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A presenga dos sonhos transforma os miseraveis em reis, e a
auséncia dos sonhos transforma milionarios em mendigos.

A presenca dos sonhos faz de idosos, jovens, e a auséncia de
sonhos faz de jovens, idosos.

Os sonhos sdo como uma bussola, indicando os caminhos que
seguiremos e as metas que queremos alcancar. Sdo eles que
nos impulsionam, nos fortalecem e nos permitem crescer.

Augusto Cury, no livro “Nunca
Desista de seus Sonhos”.
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RESUMO

YAMADA, M.G.—IMPACTO DOS RADARES FIXOS NA VELOCIDADE E NA
ACIDENTALIDADE EM TRECHO DA RODOVIA WASHINGTON LUIS - Escola
de Engenharia de Séo Carlos, Universidade de S&o Paulo- Dissertacdo: 129p.
Séo Carlos, 2005.

Neste trabalho é avaliado o impacto do emprego de radares fixos na velocidade
e na acidentalidade no trecho compreendido entre o Km 153,350 e 0 Km
227,800 da Rodovia Washington Luis - SP-310 (extensdo de 74,450 km),
localizado no interior do estado de S&o Paulo e cuja concessdo pertence a
empresa Centrovias. A avaliagdo do impacto na velocidade e na acidentalidade
foi realizada em segmentos curtos situados no entorno dos radares e em toda a
extensdo do trecho. As medi¢cOes de velocidade foram realizadas nos pontos
onde se localizam os radares fixos, em pontos préximos (cerca de 2km antes e
2km depois) e em pontos distantes. Os resultados mostram que o limite legal
de velocidade é mais respeitado no local onde se localizam os radares e um
pouco antes dos mesmos. Logo depois dos radares e em pontos distantes, o
limite méaximo de velocidade é muito menos respeitado. E muito alta a
porcentagem de veiculos que passam pelos radares com velocidade acima do
limite legal mais a tolerancia de 7km/h (8,4%), e que, portanto, cometem
infracdo e deveriam ser multados. Claramente, a abrangéncia espacial dos
radares fixos no sentido de reduzir as velocidades é limitada a um pequeno
segmento localizado, na sua maior parte, imediatamente antes dos mesmos. A
evolucdo dos indices de acidentes mostra que ndo houve melhoria na
seguranca com a colocacao dos radares nos segmentos localizados no entorno
dos mesmos. Praticamente todos os indices apresentaram crescimento. ISso
também acontece quando se analisa a evolucdo dos indices de acidentes ao
longo de toda a extenséo do trecho de rodovia estudado, pois todos os indices

experimentaram crescimento.

Palavras-chave: Impacto, Radares Fixos, Seguranga Rodoviaria.
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ABSTRACT

YAMADA, M.G. — IMPACT OF THE FIXED RADARS IN THE SPEED AND THE
ANALYSIS OF ACCIDENTS IN SEGMENT Of THE WASHINGTON LUIS
HIGHWAY - Escola de Engenharia de Séo Carlos, Universidade de Séao Paulo.
M.Sc. Dissertation. 129p. Is Carlos, 2005.

In this work the impact of the use of fixed radars in the speed and in the
analysis of accidents in the segment between the Km 153,350 and the km
227,800 of the Washington Luis Highway is evaluated - SP-310 (extension of
74,450 km), located in the interior of the state of S&o Paulo and whose
concession belongs to the Centrovias company. The evaluation of the impact in
the speed and in the analysis of accidents was carried out in short segments
situated around of the radars and in all the extension of the segment. The
measurements of speed had been done in the points where the fixed radars
were located, in points near (about of 2km before and 2km after) and in distant
points. The results show that the legal limit of speed is more respected in the
place where the radars are located and just before them. Soon after the radars
and in distant points, the maximum limit of speed is much less respected. The
percentage of vehicles that pass by the radars with speed above of the legal
limit plus the tolerance of 7km/h (8,4%), is very high, resulting in infraction that
should be fined. Clearly, the use of the fixed radars intending to reduce the
speeds is limited to a small segment located, normally immediately before them.
The evolution of the indices of accidents shows that did not have improvement
in the security using radars in the segments located near them. Practically all
the indices had presented growth. This also happens when it is analyzed the
evolution of the indices of accidents in all the extension of the studied segment

of highway, because all the indices had growth.

Key Words: Impact, Fixed Radars, Road Security.
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1

INTRODUCAO

1.1 Consideracoes Gerais

Os acidentes de transito constituem um verdadeiro flagelo para a
humanidade. De acordo com a Organizacdo Mundial de Saude — OMS (2004),
0os acidentes de transito provocam, anualmente, cerca de 1,2 milhdes de
mortes no mundo (mais de 3.250 mortes por dia) e entre 20 e 50 milhdes de
feridos — muitos com lesGes permanentes que os tornam deficientes fisicos ou
mentais.

O quadro é ainda mais dramético com a previsdo de que esses
nameros vao crescer cerca de 67% até o ano de 2020, considerando um
aumento de 83% nos paises ndo desenvolvidos e uma reducdo de 27% nas
nacdes desenvolvidas (os paises desenvolvidos tém conseguido reduzir os
acidentes e as mortes de transito).

No Brasil, estima-se que sdo mais de 32 mil mortos anuais (alguns
especialistas chegam a estimar valores acima de 50 mil 6bitos); o namero
anual de feridos em acidentes € superior a 400 mil, com cerca de 140 mil
ficando com lesdes permanentes — muitos com deficiéncia fisica ou mental.

A mortalidade no transito é um sério problema no pais, conforme se
depreende da tabela 1.1, onde estdo relacionadas as taxas de mortes no
transito de alguns paises. A relacdo entre 0 numero de mortos no transito

(mesmo considerando o valor conservador de 32 mil 6bitos) e a frota de
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veiculos no Brasil € muito maior que as observadas nos paises desenvolvidos:
7,6 vezes maior que na Suica e Suécia; 6,9 vezes maior que no Japao e Reino
Unido, etc. (FERRAZ, 2005).

Tabela 1.1 — Taxas de mortalidade no transito em alguns paises
(Fonte: OECD-2004)

Taxa de mortes Taxa de mortes Relagdo
. Veiculos por mortos/veiculos
Pais . por 100.000 por 100.000 .
100 habitantes habitantes veiculos no Brasil e
outros paises

Suica 66,2 7,1 10,7 7,6
Suécia 55,4 6,0 10,8 7,6
Japao 63,1 7,5 11,9 6,9
Reino Unido 51,3 6,1 11,9 6,9
Alemanha 64,7 8,3 12,8 6,4
Canada 59,3 9,3 15,7 52
Estados Unidos 78,3 14,9 19,0 4,3
Franca 59,6 12,9 21,6 3,8
Poldnia 40,6 15,3 37,7 2,2
Grécia 48,0 19,3 40,2 2,0
Hungria 29,2 14,0 47,9 1,7
Coréia 30,7 14,9 48,5 1,7
Brasil * 21,8 17,8 81,7 -

Turquia 5,6 14,3 255,4 0,3

(*) Valores estimados com base nas Ultimas estatisticas divulgadas

A causa principal dos acidentes de transito, especialmente dos mais
graves, € 0 excesso de velocidade. Dessa forma, o controle efetivo da
velocidade dos veiculos € fundamental para a reducdo da quantidade de
acidentes, bem como do nimero de mortos e feridos.

A fiscalizacdo eletronica de velocidade, segundo os especialistas, é
comprovadamente um dos meios mais eficientes para o controle da velocidade,
pois é realizado durante 24 horas por dia e o infrator é detectado e identificado
por registro fotografico, permitindo ao agente da autoridade de transito emitir o
auto de infracdo, baseado em dispositivos legais definidos em Lei (Lei n°® 9.503
de 23/09/97, do Cédigo de Transito Brasileiro).

A grande vantagem da adocao desse sistema de fiscalizacdo é a sua
autenticidade, face ao registro da imagem da placa do veiculo, data e hora da
infracdo, bem como o nimero de identificacdo do equipamento e o local de sua

instalacdo. Essas informacdes sdo armazenadas em disco rigido e levados a
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uma central de processamento. Na central, a placa e as caracteristicas do
veiculo sdo comparadas com o cadastro fornecido pelo 6rgdo de transito,
permitindo, assim, a emisséo da multa.

A Fiscalizacdo Eletrbnica de Velocidade constitui-se em assunto
polémico nos meios técnicos, politicos e na midia, gerando discussdes
acaloradas sobre a “indastria da multa”, invasao de privacidade, questao legal,
e outros questionamentos. (GOLD, 2003).

Tais colocagdes acabam provocando discussfes entre a populacéo;
havendo quem seja a favor da Fiscalizacdo Eletrénica e quem seja contra.
Trata-se, entretanto, de analisar, sob o ponto de vista critico, os aspectos
positivos e negativos e 0s critérios técnicos de sua utilizacao.

Ainda segundo Gold (2003), no Brasil poucas pessoas, inclusive no
meio técnico de transportes e transito, possuem conhecimentos basicos como:
0 gque € Fiscalizacdo Eletrdnica; quais sdo os equipamentos disponiveis e como
funcionam; quando e como utilizar os radares eletrbnicos para o controle e

fiscalizagao da velocidade nas rodovias.

1.2 Objetivo do Trabalho

Este trabalho tem por objetivo precipuo verificar o impacto do
emprego de radares fixos na velocidade e na acidentalidade em rodovias. O
estudo se concentrou no trecho compreendido entre o Km 153,350 e 0 Km
227,800 da Rodovia Washington Luis - SP-310 (extensédo de 74,450 km), que
se encontra sob concessao da empresa Centrovias Sistemas Rodoviarios S.A.

A avaliacdo do impacto na velocidade e na acidentalidade foi
realizada em segmentos curtos situados no entorno dos radares e em toda a
extensdo do trecho.

Como objetivo secundario da dissertacao, esta a revisao bibliografica
do tema Fiscalizagdo Eletrbnica de Velocidade, envolvendo os tipos de
equipamentos e os resultados obtidos em algumas rodovias do Pais. Para isso
foram consultadas publicagbes nacionais e internacionais, documentos

técnicos publicados por especialistas, relatorios elaborados por técnicos da



1 - Introdugéo 4

Secretaria de Estado dos Transportes de Sdo Paulo, da ABCR - Associacéo
Brasileira de Concessionarias de Rodovias, da ARTESP - Agéncia de
Transportes do Estado de Sao Paulo e sites disponibilizados na Internet por
fabricantes e representantes de equipamentos de medicao e controle eletronico

de velocidade.

1.3 Estrutura da Dissertacéo

Além desta introducdo, a dissertacdo € composta por mais cinco
capitulos.

No capitulo 2 sdo apresentados conceitos e definicbes sobre a
fiscalizagao eletronica, detalhes do controle e monitoramento da velocidade
dos veiculos, o fator velocidade em acidentes, a experiéncia rodoviaria no
Brasil e, também, alguns aspectos legais pertinentes.

O capitulo 3 traz uma descricdo dos tipos de equipamentos de
fiscalizacdo eletronica, tecnologia de operacdo e forma de aplicacdo nas
diversas situacdes fisicas e operacionais.

No capitulo 4 sdo apresentados e analisados os valores de
velocidade medidos em diversos locais do trecho da Rodovia Washington Luis
(SP-310), nos pontos onde se localizam os radares fixos e em locais préximos
e distantes desses pontos.

No capitulo 5 sdo relacionados e discutidos os principais dados
relativos a acidentalidade no trecho de rodovia estudado, tanto em segmentos
curtos no entorno dos radares, como em toda a extensédo do trecho de rodovia
estudado.

No capitulo 6 sdo apresentadas as consideracdes finais mais
importantes no contexto do trabalho.

Por fim, € apresentada a bibliografia consultada na realizacdo do
trabalho e, em anexo, um compéndio sobre alguns artigos do Cédigo de
Transito Brasileiro e Resolugbes do CONTRAN (Conselho Nacional do

Transito) que se relacionam com o tema da dissertacao.
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2

A FISCALIZACAO ELETRONICA DE
VELOCIDADE

2.1 Consideracgdes Iniciais

No Brasil, a sociedade estd mudando sua percepc¢do sobre os
acidentes de transito e comeca a reconhecer que o desrespeito a lei, em
especial os abusos de velocidade e os motoristas alcoolizados, deve ser
reprimido com maior severidade.

Apesar das dificuldades encontradas pelas autoridades de transito
devido a problemas estruturais cronicos (falta de equipamento: viaturas,
informatica, etc., falta de pessoal, capacitacao e treinamento, baixos salarios,
corrupcéo, etc., o uso da fiscalizacdo eletrbnica tem crescido rapidamente no
Brasil nos ultimos anos, principalmente nas grandes cidades. (CANNELL,
2001).

Segundo Cannell (2001), embora sem coordenacao formal, hd um
“Programa Urbano de Fiscalizacdo Eletrbnica“, que apdés se adaptar aos
desafios técnicos, juridicos e politicos, este “programa” €, atualmente, a maior
e mais bem sucedida experiéncia de fiscalizagdo no mundo.

Ainda segundo Cannell (2001), o emprego da fiscalizagéo eletronica
de velocidade nas regibes metropolitanas e cidades de porte médio tem
apresentado bons resultados em termos de reducdo no numero de mortes e de

acidentes graves, de acordo com os dados estatisticos elaborados pelos
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orgaos responsaveis pela Gestao de Transito em diversas cidades, como S&o
Paulo, Belo Horizonte, Curitiba, Londrina, Campinas, Santo André, Maringa,
Joinville, Goiania, Cuiaba, Sao Luis, Salvador, etc.

Com relacdo ao uso da fiscalizagao eletrébnica no meio rodoviario, o
seu emprego € mais recente, sendo utilizado principalmente em rodovias que
cortam o tecido urbano e nas rodovias concessionadas que, por forca de
clausula contratual com o Poder Concedente, sdo obrigadas a implantar a
fiscalizagdo eletronica de velocidade. Quando bem utilizada, a fiscalizagao
eletrbnica de velocidade contribui muito para a seguranca no transito, sem
interferir significativamente na fluidez de trafego.

A fiscalizagao eletronica de velocidade pode ser definida como sendo
a utilizacdo de meios eletronicos como um dos elementos da arte de controlar e
fiscalizar os limites de velocidade estabelecidos pelas autoridades de transito,
detectando e identificando os veiculos em excesso de velocidade para efeito de
aplicacdo de multas aos seus proprietarios e ou condutores, dando
cumprimento as normas estabelecidas na legislacdo de transito. (GOLD, 2003).

Como consequéncia dessa fiscalizacdo, o Agente de Autoridade de
Transito emitira o Auto de Infracdo. Apos verificar o enquadramento do Auto de
Infracdo é aplicada a multa com valores definidos e a pontuacdo na Carteira
Nacional de Habilitacdo (CNH), ou até mesmo a suspensao da CNH, de acordo
com os procedimentos especificados no Codigo de Transito Brasileiro (CTB-
1998).

Sabe-se que guanto maior a velocidade, maior o risco de acidente,
pois mais tempo e mais distancia sdo necessérios para o motorista parar o
veiculo, ou reduzir significativamente a velocidade.

Por outro lado, grande parte dos motoristas gosta da velocidade e
deseja realizar viagens no menor tempo possivel. Em resposta a isso, a
industria automobilistica desenvolve veiculos cada vez mais potentes e
velozes.

Assim, ndo ha ddvida que € necessario e desejavel controlar a
velocidade dos veiculos, tanto em vias urbanas como em rodovias, para
contrabalancar as tendéncias comportamentais dos motoristas em aumentar a

velocidade.
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Para que a fiscalizacdo seja efetiva, € necesséario que os 6rgéaos
responsaveis estabelecam a velocidade maxima para cada tipo de via em
funcdo de sua classificacdo, colocando as placas de regulamentagcao
posicionadas adequadamente ao longo da via de tal forma que 0s usuéarios

tomem conhecimento da velocidade maxima permitida.

2.2. O fator velocidade em acidentes

As colocagbes que seguem foram adaptadas da Secretaria do
Estado dos Transportes (2003).

O uso de limites de velocidade e vigilancia rigorosa tem sido
preconizado em diversos paises onde h& intensa utilizacdo de automéveis e
caminhdes e, por conseguinte, onde os acidentes rodoviarios séo frequentes.

Novos estudos vém sendo realizados ao redor do mundo para
investigar a relacdo entre velocidade e acidentes, mais especificamente
buscando evidenciar a influéncia da velocidade na frequéncia e na gravidade
dos acidentes de transito. O assunto é polémico, pois envolve aspectos
psicolégicos importantes, como o prazer de dirigir em altas velocidades e o
desejo de vencer distancias no menor tempo possivel, presentes numa parcela
consideravel dos motoristas. Além disso, ha interesses econdmicos da industria
automobilistica e petrolifera, que pressionam no sentido de evitar medidas
limitadoras ao uso do automovel.

Assim, existe uma forte resisténcia as acfes das autoridades de
transito que visam o controle de velocidade, ainda que pareca bastante
plausivel, numa primeira andlise, que veiculos trafegando em alta velocidade
oferegam maior risco de acidentes.

Os criticos do combate ao excesso de velocidade afirmam, por
exemplo, que os veiculos e as rodovias estdo cada vez mais seguros e,
portanto, as velocidades praticadas podem ser mais elevadas, mas deixam de
levar em conta as limitagbes impostas por fatores como o grau de destreza do

motorista ou condicBes metereoldgicas e de visibilidade adversas (chuva, neve,
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neblina, fumaca etc.), que prejudicam o desempenho de veiculos e/ou
motoristas.

Outros deturpam a discussdao, condenando a medida coercitiva
adotada — as multas — e, por extensdo, o proprio controle de velocidade, sem
considerar o mérito da questao, ou seja, o fato de que altas velocidades sé&o
potencialmente mais perigosas.

Por outro lado, veiculos modernos do tipo vans, jeeps e
caminhonetes robustas, cada vez mais utilizadas nas rodovias, mostram-se
instaveis, elevando o numero de capotamentos nas estradas. Nos Estados
Unidos, por exemplo, estudo feito pelo National Highway Traffic Safety
Administration (NHTSA) avaliou a propensdo ao capotamento de vans com
capacidade para 15 ocupantes, mostrando que essa propensao aumenta de
acordo com o numero de pessoas a bordo, podendo ser até 3 vezes maior do
gue no caso de minivans e veiculos leves. Uma pesquisa australiana ATSB
(1998) - Australian Transport Safety Bureau) detectou que 35% dos
capotamentos fatais foram de veiculos com tracdo 4x4, do tipo jeep, contra
13% de veiculos leves.

E por isso que instituicdes rodoviarias e de transito no exterior, e
também no Brasil, realizam estudos para embasar suas politicas de seguranca
de trafego, sempre com o intuito maior de salvar vidas e reduzir o sofrimento
humano e as perdas econdmicas provocadas por acidentes.

O TRL (Transport Research Laboratory), do Reino Unido, juntamente
com o Departamento para Transportes daquele governo, desenvolveu uma
extensa investigacdo, durante toda a década de 1990, sobre a relagdo entre
velocidade e acidentes em rodovias de pista simples na Inglaterra. O estudo
ndo deixou duvidas de que quanto maior a velocidade adotada pelos motoristas
maior a possibilidade de se envolverem em acidentes. Além disso, ficou
evidente que velocidades mais elevadas, em rodovias de caracteristicas
similares, levam a ocorréncia de mais acidentes. Os principais resultados da
pesquisa foram:

e Um aumento de 10% na velocidade média resulta em acréscimo de 26%
na freqiiéncia de acidentes com vitimas;

e O efeito da velocidade média é particularmente forte em acidentes em
entroncamentos, sugerindo que estratégias voltadas para a reducédo da
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velocidade nos cruzamentos em nivel tém grande potencial de reducao
de acidentes;

¢ A influéncia da velocidade sobre acidentes graves e fatais € maior que
sobre o total de acidentes (com e sem vitimas); um acréscimo de 10%
na velocidade média pode levar a um aumento de 30% na frequiéncia de
acidentes graves e fatais.

