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RESUMO 

Titulo: 0 controle da velocidade por intermedio de equipamentos fixos nas 
rodovias estaduais de Santa Catarina. 
Autor: Paulo Ekke Moukarzel. 
Orientador: Coronel PMSC Joao Luiz Botelho. 

Pesquisa descritiva quantitativa sobre a utiliza9ao de radares fixos para o 
controle da velocidade de deslocamento de veiculos automotores nas 
rodovias estaduais catarinenses. Apresenta e discute os resultados e a 
utiliza9ao de radares fixos para o controle da velocidade de deslocamento de 
veiculos automotores nas rodovias estaduais catarinenses no periodo 
compreendido entre os anos de 1995 a 2007. Analisa e demonstra os 
indicadores de acidentalidade, vitima9ao e fatalidade, no periodo 
compreendido entre os anos de 1995 a 2002, quando em parte da malha 
viaria de rodovias estaduais, existiam radares fixos instalados e compara com 
o periodo compreendido entre os anos de 2003 a 2007, quando estes 
equipamentos foram removidos das rodovias estaduais catarinenses. 
Apresenta os resultados estatisticos levando em conta a evolu9ao da frota e o 
volume medio diario de veiculos em circula9ao nas rodovias estaduais. 
Demonstra se houve melhoria e em que percentual para a seguran9a dos 
usuaries das rodovias catarinenses com e sem os radares fixos no periodo 
compreendido entre os anos de 1995 a 2007. Mediante a analise estatistica 
das informa96es oficiais disponibilizadas, as rodovias estaduais com radares 
fixos representaram em media 13% da malha viaria, por onde circularam 42% 
do volume medio diario de veiculos. 0 indice da acidentalidade dos acidentes 
com vitimas foi 12% menor nas rodovias com radares fixos e 85% maior com 
a remo9ao destes, comparadas com as rodovias sem os equipamentos. 0 
indice de vitima9ao (feridos) foi 21% menor com os radares e 73% maior ap6s 
a remo9ao destes, e o indice de fatalidade (mortos) foi 31% menor com os 
radares e 51% maior sem os mesmos, alem disso, o custo s6cio-economico 
dos acidentes praticamente dobrou ap6s a remo9ao dos equipamentos. 
Confirma-se que os radares fixos foram eficientes e eficazes no controle da 
velocidade e na redu9ao dos acidentes de transite e vitimas nas rodovias 
onde foram implantados, contribuindo para a melhoria da seguran9a dos 
usuaries das rodovias estaduais de Santa Catarina. 

Palavras-chave: 
Controle da velocidade; Velocidade; Radar. 



ABSTRACT 

Descriptive and quantitative research about the use of fixed radars for the 
control of the displacement speed of road vehicles in the state highways of 
Santa Catarina, seeking to present and to discuss the results and the use of 
those radars in the period understood among the years of 1995 and 2007. It 
analyzes and demonstrates the accident, victim and fatality indicators, in the 
period understood among the years of 1995 and 2002, when there was fixed 
radars installed in part of the state highways, and it compares with the period 
understood among the years of 2003 and 2007, when these equipments were 
removed of the state highways of Santa Catarina. It presents the statistical 
results taking into account the evolution of the fleet and the diary medium 
amount of vehicles in circulation in the state highways. It demonstrates if there 
was improvement, and in which percentile, for the users' safety of the 
highways of Santa Catarina with and without the fixed radars in the period 
understood among the years of 1995 and 2007. By the statistical analysis of 
the available official information, the state highways with fixed radars 
represented on average 13% of the roads, where circulated 42% of the diary 
medium amount of vehicles. The accident index of the accidents with victims 
was 12% smaller in the highways with fixed radars and 85% larger with the 
removal of these, compared with the highways without the equipments. The 
victim index (wounded people) was 21% smaller with the radars and 73% 
larger after the removal of these, and the fatality index (died people) was 31% 
smaller with the radars and 51% larger without the same ones; besides, the 
socioeconomic cost of the accidents practically duplicated after the removal of 
the equipments. It is confirmed that the fixed radars were efficient and 
effective in the speed control and in the reduction of the traffic accidents and 
of the victims in the highways where they were implanted, contributing to the 
improvement of the users' safety of the state highways of Santa Catarina. 

Keywords: Speed control; Speed; Radar. 
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1 INTRODUCAO 

0 transite no Brasil e extremamente agressivo e danoso, do ponto 

de vista da seguranga. Contam as estatisticas mais simplistas que os 

acidentes tomaram proporgoes alarmantes no Pals, comparaveis as molestias 

mais graves e as vioh3ncias sociais. Adquiriram caracterlsticas epidemicas 

ferindo, hospitalizando e matando urn numero crescente de pessoas. 

De fato, a sociedade brasileira testemunha perplexa o transite 

ca6tico e criminoso impasto nas rodovias e estradas do Pals, diante do 

festival diab61ico das rodas, orquestrado por motoristas irresponsaveis e 

insenslveis que, sob a egide da impunidade, vem ceifando a vida de inumeras 

pessoas, quando nao as gravam com indeleveis seqOelas. 

Apesar de todos os avangos e sofisticagoes tecnol6gicas, o velculo 

automotor nao deixa de ser uma pesada caixa metalica inerte montada sabre 

rodas. Quando esta caixa e posta em movimento, ela tanto pode proporcionar 

conforto e facilidades, como pode tambem se tornar um instrumento de 

destruigao e tristeza. Um velculo em movimento tern a personalidade de seu 

condutor, independente da marca ou modele. 

Os acidentes acontecem quando o condutor passa a aceitar e a 

tolerar os riscos que podem ser evitados. As pessoas se permitem fazer mais 

transgressoes e, conseqOentemente, arriscar mais, quando percebem que 

nao terao que prestar contas dos seus atos ou quando sabem de antemao, 

que nao serao penalizadas ou nada ira acontecer. A seguranga no transite e 

uma questao de mentalidade, um estado de esplrito, uma atitude 

comportamental. 

Dirigir urn velculo tornou-se atividade corriqueira atualmente, mas o 

condutor, sem se dar conta, tern que administrar conflitos que se aproximam 

a razao de 28 metros por segundo, quando dirige a 1 OOKm/h, por isso, a 

velocidade e apontada por muitos como a grande responsavel pela maioria 
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dos acidentes e e um dos fatores mais importantes na circulagao dos 

vefculos, influindo para a seguranga de todos os usuaries das rodovias. 

Nesse contexte, as autoridades responsaveis em consonancia com 

os ditames legais, tem a obrigagao e o dever de garantir a todo o direito ao 

transite seguro, coagindo ao cumprimento da lei, punindo os infratores, para 

que os erros cometidos nao se venham a repetir ou disseminar-se como 

norma abusiva. 

0 avango tecnol6gico atual proporciona modernos instrumentos de 

fiscalizagao, entre os quais os equipamentos fixos que, funcionando de modo 

autonomo e independente, atuam no controle da velocidade dos vefculos 

automotores, auxiliando os responsaveis pela fiscalizagao em cumprir o seu 

objetivo de protegao a vida e a incolumidade ffsica das pessoas, a fim de 

implantar um transite humano e seguro para todos os usuaries das rodovias. 

No perfodo compreendido entre os anos de 1995 a 2002, em 

diversas rodovias estaduais do Estado de Santa Catarina, foram instalados 

equipamentos fixos para controle da velocidade de deslocamento de vefculos 

automotores, sendo que todos os equipamentos foram retirados a partir do 

ano 2002 em decorrencia da Lei Estadual n°. 12.142, de 05 de maio de 2002. 

Destacam-se assim, duas vertentes neste processo de 

investigagao. Uma delas no perfodo em que os equipamentos estiveram 

ativados e os resultados obtidos nas rodovias com estes equipamentos fixos e 

naquelas em que os mesmos nao foram implantados. Outra vertente e a 

analise dos indicadores estatfsticos ap6s a retirada destes equipamentos das 

rodovias estaduais e as consequencias para a seguranga dos usuaries. 

A presente monografia e resultado da estrutura de um estudo 

cientffico que e iniciado pela introdugao (capitulo um), contendo um breve 

panorama sobre as tematicas do Transite no Brasil, alem de destacar o 

problema referente a presente pesquisa. Este capitulo se encerra com 

apresentagoes da justificativa, objetivos e hip6teses que nortearam esta 

investigagao. 
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0 capitulo dais e reservado a literatura pertinente, ou seja, a uma 

abordagem te6rica sabre os principais assuntos pertinentes a pesquisa e esta 

subdividido em sec;oes, abordando com mais profundidade as questoes 

relativas ao transite e suas implicac;oes, ao estudo da legislac;ao e do 

comportamento humane atinentes a materia, com suas interfaces especificas 

e o embasamento juridico indispensaveis para a compreensao adequada do 

assunto objeto da pesquisa. 

No capitulo tres, trata-se do controle da velocidade e dos 

equipamentos medidores utilizados neste controle, da legalidade destes 

equipamentos e da inaplicabilidade juridica da Lei n° 12.142 de 05 de maio de 

2002 do Estado de Santa Catarina. 

No capitulo quatro, tem-se a metodologia da pesquisa, indicando a 

sua caracterizac;ao, o seu contexte, os procedimentos metodol6gicos para 

alcanc;ar os objetivos propostos e as analises que foram realizadas para a 

apresentac;ao dos resultados. 

Por fim, no capitulo cinco, trata-se da analise e discussao dos 

resultados e no capitulo seis, as considerac;oes finais e as conclusoes. 

1.1 PROBLEMA DE PESQUISA 

0 transite no Brasil mata e mutila milhares de pessoas, 

especialmente, na faixa etaria mais produtiva, tornando-se essencial a 
adoc;ao de medidas de cunho preventive e de combate a esta verdadeira 

doenc;a social, promovendo por intermedio da fiscalizac;ao o cumprimento das 

regras de circulac;ao, principalmente do controle da velocidade de 

deslocamento dos veiculos, preservando vidas humanas em nossas rodovias. 

Nas rodovias estaduais do Estado de Santa Catarina, no periodo 

compreendido entre os anos de 1995 a 2002, em diversos trechos rodoviarios 

foram instalados equipamentos fixos para o controle da velocidade de 
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deslocamento dos veiculos automotores, sendo que todos os equipamentos 

foram retirados a partir do ano 2002 em decorrencia da Lei Estadual n°. 

12.142, de 05 de maio de 2002. Atualmente, encontra-se em tramitac;ao, na 

Assembleia Legislativa projeto de lei estadual, versando sabre o tema e 

objetivando o retorno dos equipamentos fixos para o controle da velocidade 

nas rodovias estaduais. 

Nesta monografia foram estudadas e analisadas as questoes que 

envolvem o uso desses equipamentos para o controle da velocidade e os 

resultados obtidos nas rodovias estaduais de Santa Catarina, quando nos 

deparamos com os seguintes questionamentos: 

a) Qual a evoluc;ao dos indices estatisticos identificados nas 

rodovias com os equipamentos fixos instalados, no periodo 

compreendido entre os anos de 1995 a 2002? 

b) Qual a evoluc;ao dos indices estatisticos identificados nas 

rodovias onde nao foram instalados equipamentos fixos, no 

periodo compreendido entre os anos de 1995 a 2002? 

c) Qual a evoluc;ao dos indices estatisticos identificados nas 

rodovias que possuiam equipamentos fixos instalados, ap6s sua 

retirada, no periodo compreendido entre os anos de 2003 a 

2007? 

d) Qual a evoluc;ao dos indices estatisticos identificados nas 

rodovias que nao possuiam equipamentos fixos instalados, no 

periodo compreendido entre os anos de 2003 a 2007? 

Todos esses questionamentos podem se resumir em uma pergunta, 

ou problema da pesquisa, a qual se refere ao tema do presente Trabalho de 

Conclusao de Curso, que e a seguinte: 

Qual e 0 resultado da utilizac;ao de equipamentos fixos 

(radares) para o controle da velocidade de deslocamento de veiculos 

automotores nas rodovias estaduais catarinenses? 
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1.2 OBJETIVOS 

Neste item sao apresentados o objetivo geral e os objetivos 

especificos. 

1.2.1 Objetivo Geral 

0 objetivo geral deste trabalho e apresentar e discutir os resultados 

da utilizac;ao de radares fixos para o controle da velocidade de deslocamento 

de veiculos automotores nas rodovias estaduais catarinenses no periodo 

compreendido entre os a nos de 1995 a 2007. 

1.2.2 Objetivos Especificos 

Decorrente do objetivo geral tem-se os seguintes objetivos 

especificos: 

a) Analisar e demonstrar os indices de acidentalidade, vitimac;ao e 

fatalidade nas rodovias estaduais com e sem equipamentos fixos 

instalados, no periodo compreendido entre os anos de 1995 a 

2002. 

b) Analisar e demonstrar os indices de acidentalidade, vitimac;ao e 

fatalidade nas rodovias estaduais, ap6s a retirada dos 

equipamentos fixos, no periodo compreendido entre os anos de 

2003 a 2007. 

c) Apresentar os resultados estatisticos, levando em conta a 

evoluc;ao da frota de veiculos no Estado de Santa Catarina. 
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d) Demonstrar se houve melhoria e em que percentual para a 

seguranga dos usuaries das rodovias estaduais catarinenses, no 

periodo em que os equipamentos fixos estiveram instalados e 

ativados, comparado com o periodo em que foram removidos e 

desativados. 

e) ldentificar e avaliar os custos dos acidentes de transite nas 

rodovias estaduais de Santa Catarina, no periodo compreendido 

entre os a nos de 1995 a 2007. 

f) Disponibilizar aos integrantes da Policia Militar do Estado de 

Santa Catarina, os resultados do trabalho, possibilitando o 

acesso as informagoes sabre a Gestao do controle da 

velocidade e da Seguranga do Transite Rodoviario. 

g) Disponibilizar aos parlamentares integrantes da Assembleia 

Legislativa do Estado de Santa Catarina, bern como a 

autoridades do Poder Executive Estadual, os resultados do 

trabalho, possibilitando o acesso as informagoes sabre a Gestao 

do controle da velocidade e da Seguranga do Transite 

Rodoviario. 

1.2.3 Hip6teses 

0 estudo parte da premissa de que sao verdadeiras as hip6teses 

abaixo especificadas: 

a) 0 descumprimento das normas de circulagao, em especial o 

excesso de velocidade, como fator determinante de acidentes 

de transite e agravante de suas consequencias, principalmente 

a morte. 
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b) 0 aumento da fiscalizac;ao e o com bate ao excesso de 

velocidade, melhora a seguranc;a nas rodovias estaduais, 

reduzindo as mortes, resultantes de acidentes de transito. 

c) 0 controle da velocidade por intermedio de equipamentos fixos e 

eficiente, como sistema de apoio ao policiamento tradicional na 

fiscalizac;ao do excesso de velocidade. 

1.3 JUSTIFICATIVA 

A principal motivac;ao para a realizac;ao desta pesquisa e a 

contribuic;ao que ela ira proporcionar a comunidade cientifica em geral 

(empresarios, operadores do direito, gestores da area de seguranc;a no 

transito, engenheiros, pesquisadores, estudantes ou demais interessados), 

pois servira como urn importante instrumento de consulta sobre a experiencia 

do Estado de Santa Catarina, no controle da velocidade dos veiculos nas 

rodovias estaduais. Nesse sentido, sera possivel ao usuario dessas 

informac;oes a formulac;ao de conclusoes a respeito da tomada de decisao 

quanta a implantac;ao ou nao desse sistema de controle em vias municipais, 

rodovias estaduais ou federais, alem de utilizar essas informac;oes para o 

aprofundamento de estudos sobre as tematicas existentes e no 

desenvolvimento de novas para a area. 

Este produto de pesquisa podera beneficiar toda a Sociedade 

brasileira e a catarinense em especial, vez que, tramita atualmente na 

Assembleia Legislativa do Estado de Santa Catarina, urn projeto de lei de 

origem parlamentar, que visa a implantac;ao do sistema de controle de 

velocidade nas rodovias estaduais por intermedio de equipamentos fixos, com 

a revogac;ao da Lei Estadual n°. 12.142, de 05 de maio de 2002, que 

promoveu a retirada desses equipamentos no ano de 2002, das rodovias 

estaduais. 
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0 estudo tambem beneficia, toda a comunidade cientffica, em 

especial os operadores da seguranga publica e operadores da seguranga no 

transito, que terao uma fonte de informagoes disponibilizada sabre a tematica, 

pais sao raros os trabalhos cientfficos nesta area, tendo em vista a 

especificidade da materia e que esses equipamentos sao recentes no Pais e 

poucos estudos existem a respeito. 

Por fim, quem tambem sera beneficiado com o estudo, serao os 

usuarios das rodovias, que poderao compreender melhor o tema, 

minimizando os preconceitos existentes sabre a poiE3mica do controle da 

velocidade por instrumentos fixos nas rodovias em nosso Pais. 

2 REVISAO DA LITERATURA 

A revisao bibliografica se constitui de uma abordagem sabre o 

Transito, a Psicologia do Transito, a Legislagao pertinente e os Sistemas de 

Controle da Velocidade, pais sao os principais objetos de estudo do presente 

projeto. 

2.1 BREVE HISTORICO DA EVOLUCAO DO TRANSITO 

0 progresso nos meios de transporte comegou na pre-hist6ria, com 

a flutuagao do primeiro tronco de arvore que formou a balsa constituindo-se 

na canoa e que continuou pela hist6ria da industria ate os veiculos 

automotores. 

0 problema do transito nao e recente, pais ja no primeiro seculo 

antes de Cristo, o congestionamento era uma caracteristica do trafego em 

Roma. Urn dos primeiros atos de Julio Cesar, ao tamar o poder, foi banir o 

trafego de rodas do centro de Roma durante o dia. Logo ap6s, Adriano limitou 

o numero total de carruagens que poderia entrar na cidade. 
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Os grandes problemas com o transito surgiram com o aparecimento 

da diligencia no seculo XVII e depois com o autom6vel no seculo XIX. Em 

1895 surgiu o primeiro autom6vel e na tarde do dia 13 de setembro de 1899, 

morreu em Nova York o primeiro homem, vitima de acidente automobilistico. 

0 uso intensivo e muitas vezes desordenado de veiculos vern 

causando serios problemas, tais como, falta de estacionamento, 

congestionamento, poluic;ao do meio ambiente e acidentes, cabendo ao 

homem, como artifice e usuario desse invento, solucionar as dificuldades 

decorrentes de sua intenc;ao. 

Desta forma o homem tenta gerenciar o problema do transito, 

atraves de tres ac;oes integradas, fundamentadas na Engenharia, na 

Educac;ao e no Esforc;o Legal (Policiamento e Fiscalizac;ao do Transito), 

cabendo a este ultimo vigiar, zelar ou reprimir para o cumprimento da lei, 

coibindo abusos e excessos, torna-se elemento essencial na seguranc;a do 

transito. 

2.2 HISTORICO DA LEGISLA<;AO DE TRANSITO NO BRASIL 

Com o surgimento do veiculo automotor em fins do seculo XIX, 

como meio de transporte de bens e pessoas e, especialmente ap6s a 

expansao da industria automobilistica a partir do inicio deste seculo, 

profundas modificac;oes foram introduzidas na sociedade, tornando-se 

necessarias normas disciplinadoras do transito de veiculos e de seus 

condutores. 

A primeira norma legal brasileira de que se tern conhecimento e o 

Decreta no 8.324, datado de 27 de outubro de 1910, baixado pelo Presidente 

Nilo Pec;anha, cuja finalidade principal foi disciplinar o servic;o de transporte 

por autom6vel. 0 documento continha a exigencia de verificac;ao das 

condic;oes da maquina a cargo do engenheiro chefe do servic;o, a fim de nao 

colocar em risco a seguranc;a das pessoas. 
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Posteriormente surgiu o Decreta Legislative no 4.460, de 11 de 

janeiro de 1922, que estabeleceu as normas relativas a construgao de 

estradas, cuidando ainda da carga maxima dos vefculos. 

0 transito passou a gerar tao grandes problemas e implicagoes que 

ja em 1926 diversos pafses reuniram-se em Paris, aprovando uma 

convengao, disciplinando a circulagao internacional de autom6veis e a 

sinalizagao de transito. Esta convengao foi ratificada pelo governo brasileiro 

atraves do Decreta no 19.038, de 17 de dezembro de 1929. 

0 primeiro C6digo Nacional de Transito do Brasil foi aprovado pelo 

decreta-lei no 3.651' de 25 de setembro de 1941' que vigorou ate 1968. 

Ap6s a implantagao da industria automobilfstica no Brasil, em 1957, 

o crescimento vertiginoso da frota de vefculos em circulagao no pals, passou 

a exigir uma revisao das normas legais em vigor, a fim de adequa-las a nova 

realidade. 

Assim em 1960, o Presidente Jucelino Kubistschek encaminhou ao 

Congresso Nacional, a exposigao de motivos EM-407-B que acompanhava o 

projeto de Lei relativo ao novo C6digo Nacional de Transito. 

0 projeto do governo sofreu varias modificagoes, culminando com a 

Lei no 5.1 08, de 21 de setembro de 1966 que aprovou o C6digo Nacional de 

Transito, regulamentado pelo Poder Executivo atraves do Decreta no 62.127, 

de 16 de janeiro de 1968, com diversas alteragoes introduzidas 

posteriormente. 

Ainda em 1968, o Brasil participou na cidade de Viena, da 

Convengao sobre Transito Viario, a fim de manter a uniformizagao na adogao 

de regras que facilitem o transito internacional. Essa Convengao, depois de 

aprovada pelo nosso Congresso Nacional, foi ratificada pelo Governo 

Brasileiro, atraves do Decreta no 86.714, de 10 de dezembro de 1981, 

passando suas normas a vigorar em todo o territ6rio nacional. 

Ap6s quatro a nos de discussao do projeto de Lei no 3. 71 0-C/93, o 

Congresso Nacional decretou e o Presidente da Republica sancionou a Lei 
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Federal no 9.503, de 23 de setembro de 1997, que instituiu o C6digo de 

Transito Brasileiro (CTB), contendo vinte capitulos e trezentos e quarenta e 

um artigos, que impoe padroes de controle bern mais severos que os 

anteriores, passando a vigorar desde o dia 23 de janeiro de 1998. 

A Legislac;ao de Transito Brasileira e composta de leis, decretos e 

resoluc;oes, cabendo as leis estabelecerem as normas de carater geral. Os 

decretos tern por finalidade regulamentar, detalhar e disciplinar a aplicac;ao 

das leis. Ja as resoluc;oes, estabelecem normas regulamentares detalhadas 

dos preceitos contidos nas leis, atraves do Conselho Nacional de Transito 

(CONTRAN), 6rgao maximo normativo e consultive do Sistema Nacional de 

Transito. 

Atualmente, a Lei Federal no 9.503, de 23 de setembro de 1997, 

C6digo de Transito Brasileiro (CTB), vigora no Pais com as alterac;oes 

introduzidas pelas Leis a seguir especificadas: Lei Federal n° 9.602, de 22 de 

janeiro de 1998; Lei Federal n° 9.792, de 15 de abril de 1999; Lei Federal n° 

10.350, de 21 de dezembro de 2001; Lei Federal n° 10.517, de 12 de julho de 

2002; Lei Federal n° 10.830, de 24 de dezembro de 2003; Lei Federal n° 

11.275, de 08 de fevereiro de 2006; Lei Federal n° 11.334, de 25 de julho de 

2006; e Lei Federal n° 11.705, de 19 de junho de 2008. 

Alem dessas alterac;oes na lei original, regulamentam o CTB, os 

Decretos, que adiante seguem: Decreto Federal n° 2.351, de 20 de outubro 

de 1997; Decreto Federal n° 2.613, de 03 de junho de 1998; Decreto Federal 

n° 2.867, de 09 de dezembro de 1998; Decreto Federal n° 3.067, de 04 de 

junho de 1998; Decreto Federal n° 4.665, de 03 de abril de 2003; Decreto 

Federal n° 4.710, de 30 de maio de 2003; Decreto Federal n° 4.711, de trinta 

de maio de 2003; e Decreto Federal n° 6.488, de 19 de junho de 2008. 

