APLICACAO DA PENALIDADE DE MULTA AO EXCESSO DE VELOCIDADE

A nova redacédo do Art. 218, dada pela Lei n°® 11.334, de 25 de julho de 2006,
determina que a velocidade na via deve ser medida por instrumento ou equipamento
hébil, tornando obrigatéria a habilitagdo e autorizacdo dos equipamentos utilizados
para aferir a velocidade.

Além disso, para aplicacao da penalidade de multa, a autuacdo deve levar em
consideracdo o regulamentado pelo CONTRAN, na Resolucdo n° 396, de 13 de
dezembro de 2011 (anexo ).

Temos instituida pelo dispositivo acima citado, trés tipos de velocidades,
conforme seu Art. 5°, a saber:

a) Velocidade Regulamentada para a via, que deve ser em quilometro por hora
(Km/h), e que deve ser definida ao longo da via pela sinalizagdo
correspondente, ou sera aplicado as maximas previstas no Art. 61 do CTB;

b) Velocidade Medida, que também deve ser medida em Km/h, e € aquela
efetivamente aferida pelo aparelho ou equipamento medidor de velocidade,
que deve ter seu modelo aprovado e aferido pelo Instituto Nacional de
Metrologia, Normalizacdo e Qualidade Industrial INMETRO); e

c) Velocidade Considerada, que também expressa em Km/h, é aquele que sera
aplicada para efeito da aplicacdo da penalidade, consistindo na velocidade
medida subtraida pelo erro maximo admitido, conforme regulamentacéo do
INMETRO, que editou a Portaria n°115, de 29 de junho de 1988,
especificando que: “os erros maximos admitidos para medicdo em servigo séo
+/- 7 km/h para velocidades até 100 km/h e +/- 7% para velocidades acima de
100 km/h.

Para melhor compreenséo a tabela abaixo mostra os valores referenciais de
velocidade para aplicagdo da penalidade de multa por excesso de velocidade a

todos os infratores em todo territério nacional.
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Velocidade | Erro Maximo Art. 218 I: Art. 218 I Art. 218 lII:

da Via Admitido, ndo ha | superior em Superior a 20% e | Superior em 50%

penalidade até 20% inferior a 50% (gravissima)
(média) (grave)

30 km/h até 37 de 38a44 de 45 a 55 de 56 em diante
40 km/h até 47 de 48 a 56 de57a70 de 71 em diante
50 km/h até 57 de 58 a 68 de 69 a 85 de 86 em diante
60 km/h até 67 de 68 a 80 de 81 a 100 de 101 em diante
70 km/h até 77 de 78 a 92 de 93 a 115 de 116 em diante
80 km/h até 87 de 88 a 104 de 105 a 130 de 131 em diante
90 km/h até 97 de 98 a 116 de 117 a 145 de 146 em diante
100 km/h até 107 de 108 a 128 de 129 a 160 de 161 em diante
110 km/h até 118 de 119 a 141 de 142 a 177 de 178 em diante
120 km/h até 128 de 129 a 154 de 155 a 193 de 194 em diante
130 km/h até 139 de 140 a 167 de 168 a 209 de 210 em diante
140 km/h até 150 de 151 a 180 de 181 a 225 de 226 em diante
150 km/h até 160 de 161 a 193 de 194 a 241 de 242 em diante

Fonte: Autor

5.16 ALTERACOES NA LEGISLACAO A PARTIR DA RESOLUCAO N°396/2011

No final de 2011, mudancas ocorreram nos requisitos técnicos para a

fiscalizacdo de velocidade, tendo em vista a edicdo da Resolucédo n°® 396/11 (Anexo

), em vigor a partir de 22 de dezembro de 2011.

A principal alterag&o foi a retirada da obrigatoriedade de informar a existéncia

da fiscalizacé@o eletrbnica, assim o usuario deve respeitar os limites de velocidade

estabelecidos para cada via (bem como cumprir todas as demais regulamentacdes

de transito que lhe sado aplicaveis), independente de ter ou néo fiscalizacdo

eletrdnica.

Com isso condutor deve atentar, sempre, para a velocidade maxima permitida

para cada tipo de via: se ndo estiver expressa através de placa de regulamentacao,

os limites sao os estabelecidos no artigo 61 do CTB:

Vias urbanas

- 80 km/h, nas vias de transito rapido;

- 60 km/h, nas vias arteriais;
- 40 km/h, nas vias coletoras;

- 30 km/h, nas vias locais.
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Vias rurais - 110 km/h, para automdéveis, camionetas e motocicletas, em rodovias;
- 90 km/h, para 6nibus e micro6nibus, em rodovias;
- 80 km/h, para os demais veiculos, em rodovias;
- 60 km/h, para todos os veiculos, em estradas.

(Obs.: os conceitos sobre cada tipo de via sdo os constantes do Anexo | do CTB).

N&do ha mais a necessidade do oOrgdo de transito informar que a via é
fiscalizada com medidor de velocidade, portanto toda vez que um condutor, estiver
dirigindo o seu veiculo acima dos limites previstos legalmente, ou pela sinalizacao,
esta sujeito a infracdo, por meio dos medidores de velocidade e conforme a presente
regulamentacdo, mas € obrigatério observar alguns critérios determinados na
Resolucéao.

No caso de medidor de velocidade do tipo fixo, a autoridade de transito deve
dar publicidade a relacdo de codigos dos locais de instalacdo e a numeracao de
cada equipamento, podendo, para tanto, utilizar-se de seu sitio na internet
(paragrafo Unico do artigo 2° da Res. 396/11), sendo que este somente pode ser
instalado apdés Estudo técnico, que avalie sua necessidade, garantindo a
visibilidade do equipamento (8 2° do artigo 4° da Res. 396/11).

Na legislacdo anterior a Resolucdo do CONTRAN n° 146/03 (alterado pela
Res. 214/06) obrigava a confeccdo de estudo técnico para a instalacdo de
“‘instrumentos ou equipamentos medidores de velocidade”, incluindo todos os tipos
de medidores, na resolucdo, o estudo técnico € obrigatério somente para a
instalacdo do medidor de velocidade do tipo fixo (8 2° do artigo 4° da Res. 396/11),
ou quando houver remanejamento do equipamento.

A norma anterior também determinava que a localizagdo, sinalizagéo,
instalacdo e operagdo dos instrumentos ou equipamentos medidores de velocidade
seriam determinadas pela autoridade de transito, na nova resolugdo, apenas 0s
medidores do tipo FIXO, considerando que os demais devem ser manuseados pelo
agente de transito, atendendo as necessidades circunstanciais de cada local sob
fiscalizagao.

A este respeito, importante consignar que foi mantido a regulamentacéo que
ndo é obrigatdria a presenca da autoridade ou do agente de transito, quando

houver dispositivo registrador de imagem, portanto a auséncia de agentes de
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transito ou a presenca de funcionario de empresa privada contratada, ndo constitui
fiscalizacdo de transito ilegal, junto ao equipamento fotografico, do tipo estético,
posto que a comprovacdo fotografica do equipamento passara por analise e
aprovacdo posterior de um agente de transito, para gerar a correspondente
autuacao, nos termos do § 3° do artigo 2° da Resolugdo do CONTRAN n° 149/03,
gue dispbe sobre o processo administrativo de transito.

5.16.1. Sinalizacao Vertical de Regulamentacao

Em regras gerais a fiscalizagdo de velocidade deve ocorrer apenas em vias
sinalizadas com placas de regulamentacdo de velocidade maxima permitida (placa
R-19), de maneira a assegurar a seguranca viaria e informar aos usuarios a
velocidade méxima permitida para o local (artigo 6° da Res. 396/11), sendo
obrigatorio, que o agente de transito registre, no campo de “observacdes” do auto de
infracdo, a informacdo do local de instalacdo da placa, desde que utilizando os
medidores de velocidade dos tipos portatil e moével, sem registrador de imagens.

A fiscalizagdo de velocidade em vias ndo sinalizadas somente é admitida sob
as seguintes circunstancias (artigo 7° da Res. 396/11):

| — em trechos de estradas e rodovias onde ndo houver placa R-19;

Il — com obediéncia aos limites estabelecidos legalmente (artigo 61 do
CTB);

[l — com a utilizacdo de medidor estatico ou portatil;

IV — quando utilizado o medidor portatil (sem registro de imagem), ha a
obrigatoriedade de informacao sobre a auséncia de sinalizagdo, no campo
de “observacdes” do auto de infragao;

V — a operacado do equipamento deve estar visivel aos condutores.