O Conselho de Transporte Australiano, em sua Estratégia Nacional
de Seguranca Rodoviaria 2001-2010, elegeu como um de seus objetivos
estratégicos o aperfeicoamento do comportamento dos usuarios de rodovias,
com vistas a meta estabelecida de reducdo em 40% do numero de mortes no
transito por 100.000 habitantes, até 2010. Como esse indice de mortes esteve
praticamente estavel nos dois primeiros anos do periodo (2001-2002), o Plano
de Acdo 2003-2004 estabeleceu dois temas-chave, identificados como os de
maior potencial de reducdo de acidentes fatais: melhorias nas vias
(engenharia) e controle da velocidade (fiscalizacao).

Pesquisas australianas indicam que a conscientiza¢do da populagao
guanto aos riscos da velocidade aumentou, bem como a obediéncia aos limites
de velocidade de trafego nas vias; esse aumento, no entanto, ainda € pequeno,
diante da eficacia alcancada pelas medidas restritivas ao uso de bebidas
alcodlicas. Ainda persiste a crenca de que apenas velocidades bem acima dos
limites apresentam riscos; estudos, porém, tém mostrado que apenas 5 km/h
acima do limite de 60 km/h em vias urbanas, e 10 km/h acima do limite em vias
rurais (rodovias), sao suficientes para dobrar o risco de acidentes com vitimas.

Observou-se também que, apesar de as velocidades “moderadas”
(entre 10 e 15 km/h acima do limite) serem bem menos arriscadas do que as
velocidades bastante elevadas, elas contribuem tanto quanto aquelas para o
aumento dos acidentes graves e fatais, pelo fato de serem mais comuns.

Outra conclusdo importante mostra que programas de combate ao
excesso de velocidade apoiados em amplas campanhas publicitarias foram o
principal fator na forte redugcédo (37%) do numero de mortes no transito na
Australia entre 1989 e 1997. No entanto, as campanhas educativas oficiais em
prol da seguranca no trafego enfrentam uma poderosa “concorréncia”

representada pelas milionarias campanhas publicitarias da industria
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automobilistica, que nédo raro valorizam e incentivam a velocidade, motivo pelo
qual o investimento na comunicacado € de suma relevancia.

Nos Estados Unidos, as autoridades de trafego e seguranga viaria
também dao especial atencédo ao problema do excesso de velocidade, uma vez
que se trata de um dos fatores que mais provocam acidentes naquele pais. Em
2001, velocidades excessivas contribuiram em 30% dos acidentes fatais, nos
quais morreram 12.865 pessoas.

A NHTSA dos Estados Unidos considera um acidente relacionado
com excesso de velocidade quando o motorista foi autuado por exceder a
velocidade maxima permitida ou quando um perito atesta que o condutor
estava dirigindo muito r4pido para as condi¢des locais ou excedendo o limite
estabelecido para a area no momento do acidente. Segundo especialistas,
dirigir em velocidade elevada reduz a capacidade do condutor de controlar o
veiculo em curvas ou desviar de objetos na pista, de estimar a distancia
necesséria para frear, além de aumentar o tempo de reacdo do motorista em
situacdes de emergéncia.

Estudo da NHTSA estima em 40,4 bilhdes de dolares os prejuizos
econdbmicos que a sociedade americana teve em 2001 com acidentes que
tiveram o excesso de velocidade como causa principal ou coadjuvante.

“Thielen” (2002), em sua tese de doutorado: “Percepgdes de
motoristas sobre excesso de velocidade no Trénsito de Curitiba — Parana,
Brasil”, apresentada no Programa de Doutorado Interdisciplinar em Ciéncias
Humanas da Universidade Federal de Santa Catarina — Floriandpolis 2002,
relata no capitulo 2 o significado do excesso de velocidade para os motoristas
infratores, trecho transcrito a seguir dado o seu grande interesse para este
trabalho.

Ao se analisar as respostas em diferentes questdes foi possivel
encontrar diferencas e semelhancas que ora potencializam alguns fatores, ora
identificam novos fatores ou novas interacdes com o0 comportamento de
exceder a velocidade. Embora se possa constatar respostas contraditérias, ora
com referéncias a mudancas de comportamento decorrentes das multas
recebidas, ora negando que haja excesso de velocidade, para justificar a
injustica das multas recebidas, € possivel identificar os fatores principais que

interferem no comportamento de dirigir em excesso de velocidade e que
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subsidiam a atribuicdo de significados pessoais, diferentes daqueles
preconizados pelo texto da lei.

A analise conjunta das respostas a cinco questfes (significado das
multas; mudanca de comportamento; mecanismos mais eficazes para reducao
da velocidade; fatores que contribuiram para o excesso; preocupacdo com a
velocidade em vias onde ndo h& fiscalizagdo eletrbnica), indica que onze
motoristas infratores negam o0 excesso de velocidade em um ou outro
momento, e articulam motivos, ou significados diferentes conforme o
direcionamento da questdo, mas, de alguma forma assinalaram que n&o
consideram que sua velocidade se caracterize como excesso.

Por outro lado, a analise conjunta de trés dessas questdes
(significado das multas; mudanca de comportamento; fatores que contribuiram
para 0 excesso) revela que doze motoristas fazem referéncia aos radares nas
suas respostas, indicando este fator externo como um parametro para suas
justificativas, e, de uma maneira geral, responsabilizando a existéncia da
fiscalizacdo eletronica pela infracdo, e ndo seu comportamento de dirigir em
excesso de velocidade. Na questdo que se refere diretamente a investigacéo
dos fatores que contribuiram para que 0 excesso ocorresse, sete motoristas
sdo inequivocos: “colocaram o pardal numa situagdo sacana”, “ndo foi numa
via que justificasse a colocacédo de radar”, “ndo sabia do radar”, “auséncia de
sinalizacdo é o principal fator”, “ndo notar que tinha radar”, “ndo saber onde
tinha radar”, “ndo conhecer os pontos de radar”, “nem sabia que tinha radar”.
Ou seja, o problema é a existéncia do radar e ndo o comportamento de
exceder a velocidade que, afinal de contas, na percepcdo desses motoristas
infratores, “nem é excessiva’.

Ao serem questionados sobre maneiras mais eficazes de reducgéo da
sua velocidade, alguns motoristas infratores reafirmam que sua velocidade n&o
€ excessiva, nao demandando alternativas para sua reducéo: “eu néo vejo que
houvesse necessidade, andar a 70/80 na via rapida ndo é excesso” (motorista
com 9 multas sendo 6 até 20%, 2 acima de 20% e 1 até 50%), “eu acho que
60/70 numa répida é uma velocidade razoavel, ndo tem necessidade de ser
menor” (motorista com 13 multas sendo 7 até 20%, 2 acima de 20%, 3 até 50%
e 1 acima de 50%), “ndo acho que eu ando em alta velocidade, sou respeitador

de tudo” (motorista com 9 multas sendo 4 até 20%, 1 acima de 20%, 3 até 50%
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e 1 acima de 50%), “ndo sou uma pessoa que anda em velocidade alta”
(motorista com 9 multas sendo 4 até 20% e 5 até 50%).

Para a reducdo de velocidade sao indicados, pelos motoristas
infratores, fatores externos, tais como “abaixar a sincronizacdo dos sinaleiros,
que demanda uma velocidade maior para pegar todos abertos”, “alterar a
tolerancia”, “ter mais gente cuidando”, “ser mais educativo, fazer um programa
de orientacao”, “sinalizacdo adequada”, “no outro carro eu tinha um mecanismo
que avisava a velocidade; providéncias que as autoridades possam tomar eu
nao sei”’, “lombada fisica”, “sinalizadores (ruido) junto com sinalizacdo”. Um
namero reduzido de motoristas assinala sua responsabilidade para reduzir a
velocidade: “andar com mais atencao, respeitando os limites de velocidade”,
“ndo tem que fazer mais nada pois agora respeito”, “apenas mais atencao ao
dirigir’. Outros ainda apresentam ambivaléncias: “cada um teria que ter
autocritica; é dificil manter a velocidade baixa o tempo todo; 0os novos carros
sao leves e mais rapidos; talvez o auxilio de um limitador de velocidade; nao
aviso, um limitador”.

Ou seja, para definir excesso de velocidade, os motoristas utilizam
critérios pessoais, mas ao identificar “o que seria mais eficaz para reduzir sua
velocidade”, esses mesmos motoristas mobilizam ndo mais os critérios
pessoais e sim, mobilizam fatores externos (sinalizagcdo, sincronizacao,
limitador, sinalizador, programas de orientacdo) que, em geral, sdo de
responsabilidade das “autoridades de transito”. Na perspectiva dos motoristas
infratores, a eles cabe a definicdo de limites de velocidade bem como locais de
fiscalizacdo, ao passo que aos 0Orgdos ‘“‘responsaveis” cabe aprimorar
mecanismos de controle de velocidade, jA que esses limites definidos e os
locais “ndo servem”, “sdo inadequados”.

No Estado de Sao Paulo, o combate ao excesso de velocidade vem
sendo intensificado, mediante a instalacdo de radares fotogréficos, fixos e
moveis, em trechos rodoviarios de maior incidéncia de acidentes. De 2001 para
2002, o numero de radares fixos saltou de 18 para 49, enquanto o de radares
méveis aumentou de 15 para 25. Em 2005, o numero de radares fixos é de 66
em operagdo na malha rodoviaria sob concessao, existindo ainda outros 89
pontos ja preparados. (ARTESP, 2005).
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2.3 A experiénciaem rodovias no Brasil

A desobediéncia nos limites de velocidade nas rodovias brasileiras é
generalizada, as quais, muitas vezes, apresentam precarias condicdes de
conservacdo, aumentando o potencial de risco de acidentes graves. Porém, 0s
problemas mais sérios sdo as travessias urbanas, onde a rodovia corta areas
urbanas, gerando conflitos de interesses entre a corrente de trafego de
passagem e o trafego local, que aliado as condi¢cdes de uso e ocupacdo do
solo as margens da rodovia, agravam ainda mais os problemas de seguranca.

No final da década de 90, o DNER iniciou o Programa de Lombadas
Eletronicas que prevé a Implantacdo de 667 equipamentos em trechos criticos
selecionados pelos Distritos Rodoviarios do DNER. Mais de 100 delas ja foram

instaladas e a grande maioria em travessias urbanas. (CANNELL, 2000).

No Estado do Parana, na rodovia BR-116 no trecho entre os
quildbmetros 86 e 94 (Travessia de Curitiba, no Parana) onde ha dois
dispositivos de retorno dotados de sinalizacdo semaférica, foram colocadas
Lombadas Eletrdnicas, nas quatro aproximacgfes dos semaforos, nos kms 89,9
e 92,2, em Abril de 1999. A velocidade limite estabelecida é de 60 km/h e, de
acordo com o DNER, houve uma reducdo de 57% na média mensal de
acidentes ao longo desse trecho de 8km, sendo que esta reducdo ocorreu de
forma praticamente uniforme ao longo do mesmo. (CANNELL, 2000).

No Estado do Rio Grande do Sul, o Departamento de Estradas de
Rodagem (DAER) iniciou um Programa de Fiscalizagédo Eletronica no ano de
1998. Embora faltem dados consistentes sobre o impacto das medidas, duas
experiéncias em dois trechos distintos de duas rodovias apresentaram bons
resultados na reducéo de acidentes conforme apresentado nas tabelas 2.1 e
2.2.
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Tabela 2.1 - Rodovia: BR 290 — Trecho: Travessia Urbana de Butia
Data inicio da operacédo do dispositivo: 15/04/98

ANO 1997 1998 1999 19596/2383‘2% |
Acidentes 8 7 6 25
Mortos 1 5 1 0
Feridos 10 7 0 100
Veiculos envolvidos 19 14 11 42

Fonte: DAER/RS

Tabela 2.2 - Rodovia: BR 122 — Trecho: Nova Milano — S&do Vendelino
Data inicio da operacéo do dispositivo: 03/09/99

3 0
ANO 1997 1998 1999  2000(maio) ngggli%éf)
Acidentes 64 53 47 9 27
Mortos 1 7 3 1 (300)
Feridos 33 22 18 2 45
Veiculos envolvidos 98 75 78 13 20

Fonte: DAER/RS

No Estado de Santa Catarina, o uso de Fiscalizacdo Eletrénica foi
cuidadosamente documentado por Moukarzel (1999).

Em 1994, o DER/SC contratou a operacdo de radares através de
processo de dispensa de licitacdo considerado como “Contrato de Experiéncia”.
Todos os custos de instalacdo e manutencdo dos radares eletronicos e
também de processamento das multas eram de responsabilidade da empresa
contratada, que recebia como pagamento dos servi¢cos prestados o repasse de

20% dos valores das multas pagas. Os radares eletronicos iniciaram sua
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operacdo em Janeiro/95, com seis equipamentos distribuidos em segmentos
considerados criticos de parte da malha rodoviaria do DER/SC.

No més de Maio/95 os infratores notificados fizeram enorme pressao
contra os radares, surgindo entdo as pressfes politicas, inUmeras acfes na
justica e a midia, que até entdo apoiava a fiscalizagcdo por meio eletrdnico,
passou a criticar o sistema. Em seguida, o Centro de Promotoria da
Coletividade (CPC) impetrou acgéo civil publica na Justica, com 0 objetivo de
anular o contrato realizado entre o DER/SC com a empresa operadora e
também tornar nulas as multas expedidas.

No més de Julho/95, o Tribunal de Justica de Santa Catarina (TJ/SC)
determinou a suspensao do contrato feito pelo DER/SC, mas manteve as
multas expedidas até a data de 31/07/95. Assim, durante os meses de Agosto
e Setembro os radares foram desativados, retornando sua operacdo em
Outubro, pois o Governo do Estado de Santa Catarina recorreu ao Superior
Tribunal de Justica (STJ) em Brasilia e conseguiu cassar a liminar do TJ/SC e,
desta forma, o DER/SC prorrogou o0 contrato com a Empresa Operadora até
31/12/95. Findo o contrato anterior e sua prorrogacao, todos radares foram
novamente desativados das rodovias e 0 DER/SC langou nova licitacao para a
contratacdo de 20 equipamentos, porém sob a forma de locagdo mensal, os
quais entraram em operacao no periodo de Julho/96 a Dezembro/96.

Em 1997, houve diversas inovagdes tecnologicas dos radares
eletrénicos, com lagcos detectores menos visiveis na pista de rolamento e a
possibilidade de autuacdes a noite através de sensores infravermelhos e
condicbes de um aparelho captar, ao mesmo tempo, dois pontos distintos de
coleta de imagens e dados. Com o passar do tempo e 0 avanco tecnoldgico, 0s
usuarios e a sociedade como um todo, passaram a aceitar os radares
eletrénicos como dispositivos de controle e fiscalizacdo de velocidade também
nas rodovias, reduzindo-se as pressfes politicas e da midia contra o sistema.
Os dados coletados da tabela 2.3, mostram em numeros absolutos os
acidentes registrados durante um periodo de 6 meses em que o0s radares
estiveram ativos em 1995, comparados com o0s dados registrados no mesmo

periodo e mesmos trechos rodoviarios em 1994.
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Tabela 2.3 - Dados Estatisticos de Acidentes — DER/SC
Reducéo (%)

Especificacdo 1994 (sem) 1995 (com)

1995/1994
Acidentes c/ vitimas 295 259 12
Acidentes s/ vitimas 515 520 1(acréscimo)
Total de Acidentes 810 779 4
Feridos 413 390 6
Mortos 55 32 42

Fonte: PRE - Policia Rodoviaria Estadual/SC

Os resultados mostram que o principal efeito foi na diminuicdo dos
acidentes de maior severidade, especialmente do nimero de mortos (42%). O
trecho tratado com os oito equipamentos era de 147 km de extensdo. A
desativacdo dos equipamentos inverteu este quadro. Nos seis meses em que
os radares eletronicos permaneceram desativados em 1995, comparados com
os dados registrados no mesmo periodo nos idénticos trechos rodoviarios em
1994, houve um aumento de 21% no total de acidentes e de 54% no numero

de mortos, conforme apresentado na tabela 2.4.

Tabela 2.4 - Dados Estatisticos de Acidentes — DER/SC

Aumento (%)

Especificagcdo 1994 (sem) 1995 (sem) 1995/1994
Acidentes c/ vitimas 128 153 20
Acidentes s/ vitimas 256 310 21

Total de Acidentes 384 463 21
Feridos 189 208 10
Mortos 13 20 54

Fonte: PRE - Policia Rodoviaria Estadual/SC

Em 1996, foi efetuado o segundo contrato dos radares eletrénico, e a
partir de julho deste ano 20 equipamentos foram instalados em 12 trechos
criticos ao longo de 278 km. Nos quatro meses em que os radares eletrénicos

permaneceram ativados em 1996, comparados com o0 mesmo periodo nos
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idénticos trechos rodoviarios em 1995, houve uma reducao de 31% no nimero

de mortos, conforme indicado na tabela 2.5.

Tabela 2.5 - Dados Estatisticos de Acidentes — DER/SC
Reducéo (%)

Especificagcdo 1995 (sem) 1996 (com) 1996/1995
Acidentes c/ vitimas 239 219 8
Acidentes s/ vitimas 327 348 6

Total de Acidentes 566 567 0
Feridos 341 336 1
Mortos 29 20 81

Fonte: PRE - Policia Rodoviaria Estadual/SC

Novamente, 0s equipamentos mostraram-se mais eficientes na
diminuicdo dos acidentes de maior severidade, especialmente na reducao do
namero de mortos: 31%. Mesmo com os problemas iniciais de implantacdo, os
usuarios passaram rapidamente a respeitar 0s novos equipamentos e, ao evitar
velocidades excessivas, diminuiram a gravidade dos acidentes.

No Estado de Séao Paulo, o Departamento de Estradas de Rodagem
— DER-SP vem acompanhando a evolucdo dos acidentes, especialmente a
partir de 1998, quando se iniciou no estado o processo de concesséao de varias
rodovias. Com o inicio da melhoria nas condi¢des de pavimento, bem como da
sinalizagdo, houve uma reducdo no numero de acidentes com vitimas,
principalmente o de vitimas fatais até o ano de 2001. Porém, no ano de 2002,
0s acidentes com vitimas fatais aumentaram em 8% em relagcdo ao ano
anterior.

Em razdo do mau resultado, a Secretaria de Transportes estabeleceu
um “Forum de Seguranca’, coordenado pela ARTESP, contando com a
participacdo de membros representantes da Secretaria de Transportes, DER,
Policia Rodoviaria, Gerenciadoras e Concessionarias, com o0 objetivo de
acompanhar a evolucdo dos parametros de seguranca, uniformizacdo das

informacdes, exposi¢do sobre medidas e ac¢des preventivas, além da troca de
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experiéncias desenvolvidas para a melhoria da seguranca viaria tanto nas
rodovias concedidas como naguelas operadas diretamente pelo estado.

Das reunides e discussbes havidas, diversos problemas foram
identificados, sendo um deles o excesso de velocidade. Segundo documento
elaborado pela Secretaria de Transportes com a colaboracdo de diversos
especialistas em Seguranca Rodoviaria, conclui-se o seguinte:

e A utilizacdo de radares eletronicos € a forma mais direta de controle
sobre o0 abuso da velocidade e precisa ser ampliada em todo o Estado;

e A quantidade atual de equipamentos, ante as dimensdes da rede
rodoviaria do Estado, é insuficiente;

e E fundamental melhorar a gestéo do sistema de multas;

e E vital a adogdo de um plano de comunicacdo, com base em apelos
sociais, visando melhorar o comportamento da sociedade.