Ha tambem, os Decretos editados anteriormente ao CTB e que 

permanecem em vigor, a saber: Decreto Federal n° 86.714, de 10 de 

dezembro de 1981 "Promulga a Convenc;ao sobre Transito Viario", celebrada 

em Viena, em 08 de novembro de 1968, aprovada pelo Congresso Nacional, 

pelo Decreto Legislative n° 33, de 13 de maio de 1980; Decreto Federal n° 
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96.044, de 19 de maio de 1988 "Aprova o Regulamento para o Transporte de 

Produtos Perigosos, e da outras Providencias"; e o Decreto Federal sem 

numero, de 03 de agosto de 1993 "Dispoe sobre a execu9ao do Acordo sobre 

Regulamenta9ao Basica Unificada de Transito entre Brasil, Argentina, Bolivia, 

Chile, Paraguai, Peru, e Uruguai, de 29 de setembro de 1992". 

Complementam ainda a legisla9ao de transito no Pais 280 

(duzentos e oitenta) Resolu96es editadas pelo CONTRAN, desde a san9ao da 

Lei Federal no 9.503, de 23 de setembro de 1997 (CTB), das quais 96 

(noventa e seis) foram revogadas, permanecendo em vigor, portanto, 184 

(cento e oitenta e quatro) Resolu96es. 

A legisla9ao de transito, tanto nacional quanto internacional, · trata 

das regras gerais de circula9ao, da sinaliza9ao das vias publicas, das 

condi96es necessarias ao veiculo para poder transitar e especialmente, das 

exigencias relacionadas com o condutor, prevendo de urn lado, tudo que e 

necessario para sua habilita9ao e de outro, os deveres a que esta sujeito, ou 

seja, o que lhe e proibido fazer, cominando penalidades pelo nao 

cumprimento de qualquer preceito legal. 

2.3 A CONSTITUI<;AO FEDERAL E 0 TRANSITO 

A Constitui9ao da Republica Federativa do Brasil (CRFB) de 1988 

em rela9ao ao transito e assunto de grande relevancia, pois trata, entre outros 

aspectos, da defesa e da prote9ao da vida, vez que assim esta inserido no 

art. 5°, caput da Carta Magna: 

Todos sao iguais perante a lei, sem distin9ao de qualquer natureza, 
garantindo-se aos brasileiros e aos estrangeiros residentes no Pais, 
a inviolabilidade do direito a vida, a liberdade, a igualdade, a 
seguran~a e a propriedade, [ ... ].(BRASIL, CRFB, 1988, grifo nosso). 

Assim tem-se a garantia da inviolabilidade do direito a vida. A vida 

como bern juridico de maior relevancia tutelado pela ordem constitucional. 0 

exercicio dos demais direitos depende de sua existencia. E pre-requisite a 
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existencia e exercicio dos demais direitos fundamentais. Seria inutil tutelar a 

liberdade, a igualdade e o patrimonio de uma pessoa sem que fosse 

assegurada a sua vida. Possui carater abrangente incluindo o direito de 

nascer, de permanecer vivo, de defender a propria vida, enfim, de nao ter o 

processo vital interrompido, senao pela morte espontanea e inevitavel. 

Protege a vida humana. 

Alem disso, temos a inviolabilidade do direito a seguranc;a. 0 direito 

a seguranc;a, nao bastasse a tutela constitucional expressa, tambem e 

inerente a garantia ampla que a Constituic;ao confere a cidadania (artigo 1°, 

inciso II). Esta em perfeita consonancia com o fundamento republicano do 

respeito a dignidade da pessoa humana (inciso Ill, do mesmo artigo), e e uma 

das feic;oes por que se expressa 0 direito a vida. 

A todo direito corresponde uma ac;ao, segundo o principia que ha 

muito se encontra positivado no ordenamento jurfdico brasileiro. Muito mais 

em se tratando de direito garantido na propria Constituic;ao. 0 direito a 
seguranc;a e urn direito de todos (brasileiros e estrangeiros que residam no 

Brasil), ou seja, pessoas indeterminadas e ligadas por circunstancias de fato, 

tratando-se de direito indivisfvel. Essas caracterfsticas do direito a seguranc;a 

evidenciam tratar-se ele de direito difuso, na exata conceituac;ao doutrinaria e 

legal. Decorre por conseqOencia o direito a seguranc;a no transito, de ir e vir, 

circular, trafegar, transitar, garantindo-se nos deslocamentos a vida, a 

condic;ao de permanecer vivo, ou seja, de nao sofrer ameac;a ao bern maior. 

Sobre o tern a, a legislac;ao de trans ito, contempla no § 2° do Art. 1°, 

que "0 transito, em condic;oes seguras, e urn direito de todos [ ... ]". Seguindo 

tal diretriz, o mesmo diploma legal estabelece no artigo 28, que o condutor 

deve dirigir seu vefculo "[ ... ] com atenc;ao e cuidados indispensaveis a 
seguranc;a do transito".(BRASIL, CTB, grifo nosso). 

Disso se infere que o transito livre de perigo importa em urn direito 

de cidadania, sendo seu principal titular a coletividade. (MARRONE, 1998, 

p.17). 
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2.4 0 DEPARTAMENTO ESTADUAL DE INFRA-ESTRUTURA 

0 Departamento Estadual de lnfra-Estrutura do Estado de Santa 

Catarina (DEINFRA) e o 6rgao executive rodoviario estadual de transite, 

exercendo para todos os efeitos legais sua autoridade na esfera das 

competemcias estabelecidas no CTB e dentro de sua circunscrigao. 

2.4.1 Hist6rico do DEINFRA 

0 Estado de Santa Catarina foi uma das primeiras unidades da 

Federa<;ao a tomar a iniciativa de organizar urn 6rgao tecnico, destinado a 

superintender os servigos de estradas de rodagem, antes entregues aos 

cuidados da Uniao e dos municipios, hoje denominado Departamento 

Estadual de lnfra-Estrutura do Estado de Santa Catarina (DEINFRA). 

Em 23 de setembro de 1898, a Lei no 328, criou duas Secretarias, a 

do Interior e Justi<;a e a de Obras Publicas e Finangas, esta ultima entre 

outras competencias, incumbida dos servigos relatives a via<;ao, estradas de 

ferro e navegagao, sendo os primeiros passos para o sistema rodoviario 

catarinense. 

Com a necessidade de organizar ainda mais os servi<;os 

rodoviarios, em fungao de atender melhor ao escoamento da crescente 

produgao, em 19 de agosto de 1919, 0 decreto-lei no 31, definiu as 

orienta<;oes tecnicas aos servi<;os rodoviarios, com o estudo para a 

constru<;ao de estradas estaduais, diferenciando-se das municipais. 

A Lei no 1.539, de 08 de outubro de 1926, criou na Secretaria da 

Fazenda, Viagao, Obras Publicas e Agricultura, a lnspetoria de Estradas de 

Rodagem e de Minas, dividindo o Estado em quatro zonas (residencias), 

cabendo a inspetoria todos os servigos relatives a construgao e a 

conservagao de estradas de rodagem. 
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Em 1930, a titulo de economia, foi extinta a divisao do Estado em 

quatro zonas e os servic;os rodoviarios foram entregues as prefeituras, ficando 

as estradas intransitaveis, pois as verbas eram insuficientes para atender as 

despesas rodoviarias. 

Em 30 de dezembro de 1933, o Decreta no 42, transforma a 

lnspetoria de Estradas de Rodagem, criando cinco residencias, com a 

finalidade de superintender os servic;os rodoviarios, orientar e determinar as 

suas atividades e elaborar o plano rodoviario estadual. 

A Lei no 85, de 15 de setembro de 1936, criou o cadastre das 

estradas de rodagem, obras de arte e cargos tecnicos. 

Ja a Lei no 77, de 21 de agosto de 1936 eo Decreta no 02, de 08 de 

setembro do mesmo ano, dividiram o Estado em sete residencias e 

reorganizaram a Diretoria de Estradas e Rodagem, devido as crescentes 

necessidades rodoviarias. 

Em 11 de novembro de 1936, a Lei no 123, instituiu o Plano 

Rodoviario Estadual. 

0 Decreta Federal no 8.463, de 27 de dezembro de 1945, implantou 

no pais uma nova organizac;ao rodoviaria, criando o fundo rodoviario nacional. 

Para que os Estados participassem da quota do auxilio financeiro, deveriam 

organizar-se nos moldes especificados neste decreta. 

0 Estado de Santa Catarina reorganizou o seu 6rgao rodoviario e 

por intermedio do decreta-lei no 217 de 12 de setembro de 1946, extinguiu a 

Diretoria de Estradas de Rodagem, criando uma autarquia, com autonomia 

administrativa, tecnica e financeira, denominando Departamento de Estradas 

de Rodagem de Santa Catarina (DER/SC). 

Com a edic;ao da Lei Complementar n° 244, de 30 de janeiro de 

2003, o Estado de Santa Catarina, criou o novo 6rgao, denominado 

Departamento Estadual de lnfra-Estrutura- DEINFRA, resultante da fusao do 

antigo DER/SC - Departamento de Estradas de Rodagem do Estado de Santa 
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Catarina com o DEOH - Departamento de Edificagoes e Obras Hidraulicas, 

6rgaos estes extintos. 

Atualmente, a Lei Complementar (LC) n° 382, de 07 de maio de 

2007, que "Dispoe sabre a organizagao do Departamento Estadual de lnfra­

Estrutura- DEINFRA e estabelece outras providencias", define o 6rgao como 

Autarquia vinculada a Secretaria de Estado da lnfra-Estrutura, sendo seu 

objetivo: 

Art. 2° Constitui objetivo do DEINFRA implementar a polftica 
formulada pelo Governo do Estado, por intermedio da Secretaria de 
Estado da lnfra-Estrutura, para a infraestrutura de transportes, 
edificagoes e obras hidraulicas de Santa Catarina, compreendendo 
as atividades de administragao, planejamento, projeto, construgao, 
operagao, manutengao, restauragao, reposigao, adequagao de 
capacidade e ampliagao de bens, obras e servigos de interesse do 
Estado, segundo os principios e diretrizes estabelecidos nesta Lei 
Complementar. 

Paragrafo unico. A infra-estrutura de transportes, afeta ao DEINFRA, 
compreende os sistemas viarios, as rodovias, as ferrovias, as vias 
navegaveis, as instalagoes portuarias e as aeroviarias. (SANTA 
CATARINA, 2007). 

0 DEINFRA tern a seguinte organizagao basica, conforme disciplina 

Art. 4°, do mesmo dispositivo legal acima referido: 

Art. 4° A estrutura organizacional basica do DEINFRA compreende: 

I - Orgao de Deliberagao Coletiva: 

a) Conselho Administrative; 

II - Orgaos de Assessoramento ao Presidente: 

a) Gabinete do Presidente: 

1. Assist€mcia do Presidente; 

2. Procuradoria Juridica; 

3. Assistencia Juridica; 

4. Consultoria de Controle de Gestao; 

5. Consultoria de Licitagoes; 

6. Consultoria Executiva de lnfra-Estrutura; 

7. Consultoria de Programas Especiais; e 

8. Consultoria Tecnica; 

Ill- Orgaos de Atividade-Meio: 



a) Diretoria de AdministraQao: 

1. AssistEmcia do Diretor; 

2. Geremcia de AdministraQao, FinanQas e Contabilidade; 

3. Geremcia de Recursos Humanos; 

4. Gerencia de Apoio Operacional; e 

5. Gerencia de Tecnologia de lnformaQao; 

b) Diretoria de Planejamento e Projetos: 

1. Gerencia de Planejamento de lnfra-Estrutura; 

2. Gerencia de OrQamento; 

3. Gerencia de Estudos e Projetos; e 

4. Gerencia de Meio Ambiente; e 

IV - Orgaos de Atividades Finalfsticas: 

a) Diretoria de Obras Civis: 

1. Gerencia de EdificaQoes; e 

2. Gerencia de Obras Hidraulicas; 

b) Diretoria de Obras de Transportes: 

1. Gerencia de Obras de Transportes; 

2. Gerencia de Contratos; e 

3. Gerencia de Obras Especiais; 

c) Diretoria de ManutenQao e OperaQao: 

1. Gerencia de ManutenQao; 

2. Gerencia de OperaQao; e 

3. Gerencia de Faixas de Domfnio; e 

d) Superintendencias: 

1. Superintendencia Regional Sui - Criciuma; 

2. Superintendencia Regional Norte - Joinville; 

3. Superintendencia Regional Litoral Centro - Florian6polis; 

4. Superintendencia Regional Vale- Blumenau; 

5. Superintendencia Regional Planalto - Lages; 

6. Superintendencia Regional Oeste - Chapec6; 

7. Superintendencia Regional Meio-Oeste- JoaQaba; e 
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8. Superintendencia Regional Extremo-Oeste - Sao Miguel d'Oeste. 
(SANTA CATARINA, 2007). 
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Regulamenta a atual Lei Complementar n° 382, de 07 de maio de 

2007, o Decreto n° 1.023, de 17 de janeiro de 2008, que "Aprova o Regimento 

lnterno do Departamento Estadual de lnfra-Estrutura- DEINFRA e estabelece 

outras providencias". 

2.4.2 Competencia do DEINFRA 

0 Sistema Nacional de Transito e composto por diversos 6rgaos e 

entidades, definidos no lnciso IV do Art. 7° do CTB, entre os quais "os 

6rgaos e entidades executivos rodoviarios [ ... ] dos Estados [ ... ]". AI em 

disso, o mesmo diploma legal contempla em seu Art. 8°, que "Os Estados [ ... ] 

organizarao os respectivos 6rgaos entidades executivos rodoviarios, 

estabelecendo os limites circunscricionais de suas atua~oes" .(BRASIL, 

CTB, 1997, grifos nossos). 

A competencia dos 6rgaos e entidades executivos rodoviarios esta 

assim definida, conforme consubstanciado no CTB, em seu Art. 21: 

Compete aos 6rgaos e entidades executivos rodoviarios da Uniao, 
dos Estados, do Distrito Federal e dos Municfpios, no ambito de sua 
circunscri<;ao: 

I - cumprir e fazer cumprir a legisla<;ao e as normas de transito, no 
ambito de suas atribui<;oes; 

II - planejar, projetar, regulamentar e operar o transito de vefculos, de 
pedestres e de animais, e promover o desenvolvimento da circula<;ao 
e da seguran<;a de ciclistas; 

Ill - implantar, manter-se e operar o sistema de sinaliza<;ao, os 
dispositivos e os equipamentos de controle viario; 

IV - coletar dados e elaborar estudos sabre os acidentes de transito e 
suas causas; 

V - estabelecer, em conjunto com os 6rgaos de policiamento 
ostensivo de transito, as respectivas diretrizes para o policiamento 
ostensivo de transito; 

VI - executar a fiscaliza<;ao de transito, autuar, aplicar as penalidades 
de advertencia, por escrito, e ainda as multas e medidas 
administrativas cabfveis, notificando os infratores e arrecadando as 
multas que aplicar; 
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VII - arrecadar valores provenientes de estada e remogao de vefculos 
e objetos, e escolta de vefculos de cargas super dimensionadas e 
perigosas; 

VIII - fiscalizar, autuar, aplicar as penalidades e medidas 
administrativas cabfveis, relativas a infragoes por excesso de peso, 
dimensoes e lotagao dos vefculos, bem como notificar e arrecadar as 
multas que aplicar; 

IX - fiscalizar o cumprimento da norma no art. 95, aplicando as 
penalidades e arrecadando as multas nele previstas; 

X - implementar as medidas da Polftica Nacional de Transite e do 
Programa Nacional de Transite; 

XI - promover e participar de projetos e programas de educagao e 
seguranga, de acordo com as diretrizes estabelecidas pelo 
CONTRAN; 

XII - integrar-se a outros 6rgaos e entidades do Sistema Nacional de 
Transite para fins de arrecadagao e compensagao de multas 
impostas na area de sua competencia, com vistas a unificagao do 
licenciamento, a simplificagao e a celeridade das transferencias de 
vefculos e de prontuarios de condutores de uma para outra unidade 
da Federagao; 

XIII - fiscalizar o nfvel de emissao de poluentes e rufdo produzidos 
pelos vefculos automotores ou pela sua carga, de acordo com o 
estabelecido no art. 66, alem de dar apoio as agoes especfficas dos 
6rgaos ambientais locais, quando solicitado; 

XIV - vistoriar vefculos que necessitem de autorizagao especial para 
transitar e estabelecer os requisites tecnicos a serem observados 
para a circulagao desses vefculos. (BRASIL, CTB, 1997). 

Como se percebe do art. 8° e "caput" do art. 21, nao sao 

denominados os 6rgaos com uma nomenclatura especifica. Ha uma abertura 

para que cada Estado da Federac;ao individualize o seu 6rgao executive 

rodoviario, na forma de conselhos ou departamento de acordo com suas 

necessidades, peculiaridades e estabelec;a os limites circunscricionais de 

suas atuac;oes. 

Obriga-se, porem, que o 6rgao ja existente ou a ser criado pelo 

Estado, possua a func;ao executiva rodoviaria, na area de sua circunscric;ao, 

ou seja, execute o planejamento, a construc;ao e a manutenc;ao das rodovias 

pertencentes ao Estado, submetendo-se aos limites impastos pelo CTB. 

Permite-se, portanto, que o Estado da Federac;ao, dentro das 

competencias ja delimitadas, atraves de leis pr6prias, estabelec;a e denomine 

o 6rgao ou entidade executive rodoviario e a malha rodoviaria estadual 
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(ambito de sua circunscriyao), nao podendo interferir nas areas federal ou 

municipais (exceto mediante convenios). 

Pois bern, o DEINFRA como autarquia, possui autonomia 

administrativa, tecnica e financeira, com competencia executiva rodoviaria no 

ambito estadual, reconhecido pela Constituiyao Estadual (CE) em seu art. 13, 

como entidade da administrayao indireta, dotada de personalidade juridica 

propria, integrando a administrayao publica do Estado de Santa Catarina, 

competindo ao mesmo, conforme disciplina a Lei Complementar n° 382, de 07 

de maio de 2007, em seu Art. 3°, o que adiante segue: 

Ao DEINFRA compete, em conformidade com seu objetivo institucional: 

I - implementar a polftica estadual atinente a infra-estrutura de transportes, 
edificagoes e obras hidraulicas, de forma articulada, sempre que couber, 
com as Secretarias de Estado de Desenvolvimento Regional; 

II - apoiar as Secretarias de Estado de Desenvolvimento Regional, no que 
se refere a sua area de atuagao; 

Ill - administrar, coordenar, elaborar e executar, de forma articulada, 
sempre que couber, com as Secretarias de Estado de Desenvolvimento 
Regional, estudos, projetos, pianos, programas, construgao, conservagao, 
restauragao, reconstrugao, melhoramento, ampliagao e operagao da infra­
estrutura de transportes, edificagoes e obras hidraulicas de interesse do 
Estado, incluida a recuperagao de areas de interesse da Defesa Civil; 

IV - definir padroes, normas, diretrizes e especificagoes tecnicas para a 
execugao de estudos, projetos, pianos, programas, construgao, 
conservagao, restauragao, reconstrugao, melhoramento, ampliagao e 
operagao da infra-estrutura de transportes, edificagoes e obras hidraulicas 
de interesse do Estado; 

V - regulamentar e autorizar as ocupagoes de terrenos e as edificagoes por 
terceiros, a construgao de acessos ou o uso de travessias de qualquer 
natureza, em areas de dominic da infra-estrutura do Estado; 

VI - fiscalizar, controlar e administrar, nas areas de dominic da infra­
estrutura do Estado, as ocupagoes de terrenos e as edificagoes por 
terceiros, a construgao de acessos ou o uso de travessias de qualquer 
natureza, de forma articulada, sempre que couber, com as Secretarias de 
Estado de Desenvolvimento Regional; 

VII - exercer o controle direto ou indireto do transite, bem como 
outras atividades correlacionadas a opera~io das rodovias sob a 
jurisdi~io do Estado; 

VIII - exercer o poder de policia de trafego e as competencias 
estabelecidas no art. 21 da Lei federal n° 9.503, de 23 de setembro de 
1997, nas rodovias sob a jurisdi~io do Estado; 

IX - administrar, coordenar, elaborar e executar, de forma articulada, 
sempre que couber, com as Secretarias de Estado de Desenvolvimento 
Regional, conv~nios de delegagao de encargos, firmados com a Uniao ou 
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Municfpios, de que resultem estudos, projetos, pianos, programas, 
construgao, conservagao, restauragao, reconstrugao, melhoramentos, 
ampliagao e operagao da infra-estrutura de transportes, edificagoes e 
obras hidraulicas situados no Estado de Santa Catarina; 

X - participar de negociagoes de emprestimos, com instituigoes publicas ou 
privadas, nacionais ou internacionais, para financiamento de programas, 
projetos e obras de sua competemcia, sob a coordenagao da Secretaria de 
Estado da lnfra-Estrutura; 

XI - realizar programas de pesquisa e de desenvolvimento tecnologico, 
promovendo a cooperagao tecnica com entidades publicas e privadas; 

XII - firmar convenios, acordos, contratos e demais instrumentos legais, no 
exercicio de suas atribuigoes, de forma articulada, sempre que couber, 
com as Secretarias de Estado de Desenvolvimento Regional; 

XIII - delimitar, para fins de declaragao de utilidade publica, bens imoveis a 
serem desapropriados para implantagao de empreendimentos de infra­
estrutura do Estado, de sua competencia, de forma articulada, sempre que 
couber, com as Secretarias de Estado de Desenvolvimento Regional; 

XIV - elaborar o proprio orgamento, em consonancia com a orientagao 
sistemica da area de planejamento do Estado, bem como proceder a sua 
execugao; 

XV - adquirir ou alienar seus bens patrimoniais; 

XVI - administrar pessoal, patrimonio e material da Autarquia e executar 
servigos gerais relativos as suas atividades institucionais; 

XVII - proceder estudos, para revisao periodica, e dar manutengao aos 
cadastros relacionados aos Pianos de Transportes do Estado e outros 
inerentes a esfera de atuac;ao do DEINFRA; e 

XVIII- manter memoria tecnica das pesquisas, estudos, projetos, controles 
e obras relativos a sua area de competencia. 

Paragrafo unico. As atribuigoes previstas nos incisos Ill, IV, VII, X, XIII, XVI 
e XVII deste artigo, no que couber, poderao ser desempenhadas mediante 
execugao direta ou indireta. (SANTA CATARINA, Constituigao Estadual, 
2007, grifo nosso). 

Portanto, pode-se afirmar que o Departamento Estadual de lnfra­

Estrutura (DEINFRA) e o 6rgao executivo rodoviario estadual de transito, no 

Estado de Santa Catarina, exercendo para todos os efeitos legais sua 

autoridade na esfera das competencias estabelecidas no CTB e dentro de sua 

area de circunscri9ao. 
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2.5 A POLfCIA MILITAR 

A Polfcia Militar esta entre os 6rgaos policiais encarregados da 

seguranga publica, efetivando-a atraves do exercicio da preservagao da 

ordem publica e da incolumidade das pessoas e do patrimonio, conforme 

descrito na CRFB, no caput do Art. 144, a seguir especificado: 

A seguran~a publica, dever do estado, direito e responsabilidade 
de todos, e exercida para a preserva~ao da ordem publica e da 
incolumidade das pessoas e do patrimonio, atraves dos 
seguintes 6rgaos: 

I - Policia federal 

II - Policia rodoviaria federal 

Ill - Policia ferroviaria federal 

IV - Policias civis 

V - Policias militares e corpos de bombeiros militares. (BRASIL, 
CRFB, 1988, grifo nosso). 

A Carta Magna especifica mais adiante no§ 5° do mesmo Art. 144, 

que "As policias militares cabem a policia ostensiva e a preserva~ao da 

ordem publica [ ... ]" (BRASIL, CRFB, 1988, grifo nosso). 

Continuando no texto constitucional, mais precisamente no § 6° do 

aludido Art. 144, tem-se a caracterizagao da Polfcia Militar como forga auxiliar 

e reserva do Exercito Brasileiro. 

Alem disso, a Constituigao Federal estabelece no lnciso XXI do Art. 