E obrigatério também para a fiscalizagdo com medidores dos tipos fixo,
estatico e portatil, a observacgéo, entre a placa de regulamentacdo de velocidade (R-
19) e o medidor, uma distédncia compreendida no intervalo estabelecido na tabela
abaixo, pode haver a repeticdo da placa em distancias menores e acréscimos de

outras placas, quando ocorrer acesso de veiculos por outra via publica, entre a placa
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instalada e o ponto de fiscalizacdo, que impossibilite a visualizagdo da sinalizagao

implantada.
Velocidade Intervalo de distancia
regulamentada Vias urbanas Vias rurais
Velocidade = 80 km/h 400 a 500 metros la2km
Velocidade < 80 km/h 100 a 300 metros 300 metros a 1 km

Fonte: Anexo IV da Resolu¢do n°396/2011

Segundo a Resolucdo do CONTRAN n° 180/05, que trata da sinalizagao
vertical de regulamentacao, a velocidade indicada pela placa R-19 vale a partir do
local onde estiver colocada a placa, até onde houver outra que a modifique, ou
engquanto a distancia percorrida nao for superior ao intervalo estabelecido na tabela
de “distdncias maximas entre placas R-19” (abaixo), passando a valer as

velocidades definidas de acordo com o artigo 61 do CTB:

Distancias maximas entre

Velocidade
placas R-19
regulamentada
Vias urbanas Vias rurais
Velocidade < 80 km/h 1,0 km 10,0 km
Velocidade > 80 km/h 2,0 km 15,0 km

Fonte: Tabela 03 da Resolugdo n°180/2005

O 8 7° do artigo 4° da Res. 396/11 estabeleceu distancias minimas para
utilizacdo dos equipamentos do tipo estatico, mével ou portétil, quando, ha mesma

via, houver instalado medidor de velocidade do tipo fixo:

| — quinhentos metros em vias urbanas e trechos de vias rurais com
caracteristicas de via urbana; e

Il — dois quildmetros em vias rurais e vias de transito rapido.

Os 88 5° a 7° do artigo 6° da Res. 396/11 estabelecem a possibilidade de

utilizacdo dos medidores do tipo portatii ou estatico, para fiscalizacdo nos
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locais/trechos em que existem obras ou eventos, que necessitem de redugéo de
velocidade pontual e temporéria, sendo necessério que:

- 0 agente de transito produza relatério descritivo da obra ou evento com a
indicacdo da sinalizacao utilizada, o qual sera arquivado junto ao 6rgédo de transito
responsavel;

- 0 local esteja devidamente sinalizado com a placa R-19, respeitada a
distancia minima prevista no Anexo IV da Resolucéo n° 396/2011, sendo permitida a

utilizacao de placa removivel, de que em suporte apropriado.

5.16.2 Velocidade méxima por tipo de veiculo

Foi incorporada ao texto, a previsao constante da Resolucdo do CONTRAN n°
340/10, que havia regulamentado a possibilidade de se estipular limites
diferenciados de velocidade, conforme o tipo de veiculo, padronizando a forma de
sinalizacao de transito a ser implantada: a idéia € que, em vez de discriminar todos
os tipos de veiculos que estdo sujeitos a cada limite, a placa de regulamentacéo
contenha informagdo adicional, vinculando os limites estabelecidos a “veiculos
leves” e “veiculos pesados”, assim considerados:

- “veiculos leves” — ciclomotor, motoneta, motocicleta, triciclo, quadriciclo,
automovel, utilitario, caminhonete e camioneta, com peso bruto total inferior ou igual
a 3.500 kg;

- “veiculos pesados” — 6nibus, microdnibus, caminh&do, caminhdo-trator, trator
de rodas, trator misto, chassi-plataforma, motor-casa, reboque ou semirreboque e
suas combinac¢des, bem como qualquer veiculo leve que esteja tracionando outro

veiculo.

5.16.3 Regras nao aplicaveis as infracbes do artigo 220

O artigo 11 da Res. 396/11 ressalta que “as disposi¢cOes desta Resolugcéo ndo
se aplicam a fiscalizacdo das condutas tipificadas como infracdo no art. 220 do
CTB”. Para que fique claro, cabe salientar que esta exclusdo decorre apenas do fato
de que as infracOes constantes nos 14 (catorze) incisos do artigo 220 nao

precisam, para sua configuracéo, da medicao de velocidade.
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Isto porque o artigo 220 penaliza aquele que “deixar de reduzir a velocidade
do veiculo de forma compativel com a seguranca do transito”, e tal condigéo
somente pode ser avaliada de acordo com as circunstancias de cada via e veiculo
fiscalizado. Uma velocidade de 40 km/h pode ser segura em um local sem qualquer
obstaculo ou dificuldades para o motorista, mas provavelmente ndo o sera na frente
de uma escola, em horario de entrada e saida de criangas, por exemplo. Assim, o
agente de transito deve, nestas infracfes, consignar, no auto de infracdo, qual foi a
conduta efetivamente observada, que o fez concluir que a velocidade nado era
segura.

A melhor definicdo para “velocidade compativel com a seguranga do transito”
€: “a que permite ao condutor ter total dominio do veiculo, possibilitando que seja
desviado ou imobilizado, frente a situacdes adversas ou obstaculos imprevisiveis, a

fim de evitar ocorréncias de transito”.
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6. RADAR

O termo “radar” originalmente ¢é utilizado para designar
equipamentos que emitem ondas eletromagnéticas (radio, microondas ou luz),
porém o termo generalizou designando também equipamentos de fiscalizacéo
de velocidade que ndo utilizam ondas eletromagnéticas como tecnologia para
deteccao de velocidade.

Além da classificacdo de tipos dos medidores de velocidade, a legislacdo de
transito passou a considerar dois modelos distintos de equipamento, conforme a sua

finalidade:

- controlador eletrénico de velocidade: medidor de velocidade destinado a fiscalizar

o limite méximo regulamentado para a via ou trecho por meio de sinalizacdo (placa

R-19) ou, na sua auséncia, pelos limites definidos no art. 61 do CTB; e

- redutor eletrénico de velocidade (barreira ou lombada eletrbnica): medidor de

velocidade, do tipo fixo, com dispositivo registrador de imagem, destinado a fiscalizar
a reducdo pontual de velocidade em trechos considerados criticos, cujo limite é
diferenciado do limite méximo regulamentado para a via ou trecho em um ponto
especifico indicado por meio de sinalizacdo (placa R-19).

Atualmente, existem varios dispositivos auxiliares utilizados no combate ao
excesso de velocidade (veremos adiante), que representam importantes aliados da

fiscalizacdo no mister de proporcionar seguranga aos usuarios nas rodovias.

6.1 EQUIPAMENTOS MEDIDORES DE VELOCIDADE

Conta a histéria que a velocidade era medida por observacdo do agente de
transito, se utilizando de um bin6culo e crondmetro, valendo-se da metodologia
empirica para fiscalizar e controlar a velocidade. A atualizagcdo tecnoldgica trouxe
equipamentos que permitem efetuar com precisdo a medicdo de velocidade com
confiabilidade e seguranca. E neste caminho a propria legislacdo atualizou-se néo

mais permitindo métodos empiricos para afericdo da velocidade.
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A Resolugéo n°® 396, de 13 de dezembro de 2011, define e lista os tipos de
equipamentos que estdo legalmente autorizados para efetuar a medicdo de

velocidade nas vias, bem como sua classificacdo em funcdo da sua mobilidade.

| - Fixo: medidor de velocidade com registro de imagens instalado em local
definido e em carater permanente;

Il - Estéatico: medidor de velocidade com registro de imagens instalado em
veiculo parado ou em suporte apropriado;

Il - Mével: medidor de velocidade instalado em veiculo em movimento,
procedendo a medicdo ao longo da via;

IV - Portétil: medidor de velocidade direcionado manualmente para o veiculo

alvo.