Atualmente a Policia Rodoviaria do Estado de Sdo Paulo opera com
46 radares manuais, e o DER possui contratos com empresas terceirizadas sob
a modalidade de locacdo, manutencdo e operacdao do equipamento, evitando-
se assim a participacao direta das empresas na renda gerada pelas multas.

O DER/SP possui um plano para implantagdo de 700 radares fixos
distribuidos em parte das principais rodovias numa malha com extensdo de
22.000 quildmetros. Atualmente, opera com dois radares fixos e 52 radares
estaticos com registro fotografico em 600 pontos possiveis de instalacdo. Ainda
conforme informacées daquele Orgdo, a Policia Militar Rodoviaria possui 40
radares do tipo portatil. (DER/SP, 2005)

Com relacdo as doze concessionarias, existem atualmente 66
radares fixos com registro fotografico em operacdo e mais 89 locais com toda
infra-estrutura preparada (ARTESP,2005).

Nas rodovias do Estado de S&o Paulo, os resultados da fiscalizacdo
eletrbnica ndo tém se mostrados positivos. A seguir sdo transcritos dados
publicados em matéria do Jornal Folha de Sdo Paulo no dia 8 de agosto de
2005 na péagina C3, sob o titulo: SP aumenta radar, mas nao reduz mortes.

e De 2003 a 2004, o numero de radares para controle de velocidade nas
rodovias paulistas passou de 79 para 163. No mesmo periodo, o volume
de multas passou de 754 mil para 1,4 milh&o.
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Em relagdo a 2003, houve em 2004 um acréscimo de 9% no numero de
acidentes, 6% no numero de feridos e 4% no nimero de mortes.

A tendéncia de aumento da acidentalidade se manteve no primeiro
semestre de 2005: cerca de 3% no numero de acidentes, 5% no de
feridos e 3% no de mortes.

Segundo Cannell (2000), ap6s a privatizacdo a qualidade do

pavimento, da sinalizagdo e da engenharia de trafego teve melhorias

significativas, porém, a fiscalizacdo se manteve precéria pelos seguintes

motivos:

Os usuarios e especialmente os caminhoneiros ndo aceitam o valor da
tarifa dos pedagios, e algumas empresas operadoras temem que
qualquer reforco de fiscalizacdo seja vista com antipatia por parte de
seus clientes.

A receita adicional gerada pelas multas, pertence ao Estado e, portanto,
sob o ponto de vista empresarial ndo ha incentivo de investimento na
Fiscalizag&o Eletrbnica.

Falta a participacdo da midia em campanha de esclarecimento, visando

a conscientizacédo dos usuarios para os abusos de velocidade.

Ainda segundo Cannell (2000), o uso da fiscalizac&o eletronica no

meio rodoviario € mais incipiente que nas cidades e sera necessario examinar

com mais profundidade os resultados das experiéncias ora em andamento,

antes de chegar a conclusdes definitivas. No entanto, podem-se fazer as

seguintes consideragdes iniciais:

A instalacdo de postos de radar fixo em trechos criticos reduz as
fatalidades da ordem de 40%.

O uso de lombadas eletrbnicas nas travessias urbanas ou nas
aproximacdes de intersecfes reduz expressivamente o numero de
acidentes. Esta reducdo ndo é apenas pontual, mas se extende ao longo
do trecho tratado.

Os usuarios percebem radares moéveis, quando néo identificados ou em

rodizio permanente, como “armadilhas de velocidade”.
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2.4

Ao implantar a fiscalizagdo eletrobnica nas rodovias 0sS mesmos
procedimentos recomendados pelas melhores experiéncias urbanas séo
validos: ter uma base de dados sobre acidentes; realizar campanha
educativa antes de iniciar a operacao; ter faixas de tolerancia aceitaveis,
e comunicar os resultados aos usuarios e publico em geral.

E urgente criar novas experiéncias em trechos criticos e fornecer a troca
de informacgBes entre a industria, os departamentos rodoviarios e as
empresas concessionarias.

E urgente sondar a opinido publica para verificar a percepcdo dos
usuarios sobre a fiscalizagdo de “abusos” de velocidade e outras

infracdes.

Aspectos Legais

Um dos principais avan¢os no tocante a melhoria da seguranca viaria

no pais €, sem duvida, o aprimoramento da legislacdo, especificamente com

relacdo a fiscalizacao, introduzida com o novo Codigo de Transito Brasileiro —
CTB-1998, vigente desde 22 de janeiro de 1998 e instituido pela Lei 9503 de
23 de Setembro de 1997.

Nos Anexos A e B desta dissertagdo encontram-se transcritos 0s

principais artigos do CTB-98 e as resolugbes do CONTRAN que se relacionam

com o tema deste trabalho.
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3

EQUIPAMENTOS DE CONTROLE ELETRONICO DE
VELOCIDADE

3.1 Consideracdes Iniciais

Os equipamentos de controle eletrdnico de velocidade utilizado pelos
orgdos de transito sdo conhecidos pela populacdo pelo nome genérico de
“radares”. Segundo Gold (2003), isso se deve aos seguintes fatores:

- desconhecimento geral da populacao sobre o assunto;

- forma de tratamento que a imprensa tem dado a matéria; e

- 0 modo simplista de divulgacdo para a definicdo dos diferentes tipos de
equipamentos.

Para o meio técnico, no entanto, é fundamental entender as funcdes
e objetivos de cada um dos diversos tipos de aparelhos existentes no mercado,
visando diferencia-los e, assim, obter a melhor indicacdo em termos de

utilidade e aplicacéo adequada, conforme a necessidade em cada caso.

3.2 ClassificacOes e caracteristicas de operacao

Quanto a tecnologia de medicdo da velocidade

a) Através de sensores de solo — Estes sensores podem ser indutivos ou
piezelétricos, sendo instalados de forma fixa no solo. Neste caso, estdo

as Lombadas Eletrbnicas, Bandeiras e Pardais.
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b)

Por reflexdo de ondas — Pode ser Microondas, Ultra-som (Doppler), ou
Laser, ndo sendo necessaria a instalacdo de forma fixa. Neste caso
encontram-se os Radares. Essa caracteristica inclusive serviu de base
para origem do nome Radar (do inglés Radio Detecting And Ranging
ou, deteccéo e localizacéo por meio de radio ).

Equipamentos com esta caracteristica dependem da auséncia
total de bloqueios no espaco entre o aparelho e o veiculo. Assim, torna-
se inviavel utilizar estes radares para fiscalizar todos os veiculos na
corrente de trafego com uma mistura de diferentes tipos de veiculos e
com frequentes ultrapassagens em funcdo das diferentes velocidades.

Esta limitacdo n&o existe nos equipamentos que usam sensores de solo.

Quanto ao tipo de instalacdo

a)

b)

Instalacdo permanente — Neste caso os locais de instalacdo séo fixos,
para uma fiscalizagdo constante nas 24 horas do dia. Neste grupo
encontram-se as Lombadas Eletronicas, Bandeiras, e Pardais.

Instalacdo Eventual — Neste caso, os locais sdo aleatorios e o radar
permanece por um determinado intervalo de tempo. Nessa condicéo, 0s

aparelhos funcionam por reflexdo de ondas.

Quanto a forma de reqgistro da infracdo

a)

b)

Registro com imagem — S&80 0s equipamentos que registram a imagem
do veiculo infrator, através de foto (pelicula fotografica) ou processos
digitais. Neste caso, estdo as Lombadas Eletronicas, Bandeiras,
Pardais, Radares Estaticos e Moveis.

Registro sem imagem — Sao 0s equipamentos que nado registram a
imagem do veiculo infrator. Neste caso, estdo os radares Portateis ou

Manuais (praticamente todos).
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3.3 Tipos de Equipamentos

Os tipos de equipamentos disponiveis sdo descritos a seguir.

Radar Fixo

Este equipamento de fiscalizagdo eletrbnica possui instalacéo fixa
(em postes préprios, porticos, bandeiras, obras de arte), com operacado
automatica, dispensando a presenca dos Agentes de Fiscalizacdo de Transito.
A fiscalizacao é feita em todas as faixas de trafego durante 24 horas por dia.

Este tipo de equipamento é denominado de Pardal, Lombada
Eletronica ou ainda Barreira Eletronica, e opera por sensores embutidos no
pavimento que permitem a deteccéo dos veiculos, a medicao de velocidade e o
registro fotografico da parte traseira ou dianteira do veiculo, feita por um flash
infravermelho, cuja iluminag&o néo € percebida pelo usuério.

Também é registrada a data e hora da infragdo. Todos os dados
registrados dos veiculos infratores sdo armazenados em uma central eletronica

devidamente protegida, conforme mostrado na figura 3.1.

Figura 3.1 - Foto de um radar fixo.

Radar Estatico

O equipamento € montado em tripé ou veiculo estacionado e
depende do operador para a sua fixacdo e a programacdo dos parametros em

cada local, embora o registro das imagens seja feito sem interferéncia do
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operador. Neste tipo de aparelho a deteccédo é feita por reflexdo de ondas de

radio, ultra-som ou laser. Este tipo de equipamento € mostrado na figura 3.2.

Figura 3.2 — Foto de um radar estatico instalado em tripé.

Radar Mével

O aparelho é montado em um veiculo em movimento, necessitando
da presenca do Agente de Autoridade de Transito. Este tipo de aparelho
também pode efetuar o registro fotografico, porém sem a eficiéncia do radar

fixo.

Radar Portatil ou Manual

Deve ser operado somente pelo Agente da Autoridade de Transito,
uma vez que sua operacao € totalmente dependente do operador, inclusive a
escolha do veiculo a ser fiscalizado. Este tipo de equipamento é usado
geralmente em blitz em pontos previamente escolhidos. Ndo possuem registro

fotografico.



3 - Equipamentos de controle eletrénico de velocidade 25

Lombada Eletrénica

Sao equipamentos ostensivos que possuem grande visibilidade e
sinalizacdo prépria acionada pelo veiculo fiscalizado, tais como: lampadas,
sinais sonoros e mostradores de velocidade. Basicamente é constituido por um
totem fixado ao lado da via. Também possuem a camera fotografica, para
registro do veiculo infrator. Na figura 3.3 é mostrado fotos de lombada

eletrdnica montada em portico e em totem.

Figura 3.3 — Fotos de lombada eletrénica em portico e em totem.

Bandeira Eletrbnica

Sao equipamentos bastante visiveis, instalados sob a forma de
semi-portico e com luz propria piscante, executando praticamente as mesmas
funcdes que o Pardal, tudo de forma automatica, utilizando recursos de alta
tecnologia da eletrbnica e da informatica. Por sua caracteristica, fiscalizam
todas faixas de trafego de maneira constante, sendo que a noite o sistema de
flash infravermelho é acionado. A figura 3.4 mostra a foto do equipamento

instalado em um ponto antes de uma curva a esquerda.
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Figura 3.4 — Foto de uma Bandeira Eletrénica

3.4 Critérios e recomendacodes de utilizagéo

Segundo Gold (2003), e outros especialistas em seguranca viaria, 0s
radares tipo Pardais sdo mais apropriados para rodovias ou vias urbanas com
média a grande extensdo, onde se pretende fiscalizar todas as faixas de
trdfego e limitar a velocidade média do fluxo, embora ocorra a passagem de
uma pequena percentagem de veiculos acima da maxima permitida e que nem
sempre representa grande risco de ocorréncia de acidentes.

Com relagdo ao aspecto fisico da via, recomenda-se analisar 0s
segmentos em tangentes com grandes extensdes e rampas descendentes, que
favorecem o desenvolvimento de velocidade alta. O equipamento fixo deve
sempre que possivel ser colocado no meio da rampa descendente, ou trecho
em tangente precedido de adequada sinalizag&o vertical de regulamentacéo da
velocidade méxima, e quando for o caso sinalizacdo de adverténcia e/ou

educativa, evitando-se, com isso, freadas bruscas.
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Em trechos sinuosos com caracteristicas geométricas restritas tanto
no alinhamento horizontal como no vertical, principalmente em aclives,
recomendam-se estudos cuidadosos para evitar o efeito surpresa aos
condutores; e para tanto se recomenda que ao instalar o equipamento o local
seja precedido de farta sinalizacdo vertical colocada em pontos de boa
visibilidade, minimizando, assim, o efeito surpresa, caso contrario funcionara
como uma verdadeira armadilha caracterizando a “industria da multa”.

Ja as lombadas eletrbnicas sdo mais ostensivas e por iSso mais
apropriadas para uso pontual ou em trechos de curta extensdo, em vias
urbanas ou em rodovias que cortam areas urbanas, onde a rodovia adquire as
caracteristicas de uma grande avenida passando por areas conurbadas. Tais
dispositivos inibem totalmente o desenvolvimento de velocidade acima dos
limites estabelecidos, sendo recomendaveis principalmente em locais com
grande fluxo de travessia de pedestres.

O redutor eletrénico de velocidade, em forma de semipdrtico,
conhecido também como “Bandeira Eletrénica”, € um equipamento que utiliza a
alta tecnologia para melhorar a fiscalizacéo de velocidade maxima podendo ser
utilizado tanto nas rodovias como em vias expressas urbanas. Por se tratar de
um equipamento bastante visivel, contribui muito para a segurancga do transito.
A sua utilizacdo é recomendada principalmente, quando se pretende que o
equipamento de controle e fiscalizacdo da velocidade seja visivel a longa
distancia, inclusive a noite. (http://www.perkons.com.br).

Por outro lado, se a necessidade for eventual ou sazonal, os
equipamentos mais adequados sdo os radares estaticos, moveis, ou ainda 0s
portateis. Como exemplos tipicos podem-se citar as rodovias que dao acesso a
areas de lazer e veraneio, onde esses aparelhos sdo utilizados durante
algumas horas do dia.

Como critério de instalacdo dos aparelhos fixos observa-se que as
concessionarias de rodovias no Estado de Sao Paulo tem utilizado bastante as
vigas de obras de arte e vigas metalicas de porticos de sustentacdo de painéis
de mensagem variavel ou até mesmo em trelicas metalicas de pérticos de
sinalizacao indicativa.

Em termos de fiscalizacdo € interessante, uma vez que o motorista

ficara sempre atento ao passar sob tais obras ou dispositivos de sinalizacdo. Ja
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em termos de manutencao, é mais recomendavel a fixacdo atras de painéis ou
de placas instaladas em porticos metélicos que possuam o passadico, com
guarda corpo e escada tipo marinheiro numa das colunas, proporcionando
maior seguranca na manutencdo dos equipamentos e sem a necessidade de

interromper o fluxo de trafego. A foto da figura 3.5 ilustra o fato.

Figura 3.5 - Foto do detalhe da fixa¢cdo dos radares no passadico
do portico.

Por dltimo, sugere-se que os estudos técnicos para a instalacéo de
radares fixos ou estaticos sejam feitos por profissional experiente, que saiba
guais os principais fatores de acidentes a serem analisados em cada ponto
critico. Assim, sugere-se aos 6rgaos responsaveis que no minimo facam a
adocao da metodologia prevista no Anexo | — Estudo Técnico para Instalacéo
de Instrumentos ou Equipamentos Medidores de Velocidade em trechos de
vias com Reducéo de Velocidade, conforme determina a Resolugédo N °© 146 do
CONTRAN (ver anexo B).



4 - Pesquisas de velocidades na rodovia SP-310 29

A

PESQUISAS DE VELOCIDADES
NA RODOVIA SP-310

4.1 Consideracgdes Iniciais

A Rodovia Washington Luis (SP-310) é um importante corredor de
transporte de carga e passageiros do estado de Sao Paulo, tendo em vista ser
uma rodovia radial interligada com outras importantes rodovias, tais como: a
Rodovia Anhanguera (SP-330) e a Rodovia dos Bandeirantes (SP-348) em
direcdo a Sao Paulo, e a Rodovia Transbrasiliana (BR-153) em direcdo aos
estados do centro-oeste brasileiro.

A Rodovia Washington Luis possui pista dupla com duas faixas de
trdfego por sentido, separadas por canteiro central, além de acostamentos
externos e refagio do lado interno da pista. Apresenta também trechos com
terceira faixa de trafego em alguns segmentos especificos de rampa
ascendente.

O trecho de pista dupla, que se inicia no municipio de Limeira e
termina em Mirassol, possui extensao de 312 km, e encontra-se sob o regime
de concessao. A cargo da Centrovias Sistemas Rodoviarios S/A esta o trecho
que vai de Limeira a Sado Carlos, com uma extensdo aproximada de 74 km,
sendo que o trecho de Sdo Carlos a Mirassol esta sob a responsabilidade da

empresa Triangulo do Sol.
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A pesquisa de velocidades concentrou-se no trecho sob
responsabilidade da Centrovias, nas pistas Norte (capital-interior) e Sul
(interior-capital).

As medicdes de velocidade foram realizadas nos pontos onde se
localizam os radares fixos (tipo Pardal ou Bandeira Eletronica); em pontos
proximos situados a uma distancia de cerca de 2km antes e 2km depois; e em
pontos distantes dos radares.

Essas medi¢cbes foram realizadas utilizando um radar manual (tipo
portatil), sendo o valor da velocidade determinado direcionando-se o “canh&o”
do aparelho para o veiculo alvo.

A operacgdo do radar foi feita por Policial Rodoviario a “paisana”, com
acompanhamento do autor e técnicos da Centrovias. Para ndo chamar a
atencdo dos motoristas, o operador e os auxiliares ficavam dentro de um
veiculo comum estacionado de maneira camuflada, onde se encontrava o
aparelho de medicdo. Tendo em vista a disponibilidade do aparelho e de
policial treinado, a pesquisa se prolongou durante alguns dias dos meses de
marco, junho e julho de 2005.

As medidas em cada local foram efetuadas por um periodo entre 40
e 50 minutos. Na tabela 4.1 estdo indicadas as quantidades de veiculos
pesquisadas em cada local. Da quantidade total de veiculos (11.761) com
velocidade medida; 60% correspondem a veiculos leves (7.056) e 40% a
veiculos comerciais (4.704). Estes percentuais refletem aproximadamente a
distribuicdo da composicdo de veiculos do trecho de rodovia estudada.

Posteriormente o numero de veiculos pesquisados em cada ponto foi
agrupado por faixas de velocidade variando de 5 em 5 km/h construindo-se
entdo histogramas de velocidade (km/h x frequéncia relativa), conforme

apresentado no item 4.4.
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Tabela 4.1 — Quantidade de veiculos pesquisados em cada local.

Trecho Veiculos Vel'culc_)s_ Total
Leves Comerciais

Km 159,200 N 189 183 372
Km 161,000 N 195 87 282
Km 163,000 N 287 234 521
Km 171,820 N 181 171 352
Km 173,820 N 229 207 436
Km 175,820 N 228 99 327
Km 176,500 N 109 139 248
Km 178,280 N 91 182 273
Km 180,000 N 84 180 264
Km 203,840 N 132 183 315
Km 205,840 N 118 174 292
Km 207,840 N 127 111 238
Km 206,900 N 63 122 185
Km 208,900 N 88 156 244
Km 210,900 N 118 131 249
Km 223,050 N 125 121 246
Km 225,050 N 141 108 249
Km 226,950 N 163 115 278
Km 201,950 S 137 84 221
Km 199,950 S 161 78 239
Km 197,950 S 159 80 239
Km 196,650 S 135 73 208
Km 194,650 S 156 69 225
Km 192,650 S 161 77 238
Km 186,500 S 196 76 272
Km 184,400 S 203 78 281
Km 182,400 S 168 77 245
Km 177,350 S 186 98 284
Km 175,350 S 179 82 261
Km 173,350 S 275 82 357
Km 169,900 N 489 182 671
Km 204,600 N 294 181 475
Km 219,250 N 314 157 471
Km 215,000 S 206 99 305
Km 189,400 S 287 105 392
Km 179,100 S 307 144 451
Km 166,100 S 376 179 555
Total Geral 7.057 4.704 11.761

Legenda: N - Pista Norte e S - Pista Sul
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4.2 Localizagcao dos pontos de radar fixo

Nas figuras 4.1 a 4.4 é apresentada a diretriz de tracado do trecho
em estudo sob a forma de planta retigrafica, bem como o perfil longitudinal
esquematico da rodovia, com indica¢do das localiza¢des dos radares ao longo
das pistas Norte e Sul.