22, competir, privativamente, a Uniao, legislar sobre "normas gerais de 

organizagao, efetivos, material belico, garantias, convocagao e mobilizagao 

das policias militares e corpos de bombeiros militares", mantendo a 

competencia legislativa da Uniao, no campo de incidencia federal as Polfcias 

Militares. (BRASIL, CRFB, 1988, grifo nosso). 

Seguindo-se a legislagao federal pertinente as Polfcias Militares, 

recepcionada pel a Carta Magna, temos o Decreto-Lei n° 667, de 02 de julho 

de 1969, modificado pelo Decreto-Lei n. 1.406, de 24 de junho de 1975, com 
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as alterac;oes introduzidas pelo Decreta n° 2.01 0, de 12 de janeiro de 1983 e 

pelo Decreta-Lei n° 2.1 06, de 06 de fevereiro de 1984, onde entre outros 

aspectos preve: 

Art. 3° lnstitufdas para a manuten~io da ordem publica e 
seguran~a interna, nos Estados, nos Territ6rios e no Distrito 
Federal, compete as Policias Militares, no ambito de suas 
respectivas jurisdic;oes: 

a) executar com exclusividade, ressalvadas as missoes peculiares 
das Forc;as Armadas, o policiamento ostensivo, fardado, planejado 
pela autoridade competente, a fim de assegurar o cumprimento da 
lei, a manuten~io da ordem publica e o exercfcio dos poderes 
constitu fdos; 

b) atuar de maneira preventiva, como forca de dissuasao, em locais 
ou areas especfficas, onde se presuma ser possivel a perturbac;ao 
da ordem; 

c) atuar de maneira repressiva, em caso de perturba~io da ordem, 
precedendo o eventual emprego das Forc;as Armadas; [ ... ] (BRASIL, 
Decreta 2.01 0, 1983, grifo nosso). 

Constata-se claramente dos dispositivos em foco, a competencia 

das Policias Militares quanta a manutenc;ao da ordem publica e seguranc;a 

interna, ao asseguramento ou a garantia do cumprimento da lei, da 

manutenc;ao da ordem publica e do exercicio dos poderes constituidos, e em 

caso de perturbac;ao da ordem sua competencia de restabelece-la, restaura­

la. lsso frise-se, atuando mediante o policiamento ostensivo, como de modo 

preventivo e repressivo, consoante a situac;ao sabre a qual deva exercer a 

func;ao policial-militar, a atividade policial-militar. 

Alem disso, tambem foi recepcionado pela Constituic;ao Federal de 

1988, o Decreta Federal n° 88.777, de 30 de setembro de 1983, pelo qual se 

aprovou o Regulamento para as Policias Militares e Corpos de Bombeiros 

Militares (R-200), de onde extraimos os seguintes conceitos: 

Art. 2° Para efeito do Decreto-Lei n. 667, de 2 de julho de 1969, 
modificado pelo Decreta-Lei n. 1.406, de 24 de junho de 1975, e pelo 
Decreto-Lei n. 2.01 0, de 12 de janeiro de 1983, e deste 
Regulamento, sao estabelecidos os seguintes conceitos: [ ... ] 

19) Manuten~io da Ordem Publica - E o exercfcio dinamico do 
Poder de Polfcia, no campo da seguran~a publica, manifestado por 
atua~oes predominantemente ostensivas, visando a prevenir, 
dissuadir, coibir ou reprimir eventos que violem a ordem publica. 
[ ... ] 
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21) Ordem Publica - Conjunto de regras formais, que emanam do 
ordenamento jurfdico da Nagao, tendo por escopo regular as relagoes 
sociais de todos os nfveis, do interesse publico, estabelecendo urn 
clima de convivencia harmoniosa e pacifica, fiscalizado pelo 
Poder de Policia, e constituindo uma situa~ao ou condi~ao que 
conduza ao bern com urn. [ ... ] 

25) Perturba~ao da Ordem - Abrange todos os tipos de agao, 
inclusive as decorrentes de calamidade publica que, por sua 
natureza, origem, amplitude e potencial possam vir a comprometer 
na esfera estadual, o exercicio dos poderes constituidos, o 
cumprimento das leis e a manuten~ao da ordem publica, 
amea~ando a popula~ao e propriedades publicas e privadas. [ ... ] 

27) Policiamento Ostensivo - Agao policial, exclusiva das Polfcias 
Militares, em cujo emprego o homem ou a fragao de tropa engajados 
sejam identificados de relance, quer pela farda, quer pelo 
equipamento, ou viatura, objetivando a manuten~ao da ordem 
publica. [ ... ] (BRASIL, Decreto 88.777, 1983, grifo nosso). 

A no9ao de ordem publica e muito mais ampla que a de seguran9a 

publica e e precise ser reportada em face da inter-rela9ao existente entre 

esses conceitos. 

A ordem publica, assim como a seguran9a publica, tern valorizayoes 

etereas de dificil aferi9ao, sendo sempre, efeito de uma realidade nacional 

que brota da convivencia harmonica que resulta do consenso entre a maioria 

dos homens comuns, variando no tempo e no espa9o em fun9ao da propria 

hist6ria. 

Assim, a Ordem Publica e uma situayao de fato oposta a desordem, 

sendo, portanto, essencialmente de natureza material e exterior. A ordem 

publica e efeito da causa seguran9a publica, da causa tranqOilidade publica e 

da causa salubridade publica. Cada urn desses aspectos e, par si s6, a causa 

do efeito ordem publica, cada urn deles tern par objeto assegurar a ordem 

publica. (LAZZARINI, 1999, p. 53). 

A fim de se manter a ordem publica, existem as organiza96es 

policiais, seja militar, seja civil. A policia mantem essa ordem, recebendo o 

poder de policia do Estado e com ele fortalecendo agora o poder da policia 

para melhor atuar, assim o fazendo na disciplina do trafego, policiando 

eventos esportivos e sociais, prevenindo ostensivamente a ocorrencia de 

ilicitos penais e indo a procura, de forma repressiva, daqueles que cometeram 
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a infrac;ao penal que o organismo policial nao conseguiu evitar. (NETO, 1996, 

p.31). 

A seguranc;a publica e urn aspecto que compoe a ordem publica, 

formando a trlade ao lado da tranquilidade publica e salubridade publica 

como partes essenciais de algo composto, razao pela qual nao ha conflito ao 

afirmar-se que a ordem publica tern na seguranc;a publica urn dos seus 

elementos e uma das suas causas, mas nao a unica. 

A seguranc;a publica e o estado anti-delitual, que resulta da 

observancia dos preceitos tutelados pelos c6digos penais comuns e pela lei 

das contravenc;oes penais, com ac;oes de poHcia preventiva o de repressao 

imediata, afastando-se, assim, por meio de organizac;oes pr6prias, de todo 

perigo, ou de todo mal que possa afetar a ordem publica, em prejulzo da vida, 

da liberdade ou dos direitos de propriedade das pessoas, limitando as 

liberdades individuais, estabelecendo que a liberdade de cada pessoa, 

mesmo em fazer aquilo que a lei nao lhe veda, nao pode ir alem da liberdade 

assegurada aos demais, ofendendo-a. Como afirma Diogo de Figueiredo 

Moreira Neto, "a seguranc;a publica e o conjunto de processes, politicos e 

jurldicos, destinados a garantir a ordem publica, sendo esta o objeto 

daquela". (LAZZARINI, 2003, p. 81). 

Para melhor entendimento da materia, colaciona-se a seguir, 

interessante analise enfocando o assunto constante no Parecer n° GM-25, 

aprovado pelo Presidente da Republica e publicado no Diario Oficial da 

Uniao, de 13 de agosto de 2001, amparado em doutrina especializada e 

atualizada, presente o art. 144 da Carta Polltica, o qual frise-se, dita que a 

seguranc;a publica e exercida para a preservac;ao da ordem publica, e para a 

preservac;ao da incolumidade das pessoas e do patrimonio: 

[ ... ] Em estudo intitulado A SEGURANQA POBLICA NA 
CONSTITUI<;AO, DIOGO DE FIGUEIREDO MOREIRA NETO 
preleciona ser, a ordem publica, a disposi9ao pacifica e harmoniosa 
da convivencia publica e afirma que o referencial ordinat6rio nao e 
apenas a lei, nem se satisfaz com os princfpios democraticos: ao ver 
do eminente publicista, a ordem publica tem uma dimensao moral, 
esta diretamente referida as vigi!mcias sociais, aos princfpios eticos 
vigentes na sociedade, pr6prios de cada grupo social e, em sfntese, 
a ordem publica deve ser legal, legftima e moral. Relativamente a 
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seguram;a publica, assere que esta e a garantia da ordem publica e, 
a sua vez, h8 de ser legal, Jegftima e moral. Em respaldo a esse 
posicionamento, traz a palavra de Alvaro Lazzarini, a qual indica 
apoiada nas ligoes de Calandrelli, Sa/vat, Despagnet, Fortunato 
Lazzaro e Cabanellas. 

De seguida, o ilustre Professor refere os diversos nfveis da 
seguran9a publica - politico, judicial e policial - e sabre este 
ultimo, diz: 

0 nivel policial de seguran9a publica se cinge a preservacao da 
ordem publica, tal como em doutrina se conceitua, acrescentando, 
todavia. o art. 144, caput, da Constitui9ao, a incolumidade das 
pessoas e do patrimonio. Sao, portanto, extensoes coerentes do 
conceito e que ate o reforcam, na medida em que assimilam as 
viola9oes a incolumidade pessoal e patrimonial na ruptura de 
convivencia pacifica e harmoniosa. (Sublinhou-se). 

E, adiante, focalizando o papel das Polfcias Militares na preserva9ao 
(e no restabelecimento) da ordem publica, tern presentes o art. 144 
da Carta federal, e as fases do exercfcio, pelo Estado, do seu poder 
de policia, para gizar, de modo nftido, a competencia das Policias 
Militares, inclusive aquela residual, obtida mediante remantmcia. A 
prop6sito, disserta: 

5 - Preserva~ao e restabelecimento policial-militar da ordem 
publica 

Essa terceira e especial modalidade, a policial-militar, se define por 
remanencia: cabera sempre que nao for o caso da preserva9ao e 
restabelecimento policial da ordem publica de competemcia 
especffica e expressa dos demais 6rgaos policiais do Estado. 

Em outros termos, sempre que se tratar de atua9ao policial de 
preserva9ao e restabelecimento da ordem publica e nao for o caso 
previsto na competencia constitucional da polfcia federal (art. 144, 1), 
da polfcia rodoviaria federal (art. 144, II), da polfcia ferroviaria federal 
(art. 144, Ill) nem. ainda, o caso em que lei especffica venha a definir 
uma atua9ao conexa a defesa civil para o Corpo de Bombeiros Militar 
(art. 144, § S0

), a competencia e policial-militar. 

Observe-se que a atua9ao da polfcia civil nao e, direta e 
imediatamente, de preven9ao e restabelecimento da ordem publica 
e, por isso, nao se confunde com a competencia constitucional de 
atua9ao da polfcia militar. 

Com efeito, a Constitui9ao menciona como missoes policiais militares 
a policia ostensiva e a preserva~ao da ordem publica (art. 144, § 
so). 

Os termos nao se referem a atua9oes distintas senao que contidas 
uma na outra, pais a polfcia ostensiva se destina. fundamentalmente. 
a preservacao da ordem publica pela acao dissuas6ria da presenca 
do agente policial fardado. 

A men9ao especffica a polfcia ostensiva tern, no nosso entender, o 
interesse de fixar sua exclusividade constitucional, uma vez que a 
preservac;:ao, termo generico, esta no proprio caput do art. 144, 
referida a todas as modalidades de ac;:ao policial e, em conseqoencia, 
de competencia de todos os seus 6rgaos. 
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Surge, entao, aqui, uma duvida: por que o legislador constitucional se 
referiu apenas a preservayao, no art. 144, caput, e seu § S0

, e omitiu 
o restabelecimento, que menciona no art. 136, caput? 

Nao vejo nisso omissao, mas novamente. uma enfase. A 
preserva~ao e suficientemente elastica para conter a atividade 
repressiva, desde que imediata. 

Com efeito, nao obstante o sentido marcadamente preventive da 
palavra preservayao, enquanto o problema se contiver a nfvel 
policial, a repressao deve caber aos mesmos 6rgaos encarregados 
da preserva~ao e sob sua inteira responsabilidade. 

Para maior clareza, se tem preferido, por isso, sintetizar as duas 
ideias na palavra manuten~ao, dai a alguns autores, parecer ate 
mais adequada a expressao polfcia de manutenyao da ordem 
publica. 

Essa atuayao, por fim, obedece rigorosamente a partilha federativa 
entre as policias militares estaduais, do Distrito Federal e dos 
Territories (estas, corporayoes federais) [ ... ]. 

6 - Policia ostensiva 

A policia ostensiva, afirmei, e uma expressao nova, nao s6 no texto 
constitucional como na nomenclatura da especialidade. Foi adotada 
por dois motivos: o primeiro, ja aludido, de estabelecer a 
exclusividade constitucional e, o segundo, para marcar a expansio 
da competencia policial dos policiais militares, alem do policiamento 
ostensive. 

Para bem entender esse segundo aspecto, e mister ter presente que 
o policiamento e apenas uma fase da atividade de polfcia. 

A atuayao do Estado, no exercfcio de seu poder de polfcia, se 
desenvolve em quatro fases: a ordem de polfcia, o consentimento 
de polfcia, a fiscaliza~ao de polfcia e a san~ao de polfcia. 

A ordem de policia se contem num preceito, que. necessariamente. 
nasce da lei, pois se trata de uma reserva legal (art. S0

, II), e pode 
ser enriquecido discricionariamente, consoante as circunstancias, 
pela Administrayao [ ... ]. 

0 consentimento de polfcia, quando couber, sera a anuencia, 
vinculada ou discricionaria, do Estado com a atividade submetida ao 
preceito vedativo relative, sempre que satisfeitos os 
condicionamentos exigidos [ ... ]. 

A fiscaliza~ao de polfcia e uma forma ordinaria e inafastavel de 
atuayao administrativa, atraves da qual se verifica o cumprimento da 
ordem de polfcia ou a regularidade da atividade ja consentida por 
uma licenya ou uma autorizayao. A fiscalizayao pode ser ex-oficio 
ou provocada. No caso especffico da atuacao da polfcia de 
preservacao da ordem publica, e que toma o nome de policiamento. 

Finalmente, a san~ao de polfcia e a atuayao administrativa auto­
execut6ria que se destina a repressao da infracao. No caso da 
infra~ao a ordem publica, a atividade administrativa, auto­
execut6ria, no exercfcio do poder de polfcia, se esgota no 
constrangimento pessoal, direto e imediato, na justa medida para 
restabelece-la. 
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Como se observa, o policiamento corresponde apenas a atividade 
de fiscalizacao; por esse motivo. a expressao utilizada, policia 
ostensiva, expande a atuacao das Polfcias Militares a integralidade 
das fases do exercfcio do poder de polfcia. 

0 adjetivo ostensivo refere-se a acao publica da dissuasao, 
caracterfstica do policial fardado e armada, reforcada pelo aparato 
militar utilizado, que evoca o poder de uma corporagao 
eficientemente unificada pela hierarquia e disciplina. 

A competencia de policia ostensiva das Polfcias Militares s6 admite 
excecoes constitucionais expressas: as referentes as policias 
rodoviaria e ferroviaria federais (art. 144, §§ 2° e 3°), que estao 
autorizadas ao exercfcio do patrulhamento ostensivo, 
respectivamente, das rodovias e das ferrovias federais. Por 
patrulhamento ostensive nao se deve entender, consequencia do 
exposto, qualquer atividade alem da fiscalizacao de polfcia: 
patrulhamento e sinonimo de policiamento. 

A outra excegao esta implfcita na atividade-fim de defesa civil dos 
Corpos de Bombeiros Militares. 0 art. 144, § S0

, se refere, 
indefinidamente, a atribui~oes legais, porem esses cometimentos, 
por imperative de boa exegese, quando se trata de atividade de 
policia de seguran~a publica, estao circunscritos e limitados as 
atividades-meio de preservagao e de restabelecimento da ordem 
publica, indispensaveis a realizagao de sua atividade-fim, que e a 
defesa civil. 0 limite, portanto, e casuistico, variavel, conforme 
exista ou nao a possibilidade de assumir, a Polfcia Militar, a sua 
propria atividade-fim em cada caso considerado. (In Revista de 
lnformagao Legislativa n° 109, 1991, pags. 137 a 148. Grifos do 
original; acresceram-se sublinhas). 

A clara, precisa, minudente exposigao de DIOGO DE FIGUEIREDO 
MOREIRA NETO, a abranger os aspectos e conceitos realgados, 
neste, sob Ill, decerto basta a langar luz sobre a competencia 
constitucional das Policias Militares (C.F, art. 144, cabega e § S0

), 

inclusive quanta a sua atua~ao repressiva, indispensavel na 
hip6tese de infrar;ao a ordem publica (ou de seria ameaga a esta) a 
qual, nos diz o Professor, se esgota no constrangimento pessoal, 
direto e imediato (do infrator), na justa medida necessaria a 
restauragao da ordem. 

Pede-se venia, entretanto, para, finalizando este passo, carrear, do 
igualmente respeitado Professor ALVARO LAZZARINI, no tema, as 
seguintes consideragoes: 

... agora, as Polfcias Civis compete o exerc1c1o de atividades de 
policia judiciaria, ou seja, as que se desenvolvem ap6s a pratica do 
ilicito penal e, mesmo assim, ap6s a repressao imediata por parte 
do policial militar que, estando na atividade de policia ostensiva, 
tipicamente preventiva e, pois, policia administrativa, necessaria e 
automaticamente, diante da infracao penal que nao pode evitar, deve 
proceder a repressao imediata, tomando todas as providencias 
elencadas no ordenamento processual para o tipo penal que, pelo 
menos em tese, tenha ocorrido. 

Lembre-se que a repressao imediata pode ser exercida pelo policial 
militar, sem que haja violacao do dispositivo constitucional, pais, 
quem tern a incumbencia de preservar a ordem publica, tern o dever 
de restaura-la, quando de sua violacao [ ... ]. 
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De outro lado, e ainda no exemplo, as Polfcias Militares, institufdas 
para o exercfcio da policia ostensiva e preservacao da ordem 
publica (art. 144, § 5°), compete todo 0 universe policial, que nao 
seja atribuigao constitucional prevista para os demais seis 6rgaos 
elencados no art. 144 da Constituigao da Republica de 1988. 

Em outras palavras, no tocante a preservacao da ordem publica, as 
Polfcias Militares nao s6 cabe o exercfcio da policia ostensiva, na 
forma retro examinada, como tambem a competencia residual de 
exercfcio de toda atividade policial de seguranga publica nao 
atribufda aos demais 6rgaos. 

A competencia ampla da Polfcia Militar na preservacao da ordem 
publica engloba inclusive. a competencia especffica dos demais 
6rgaos policiais, no caso de falencia operacional deles, a exemplo de 
greves ou outras causas, que os tornem inoperantes ou ainda 
incapazes de dar conta de suas atribuigoes, funcionando. entao. a 
Polfcia Militar como urn verdadeiro exercito da sociedade. Bern por 
isso as Polfcias Militares constituem os 6rgaos de preservacao da 
ordem publica para todo o universe da atividade policial em tema da 
ordem publica e, especificamente. da seguranca publica [ ... ]. 

A protecao as pessoas ffsicas, ao povo, seus bens e atividades, ha 
de ser exercida pela Polfcia Militar, como policia ostensiva, na 
preservacao da ordem publica, entendendo-se por polfcia ostensiva 
a instituigao policial que tenha o seu agente identificado de plena, na 
sua autoridade publica, simbolizada na farda, eguipamento, 
armamento ou viatura. Note-se que o constituinte de 1988 abandonou 
a expressao policiamento ostensive e preferiu a de policia 
ostensiva, alargando o conceito, pais, e evidente que a policia 
ostensiva exerce o Poder de Polfcia como instituicao, sendo que, na 
amplitude de seus atos, atos de polfcia que sao, as pessoas podem e 
devem identificar de relance a autoridade do policial, repita-se, 
simbolizada na sua farda, eguipamento, armamento ou viatura. (Da 
Seguranga Publica na Constituigao de 1988. Revista de lnformagao 
Legislativa, n° 104, 1989, pags. 233 a 236.) (BRASIL, Parecer n° GM 
25, 2001, p. 10-16, grifos do autor). 

Da destinagao constitucional afeta a Policia Militar resultam 

competencias em quatro campos distintos de Seguranga Nacional: Seguranga 

Publica, Seguranga lntegrada, Defesa Territorial e Defesa Civil. Estudaremos 

para efeito deste trabalho, sinteticamente a competencia da Policia Militar no 

campo da seguranga publica. 

2.5.1 Atua~ao da Policia Militar como Policia Ostensiva Preventiva 

A missao, constitucionalmente prescrita a Policia Militar no campo 

da seguranga publica, caracteriza-se pelo exercicio do Poder de Policia 
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Administrativa com o objetivo de assegurar o cumprimento da lei, a 

preserva9ao da ordem e o exercicio dos Poderes Constituidos. 

Para cumprir sua missao, compete a Polfcia Militar, a execu9ao com 

exclusividade, do policiamento ostensivo, exercendo-o em conformidade com 

o Decreto Federal n° 88.777, de 30 de setembro de 1983, Art. 2°, item 27, a 

saber: 

27) Policiamento Ostensivo - A9ao policial, exclusiva das Policias 
Militares, em cujo emprego o homem ou a fra<;ao de tropa 
engajados sejam identificados de relance, quer pela farda, quer 
pelo equipamento, ou viatura, objetivando a manuten<;ao da ordem 
publica. (BRASIL, Decreta n° 88.777, 1983, grifo nosso). 

Portanto a missao primordial das Polfcias Militares e a manuten9ao 

da ordem publica por intermedio do policiamento ostensivo, com elementos 

fardados, que, pela sua presen9a, como for9a de dissuasao, previne ou 

reprime movimentos perturbadores da tranqOilidade publica. Pode-se dizer 

que a polfcia de manuten9ao da ordem publica e a que se destina a impedir 

os atos individuais ou coletivos, que atentem contra a seguran9a interna, as 

atividades ilicitas, OS bens publiCOS OU particulares, a saude e 0 bem-estar 

das popula96es, e a vida dos cidadaos, mantendo a situa9ao de garantia e 

normalidade que o Estado assegura, ou deva assegurar, a todos os membros 

da sociedade. Essa e a missao precipua da for9a publica, hoje denominada 

Polfcia Militar. (MEIRELLES, 1998, p. 92). 

0 soldado da Policia Militar e o agente mais conspicuo do poder 

publico junto a comunidade, desenvolvendo suas atividades em contato direto 

e permanente junto a grande parte da popula9ao que o considera, nao 

apenas o agente publico mais visivel, mas tambem, o unico acessivel. 

(CHAVES NETO, 1996, p.33). 

A popula9ao ja se acostumou a ver no policial militar nao apenas o 

guardiao da lei, prevenindo o crime ou prendendo o criminoso, mas tambem e 

principalmente, aquele que esta encarregado de protege-la de acidentes de 

transito, da deteriora9ao ecol6gica, da amea9a de doen9as infecto­

contagiosas ou da visao de mazelas sociais, como o recolhimento de 
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mendigos, socorros a enfermos abandonados, transporte de doentes mentais, 

de parturientes, busca de socorro medico ou de medicamentos, etc. 

0 policial militar, no exercicio desse poder de policia, patrulha e 

vigia, aconselha, adverte, autua, notifica, prende ou apreende, controla o 

transite e assegura o fluxo de veiculos, socorre acidentado, protege 

estudantes a entrada e saida de escolas, recolhe donatives para flagelados, 

vacina animais, enfim, exerce uma infinidade de atividades sociais. 

A formagao que e imposta ao Policial Militar, bern como, as praticas 

profissionais, que se procura estabelecer no dia a dia, levam-no a pautar a 

sua conduta segundo a 6tica de uma atividade protetora da sociedade, sendo 

a lei o limite de sua agao coercitiva. 

Desta forma, no campo da Seguranga Publica, a Policia Militar, por 

vocagao, nao e apenas uma organizagao de prevengao e repressao ao crime, 

mas uma agencia publica de protegao e socorro comunitarios, abrangendo 

uma vasta gama de atividades sociais, particularmente para as populagoes de 

menor poder aquisitivo. 