6.1.1 Equipamentos Medidores de Velocidade - Tipo Fixo

Trata-se do equipamento medidor de velocidade instalado em local definido e
em carater permanente. Sao dois os tipo de equipamentos que se enquadram nesta
categoria: a lombada eletrbnica e os redares fixos, também conhecidos com

“‘pardais”

6.1.1.1 Lombada Eletronica

E um instrumento eletrdnico de medicdo de velocidade de operacéo
autbnoma e estd regulamentado pela Resolucdo CONTRAN n°® 396, de 13 de
dezembro de 2011.

a) Finalidade
As lombadas eletrdnicas substituem as tradicionais lombadas fisicas com
vantagens sobre elas e sdo utilizadas em locais onde freqlientemente ocorrem
travessias de pedestres, tais como, escolas, hospitais, fabricas, areas urbanas, entre
outros e tem por finalidade precipua, o controle e a fiscalizacdo da velocidade de

dos veiculos em um ponto especifico da rodovia.

b) Caracteristicas

As principais caracteristicas das lombadas eletrénicas séo:
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*

instalacdo em locais de baixa velocidade de deslocamento dos
veiculos;

* possuem estrutura rigida e sdo ostensivamente instaladas em local
definitivo;

* sd80 equipamentos fixos;

* podem ser verticais a pista (tipo totem) e instaladas no centro ou
laterais da rodovia ou horizontalmente a pista, instaladas com suporte a uma altura
pré determinada na rodovia;

* possuem sensores adequados e dispositivos que possibilitam a
identificacdo do veiculo em infracdo, além de processar e registrar as informacdes
coletadas;

* possuem sinal sonoro e luminoso indicadores da infracéo;

* possuem sinalizacdo anterior e no local de instalacéo;

* funcionam automaticamente e independentemente do agente de

fiscalizacdo do transito.

c) Funcionamento

O funcionamento basico das lombadas eletronicas é relativamente
simples: h& dois sensores de fio de cobre embutidos no asfalto. Por eles circula uma
corrente elétrica que gera um campo magnético. Quando o veiculo passa pelo
primeiro sensor, a massa metalica do carro altera o campo magnético, imprimindo
uma corrente elétrica, devido ao fendbmeno da indugdo eletromagnética (mesmo
principio do motor elétrico), enviando este impulso elétrico para um computador
instalado no equipamento. Quando o veiculo passa pelo segundo sensor, 0
processo se repete. Com base nos dados da distancia entre os dois sensores e do
tempo que o veiculo levou para percorré-la, o computador quase que
instantaneamente calcula a velocidade e se a mesma for superior a regulamentada
para o local, ele registra a fotografia do veiculo (e de sua placa de identificacdo),
através de uma camera fotografica ou de video e arquiva a mesma, para posterior
coleta e processamento no orgao responsavel. Além disso, registra também o dia,
hora e local da infragdo. (GALILEU, 1999, p.22)
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Figura - Lombada Eletrénica- Tipo Totem

Fonte: Revista Galileu, abril/1999, p.22

6.1.1.2 Radar Fixo

E um instrumento eletrénico de medicdo de velocidade de operacéo
autbnoma e estd regulamentado pela Resolugdo CONTRAN n°® 396, de 13 de
dezembro de 2011.

a) Finalidade
O radar eletronico, popularmente conhecido por “pardal” tem por objetivo
o controle e a fiscalizagdo da velocidade dos veiculos, por toda a extensdo de uma

rodovia ou determinado trecho rodoviario.

b) Caracteristicas
As principais caracteristicas dos radares eletrénicos séo:
* Versateis: podem ser utilizados em locais de baixa ou alta velocidade
(normalmente utilizados para coibir altas velocidades);



83

* Discretos: tem tamanho reduzido e instalado com discrigcdo na rodovia,
ndo possuindo o carater ostensivo dos outros equipamentos;

* Mobilidade: embora sejam aparelhos fixos, possuem relativa
mobilidade, devido a sua instalacéo ser simples e seu tamanho reduzido;

* Resisténcia: possuem resisténcia as intempéries e as depredacoes;

* Independéncia: funcionam automaticamente e independente do agente
de fiscalizac&o do transito;

* Precisao: sdo aparelhos de alta precisdo nas medicdes e registros.

c) Funcionamento
O funcionamento basico dos radares eletrbnicos €& similar ao das
lombadas eletrbnicas.

Radar

Eletr&nico: trés sensores no chao
captam a passagem do veiculo e enviam
os dados para um equipamento medidor,

gém%'a instalado nas proximidades. O computador,
LM entao, calcula duas vezes a velocidade

¥ do veiculo. S6 se ambas estiverem
| acima da permitida, aimagem dg carro
sera registrada pela camera de video

Primeiro
sensor

Segundo
sensor

Terceiro
sensor

Fonte: Revista Galileu, abril/1999, p.23.
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Fonte: PMRv

6.1.2 Equipamentos Medidores de Velocidade - Tipo Estatico

O equipamento medidor de velocidade tipo estatico € instalado em veiculo
parado ou em suporte apropriado. Portanto, em sentido latu sdo méveis, quer dizer
possuem mobilidade, pois ndo séo instalados fisicamente no local.

Sao considerados estaticos, pois estdo imobilizados durante sua operacéo,
seja instalado em um veiculo parado ou em suporte apropriado (tripé)

a) Finalidade
O medidor de velocidade tipo estatico serva para fiscalizar o excesso de
velocidade em pontos determinados da Rodovia, o que é compensado pela

mobilidade de transportar o aparelho.

b) Caracteristicas

* Mobilidade: permitem a fiscalizacdo em varios pontos da Rodovia ou em
vérias Rodovias, dependendo da dindmica da operacéo e do periodo;

* Preciséo;

* Funcionamento manual ou automatico.

¢) Funcionamento
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S&o variados os modelos de medidores de velocidade, inclusive os totalmente
computadorizados, que funcionam por intermédio dos mesmos principios, efeito

“‘Doppler”, emissao de laser ou feixe microondas.

Figura - Radar Estatico - Feixe de microondas

Feixe de
microondas

Fonte: Revista Galileu, abril/1999, p. 22.

6.1.3 Equipamentos Medidores de Velocidade - Tipo Movel

E o equipamento medidor de velocidade instalado em um veiculo, procedendo

a medicdo da velocidade com o veiculo em movimento.

a) Finalidade
Tem por objetivo a controlar o excesso de velocidade de forma dinamica,
através da mobilidade, porém nao gera efeitos de orientacdo, pois como fica interno

no veiculos, apresenta caracteristica apenas de repressao.

b) Caracteristicas
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* Mobilidade: permitem a fiscalizacdo em varios pontos da Rodovia ou em
vérias Rodovias, dependendo da dindmica da operacéo e do periodo;
* Preciséo;

* Funcionamento manual ou automatico.

c) Funcionamento

S&o operados de forma semelhante ao Radar Estatico.
6.1.4 Equipamentos Medidores de Velocidade - Tipo Portatil
Sdo também designados de radar manual, radar portatil avaliador de

velocidade ou simplesmente radar. S&o equipamentos de medicdo da velocidade

dos veiculos, operados pelos agentes de fiscalizacao do transito.

Fonte: PMRv

a) Finalidade
Realiza a medi¢do de velocidade em pontos estratégicos definido pelo
agente de transito, em pontos criticos e apresenta grande mobilidade e praticidade

na operacao.

b) Caracteristicas
* Portabilidade: o reduzido volume e peso desses equipamentos
permitem flexibilidade e rapidez no manuseio;
* Mobilidade: principal vantagem desses equipamentos, pois permitem a
fiscalizacdo em diversos pontos da rodovia e em rodovias distintas, dependendo da

dindmica da fiscalizacdo num determinado periodo de trabalho;
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* Preciséo: possuem excelente precisao na medicao da velocidade;
* Sao verséateis podendo operar como estédtico ou movel, conforme a

forma de utilizacédo pelo agente.

¢) Funcionamento

Atualmente hd uma variedade enorme de radares portateis desde os mais
simples até os mais sofisticados totalmente computadorizados. Funcionam através
de varios principios, os principais sao:

* Efeito Doppler: consiste basicamente na emissdo de ondas
eletromagnéticas que se chocam ao veiculo focalizado retornando ao aparelho,
possibilitando a medicdo da velocidade do mesmo;

* Raio laser: consiste basicamente na emissdo de um raio laser no
veiculo focalizado, identificando a distancia e velocidade do mesmo; o raio laser
emitido € visualmente percebido pelo operador do aparelho, através de um ponto
caracteristico que identifica o local do impacto do raio sobre o objeto focalizado;

* Feixe de Microondas: a velocidade do veiculo € medida, a partir do
momento em que ele entra no raio de acao do aparelho até o instante em que sai do
campo de feixes de microondas, emitidos pelo radar.

A grande diferenga entre os medidores de velocidade dos tipos estatico,
movel e portatil é a forma de operacéo, sendo que alguns equipamentos permitem o
enquadramento nas trés classificagfes, variando conforme o uso pelo agente de
transito, se usado com tripé, classifica-se como estético, se usado na viatura, como
moével, ou se operado manualmente pelo préprio agente, fica classificado como

portatil.