O perfil longitudinal da rodovia permite visualizar as caracteristicas
das rampas nas proximidades de cada ponto de radar fixo. Cabe ressaltar a
influéncia das mesmas na velocidade dos veiculos e isto foi constatado na

pesquisa.
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Figura 4.1 — Planta retigrafica da Rodovia SP-310 entre o Km 155 e o0 Km 175



4 - Pesquisas de velocidades na rodovia SP-310 34

t PISTA NORTE

km 195 \
RADAR TIPO
PARDAL
Km 194,650
km 193,000 = FINAL DA
DESCIDA DA
SERRA DE
CORUMBATAI
km 190 >
km 185
RADAR
TIPO PARDAL
Km 184,400
(VIADUTO)
@]
&)
|_
<
>
Km 181.200 w
PRACA DE 8,
PEDAGIO 7]
RIO CLARO km 180 "
—
<
Z
[a)
RADAR Km 178,280 E
(BANDEIRA o
ELETRONICA) Z
@]
—
=
LL
x
L
o
km 175 \
PISTA SUL

. g

Figura 4.2 — Planta retigrafica da Rodovia SP-310 entre o Km 175 e 0 Km 195
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4.3 Informacgdes gerais sobre os radares

As velocidades regulamentadas na maioria dos pontos de medi¢cdo séo
de 110km/h para veiculos leves e 90 km/h para veiculos comerciais, exceto em
alguns segmentos especificos como o trecho urbano de 5 km em Rio Claro, onde
a velocidade regulamentada é de 90 km/h para todos os veiculos, o trecho da
Serra de Corumbatai (4km), onde na pista Sul (descendente) a velocidade
regulamentada é de 80 km/h para veiculos leves e 60 km/h para veiculos

comerciais e na pista Norte (ascendente) de 90 km/h para todos os veiculos.

Radar do km 161,000 — Pista Norte

O radar fixo do tipo Pardal encontra-se fixado na viga da passarela de
pedestres do Km 161,000 e neste segmento o perfil longitudinal da rodovia &
ondulado com diretriz de tracado em tangente. Neste local o radar foi instalado
em Marco de 2003 e homologado em Junho de 2003. Decorridos quase dois
anos, em Abril de 2005, o DER solicitou a relocagédo do aparelho para o Km
173,820, permanecendo, no local anterior, toda a infra-estrutura, inclusive as

caixas de protecdo do radar.

Radar do km 173,820 — Pista Norte

Este sub-trecho corta o perimetro urbano de Rio Claro e o radar fixo
tipo Pardal encontra-se fixado na viga do viaduto (passagem superior) localizado
no Km 173,820, em rampa descendente e diretriz de tracado em tangente. Neste
local o radar foi instalado em Abril de 2005, passando a operar de imediato, uma

vez que ja se encontrava homologado.

Radar do km 178,280 — Pista Norte

Neste segmento a rodovia possui longo trecho em declive
(aproximadamente 1,8 Km) e diretriz de tragado em tangente, favorecendo o
desenvolvimento de velocidades elevadas.

Inicialmente, a concessionaria implantou um radar fixo do tipo Pardal

com poste proprio em Setembro de 2004, mas os resultados iniciais ndo surtiram
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o efeito desejado. Ao contrario, ocorreram mais acidentes no local, devido,
provavelmente, a pouca distancia de visibilidade do radar e a ocorréncia de
frenagens bruscas dos veiculos - que em dias chuvosos perdiam o controle
provocando acidentes.

Em Dezembro de 2004, foi instalado no local um novo radar do tipo
Bandeira Eletrdnica, melhorando consideravelmente a visibilidade do dispositivo,
além do fato de terem sido refor¢cadas a sinalizacdo vertical educativa e a placa
composta de regulamentacdo de velocidade junto ao radar. Apés a implantacdo
destes dispositivos houve uma sensivel melhoria, segundo informacdes da

Concessionaria.

Radar do km 205,840 — Pista Norte

Este segmento apresenta-se com perfil longitudinal em rampa
descendente bastante longa (aproximadamente 2,5 Km) e uma curva a direita
com raio de 1500 m, favorecendo o desenvolvimento de altas velocidades.

O radar fixo do tipo Pardal com postes préprios foi instalado em
Outubro de 2003, bem no inicio da curva a direita, e ndo apresentou os resultados
esperados. Em um acidente ocorrido em Marco de 2004, o poste de fixacdo do
radar junto a faixa da esquerda foi destruido e o equipamento foi removido, ndo
tendo sido recolocado até o presente momento.

Radar do km 208,900 — Pista Norte

O radar do tipo Pardal encontra-se fixado na viga metélica do passadico
do portico de sustentacdo do painel de mensagem variavel, em trecho plano e em
tangente, portanto, com otima visibilidade. Neste local o radar foi instalado no final

de 2002 tendo entrado em operacéo efetiva no inicio de 2003.

Radar do km 225,050 — Pista Norte

Neste local o radar do tipo Pardal encontra-se fixado na trelica metalica
do pértico de sustentacdo de placas indicativas, em ponto baixo, com boas
condi¢cdes de visibilidade e em tangente, favorecendo o desenvolvimento de
velocidades altas, pois logo em seguida tem-se a presenca de um aclive com 1,8

quildmetros de extensao.
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O radar foi implantado no segundo semestre de 2004, mas até o
momento ndo esta operando com emissdo de multas, existindo apenas a infra-

estrutura ja preparada.

Radar do km 199,950 — Pista Sul

Neste local o tracado da pista possui duas tangentes intercaladas por
uma curva de grande raio, sendo o perfil longitudinal plano. O radar do tipo Pardal
encontra-se fixado na viga metélica do passadico do pértico de sustentacdo do

Painel de Mensagem Variavel, estando em operacao desde Fevereiro de 2003.

Radar do km 194,600 — Pista Sul

Este local esta localizado na descida da Serra de Corumbatai, onde o
tracado é sinuoso e, devido a essas caracteristicas, a velocidade regulamentada
€ de 80 Km/h para veiculos leves e 60 Km/h para veiculos comerciais. O radar
tipo Pardal fixado em poste préprio encontra-se localizado entre duas curvas
(curva reversa), estando em operacgéao desde Marco de 2004.

Radar do km 184,400 — Pista Sul

Neste local, o tragcado da pista apresenta-se com segmentos de reta
combinado com curvas de raio grande e perfil longitudinal plano. O radar do tipo
Pardal encontra-se fixado na viga do viaduto (passagem superior), estando em

operacado desde Marco de 2003.

Radar do km 175,350 — Pista Sul

Este local esta localizado no perimetro urbano da cidade de Rio Claro,
com o tracado da pista em tangente e perfil longitudinal ondulado, favorecendo o
desenvolvimento de velocidades elevadas. O radar do tipo Pardal encontra-se
fixado na viga da passarela existente, estando em operacdo desde Marco de
2003.

4.4 Resultados das medi¢Oes de velocidade
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Os valores da velocidade foram obtidos em separado para veiculos
leves e veiculos comerciais, considerando que os limites de velocidade sao
distintos para essa duas categorias de veiculos.

Com base nos dados obtidos, foram construidos os histogramas de
velocidade x freqUiéncia relativa e determinados os seguintes valores relevantes:
velocidade média, velocidade correspondente ao 85° percentil, velocidade
maxima, velocidade minima e % de veiculos com velocidade 7km acima do limite
legal (veiculos infratores considerando a tolerancia legal).

As figuras 4.5 a 4.14 mostram os resultados obtidos nos pontos onde se
localizam os radares e em pontos situados cerca de 2km antes e 2 km depois dos
radares.

As figuras 4.15 e 4.16 mostram os resultados obtidos em pontos da
rodovia distantes dos radares.

Para poder comparar as velocidades desenvolvidas nos locais onde se
localizam os radares e nas proximidades (antes e depois), sdo apresentados nas
figuras 4.17 a 4.26 os gréaficos de curvas de velocidade.
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Figura 4.7 — Resultados obtidos no radar do km 178,280 (pista norte) e

hancas.
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Figura 4.8 — Resultados obtidos no radar do km 205,840 (pista norte) e
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Figura 4.10 — Resultados obtidos no radar do km 225,050 (pista norte) e
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Figura 4.11 — Resultados obtidos no radar do km 199,950 (pista sul) e
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Figura 4.12 — Resultados obtidos no radar do km 194,650 (pista sul) e
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Figura 4.15 — Resultados obtidos em pontos intermed
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Figura 4.16 — Resultados obtidos em pontos intermed
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Figura 4.17 - Comparacéao dos resultados obtidos no radar do km 161,000

(pista norte) e vizinhangas
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Figura 4.18 - Comparacéao dos resultados obtidos no radar do km 173,820

(pista norte) e vizinhangas
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Figura 4.19 - Comparacgao dos resultados obtidos no radar do km 178,280

(pista norte) e vizinhancgas
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Figura 4.20 - Comparac¢ao dos resultados obtidos no radar do km 205,840

(pista norte) e vizinhancgas
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Figura 4.21 - Comparac¢ao dos resultados obtidos no radar do km 208,900

(pista norte) e vizinhancgas
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Figura 4.22 - Comparac¢ao dos resultados obtidos no radar do km 225,050

(pista norte) e vizinhancgas
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Figura 4.23 - Comparac¢ao dos resultados obtidos no radar do km 199,950

(pista sul) e vizinhancas
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Figura 4.24 - Comparac¢ao dos resultados obtidos no radar do km 194,650

(pista sul) e vizinhancas



61

4 - Pesquisas de velocidades na rodovia SP-310

7 siodaq@ 00v+28T u»| Jepey 00y+¥8T WX —m— S9IUV 00G+98T WX —e—

(u/w) sapep1ooaA

S &S
TIPS LSRRy RSP

L
=)
[
‘wnoy "bai4

=V 9%00T

%0¢T

SIeI0IaWO0) SOINJJBA

7 stodaq 00v+28T W Jepey 00v+v8T WX —m— S3lUV 005+98T WX —e—

(u/w) sapepIaopA

&
ES

@,.4/ &

S
PSP EFRFF Py PRPS

%0
%S
%0T

%ST

19y "baiq

%0¢
%S¢
%0€

SIeI0I3W 0D SO|NJISA

7 sloda@ 00v+28T W Jepey 00y+v8T W) —m— S3jUY 005+98T WX —e—

(u/wsy) sapep1dofeA
A R R R R
%0
%02
%0v
%09

wnoy "bai4

%08
%00T
%021

S9A97 SO|NJIBA

7 siodaq@ 00v+28T W Jepey 00y+8T WX —m— S9lUY 00G+98T WX —e—

(u/w) sapepioopA

%0
%S
%0T

%ST

1oy "baiq

%0¢

%S¢

S9A37 SO|NJIBA

Figura 4.25 - Comparac¢ao dos resultados obtidos no radar do km 184.400

(pista sul) e vizinhancas
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Figura 4.26 - Comparacéao dos resultados obtidos no radar do km 175,350

(pista sul) e vizinhangas
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4.5 Resultados globais

Na tabela 4.2 estdo

indicadas as quantidades de veiculos

pesquisados nos diferentes locais de medicéo, agrupados em diferentes faixas

de velocidade, e na tabela 4.3 as porcentagens correspondentes.

Tabela 4.2 — Quantidade de veiculos pesquisados agrupados por faixa de

velocidade.

Local \T/lepiguollg V<VL @ | V>VL+10km/h | V>VL+20km/h | V>VL+30km/h ng,tflﬂ I%i
No Leve ' 1398 126 27 5 1556
Radar Comercial 1093 107 17 3 1220
Total 2491 233 44 8 2776

Leve 1195 168 65 21 1449

Antes Comercial 1100 91 44 11 1246
Total 2295 259 109 32 2695

Leve 1228 278 174 66 1746

Depois Comercial 905 183 59 25 1172
Total 2133 461 233 91 2918

Leve 1884 277 78 29 2268

Distante | Comercial 709 275 56 7 1047
Total 2593 552 134 36 3315

(a) VL: limite legal de velocidade

Tabela 4.3 - Porcentagem de veiculos agrupados por faixa de velocidade.

Tipo de

Local Veiculo V<VL 2 V>VL V>VL+10km/h | V>VL+20km/h | V>VL+30km/h
No Leve 89,8% 10,2% 8,1% 1,7% 0,3%
Radar Comercial 89,6% 10,4% 8,8% 1,4% 0,2%
Total 89,7% 10,3% 8,4% 1,6% 0,3%
Leve 82,5% 17,5% 11,6% 4,5% 1,4%
Antes Comercial 88,3% 11,7% 7,3% 3,5% 0,9%
Total 85,2% 14,8% 9,6% 4,0% 1,2%
Leve 70,3% 29,7% 15,9% 10,0% 3,8%
Depois | Comercial 77,2% 22,8% 15,6% 5,0% 2,1%
Total 73,1% 26,9% 15,8% 8,0% 3,1%
Leve 83,1% 16,9% 12,2% 3,4% 1,3%
Distante | Comercial 67,7% 32,3% 26,3% 5,3% 0,7%
Total 78,2% 21,8% 16,7% 4,0% 1,1%

(8) VL:limite legal de velocidade.

As figuras 4.27 a 4.29 permitem visualizar a distribuicdo porcentual

da variacdo de velocidade nas diferentes situacdes pesquisadas, por tipo de

veiculo, bem como para todos os veiculos.
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Figura 4.27 — Distribuicdo das velocidades para veiculos leves.
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Figura 4.28 — Distribuicéo das velocidades para veiculos comerciais
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Figura 4.29 — Distribuic&o das velocidades considerando todos os tipos

de veiculos.
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4.6. Analise dos Resultados

4.6.1 Sobre os valores globais

Os resultados globais obtidos permitem inferir as seguintes
conclusdes.

A comparacao entre as velocidades dos veiculos leves e comerciais
mostra comportamento praticamente idéntico de ambos ao passar pelos
radares (10,2% dos leves e 10,4 dos comerciais passam com velocidade acima
do limite legal); maior abuso dos veiculos leves pouco antes (17,5% contra
11,7%) e pouco depois dos radares (29,7% contra 22,8%); e maior abuso dos
veiculos comerciais nos locais distantes dos radares (32,3% contra 16,9%).

Parece haver por parte dos veiculos comerciais um maior cuidado
com a velocidade nas proximidades dos radares e uma maior insatisfagdo com
os limites mais rigidos de velocidade a eles impostos - e que se manifesta no
maior desrespeito aos limites nos pontos distantes dos radares.

O limite legal de velocidade € mais respeitado no local onde se
localizam os radares (10,3% dos veiculos com velocidade superior) € um pouco
antes dos mesmos (14,8% com velocidade superior). Logo depois dos radares
(26,9% com velocidade superior) e em pontos distantes (21,8% com velocidade
superior), o limite maximo de velocidade é muito menos respeitado.

Considerando como referéncia o limite legal mais 10km/h (valor
pouco acima do limite de tolerancia de 7km/h adotado na pratica), observa-se
também um maior respeito nos locais dos radares (8,4% com velocidade
superior) e um pouco antes dos mesmos (9,6% com velocidade superior). Logo
depois dos radares (15,8% com velocidade superior) e em pontos distantes
(16,7%), o respeito € significativamente menor.

A porcentagem de veiculos que transitam com velocidade muito alta
(30km/h acima do limite legal) é bastante alta logo depois dos radares (3,1%).
Pouco antes dos radares (1,2%), em pontos distantes (1,1%), e nos radares
(0,3%), os valores sdo bem menores.

E muito alta a porcentagem de veiculos que passam pelos radares
com velocidade acima do limite legal mais a tolerancia de 10km/h (8,4%), e

que, portanto, cometem infracdo. Esses condutores, provavelmente, dirigem
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distraidos ndo prestando atencdo na sinalizacdo ou nao identificam o local
exato onde se encontra o radar. Na realidade, devido a existéncia de
problemas técnicos de diversas naturezas, apenas cerca de 40% dos infratores
sao efetivamente multados (no caso 3,4%). Considerando que, na realidade, o
limite € de 7km/h, pode-se, a grosso modo, estimar que 4% dos veiculos séo
multados - o que constitui um valor muito alto.

Situacao ainda pior ocorre ao se utilizar radares moveis distantes dos
radares fixos: nesse caso a porcentagem de veiculos com velocidade acima do
limite legal mais 10km/h € de 16,7%. Considerando a tolerancia real de 7km/h e
60% de perda, pode-se, grosseiramente, estimar em 7% a quantidade de
veiculos multados — valor exageradamente elevado.

Esses numeros sugerem graves problemas no campo da educacao
de transito (muito desrespeito) e no campo da engenharia (vias que convidam
ao emprego de altas velocidades).

A porcentagem de veiculos com velocidade alta € maior logo depois
dos radares do que em pontos distantes. Esse fato pode ser explicado pela
busca de compensacao apés a reducédo de velocidade ao passar pelo radar,
associada a certeza de que ndo havera outro radar logo a frente.

Claramente, a abrangéncia espacial dos radares fixos no sentido de
reduzir as velocidades é limitada a um pequeno segmento localizado, na sua

maior parte, imediatamente antes dos mesmos.

4.6.2 Sobre diferencas Individuais

A andlise individual dos histogramas e curvas de velocidade obtidas
nos diversos locais permite dizer que o desrespeito a velocidade maxima é
muito maior nos segmentos onde é fixado um limite menor, como ocorre no
trecho urbano da cidade de Rio Claro e nos declives muito acentuados, como
no caso da Serra de Corumbatai onde é alto o indice percentual de veiculos
comerciais infratores (17,4%) no radar do km 194,650.

Tudo indica que s&o dois 0s motivos para isso: a distragao de parte

dos motoristas que nao percebe a sinalizacédo indicando a alteracdo do limite
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legal e uma certa insatisfacdo dos usuarios com a reducdo da velocidade

maxima.



5 - Impacto do emprego de radares fixos na acidentalidade da rodovia SP-310 69

5

IMPACTO DO EMPREGO DE RADARES FIXOS
NA ACIDENTALIDADE DA RODOVIA SP-310

5.1. Consideracdes Iniciais

A andlise do impacto do emprego de radares fixos na acidentalidade
do trecho da rodovia Washington Luis (SP-310) estudado foi realizada para as

seguintes duas situacoes:

1. Em seis segmentos de 4 km no entorno dos radares fixos onde se tém
dados disponiveis (no ano imediatamente anterior e no ano
imediatamente posterior a implantacao do dispositivo) para se fazer uma

comparacao representativa.

2. Em toda a extensdo do trecho de rodovia analisado, onde sao
apresentados 0s numeros anuais absolutos relativos aos acidentes e os
indices anuais - que levam em conta o crescimento do volume de

trafego.