2.5.2 Atuac;ao da Policia Militar como Policia Ostensiva Repressiva 

A dicotomia policia administrativa e policia judiciaria tern gerado 

confusoes no legislador e disputas entre duas instituigoes policiais de largas 

tradigoes: a denominada Policia Civil e Policia Militar. 

Ambas, sabemos, sao exteriorizagoes de atividade tipicamente 

administrativa. A policia administrativa e preventiva regida pelas normas e 

principios Juridicos do Direito Administrative, enquanto que a policia judiciaria 

e repressiva, exercendo uma atividade tipicamente administrativa de simples 

auxiliar da repressao criminal, que e exercida pela Justiga Criminal, pelo 

6rgao competente, inclusive de outro Poder da Soberania do Estado que e o 

Poder Judiciario. Bern por isso a policia judiciaria e, embora manifestagao da 
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atividade administrativa do Estado, regida pelas normas e principios de 

Direito Processual Penal. 

0 mesmo 6rgao policial, porem, pode ser ecletico, porque age 

preventiva e repressivamente, ou seja, passa, necessaria e automaticamente 

da atividade policial preventiva para o exercicio da atividade policial 

repressiva, dado que ocorreu ilfcito que nao conseguiu evitar. Ha, entao, a 

denominada repressao imediata. 

Nao e o r6tulo do 6rgao policial que qualifica a atividade. 0 que a 

qualifica em polfcia administrativa (preventiva) ou polfcia judiciaria (repressiva 

ou auxiliar) sera, e isto sempre, a atividade de polfcia em si mesma 

desenvolvida. (LAZZARINI, 1999, p. 54). 

A atuac;ao da Policia Militar e eminentemente preventiva visando a 

dissuadir a quebra da ordem publica. No entanto, a Policia Militar pode, 

tambem, agir repressivamente, atraves da forc;a e da energia necessaria para 

impedir tumultos e disturbios, atuando como forc;a de dissuasao, para 

restaurar a ordem publica. Alem disso, atua repressivamente no combate a 
criminalidade e ao crime organizado. A quem compete prevenir, tambem 

compete agir, para restabelecer a ordem, logo ap6s ela ter sido afetada, ou 

seja, deve atuar repressivamente e na exata medida para restabelece-la. 

Na hip6tese de agravamento do quadro de quebra da ordem, 

quando se encontra a populac;ao ameac;ada, as propriedades publicas ou 

privadas sob riscos, comprometendo o cumprimento das leis, alterando o 

clima pacifico de convivencia social, compete, entao, a Polfcia Militar, sob a 

direc;ao do Governo Estadual, adotar medidas repressivas que visem ao 

restabelecimento da ordem. 

E atuando sob essas condic;oes que a corporac;ao faz valer a sua 

condic;ao de forc;a militarizada, pois o exito nesse tipo de missoes, exige que 

a Pollcia Militar representando a autoridade do Governo e da lei atue, sob 

severa vigilancia de regulamentos disciplinares e fac;a uso da sua formac;ao 

tipicamente militar, capaz de garantir elevado grau de coesao, unidade de 

comando e, sobretudo acatamento irrestrito de determinac;oes. 
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2.5.3 A Policia Militar e o Transito 

0 art. 144, caput, inciso V, da Constituil(ao Federal define que a 

seguranl(a publica e exercida para a preserval(ao da ordem publica e da 

incolumidade das pessoas e do patrimonio, por diversos 6rgaos, entre os 

quais, as "policias militares". No mesmo artigo, em seu § 5° da Carta 

Magna, temos que "As policias militares cabem a policia ostensiva e a 

preserva~ao da ordem publica". (BRASIL, CRFB, 1988, grifo nosso). 

Alem disso, tambem foi recepcionado pela Constituil(ao Federal de 

1988, o Decreta Federal n° 88.777, de 30 de setembro de 1983, pelo qual se 

aprovou o Regulamento para as Policias Militares e Corpos de Bombeiros 

Militares (R-200), de onde extraimos, em seu Art. 2°, o seguinte conceito de 

policiamento ostensive e os tipos deste policiamento, conforme segue: 

27) Policiamento Ostensivo - Ac;ao policial, exclusiva das Polfcias 
Militares, em cujo emprego o homem ou a frac;ao de tropa engajados 
sejam identificados de relance, quer pela farda, quer pelo 
equipamento, ou viatura, objetivando a manutenc;ao da ordem 
publica. 

Sao tipos desse policiamento, a cargo das Polfcias Militares ressalvadas 
as missoes peculiares das Forc;as Armadas, os seguintes: 

- ostensive geral, urbana e rural; 

- de trans ito; 

- florestal e de mananciais; 

- rodoviario e ferroviario, nas estradas estaduais; 

- portuario; 

- fluvial e lacustre; 

- de radiopatrulha terrestre e aerea; 

-de seguranca externa dos estabelecimentos penais do Estado; 

- outros, fixados em legislac;ao da Unidade Federativa, ouvido o Estado-
Maior do Exercito atraves da lnspetoria-Geral das Polfcias Militares. 
(BRASIL Decreta 88.777, 1983, grifo nosso). 

0 policiamento ostensive e al(ao policial, exclusiva das policias 

militares, em cujo emprego do homem ou fral(ao da tropa engajados, sejam 
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identificados, quer pela farda, equipamento ou viatura, objetivando a 

manutengao da ordem publica. 

Para cumprir sua missao, compete a Policia Militar, a execugao, 

com exclusividade, do policiamento ostensivo, exercendo ah§m de outros tipos 

deste policiamento, o "de trans ito e o Rodoviario". 0 policiamento de trans ito 

realiza-se nas estradas e vias urbanas dos municipios, ja o policiamento 

rodoviario, sera realizado nas estradas e rodovias estaduais, excetuando-se, 

portanto, o policiamento de transito nas estradas rodovias federais, este, de 

competencia da Policia Rodoviaria Federal. 

AIE§m disso, a Constituigao do Estado de Santa Catarina (CE}, no 

art. 107, lnciso I, letras "c" e "d" define que cabe a Policia Militar, nos limites 

de sua competencia, alem de outras atribuigoes previstas em Lei "o 

patrulhamento rodoviario" e "a guarda e a fiscaliza~ao do transito 

urbano", respectivamente, vindo assim, ao encontro da legislagao federal 

atinente a materia, sendo entao, a policia militar a instituigao competente para 

atuar no policiamento, patrulhamento e.fiscalizagao do transito urbano e 

rodoviario. (SANTA CATARINA, Constituigao Estadual, 1989, grifo nosso). 

Em atenta analise da Lei Federal n° 9.503, de 23 de setembro de 

1997, que institui o C6digo de Transito Brasileiro (CTB}, constatamos ja nos 

§§ 2°, 3° e 5°, do seu Art. 1°, os seguintes dizeres: 

§ 2° 0 transito, em condi~oes seguras, e um direito de todos e dever 
dos 6rgaos e entidades componentes do Sistema Nacional de 
Transito, a estes cabendo, no ambito das respectivas competencias, 
adotar as medidas destinadas a assegurar esse direito. 

§ 3° Os 6rgaos e entidades componentes do Sistema Nacional de 
Transito respondem, no ambito das respectivas competencias, 
objetivamente, por danos causados aos cidadaos em virtude de a~ao, 
omissao ou erro na execu~ao e manuten~ao de programas, projetos e 
servi~os que garantam o exercicio do direito do transito seguro. [ ... ] 

§ 5° Os 6rgaos e entidades de transito pertencentes ao Sistema 
Nacional de Transito darao prioridade em suas a~oes a defesa da 
vida, nela incluida a preserva~ao da saude e do meio-ambiente. 
(BRASIL, CTB, 1987, grifo nosso). 

Tao importante tornou-se o transito para a vida nacional que passou 

a ser instituido um novo direito, ou seja, a garantia a um transito seguro. 
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Dentre os direitos fundamentais, proclamados no Art. 5° da Constituic;ao 

Federal, esta o direito ao transite seguro, regular, organizado ou planejado, 

em defesa da vida e da incolumidade fisica, mas tambem, relativamente a 
regularidade do proprio trafegar, de modo a facilitar a conduc;ao dos veiculos 

e a locomoc;ao das pessoas, sendo um dever dos 6rgaos e entidades 

componentes do Sistema Nacional de Transito, adotar as medidas 

destinadas a assegurar esse direito. 

Em contrapartida a esse direito, exsurge uma enorme gama de 

obrigac;oes ou deveres do Poder Publico consistente, basicamente, em 

garantir a trafegabilidade normal e segura. A tal ponto foi elevada esta 

exigemcia que ressalta expressa a responsabilidade nos casos de danos 

causados ao cidadao por ac;ao, omissao ou erro, respondendo 

objetivamente, os 6rgaos ou entidades componentes do Sistema Nacional de 

Transite, incluindo neste rol, entre outros, os problemas de sinalizac;ao e 

engenharia, assim como, a fiscalizac;ao por intermedio do policiamento 

ostensive de transite. 

Alem disso, alc;am-se em prioridades nas ac;oes dos 6rgaos e 

entidades integrantes do Sistema Nacional de Transite, as ac;oes em defesa 

da vida, dirigidas para a humanizac;ao do transite, abrangendo ac;oes que 

tendem a preservac;ao da saude e do meio ambiente. Para tanto, de grande 

relevo a educac;ao, a fiscalizac;ao na direc;ao defensiva, no cumprimento das 

normas e regras de circulac;ao e na protec;ao do meio ambiente, desde o 

controle da emissao de gases poluentes, ate o abandono ou lanc;amento de 

dejetos e residues nas estradas e rodovias. (RIZZARDO, 2004, p. 36). 

Seguindo, nas Disposic;oes Gerais, esta especificada a finalidade 

do Sistema Nacional de Transite, a saber: 

Art. 5° 0 Sistema Nacional de Transite e o conjunto de 6rgaos e 
entidades da Uniao, dos Estados, do Distrito Federal e dos 
Municfpios que tern por finalidade o exercfcio das atividades de 
planejamento, administra~ao, normatiza9ao, pesquisa, registro e 
licenciamento de vefculos, forma9ao, habilita9ao e reciclagem de 
condutores, educa9ao, engenharia, opera~ao do sistema viario, 
policiamento, fiscaliza~ao, julgamento de infra9oes e de recursos e 
aplica9ao de penalidades. (BRASIL, CTB, 1987, grifo nosso). 
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Trata-se do complexo de 6rgaos, entidades e sistema gestor, 

programador e diretor do transite nacional, visando a administra9ao, a 

coordena9ao, a dire9ao no uso de vefculos e das vias. Toda eficacia na 

implanta9ao do transite depende do Sistema Nacional de Transite, composto 

de varios 6rgaos federais, estaduais e municipais. 

Mais adiante, estao contemplados os objetivos do Sistema Nacional 

de Transite, assim definidos: 

Art. 6° Sao objetivos basicos do Sistema Nacional de Transite: 

I - estabelecer diretrizes da Polftica Nacional de Transite, com vistas a 
seguran<;a, a fluidez, ao conforto, a defesa ambiental e a educacao para o 
transite, e fiscalizar seu cumprimento; 

II - fixar, mediante normas e procedimentos, a padronizacao de criterios 
tecnicos, financeiros e administrativos para a execu<;ao das atividades de 
transite; 

Ill- estabelecer a sistematica de fluxes permanentes de informacoes entre 
os seus diversos 6rgaos e entidades, a fim de facilitar o processo 
decis6rio e a integra<;ao do Sistema. (BRASIL, CTB, 1987, grifo nosso). 

Devem existir, entre os 6rgaos que compoem o Sistema, canais de 

comunica9ao, de modo a coordenar a atividade em conjunto, e nao serem 

emitidas decisoes contradit6rias, ou nao invadir urn 6rgao a competencia de 

outro. A Resolu9ao do CONTRAN, n° 142, de 26 de mar9o de 2003, criou o 

Forum consultive, com a finalidade de assessorar o mesmo, em suas 

decisoes, dentro dos objetivos estabelecidos neste Art. 6° do CTB, incluindo 

na sua composi9ao as Polfcias Militares. 

RESOLUCAO N° 142, DE 26 DE MARCO DE 2003. 

Dispoe sobre o funcionamento do Sistema Nacional de Transite - SNT, a 
participac;ao dos 6rgaos e entidades de transite nas reunioes do sistema e 
as suas modalidades. 

Art. 1° Criar o F6rum Consultive formado por representantes de 6rgaos 
e entidades integrantes do Sistema Nacional de Transite - SNT, com a 
finalidade de assessorar o Contran em suas decisoes e buscando atender 
ao disposto no art. 6° do C6digo de Transite Brasileiro. 

Art. 2° 0 F6rum Consultive e composto pelos titulares dos seguintes 
6rgaos e entidades: [ ... ] 

VII- Policias Militares- PM,[ ... ] (Grifo nosso). 

Quanta as polfcias militares, esta previsto a participa9ao de urn 

representante de cada regiao, constando a divisao do Pals em cinco regioes, 
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havendo, portanto, cinco representantes das policias militares, que integram o 

respective Forum Consultive. 

A seguir, o CTB, especifica os 6rgaos e entidades que compoem o 

Sistema Nacional de Transito: 

Art. 7° Compoem o Sistema Nacional de Transito os seguintes 6rgaos e 
entidades: 

I- o Conselho Nacional de Transite- CONTRAN, coordenador do Sistema 
e 6rgao maximo normative e consultive; 

II - os Conselhos Estaduais de Transite - CETRAN e o Conselho de 
Transite do Distrito Federal - CONTRANDIFE, 6rgaos normativos, 
consultivos e coordenadores; 

Ill - os 6rgaos e entidades executives de transite da Uniao, dos Estados, 
do Distrito Federal e dos Municfpios; 

IV- os 6rgaos e entidades executives rodoviarios da Uniao, dos Estados, 
do Distrito Federal e dos Municfpios; 

V - a Polfcia Rodoviaria Federal; 

VI - as Policias Militares dos Estados e do Distrito Federal; e 

VII -as Juntas Administrativas de Recursos de lnfra9oes- JARI. (BRASIL, 
CTB, 1987, grifo nosso). 

A composic;ao do Sistema Nacional de Transito revela a indicac;ao 

de todos os 6rgaos e entidades que dirigirao o transito, a comec;ar com o de 

maior importancia, o CONTRAN, estando incluidas as policias militares como 

integrantes do Sistema. 

Continuando no mesmo diploma legal, temos a competencia dos 

6rgaos e entidades executives rodoviarios da Uniao, dos Estados, do Distrito 

Federal e dos Municipios, lembrando que no caso do Estado de Santa 

Catarina, o 6rgao especificado e denominado Departamento Estadual de 

lnfra-Estrutura (DEINFRA), conforme vimos alhures, estando assim 

especificado: 

Art. 21. Compete aos 6rgaos e entidades executives rodoviarios da 
Uniao, dos Estados, do Distrito Federal e dos Municfpios, no ambito 
de sua circunscri9ao: [ ... ] 

V - estabelecer, em conjunto com os 6rgios de policiamento 
ostensive de transito, as respectivas diretrizes para o policiamento 
ostensive de transito; (BRASIL, CTB, 1987, grifo nosso). 
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Cuida-se de 6rgaos que atuam no transito, de departamentos 

especializados, de grupos de policiais destacados a agirem nas vias publicas, 

segundo a organizagao das forgas publicas. Assim, nos Estados existem as 

Pollcias Rodoviarias Estaduais, no caso do Estado de Santa Catarina a 

Pollcia Militar Rodoviaria, por intermedio do Batalhao de Pollcia Militar 

Rodoviaria (BPMRv), com poderes e atribuigoes relativamente ao transito. 

Estabelece-se a coordenagao de atividades com os 6rgaos de policiamento 

ostensivo de transito, de modo a firmarem-se as diretrizes para o 

desenvolvimento comum de tal atividade. 

No mesmo diapasao, insere-se a competencia dos 6rgaos 

executivos de transito dos Estados e do Distrito federal, in verbis: 

Art. 22. Compete aos 6rgaos ou entidades executives de transite dos 
Estados e do Distrito Federal, no ambito de sua circunscriQao: [ ... ] 

IV - estabelecer, em conjunto com as Policias Militares, as diretrizes 
para o policiamento ostensivo de transito; (BRASIL, CTB, 1987, grifo 
nosso). 

Cuida-se agora, dos 6rgaos ou entidades executivos estaduais e do 

Distrito Federal, que no caso do Estado de Santa Catarina e o Departamento 

Estadual de Transito (DETRAN). Nao envolve a competencia de 6rgaos ou 

entidades executivos rodoviarios, adstritos mais a fiscalizagao e a prevengao. 

As fungoes aqui previstas, dizem respeito mais a parte administrativa e 

burocratica, no entanto, inserem-se atividades de cunho programatico e de 

aplicagao geral da legislagao, e muitas delas comuns a todos os 6rgaos que 

compoem o Sistema Nacional de Transito. lncumbe ao 6rgao executivo de 

transito dos Estados e do Distrito Federal, nas respectivas circunscrigoes 

estabelecer a fungao de programar as diretrizes para o policiamento 

ostensivo, sempre em combinagao com as pollcias militares, cujos agentes o 

executam. 

Segue a legislagao em apontamento, especificando a competencia 

das policias militares dos Estados e do Distrito Federal, conforme colacionado 

a seguir: 

Art. 23. Compete as Policias Militares dos Estados e do Distrito 
Federal: [ ... ] 
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Ill - executar a fiscaliza~io de transite, quando e conforme convenio 
firmado, como agente do 6rgio ou entidade executives de transite ou 
executives rodoviarios, concomitantemente com os demais agentes 
credenciados; (BRASIL, CTB, 1987, grifo nosso). 

Foram vetados seis incisos e mais o pan3grafo unico do artigo em 

comento, restando tao somente no CTB o inciso Ill acima especificado, com 

relac;ao a competencia da policia militar na execuc;ao da fiscalizac;ao de 

transito, devendo esta, firmar convenio com os 6rgaos ou entidades 

executivos de transito ou executivos rodoviarios para atuarem como agentes 

de transito da autoridade executiva. Frise-se, que nem se questiona a 

competencia exclusiva das policias militares em executarem o policiamento 

ostensivo na atividade de seguranc;a publica, visando a manutenc;ao da ordem 

publica, e inclusive o de transito, mas com os vetos impastos, obriga as 

instituic;oes policiais militares a conveniarem para a fiscalizac;ao de transito, 

como agentes. 

Em todos os Estados e no Distrito Federal existem frac;oes de tropa 

das policias militares, especialmente destinadas a aplicar as leis de transito, 

organizadas para tal finalidade, e fazendo parte de grupos especiais 

destacados para atender, sobretudo, as rodovias estaduais e grandes centros 

urbanos. 

As policias militares, no entanto e em geral, sempre 

desempenharam func;oes ligadas ao transito, e continuarao a desempenhar. 

Sempre foi e e inerente a atividade policial o controle do transito, verificando 

o cumprimento dos ditames legais, orientando os motoristas, dirigindo o 

transito em pontos nevralgicos, fazendo comandos para verificac;ao das 

condic;oes dos veiculos e da regularidade da documentac;ao, controlando a 

velocidade, autuando os infratores por estacionarem ou pararem em locais 

indevidos, por desenvolverem excesso de velocidade, por desrespeitarem a 

sinalizac;ao e praticarem outras infrac;oes. Pode-se afirmar que na pratica a 

Policia Militar e quem realmente fiscaliza e exige o cumprimento das leis e 

normas de transito, ja que raramente ha outros 6rgaos apropriados para o 

desempenho de tal atividade. (RIZZARDO, 2004, p. 127-128). 
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Segue a legisla<;ao, agora definindo a competencia dos 6rgaos e 

entidades executives de transite dos municipios, a saber: 

Art. 24. Compete aos 6rgaos e entidades executives de transite dos 
Municipios, no ambito de sua circunscric;ao: [ ... ] 

V - estabelecer, em conjunto com os 6rgaos de policia ostensiva de 
transito, as diretrizes para o policiamento ostensivo de transito; 
(BRASIL, CTB, 1987, grifo nosso). 

A previsao de elaborar projetos e diretrizes obriga o ente municipal 

para e em conjunto com as for<;as militares do Estado, estabelecerem e 

desenvolverem o policiamento ostensive, que se repise, compete 

exclusivamente as policias militares. 

Seguindo-se na analise da legisla<;ao especifica de transite, 

atinente a policia militar, verificamos a competencia para lavrar o auto de 

infra<;ao, assim disposta: 

Art. 280. Ocorrendo infrac;ao prevista na legislac;ao de transite, lavrar-se-a 
auto de infrac;ao, do qual constara: [ ... ] 

§ 4° 0 agente da autoridade de transite competente para lavrar o auto de 
infrac;ao podera ser servidor civil, estatutario ou celetista ou, ainda, policial 
militar designado pela autoridade de transite com jurisdic;ao sobre a via no 
ambito de sua competencia. (BRASIL, CTB, 1987, grifo nosso). 

Na legisla<;ao que antecedeu o CTB, somente as Policias Militares 

dos Estados e a Policia da Uniao se outorgavam poderes para tal atua<;ao. A 

atual legisla<;ao alterou em grande escala a materia relativa a competencia 

para lavrar o auto de infra<;ao. Agora, nao apenas aos policiais militares 

restringe-se tal fun<;ao desde que haja convenio, mas estende-se a servidores 

civis, isto e, estatutarios e celetista. Condi<;ao essencial, no entanto, para 

todos exercerem atividades no transite e a nomea<;ao pela autoridade com 

jurisdi<;ao sobre a via no ambito de suas competencias. 

No Anexo I do CTB, estao esculpidos os conceitos e defini<;oes, 

adotados para efeito de entendimento e cumprimento da lei, dentre os quais 

destacam-se os seguintes excertos: 

Agente da Autoridade de Transite - pessoa, civil ou policial militar, 
credenciada pela autoridade de transite para o exercicio das atividades de 
fiscalizac;ao, operac;ao, policiamento ostensive de transite ou 
patrulhamento. [ ... ] 
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Fiscaliza~ao - ato de controlar o cumprimento das normas 
estabelecidas na legislagao de transito, por meio do poder de policia 
administrativa de transito, no ambito de circunscrigao dos 6rgaos e 
entidades executivos de transito e de acordo com as competencias 
definidas neste C6digo. [ ... ] 

Policiamento Ostensivo de Transito - fungao exercida pelas 
Policias Militares com o objetivo de prevenir e reprimir atos 
relacionados com a seguranga publica e de garantir obedifmcia as 
normas relativas a seguranga de transito, assegurando a livre 
circula~ao e evitando acidentes. (BRASIL, CTB, 1997, grifo nosso). 

Dos dispositivos legais acima colacionados, ha equlvocos nas 

definic;oes e conceitos, pois alem ir de encontro entre os pr6prios conceitos 

especificados, infere-se que o legislador procurou estender a todos os 

agentes, competencia ampla atinente as atividades fiscalizadoras no transito, 

mas interfere em materia constitucional ja comentada anteriormente. 

Assim, aos policiais militares, quando credenciados pela autoridade 

de transito, cabera atuar como agente nas atividades de fiscalizac;ao, 

operac;ao, policiamento osteosivo de transito ou patrulhamento, vez que este 

ultimo esta inserido no conceito amplo de policiamento. Ja aos agentes civis 

credenciados (excetuando-se os policiais rodoviarios federais, que possuem 

competencia para atuar nas rodovias federais), poderao atuar nas atividades 

de fiscalizac;ao e operac;ao, mas nao poderao executar o policiamento ou 

patrulhamento ostensivo de transito. 