6.4 HISTORICO DOS EQUIPAMENTOS UTILIZADOS NA PMRV

Com o aumento progressivo do numero de veiculos em circulacdo nas
rodovias estaduais de Santa Catarina e 0 consequente aumento de acidentes e
vitimas, surge em 1977 a Policia Rodoviaria Estadual (PRE), que entre suas
diversas atribuicbes, tem a obrigacdo de coibir o desrespeito aos limites legais
maximos de velocidade permitidos nas rodovias. O aumento de veiculos e sua

evolucdo tecnoldgica tém como consequéncia, abusos cada vez maiores na
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velocidade de deslocamento nas rodovias, elevando o numero de acidentes e suas
graves consequéncias.

A fiscalizacdo da velocidade inicialmente era realizada, identificando-se na
rodovia dois pontos de referéncia, medindo cem metros de distancia entre ambos e
ao passar o veiculo pela primeira referéncia, cronometrava-se o tempo em que este
mesmo veiculo levava ao passar a segunda referéncia; com estes dados disponiveis
calculava-se a velocidade de deslocamento e aplicava-se a penalidade devida aos
gue excediam os limites.

Em 1978, a PRE passou a utilizar equipamentos medidores de velocidade
portateis, que funcionavam através de emissao e retorno de ondas eletromagnéticas
(Efeito Doppler) identificando a velocidade de deslocamento dos veiculos.

Em 1995 a PRE instalou radares fixos nas rodovias estaduais, equipamentos
mais conhecidos como “pardais”. No primeiro ano o equipamento operou somente
em forma de teste. Foi feito um contrato com a Unica empresa fornecedora do
aparelho, com inexigibilidade de licitacdo, o qual fora bastante questionado na
época, pois ndo existia referéncia nesse segmento. Santa Catarina foi o Estado
pioneiro em implantacdo de radares fixos em rodovias estaduais. Apds o0s testes,
entendendo serem eficientes e eficazes na reducédo de mortes o Estado passou a
contratar com a devida licitagdo. Os equipamentos obtiveram muito sucesso na
reducao do indice de acidentes e mortes nas Rodovias Estaduais.

Porém em maio de 2002 foi aprovada na Assembléia Legislativa a Lei n°
12.142, que dispde sobre a contratagdo de controladores de velocidade para fins de
fiscalizagdo nas rodovias estaduais. O Estado, entendendo ser a Lei inconstitucional,
ja que versava sobre transito, matéria de competéncia exclusiva da Uniao,
impugnou-a através de Acdo Direta de Inconstitucionalidade perante o Supremo
Tribunal Federal que, infelizmente, entendeu ser a lei constitucional.

Assim, todas as rodovias federais, todas as rodovias estaduais, exceto as de
Santa Catarina e todos os municipios podem fiscalizar a velocidade dos veiculos
através de radares fixos. A partir de julho de 2002, portanto, todos os radares fixos
foram retirados das rodovias estaduais, ficando, desta forma, o Estado de Santa
Catarina sem qualquer equipamento de fiscalizacdo de velocidade e, com essa
acdo, centenas de pessoas faleceram em decorréncia de acidentes de transito nas
referidas rodovias. Ainda ha, devido a lei, o sentimento da populagdo de que é

proibido fiscalizar velocidade com radares nas rodovias estaduais.
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Em 2006, foi aprovado o entendimento de que os radares portateis nao
estavam abrangidos pela Lei 12.142/2002 e a PMRv adquiriu 3 exemplares desse
equipamento, sendo estes modelos Laser Technology - Marksman Ultralyte.

Em 2010 o Comando do BPMRv adquiriu mais 03 equipamentos, da mesma
marca e modelo.

Em 2010 estes aparelhos receberam uma atualizagdo do software, continuam
sendo radares portateis, sé que agora utilizando uma nova tecnologia - DIGICAM.
Os aparelhos ganharam uma Camera digital e um software que registra a infracao,
comprovando o excesso de velocidade bem como fotografa o veiculo no momento
do flagrante da infragéo.

No final de 2010 foram adquiridos mais 07 aparelhos, jA& do modelo atual
TRUCAM e a partir de 2011 os radares portateis com registro fotografico, que
conforme a programacdo do agente pode operar também como estatico e de forma
automética, foram padronizados como instrumentos de fiscalizacdo e controle de
velocidade nas Rodovias Estaduais, em 2012, aos radares foi acoplado um flash que
permite a operacdo noturna, estendendo a possibilidade de operacdo também para
0 periodo noturno.

Hoje a soma é de 27 radares portateis operando nas rodovias estaduais e
atualmente o modelo utilizado € o medidor de velocidade marca Laser Technology,
modelo LTI 20/20 TRUCAM.

Em forma de pistola e com uma mira laser telescépica, o Radar Laser Tech
TRUCAM consegue capturar imagens dos veiculos numa distancia de até 1
quildmetro, onde o operador enquadra com o laser o veiculo, registrando
automaticamente a sua velocidade. No caso dele estar acima do limite permitido na
via e da tolerancia estabelecia em lei, basta manter o veiculo enquadrado na mira
até que ele se aproxime para que o aparelho faca o registro fotografico automatico,
identificando o modelo e placa do automovel.

Com um pequeno visor que é configurado com um toque (tela touchscreen —
sensivel ao toque do dedo), o radar possui diversas configuracfes para o registro da
velocidade, entre elas para as motos e muitos condutores pensam que nao Sao
flagrados pela foto por ndo possuirem placa na parte traseira. Para esses, a forma
de enquadramento e registro da velocidade € o mesmo que a do carro, o que difere
€ na hora do registro fotogréfico.

O sistema fotografico do radar sO0 dispara quando a moto passa pelo
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equipamento e o operador acompanha com a pistola, realizando a foto da parte
traseira da motocicleta e identificando a placa.

Sua mira laser advém de tecnologia anteriormente desenvolvida para a NASA
(Agéncia Espacial Americana) com a finalidade de atracacédo do 6nibus especial a
estacdo em Orbita.

O TRUCAM possui caracteristicas Unicas que o difere dos demais
equipamentos, permite dois modos de operacdo tanto no modo automatico
(equipamento estatico) como no modo manual (equipamento portatil), cabendo ao
operador definir o modo de operacéo desejado.

Captura imagens de veiculos infratores a uma distancia superior a 500 metros
tanto durante o dia quanto a noite, permitindo a sua identificacdo quanto a marca,
modelo, cor, placa e local da infracdo, e € dotado de um Sistema GPS (Global
Positioning System), com precisédo de até 30 (trinta) metros (+/- 15 metros), com a

converséo das coordenadas para referenciais de localizagéo previamente definidos.
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= Peso: 1,6 Kg
= Faixa de Leitura de Velocidade: 0 - 322 Km/h
= Temperatura de Operacgo: -10°Ca + 60°C Medicao da Disténcia

=
« Alimentacdo: bateria recaregavel de 7.4 Volts entre dois Veiculos
Y

Medicao de Velocidade

=« Autonomia: 9 a 15 horas

= GPS: embufido na unidade

« Sistema Operacional: Linux

= Ajuste automatico do hordrio de verdo

s Resistente a chuva e poeira - IP55 / NEMA 4

= Comprovag¢do de veiculo infrator através de imagem e video

Modo Motocicleta

Modo Video

= Calcula a disténcia entre os veiculos

¢ Homologado pelo INMETRO

« Levantamento estatistico, volumeétrico e classificatoric

< Imagens coloridas de altaresolugdo

« Mira telescopica alaser

« Visualizagdo dasimagens e video capturado na prépria unidade

s Opera com precisdo em qualquer condigcao climatica

s Diferencia veicules pequenos de veiculo grande selecionando
automaticamente os limites maximos de velocidade parc coda
categoria Fomecedor Oficial de Sensores a Laser

« Flash anti-fuscante com acionamento remoto para NASA - Agéncia Espacial

LT Comercial Ltda
Av. Sao Camllo, 1444 - CEP: 06709-150 - Granja Viana - Cotia-SP - Brasil
Tel: (11) 3545-6216 - 3545-6253 - Fax: (11) 4702-5738
www lasertechbrasil.com.br

Réneitho s

Fonte: www.lasertechbrasil.com.br
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Neste informativo comercial esta a descricdo do aparelho utilizado para
fiscalizacdo pelo BPMRv, onde cada um dos 24 (vinte e quatro) Postos Rodoviarios
distribuidos por Santa Catarina possui um aparelho utilizado na fiscalizacdo e os
demais sdo utilizados como reserva técnica, ou eventualmente alocados conforme
demanda especifica de cada regido, em caso de aumento sazonal de fluxo de

veiculos.
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7. METODOLOGIA DA PESQUISA

Os procedimentos metodoldgicos utilizados para delinear e desenvolver o
presente estudo estédo explicitados nesta secéo.