Os dados relativos aos acidentes e aos volumes de trafego foram

obtidos junto a empresa concessionaria.
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5.2 Andlise dos segmentos onde se localizam os radares

70

Na tabela 5.1 sdo mostrados os dados relativos aos acidentes de

transito em seis segmentos de 4 km no entorno dos radares fixos (2 km antes e

2km depois) onde se tém dados disponiveis para fazer uma comparagao

representativa (1 ano antes e 1 ano depois da implantacdo do aparelho).

Também estdo indicados nesta tabela os nimeros absolutos considerando

globalmente os seis segmentos.

Tabela 5.1 - Dados relativos a acidentalidade nos seis segmentos
analisados
Localizacao Ano Acidentes Vitimas
do radar e anterior Sem Com )
ano do inicio e ano e e Total Feridos  Mortos  Total
de operacéo posterior vitimas vitimas
Km 161,000 | Anterior (2002) 10 3 13 1 2 3
(pista norte) | Posterior (2004) 14 4 18 4 0 4
op. 2003 Variacéo (%) +40 +33 +36 +300 -100 +33
Km 205,800 | Anterior (2002) 13 5 18 8 0 8
(pista norte) | Posterior (2004) 25 8 33 17 1 18
op. 2003 Variacéo (%) +92 +60 +83 +112 +100 +125
Km 208,900 | Anterior (2002) 7 1 8 1 0 1
(pista norte) | Posterior (2004) 2 2 4 2 0 2
op. 2003 Variacao (%) -71 +100 -50 +100 - +100
Km 199,950 | Anterior (2002) 4 4 8 7 0 7
(pista sul) Posterior (2004) 6 0 6 0 0 0
op. 2003 Variagdo (%) +50 -100 -25 -100 - -100
Km 184,400 | Anterior (2002) 13 7 20 8 1 9
(pista sul) Posterior (2004) 11 4 15 7 0 7
op. 2003 Variacdo (%) -15 -43 -25 -12 -100 -22
Km 175,350 | Anterior (2002) 21 5 26 4 1 5
(pista sul) op. | Posterior (2004) 19 16 35 16 3 19
2003 Variacdo (%) -9 +220 +35 +300 +200 +280
Anterior (2002 6 25 93 29 4 33
\é?(')%;eé Posterior (2004) 77 34 111 46 4 50
Variagéo (%) +11,69 +36,00 +1935 | +58,62 0,00 +51,51

As figuras 5.1 e 5.2 mostram a evolucdo dos valores absolutos

globais da acidentalidade antes e depois da implantacdo dos radares nos seis

segmentos.
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Figura 5.1 — Evolucao global do numero de acidentes.
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Figura 5.2 — Evolucao global do numero de vitimas.

A analise individual dos valores relativos aos seis segmentos mostra
0 seguinte quadro:

» Acidentes sem vitimas: aumentou em trés segmentos e diminuiu em trés;
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= Acidentes com vitimas: aumentou em quatro segmentos e diminuiu em dois;

» Total de acidentes: aumentou em trés segmentos e diminuiu em trés;

» Feridos: aumentou em quatro segmentos e diminuiu em dois;

= Mortes: aumentou em dois segmentos, diminuiu em dois e permaneceu
inalterado em outros dois;

» Total de feridos mais mortos: aumentou em quatro segmentos e diminuiu em

dois;

A analise global dos valores relativos aos seis segmentos mostra o
seguinte quadro:
» Acidentes sem vitimas: aumento de 11,69%;
= Acidentes com vitimas: aumento de 36,00%;
» Acidentes no total: aumento de 19,35%;
» Feridos: aumento de 58,62%;
= Mortos: inalterado;

= Total de feridos mais mortos: aumento de 51,51%.

Esses valores mostram que em numeros absolutos ndo houve
melhoria na seguranca com a colocacdo dos radares nos segmentos
localizados no entorno dos mesmos. Todos os valores apresentaram
crescimento, excetuando o niumero de mortes que permaneceu inalterado.

Cabe colocar, contudo, que o numero de mortos refere-se apenas
aos 6bitos ocorridos no local do acidente, pois nédo é feito o acompanhamento
posterior do estado de saude dos feridos. Se fosse possivel considerar o
namero total de mortos (mortes no local mais 6bitos posteriores em decorréncia
de lesdes provocadas pelos acidentes), é possivel que este numero tenha
aumentado devido ao aumento da quantidade de feridos.

Para uma avaliacdo mais precisa do impacto da colocacdo dos
radares na acidentalidade, € necesséario considerar que estd ocorrendo um
aumento no volume de trafego na rodovia (em torno de 1,7% ao ano). Dessa
forma, o mais indicado é trabalhar com os indices de acidentalidade, os quais
levam em conta o volume de trafego.

Neste trabalho serdo considerados o indice anual de acidentes (la),

que pode ser com vitimas, sem vitimas e total, e o indice anual de vitimas (l,),
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que pode ser nao fatal (feridos), fatal (mortos) e total, calculados mediante as

expressoes:

i, = NGmero de vitimas x 108
Volume Anual x Extensao

l, - NUmero de acidentes x 108 .
Volume Anual x Extensao

Sendo, |, expresso em acidentes por veiculo x quilémetro (veicxkm) x 10% e I,
expresso em vitimas por veiculo x quildmetro (veicxkm) x 10°.

Os volumes anuais observados na rodovia por sentido estédo
indicados na tabela 5.2, bem como os volumes médios considerando os dois

sentidos de trafego (valor utilizado nos célculos).

Tabela 5.2 - Volumes anuais de veiculos da rodovia SP-310.

Ano Pista Sul Pista Norte Média

2001 2.677.725 3.476.859 3.077.292
2002 2.628.442 3.412.963 3.020.703
2003 2.577.495 3.346.667 2.962.081
2004 2.716.304 3.527.482 3.121.893

Na tabela 5.3 estdo indicados os valores dos indices globais de
acidentes e de vitimas relativos aos seis segmentos, considerando no calculo
os valores globais da acidentalidade da tabela 5.1 e os valores médios do
volume de trafego considerando os dois sentidos (3.020.703 no ano de 2002 e
3.121.893 no ano de 2004) e uma extensao de 24 km (6 segmentos com 4km

cada um).

Tabela 5.3 - indices de acidentalidade globais relativos aos seis

segmentos.
Acidentes Vitimas
Ano
,S.em ,C_om Total feridos mortos Total
vitimas vitimas

Antes (2002) 93,80 34,48 128,28 40,00 5,62 45 52
Depois (2004) 102,77 45,38 148,15 61,39 5,34 66,73
Variacao (%) + 9,56 +31,59 + 15,49 + 53,48 - 3,26 + 46,60
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As figuras 5.3 e 5.4 mostram a evolugdo dos indices globais de

acidentes e de vitimas antes e depois da implantacdo dos radares nos seis

segmentos.
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Figura 5.3 — indices globais de acidentes.
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Figura 5.4 — Indices globais de vitimas.
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A analise global dos indices relativos aos seis segmentos mostra o
seguinte quadro:
= Acidentes sem vitimas: aumento de 9,56%;
= Acidentes com vitimas: aumento de 31,59%;
= Acidentes no total: aumento de 15,49%;
= Vitimas néo fatais (feridos): aumento de 53,48%;

» Vitimas fatais (mortos): diminuigdo de 3,26%
= Vitimas no total (feridos mais mortos): aumento de 46,60%.

Esses valores mostram que cinco dos indices de acidentalidade
cresceram e apenas o indice de vitimas fatais (mortos) diminui um pouco
(3,26%).

No que concerne ao indice de mortos, vale a mesma observagéo
feita com relacdo ao numero de mortos. Os indices citados referem-se apenas
aos Obitos ocorridos no local do acidente, pois ndo é feito o acompanhamento
posterior do estado de saude dos feridos. Se fosse possivel considerar o indice
total de mortos (mortes no local mais 6bitos posteriores em decorréncia de
lesbes provocadas pelos acidentes), € provavel que este indice tenha

aumentado devido ao aumento da quantidade de feridos.

A evolucao dos indices de acidentes mostra que ndao houve melhoria
na seguranca com a colocacdo dos radares, nos segmentos localizados no
entorno dos mesmos, pois, praticamente, todos os indices apresentaram

crescimento.

5.3 Analise da extensao total do trecho

Na tabela 5.4 s&o mostrados os dados relativos a acidentalidade no
trecho de 74,45km da Rodovia Washington Luis (do km 153,350 ao km
227,800) relativos aos anos de 2001, 2002, 2003 e 2004. Os radares
comecaram a ser implantados em 2002 e novas unidades foram sendo

implantadas ao longo dos anos seguintes.
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Tabela 5.4 - Dados relativos a acidentalidade considerando a extensao

total
Acidentes Vitimas
Ano
,S.em ,C.om Total | Feridos Mortos Total
Vitimas Vitimas

2001 432 158 590 218 23 241

2002 460 173 633 234 29 263

2003 507 175 682 252 15 267

2004 466 169 635 254 24 278
Variacao (%)
(2004/2001) 7,87 6,96 7,63 16,51 4,35 15,35

As figuras 5.5 e 5.6 mostram a evolu¢do do niamero de acidentes e

do namero de vitimas no trecho, no periodo de 2001 a 2004.
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Figura 5.5 — Evolucao anual do numero acidentes na extenséao total.
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Figura 5.6 — Evolucao anual do numero de vitimas na extens&o total.

Como se pode observar, os humeros de acidentes (de todo os tipos)
cresceram entre os anos de 2001 e 2003, e depois decresceram no ano de
2004.

O numero de mortos cresceu em 2002, diminui em 2003 e voltou a
crescer em 2004. Os numeros de feridos e o total de vitimas (feridos mais
mortos) aumentaram em todos 0s anos.

Comparando os valores entre 2001 (ano em que nao havia radares)
e 2004 (ultimo ano em que se tém dados disponiveis), 0s nameros relativos a
acidentalidade experimentaram as seguintes porcentagens de aumento: 7,87%
dos acidentes sem vitimas; 6,96% dos acidentes com vitimas; 7,63% do total
de acidentes; 16,51% dos feridos; 4,35% dos mortos; e 15,35% do total de
vitimas (feridos mais mortos).

Aqui também vale a observacdo que o numero de mortos refere-se
apenas aos Obitos ocorridos no local do acidente, pois ndo é feito o
acompanhamento posterior do estado de saude dos feridos. Se fosse possivel
considerar o namero total de mortos (mortes no local mais Obitos posteriores
em decorréncia de lesdes provocadas pelos acidentes), é provavel que este
namero tenha aumentado ainda mais devido ao aumento da quantidade de

feridos.
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A analise dos valores absolutos relativos a acidentalidade mostra que
ndo houve melhoria na seguranca no trecho de rodovia estudado com a
colocacao dos radares. Todos os valores apresentaram crescimento.

Da mesma forma que no caso da andlise dos segmentos no entorno
dos radares, para uma avaliacdo mais precisa do impacto dos radares na
extensao total do trecho analisado, € necessario considerar que esta ocorrendo
um aumento no volume de trdfego na rodovia (em torno de 1,7% ao ano).
Dessa forma, o mais indicado € trabalhar com os indices de acidentalidade, os
quais levam em conta o fluxo de trafego nos diferentes anos de operacéo.

Na tabela 5.5 estdo indicados os valores dos indices globais de
acidentes e de vitimas relativos a extenséo total do trecho, considerando no
calculo os valores totais da acidentalidade relacionados na tabela 5.4 e os
valores medios do volume de trafego considerando os dois sentidos citados na
tabela 5.2 e uma extensao de via de 148,90 km (2 vezes 74,45 km = extensao

da rodovia em cada sentido).

Tabela 5.5 - indices de acidentalidade considerando a extenséo total.

Acidentes Vitimas
Ano
§_em ,C_om Total Feridos Mortos Total
vitimas vitimas

2001 94,28 34,48 128,76 47,58 5,02 52,60

2002 102,27 38,46 140,73 52,03 6,45 58,47

2003 114,95 39,68 154,63 57,14 3,40 60,54

2004 100,25 36,36 136,60 54,64 5,16 59,80
Variacdo (%) | +6,33 +5,43 +6,09 +14,85  +286  +13,70
(2004/2001)

As figuras 5.7 e 5.8 mostram a evolugdo dos indices de
acidentalidade no periodo de 2001 a 2004.
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Figura 5.7 — Evolucédo anual dos indices de acidentes na extensao total.
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Figura 5.8 — Evolucéo anual dos indices de vitimas na extensao total.

Como se pode observar, os indices de acidentes (de todos os tipos)
cresceram entre os anos de 2001 e 2003, e depois decresceram no ano de
2004.
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O indice de mortos cresceu em 2002, diminui em 2003 e voltou a
crescer em 2004. O indice de feridos cresceu em 2002, continuou crescendo
em 2003 e diminuiu ligeiramente em 2004. O indice total de vitimas (feridos
mais mortos) aumentou em 2002, continuou crescendo em 2003 e
praticamente permaneceu estacionado em 2004.

Comparando os valores entre 2001 (ano em que nao havia radares)
a 2004 (ultimo ano em que se tém dados disponiveis), os indices de
acidentalidade experimentaram as seguintes porcentagens de aumento: 6,33%
nos acidentes sem vitimas; 5,43% nos acidentes com vitimas; 6,09% no total
de acidentes; 14,85% nos indices de feridos; 2,86% de mortos; e 13,70% no
total de vitimas (feridos mais mortos).

No tocante ao indice de mortos, vale a mesma observacéo feita com
relacdo ao numero de mortos. Os indices citados referem-se apenas aos 0bitos
ocorridos no local do acidente, pois ndo € feito o acompanhamento posterior do
estado de saude dos feridos. Se fosse possivel considerar o indice total de
mortos (mortes no local mais 6bitos posteriores em decorréncia de lesbes
provocadas pelos acidentes), € provavel que este indice tenha aumentado
ainda mais devido ao aumento da quantidade de feridos.

A evolucdo dos indices de acidentes mostra que ndo houve melhoria
na seguranca com a colocacédo dos radares, considerando todo o trecho de

rodovia estudado, pois todos os indices experimentaram crescimento.
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0

EPILOGO

6.1. Considerac6es Iniciais

Inicialmente, dois pontos relevantes acerca do trabalho devem ser
colocados.

Primeiro, os resultados obtidos sobre o impacto do emprego de radares
fixos na velocidade e na acidentalidade s&o, obviamente, validos para o trecho
de rodovia de pista dupla estudado. Contudo € muito provavel que situagao
similar esteja ocorrendo em outras rodovias.

Segundo, o0 estudo mostra que nos locais onde existe a infra-estrutura
preparada para a colocacdo de radares, incluindo a caixa de protecdo dos
aparelhos, mesmo que o0s equipamentos ndo estejam presentes o
comportamento dos motoristas € semelhante ao observado nos locais onde 0s
radares entdo funcionando. Por essa razéo, foram considerados nas analises
os resultados obtidos nos locais onde a infra-estrutura esta preparada, mesmo

néo estando os radares em operagao.

6.2 Resumo dos resultados acerca da velocidade

A comparacédo entre as velocidades dos veiculos leves e comerciais
mostra comportamento praticamente idéntico de ambos ao passar pelos
radares (10,2% dos leves e 10,4 dos comerciais passam com velocidade acima
do limite legal); maior abuso dos veiculos leves pouco antes (17,5% contra
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11,7%) e pouco depois dos radares (29,7% contra 22,8%); e maior abuso dos
veiculos comerciais nos locais distantes dos radares (32,3% contra 16,9%).

Parece haver por parte dos veiculos comerciais um maior cuidado
com a velocidade nas proximidades dos radares e uma maior insatisfagdo com
os limites mais rigidos de velocidade a eles impostos - e que se manifesta no
maior desrespeito aos limites legais nos pontos distantes dos radares.

O limite legal de velocidade € mais respeitado no local onde se
localizam os radares (10,3% dos veiculos com velocidade superior) e um pouco
antes dos mesmos (14,8% com velocidade superior). Logo depois dos radares
(26,9% com velocidade superior) e em pontos distantes (21,8% com velocidade
superior), o limite maximo de velocidade é muito menos respeitado.

Considerando como referéncia o limite legal mais 10km/h (valor
pouco acima do limite de tolerancia de 7km/h adotado na pratica), observa-se
também um maior respeito nos locais dos radares (8,4% com velocidade
superior) e um pouco antes dos mesmos (9,6% com velocidade superior). Logo
depois dos radares (15,8% com velocidade superior) e em pontos distantes
(16,7%), o respeito é significativamente menor.

Outro ponto relevante € que o desrespeito € bem maior nos
segmentos onde é fixado um limite de velocidade menor, como ocorre nos
trechos urbanos e nos declives muito acentuados. Tudo indica que sé&o dois os
motivos para isso: a distracdo de parte dos motoristas que nao percebem a
sinalizacao indicando a alteracdo do limite legal de velocidade e uma certa
insatisfagédo dos usuarios com a reducéo da velocidade maxima permitida.

E muito alta a porcentagem de veiculos que passam pelos radares
com velocidade acima do limite legal mais a tolerancia de 10km/h (8,4%), e
que, portanto, cometem infracdo. Esses condutores, provavelmente, dirigem
distraidos ndo prestando atencdo na sinalizacdo ou ndo identificam o local
exato onde se encontra o radar. Na realidade, devido a existéncia de
problemas técnicos de diversas naturezas, apenas cerca de 40% dos infratores
sao efetivamente multados (no caso 3,4%). Considerando que, na realidade, o
limite € de 7km/h, pode-se, grosso modo, estimar que 4% dos veiculos séo
efetivamente multados - o que constitui um valor muito alto.

Situacdo ainda pior ocorre quando se utilizam radares moveis

distantes dos radares fixos: nesse caso a porcentagem de veiculos com
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velocidade acima do limite legal mais 10km/h € de 16,7%. Considerando a
tolerancia real de 7km/h e 60% de perda, pode-se, grosseiramente, estimar em
7% a quantidade de veiculos multados — valor exageradamente elevado.

Esses numeros sugerem graves problemas no campo da educacao
de transito (muito desrespeito) e no campo da engenharia (vias que convidam
ao emprego de altas velocidades).

A porcentagem de veiculos com velocidade alta € maior logo depois
dos radares do que em pontos distantes. Esse fato pode ser explicado pela
busca de compensacdo por parte dos condutores apO0s serem obrigados a
reduzir a velocidade ao passar pelo radar, associada a certeza de que nao
haveréa outro radar logo a frente.

Claramente, a abrangéncia espacial dos radares fixos no sentido de
reduzir as velocidades € limitada a um pequeno segmento localizado, na sua

maior parte, imediatamente antes dos mesmos.

6.3 Resumo dos resultados acerca da acidentalidade
Nos segmentos localizados no entorno dos radares

A analise global dos indices relativos aos seis segmentos de rodovia
localizados no entorno dos radares (2km antes e 2 km depois) mostra o
seguinte quadro: acidentes sem vitimas, aumento de 9,56%; acidentes com
vitimas, aumento de 31,59%; acidentes no total, aumento de 15,49%; vitimas
nao fatais (feridos), aumento de 53,48%; vitimas fatais (mortos), diminuicdo de
3,26%; vitimas no total (feridos mais mortos), aumento de 46,60%.

Esses valores mostram que cinco dos indices de acidentalidade
cresceram e apenas o indice de vitimas fatais (mortos) diminui um pouco
(3,26%). No entanto, os indices de mortos referem-se apenas aos Obitos
ocorridos no local do acidente, pois nao € feito o acompanhamento posterior do
estado de saude dos feridos. Se fosse possivel considerar o indice total de
mortos (mortes no local mais 6bitos posteriores em decorréncia de lesbes
provocadas pelos acidentes), € provavel que este indice tenha aumentado

devido ao aumento da quantidade de feridos.
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Dessa forma, a evolucdo dos indices de acidentes mostra que nao
houve melhoria na seguranca com a colocacdo dos radares, nos segmentos
localizados no entorno dos mesmos, pois, praticamente, todos os indices

apresentaram crescimento.