Desta forma, o policiamento ostensivo de transito, nas vias urbanas 

e rodovias estaduais (exceto as rodovias federais), e de competencia 

exclusiva da policia militar, devendo para tanto, firmar convenio com o 6rgao 

ou entidade executivos de transito ou executivos rodoviarios dos estados e 

municipios. Desta forma, ha tambem, a obrigac;ao reciproca, das autoridades 

acima descritas, em firmarem convenio com a policia militar, para a execuc;ao 

do policiamento ostensivo de transito nas vias urbanas, ou do policiamento 

ostensivo de transito rodoviario, nas rodovias estaduais. 
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2.5.4 0 Batalhao de Policia Militar Rodoviaria (BPMRv) 

2.5.4.1 Hist6rico do Batalhao de Policia Militar Rodoviaria 

Em 12 de novembro de 1976, a entao Secretaria de Seguran<;a e 

lnforma<;oes (SSI), por intermedio da Policia Militar do Estado de Santa 

Catarina (PMSC) e a Secretaria dos Transportes e Obras (STO), por 

intermedio do Departamento de Estradas de Rodagem do Estado de Santa 

Catarina (DER/SC), firmaram convenio para a execu<;ao do policiamento 

rodoviario, estabelecendo normas de coopera<;ao reciprocas para a execu<;ao 

do policiamento ostensivo de transito rodoviario estadual. 

Ja o Decreto no 1.832, de 22 de novembro de 1976, aprova o 

convenio celebrado entre as referidas institui<;oes. 

0 Decreto no 2.597, de maio de 1977, cria o servi<;o de policiamento 

rodoviario na Policia Militar de Santa Catarina. 

Em 12 de maio de 1977, o Decreto n. 2.599 institui a Policia 

Rodoviaria Estadual (PRE) e dispoe sobre a fiscaliza<;ao do transito nas 

rodovias estaduais sob a circunscri<;ao do DER/SC. 

No dia 11 de agosto de 1977, a PRE inicia suas atividades nas 

rodovias estaduais, com urn efetivo de 27 policiais militares, estruturada em 

nivel de Pelotao PM, distribuidos em dois Postos de Controle de Transito 

Rodoviario (PC Tran Rod), situados nas cidades de Florian6polis (posto no 

01) e Gaspar (posto n° 02). 

0 Decreto Estad ual no 7. 7 43, de 31 de maio de 1979 cria a 

Companhia de Policia Rodoviaria e o Decreto no 16.310, de 24 de fevereiro 

de 1982, ativa a Companhia de Policia Rodoviaria (Cia P Rv), passando a 

organiza<;ao a possuir o Comando de urn Capitao PM e urn efetivo total de 

322 policiais militares, ampliando sua area de atua<;ao, considerando o 
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crescimento da malha rodoviaria estadual e o rapido aumento do volume 

medio diario (VMD) de veiculos em circulac;ao. 

A Secretaria da Seguranc;a Publica e Defesa do Cidadao, por 

intermedio da Polfcia Militar do Estado de Santa e a Secretaria da lnfra­

Estrutura, por intermedio do Departamento de lnfra-Estrutura do Estado de 

Santa Catarina firmaram no ano de 2004, urn novo convenio para a execuc;ao 

do policiamento rodoviario nas rodovias estaduais de Santa Catarina, 

estabelecendo normas de cooperac;ao reciprocas que regulam a execuc;ao do 

policiamento ostensive de transite rodoviario estadual, conforme o Termo de 

Convenio sob n.Q. 08.090/2004-0. 

No dia 03 de outubro de 2005, o Governo do Estado de Santa 

Catarina, por intermedio do Decreto Estadual n° 3.554, transforma a 

Companhia de Policia Rodoviaria (Cia P Rv) em Guarnic;ao Especial de 

Polfcia Militar Rodoviaria (Gu Esp PMRv), acrescendo uma vaga de Tenente 

Coronel PM (Ten Cel), na func;ao de Comandante e uma vaga de Major PM, 

na func;ao de Subcomandante, passando a vaga existente de Major PM na 

Companhia para func;ao de Chefe da 3a Sec;ao da Guarnic;ao. 0 mesmo 

diploma legal preve, que a Gu Esp PMRv, sera para os efeitos legais 

equivalente a Unidade PM (Batalhao), subordinando-se diretamente ao 

Subcomandante-Geral da PMSC. 

No dia 20 de novembro de 2007, o Governo do Estado de Santa 

Catarina, por intermedio do Decreto Estadual n° 820, cria e ativa o Batalhao 

de Polfcia Militar Rodoviaria (BPMRv), com sede em Florian6polis e 

circunscric;ao em todo o territ6rio catarinense, mantendo a subordinac;ao 

direta ao Subcomandante-Geral da PMSC e com a seguinte estruturac;ao 

organizacional: 

I- Comando; 

II - Sub-Comando; 

Ill - Estado Maior; 

IV- Ajudancia; 

V - Companhia de Comando e servigo, com sede no municipio de 
Florian6polis; 



VI- 1!!. Companhia, com sede no municipio de Florian6polis; 

VII - 28 Companhia, com sede no municipio de Cocal do Sui; 

VIII- 3!!. Companhia, com sede no municipio de Blumenau; 

IX- 4!!. Companhia, com sede no municipio de lbicare; 

X- 5!!. Companhia, com sede no municipio de Painel; 

XI - 6!!. Companhia, com sede no municipio de Joinville; 

XII- 7!!. Companhia, com sede no municipio de lpora do Oeste. 
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Atualmente o BPMRv, possui o Comando de urn Tenente Coronel 

PM, estando estruturados conforme especificado acima, com urn efetivo total 

de 544 (quinhentos e quarenta e quatro) policiais militares, distribufdos na 

sede de Comando (Fiorian6polis), nas Companhias e nos vinte e quatro 

Grupos de Polfcia Militar Rodoviaria (Gp PMRv), articulados estrategicamente 

em todas as regioes do Estado de Santa Catarina. 

2.5.4.2 Competemcia do Batalhao de Polfcia Militar Rodoviaria 

0 BPMRv, alem da missao e competencia constitucionais no campo 

da seguran9a publica, afetas a todas as unidades operacionais da Polfcia 

Militar, que lhes asseguram a exclusividade para executar o policiamento 

ostensive, tambem, possui a competencia para executar as atividades de 

fiscalizaQao, opera9ao e patrulhamento de transite nas rodovias estaduais, 

como agente do 6rgao executive rodoviario do Estado (DEINFRA), em 

conformidade com a legisla9ao especffica (CTB) e de acordo com o convenio 

firmado com a Polfcia Militar. 

0 agente da autoridade de transite podera ser "pessoa, civil ou 

policial militar, credenciado pela autoridade de transite para o exercfcio das 

atividades de fiscalizaQao, opera9ao, policiamento ostensive de transite ou 

patrulhamento".(BRASIL, CTB, 1987, grifo nosso). 
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A mesma legisla9ao define, que entre as competencias, esta a de 

aplicar as medidas administrativas tanto pelas autoridades de transito como 

por seus agentes, assim especificado: 

Art. 269 A autoridade de transito au seus agentes, na esfera das 
competencias estabelecidas neste C6digo e dentro de sua 
circunscriyao, devera adotar as seguintes medidas administrativas: 

I - retenyao do vefculo; 

II - remoyao do vefculo; 

Ill - recolhimento da Carteira Nacional de Habilitayao; 

IV- recolhimento da Permissao para Dirigir; 

V - recolhimento do Certificado de Registro; 

VI - recolhimento da Certificado de Licenciamento Anual; 

VII- (vetado); 

VIII - transbordo do excesso de carga; 

IX - realizayao de teste de dosagem de alcoolemia au perfcia de 
substancia entorpecente au que determine dependencia ffsica au 
psfquica; 

X - recolhimento de animais que se encontrem soltos nas vias e na 
faixa de domfnio das vias de circulayao, restituindo-os aos seus 
proprietaries, ap6s o pagamento de multas e encargos devidos. 

XI - realizayao de exames de aptidao ffsica, mental, de legislayao, 
de pratica de primeiros socorros e de direyao veicular. (lnciso 
acrescido pela Lei Federal n° 9.602, de 21 de janeiro de 1998). 

As medidas administrativas descritas nao constituem san96es ou 

penalidades, mas providencias exigidas para a regulariza9ao de situa96es 

anormais, sendo em grande parte, de carater momentaneo, de rapida solu9ao 

e cessando a constri9ao, tao logo atendidas as exigencias impostas, embora 

possam se prolongar. 

Alem do acima especificado, o "caput" do art. 280 do CTB 

determina que "Ocorrendo infra9ao prevista na legisla9ao de transito, lavrar­

se-a auto de infra9ao [ ... ]", e no§ 2°, do mesmo artigo, define que: "A infra9ao 

devera ser comprovada por declara9ao da autoridade ou do agente da 

autoridade de transito [ ... ]". Temos a seguir, em seu § 4°, que "0 agente da 

autoridade de transito competente para lavrar o auto de infra9ao de transito 
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poderc~ ser [ ... ] policial militar designado pela autoridade de transito com 

jurisdi9ao sabre a via no ambito de sua competencia". 

Consagrado, portanto, nos dispositivos legais transcritos, o Poder­

Dever do agente ou da autoridade de transito, para lavrarem o auto de 

infra9ao, sempre que verificada alguma conduta contraria a lei. A 

comprova9ao da infra9ao far-se-a pela declara9ao destes, possuindo valor de 

prova pelo que esta declarado e ainda o agente podera ser policial militar. 

No caso do BPMRv do Estado de Santa Catarina, o agente da 

autoridade de transito devera ser policial militar, vez que, e de competencia 

exclusiva da Polfcia Militar o policiamento ostensivo de transito rodoviario nas 

estradas e rodovias estaduais de Santa Catarina, conforme consignado nas 

Constitui96es Federal e Estadual, no Decreta-Lei Federal n° 667, de 02 de 

julho de 1969, com as altera96es introduzidas pelo Decreta Federal n° 2.01 0, 

de 12 de janeiro de 1983, o Decreta-Lei Federal n° 2.1 06, de 06 de fevereiro 

de 1984, o Decreta Federal n° 88.777, de 30 de setembro de 1983 e nos 

dispositivos do CTB cominado como Termo de Convenio sob nQ. 08.090/2004-

0, firmado pela Polfcia Militar do Estado de Santa Catarina e pelo DEINFRA. 

Podemos afirmar, portanto, que os integrantes do BPMRv alem da 

missao e competencia peculiar a toda a Polfcia Militar, sao tambem agentes 

da autoridade de transito executivo rodoviario de Santa Catarina, 

competentes para atuarem nas atividades de fiscaliza9ao, opera9ao, 

policiamento ostensivo de transito e patrulhamento das rodovias estaduais, 

sob jurisdi9ao do DEINFRA, aplicando as autua96es por infra9ao de transito e 

as medidas administrativas previstas na legisla9ao especifica. 

2.6 TRANSITO E IMPLICA<;OES 

Neste item, serao analisados alguns conceitos e aspectos mais 

importantes na atividade do transito, considerando sua interface com o tema 

em estudo, bern como, as implica96es deles decorrentes. 
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2.6.1 Conceito de Transito 

0 sentido de transite corresponde a qualquer movimentac;ao ou 

deslocamento de pessoas, animais ou veiculos, de urn local para outro. Pelos 

dicionarios, expressa ac;ao ou efeito de passar, de caminhar, equivalendo, 

pais, o caminho ou marcha. Segundo consta no art. 1 o, § 1 o, da Lei no 9.503, 

de 23 de setembro de 1997, C6digo de Transite Brasileiro (CTB): "Considera­

se transite a utilizac;ao das vias por pessoas, veiculos e animais, isolados ou 

em grupos, conduzidos ou nao, para fins de circulac;ao, parada, 

estacionamento e operac;ao de carga ou descarga". 

Mas conforme o anexo I da mencionada lei, onde se estabelecem 

os conceitos e definic;oes que seguem ao CTB, o termo ganha mais amplitude 

semantica, significando a: "movimentac;ao e imobilizac;ao de veiculos, 

pessoas e animais nas vias terrestres". Percebe-se a inclusao do termo 

imobilizac;ao, embora na literatura a palavra se oponha ao significado e com 

justa razao, eis que, o CTB disciplina igualmente os casas dos vefculos 

estacionados, prevendo cominac;oes para aqueles que sao colocados em 

lugares proibidos. 

De outro lado, utilizadas as palavras transite, tratego e circulac;ao 

para designar o mesmo sentido de locomoc;ao de urn veiculo de urn ponto 

para outro dentro de urn espac;o terrestre. Ate certa epoca e especialmente 

em locais de escassa evoluc;ao, tratego correspondia ao deslocamento de 

trens e mais, transportes de objetos, enquanto transite ensejava o 

deslocamento de vefculos mais leves, de urn ponto para outro, sem o objetivo 

de explorar o transporte. 0 termo circulac;ao ja representava o mero 

deslocamento nas vias de vefculos, pessoas e animais. No fundo, porem, nao 

comportam as palavras maiores distinc;oes, porquanto os sentidos reduzem­

se a movimentac;ao nas vias. 

Estuda-se aqui, o conceito tecnico de transite, que e a atividade 

regulada pelo CTB, de ampla significac;ao. Todos que se locomovem isolados 

ou em grupo, seja simplesmente caminhando, seja por meio de veiculos, ou 
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atraves de animais e mesmo servindo-se das vias para conduzir animais de 

urn lado para outro, estao abrangidos no conteudo da lei. Nao interessam o 

tipo de via e a forma de utilizac;ao. A movimentac;ao constitui o transite, 

independentemente da qualificac;ao do local destinado ao deslocamento e ate 

por mais remotes, fngremes e afastados que sejam os pontes onde se de a 

utilizac;ao. 

Dentro da amplitude do § 1 o, compreende-se no termo trans ito, para 

efeitos de regulamentac;ao, as movimentac;oes de vefculos, animais e 

pessoas, isolados ou em grupos. Nao se desvincula de obrigac;oes quem 

trafega sozinho em uma pista, onde nao existe movimentac;ao. Nao lhe e 

facultado desrespeitar a sinalizac;ao e muito menos seguir na contramao da 

pista. A infrac;ao e de natureza formal e consuma-se, independentemente do 

resultado material que poderia advir. 

Encontrando-se estacionados os veiculos, incluem-se no ambito da 

norma, dada a existencia de disposic;oes sabre o estacionamento e os locais 

para tanto designados. Especialmente naqueles destinados ao transporte de 

cargas e de pessoas, os ditames sao mais rfgidos, cumprindo a sua 

observancia. (RIZZARDO, 2004, p. 33-34). 

Existem diversas definic;oes e conceituac;oes de transite, 

divergentes conforme o foco de visao de cada autor e principalmente com 

relac;ao as de trafego, mas respeitando as posic;oes divergentes, para efeito 

deste trabalho, entendemos como correto o conceito definido pela legislac;ao 

de transite (CTB), conforme explicitamos acima. 

2.6.2 Classifica~ao das Vias Abertas a Circula~ao 

Temos a classificac;ao das vias abertas a circulac;ao, de acordo com 

sua utilizac;ao, assim disposta na legislac;ao: 

Art. 60. As vias abertas a circulac;ao, de acordo com sua utilizac;ao, 
classificam-se em: 



62 

I - vias urbanas: 

a) via de transito rapido; 

b) via arterial; 

c) via coletora; 

d) via local; 

II - vias rurais: 

a) rodovias; 

b) estradas. (BRASIL, CTB, 1987). 

Numa classificac;ao mais ampla, as vias dividem-se em urbanas ou 

rurais, especificando-se que as urbanas sao a via de transito rapido, a 

arterial, a coletora e a local, enquanto que nas rurais incluem-se as rodovias e 

estradas. Essa classificac;ao e importante na medida em que muitas normas 

sao dirigidas somente a determinadas vias, de acordo com sua importancia e 

utilidade. 

Adotando-se os conceitos do Anexo I do CTB, temos que vias 

urbanas sao as "ruas, avenidas, vielas ou caminhos e similares abertos a 

circulac;ao publica, situados na area urbana, caracterizados principalmente 

por possuirem im6veis edificados ao Iongo de sua extensao". Denomina-se 

via de transito rapido "aquela caracterizada por acessos especiais com 

transito livre, sem intersec;oes em nivel, sem acessibilidade direta aos lotes 

lindeiros e sem travessia de pedestres em nivel". Via arterial e "aquela 

caracterizada por intersec;oes em nivel, geralmente controlada por semaforo, 

com acessibilidade aos lotes lindeiros e as vias secundarias e locais, 

possibilitando o trans ito entre as regioes da cidade". Via coletora e definida 

como "aquela destinada a coletar e distribuir o transito que tenha necessidade 

de entrar ou sair das vias de transito rapido ou arteriais, possibilitando o 

transito dentro das regioes da cidade". Por fim a via local e "aquela 

caracterizada por intersec;oes em nivel nao semaforizadas, destinada apenas 

ao acesso local ou a areas restritas". 

As vias rurais "estradas e rodovias" sao as que se alongam fora do 

perimetro urbano, normalmente se ligando ao interior do municipio ou a 
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outros municipios. Classificam-se em estradas, que sao as vias nao 

pavimentadas, e rodovias, as vias pavimentadas. (RIZZARDO, 2004, p. 206). 

2.6.3 lnfra~ao 

A palavra lnfra9ao significa, segundo Naufel (1997, p. 528): 

"Transgressao; falta de cumprimento de; desrespeito a; violayao. Exs.: 

infragao da lei, infragao do regulamento, infragao da clausula contratual etc 

[ ... ]". 

0 termo infrayaO restringe-se a inobservancia dos preceitos do 

CTB, da legislayao complementar ou das resoluyoes do Conselho Nacional de 

Transito (CONTRAN), pois assim esta disposto no CTB: 

Art. 161 - Constitui infra9ao de transite a inobservancia de qualquer 
preceito deste C6digo, da legisla9ao complementar ou das 
resolu9oes do CONTRAN, sendo o infrator sujeito as penalidades e 
medidas administrativas indicadas em cada artigo, alem das 
puni96es previstas no Capitulo XIX. 

Paragrafo Onico - As infra96es cometidas em rela9ao as resolu9oes 
do CONTRAN terao suas penalidades e medidas administrativas 
definidas nas pr6prias resolu96es. 

Aspecto importante a considerar esta no "principia da legalidade" 

das san9oes, em observancia ao art. 5°, inciso XXXIX, da Constituiyao 

Federal, pelo qual, todas as exigibilidades de conduta devem assentar-se 

numa previsao legal. As autua9oes e lanyamentos de penalidades devem 

estar amparados na lei de transito. Os agentes de transito exercerao suas 

atividades fiscalizadoras, ostensivas e repressivas dentro dos limites da lei. 

As penalidades e medidas administrativas resumem-se, pois, unicamente as 

constantes no C6digo, na legisla9ao complementar e nas resolu9oes do 

CONTRAN. 

0 CTB preve uma grada9ao das infrayoes, numa classificayao que 

as divide em gravissimas, graves, medias e leves, dimensionando o montante 

da multa. 
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A infrac;ao gravissima e aquela que representa a desobediencia a 

principios basilares do transito ou que ofende as principais regras de direc;ao. 

Ja nas graves ha uma diminuic;ao de teor ofensivo, e assim se segue na 

ordem decrescente para as medias e leves. 

Esta tipologia indica o parametro para a fixac;ao das multas. Antes 

definidas em Unidade Fiscal de Referencia (UFIR), que ap6s ser extinta, em 

consonancia com a Lei n° 10.522, de 19 de julho de 2002, passou a ser 

atualizada pelos indices legais de correc;ao dos debitos fiscais, a serem 

divulgados pelo CONTRAN, por meio de resoluc;ao. Assim, em 02 de abril de 

2002, o CONTRAN, editou a Resoluc;ao n° 136, fixando os valores das multas, 

conforme especificado abaixo: 

2.6.4 Autua~ao 

I - Infrac;ao de natureza gravfssima, punida com multa de valor 
correspondente a R$ 191,54 (cento e noventa e um reais e 
cinquenta e quatro centavos); 

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

III - Infrac;ao de natureza media, punida com multa de valor 
correspondente a R$ 85,13 (oitenta e cinco reais e treze 
centavos); e 

IV - Infrac;ao de natureza leve, punida com multa no valor de R$ 
53,20 (cinquenta e tres reais e vinte centavos). 

Verificada a infrac;ao, o agente ou autoridade de transito, lavrara o 

auto de infrac;ao, considerado o documento de constatac;ao e anotac;ao da 

irregularidade praticada. lsto em decorrencia da legislac;ao, conforme 

transcrito a seguir: 

Art. 280. Ocorrendo infra~ao prevista na legislayao de transite, Javrar-se­
a auto de infra~ao, do qual constant 

1 - tipificayao da infrayao; 

II - local, data e hora do cometimento da infrayao; 
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Ill- caracteres da placa de identifica9ao do veiculo, sua marca e especie, e 
outros elementos julgados necessaries a sua identifica9ao; 

IV - o prontuario do condutor, sempre que possivel; 

V - identifica9ao do 6rgao ou entidade e da autoridade ou agente autuador 
ou equipamento que comprovar a infra9ao; 

VI - assinatura do infrator, sempre que possivel, valendo esta como 
notificayao do cometimento da infra9ao. (BRASIL, CTB, 1997, grifo 
nosso). 

E autuar e anotar, registrar, reproduzir no papel o que acontece na 

rodovia quando envolvida a circulac;ao. Verificada qualquer conduta que 

contrarie a lei, o agente ou a autoridade de transito, tern a incumbencia e 

obrigac;ao de lavrar o registro, isto e, de fazer o auto com a anotac;ao dos 

dados do veiculo, do condutor e do fato, exigidos pelo CTB. 

Uma vez lavrado o auto de infrac;ao, em principia constitui o mesmo 

prova pelo menos da materialidade da infrac;ao, eis que lanc;ada no auto uma 

situac;ao presumidamente real. Para afastar possiveis duvidas, as infrac;oes 

devem ser bern descritas e fundamentadas. 

Nesse passo, a Resoluc;ao do CONTRAN n° 149 de 19 de setembro 

de 2003, dispos sobre os meios ou suportes para sua realizac;ao. Estabelece 

o art. 2°: 

Art. 2°. Constatada infra~ao pela autoridade de transito ou por seus 
agentes, ou ainda comprovada sua ocorrencia por equipamento 
audiovisual, aparelho eletronico ou por meio habil regulamentado 
pelo CONTRAN, sera lavrado o Auto de lnfra9ao de Transite que devera 
conter os dados mfnimos definidos pelo art. 280 do CTB e em 
regulamenta9ao especffica. 

§ 1°. 0 Auto de lnfra9ao de que trata o caput deste artigo podera ser 
lavrado pela autoridade de transite ou por seu agente: 

1- por anota9ao em documento proprio; 

II- por registro em talao eletronico isolado ou acoplado a equipamento de 
detec9ao de infra9ao regulamentado pelo CONTRAN, atendido o 
procedimento que sera definido pelo 6rgao maximo executive de transite 
da Uniao; 

Ill - por registro em sistema eletronico de processamento de dados 
quando a infra9ao for comprovada por equipamento de detec9ao provide 
de registrador de imagem, regulamentado pelo CONTRAN. (CONTRAN, 
Resolu9ao n° 149, 2003, grifo nosso). 

Temos no caput do art. 2°, que tanto a autoridade de transito como 

os seus agentes, poderao constatar a infrac;ao e neste caso, deverao por 
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imposi9ao legal e dever de offcio, lavrar o auto de infra9ao, no qual devera 

canter os dados minimos exigidos pela legisla9ao em vigor, para identificar 

correta e adequadamente o infrator, bern como, para permitir ao mesmo a 

possibilidade de recurso ao Auto de lnfra9ao que lhe foi aplicado. Ah§m da 

autoridade de transito ou de seus agentes, a ocorrencia da infra9ao, tambem 

podera ser comprovada, por equipamento audiovisual, aparelho eletronico ou 

por qualquer outro meio habil, desde que regulamentado pelo CONTRAN, 

quando entao, obrigatoriamente, sera lavrado o Auto de lnfra9ao e, da mesma 

maneira, contendo os dados minimos exigidos pela legisla9ao. 

2.6.5 Prova da lnfra~ao 

Alem do especificado e comentado no item anterior, tem-se a seguir 

a obrigatoriedade na comprova9ao da infra9ao, sob pena de ser nulo o ato 

administrativo, assim o legislador especificou como a infra9ao devera ser 

comprovada, consignando no § 2°, do art. 280, o que abaixo transcrevemos: 

Art. 280 [ ... ] 

§ 2° A infra~ao devera ser comprovada por declara~ao da 
autoridade ou agente da autoridade de transito, por aparelho 
eletrOnico ou por equipamento audiovisual, rea~oes quimicas ou 
qualquer outro meio tecnologicamente disponivel, previamente 
regulamentado pelo CONTRAN. (BRASIL, CTB, 1987, grifo nosso). 