A busca da verdade é o foco da atividade cientifica, iniciaram-se a
organizacdo dos pensamentos, estratégias e acbes com a seguinte pergunta de
partida: A utilizacdo de equipamento portatil-movel no controle do excesso de
velocidade tem reduzido acidentes em rodovias estaduais catarinenses? Assim, por
meio da comprovacao de hipéteses, que estabelecem as pontes essenciais entre a
observacéo da realidade e a teoria cientifica que explica a realidade.

Para que isso ocorra de modo adequado, € preciso que se acrescente um
método de trabalho, ou seja, um conjunto das atividades sistematicas e racionais
que, com maior eficiéncia, eficacia e efetividade, permitam alcancar os objetivos,
identificando oportunidades, detectando erros e auxiliando as decisbes do cientista
(MARCONI e LAKATOS, 1996, p. 41-42).

A estatistica € uma ferramenta importante na analise das informacdes para
uma tomada de decisdo a curto e meédio prazo. Nos dias atuais inuUmeras
informagdes séo colocadas a nossa disposicao, por variadas fontes, o que enaltece
a importancia da estatistica, seja na vida pessoal ou no seu trabalho.

“Nao podemos escapar dos dados, assim com n&do podemos evitar 0 uso
das palavras. Tal como palavras os dados ndo se interpretam a si mesmos,
mas devem ser lidos com entendimento. Da mesma maneira que um
escritor pode dispor as palavras em argumentos convincentes ou frases
sem sentido, assim também os dados podem ser convincentes, enganosos
ou simplesmente inécuos. A instrucdo numérica, a capacidade de
acompanhar e compreender argumentos baseados em dados é importante
para qualquer um de nés. O estudo da estatistica é parte essencial de uma

formacao sélida.” (Moore, 2000)

N&o ha como negar que com a chegada de computadores e programas mais
sofisticados, a estatistica se tornou mais acessivel aos usuarios, e além do que a
compilacdo dos dados é realizada de forma mais rapida e eficiente, onde o processo
de coleta de dados que antigamente era feito de forma manual, acarretava em uma

demanda maior de tempo.



94

A obtencao das informacgdes por meio do presente instrumento de pesquisa
nos permitira organiza-los e avalid-los, de forma a produzir o conhecimento
necessario, servindo na busca de melhorias, na atividade de fiscalizacdo, das
Rodovias Estaduais em Santa Catarina, trara a tona, a eficiéncia do radar eletrénico,
no controle de velocidade, e a relagcdo deste, com a diminuicdo do numero de
acidentes, e da mortalidade no transito.

As autoridades responsaveis pela seguranca viaria tém por obrigacao garantir
a todos o direito a um transito seguro, fiscalizando o cumprimento da lei, punindo os
infratores e agindo preventivamente, com o uso de tecnologias modernas, que

permitam a busca pela preservacao da vida no transito.

7.1 ENQUADRAMENTO METODOLOGICO

Para atingir o objetivo deste estudo, baseado numa produgcéo de dados e
conhecimentos validos, reais e U(teis, a estratégia metodologica utilizada foi a

descrita abaixo.

7.1.1 Quanto ao critério de coleta de dados

Os dados obtidos com a realizacdo do método de pesquisa “survey”
foram analisados pelas ferramentas estatisticas disponiveis, e interpretados
segundo a corrente filoséfica de pesquisa baseada no positivismo. A natureza
quantitativa dos dados coletados nos bancos de dados apresenta o resultado pratico
do objeto de estudo em discusséo, pois os dados coletados, tabulados e analisados,
apresentam a percepcdo do setor de estatistica da policia militar rodoviaria, e que

nos permitira interpreta-los.

7.1.2 Quanto a natureza

Com o objetivo de gerar conhecimento pratico o tipo de pesquisa é
aplicada. A obtencdo das informagbes por meio do presente instrumento de
pesquisa nos permitira organiza-los e avalia-los, de forma a produzir o conhecimento
necessario, servindo na busca de melhorias, na atividade de fiscalizacdo, das

Rodovias Estaduais em Santa Catarina, trara a tona, a efici€ncia do radar eletrénico,
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no controle de velocidade, e a relacdo deste, com a diminuicdo do numero de

acidentes, e da mortalidade no transito.

7.1.3. Quanto aos objetivos

A pesquisa € descritiva, pois levanta caracteristicas conhecidas sobre os
elementos em andlise, e as aprofunda buscando seus significados e as variaveis
envolvidas, bem como diagnostica, pois busca entender o fenbmeno pela analise

direta dos dados obtidos revelando o caminho para atingir os objetivos propostos.

7.2 INSTRUMENTO DE PESQUISA

Foi utilizado o banco de dados do setor de estatistica do BPMRv onde
atualmente existe um sistema de acidentes de transito — ACT que possibilita que as
informacdes levantadas pelo Policial Militar Rodoviario no local do acidente, estejam
disponiveis de forma mais rapida aos usuarios do sistema.

Esse sistema tem como geréncia o DEINFRA e administracdo através de um
setor de informética do Batalhdo de Policia Militar Rodoviaria, e se tornou o principal
suporte tecnologico aos 24 (vinte e quatro) Postos Rodoviarios distribuidos

estrategicamente em todo o territorio catarinense.

7.3 LEVANTAMENTO BIBLIOGRAFICO

O referencial bibliografico foi a parte essencial a fundamentacéo teérica do
estudo e desenvolvimento do estudo. Diversas areas do conhecimento sao
abordadas neste projeto e 0 embasamento tedrico fortalece o trabalho. A pesquisa
teve como base livros, artigos cientificos e legislacdo sobre o objeto de estudo.

7.4 DIAGNOSTICO E LEVANTAMENTO DOS DADOS

A obtencéo da informacéo ja sistematizada no setor de estatistica do BPMRYy,

garante a fidelizacdo da informacao colhida. Os dados foram organizados e analisados
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de forma a produzir o conhecimento necessario, servindo de assessoramento qualificado
para 0 planejamento das acBes operacionais e de estratégias para 0s objetivos

propostos.
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8. ANALISE DOS DADOS E RESULTADOS

ApOs 0 necessario estudo de todo referencial tedrico que normatiza e define
0s parametros da utilizacdo dos medidores de velocidade, nos cabe agora analisar
os resultados obtidos nos ultimos quatro anos, a fim de verificar o alcance dos
objetivos.

O Volume Médio Diario (VMD) € o indice usado para medir a movimentacao
de veiculos em uma Rodovia, a coleta é efetuada pelo DEINFRA e serve de
parametro para verificar a intensidade de fluxo de veiculos nas Rodovias, bem como
é utilizado pela PMRv para planejamento operacional, observamos um aumento
constante do VMD no trecho referenciado para estudo, ou seja, a Rodovia SC-401,

conforme grafico abaixo:
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FONTE: Setor de estatistica do BPMRV/DEINFRA

Para analise de dados e como forma de atender aos objetivos deste estudo,
dentre as Rodovias com maior movimentacdo de veiculos, bem como a Rodovia

com um dos maiores indices de severidade e vitimizacdo, escolhemos a SC-401,
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Rodovia Estadual com extensdo de 19,879 quildbmetros, localizados no municipio de
Floriandpolis e que faz a ligacdo do centro da Capital com os bairros e praias do

Norte da llha de Santa Catarina, para aprofundar os estudos e a coleta de dados.
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FONTE: Setor de estatistica do BPMRV/DEINFRA

Fica evidente o maior volume de trafego de veiculos pela SC-401, comparado
a varias outras rodovias em diversas regides do Estado, demonstrando a
importancia desta via, ndo sO pelo volume de veiculos que por ela circulam, mas
também por ser localizada na Capital do Estado, e ter o Centro Administrativo do
Governo do Estado localizado as suas margens, tornado-se um dos principais
acessos viarios catarinense.