Na extensao total do trecho

Os indices de acidentes (de todos os tipos) cresceram entre 0s anos
de 2001 e 2003, e depois decresceram no ano de 2004.

O indice de mortos cresceu em 2002, diminui em 2003 e voltou a
crescer em 2004. O indice de feridos cresceu em 2002, continuou crescendo
em 2003 e diminuiu ligeiramente em 2004. O indice total de vitimas (feridos
mais mortos) aumentou em 2002, continuou crescendo em 2003 e
praticamente permaneceu estacionado em 2004.

Comparando os valores de 2001 (ano em que nao havia radares
fixos) com os de 2004 (ultimo ano em que se tém dados disponiveis), 0s
indices de acidentalidade experimentaram as seguintes porcentagens de
aumento: 6,33% nos acidentes sem vitimas; 5,43% nos acidentes com vitimas;
6,09% no total de acidentes; 14,85% nos feridos; 2,86% nos mortos; e 13,70%
no total de vitimas (feridos mais mortos). Contudo, como os indices de mortos
referem-se apenas aos 0Obitos ocorridos no local do acidente, pois nao é feito o
acompanhamento posterior do estado de saude dos feridos, é provavel que
este indice tenha aumentado ainda mais devido ao aumento da quantidade de
feridos.

A evolucao dos indices de acidentes mostra que ndo houve melhoria
na seguranca com a colocacdo dos radares, considerando todo o trecho de

rodovia estudado, pois todos os indices experimentaram crescimento.

6.4 Comparacdo com outros estudos

Alguns estudos realizados no pais mostram que os radares
efetivamente atuam no sentido de reduzir os acidentes nos locais criticos onde

sdo instalados. Esses sdo os casos, por exemplo, dos estudos feitos no
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Parand, no Rio Grande do Sul e em Santa Catarina (reproduzidos no capitulo 2
deste trabalho).

Por outro lado, considerando as rodovias como um todo, e nao
apenas os locais onde se localizam os radares, os resultados da fiscalizac&o
eletrénica parecem nao estar sendo positivos, conforme dados publicados pelo
Jornal Folha de Sao Paulo coletados junto ao DER-SP (também reproduzidos
no capitulo 2 deste trabalho).

Os resultados obtidos neste trabalho acerca da acidentalidade, para
um trecho de 74,45 km de uma rodovia de pista dupla, mostram conformidade
com os resultados publicados pelo Jornal Folha de S&o Paulo, na pagina C3 —
Edicdo de 08/08/2005.

6.5 Conclusoes

N&do se pode contestar a efetividade dos radares fixos como
elementos que levam a reducdo da velocidade pontualmente e, em relagdo a
acidentalidade nos locais onde s&o instalados.

Por outro lado, o que este estudo mostra € que a diminuicdo da
velocidade fica limitada a um pequeno segmento localizado, na sua maior
parte, imediatamente antes dos radares fixos. Ap0s 0s mesmos e em pontos
distantes, os radares fixos ndo atuam no sentido de coibir o emprego de
velocidades elevadas.

Por isso mesmo, a acao benéfica dos radares fixos na acidentalidade
fica praticamente restrita aos pontos onde os equipamentos sdo instalados.

Mesmo no entorno proximo dos equipamentos (de 2km antes até 2
km depois), os resultados deste estudo mostram que nao ha beneficios, pois os
valores dos indices de acidentalidade, na sua maioria, ndo apenas cresceram
no tempo apos a colocacdo dos radares, como se situam em patamares
ligeiramente superiores aos valores correspondentes a extensdo total do trecho
de rodovia analisado.

A concluséo final é que os radares fixos ndo contribuem para a
melhoria da acidentalidade nas rodovias, salvo nos locais especificos onde sdo
instalados. Em conseqiéncia disso, € necessario que o0s 06rgaos

governamentais responsaveis pelo transito nas rodovias repensem a estratégia
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de implantar radares fixos como principal politica de reducdo da acidentalidade

rodoviaria.
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ANEXO A

Artigos do Codigo de Transito Brasileiro
Lei N° 9.503, De 23 De Setembro DE 1997.

Neste anexo sdo transcritos alguns artigos do Coédigo de Transito

Brasileiro -CTB-98, como complemento ao Item 2.4 - Aspectos Legais.

O art.5° do Codigo de Transito Brasileiro define:

O Sistema Nacional de Transito é o conjunto de 6rgdos e entidades da Unido,
dos Estados, do Distrito Federal e dos Municipios que tem por finalidade o
exercicio das atividades de planejamento, administracdo, normalizagéo,
pesquisa, registro e licenciamento de veiculos, formacdo, habilitacdo e
reciclagem de condutores, educacao, engenharia, operagdo do sistema viario,
policiamento, fiscalizacdo, julgamento de infraces e de recursos e aplicacéo

de penalidades.

O art. 7° do Cdédigo de Transito Brasileiro indica a composi¢cdo do

Sistema Nacional de Tréansito:

- O Conselho Nacional de Transito — CONTRAN, coordenador do Sistema
e 6rgdo maximo normativo e consultivo;

I1- Os Conselhos Estaduais de Transito — CETRAN e o Conselho de
Transito do Distrito Federal — CONTRANDIFE, 6rgaos normativos,
consultivos e coordenadores;

lll-  Os 6rgaos e entidades executivos de transito da Unido, dos Estados, do
Distrito Federal e dos Municipios;

IV-  Os orgaos e entidades executivos rodoviarios da Unido, dos Estados, do
Distrito Federal e dos Municipios;

V- A Policia Rodoviaria Federal;
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VI-  As Policias Militares dos Estados e do Distrito Federal; e
VII-  As Juntas Administrativas de Recursos de Infracdes -JARI.

O Conselho Nacional de Transito (CONTRAN) — regulamentado pelo Decreto
n® 2.327 de 23 de Setembro de 1997 — coordena o Sistema Nacional de

Transito sendo 6rgdo maximo normativo e consultivo.

Com relacdo aos limites de velocidade, o Cédigo de Transito Brasileiro

nos Art. 61 e Art.62 estabelece:

Art. 61 - A velocidade maxima permitida para a via sera indicada por meio de
sinalizacdo, obedecidas a suas caracteristicas técnicas e as condi¢des de
transito.
§ 1°- Onde nédo existir sinalizacdo regulamentadora, a velocidade méxima
sera de:
- Nas vias urbanas:
a) Oitenta quildmetros por hora, nas vias de transito rapido;
b) Sessenta quilébmetros por hora, nas vias arteriais;
¢) Quarenta quildmetros por hora, nas vias coletoras;

d) Trinta quildbmetros por hora, nas vias locais.
- Nas rodovias (...)

§ 2°- O ¢6rgédo ou entidade de transito ou rodoviario com circunscri¢do sobre a
via podera regulamentar, por meio de sinalizacdo, velocidades

superiores ou inferiores aquelas estabelecidas no paragrafo anterior.

Art.62 - A velocidade minima ndo podera ser inferior a metade da velocidade
maxima estabelecida, respeitadas as condic6es operacionais de transito e da
via.

No capitulo XV, das infracdes, no Art. 218, encontra-se a indicacdo do
tipo de infracdo e a respectiva penalidade quando se trata de excesso de

velocidade.

Art. 218: Transitar em velocidade superior & maxima permitida para o local,
medida por instrumento ou equipamento habil;

- Em rodovias, vias de transito rapido e vias arteriais;
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Art.14.

Além desses artigos, encontram-se apresentados como complemento 0s

a)

b)

Quando a velocidade for superior & maxima em até 20%( vinte por
cento);

Infracdo: grave;

Penalidade: multa;

Quando a velocidade for superior a maxima em mais de 20% (vinte
por cento);

Infracdo: gravissima;

Penalidade: multa (trés vezes) e suspensao do direito de dirigir;

Demais vias:

a)

b)

Quando a velocidade for superior a maxima em até 50% (cinqiienta
por cento);

Infracdo: grave;

Penalidade: multa;

Quando a velocidade for superior & maxima em mais de 50%
(cingUienta por cento):

Infracdo: gravissima;

Penalidade: multa (trés vezes) e suspenséo do direito de dirigir;

Medida administrativa: recolhimento do documento de habilitag&o.

Art.219 - Transitar com o veiculo em velocidade inferior a metade da
velocidade maxima estabelecida para a via, retardando ou obstruindo o

transito, a menos que as condicdes de trafego e meteorolégicas ndo o

permitam, salvo se estiver na faixa da direita:

Infracdo — média;

Penalidade — multa

92

No capitulo 1l do Sistema Nacional de Transito — Secéo Il, estabelece a
competéncia do CONTRAN por meio do Art.12 e do CETRAN através do

artigos referentes as INFRACOES (Art. 220. Deixar de reduzir a velocidade do

veiculo de forma compativel com a seguranca do transito); do Processo

Administrativo — Secdo 1- Da Autuacdo (Art. 280); Secdo 2 — Do Julgamento

das Autuacdes e Penalidades (Artigos 281, 284 a 290); Dos Crimes de Transito
— Secdo 1 (Artigos 291 a 298)

ainda incluséo, segue legenda abaixo:

Tendo em vista as alteracdes de redacao, revogacao de dispositivos ou
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Legenda:

Texto em preto:

Redacdao original (sem modificacéo)

Texto em azul:

Redacéao dos dispositivos alterados

Texto em verde:

Redacéo dos dispositivos revogados

Texto em vermelho:

Redacéao dos dispositivos incluidos

93
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Art. 12 - Compete ao CONTRAN:

VI.
VII.

VIII.

XI.

XII.

XIII.

XIV.

estabelecer as normas regulamentares referidas neste Codigo e as
diretrizes da Politica Nacional de Transito;

coordenar os oOrgdos do Sistema Nacional de Transito, objetivando a
integracao de suas atividades;

(VETADO)

criar Camaras Tematicas;

estabelecer seu regimento interno e as diretrizes para o funcionamento
dos CETRAN e CONTRANDIFE;

estabelecer as diretrizes do regimento das JARI;

zelar pela uniformidade e cumprimento das normas contidas neste Cédigo
e nas resolucdes complementares;

estabelecer e normatizar os procedimentos para a Iimposicdo, a
arrecadacdo e a compensacao das multas por infracbes cometidas em
unidade da Federacao diferente da do licenciamento do veiculo;
responder as consultas que Ihe forem formuladas, relativas a aplicacédo da
legislacdo de transito;

normatizar os procedimentos sobre a aprendizagem, habilitacao,
expedicdo de documentos de condutores, e registro e licenciamento de
veiculos;

aprovar, complementar ou alterar os dispositivos de sinalizacdo e os
dispositivos e equipamentos de transito;

apreciar 0s recursos interpostos contra as decisdes das instancias
inferiores, na forma deste Cdodigo;

avocar, para analise e solucbes, processos sobre conflitos de
competéncia ou circunscricdo, ou, quando necessario, unificar as
decisdes administrativas; e

dirimir conflitos sobre circunscricdo e competéncia de transito no ambito

da Unido, dos Estados e do Distrito Federal.

Art. 14 - Compete aos Conselhos Estaduais de Transito - CETRAN e ao
Conselho de Transito do Distrito Federal - CONTRANDIFE:

cumprir e fazer cumprir a legislacdo e as normas de transito, no ambito

das respectivas atribuicoes;
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VI.

VII.

elaborar normas no ambito das respectivas competéncias;

responder a consultas relativas a aplicacdo da legislacdo e dos

procedimentos normativos de transito;

estimular e orientar a execucdo de campanhas educativas de transito;

julgar os recursos interpostos contra decisodes:

a) das JARI,

b) dos 6rgaos e entidades executivos estaduais, nos casos de inaptidao
permanente constatados nos exames de aptiddo fisica, mental ou
psicoldgica;

indicar um representante para compor a comissdo examinadora de

candidatos portadores de deficiéncia fisica a habilitacdo para conduzir

veiculos automotores;

(VETADO)

VIIl. acompanhar e coordenar as atividades de administracdo, educacdo,

XI.

engenharia, fiscalizacdo, policiamento ostensivo de transito, formacao de
condutores, registro e licenciamento de veiculos, articulando os 6rgédos do
Sistema no Estado, reportando-se ao CONTRAN;

dirimir conflitos sobre circunscricdo e competéncia de transito no ambito
dos Municipios; e

informar o CONTRAN sobre o cumprimento das exigéncias definidas nos
88 1° e 2°do art. 333.

designar, em caso de recursos deferidos e na hipétese de reavaliacdo dos
exames, junta especial de salude para examinar o0s candidatos a
habilitacdo para conduzir veiculos automotores. (Inciso acrescentado
pela Lei n°®9.602, de 21.1.1998)

Paragrafo Unico - Dos casos previstos no inciso V, julgados pelo érgéo, néo

cabe recurso na esfera administrativa.

CAPITULO XV — DAS INFRACOES

Art. 220 - Deixar de reduzir a velocidade do veiculo de forma compativel com a

seguranca do transito:

guando se aproximar de passeatas, aglomeracdes, cortejos, préstitos e

desfiles:
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Infracdo - gravissima;
Penalidade - multa;
. nos locais onde o transito esteja sendo controlado pelo agente da
autoridade de transito, mediante sinais sonoros ou gestos;
[ll. ao aproximar-se da guia da calcada (meio-fio) ou acostamento;
IV. ao aproximar-se de ou passar por intersecao ndo sinalizada,
V. nas vias rurais cuja faixa de dominio ndo esteja cercada;
VI. nos trechos em curva de pequeno raio;
VII. ao aproximar-se de locais sinalizados com adverténcia de obras ou
trabalhadores na pista;
VIII. sob chuva, neblina, cerracdo ou ventos fortes;
IX. quando houver ma visibilidade;
X. quando o pavimento se apresentar escorregadio, defeituoso ou avariado;
XI. & aproximacdo de animais na pista;
XIl. em declive;
XIll. ao ultrapassar ciclista:
Infracdo - grave;
Penalidade - multa
XIV. nas proximidades de escolas, hospitais, estacoes de embarque e
desembarque de passageiros ou onde haja intensa movimentacao de
pedestres:
Infracdo - gravissima;

Penalidade - multa.

CAPITULO XVIIl - DO PROCESSO ADMINISTRATIVO

Secéo | - Da Autuacéao

Art. 280 - Ocorrendo infragdo prevista na legislacao de transito, lavrar-se-a auto

de infracdo, do qual constara:

I. tipificacdo da infracéo;

II. local, data e hora do cometimento da infracéo;

lll. caracteres da placa de identificacdo do veiculo, sua marca e espécie, e
outros elementos julgados necessarios a sua identificacao;

IV. o prontuario do condutor, sempre que possivel;
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V. identificacdo do 6rgao ou entidade e da autoridade ou agente autuador ou
equipamento que comprovar a infragao;

VI. assinatura do infrator, sempre que possivel, valendo esta como
notificacdo do cometimento da infragéo.

§ 1° (VETADO)

8 2° A infracdo deverd ser comprovada por declaracdo da autoridade ou do
agente da autoridade de transito, por aparelho eletrénico ou por
equipamento audiovisual, reacdes quimicas ou qualquer outro meio
tecnologicamente  disponivel, previamente regulamentado pelo
CONTRAN.

§ 3° N&o sendo possivel a autuacdo em flagrante, o agente de transito relatara
o fato a autoridade no proprio auto de infracdo, informando os dados a
respeito do veiculo, além dos constantes nos incisos I, Il e lll, para o
procedimento previsto no artigo seguinte.

8 4° O agente da autoridade de transito competente para lavrar o auto de
infragcdo podera ser servidor civil, estatutario ou celetista ou, ainda, policial
militar designado pela autoridade de transito com jurisdicdo sobre a via no

ambito de sua competéncia.

Secao Il

Do Julgamento das Autuacfes e Penalidades

Art. 281 - A autoridade de transito, na esfera da competéncia estabelecida
neste Cddigo e dentro de sua circunscri¢do, julgara a consisténcia do auto de
infrac&o e aplicara a penalidade cabivel.

Paragrafo unico. O auto de infracdo sera arquivado e seu registro julgado
insubsistente:

I.  se considerado inconsistente ou irregular;

II. se, no prazo maximo de trinta dias, ndo for expedida a notificacdo da
autuacao. (Redacédo dada pela Lei n°® 9.602, de 21.1.1998)

Art. 282 - Aplicada a penalidade, sera expedida notificacdo ao proprietario do
veiculo ou ao infrator, por remessa postal ou por qualquer outro meio

tecnoldgico habil, que assegure a ciéncia da imposicao da penalidade.
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8 1° A notificacéo devolvida por desatualizacdo do endereco do proprietario do
veiculo sera considerada valida para todos os efeitos.

8§ 2° A notificagdo a pessoal de missdes diplomaticas, de reparticbes
consulares de carreira e de representacdes de organismos internacionais
e de seus integrantes sera remetida ao Ministério das RelacOes Exteriores
para as providéncias cabiveis e cobranca dos valores, no caso de multa.

8§ 3° Sempre que a penalidade de multa for imposta a condutor, & excecao
daquela de que trata o 8 1° do art. 259, a notificacdo sera encaminhada
ao proprietario do veiculo, responsavel pelo seu pagamento.

8 4° Da notificagdo devera constar a data do término do prazo para
apresentacao de recurso pelo responsavel pela infragcdo, que ndo sera
inferior a trinta dias contados da data da notificacdo da penalidade.
(Paragrafo acrescentado pela Lei n°®9.602, de 21.1.1998)

8 5° No caso de penalidade de multa, a data estabelecida no paragrafo
anterior serd a data para o recolhimento de seu valor. (Paragrafo
acrescentado pela Lei n®9.602, de 21.1.1998)

Art. 283 - (VETADO)

Art. 284 - O pagamento da multa podera ser efetuado até a data do vencimento

expressa na notificacéo, por oitenta por cento do seu valor.

Paragrafo unico. Nao ocorrendo o pagamento da multa no prazo estabelecido,
seu valor sera atualizado a data do pagamento, pelo mesmo numero de UFIR
fixado no art. 258.

Art. 285 - O recurso previsto no art. 283 sera interposto perante a autoridade

gue impds a penalidade, a qual remeté-lo-a a JARI, que devera julga-lo em até

trinta dias.

8 1° O recurso néo tera efeito suspensivo.

8§ 2° A autoridade que impOs a penalidade remetera o recurso ao 06rgao
julgador, dentro dos dez dias Uteis subseqlientes a sua apresentacéo, e,
se 0 entender intempestivo, assinalara o fato no despacho de

encaminhamento.
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8 3° Se, por motivo de forga maior, o recurso ndo for julgado dentro do prazo
previsto neste artigo, a autoridade que impo6s a penalidade, de oficio, ou

por solicitacdo do recorrente, podera conceder-lhe efeito suspensivo.

Art. 286 - O recurso contra a imposicdo de multa podera ser interposto no

prazo legal, sem o recolhimento do seu valor.

8 1° No caso de nao provimento do recurso, aplicar-se-a o estabelecido no
paragrafo Unico do art. 284.

§ 2° Se o infrator recolher o valor da multa e apresentar recurso, se julgada
improcedente a penalidade, ser-lhe-a devolvida a importancia paga,

atualizada em UFIR ou por indice legal de correcao dos débitos fiscais.

Art. 287 - Se a infracdo for cometida em localidade diversa daquela do
licenciamento do veiculo, o recurso podera ser apresentado junto ao 6rgao ou

entidade de transito da residéncia ou domicilio do infrator.

Paragrafo Unico. A autoridade de transito que receber o recurso devera remeté-
lo, de pronto, a autoridade que impés a penalidade acompanhado das coépias

dos prontudrios necessarios ao julgamento.