De acordo com o dispositivo acima; a comprova9ao da infra9ao far­

se-a por declara9ao do agente ou autoridade de transito. Com isto, e 

expresso que a declara9ao possui valor de prova, valendo pelo que esta 

declarado. Encontra este entendimento, base na regra da presun9ao de 

veracidade do ato administrativo, decorrente do principia da supremacia do 

interesse publico sabre o privado, que se faz imperativo com a finalidade de 

emprestar autenticidade aos atos dos funcionarios publicos. 

Alem da declara9ao comprova-se atraves de meios ou recursos 

tecnicos e nesta ordem por aparelhos eletronicos, equipamentos audiovisuais, 

rea96es quimicas e outros instrumentos admitidos e aprovados pelo 
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CONTRAN. No que concerne ao excesso de velocidade, revelam-se como 

prova segura a velocidade acusada pelos equipamentos medidores de 

velocidade (radares), eis que, foram regulamentados pela Resoluc;ao 

CONTRAN n° 146, de 27 de agosto de 2003, como veremos em detalhes mais 

adiante. (RIZZARDO, 2004, p. 717 -718). 

2.6.6 Penalidades Administrativas 

As penalidades consistem nas punic;oes ou sanc;oes administrativas 

para os diversos tipos de infrac;oes e somente poderao ser aplicadas pela 

autoridade de transito, que devera aplica-las, na esfera das competencias 

estabelecidas no CTB e dentro de sua circunscric;ao, sendo as especificadas 

a seguir: 

Art. 256. A autoridade de transito, na esfera das competencias 
estabelecidas neste C6digo e dentro de sua circunscric;ao, devera aplicar, 
as infrac;oes nele previstas, as seguintes penalidades: 

I - advertencia par escrito; 

II- multa; 

Ill- suspensao do direito de dirigir; 

IV - apreensao do veiculo; 

V - cassac;ao da Carteira Nacional de Habilitac;ao; 

VI - cassac;ao da Permissao para Dirigir; 

VII - frequencia obrigat6ria em curso de reciclagem. (BRASIL, CTB, 
1997). 

Para cada tipo de infrac;ao vern previstas penalidades, as quais fica 

adstrita a autoridade que as aplica, dado o principio da legalidade. 

A advertencia por escrito esta regulamentada no artigo 267 do 

mesmo diploma legal, admitindo-se a sua aplicac;ao quando houver infrac;ao 

de natureza leve ou media passive! de ser punida com multa, nao sendo 

reincidente o infrator, na mesma infrac;ao, nos ultimos doze meses, quando a 
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autoridade, considerando o prontuario do infrator, entender essa providencia 

mais educativa. 

As multas administrativas estao classificadas no artigo 258 do CTB 

e distribuldas em quatro categorias, punidas com valores correspondentes a 

sua gravidade. Assim, as infrac;oes de natureza gravlssima, grave, media e 

leve, sao punidas com multa de R$ 191,54; R$ 127,69; R$ 85,10 e R$ 53,20, 

respectivamente, e em algumas delas (as mais graves), esta previsto a 

incidencia de urn fator multiplicador por tres ou cinco vezes a ser aplicado 

sobre o valor original da multa. 

A suspensao do direito de dirigir corresponde a proibic;ao em 

conduzir velculo durante urn determinado perlodo de tempo, que pode ir de 

urn mes a urn ano, ou de seis meses a dois anos, na reincidencia. A 

suspensao, ainda ocorrera quando o infrator atingir a contagem de vinte 

pontos no perlodo de doze meses, vez que, o artigo 259 do CTB, preve urn 

numero de pontos para cada infrac;ao de acordo com a sua natureza, sendo: 

gravlssima (sete pontos); grave (cinco pontos); media (quatro pontos) e leve 

(tres pontos). Alem disso, o novo condutor detentor de Permissao para Dirigir 

(primeiro ano, antes de receber a CNH), tera suspenso o direito de dirigir e 

reiniciara o processo de habilitac;ao, caso no perlodo de doze meses, tenha 

praticado infrac;ao de natureza gravlssima ou grave, ou ainda, quando 

reincidente em infrac;ao media. 

A apreensao do velculo consiste na sua retirada de circulac;ao e o 

seu recolhimento ao deposito, onde permanecera sob custodia e 

responsabilidade do orgao ou entidade apreendedora, com onus para o seu 

proprietario, pelo prazo de ate trinta dias, conforme criterio estabelecido pelo 

CONTRAN, por intermedio da Resoluc;ao n° 53 de 21 de maio de 1988. 

A cassac;ao da Carteira Nacional de Habilitac;ao (CNH), consiste em 

retirar o direito de dirigir, a torna-lo sem efeito, a anula-lo, cancelando a 

habilitac;ao. Os casos de cominac;ao aparecem no artigo 263, sendo que 

decorridos dois anos da cassac;ao, o infrator podera requerer sua reabilitac;ao, 

submetendo-se a todos os exames necessarios a habilitac;ao. 
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A cassac;ao da Permissao para Dirigir (PO) e imposta no caso de 

cometer certos tipos de infrac;ao especificos, como no de direc;ao durante a 

suspensao do direito de dirigir au na condenac;ao judicial par crime de 

trans ito. 

Par fim, a freqOencia obrigat6ria em curso de reciclagem, e uma 

penalidade acess6ria e equivale a uma reeducac;ao do motorista rebelde e 

contumaz nas infrac;oes, nos casas previstos no artigo 268 do CTB para as 

condutores detentores de CNH, ja que nao se pode exigir a reciclagem 

daqueles que ainda nao sao habilitados e simplesmente detem uma 

Permissao para Dirigir. 

Convem destacar, que para a aplicac;ao das penalidades previstas 

no CTB, e obrigat6ria a instaurac;ao de procedimentos administrativos 

especificos e previos, com a garantia do contradit6rio e da ampla defesa ao 

infrator, conforme principia constitucional previsto no artigo 5° da CFRB, bern 

com, a aplicac;ao das penalidades nao elide as punic;oes originarias de ilicitos 

penais decorrentes de crimes de transite, conforme disposic;oes em lei. 

2.6.7 Medidas Administrativas 

Pode-se afirmar que sao medidas complementares as penalidades 

e competem a autoridade de transite e aos agentes que aplicam as sanc;oes, 

enquanto se encontram atuando nos ambitos de sua circunscric;ao. 

Consta, no § 1 o do mesmo art. 269 do CTB, que "A ordem, o 

consentimento, a fiscalizac;ao, as medidas administrativas e coercitivas 

adotadas pelas autoridades de transite e seus agentes terao par objetivo 

prioritario a protec;ao a vida e a incolumidade fisica da pessoa". 

As medidas administrativas e coercitivas objetivam as elevadas 

finalidades que determinam a atividade das autoridades de transite e de seus 

agentes, que sao a protec;ao a vida e a incolumidade fisica das pessoas. 
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Efetivamente, a ordem, o consentimento, a fiscaliza9ao, as medidas 

administrativas e coercitivas que sao executadas nas vias de circula9ao, 

objetivam acima de tudo implantar urn transito seguro, que e urn direito de 

cidadania para a finalidade ultima de defesa da pessoa humana. Nao se 

aplicam as medidas e puni96es protagonizadas por mero capricho ou apego a 

simples regras de transito. Ha uma premente necessidade de humaniza9ao 

da circula9ao de veiculos, o que se alcan9a especialmente pela 

racionaliza9ao da atividade dos diversos setores e campos de atua9ao dos 

responsaveis, sempre voltada para o bern ultimo do cidadao, que e o respeito 

a vida. (RIZZARDO, 2004, p. 697). 

As medidas administrativas nao equivalem as penalidades, mas sao 

restri96es momentaneas ou providencias necessarias, em face de certos 

eventos, ate a regulariza9ao ou o devido esclarecimento de uma situa9ao 

irregular. Eis o rol previsto pelo art. 269 do CTB (sao aplicadas pela 

autoridade de transito ou seus agentes): reten9ao do veiculo; remo9ao do 

veiculo; recolhimento da CNH; recolhimento da PO; recolhimento do 

Certificado de Registro do Veiculo (CRV); recolhimento do Certificado de 

Licenciamento Anual (CLA); transbordo do excesso de carga; realiza9ao do 

teste de dosagem de alcoolemia ou pericia de substancia entorpecente ou 

que determine dependencia fisica ou psiquica; recolhimento de animais que 

se encontrem soltos nas vias e na faixa de dominio das vias de circula9ao, 

restituindo-os aos seus respectivos proprietaries, ap6s o pagamento de 

multas e encargos devidos; e.realiza9ao de exames de aptidao fisica, mental, 

de legisla9ao, de pratica de primeiros socorros e de dire9ao veicular. 

Como referido nas infra96es, unicamente na previsao legal aplicam­

se as medidas administrativas, que constam especificadas ao Iongo dos 

dispositivos relatives as infra96es e em outras situa96es previamente 

estabelecidas. 
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2.6.8 Destino da Receita de Multas 

Ha urn destino especifico, determinando a aplicac;ao dos valores 

arrecadados com a cobranc;a das multas de transito, que foram aplicadas 

pelas autoridades competentes, na propria melhoria do transito, nos setores 

da sinalizac;ao, da engenharia de trafego, de campo, policiamento, 

fiscalizac;ao e educac;ao de transito, conforme explicitado na legislac;ao e 

abaixo transcrito: 

Art. 320 A receita arrecadada com a cobran<;a das multas de transite sera 
aplicada, exclusivamente, em sinaliza<;ao, engenharia de trafego, de campo, 
policiamento, fiscaliza<;ao e educa<;ao de transite. 

Paragrafo Onico. 0 percentual de cinco por cento do valor das multas 
de transite arrecadadas sera depositado, mensalmente, na conta de 
fundo de ambito nacional destinado a seguranc;a e educa<;ao de 
transite. (BRASIL, CTB, 1997). 

Segundo o art. 260 do CTB, as multas serao impostas e 

arrecadadas pelo 6rgao ou entidade de transito com circunscric;ao sobre a via 

onde haja ocorrido a infrac;ao. 

Como vimos, ha na legislac;ao em apontamento, a definic;ao de 

quem e a autoridade competente para arrecadar os valores provenientes da 

cobranc;a das multas de transito impostas aos infratores, bern como, ha uma 

destinac;ao especifica para aplicac;ao dos valores arrecadados, mas neste 

passo, e regra generica, programatica, dependendo de regulamentac;ao 

especifica, especialmente quanto ao gerenciamento, ao quantum da 

distribuic;ao para cada urn daqueles setores, que deverao estar organizados e 

funcionando, junto aos 6rgaos executivos da Uniao, dos Estados e dos 

Municipios. 

Do total arrecadado, o correspondente a cinco por cento recolhe-se 

ao "Fundo Nacional de Seguranc;a e Educac;ao de Transito - FUNSET", 

conforme preceitua a Lei n° 9.602, de 21 de janeiro de 1998, no seu art. 4°, 

passando a custear as despesas do Departamento Nacional de Transito 

(DENATRAN), em suas atividades promotoras da seguranc;a e educac;ao do 

transito. 
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2.7 ACIDENTE DE TRANSITO 

Sao diversas as defini9oes de acidente e elas podem mudar em 

fun9ao de sua finalidade. Assim, temos que "Acidente de transite e todo 

acontecimento ou evento ocorrido em uma via terrestre do qual participe pelo 

menos urn veiculo de via terrestre e resultem em danos materiais ou 

pessoais".(LUZ, 1999, p. 12). 

Segundo outro entendimento, define-se acidente de transite como 

"Uma desaven9a, nao intencionada, envolvendo urn ou mais participantes do 

transite, implicando algum dana e noticiada a policia diretamente ou atraves 

dos servi9os de medicina legai".(ROZESTRATEN, 1988, p. 74). 

A legisla9ao de transite vigente, nao conceitua o que venha a ser 

acidente de transite, mas como vimos anteriormente, o CTB, define no seu § 

1° do art. 1°, o conceito de transite, assim especificando: "Considera-se 

transite a utiliza9ao das vias por pessoas, veiculos e animais, isolados ou em 

grupos, conduzidos ou nao, para fins de circula9ao, parada, estacionamento e 

opera9ao de carga ou descarga". Portanto, sem maiores digressoes, para 

efeito deste estudo e melhor sintonia com a legisla9ao pertinente, respeitando 

os demais posicionamentos sabre o assunto, adotamos o seguinte conceito: 

Acidente de Transite e todo acontecimento, ocorrencia ou evento danoso, 

ocorrido nas vias, envolvendo pessoas, veiculos ou animais, isolados ou em 

grupos, conduzidos ou nao, para fins de circula9ao, parada, estacionamento e 

opera9ao de carga ou descarga. 

2.7.1 A Gravidade dos Acidentes de Transito 

A seguran9a no transite e urn problema atual, serio e mundial, mas 

absolutamente urgente no Brasil. A cada ano, mais de 33 mil pessoas sao 

mortas e cerca de 400 mil tornam-se feridas ou invalidas em ocorrencias de 
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transite. Nossos Indices de fatalidade na circulagao viaria sao bastante 

superiores as dos parses desenvolvidos e representam uma das principais 

causas de morte prematura da populagao economicamente ativa. 

As ocorremcias tragicas no transite, grande parte delas previsfveis 

e, portanto, evitaveis, consideradas apenas as areas urbanas, causam uma 

perda da ordem de R$ 5,3 bilhoes por ano, valor esse que, certamente, inibe 

o desenvolvimento economico e social do pafs. (BRASIL, 2004, p. 9). 

Estatfsticas de acidentes de transite indicam a ocorrencia de cerca 

de 350 mil acidentes anuais com vftimas em todo o pafs, dos quais resultam 

cerca de 33 mil mortos e 400 mil feridos. 

Estudo desenvolvido pelo Institute de Pesquisa Economica Aplicada 

- IPEA em parceria com a Associagao Nacional de Transportes Publicos -

ANTP eo Departamento Nacional de Transite- DENATRAN, com a finalidade 

de mensurar o custo social decorrente do acidente de transite em 

aglomerados urbanos, aponta urn montante anual de 5,3 bilhoes de reais. 

Projetando-se esse valor para incluir os acidentes ocorridos nas vias rurais 

(estradas e rodovias), estima-se urn custo social total anual da ordem de 10 

bilhoes de reais. 

Segundo o lnforme Mundial sobre Prevengao de Acidentes 

causados no Transite, publicado pela Organizagao Mundial da Saude em 

2004, estudos demonstram que os acidentes de transite tern urn impacto 

desproporcional nos setores mais pobres e vulneraveis da populagao. 

Estatfsticas brasileiras indicam que cerca de 30 % dos acidentes de transite 

sao atropelamentos, e causam 51% dos 6bitos. 

A estatistica nacional de acidentes de transite no Brasil, que 

deveria representar a consolidagao das informagoes de todos os 6rgaos e 

entidades de transite, mesmo ap6s a implantagao pelo DENATRAN, do 

Sistema Nacional de Estatfsticas de Transite (SINET), ainda e imprecisa e 

incompleta, dada a precariedade e falta de padronizagao da coleta e 

tratamento das informagoes. (BRASIL, 2004, p. 14). 
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A subestimac;ao dos prejuizos humanos e urn dos motivos porque 

povo e autoridades tenham demorado em prestar a devida atenc;ao ao 

problema. Porem, ha outros fatores que vern agindo no mesmo sentido, como 

a falta de uma apreciac;ao mais adequada das conseqliencias dos acidentes 

fatais e a tendencia de ignorar quase que completamente os prejuizos dos 

acidentes nao fatais. 

A morte no transito, por ser violenta e inesperada, constitui urn 

choque emocional muito grande para familiares e amigos das vitimas. Na 

maioria dos casos, trata-se da morte de filho (a), conjuge jovem, pai ou mae 

com crianc;as pequenas. Por isso, o acidente de transito tende a desestruturar 

as familias, afetiva e economicamente. (BRASIL, 1987, p. 15). 

Os prejuizos de vidas e sofrimentos humanos sao incomensuraveis 

e as conseqliencias mais graves dos acidentes de transito, mas os prejuizos 

estritamente economicos dos acidentes oficialmente registrados sao 

estimados em cerca de 10 bilhoes de rea is anualmente e o mais tragico, no 

entanto, e que a grande maioria desse elevado custo social e economico, e 

evitavel. 

2. 7.2 As Causas dos Acidentes de Trans ito 

0 termo "causa" implica uma contingencia de eventos. Sem entrar 

em considerac;oes filos6ficas, todo acidente de transito tern uma causa 

material ou psiquica. A explicac;ao cientifica nao pode aceitar "o destino", "a 

vontade de Deus" ou forc;as ocultas como causas de urn acidente. Portanto, 

parte-se do principia da existencia de uma explicac;ao real, algo concreto no 

ambiente, no veiculo ou no homem que provocou o acidente. 

(ROZESTRATEN, 1988, p. 91). 

Urn segundo ponto e que no simples "dirigir urn carro" ha uma 

enorme quantidade de fatores a serem considerados. No carro temos o 

combustive!, o duto de combustive!, o carburador e dezenas de outras pec;as 
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que podem apresentar defeitos. No ambiente ha outra serie de fatores, nao 

somente a via com as condi96es do asfalto, ou com um semaforo 

desregulado, mas toda a quantidade de carros em volta do seu que podem 

provocar um acidente. Alem disso, a quantidade de fatores que envolvem o 

proprio individuo: seus olhos, seus ouvidos, sua capacidade de aten9ao, de 

discrimina9ao, de previsao e de decisao. E praticamente impassive! dizer 

quantos fatores estao funcionando e integrando quando se esta guiando um 

carro. Como resultado do mau funcionamento de um ou alguns desses fatores 

os acidentes acontecem. 

0 acidente pode ser considerado como uma disfun9ao do sistema 

"homem - via - veiculos" que, em circunstancias normais, funciona muito 

bern. Porem, uma vez que o sistema consiste em uma enorme quantidade de 

fatores, e possivel que um fator o desvie tanto do normal que o sistema ja 

nao consiga adapta-lo ou colocar outros mecanismos ou fatores em seu Iugar. 

(ROZESTRATEN, 1988, p. 92, grifo nosso). 

Portanto as causas dos acidentes de transite estao intimamente 

ligadas aos tres subsistemas: o homem, a via e o veiculo. 

2.7.2.1 A lntera9ao dos Subsistemas 

0 sistema funciona atraves de uma serie bastante extensa de 

normas e constru96es e e constituido de varios subsistemas, dentre os quais 

os tres principais sao: o homem, a via e o veiculo. 
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HOMEM 

R2 

FIGURA 01: A INTERACAO DOS SUBSISTEMAS 

A figura 01, mostra a intera9ao entre homem, via e veiculo. A via 

age como estimulo sabre o homem que, por sua vez, age sabre seu veiculo 

para adapta-lo as exigencias da via; o contato entre via e veiculo, e, entre 

homem e veiculo, e mais direto. 0 S na seta entre a via e o homem indica 

que ela fornece estimulos ao homem, aos quais ele deve reagir. A rea9ao do 

homem (R) aos estimulos da via, na realidade, nao a alcan9a diretamente, 

mas se dirige antes ao veiculo (seta horizontal de R para R1) e indiretamente, 

atraves dos comandos, o motorista adapta seu veiculo as condi9oes e 

exigencias da via (R2) e de todo o sistema do transite. (ROZESTRATEN, 

1988, p. 5). 

2.7.2.2 A Via 

As vias de transite podem gerar problemas de carater geometrico, 

se em seu tra9ado nao forem seguidas normas que especifiquem adequados 

raios de giro, sobrelargura e sobreeleva9ao de curvas, bern como distancias 

de visibilidade (concordancias verticais) mais apropriadas, para evitar 

inseguran9a na ultrapassagem em aclives e em outros locais de visibilidade 

deficiente. 
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Esta regra e valida, mais ainda, no caso de vias com dire9ao 

aproximada leste-oeste, quando o deslumbramento solar, nos crepusculos 

matinal e vespertino, provoca o ofuscamento, efeito este gerador de 

acidentes de alta gravidade. 

Quando e precaria a manuten9ao da via ou em locais com graves 

falhas geometricas de projeto, existe urn elevado potencial de gera9ao de 

turbulencia. Uma via deformada, danificada ou em obras, agrava as 

condi9oes de seguran9a, principalmente se nao contar com a devida 

sinaliza9ao e canaliza9ao de fluxos. 

Convem salientar a importancia da sinaliza9ao vertical e horizontal 

das vias, para a redu9ao da turbulencia do transito, destacando-se esta 

ultima, como mais importante para produzir seguran9a nos casos de 

condi9oes adversas: efeito obscuridade (a noite), efeito crepuscular (manhas 

e tardes), nos densos nevoeiros, em perfis de rna visibilidade (lombadas) e 

em dias de chuva. Urn projeto viario deve possuir exa9ao geometrica aliada a 
eficiencia da sinaliza9ao. 

Em sentido amplo a "via" nao apenas indica a pista, mas englobam 

o tipo de pavimento, a sinaliza9ao vertical, a sinaliza9ao horizontal, os 

pedagios e os desvios, os cruzamentos e as bifurca9oes. Num sentido mais 

amplo ainda, inclui os veiculos que andam em torno de n6s, bern como 

pedestres e policiais. Constituem eles o transito que ja encontramos na via, 

compoe o ambiente vivo e movimentado do transito ao qual temos que reagir. 

(ROZESTRATEN, 1988, p. 17). 

A via, com seus componentes estaticos e dinamicos esta 

enquadrada num ambiente global maior, que em parte, e natural: o ceu, as 

nuvens, as arvores, o relevo e as condi9oes climaticas, e, em parte, 

construido: os edificios, as casas, as lojas com seus anuncios, entre outros. 

Neste sentido bern amplo, a via e todo o ambiente que rodeia o veiculo ou o 

pedestre e no meio do qual ambos se movimentam. 

0 ambiente do motorista difere do ambiente de qualquer outro 

trabalhador; ele nao comanda uma maquina num local estatico; move-se com 
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ela no ambiente, com o panorama tambem mudando a cada instante. Sua 

tarefa, seu trabalho e deslocar-se com seguranga. 

No seu sentido restrito, a via e urn subsistema estavel que forma a 

base para os processos dinamicos dos vefculos e dos pedestres; e o palco no 

qual se desenrola o drama do transito que, a cada ano, custa mais vidas que 

a guerra do Vietna. (ROZESTRATEN, 1988, p. 7). 

2.7.2.3 0 Vefculo 

0 vefculo como agente da seguranga no transito e variavel de 

elevada importancia. Uma arma em potencial, se nao lhe atribuirmos as 

devidas condigoes de fabricagao, manutengao, conservagao e uso, porque 

desempenhando inadequadamente suas fungoes, por certo havera de se 

transformar em agente gerador de acidentes. (DENATRAN, 1998, p. 49). 

0 vefculo aparece nas mais variadas formas, como caminhao, 

onibus, taxi, moto ou bicicleta. Gada urn possui dispositivos para determinar a 

propria diregao, regular a velocidade e frear, e ainda meios de comunicagao, 

de iluminagao, de ampliagao do campo visual e de amortecimento de 

choques. Muitos deles possuem indicadores e mostradores. Tudo isto forma o 

campo de informagoes para o motorista, ao qual ele deve estar atento. 

(ROZESTRATEN, 1988, p. 7). 

Convem nao esquecer, que cada vefculo e "massa em movimento" 

e como tal, obedece as leis ffsicas de movimento, de inercia, de forgas 

centrfpetas e centrffugas. Esta massa, as vezes de varias toneladas, 

trafegando em alta velocidade, constitui uma verdadeira arma em condigoes 

para matar e destruir. 

Merecem especial atengao os meios de comunicagao: pisca-pisca, 

luz de freio, buzina, entre outros, com os quais o condutor do vefculo procura 
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comunicar-se e manifestar suas intenc;oes aos outros. 0 transite e urn 

movimento essencialmente social. (ROZESTRATEN, 1988, p. 8). 