Verificou-se também, para orientar a escolha da rodovia a severidade das
Rodovias Estaduais um indicador importantissimo para definigdo de “PONTO
CRITICO” a taxa que leva em consideracdo o nimero equivalente de acidentes em
Unidades Padrdo de Severidade (UPS), as quais consideram o niamero de acidentes
sem vitimas, com feridos e o nimero de acidentes com vitimas fatais em um

determinado trecho rodoviario.
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A essas estatisticas sdo alocados pesos, da seguinte forma:
a) Acidente somente com danos matérias (sem vitimas): peso 01
b) Acidente com vitimas leves ou graves (feridos): peso 05

c) Acidente com vitimas fatais (mortes): peso 13

Desta forma, a severidade de um local, expressa em Unidades Padréo de

Severidade sera:
N° UPS = (acidente somente com danos matérias X1) + (acidente com

feridos X 5) + (acidente com morte X 13)

1.800 H
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1.400 -
1.200 1
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2,000 - —

FONTE: Setor de estatistica do BPMRV/DEINFRA

A Severidade da SC-401 ficou a frente das demais rodovias estaduais sendo
também por este motivo eleita para nortear os estudos sobre a eficacia da
fiscalizagéo da velocidade.

Posteriormente a Resolucdo n® 396/2011, ndo € necessario a realizacao de
estudo técnico para a operacdo de fiscalizagdo com medidores de velocidades

portateis ou estaticos, porém o Comando do BPMRv com base na premissa principal
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de atingir os objetivos de reducdo de acidentes e ndo de arrecadagdo com a
aplicacéo da penalidade, resolveu manter, através de norma interna, a realizacéo de
estudo técnico para definicdo dos pontos de controle de velocidade, que prestam-se
a orientar, mediante critérios objetivos, o gestor de transito acerca dos locais
proprios a instalacdo de equipamentos medidores de velocidade.

Nos quase 20 quildmetros de extensédo da SC-401, sdo 23 (vinte e trés) locais
de fiscalizacdo, totalizando 46 (quarenta e seis) pontos de fiscalizagao,
considerando que esta pode acontecer nos dois sentidos da Rodovia, para todos
estes hd um estudo técnico que justifica a operacdo naquele trecho, considerando
as variaveis previstas na regulamentacéo, os estudos técnicos da SC-401 estdo no
Anexo “II”.

Os dados séo coletados no Sistema de Acidentes de Transito (ACT) e séo

utilizados pelo setor de estatistica do BPMRuv.

8.1 TOTAL DE ACIDENTES

S&o computados para fins de analise, a totalidade de acidentes ocorridos na
SC-401, durante o periodo de estudo, sejam acidentes com vitimas ou apenas com

danos materiais.

4 )\

Total de acidentes

Ano

N J
FONTE: Setor de estatistica do BPMRV/DEINFRA
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Na Rodovia SC-401 foram registrados entre 2011 e 2014, um total de 2.657
(dois mil, seiscentos e cinquenta e sete) acidentes, gerando uma meédia de 664
(seiscentos e sessenta e quatro) acidentes anuais. Observa-se que ja no segundo
ano de operagdo constante dos radares portateis na malha viaria uma queda
acentuada no numero de acidentes, ja ficando abaixo da média anual. Entre 2011 e
2014 a queda fica em 39,26% (trinta e nove virgula vinte e seis per cento) depois

que foi acentuada a fiscalizacao.

8.2 ACIDENTES COM VITIMAS

Dados dos acidentes com vitimas no periodo de 2011 a 2014, na SC-401.

N
62
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FONTE: Setor de estatistica do BPMRV/DEINFRA

Avaliando agora os acidentes com vitimas, que sao aqueles que geram maior
impacto, pois resultam em ferimentos ou até na morte de algum dos ocupantes dos
veiculos envolvidos em acidente, observamos no periodo estudado uma queda de

32,66% (trinta e dois virgula sessenta e seis por cento).

8.3 ACIDENTES SEM VITIMAS

Dados dos acidentes sem vitimas no periodo de 2011 a 2014, na SC-401.
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FONTE: Setor de estatistica do BPMRV/DEINFRA

Em uma analise ainda mais detalhada dos nameros, observamos o numero
de acidentes sem vitimas tiveram uma reducdo de 41,89% (quarenta e um virgula

oitenta e nove por cento).

8.4 NUMERO DE FERIDOS

Os numeros abaixo revelam o numero de pessoas que vieram a sofrer

ferimentos decorrentes de acidentes de transito, no periodo de 2011 a 2014, na SC-

401.
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FONTE: Setor de estatistica do BPMRV/DEINFRA
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A estatistica dos feridos também apresenta um decréscimo na ordem de

33,13% (trinta e trés virgula treze por cento), onde reflete a melhoria das condi¢des

de seguranca na Rodovia.

8.5 NUMERO DE MORTES

comocao, sdo 0s numeros de mortes, que revelam a quantidade de pessoas que

perderam a vida em acidentes de transito, na SC-401, entre os anos de 2011 e

De todos os dados colhidos, o de maior repercusséo e que gera a maior

2014.
/
2014
2013
o
c
<
2012
2011
18
-

FONTE: Setor de estatistica do BPMRV/DEINFRA

O objetivo maior é sempre a preservacédo da vida, e apos a implementacdo de

uma fiscalizac&o sistemética e permanente com o controlador de velocidade portétil,

verificou-se uma queda percentual na cada dos 40%, o0 que representa muito, sédo

vidas salvas, familias integras, além de um ganho social inestimavel.

8.6 UNIDADE PADRAO DE SEVERIDADE

violéncia que impacta uma rodovia.

Este indice é bastante utilizado pelo setor de estatistica para mensurar a
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E com base neste indice a severidade da SC-401 durante o periodo
observado neste estudo caiu 36,15% (trinta e seis virgula quinze por cento)
ratificando os demais dados ja observados, e que de forma emblemética subsidiam
as propostas apresentadas neste estudo, da efetiva reducéo da violéncia.

A andlise estatistica dos dados reflete claramente a importancia da
fiscalizacdo continua e permanente do controle de velocidade, a reducao de todos
os indices avaliados resulta em uma importante conquista, pois retirando a frieza
dos nameros e traduzindo para a realidade pratica significam vidas salvas, familias
integras e pessoas ilesas, resultando ainda em uma grande economia social e
econOmica.

E muito dificil mensurar o que ndo aconteceu, contabilizar o que foi evitado,
mas podemos teorizar a quantidade de acidentes evitados, pelo percentual de
reducdo alcancada e aplicar os conhecimentos gerados para majorar os esforcos e
buscar ainda mais resultados positivos.
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9. CONCLUSAO

Os numeros expressam por si s6 a morbida realidade do transito no Brasil e
em Santa Catarina, sdo milhares de pessoas que diariamente engrossam as
estatisticas de mortes e ferimentos decorrentes de acidentes de transito, que
causam um enorme prejuizo emocional, visto que arrasam familias, social,
considerando a média de idade dos acidentados, no auge da capacidade de trabalho
e econbmica, pois além da forca de mao de obra perdida, ha todo um investimento
em saude, previdéncia, seguridade, entre outros que custam milhares de reais aos
cofres publicos.

Por isso € imprescindivel desenvolver acdes no sentido de amenizar esta
situacdo, incluimos ai a mudanca comportamental do condutor, que sé sera viavel
através de uma educacdo constante e iniciada na tenra infancia, com a inclusao do
transito como uma das disciplinas dos bancos escolares, a fim de criar uma geracéo
de condutores conscientes do problema.

Bem como em curto prazo, uma analise profunda e criteriosa da formacéo
técnica dos futuros motoristas, através dos Centros de Formacdo de Condutores,
que precisam de uma reformulacdo didatica, a fim de habilitar apenas aqueles que
demonstrem aptiddo psicolégica, tedrica e pratica para a relevante atividade de
conduzir um veiculo, considerando todas as variaveis que verificamos neste estudo.

Paralelo, a necesséaria melhoria na educacdo, ndo se pode abandonar a
fiscalizacdo como ferramenta de importante na humanizacdo e na seguranca viaria,
a experiéncia pratica revela que a presenca constante do agente fiscalizador, seja
através da presenca fisica ou de instrumentos eletrénicos, tem grande impacto na
reducado de acidentes.

Ainda com o geométrico aumento da frota de veiculos em nosso Estado,
que coloca diariamente em nossas vias, seja no perimetro urbano ou nas rodovias,
um nuamero cada vez maior de veiculos, gerando ainda mais problemas na
mobilidade e o aumento expressivo na malha viaria catarinense, decorrente da
pujanca econdmica de Santa Catarina, que investiu nos ultimos anos na
implementagéo de acessos pavimentados a todos 0os municipios, fator fundamental
para o aumento de todos os indices de desenvolvimento humano, mas que elevou a

qguase 4.000 (quatro mil) quildbmetros a malha viaria rodoviaria estadual catarinense.
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E fundamental para a minimizacdo dos numeros de acidentes, e por
consequéncia das mortes e feridos, que a fiscalizagdo acompanhe a evolucdo da
frota e da malha viaria, pois como verificamos na historia recente de Santa Catarina,
€ necessario o constante aprimoramento da Policia Militar Rodoviaria, que iniciou
com um Pelotdo e, hoje é um Batalhdo da Policia Militar, porém nos dias atuais é
necessario progredir e a exemplo de estados vizinhos, ativar o Comando de
Policiamento Rodoviario, que daria maior autonomia estrutural, financeira e
organizacional, garantindo uma maior atuacdo operacional e um aumento do efetivo.