Art. 288. Das decisbes da JARI cabe recurso a ser interposto, na forma do
artigo seguinte, no prazo de trinta dias contado da publicacédo ou da notificacédo
da decisao.

8§ 1° O recurso sera interposto, da decisdo do ndo provimento, pelo
responsavel pela infracdo, e da decisdo de provimento, pela autoridade
gue impds a penalidade.

8 2° No caso de penalidade de multa, o recurso interposto pelo responsavel
pela infragdo somente serd admitido comprovado o recolhimento de seu

valor.

Art. 289. O recurso de que trata o artigo anterior sera apreciado no prazo de
trinta dias:
I.  tratando-se de penalidade imposta pelo 6rgdo ou entidade de transito da

Unido:
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a) em caso de suspensao do direito de dirigir por mais de seis meses,
cassacao do documento de habilitacdo ou penalidade por infracdes
gravissimas, pelo CONTRAN;

b) nos demais casos, por colegiado especial integrado pelo Coordenador-
Geral da JARI, pelo Presidente da Junta que apreciou 0 recurso e por
mais um Presidente de Junta;

II. tratando-se de penalidade imposta por 6rgdo ou entidade de transito

estadual, municipal ou do Distrito Federal, pelos CETRAN E

CONTRANDIFE, respectivamente.

Paragrafo unico. No caso da alinea b do inciso |, quando houver apenas uma

JARI, o recurso sera julgado por seus préprios membros.

Art. 290 - A apreciacdo do recurso previsto no art. 288 encerra a instancia

administrativa de julgamento de infracdes e penalidades.

Paragrafo Unico. Esgotados os recursos, as penalidades aplicadas nos termos
deste Codigo serdo cadastradas no RENACH.

DO CAPITULO XIX - DOS CRIMES DE TRANSITO

Secao |

Disposi¢des Gerais

Art. 291 - Aos crimes cometidos na direcdo de veiculos automotores, previstos
neste Cdédigo, aplicam-se as normas gerais do Cédigo Penal e do Cédigo de
Processo Penal, se este Capitulo ndo dispuser de modo diverso, bem como a
Lei n°® 9.099, de 26 de setembro de 1995, no que couber.

Paragrafo unico. Aplicam-se aos crimes de transito de lesé@o corporal culposa,
de embriaguez ao volante, e de participacdo em competicdo ndo autorizada o
disposto nos arts. 74, 76 e 88 da Lei n°® 9.099, de 26 de setembro de 1995.
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Art. 292 - A suspensao ou a proibicdo de se obter a permisséo ou a habilitacao
para dirigir veiculo automotor pode ser imposta como penalidade principal,

isolada ou cumulativamente com outras penalidades.

Art. 293 - A penalidade de suspensao ou de proibicdo de se obter a permissao
ou a habilitacdo, para dirigir veiculo automotor, tem a duracao de dois meses a
cinco anos.

§ 1° Transitada em julgado a sentenca condenatéria, o réu sera intimado a
entregar a autoridade judiciaria, em quarenta e oito horas, a Permisséo
para Dirigir ou a Carteira de Habilitacéo.

§ 2° A penalidade de suspensao ou de proibicdo de se obter a permisséao ou a
habilitagdo para dirigir veiculo automotor ndo se inicia enquanto o
sentenciado, por efeito de condenacdo penal, estiver recolhido a

estabelecimento prisional.

Art. 294 - Em qualquer fase da investigacdo ou da acdo penal, havendo
necessidade para a garantia da ordem publica, podera o juiz, como medida
cautelar, de oficio, ou a requerimento do Ministério Publico ou ainda mediante
representacdo da autoridade policial, decretar, em decisdo motivada, a
suspensao da permissdo ou da habilitagdo para dirigir veiculo automotor, ou a
proibicdo de sua obtencéo.

Paragrafo unico. Da decisdo que decretar a suspensdo ou a medida cautelar,
ou da que indeferir o requerimento do Ministério Publico, cabera recurso em
sentido estrito, sem efeito suspensivo.

Art. 295 - A suspenséao para dirigir veiculo automotor ou a proibicdo de se obter
a permissdo ou a habilitacdo serd sempre comunicada pela autoridade
judiciaria ao Conselho Nacional de Transito - CONTRAN, e ao 6rgao de
transito do Estado em que o indiciado ou réu for domiciliado ou residente.

Art. 296 - Se o réu for reincidente na pratica de crime previsto neste Codigo, o
juiz podera aplicar a penalidade de suspensdo da permissdo ou habilitagdo
para dirigir veiculo automotor, sem prejuizo das demais sanc¢fes penais

cabiveis.
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Art. 297 - A penalidade de multa reparatéria consiste no pagamento, mediante

depadsito judicial em favor da vitima, ou seus sucessores, de quantia calculada

com base no disposto no § 1° do art. 49 do Cddigo Penal, sempre que houver

prejuizo material resultante do crime.

8 1° A multa reparatoria ndo podera ser superior ao valor do prejuizo
demonstrado no processo.

§ 2° Aplica-se a multa reparatéria o disposto nos arts. 50 a 52 do Cdédigo
Penal.

§ 3° Na indenizagdo civil do dano, o valor da multa reparatoria sera

descontado.

Art. 298 - Sao circunstancias que sempre agravam as penalidades dos crimes

de transito ter o condutor do veiculo cometido a infracéo:

I.  com dano potencial para duas ou mais pessoas ou com grande risco de

grave dano patrimonial a terceiros;

II.  utilizando o veiculo sem placas, com placas falsas ou adulteradas;

[ll.  sem possuir Permisséo para Dirigir ou Carteira de Habilitacao;

IV. com Permissdo para Dirigir ou Carteira de Habilitacdo de categoria
diferente da do veiculo;

V. quando a sua profissdo ou atividade exigir cuidados especiais com o0
transporte de passageiros ou de carga,

VI. utilizando veiculo em que tenham sido adulterados equipamentos ou
caracteristicas que afetem a sua seguranca ou o seu funcionamento de
acordo com os limites de velocidade prescritos nas especificacdes do
fabricante;

VII. sobre faixa de transito temporaria ou permanentemente destinada a

pedestres.
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ANEXO B —

Resolu¢cdes do CONTRAN

Neste anexo, sdo apresentadas as principais resolu¢coes do CONTRAN em

vigor e que sao relacionados ao tema desta dissertacao.
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A Resolucdo n° 146, de 27 de agosto de 2003, publicada pelo
CONTRAN e em vigor desde 02/09/03, define os requisitos técnicos minimos
para a padronizagdo dos procedimentos referentes a Fiscaliza¢do Eletrénica de
Velocidade, conforme transcrigdo a seguir:
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RESOLUCAO N° 146, DE 27 DE AGOSTO DE 2003.

O Conselho Nacional de Transito, usando da competéncia que lhe
confere o inciso I, do art. 12 da Lei n° 9.503, de 23 de setembro de 1997, que
instituiu o Coédigo de Transito Brasileiro — CTB, e a vista do disposto no Decreto
n® 4.711, de 29 de maio de 2003, que Dispde sobre a coordenacao do Sistema

Nacional de Transito — SNT, e

Considerando a necessidade de melhoria da circulacédo e educacéo do

transito e da seguranca dos usuarios da via;

Considerando a disposicéo do 8§ 2° do art. 280 do CTB que determina a
necessidade do CONTRAN regulamentar previamente a utilizagdo de

instrumento ou equipamento habil para o registro de infracéo;

Considerando a necessidade de definir o instrumento ou equipamento
habil para medicado de velocidade de veiculos automotores, reboques e semi-

reboques;

Considerando a urgéncia em padronizar os procedimentos referentes a

fiscalizagao eletronica de velocidade;

Considerando a necessidade de definir os requisitos basicos para
atender as especificacdes técnicas para medicdo de velocidade de veiculos

automotores, reboques e semi-reboques;

Considerando uniformizar a utilizacdo dos medidores de velocidade em

todo o territério nacional;

Considerando a necessidade de ndo haver interrup¢cdo da fiscalizacéo
por instrumento ou equipamento habil de avanco de sinal vermelho e de parada
de veiculo sobre a faixa de pedestres na mudanca de sinal luminoso de
veiculos automotores, reboques e semi-reboques, sob pena de um aumento
significativo da ocorréncia de elevacao dos atuais nimeros de mortos e feridos

em acidentes de transito;



Anexos 106

Resolve:

Referendar a Deliberacdo n°® 37, publicada no Diério Oficial da Unido em
22 de abril de 2003, do Presidente do Conselho Nacional de Transito —
CONTRAN;

Referendar a Deliberacdo n° 38, publicada no Diario Oficial da Unido de
14 de julho de 2003, do Presidente do Conselho Nacional de Transito —
CONTRAN, que passa a vigorar com a seguinte redacao:

Art. 1° - A medicdo de velocidade deve ser efetuada por meio de instrumento

ou equipamento que registre ou indique a velocidade medida, com ou sem

dispositivo registrador de imagem dos seguintes tipos:

I.  Fixo: medidor de velocidade instalado em local definido e em caréater
permanente;

[I. Estatico: medidor de velocidade instalado em veiculo parado ou em
suporte apropriado;

[ll.  Movel: medidor de velocidade instalado em veiculo em movimento,
procedendo a medic&o ao longo da via;

IV. Portatil: medidor de velocidade direcionado manualmente para o veiculo

alvo.

8 1° O Medidor de Velocidade é o instrumento ou equipamento destinado a
medicdo de velocidade de veiculos automotores, reboques e semi -
reboques.

§2° O instrumento ou equipamento medidor de velocidade dotado de
dispositivo registrador de imagem deve permitir a identificacdo do veiculo
e, N0 Minimo:

I.  Registrar:
a) Placa do veiculo;
b) Velocidade medida do veiculo em km/h;
c) Data e hora da infracéo;

. Conter:

a) Velocidade regulamentada para o local da via em km/h;
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§3°

b) Local da infracdo identificado de forma descritiva ou codificado;

c) ldentificacdo do instrumento ou equipamento utilizado, mediante
numeragcdo estabelecida pelo 6érgdo ou entidade de transito com
circunscrigéo sobre a via.

A autoridade de transito deve dar publicidade a relacdo de cddigos de que

trata a alinea “b” e a numeracao de que trata a alinea “c”, ambas do inciso

Il do paragrafo anterior.

Art. 2° - O instrumento ou equipamento medidor de velocidade de veiculos

deve observar os seguintes requisitos:

ter seu modelo aprovado pelo Instituto Nacional de Metrologia,
Normalizacdo e Qualidade Industrial - INMETRO, atendendo a legislac&o
metrolégica em vigor e aos requisitos estabelecidos nesta Resolucéo;

ser aprovado na verificacdo metrologica realizada pelo INMETRO ou por
entidade por ele delegada;

ser verificado pelo INMETRO ou entidade por ele delegada,
obrigatoriamente com periodicidade maxima de 12 (doze) meses e,

eventualmente, conforme determina a legislacdo metrolégica em vigéncia.

Art. 3°. Cabe a autoridade de transito com circunscri¢cdo sobre a via determinar

a localizacao, a instalacdo e a operacdo dos instrumentos ou equipamentos

medidores de velocidade.

§1°

§2°

§3°

N&o é obrigatéria a presenca da autoridade ou do agente da autoridade
de transito, no local da infracdo, quando utilizado o medidor de velocidade
fixo ou estatico com dispositivo registrador de imagem que atenda aos
termos do §2° do art.1° desta Resolucgéo.

A utilizacdo de instrumentos ou equipamentos medidores de velocidade
em trechos da via com velocidades inferiores as regulamentadas no
trecho anterior, deve ser precedida de estudos técnicos, nos termos do
modelo constante do Anexo | desta Resolucdo, que devem ser revistos
toda vez que ocorrerem alteragdes nas suas variaveis.

Os estudos referidos no paragrafo 2° devem:

estar disponiveis ao publico na sede do 6rgéao ou entidade de transito com

circunscricao sobre a via;
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II. ser encaminhados as Juntas Administrativas de Recursos de Infracdes —
JARI dos respectivos 6rgaos ou entidades;
[ll. ser encaminhados, em se tratando de:
a) oOrgdos ou entidades executivas rodoviarias da Unido, ao
DENATRAN,;
b) 6rgados ou entidades executivos de transito ou executivos rodoviarios
estaduais e municipais, aos respectivos Conselhos Estaduais de
Transito ou ao CONTRANDIFE, se do Distrito Federal.

Art. 4° - A notificacdo da autuacao/penalidade deve conter, além do disposto no

CTB e na legislacdo complementar, a velocidade medida pelo instrumento ou

equipamento medidor de velocidade, a velocidade considerada para efeito da

aplicacdo da penalidade e a velocidade regulamentada para a via, todas

expressas em km/h.

81° A velocidade considerada para efeito de aplicacdo de penalidade é a
diferenca entre a velocidade medida e o valor correspondente ao seu erro
maximo admitido, todos expressos em km/h.

§ 2° O erro maximo admitido deve respeitar a legislagdo metrolégica em vigor.

83° Fica estabelecida a tabela de valores referenciais de velocidade constante
do Anexo Il desta Resolugcédo, para fins de autuacao/penalidade por
infracédo ao art. 218 do CTB.

Art. 5°. A fiscalizag&o de velocidade deve ocorrer em vias com sinalizacao de
regulamentacdo de velocidade méaxima permitida (placa R-19), observados os
critérios da engenharia de trafego, de forma a garantir a seguranca viaria e
informar aos condutores dos veiculos a velocidade maxima permitida para o
local.

8§ 1° A fiscalizacdo de velocidade com medidor do tipo mével s6 pode
ocorrer em vias rurais e vias urbanas de transito rapido sinalizadas com a
placa de regulamentacdo R-19, conforme legislacdo em vigor e onde nao
ocorra variacao de velocidade em trechos menores que 5 (cinco) km.

8 2° Para a fiscalizagdo de velocidade com medidor do tipo fixo, estatico ou
portatii deve ser observada, entre a placa de regulamentacdo de

velocidade maxima permitida e o medidor, uma distancia compreendida
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no intervalo estabelecido na tabela constante do Anexo Il desta
Resolucao, facultada a repeticdo da mesma a distancias menores.

§ 3° Para a fiscalizagdo de velocidade em vias em que ocorra 0 acesso de
veiculos por outra via ou pista que impossibilite no trecho compreendido
entre 0 acesso e o medidor, o cumprimento do disposto no 8§ 2°, deve ser
acrescida nesse trecho a placa R-19.

8§ 4° Ndo é obrigatéria a utilizacdo de sinalizacdo vertical de indicacdo
educativa prevista no Anexo Il do CTB.

Art. 6°. Os instrumentos ou equipamentos hébeis para a comprovacdo de
infragcdo de avanco de sinal vermelho e de parada de veiculo sobre a faixa de

pedestres na mudanga de sinal luminoso devem obedecer a legislacdo em

vigor. Este artigo foi revogado pela Resolucédo n°® 165 de 10.09.2004.

Paragrafo Unico N&o é obrigatéria a utilizacdo de sinalizacédo vertical de

indicagao educativa prevista no Anexo Il do CTB.

Art. 7° - A adequacao da sinalizacdo ao disposto no 82° do artigo 5° tem prazo

de 90 (noventa) dias contados a partir da publicacdo desta Resolucéo.

Art. 8° - Os 6rgéos e entidades de transito com circunscricdo sobre a via tém
prazo de 180 (cento e oitenta) dias a partir da data de publicacdo desta
Resolucdo para elaborar e disponibilizar os estudos técnicos previstos no
Anexo |, para os instrumentos ou equipamentos medidores de velocidade

anteriormente instalados.

Art. 9° - Fica revogada a Resolucdo n°® 141/2002.

Art.10. Esta Resolucao entra em vigor na data de sua publicacéo.
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ANEXO |

ESTUDO TECNICO
INSTALACAO DE INSTRUMENTOS OU EQUIPAMENTOS MEDIDORES DE
VELOCIDADE EM TRECHOS DE VIAS COM REDUCAO DE VELOCIDADE

IDENTIFICACAO DO ORGAO:

Controle Eletrénico de Velocidade

Equipamento n.° Marca:

A — LOCALIZACAO
= Local de instalacéo:
= Sentido do fluxo fiscalizado
» Faixa(s) de transito (circulacao) fiscalizada(s) (numeracgéo da esquerda
para direita)
B - EQUIPAMENTO
= |dentificacao:
» Data de instalagéo: ...... [ocoiid i

» Data de inicio da operagao: .....[.....[...........

Data da ultima afericao: .....[...... ...........
INMETRO Laudo n.°

= Tipo:
O Fixo 0 Estatico 0 Movel O Portatil
C - CARACTERISTICAS FISICAS DO TRECHO DA VIA
» Classificacao viaria (art. 60 do CTB):......ceeeeiieeeeeeennn.
» N.°de pistas:................

= N.°de faixas de transito (circulacao) por sentido......
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= [ Aclive 0 Declive
» Presencade curva: [0 Sim [0 Néao
D - CARACTERISTICAS OPERACIONAIS DO TRECHO DA VIA POR
SENTIDO
* Fluxo veicular classificado na sec¢éao fiscalizada (VDM)................

* Velocidade:
o Velocidade antes do inicio da fiscalizagcao (km/h)
o Velocidade Regulamentada:............ Data:..../l......[.........

o Velocidade Regulamentada .......... Data:..../[......[.........
0 Velocidade:.........ccccovvviiiiiiiiiiieeeeee, Data:..../.....l...........
0 Velocidade:...........ccovvvviiiiiiiiiiiininnnn. Data:..../...... ...........
0 Velocidade:.........ccccovveiiiiiiiiniieeeeee, Data:..../.....l...........

= Movimentagao de pedestres no trecho da via:......................
(0 Ao longo da via (0 Transversal a via

E —N.° DE ACIDENTES NO TRECHO DA VIA

* Antes do inicio de operagéo do equipamento:.................c.....
» ApOs inicio de operagao do equipamento:...........ccccuvveeeeeennnn.