2.7.2.4 0 Homem 

Pec;a de maior importancia no sistema de transito, o homem e o 

subsistema mais complexo, no qual ha muitos fatores em jogo e, portanto tern 

maior probabilidade de desorganizar o sistema como urn todo, por isso e a 

maior fonte de acidentes. 

0 homem pode desempenhar diversos papeis no sistema do 

transito. Como participantes ativos do transito e usuarios das vias temos o 

pedestre, o ciclista, o motociclista e os motoristas de diversas categorias. Ha 

ainda os profissionais que cuidam da seguranc;a do sistema: os policiais de 

transite e seus auxiliares. Outros nem aparecem diretamente no transito, mas 

sao de suma importancia: os engenheiros, autoridades de transito, 

legisladores e autoridades da justic;a. Sao eles que decidem sabre a 

regulamentac;ao na cidade e na area rural, determinando o fluxo, os sinais, 

entre outros aspectos relevantes. (ROZESTRATEN, 1988, p. 8). 
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FIGURA 02: TRANSITO SEGURO 
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A figura 02 apresenta o tripe do transito organizado e seguro, e o 

conjunto "3 E" e abrangem as atividades humanas consideradas essenciais 

para o saneamento no transito: 

a) a Engenharia: a engenharia esta intimamente ligada a rodovia 

e ao veiculo. E indispensavel que as vias sejam construidas e 

conservadas e que os veiculos sejam fabricados e mantidos de 

forma a oferecerem adequadas condigoes de seguranc;a aos 

usuarios. Engenheiros, planejadores, administradores e muitos 

outros tecnicos tern o dever de projetar e implantar vias e 

dispositivos de alta seguranc;a. Aperfeic;oar a mecanica, a 

estabilidade dos veiculos, a resistencia a choques e 

capotagens, os sistemas de freios entre outros, para permitir 

aos usuarios a maior seguranc;a possivel. Por fim, a engenharia 

visa intervir nas vias e nos veiculos, tornando-os mais seguros e 

eficientes, a fim de evitar os acidentes e a gravidade de suas 

conseqOencias; 

b) a Educa~ao: urn dos mais importantes espac;os do saneamento 

viario e a educac;ao. Visa instruir a populac;ao com respeito a 

tecnica da circulac;ao viaria, aos riscos do transito, as causas e 

conseqOencias dos acidentes, bern como, orientar quanta as 

atitudes corretas no transito especificamente para os pedestres 

e condutores de veiculos. As organizac;oes educacionais atuam 

junto ao sistema, no dever precipuo de educar a populac;ao, 

desde a pre-escola ate o ensino superior para produzir uma 

conscientizac;ao, que refletira no seio da familia e no meio da 

sociedade como urn todo. Nesse sentido o CTB, nos art. 74 a 

79, trata especificamente da "educac;ao para o transito" a ser 

implantada no Pais, o que, sem duvida, ira proporcionar as 

futuras gerac;oes, sensivel melhora comportamental no transito; 

c) o Esfor~o Legal: esforc;o legal e o inter-relacionamento dos 

segmentos que cogitam do cumprimento da legislac;ao 

especifica, visando a seguranc;a dos cidadaos, a integridade de 
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seu patrimonio e a preserva9ao da ordem publica, no espa9o 

que ela ocupa no transite, a saber: a legisla9ao; as autoridades 

de transite e a justi9a; e o policiamento; conforme especificado 

a baixo: 

- a Legisla~ao - regulamenta a conduta, as obrigayoes e as 

deveres pertinentes ao homem e estabelece as condiyoes 

tecnicas a serem impostas no projeto das vias de transite e 

nas estruturas dos veiculos, para dota-lo das necessarias 

condiyoes de seguranya; 

- as Autoridades de Transito e a Justi~a - julgam e aplicam 

as sanyoes e penas as infrayoes e crimes, respectivamente, 

cometidos pelo homem, conforme disposiyoes legais; 

- o Policiamento - cogita do cumprimento da lei, dentro de 

urn carater educative e repressive. Tern o dever de orientar a 

populayao com respeito as atitudes corretas no transite, tanto 

para motoristas como para pedestres. A seu cargo estao 

sujeitas as duras tarefas do poder de policia, coagindo ao 

cumprimento da lei, punindo os infratores, para que os erros 

cometidos nao se venham a repetir au disseminar-se como 

norma abusiva. A policia intervem, ainda, em casas de 

emergemcia, auxiliando e socorrendo vitimas e impedindo o 

agravamento das conseqOencias, atenuando o quanta 

possivel, a gravidade de vitimayao. (DENATRAN, 1988, p. 24-

25). 

2.7.3 A Psicologia do Transito 

Todo transite supoe deslocamento de pessoas e veiculos e todo 

deslocamento se realiza par intermedio de comportamentos. 0 transite e urn 

conjunto de comportamentos - deslocamentos num sistema de normas. 
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A psicologia do transito pode ser definida como uma area da 

psicologia que estuda os comportamentos humanos no transito e os fatores e 

processes externos e internos, conscientes e inconscientes que os provocam 

ou os alteram. E o estudo dos comportamentos - deslocamentos no transito e 

de suas causas. (ROZESTRATEN, 1988, p. 9). 

2.7.4 Processos Psicol6gicos Basicos do Comportamento no Transito 

Para que se produzam comportamentos adequados no transito, sao 

necessaries pelo menos tres condigoes: 

a) a presenga de estimulos ou de situagoes que possam ser 

observadas e percebidas; quanta mais clara e menos ambfgua a 

situagao ou o estimulo, melhor poderc3 ser a adaptagao 

comportamental em relagao a ela; 

b) urn organismo em condigoes de perceber e de reagir 

adequadamente aos estrmulos percebidos; portanto, urn 

organismo sem deficiencias sensoriais mentais ou motoras que 

prejudicariam sua reagao; 

c) uma aprendizagem previa dos sinais e das normas que devem 

ser seguidas para que este organismo saiba se comportar 

adequadamente no sistema complicado do transito. 

Dadas essas condigoes, o homem pode construir sobre elas urn 

comportamento adequado a situagao do transito. Este comportamento e o 

resultado de diversos fatores e conforme a escola psicol6gica, levam-se em 

conta mais fatores. Consideramos neste estudo as analises do Cognitivismo. 

(ROZESTRATEN, 1988, p. 17). 
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2. 7.5 0 Paradigma Cognitivista 

Os estudos de "PIAGET (desde 1923 ate 1978) e de NEISSER 

(1966)", contribuiram muito para o desenvolvimento da "psicologia cognitiva", 

e este interesse pelos processos cognitivos ainda foi estimulado pelos 

trabalhos de "SHANNON e WEAVER (1949)" relacionados com o 

desenvolvimento matematico da "teo ria da informa<;ao". Estes do is auto res 

procuraram aplicar os conceitos e medidas da teoria da comunica<;ao, em 

termos de informa<;ao, as ciencias do comportamento. (ROZESTRATEN, 

1988, p. 20). 

Com base nesses conceitos, desenvolveu-se o modelo do 

paradigma cognitivista, no qual a tomada de informa<;ao e seu 

processamento, a tomada de decisao, a a<;ao e o "feedback'', constituem as 

etapas mais importantes. Explicamos a seguir as diversas etapas nas quais 

os processos entre os estimulos e as respostas sao analisados. 

2.7.5.1 Tomada de lnforma<;oes 

Tanto o motorista quanta o pedestre devem estar atentos ou 

vigilantes e em busca de estimulos que podem ser importantes para seu 

comportamento no transito. Esta capacidade chama-se vigilancia ou aten~ao 

difusa e permite urn estado de alerta para indicios de perigo. 

Uma vez encontrados tais indicios, motorista e pedestre devem 

coloca-los em foco, usando sua aten~ao concentrada. Porem, ao mesmo 

tempo em que o motorista presta aten<;ao num pedestre, ele deve tambem 

estar atento a urn carro que ultrapassar, usando para isto sua aten~ao 

distribuida. 
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Na realidade a aten9ao nao e um processo a parte, mas uma 

qualidade da percep9ao; uma percep9ao mais consciente e dirigida seja sabre 

o campo global, seja focalizando um ou mais pontos dentro deste campo. 

Assim, podemos ter uma aten9ao difusa visual, auditiva ou tatil, bern como 

uma aten9ao distribuida visual-auditiva ou auditiva-tatil. 

A percep9ao e possivel atraves de um comportamento complexo e 

agil dos globos oculares, destacando-se as fases a seguir: 

a) a Detecc;ao: nesta primeira fase observa-se a simples 

estimula9ao de um determinado 6rgao de sentido. S6 podemos 

detectar o que esta dentro dos limiares absolutes dos nossos 

sentidos; 

b) a Discriminac;ao ou Diferenciac;ao: nesta segunda fase, ocorre 

o processo pelo qual verificamos mais detalhes no estimulo, 

diferenciando-o de qualquer outro; 

c) a Avaliac;ao: nesta terceira fase, atraves de um processo de 

avalia9ao de espa9o, tempo e velocidade, podemos avaliar a 

distancia ate determinado ponto luminoso e o tempo que vamos 

levar para chegar ate Ia; 

d) a ldentificac;ao: nesta quarta fase, ocorre o processo atraves 

do qual podemos dizer se o estimulo e conhecido ou nao, o que 

quer dizer que se parece muito com uma representa9ao 

mnemonica que temos. A esta representa9ao chamamos de 

identifica9ao figurativa, a qual simplesmente nos diz que ja 

vimos este estimulo. 

Tanto as discrimina96es como as avalia96es e identifica96es devem 

ser aprendidas. Para discriminar bern, precisa-se de uma acuidade razoavel, 

alias, ja necessaria para a fase de detec9ao. Esta imagem perceptiva 

discriminada e diferenciada e entao identificada pela compara9ao com as 

imagens ou representa96es memorizadas. 
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2.7.5.2 0 Processamento da lnformac;ao 

Uma vez de posse das informac;oes perceptivas a partir dos 

esUmulos, entramos na etapa de seu processamento, na qual podemos 

distinguir tres fases principais: a compreensao, a selec;ao funcional e a 

previsao. Assim temos: 

a) a Compreensao: neste processo, podemos distinguir dois tipos. 

0 primeiro se refere a identifica~ao significativa, ou seja, nao 

apenas vemos a forma e a cor da placa, o desenho ou a 

mensagem escrita, mas sabemos tambem seu significado, pois 

memorizamos na auto-escola o nome das placas e o que 

devemos fazer em func;ao dela, ou Iemos a mensagem, pois ja 

aprendemos a ler. Supoe uma aprendizagem anterior, nao 

apenas dos sinais, mas tambem das normas do transito. Saber 

apenas o nome do sinal nao adianta nada. Devemos saber o 

que fazer em termos comportamentais. 0 segundo tipo e a 

compreensao da situa~ao, ou seja, se urn motorista esta numa 

rua secundaria e vai atravessar uma avenida com trafego em 

ambos os sentidos, deve saber, que sua rua nao e a 

preferencial, portanto deve aguardar no cruzamento ate que 

aparec;a urn espac;o razoavel para atravessar a avenida, sem 

arriscar a sua vida nem a dos outros. Uma tarefa perceptiva 

intimamente ligada a compreensao e a avaliac;ao, que 

mencionamos anteriormente e sem a qual, muitas situac;oes sao 

dificeis de compreender; 

b) a Sele~ao Funcional: este processo tambem esta ligado a 
compreensao da situac;ao, onde verificamos que a identificac;ao 

correta de urn sinal de transito depende de suas caracteristicas 

ffsicas; eta e mais visivel na medida em que e mais clara, de 

configurac;ao mais simples e diferente de outros sinais e tera 
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maior importancia 0 sinal mais diretamente ligado a tarefa do 

motorista; 

c) a Previsao: e a terceira fase do processamento da informa9aO 

e engloba as duas anteriores, relacionando-as com o futuro. 

Com base em todas as informa96es colhidas, construimos uma 

imagem daquilo que, mais provavelmente, ira acontecer daqui a 

pouco e ja nos preparamos para a situa9ao. 

2.7.5.3 Tomada de Decisao 

Esta fase e o elo entre a compreensao da situa9ao e a a9ao: 

a) o Julgamento: de posse de todas as informa96es, cujo 

significado foi bern compreendido e sobre as quais ja 

construimos uma previsao daquilo que provavelmente vai 

acontecer a seguir, ja podemos fazer nosso julgamento. Este 

julgamento apesar de ser um ato intelectual, esta intimamente 

ligado a nossa personalidade, a nosso quadro de valores e as 

nossas atitudes. 0 julgamento nao se faz apenas em fun9ao de 

razoes intelectuais, pois alem destas, entram as razoes il6gicas, 

sentimentais, egoistas e marais. 

Se o homem no transito julgasse apenas com sua razao, os 
acidentes diminuiriam provavelmente em 90%. A agressividade, 
o descontentamento, o desprezo pelas leis e pela autoridade, a 
pressa exagerada, podem nos levar a julgamentos e decisoes 
irracionais e estupidas, arriscando nossa vida e a de outros. 
(ROZESTRATEN, 1988, p. 26, grifo nosso). 

b) a Rapidez: a rapidez da decisao normalmente engloba a 

rapidez do julgamento. As pessoas que tern dificuldade em 

julgar o que esta certo, ou o que seria melhor fazer numa 

determinada situa9ao, logicamente, tambem demoram em tomar 

decisoes. Por outro lado, uma decisao rapida nao garante nada, 
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pais o julgamento em que se baseia pode ser mal feito au 

afetado par motivos emocionais. 

2.7.5.4 Resposta 

Em seguida a decisao, vern a reac;ao, a resposta au o 

comportamento observavel, que par vezes pode advir de condicionamentos e 

automatismos, existindo dais tipos de reac;ao (resposta): 

a) a do motorista, diretamente sabre as comandos do carro, 

pisando no acelerador, no freio, girando o volante, entre outros; 

b) a do carro, em resposta a ac;ao do motorista. E o que 

chamamos "comportamento do carro". 0 que o motorista na 

realidade quer e o comportamento do carro com o qual faz 

corpo e se identifica. Os comportamentos sabre as comandos 

sao somente indiretos e intermediaries. 

2.7.5.5 "FeedbacK' au Retroalimentac;ao 

0 motorista observa o que o carro faz e se o comportamento que 

provoca com suas ac;oes sabre as comandos e adequado au deve ser 

corrigido. A percepc;ao daquilo que o carro faz, au o "feedback'' constitui uma 

nova tomada de informac;ao que pode, par exemplo, levar a corrigir seu rumo. 

Desta forma, inicia-se aqui urn novo ciclo de etapas, levando a outras 

reac;oes. 

Este ciclo de processos comec;a logo quando entramos no transito, 

independentemente de entrarmos, como pedestres, ciclistas au motoristas e 

continua sem parar ate que nos retiramos do transito. Qualquer falha nesta 

sequencia de processos podera ser fatal. 
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2.7.5.6 Outros Fatores Psiquicos 

0 ciclo de processos mencionados nao e urn sistema fechado 

capaz de explicar todos os comportamentos dos participantes do transito. Em 

certo sentido, pode-se dizer que as etapas resultam da divisao didatica de urn 

processo continuo, cujos limites muitas vezes sao dificeis de serem 

indicados. 

Ha outros fatores que devem ser compreendidos como formando 

urn nucleo dentro do circulo dos processos. Estes fatores estao, por urn lado, 

ligados a memoria e a aprendizagem e por outro, a emo9aO, a motiva9aO, a 

atitude e a personalidade. Ha fatores que ligam parcialmente as avalia9oes 

emocionais, tais como a escala individual de valores, que gera as atitudes em 

rela9aO as pessoas e as situa95es. 

Ao lado de todo urn deposito de conhecimentos objetivos, grande 

parte dos quais obtidos na escola, existem as experiencias subjetivas de toda 

uma vida, tudo se manifestando numa personalidade, cujas raizes sao 

racionais e irracionais ao mesmo tempo. 

Todo este nucleo influencia constantemente as etapas do ciclo dos 

processos psicologicos e este ciclo e continuo, e vida e nao para urn 

momento sequer, gerando o comportamento no transito. 

2.7.6 Os Fatores Humanos nos Acidentes Ligados aos Processos 

Basi cos 

2.7.6.1 Tomada de lnforma9oes: 

a) a Visibilidade do Estimulo: o estimulo esta no come9o de todo 

o ciclo de processos psiquicos. Sua visibilidade ou legibilidade e 
de grande importancia para os usuarios das vias. Muitos 
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acidentes acontecem, exatamente porque as pessoas ou os 

vefculos nao sao bern visfveis. Convem fazer primeiro uma clara 

distin<;ao entre visao e percep<;ao. A visao se limita ao born 

funcionamento do olho e dos nervos, ate que alcancem os 

centres nervosos. A percep<;ao e o processo psicol6gico que 

permite a identifica<;ao do padrao notado com representa<;ao de 

padrao ja observado, o que leva a compreensao do significado 

da situa<;ao, base da decisao para urn comportamento. Segundo 

o mesmo autor, os parametres visuais mais importantes que se 

relacionam com o transite sao: a acuidade visual estatica e 

dinamica, a detec<;ao de movimento angular e de profundidade, 

e a explora<;ao visual. Assim, temos: 

- a Acuidade Visual Estatica: e definida como a capacidade 

de resolu<;ao do olho enxergando, como separados, dois 

estfmulos pr6ximos em repouso. Depende entre outros 

fatores, da luminosidade; 

- a Acuidade Visual Dinamica: refere-se a objetos ou pessoas 

em movimento. Ela e diferente da acuidade estatica apenas 

quando a velocidade e maior do que 7km/h e quanta maior a 

velocidade, menor a acuidade dinamica; 

- a Detecc;ao de Movimento: a detec<;ao de movimentos 

angulares se refere a capacidade de detectar movimentos de 

urn objeto que se desloca no plano fronto-paralelo. Ela 

depende de variaveis como tamanho e velocidade do objeto, 

excentricidade em rela<;ao a fovea 1, dura<;ao de apresenta<;ao 

e textura do fundo. No transite, a percep<;ao de urn objeto, 

cuja velocidade aumenta, somente permanece boa se a 

dura<;ao da exposi<;ao se prolonga proporcionalmente. 0 

limiar de detec<;ao aumenta - ela se torna mais diffcil 

1 Fovea: depressao situada quase diretamente atras da abertura pupilar do olho humano e 
constitui o ponto em que cai o centro do foco do olho, quando olhamos diretamente para urn 
objeto. (ROZESTRATEN, 1988, p.'113). 
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quando 0 objeto e projetado fora da fovea gradativamente e 

mais excentricamente e na medida que incidem ao mesmo 

tempo outras informac;oes sobre a fovea. A detecc;ao de 

movimento em profundidade e a capacidade visual mais 

usada no transito e se refere a detecc;ao de algo que se 

afasta ou se aproxima. 0 afastamento se manifesta por uma 

retrac;ao das dimensoes relativas e da imagem retiniana; a 

aproximac;ao provoca uma ampliac;ao; 

- a Explora~ao Visual: e o movimento dos olhos em busca de 

informac;oes importantes, uma estrategia de tomada e 

processamento de informac;oes. No controle de uma trajetoria 

em linha reta, 90% das fixac;oes estao perto do foco de 

expansao (ponto de convergencia das linhas no fundo da 

estrada) e tern durac;ao longa. As concentrac;oes sobre este 

ponto sao explicadas nao em func;ao da busca de algum 

indicia Ia, mas porque esta posic;ao do olho e mais favoravel 

para captar as informac;oes na visao periferica. No controle 

de trajetoria em curvas, os motoristas exploram de maneira a 

maximizar a distancia de visibilidade, onde a durac;ao e a 

frequencia de fixac;oes sobre as margens sao muito maiores e 

quanta maior a curva, maior a atividade ocular. A explorac;ao 

visual e urn processo de coleta de informac;oes que nao 

ocorre aleatoriamente, mas atraves de uma triagem inicial, o 

motorista procura informac;oes pertinentes a tarefa. Esta 

selec;ao se realiza com base em conhecimentos adquiridos 

relacionados com a tarefa, e estruturada pelo ambiente, pela 

qualidade e natureza dos estimulos, pelas condic;oes de 

procura de informac;ao e pela atividade do sujeito. 

(ROZESTRATEN, 1988, p. 111). 

b) a Falta de Aten~ao: a falta de atenc;ao e urn dos mais 

importantes fatores humanos causadores do acidente. A 

atenc;ao como percepc;ao consciente pode ser comparada com 
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urn foco de luz regulavel, que pode difundir mais seus raios para 

todo lado iluminando a cena toda, ou pode se concentrar sabre 

urn determinado objeto. Tambem pode se movimentar 

rapidamente o feixe de luz de urn objeto para o outro. Quanta 

mais rapidamente se faz esta movimentac;:ao, mais se tern a 

impressao de que os dois objetos sao iluminados 

continuamente. Desta forma, podemos distinguir a atenc;:ao 

difusa (que e identica a vigilancia e ocupa 0 maior tempo da 

explorac;:ao visual), a atenc;:ao concentrada e a atenc;:ao 

distribuida, conforme especificado abaixo: 

- a Aten~ao Difusa ou Vigilancia: e de fato uma percepc;:ao de 

busca de algo que pode ser importante, a busca ou procura 

de indicios perigosos. Apesar desta atenc;:ao difusa ser mais 

abrangente e exigir movimentos oculares maiores, ela nao 

deixa de ser de alguma forma dirigida e concentrada sabre 

urn objeto especial, os indicios de perigo, com a ressalva de 

que estes indicios nem sempre estao presentes; 

- a Aten~ao Concentrada: e dirigida para determinado objeto 

ou para uma determinada situac;:ao, de modo geral, a atenc;:ao 

difusa e interrompida a cada momenta por atenc;:oes 

concentradas, sabre sinalizac;:ao, veiculos com perigo de 

colisao, pedestres que possam ser atropelados, entre outros. 

Logo depois da reac;:ao eficiente a este indicia, a atenc;:ao 

difusa volta novamente em busca de outros indicios, que vao 

ser de novo focalizados pela atenc;:ao concentrada. Falhar na 

detecc;:ao de urn indicia, ou na concentrac;:ao sabre urn indicia 

detectado, significa, quase com certeza urn acidente; 

- a Aten~ao Distribuida: e a atenc;:ao concentrada dirigida 

para diversos objetos. Por exemplo, dirigir conversando com 

alguem, alias, o conselho de nao conversar com o motorista e 

dado porque a atenc;:ao dividida sempre e menor que uma 

atenc;:ao inteira e de repente pode surgir uma situac;:ao que 
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exija toda a aten9ao e o tempo pode nao ser suficiente, para 

mobilizar toda a aten9ao sobre a situa9ao perigosa, de modo 

a permitir uma rea9ao; 

c) a Velocidade Excessiva: e a velocidade alta demais para a 

situa9ao e representa uma das causas importantes de 

acidentes. Quanta maior a velocidade exige uma aten9ao mais 

exclusiva e menos dividida. Tudo deve se concentrar sobre a 

dire9ao do carro. Qualquer distra9ao pode ser fatal. Alem disto, 

a velocidade torna a visao quase taquistosc6pica. 