Outro fator que pode atuar na reducdo dos alarmantes numeros de acidentes
e vitimas é o uso da tecnologia, e neste estudo buscamos desenvolver uma analise
do uso do controlador de velocidade na reducdao do numero de acidentes de transito,
pois uma de suas maiores causas é 0 excesso de velocidade.

Quanto maior for a velocidade mais o veiculo perde a aderéncia e mais
facilmente o condutor perde o controle do mesmo; o motorista deve ter o dominio,
ser o senhor da velocidade, para que o veiculo atenda e pare quando o condutor
determinar. Além disto, a velocidade excessiva ndo proporciona tempo adequado
para a avaliagdo, a ponderacdo, o julgamento e a tomada de decisdo, para com
correcao fazer frente aos acontecimentos que necessitam de uma resposta, a fim de
evitar o acidente.

Para ser possivel exercer com precisdo e dentro dos ditames legais previstos
no Cdédigo de Transito Brasileiro (CTB) é imprescindivel o uso da tecnologia para
verificar, e apurar a velocidade desenvolvida pelos veiculos, e se consequientemente
a apuracao de infracdo de transito, quando esta velocidade ultrapassa a permitida
para o local. Conforme a regulamentacdo prevista no CTB e nas placas de
sinalizacao de regulamentacéo.

Ha trés tipos de medidores de velocidade utilizados para verificagdo de
velocidade de veiculos em movimento: o Radar Portatil, a Lombada Eletrénica e os
Radares Eletrénicos, sendo que cada um possui caracteristicas préprias de uso,
para tanto se observa que o ideal seria 0 uso combinado destas trés tecnologias o
que permitiia abranger todas as caracteristicas dos pontos criticos ora
determinados.

No Estado Catarinense a legislagéo estadual inviabilizou a contratacao e por

consequéncia a utilizacdo de Radares Eletrbnicos na fiscalizacdo de limite de
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velocidade, restando apenas para tal finalidade o Radar Portatii e a Lombada
Eletronica.

Os controladores de velocidade nas rodovias estaduais de Santa Catarina
resultaram na reducao de todos os dados estatisticos, principalmente dos acidentes
com vitimas, do numero de feridos e em especial do nUmero de mortos.

Cabe também uma acéo junto ao legislativo catarinense no sentido de alterar
a legislacdo em vigor, no caso especifico a Lei n°® 12.142/2002, pois além de Santa
Catarina ser o unico ente federativo que possui legislacdo nestes moldes, fica claro
que quanto maior for a quantidade de tecnologia disponivel para a prevencao de
acidentes, maiores serdo os beneficios sociais alcancados.

A fiscalizacdo através desses instrumentos coibe com eficiéncia o excesso de
velocidade nas rodovias, promovendo um aumento do numero de veiculos que
respeitam os limites legais de velocidade e uma diminuicdo do numero de veiculos
gue néo respeitam esses limites.

Como resultado fundamental deste estudo, verifica-se a necessidade da
intensificacdo do uso de controladores de velocidade na fiscalizac&o de transito, pois
resulta numa reducédo da severidade das rodovias, decorrente da real reducdo no
namero de acidentes, portanto € imperiosa a aquisicdo de mais equipamentos
medidores de velocidade, do modelo ja em uso na PMRyv, pelo DEINFRA, bem como
gue este 6rgdo promova as acles necessarias para as mudancas legais cabiveis
para a implementacdo de uma atividade de controle de velocidade mais presente e
eficiente.

A utilizagdo de controladores de velocidade € recente em nosso Pais, e 0
assunto € extenso, complexo, sendo que a sua utilizacdo é extremamente positiva,
sem a menor duvida, mas estou convicto de que poderiam e podem ser muito
superiores os beneficios, se forem utilizados critérios técnicos e cientificos para
promover o gerenciamento estratégico desses instrumentos, estudando e analisando
seus efeitos, reavaliando e adotando novos conceitos, num processo permanente de
melhoria continua, que atende ao principal objetivo de nossas acdes, junto as

Rodovias do Estado Catarinense, a preservacao de vidas.
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Glossario

Acostamento
Parte da via diferenciada da pista de rolamento destinada a parada ou
estacionamento de veiculos, em caso de emergéncia, e a circulacdo de pedestres e

bicicletas, quando n&o houver local apropriado para esse fim. (Anexo | do CTB)

Aderéncia
Poder de unido dos pneuméticos com a superficie de rolamento da via, é
medida pelo coeficiente de atrito e escorregamento combinados, depende das

condi¢cBes dos pneumaticos e da superficie de rolamento. (CORDIOLI, 1995, p.7)

Agente da Autoridade de Transito
Pessoa, civil ou policial militar, credenciada pela autoridade de transito
para o exercicio das atividades de fiscalizacdo, operacao, policiamento ostensivo de

transito ou patrulhamento. (Anexo | do CTB)

Automovel
Veiculo automotor destinado ao transporte de passageiros, com

capacidade para até oito pessoas, exclusive o condutor. (Anexo | do CTB)

Autoridade de Transito

Dirigente maximo de 6rgdo ou entidade executivo integrante do Sistema
Nacional de Transito ou pessoa por ele expressamente credenciada. (Anexo | do
CTB)

Condutor

Toda pessoa que conduz um veiculo automotor ou de outro tipo incluindo
os de propulsdo humana ou animal, ou que guie por uma via cabecas de gado
isoladas, bando ou manadas ou animais de tiro, carga ou sela. (CORDIOLI, 1995,
p.15)

Cruzamento

Intersegéo de duas vias em nivel. (Anexo | do CTB)
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Dispositivo de Seguranca

Qualquer elemento que tenha a funcdo especifica de proporcionar maior
seguranca ao usuario da via, alertando sobre situacGes de perigo que possam
colocar em risco sua integridade fisica e dos demais usuarios da via, ou danificar

seriamente o veiculo. (Anexo | do CTB)

Distancia de Frenagem

Distancia percorrida por um veiculo, desde o ponto em que seu condutor
aplicou os freios até o local em que esteja totalmente detido, inclusive a distancia de
derrapagem. (CORDIOLI, 1995, p.18)

Distancia de Parada

Distancia percorrida por um veiculo na velocidade diretriz, entre o instante em
que o condutor percebe um obstaculo na pista, até aquele em que o veiculo para,
apo0s o acionamento do freio. Inclui as distancias de reacdo do condutor e de
frenagem do veiculo, o mesmo que distancia simples de parada. (CORDIOLI, 1995,
p.18)

Distancia de Reacao
Distancia percorrida por um veiculo desde o instante que o motorista percebe
a necessidade de deté-lo, o mais rapidamente possivel, até o instante em que toca o

mecanismo de freio, ou tome qualquer outra providéncia. (CORDIOLI, 1995, p.18)

Distancia de Seguranca

Distancia que um veiculo deve manter em relacdo ao veiculo que trafega
imediatamente a frente, quando trafegando em fila indiana, para que possa ser
parado em caso de emergéncia ou parada brusca do a frente sem colidir com o
mesmo. Esta distancia € determinada em fungédo do tempo de reagédo, distancia de
frenagem, distancia total de detencdo, condigcbes do condutor, da velocidade

desenvolvida, condi¢cdes do veiculo e da pista. (CORDIOLI, 1995, p.18)

Estrada

Via rural ndo pavimentada. (Anexo | do CTB)
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Faixas de Dominio
Superficie lindeira as vias rurais, delimitada por Lei especifica e sob
responsabilidade do 6rgdo ou entidade de transito competente com circunscricao

sobre a via. (Anexo | do CTB)

Faixas de Transito

Qualguer uma das areas longitudinais em que a pista pode ser
subdividida, sinalizada ou n&o por marcas viarias longitudinais, que tenham uma
largura suficiente para permitir a circulacdo de veiculos automotores. (Anexo | do
CTB)

Fiscalizacao

Ato de controlar o cumprimento das normas estabelecidas na legislagao
de transito, por meio do poder de policia administrativa de transito, no ambito de
circunscricdo dos 6rgdos e entidades executivos de transito e de acordo com as

competéncias definidas neste Cédigo. (Anexo | do CTB)