F — POTENCIAL DE RISCO NO TRECHO DA VIA

= Histdrico descritivo das medidas de engenharia adotadas antes da
instalacéo do equipamento

» Descricdo dos fatores de risco:

= Qutras informacdes julgadas necessarias:
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G - PROJETO OU CROQUI DO LOCAL

(Deve conter indicacdo do posicionamento do equipamento e da sinalizacéo)

H — RESPONSAVEL TECNICO DO ORGAO DE TRANSITO PERANTE O
CREA

O
)
m
>
>
‘o

| |
>
[7)]
4]
>
=4
c
o
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ANEXOII

Art. 218. Transitar em velocidade
superior & maxima permitida para
0 local, medida por instrumento

Art. 218. Transitar em velocidade
superior & maxima permitida para o
local, medida por instrumento ou

Autuacdo para velocidade aferida
maior que 130 km/h e menor ou
igual a 155 km/h

Ve:jc;clﬂ:de ou equipamento habil: equipamento habil:
expressa em I, - em ro_dovias, yias de transito| | - em rodqvi_as, vias de transito rapido
km/h rapido e vias arteriais: e vias arteriais: _
a) quando a velocidade for b) quando a velocidade for superior a
superior a maxima em até maxima em mais de vinte por cento:
vinte por cento:
30 Autuacdo para velocidade aferida | Autuacéao para velocidade aferida
maior que 37 km/h e menor ou maior que43 km/h
igual a 43 km/h
40 Autuacao para velocidade aferida | Autuacéo para velocidade aferida
maior que 47 km/h e menor ou maior que 55 km/h
igual a 55 km/h
50 Autuacao para velocidade aferida | Autuacéo para velocidade aferida
maior que 57 km/h e menor ou maior que 67 km/h
igual a 67 km/h
60 Autuacéo para velocidade aferida | Autuagéo para velocidade aferida
maior que 67 km/h e menor ou maior que 79 km/h
igual a 79 km/h
70 Autuacéo para velocidade aferida | Autuagéo para velocidade aferida
maior que 77 km/h e menor ou maior que 91 km/h
igual a 91 km/h
80 Autuacao para velocidade aferida | Autuacéo para velocidade aferida
maior que 87 km/h e menor ou maior que 104 km/h
igual a 104 km/h
90 Autuacdo para velocidade aferida | Autuacéao para velocidade aferida
maior que 97 km/h e menor ou maior que 116 km/h
igual a 116 km/h
100 Autuacao para velocidade aferida | Autuacéo para velocidade aferida
maior que 107 km/h e menor ou | maior que129 km/h
igual a 129 km/h
110 Autuacao para velocidade aferida | Autuacéo para velocidade aferida
maior que 119 km/h e menor ou | maior quel42 km/h
igual a 142 km/h
120

Autuacdo para velocidade aferida
maior que 155 km/h
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(Anexo Il — continuacéo)

Art. 218. Transitar em velocidade
superior a maxima permitida para

Art. 218. Transitar em velocidade
superior a maxima permitida para

Ve(lj?'\ﬂgde o local, medida por instrumento ou | o local, medida por instrumento ou
expressa em equipamento habil: equipamento habil:
P km/h Il - demais vias :
a) quando a velocidade for Il - demais vias
superior a maxima em até b) quando a velocidade for
cinglienta por cento: superior a maxima em mais de
cinglienta por cento:
30 Autuacao para velocidade aferida | Autuacéo para velocidade aferida
maior que 37 km/h e menor ou maior que 52 km/h
igual a 52 km/h
40 Autuacdo para velocidade aferida |Autuacéo para velocidade aferida
maior que 47 km/h e menor ou maior que 67 km/h
igual a 67 km/h
50 Autuacao para velocidade aferida | Autuagéo para velocidade aferida
maior que 57 km/h e menor ou maior que 82 km/h
igual a 82 km/h
60 Autuacéo para velocidade aferida | Autuagéo para velocidade aferida
maior que 67 km/h e menor ou maior que 97 km/h
igual a 97 km/h
0 Autuacao para velocidade aferida | Autuacdo para velocidade aferida
maior que 77 km/h e menor ou maior que 113 km/h
igual a 113 km/h
80 Autuacao para velocidade aferida | Autuacdo para velocidade aferida
maior que 87 km/h e menor ou maior que 130 km/h
igual a 130 km/h
ANEXO Il
Velocidade INTERVALO de Distancia
Regulamentada (metros)
(km/h)
Via Urbana Via Rural
V >80 400 a 500 1000 a 2000
V <80 100 a 300 300 a 1000
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RESOLUCAO N° 175, DE 07 DE JULHO DE 2005.

Altera as diretrizes para a elaboracdo do
Regimento Interno das Juntas Administrativas de
Recursos de Infragbes — JARI, aprovado pela
Resolugdo CONTRAN n° 147, de 19 de setembro
de 2003.

O CONSELHO NACIONAL DE TRANSITO — CONTRAN, no uso das
atribuicdes que lhe sdo conferidas pelo Artigo 12, da Lei n° 9.503, de 23 de
setembro de 1997, que institui o Cdédigo de Transito Brasileiro — CTB, e conforme
o disposto no Decreto n° 4.711, de 29 de maio de 2003, que trata da

Coordenacéo do Sistema Nacional de Transito — SNT,

CONSIDERANDO a necessidade de adequacao das diretrizes do
Regimento Interno das Juntas Administrativas de Recursos de Infracoes — JARI,

resolve:

Art. 1°. Dar a nova redagéo ao item 4 do Anexo das diretrizes para elaboragao
do Regimento Interno das Juntas Administrativas de Recursos de Infragoes —
JARI, aprovado pela Resolugdo CONTRAN n® 147, de 19 de setembro de
2003:

4. Da Composicao das JARI

4.1- A JARI, 6rgao colegiado, terd, no minimo, trés integrantes, obedecidos os
seguintes critérios para a sua composic¢ao:
4.1a ter um integrante, com conhecimento na &rea de transito, com,
no minimo, nivel médio de escolaridade;
4.1.b. ter representante servidor do 6rgdo ou entidade que impds a

penalidade;
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4.1.c.

4.1.d.
41.e

4.1f.

4.14.
4.1.h.

ter representante de entidade representativa da sociedade
ligada a area de transito;
4.1.c.1. excepcionalmente, inexistindo entidade representativa

da sociedade ligada a area de transito, podera ser
indicado representante de qualquer outra entidade
representativa da sociedade, desde que o chefe do
executivo ou pessoa por ele designada faca uma
declaracdo informando a inexisténcia de entidade
relacionada no item 4.1.c.;

ter igual numero de representantes dos itens 4.1.b e 4.1.c;

o presidente podera ser qualguer dos integrantes do colegiado, a

critério da autoridade competente para designa-los;

os integrantes referidos nos itens 4.1.a e 4.1.c ndo poderao

exercer cargo ou funcdo do executivo ou legislativo da mesma

esfera de governo do 6rgédo ou entidade de transito que imp6s a

penalidade;

4.1.f.1. excepcionalmente, na impossibilidade de compor o

colegiado, sera admitida a indicacdo de servidor da
mesma esfera de governo, que ndo pertenca ao 6rgao
ou entidade de transito que impos a penalidade, desde
que o chefe do executivo ou pessoa por ele designada
faca uma declaracdo informando a impossibilidade de
atender ao item 4.1.f,;

é facultada a supléncia;

vedado ao integrante das JARI compor o Conselho Estadual de

Transito — CETRAN ou o Conselho de Transito do Distrito

Federal - CONTRANDIFE."

Art. 2°. Esta resolucéo entra em vigor na data de sua publicacéo (25/07/05).
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RESOLUCAO N2 155, DE 28 DE JANEIRO DE 2004.

Estabelece as bases para a
organizagéo e o funcionamento do
Registro Nacional de Infracdes de
Transito RENAINF e determina outras

providéncias.

O CONSELHO NACIONAL DE TRANSITO - CONTRAN, usando da
competéncia que lhe confere o art. 12, inciso VIII, da Lei n°® 9.503, de 23 de
setembro de 1997, que instituiu o Cdédigo de Transito Brasileiro - CTB e
conforme Decreto n°® 4.711, de 29 de maio de 2003, que dispde sobre a

coordenacao do Sistema Nacional de Transito - SNT.

Considerando a necessidade de implantacdo de uma base nacional de
infracbes de transito, que contemple uma sistematica para comunicacao,
registro, controle, consulta e acompanhamento das infracbes de transito
cometidas em unidade da Federacéo diferente da do licenciamento do veiculo,
de suas respectivas penalidades e arrecadacdo, bem como viabilize a

pontuacéo delas decorrentes;

Considerando o que disp6e o inciso XlIl do Art 19, e o paragrafo 1°, do
Art. 260, do Cadigo de Transito Brasileiro, resolve:

Art. 1° - Fica instituido o Registro Nacional de Infracdes de Transito - RENAINF,
sob a coordenagdo do Departamento Nacional de Transito - DENATRAN,
integrado pelos Orgéos e Entidades do Sistema Nacional de Transito - SNT.

§ 1° O RENAINF € um sistema de gerenciamento e controle de infracdes de

transito, integrado ao sistema de Registro Nacional de Veiculos
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Automotores — RENAVAM e ao Registro Nacional de Condutores
Habilitados — RENACH,;

§ 2° O RENAINF tem por finalidade criar a base nacional de infragbes de

transito e proporcionar condicdes operacionais para o0 registro das
mesmas, viabilizando o processamento dos autos de infracbes, das

ocorréncias e o intercambio de informagdes.

Art. 2° - As infracbes de transito cometidas em unidades da Federacéo
diferentes da de licenciamento do veiculo deverao ser registradas no RENAINF
para fins de arrecadagéo.

Paragrafo unico - As penalidades decorrentes das infragcbes de que trata o
caput deste artigo somente poderao ser inseridas no RENAVAM e no RENACH
se registradas no RENAINF na forma desta Resolugéo.

Art. 3° - Os 6rgaos e entidades executivos de transito dos Estados e do Distrito
Federal deverédo integrar-se ao RENAINF, para fins de fornecimento dos dados
de veiculos e de condutores, para registro das infracées de transito cometidas
em unidade da Federacéo diferente da do licenciamento do veiculo, das suas
respectivas penalidades e arrecadacdo, bem como da pontuacdo delas

decorrentes.

Art. 4° - Os oOrgaos e entidades executivos de transito e rodoviarios dos
Municipios, os érgaos executivos rodoviarios dos Estados e do Distrito Federal,
0 O0rgado executivo rodoviario da Unido e a Policia Rodoviaria Federal deveréo
integrar-se ao RENAINF através do 6rgédo ou entidade executiva de transito da
unidade da Federagédo de sua circunscricao ou diretamente ao RENAINF, nos

casos em que o DENATRAN julgar técnica e operacionalmente conveniente.

Art. 5° - Os 6rgaos e entidades executivos de transito responsaveis pelo
registro de veiculos deverdo considerar a restricdo por infracdo de transito,
inclusive para fins de licenciamento ou transferéncia, a partir da notificacdo da

penalidade.
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Art. 6° - Do valor da multa de que trata esta Resolucéo, arrecadado pelo 6rgao
ou entidade executivo de transito do Estado ou do Distrito Federal, aplicada
pelos demais 6rgdos ou entidades componentes do Sistema Nacional de
Transito, serdo deduzidos o0s custos operacionais dos participantes do
processo, na forma estabelecida pelas instrugcdes complementares emitidas
pelo DENATRAN.

Art. 7° - Compete ao DENATRAN:

l. organizar e manter o RENAINF;

II.  desenvolver e padronizar os procedimentos operacionais do sistema,;

[ll. assegurar correta gestdo do RENAINF;

IV. definir as atribuicbes operacionais dos 0rgaos e entidades integradas;

V. cumprir e fazer cumprir esta Resolucdo e as instrucdes
complementares;

VI. arbitrar conflitos entre os participantes.

Paragrafo unico - O DENATRAN emitird instru¢cdes complementares no prazo

méximo de trinta dias, a contar da publicacdo desta Resolucéo.

Art. 8° - Os 6rgéos e entidades executivos de transito dos Estados e do Distrito
Federal terdo um prazo maximo de duzentos e dez dias, a contar da publicacdo

desta Resolucéo, para integrar-se ao sistema RENAINF.

Paragrafo unico - Os demais orgaos e entidades de transito componentes do
SNT terdo um prazo de noventa dias, apds a integracdo do 6rgao ou entidade
executivo de transito da unidade da Federacdo de sua circunscricdo, para
registrar no RENAINF, nos termos do art. 4° desta Resolugao, as infragdes de
transito cometidas em unidade da Federacéo diferente da do licenciamento do

veiculo, as penalidades e a pontuacdo delas decorrentes.

Art. 9° - Esta Resolugéo entra em vigor na data de sua publicag&o (02/02/04).
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RESOLUCAO N° 166 DE 15 DE SETEMBRO DE 2004

Aprova as diretrizes da Politica Nacional de Transito

O CONSELHO NACIONAL DE TRANSITO — CONTRAN, usando da
competéncia que |Ihe confere o art. 12, inciso I, da Lei no 9.503, de 23 de
setembro de 1997, que instituiu o Cédigo de Transito Brasileiro — CTB e
conforme Decreto n° 4.711, de 29 de maio de 2003, que dispde sobre a

coordenacao do Sistema Nacional de Transito — SNT, e

Considerando que a aplicacdo e a eficacia do CTB, em especial da
disposicdo contida no Art. 1°, paragrafo 3° segundo a qual o transito, em
condicBes seguras, € um direito de todos e dever dos 6rgdos e entidades
componentes do Sistema Nacional de Transito, a estes cabendo, no ambito das
respectivas competéncias, adotar as medidas destinadas a assegurar esse

direito;

Considerando a necessidade de serem estabelecidos, para todo o
territério nacional, fundamentos para uniformidade e integracdo das acdes do

Sistema Nacional de Transito;

Considerando os fundamentos e os objetivos do Estado democratico de
Direito, em especial a cidadania e a dignidade da pessoa humana para
construcdo de uma sociedade livre e justa, com respeito aos direitos e deveres

individuais e coletivos;

Considerando o0s anseios e propésitos expressos pela sociedade
brasileira em todos os féruns de discusséo de politicas publicas para o transito,
com ampla participacédo dos segmentos que a constituem, pessoas e entidades,

orgaos e comunidades,
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RESOLVE:
Art. 1°. Ficam aprovadas as diretrizes da Politica Nacional de Transito — PNT,
constantes do Anexo desta Resolucéo. (ver Obs.)
Art. 2°. Cabe ao 6rgdo maximo executivo de transito da Unido, ouvidos os
demais orgaos e entidades do Sistema Nacional de Transito, a formulacédo do

Programa Nacional de Transito.

Art. 3°. Esta Resolugao entra em vigor na data de sua publicacdo (18/10/04).

Obs.: Por ser bastante extenso 0 texto referente ao anexo,
nao foi transcrito, mas podera ser facilmente consultado via Internet/

www.denatran.gov.br/resolucoes/html
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RESOLUCAO N° 165 DE 10 DE SETEMBRO DE 2004

Regulamenta a utilizacdo de sistemas automaticos nao
metrolégicos de fiscalizacao, nos termos do § 2° do artigo
280 do Cédigo de Transito Brasileiro.

O CONSELHO NACIONAL DE TRANSITO - CONTRAN, no uso da
atribuicdo que lhe confere o art. 12, da Lei n° 9.507, de 23 de setembro de
1997, que institui o Cadigo de Transito Brasileiro, e conforme Decreto n°® 4.711,
de 29 de maio de 2003, que dispde sobre a coordenacédo do Sistema Nacional

de Transito,

CONSIDERANDO a necessidade de promover a melhoria da educacéo,

circulacdo e seguranca no transito dos usuarios da via,

CONSIDERANDO a diversidade de infracbes possiveis de serem
detectadas por sistemas autométicos ndo metrolégicos de fiscalizagao;

CONSIDERANDO a necessidade de evitar a ocorréncia de elevacao dos
atuais numeros de mortos e feridos em acidentes de transito, coibindo o

cometimento de infragcdes de transito, resolve:

Art. 1°. A utilizacdo de sistemas automaticos ndo metrolégicos de fiscalizagcéo
pelos 6rgaos e entidades integrantes do Sistema Nacional de Transito — SNT,
nos termos do § 2° do art. 280 do Cdédigo de Transito Brasileiro — CTB, deve

atender ao disposto nesta resolucéao.

Art. 2°. O sistema automatico ndo metrologico de fiscalizacdo deve:
I. ter sua conformidade avaliada pelo Instituto Nacional de Metrologia,
Normalizacdo e Qualidade Industrial — Inmetro, ou entidade por ele

acreditada;
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[I. atender aos requisitos especificos minimos para cada infracdo a ser
detectada, estabelecidos pelo 6rgdo maximo executivo de transito da

Unido.

Art. 3° - O Inmetro dispora sobre a fiscalizacdo do funcionamento do sistema

automatico ndo metroldgico de fiscalizacdo no local de sua instalacao.

Art. 4°- A imagem detectada pelo sistema automatico ndo metrologico de
fiscalizacdo deve permitir a identificacdo do veiculo e, no minimo:
I.  Registrar:
a) Placa do veiculo;
b) Dia e horario da infracao;
II.  Conter:
a) Local da infracdo identificado de forma descritiva ou codificado;
b) Identificacdo do sistema automético ndo metrologico de fiscalizagéo o,
mediante numeracao estabelecida pelo 6rgdo ou entidade de transito

com circunscri¢cao sobre a via.

Paragrafo Unico - A autoridade de transito deve dar publicidade a relacdo de
codigos de que trata a alinea “a” e a numeracao de que trata a alinea “b”,

ambas do inciso Il deste artigo.

Art. 5° - Compete a autoridade de transito com circunscri¢cdo sobre a via dispor
sobre a localizacdo, instalacdo e operacdo do sistema automatico nao

metrologico de fiscalizagao.

Paragrafo unico - Quando utilizado o sistema automatico ndo metrolégico de

fiscalizacdo, n&o é obrigatoria:

I. a utlizacdo de sinalizacdo vertical de indicacdo educativa prevista no
anexo Il do CTB;

II. a presenca da autoridade ou do agente da autoridade de transito no local
da infracéo.
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Art. 6° - As notificacbes da autuacdo e da penalidade elaboradas a partir de
registro efetuado por sistema de que trata esta Resolucdo, deve conter, além
do disposto CTB e na legislacdo complementar, a informagéo de que a infrac&o

foi comprovada por sistema automético ndo metrolégico de fiscalizacao.

Art. 7° - Antes de efetivar o uso do sistema para a fiscalizacdo de infracbes
decorrentes da inobservancia de sinalizacdo, a autoridade de transito com
circunscricdo sobre a via devera verificar se a sinalizacdo de regulamentacéo

de transito exigida pela legislacéo esta em conformidade com a mesma.

Art. 8° - Os sistemas automéaticos ndo metrologicos de fiscalizagcdo que tenham
tido seu desempenho verificado pelo Inmetro ou entidade por ele acreditada, ou
por entidade autbnoma com capacitacao técnica, poderao ser utilizados até 15
de marco de 2005, desde que tenham atendido os requisitos especificados pelo

orgao ou entidade de transito com circunscrigdo sobre a via.

Art. 9° - Ficam convalidados os registros por infracdo prevista no CTB
efetuados com sistemas automaticos ndo metrolégicos de fiscalizacdo desde
gue estes sistemas tenham tido seu desempenho verificado pelo Inmetro ou
entidade por ele acreditada, ou por entidade autbnoma com capacitacéo
técnica, quanto ao atendimento dos requisitos especificados pelo 6rgao ou

entidade de transito com circunscri¢cao sobre a via.

Art. 10 - Fica revogado o art. 6° da Resolu¢do n°® 146 e demais dispositivos em

contrario.

Art. 11 - Esta Resolugdo entrara em vigor na data de sua publicacdo
(23/09/04).
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RESOLUCAO N° 30, DE 21 DE MAIO DE 1998

Dispbe sobre campanhas permanentes de seguranga no transito a
que se refere o art. 75 do Codigo de Transito Brasileiro.

O CONSELHO NACIONAL DE TRANSITO - CONTRAN, usando da
competéncia que lIhe confere o art.12, inciso |, da Lei n° 9.503 de 23 e
setembro de 1997, que instituiu o Cdédigo de Transito Brasileiro - CTB, e
conforme o Decreto n® 2.327, de 23 de setembro de 1997, que trata da

coordenacao do Sistema Nacional de Transito, resolve:

Art. 1° - O Departamento Nacional de Transito — DENATRAN propora ao
CONTRAN a promocao de campanhas permanentes pela seguranca do
transito, em ambito nacional, as quais serdo desenvolvidas em torno de temas
especificos relacionados com os fatores de risco e com a producdo dos

acidentes de transito.

Art. 2° - Sem prejuizo de outros, os principais fatores de risco a serem
trabalhados seréo: acidentes com pedestres, ingestdo de alcool, excesso de
velocidade, seguranca veicular, equipamentos obrigatorios dos veiculos e seu

uso.

Art. 3° - Os temas serdo estabelecidos e aprovados anualmente pelo
CONTRAN.

Art. 4° - O DENATRAN devera oferecer as condi¢cdes técnicas para que cada
tema trabalhado seja monitorado antes e depois da implementacdo da

campanha, visando avaliar sua eficacia.

Art. 5° - Esta Resolucéo entra em vigor na data de sua publicagcéo (22/05/98).