Freio de Servico
Dispositivo destinado a provocar a diminuicdo da marcha do veiculo ou
para-lo. (Anexo | do CTB)

llha
Obstéaculo fisico, colocado na pista de rolamento destinado a ordenacédo

dos fluxos de transito em uma intersec¢éo. (Anexo | do CTB)

Infracéo

Inobservancia a qualquer preceito da legislacdo de transito, as normas
emanadas do Cdbdigo e Transito, do Conselho Nacional de Tréansito e a
regulamentacéo estabelecida pelo 6érgdo ou entidade executiva do transito. (Anexo |
do CTB)

Intersecéo
Todo cruzamento em nivel, entroncamento ou bifurcacdo, incluindo as areas

formadas por tais cruzamentos, entroncamentos ou bifurcagdes. (Anexo | do CTB)
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Lombada

Ondulacédo transversal a via publica, dispositivo fixo colocado acima do
pavimento, com a finalidade precipua de reduzir a velocidade dos veiculos que
passam pelo local a um nivel satisfatorio, aumentando a seguranca de veiculos e
pedestres que por ali trafegam; o mesmo que redutor de velocidade. (CORDIOLI,
1995, p. 26)

Luz Alta
Facho de luz do veiculo destinado a iluminar a via até uma grande distancia
do veiculo. (Anexo | do CTB)

Luz Baixa
Facho de luz do veiculo destinada a iluminar a via diante do veiculo, sem
ocasionar ofuscamento ou incémodo injustificaveis aos condutores e outros usuarios

da via que venham em sentido contrario. (Anexo | do CTB)

Manobra
Movimento executado pelo condutor para alterar a posicdo em que o veiculo

estd no momento em relacdo a via. (Anexo | do CTB)

Méao-de-Direcao

Faixa de rolamento reservada a cada uma das correntes de trafego nas vias
publicas, podendo ser de méo Unica ou de mao dupla de direcdo. (CORDIOLI, 1995,
p. 27)

Marcas Viérias
Conjunto de sinais constituidos de linhas, marcacdes, simbolos ou legendas

em tipos e cores diversas, apostos ao pavimento da via. (Anexo | do CTB)

Multa
Penalidade pecuniaria por infracdo cometida em valores diferenciados de
acordo com sua gravidade. (CORDIOLI, 1995, p. 28)
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Noite
Periodo do dia compreendido entre o por do sol e o nascer do sol. (Anexo | do
CTB)

Operacéao de Transito

Monitoramento técnico baseado nos conceitos de Engenharia de Tréafego, das
condicbes de fluidez, de estacionamento e parada na via, de forma a reduzir as
interferéncias tais como veiculos quebrados, acidentados, estacionados
irregularmente atrapalhando o transito, prestando socorros imediatos e informacdes

aos pedestres e condutores. (Anexo | do CTB)

Patrulhamento

Funcédo exercida pela Policia Rodoviaria Federal com o objetivo de garantir a
obediéncia as normas de transito, assegurando a livre circulagdo e evitando
acidentes. (Anexo | do CTB)

Perimetro Urbano
Limite entre area Urbana e Area Rural. (Anexo | do CTB)

Pista

Parte da via normalmente utilizada para a circulacédo de veiculo, indicada por
elementos separadores ou por diferenca de nivel em relagdo as calcadas, ilhas ou
aos canteiros centrais. (Anexo | do CTB)

Pista de Mdo Unica
E aquela onde o transito é permitido em um nico sentido. (CORDIOLI, 1995,
p. 30)

Pista de M&o Dupla
E aquela onde o transito é permitido simultaneamente em ambos os sentidos.
(Anexo | do CTB)



119

Placas

Elementos colocados na posicao vertical, fixadas ao lado ou suspensas sobre
a pista transmitindo mensagens de carater permanente, e , eventualmente,
variaveis, mediante simbolo ou legenda pré reconhecidas e legalmente instituidas

como sinais de transito. (Anexo | do CTB)

Policiamento Ostensivo de Transito

Funcao exercida pelas policias militares com o objetivo de prevenir e reprimir
atos relacionados com a seguranca publica e de garantir obediéncia as normas
relativas a seguranca de transito, assegurando a livre circulacdo e evitando
acidentes. (Anexo | do CTB)

Radar

Equipamento utilizado no transito para medir a velocidade dos veiculos. O
nome origina-se das iniciais de “radio detecting and ranging”. (CORDIOLI, 1995, p.
31)

Regulamentacéo da Via
Implantacdo de sinalizagcdo de regulamentacdo pelo 6rgdo ou entidade
competente com circunscricdo sobre a via, definindo, entre outros, sentido de

direcéo, tipo de estacionamento, horarios e dias. (Anexo | do CTB)

Rodovia

Via rural pavimentada. (Anexo | do CTB)

Sinais de Transito

Elementos de sinalizagdo viaria que se utilizam de placas, marcas viarias,
equipamentos de controle luminosos, dispositivos auxiliares, apitos e gestos,
destinados exclusivamente a ordenar ou dirigir o transito dos veiculos ou pedestres.
(Anexo | do CTB)

Sinalizacao
Conjunto de sinais de transito e dispositivos de seguranga colocados na via

publica com o objetivo de garantir sua utilizagdo adequada, possibilitando melhor
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fluidez no transito e maior seguranca dos veiculos e pedestres que nela circulam.
(Anexo | do CTB)

Transito
Movimentacdo e imobilizacdo de veiculos, pessoas e animais nas vias

terrestres. (Anexo | do CTB)

Ultrapassagem
Movimento de passar a frente de outro veiculo que se desloca no mesmo
sentido, em menor velocidade e na mesma faixa de trafego, necessitando sair e

retornar a faixa de origem. (Anexo | do CTB)

Veiculo
Engenho que serve a conducao ou transporte de pessoas ou coisas nas vias

publicas, podendo ser de tragcdo mecanica, animal ou humana.(Anexo | do CTB)

Veiculo Automotor

Todo veiculo a motor de propulsdo que circule por seus proprios meios e que
serve normalmente para o transporte viario de pessoas e coisas ou para a tracao
viaria de veiculos utilizados para o transporte de pessoas e coisas. O termo
compreende 0s veiculos conectados a uma linha elétrica e que ndo circulam sobre

trilhos (6nibus elétrico). (Anexo | do CTB)

Velocidade
A razdo entre o espaco percorrido e o tempo gasto para percorré-lo no caso

do transito é expresso em quildmetros por hora (Km/h). (CORDIOLI, 1995, p. 37)

Velocidade Excessiva
Velocidade acima da permitida para o local de acordo com o Cdédigo de

Trénsito Brasileiro e a sinalizagéo do local. (CORDIOLI, 1995, p. 37)

Via
Superficie onde transitam veiculos, pessoas e animais, compreendendo a

pista, a calcada, o acostamento, ilha e canteiro central. (Anexo | do CTB)
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Via de Transito Rapido
Aquela caracterizada por acesso especiais com transito livre, sem intersecfes
em nivel, sem acessibilidade direta aos lotes lindeiros e sem travessia de pedestres

em nivel. (Anexo | do CTB)

Via Arterial
Aquela caracterizada por intercessfes em nivel, geralmente controlada por
semaforo, com acessibilidade aos lotes lindeiros e as vias secundérias e locais,

possibilitando o transito entre as regides da cidade. (Anexo | do CTB)

Via coletora

Aquela destinada a coletar e distribuir o transito que tenha necessidade de
entrar ou sair das vias de transito rapido ou arteriais, possibilitando o transito dentro
das regides da cidade. (Anexo | do CTB)

Via Local
Aquela caracterizada por interse¢cdes em nivel ndo semaforizadas destinada

apenas ao acesso local ou a areas restritas. (Anexo | do CTB)

Via Rural

Estradas e rodovias. (Anexo | do CTB)

Via Terrestre

Ruas, avenidas, logradouros, estradas, caminhos ou passagens de dominio
publico. Também sdo consideradas vias terrestres as praias abertas ao transito.
(CORDIOLI, 1995, p. 39)

Via Urbana
Ruas, avenidas, vielas, ou caminho e similares abertos a circulagdo publica,
situados na éarea urbana, caracterizado principalmente por possuirem imoveis

edificados ao longo de sua extensao. (Anexo | do CTB)
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ANEXO |

RESOLUCAO do CONTRAN n° 396 de

13 de Dezembro de 2011.
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ANEXO |

Estudos Tecnicos para Operacao de
Medidores de Velocidade na SC-401.
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