Quanto mais rapido, menos se percebe, e, na realidade, seria 
necessaria perceber mais, pois se esta sujeito a modificacoes de 
estrada e de situacoes de transite que se apresentam mais 
rapidamente. (ROZESTRATEN, 1988, p. 124, grifo nosso). 

d) a Capacidade Perceptiva: a visao e o sentido que permite 

captar ate 90% das informa96es necessarias para dirigir. Quase 

todas as informa96es sao provenientes da visao (forma, cores, 

posi9ao, velocidade, distancia). Cada olho e capaz de captar 

entre 30 e 40 imagens por segundo. 0 condutor praticamente 

dirige com os olhos: age em fun9ao do que percebe e ve. As 

disfun96es da visao afetam o desempenho do condutor, pois 

falhar na detec9ao de urn indicia de perigo, ou na concentra9ao 

sobre urn indfcio detectado, significa quase sempre, urn 

acidente certo. 0 condutor e urn verdadeiro processador de 

informa96es: "aproximadamente 90% dos acidentes sao 

originados de curtas ausencias perceptivas, geralmente nao 

superiores a 3 ou 4 segundos". Alem disto, os obstaculos devem 

ser percebidos, quando ainda estao Ionge e a uma distancia 

superior ao necessaria para freada. (DOTTA 1998, p. 23 e 26). 
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2.7.6.2 Processamento de lnformagoes 

Sao diversas as falhas no processamento de informagoes, que 

podem levar a acidentes. Assinalamos, adiante, apenas algumas mais 

importantes: 

a) a Falta de ldentificac;io Significativa: os sinais de transito e 

em especial, os de regulamentagao e advertencia infelizmente 

sao mal conhecidos, mesmo pelos motoristas profissionais e 

pode levar a acidentes; 

b) o Desconhecimento de Normas de Transito: trata-se aqui, de 

desconhecimento e nao de desobediencia. Tanto para 

conhecimento das placas como para o conhecimento das 

normas de transito, a principal questao nao e se o motorista 

memoriza exatamente os termos da Lei ou o nome oficial da 

placa, mas se ele compreende o que deve fazer em fungao 

destas normas e desta sinalizagao; 

c) a Falta de Previsio: uma boa previsao e a marca de urn born 

motorista e a base da diregao defensiva. Previsao e antecipar o 

que eventualmente possa acontecer. E ter na consciencia 

diversas hip6teses daquilo que pode acontecer, sem saber com 

certeza o que vai acontecer. Quanto mais hip6teses razoaveis 

se tern, menos possibilidade ha de ser tornado de surpresa. A 

falta de previsao e de treinamento em diregao defensiva e 
responsavel por muitos acidentes; 

d) a Velocidade Excessiva: o segredo basico da diregao 

defensiva e prever 0 maximo de eventos possfveis e provaveis 

para a situagao em que estamos. Por outro lado: 

A previsao precisa de tempo. Quanto maior a velocidade, mais 
rapida tem que ser a previsao. Quando a velocidade e tao alta 
que o motorista nao consegue mais processar as informacoes, 
ele se entrega a sorte e o acidente e praticamente certo. 
(ROZESTRATEN, 1988, p. 26, grifo nosso). 
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2.7.6.3 Tomada de Decisao 

A tomada de decisao e uma etapa importantfssima da qual depende 

o comportamento e sua modalidade. Ela consta pelo menos de duas fases: a 

primeira e a fase de ponderac;ao ou do julgamento dos pros e contras, de 

avaliac;ao; a segunda e a fase de decisao, o que de fato se vai fazer. 0 que 

veremos, a seguir: 

a) a Avalia~ao, a Pondera~ao e o Julgamento e suas Falhas: a 

percepc;ao da ao motorista apenas a imagem de uma certa 

distancia, ou varias distancias pelas quais ele deve avaliar a 

distancia real que tern para percorrer. Portanto, ha alga que nao 

e evidente e clara em si, mas que e julgado. 0 motorista deve 

saber em uma ultrapassagem, que a velocidade com que ele 

ultrapassa urn veiculo e a diferenc;a entre sua velocidade e a 

velocidade do veiculo que esta a sua frente. Por outro lado, a 

velocidade com que ele se aproxima de urn veiculo que vern a 

seu encontro e a soma das velocidades de seu veiculo mais a 

do veiculo que vern na sua direc;ao. Avaliar, ponderar e julgar, 

nao sao uma medida precisa. 0 motorista pode julgar que sua 

velocidade e suficiente para atravessar urn cruzamento antes de 

urn outro veiculo, mas se seu julgamento, por algum motivo, nao 

estiver certo, podera haver urn acidente. Outros julgamentos se 

baseiam em certos valores que a pessoa aceita para orientar 

seu comportamento. Quem coloca a sua opiniao acima da 

opiniao de todos os outros, provavelmente agira desta maneira 

tambem no transito. Quem gosta da emoc;ao de entrar numa 

situac;ao de alto risco corre o perigo de acabar com sua vida e a 

dos outros. 0 julgamento e sempre entre pelo menos duas 

coisas: a velocidade e boa para passar, a distancia e suficiente 

para frear. Nas avaliac;oes espaciais esta bern clara a 

comparac;ao entre a estimativa hipotetica e a realidade, que 

pode ser medida. No julgamento de valores, o segundo 
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elemento muitas vezes e implicito; quer dizer, o motorista nao e 

consciente de que esta dando mais valor a emo9ao de urn 

comportamento arriscado do que a propria vida. Muitas vezes, 

ate propositadamente, nao quer ouvir estes conselhos "de 

velhos". E a escala de valores e o julgamento sabre qual destes 

valores e o mais importante, que vao orientar sua decisao. 

Quem da mais valor a sensa9ao de alto risco do que a 
preserva9ao da vida, manifesta isto atraves de decisoes que 

levam a comportamento de alto risco, esquecendo-se muitas 

vezes, de que o risco nao e apenas dele, mas tambem dos 

outros. Como e clara, estamos entrando aqui no campo da 

motiva9ao humana, inclusive das motiva9oes subconscientes e 

dos diversos mecanismos de defesa que escondem os 

verdadeiros motivos e que influenciam profundamente os 

julgamentos e as decisoes e que merecem urn estudo mais 

aprofundado. Alem dos julgamentos de valores, ha ainda outros 

a respeito de comportamentos e tecnicas. Em muitos 

julgamentos, o motorista compara urn comportamento hipotetico 

previsto, com as normas da lei. Se concordar ele faz, se nao 

concorda ele evita. E desnecessario dizer que este julgamento 

somente pode ser feito por alguem que conhece a lei. Ha 

pessoas que sao conhecidas como indecisas. Na realidade, nao 

conseguem chegar a urn julgamento, nao sabem se e melhor ir 

ou nao ir. Estas pessoas muitas vezes se acham prudentes. Na 

realidade, sao inseguras no seu julgamento e tambem no seu 

comportamento no transite. (ROZESTRATEN, 1988, P. 127); 

b) a Decisao: as decisoes podem se referir aos diversos tipos de 

avalia9oes ou julgamentos, quando se alcan9a urn maior grau 

de certeza. Decidimos assim, que o caminhao que vern na 

nossa dire9ao, quando estamos ultrapassando urn veiculo, esta 

ainda suficientemente afastado para que possamos terminar 

tranqOilamente nossa ultrapassagem. Ou decidimos que o 

espa9o entre nosso carro e o carro a nossa frente e suficiente 
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para parar, sem haver colisao, caso ele resolva frear. As 

decisoes podem se referir tambem a uma nova tomada de 

informa<;ao; queremos "ver melhor" as coisas. Podemos decidir 

por uma ou outra maneira, ou pelo uso de uma ou outra tecnica 

de dirigir. (ROZESTRATEN, 1988, p. 129). 

- a Capacidade de Tomar Decisoes: frequentemente 

invocamos a rna sorte do condutor, o destino e o carater 

inevitavel do acontecimento, para justificar os acidentes. As 

estatisticas, porem, referem que apenas 10% dos acidentes 

podem ser atribuidos a fatalidade e os restantes 90% devem 

ser atribuidos aos erros humanos; seja porque o condutor 

nao fez uma aprecia<;ao bern feita da situa<;ao, seja porque 

apresentou uma rea<;ao inadequada as circunstancias, ou 

simplesmente porque faltou cortesia e sensibilidade. As fortes 

emo<;oes podem interferir na capacidade de pensar e 

raciocinar. A ira, o medo, a alegria e a depressao sao alguns 

dos exemplos praticos que podem interferir na atitude de 

alerta, na concentra<;ao e na tomada de decisoes, aspectos 

importantes para a seguran<;a. Para dirigir sem acidentes, e 

fundamental que o condutor possua boa inteligencia 

emocional; essa caracteristica se constitui numa das virtudes 

mais importantes: autocontrole, sensibilidade e espirito de 

coopera<;ao nao podem faltar no condutor. (DOTTA, 1998, p. 

29). 

- a Velocidade Excessiva: na tomada de decisao, as 

hip6teses frequentemente sao a respeito de previsoes de 

situa<;oes em que entram velocidade, espa<;o e tempo. Erros 

na avalia<;ao de tempos, distancias e velocidades, causam 

urn numero bastante grande de acidentes. Em geral, o 

motorista avalia mal a velocidade do veiculo que vai 

ultrapassar e a do veiculo que vern na sua dire<;ao. Nossas 

decisoes podem se referir a valores, lembrando-nos que 
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"mais vale viver do que correr". As vezes, decidimos tamar 

riscos maiores do que aqueles que aceitamos normalmente, 

porque estamos com "pressa" e o prejulzo de urn atraso seria 

"grande". (ROZESTRATEN, 1988, p. 129). Nao basta ver o 

que esta para acontecer; e necessaria que o condutor 

interprete e haja corretamente. Para evitar os acidentes, e 

preciso absorver as informa<;oes com antecedencia e desta 

forma, afastar os perigos antes que as situa<;oes se tornem 

graves e amea<;adoras, par isso o controle da velocidade, 

permite condi<;oes para uma melhor tomada de decisao. Urn 

problema de trans ito que necessita de 100 metros para ser 

evitado, de forma alguma podera ser evitado em 50 metros, 

par mais habil que seja o condutor, independente das boas 

condi<;oes do velculo: os corpos em movimento sao regidos 

pelas leis da flsica e elas nao podem ser burladas. 0 

condutor deve se dar conta de que, quando dirige a 1 OOkm/h, 

estara se aproximando dos obstaculos na razao de 28 metros 

par segundo, quando se trata de objeto fixo e a 56 metros par 

segundo, quando se trata de velculo em sentido contrario, 

com a mesma velocidade. Quanta maior a velocidade, mais o 

velculo perde a aderencia e mais facilmente o condutor perde 

o controle do mesmo; o motorista deve ter o domlnio, ser o 

senhor da velocidade, para que o velculo atenda e pare 

quando o condutor determinar. Alem disto, a velocidade 

excessiva nao proporciona tempo adequado para a avalia<;ao, 

a pondera<;ao, o julgamento e a tomada de decisao, para com 

corre<;ao fazer frente aos acontecimentos que necessitam de 

uma resposta, a fim de evitar o acidente. 
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2.7.6.4 Tempo e Distancia de Rea9ao 

Quando o condutor percebe urn obstaculo, a rea9ao nao e 

instantanea. Desde o momenta que urn objeto e percebido e ate que seja 

reconhecido pelo cerebra, decorre urn espa9o de tempo. Os 6rgaos sensoriais 

percebem 0 problema e 0 transmitem ao cerebra, onde e identificado. 0 

cerebra envia a resposta pelo sistema nervoso ao aparato locomotor do corpo 

e esse fara com que os membros do condutor girem o volante ou pise no 

freio, entre outras rea96es. A dura9ao deste tempo e de % a urn segundo, 

durante o qual o vefculo segue andando na mesma velocidade. 0 condutor 

nao pode ignorar que a fadiga, a ingestao de alcool e drogas, prolonga 0 

tempo de rea9ao. 0 tempo de rea9ao de urn segundo de uma pessoa s6bria, 

pode aumentar para urn segundo e meio ou mais, quando esta alcoolizada. 

Veja a tabela abaixo: 

Velocidade em km/h 40 ~ 6 B EJ 6 ~ EJ 1120
1 

Metros percorridos 
pelo veiculo em % 

8,3 10,4 12,5 14,6 16,7 18,7 20,8 22,9 25 de segundo 

Em urn segundo 11 '1 13,9 16,7 19,4 22,2 25 27,8 30,6 33,3 

Em urn segundo e 
meio (pessoa 
alcoolizada) 16,7 20,8 25 29,2 33,3 37,5 41,7 45,8 50 

TABELA 01 - TEMPO DE REACAO 

Fonte: (DOTTA, 2000, p. 38). 
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Velocidade Distancia de Rea~ao (m) 
20 Km/h 

40 Km/h 

60 Km/h 

80 Km/h 

100 Km/h 

120 Km/h 
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160 Km/h 

180 Km/h 

200 Km/h 

0 10 20 30 40 50 60 

Metros 

GRAFICO 01 - DISTANCIA DE REACAO 

Observac;ao: distancia percorrida pelo vefculo em metros, considerando-se a velocidade de 
deslocamento e o tempo medic de reac;ao do condutor em bom estado de equilfbrio. (DOTTA 
1998, p. 46). 

2. 7 .6.5 Distancia de Fread a 

A distancia de freada e o espac;o que o veiculo percorre desde o 

momenta em que acionamos os freios ate a para total do veiculo. A distancia 

de freada depende de tres fatores: 

a) do peso ou carga do veiculo, tendo em vista que estando 

carregado tern que eliminar mais energia cinetica (energia de 

movimento) e prolonga a parada; 
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b) da aderencia dos pneus ao pi so; se esta nao e boa, as rod as 

sao bloqueadas com maior facilidade e a distancia da freada 

sera aumentada; 

c) da velocidade; quanta maior a velocidade, maior sera o espa9o 

necessaria para imobiliza-lo. 
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GRAFICO 02- DISTANCIA DE FREADA 

ObservaQao: distancia de freada (em metros); mistura asfaltica lisa; seco (coeficiente de 
aderencia 0,6); considerando veiculo de passeio, freios e pneus em bom estado, via plana e 
condutor equilibrado. Nas mesmas condi96es se a pista estiver molhada (coeficiente de 
aderencia 0,4 ), estas distancias aumentam em mais 50% respectivamente. (DOTTA 1998, p. 
46). 

2.7.6.6 Distancia de Parada 

A distancia de parada e a soma da distancia percorrida durante o 

tempo de rea9ao mais a distancia de freada. A distancia de parada depende: 



a) da velocidade que imprimimos; 

b) da inclinac;ao da via (plana, subida, descida); 

c) das condic;oes atmosfericas; 

d) do tipo de pavimento; 

e) do estado des freios; 

f) da aderencia des pneus ao solo; 

g) do tempo de reac;ao do condutor. 

Velocidade 

20 Km/h 

GRAFICO 03- DISTANCIA DE PARADA 
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Observac;ao: distancia de parada (em metros); mistura asfaltica lisa; seco (coeficiente de 
aderencia 0,6); considerando vefculo de passeio, freios e pneus em born estado, via plana e 
condutor equilibrado. Nas mesmas condic;oes se a pista estiver molhada (coeficiente de 
aderencia 0,4) e a distancia de reac;ao permanecer a mesma, a distancia de freada 
aumentara em 50%. (DOTTA, 1998, p. 46). 
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0 motorista deve observar constantemente o resultado dos seus 

movimentos sabre os controles do carro e o comportamento do carro no meio 

do transito. Este controle constante e absolutamente necessaria para produzir 

as correc;oes o mais rapidamente possivel, tornando viaveis ainda novas 

correc;oes que se fizerem necessarias. Neste sentido a observac;ao da sua 

velocidade e importantissima e a relac;ao com outros veiculos e participantes 

do transito. 

A reac;ao do condutor tern por objetivo urn comportamento do 

veiculo e dificilmente este motorista, tera condic;oes de se inteirar de todas as 

variaveis que irao interferir na maior ou menor distancia de parada, como: 

pista umida, pneus murchos ou muito cheios, 61eo, areia e folhas na rodovia, 

distancia de reac;ao, distancia de freada, retardo pela ingestao de bebida 

alco61ica, inclinac;ao da rodovia e muitos outros, por isso devera manter uma 

velocidade adequada, aumentando suas chances de reagir a contento, 

superando as adversidades e evitando o acidente. 

2.7.7 Os Fatores Humanos nos Acidentes Ligados a Personalidade 

Podemos entender a personalidade como urn "construto 

hipotetico de caracteristicas relativamente constantes que se 

manifestam no comportamento de uma pessoa". (ROZESTRATEN, 1988, 

p. 132, grifo nosso). Conforme o citado autor, pontuaremos rapidamente os 

principais fatores ligados a personalidade: 

a) a Propensio ao Acidente: e a tendemcia que algumas pessoas 

tern, em envolver-se em acidentes. Ha pessoas que tern 

propensao a acidentes, mas s6 por urn curta periodo, por 

diversas razoes e dependendo das circunstancias. Em todo o 

caso, pode-se afirmar que a ideia de propensao ao acidente 

como explicac;ao para todos os motoristas pluri-acidentados, ou 
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para todos OS acidentes em que 0 fator humano e 

preponderante, foi definitivamente abandonada; 

b) o Desajuste Social: muitos acidentes sao cometidos por 

motoristas que nao ligam para as normas de transito e tais 

pessoas, tambem nao levam muito a serio a observancia de 

outras leis, nao se importando em constituir urn certo peso para 

a sociedade. A hist6ria do comportamento anti-social e 

relacionada com acidentes de transito. 0 hornem "dirige como 

vive"; quem se sente bern ajustado na sociedade se cornporta 

como tal no transito; 

c) o Desajuste Pessoal: nao e muito aconselhavel dirigir urn 

veiculo logo ap6s urna briga. Nossa tensao agressiva 

inconsciente se descarregara sabre o acelerador e estando 

nossa cabeca ainda cheia de ofensas e respostas rnalcriadas, 

nossa atencao pode nao estar cern por cento no transito. 

(ROZESTRATEN, 1988, p. 132). 

As pessoas que passam por urn periodo especialmente estressante 

e dificil de sua vida, tern maior probabilidade de manifestar comportamentos 

perigosos na direcao de urn veiculo, conseqOentemente, envolvem-se com 

mais facilidade em acidentes. Sem duvida, tambern as frustracoes 

desempenham urn papel irnportante nisto. 

0 desajuste pessoal tambem se manifesta por meio do uso do 

veiculo para fins secundarios, ou seja, o carro nem sempre e apenas urn meio 

de transporte, e tarnbem urn meio de ostentacao, urn simbolo de "status", uma 

ajuda importante na "paquera", urn meio para ficar isolado e em rnovimento 

para pensar sabre urn problema, urn meio de relaxamento. Muitas vezes o 

carro tambem e usado como uma terapia para dar vazao a agressividade e 

para viver impulsos "mascarados" pelo carro, procurando-se compensar 

sentimentos de inferioridade e fracassos pessoais. (ROZESTRATEN, 1998, p. 

137). 
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0 transito tern o carater e a inteligemcia de quem o realiza. 0 

veiculo se constitui no espelho da pessoa que o conduz, e a sua imagem e 

semelhan9a. Na condu9ao de urn veiculo a pessoa revela seu grau de 

sensibilidade e a sua satisfa9ao ou insatisfa9ao com a vida. As pessoas 

dirigem como vivem. Quem vive bern ajustado na sociedade, se comporta 

como tal no transito. 

0 raciocinio corriqueiro e comodo de atribuir os acidentes as 

condi9oes da via, ao estado dos veiculos e as intemperies tern levado as 

pessoas a atribuir os acidentes a fatores quaisquer, menos a sua 

incompetencia, aos seus descuidos, a sua desaten9ao, a sua pressa e culpa. 

A afirma9ao comum de que o veiculo transforma as pessoas nao e 

correta: o veiculo apenas da condi9oes para que a pessoa se revele como ela 

e ou como vive verdadeiramente; a condu9ao do veiculo esta matizada pelo 

carater que cada urn possui. 0 veiculo e apenas uma pe9a metalica, mas 

quando esta sendo dirigido passa a ter a inteligencia, a alma, a 

personalidade, a sensibilidade e o comportamento do condutor. 0 veiculo 

tern, portanto, a cara e as caracteristicas de personalidade da pessoa que o 

esta conduzindo. "0 veiculo e o que o condutor e". (DOTTA, 2000, p. 75, 

grifo nosso). 

Os acidentes tambem podem estar relacionados com a nao vontade 

de viver. Por tras dos acidentes esta, quase invariavelmente, urn condutor de 

pouca sensibilidade para consigo mesmo e para com os outros, de fraca auto­

estima, de fragil espirito de equipe, de juizo fraco, de pouca preocupa9ao 

social e de baixo autocontrole. 

Analisando a psicologia do motorista, urn dos instintos mais 

fundamentais e mais enraizados na alma humana: "o instinto de dominio 

(sentimento de potencia)", ensina que o condutor de urn veiculo ten de a 

identificar-se com ele: "o homem forma corpo com o instrumento de 

propulsao". Este fato se observa no cavaleiro e no ciclista e mais 

acentuadamente no motorista, que dispoe de meios de locomo9ao puramente 

mecanicos. A "embriagues da velocidade" constitui a manifesta9ao mais 
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caracteristica da sensac;ao de aumento de poderio, e, como nos veiculos 

motorizados, a velocidade depende unicamente do condutor, nisto reside, em 

grande parte, a satisfac;ao do instinto de dominic. (PINHEIRO e RIBEIRO, 

1996, p.197, grifo nosso). 

2.7.8 Os Fatores Humanos nos Acidentes Ligados a Fatores Fisico­

Fisiol6gicos 

Dos diversos fatores fisico-fisiol6gicos humanos, pontuaremos 

rapidamente os tres principais relacionados aos acidentes de transite: a 

fadiga, as drogas e 0 alcool. 

2.7.8.1 A Fadiga 

A fadiga ou o cansac;o apresenta algumas modificac;oes no 

comportamento do motorista, destacando-se entre outras: 

a) aparecem lapses de atenc;ao, dos quais n6s somas conscientes; 

b) as reac;oes de desacelerac;ao sao mais demoradas e atrasadas 

em relac;ao as exigencias da rodovia; 

c) ha menos correc;oes no volante; 

d) ha mais movimentos corporais, tais como esfregar o rosto, 

fechar os olhos, esticar-se. 

Nao e dificil imaginarmos os riscos de dirigir fatigado e a maneira 

mais segura de combater a fadiga ao volante e encostar o carro em local 

seguro e dormir urn pouco. (ROZESTRATEN, 1998, p. 138). 



106 

2. 7 .8.2 As Drogas 

A droga e definida como "qualquer substancia que, absorvida por 

urn organismo vivo, pode modificar uma ou mais de suas func;oes", 

incluindo assim drogas terapeuticas e nao terapeuticas. As diferentes drogas 

se metabolizam de modos diferentes e tambem com diferentes velocidades. 

(ROZESTRATEN, 1998, p. 139, grifo nosso). 

Ha uma diversidade enorme de drogas, com efeitos diversos e a 

regra geral e nao dirigir ap6s a ingestao de qualquer tipo de droga, pois a 

grande maioria atua no sistema psicomotor, comprometendo a percepgao e a 

reagao motora do motorista. 

2.7.8.3 0 Alcool 

As conseqOencias do alcool sao multiplas. Primeiro, causa 

desinibigao, que propicia a aceitagao de urn nivel de risco muito superior ao 

normal. Tambem ocorre uma deterioragao da vigilancia e da atengao, bern 

como das capacidades visuais e do julgamento perceptive da velocidade e 

das distancias. Sao afetadas, alem disso, as capacidades cognitivas 

necessarias para o processamento das informagoes e, por fim, ha urn 

aumento do tempo de reagao e uma debilitagao das capacidades envolvidas 

na coordenagao sensorimotora. (ROZESTRATEN, 1988, p. 141). 

Sabe-se que perto de 50% de acidentes fatais estao relacionados 

com o alcool e o alcool esta relacionado com o excesso de velocidade e a 

diminuigao da capacidade perceptiva. 0 alcool dissolve o superego das 

pessoas, o que ocasiona o embrutecimento do condutor e urn comportamento 

mais agressivo e arriscado. 

0 alcool suscita o aumento das atitudes e dos comportamentos de 

risco. As pessoas passam a mobilizar ao maximo a agressividade ao dirigir; 



107 

as potencialidades sao exaltadas, deixando a sensac;ao de maior poderio e a 

impressao subjetiva, de que dirigem melhor embriagadas; perdem o medo e 

menosprezam as leis, a prudencia e a capacidade de julgar e diminuida. 

Ficam mais corajosas e atrevidas, pensam menos (ou nada) nos riscos e nas 

consequencias de seus atos. (DOTTA, 1998, p. 115). 

Objetivando melhorar a seguranc;a no transite e coibir a direc;ao nos 

veiculos por motoristas embriagados, o Presidente da Republica Federativa 

do Brasil, recentemente, sancionou a Lei n° 11.705 de 19 de junho de 2008, 

que entre outros dispositivos legais, altera o CTB e instituiu a chamada "Lei 

Seca", estabelecendo alcoolemia zero e penalidades rna is severas para o 

condutor que dirigir sob a influencia do alcool, conforme segue: 

Art. 165. Dirigir sob a influencia de alcool ou de qualquer outra substancia 
psicoativa que determine dependencia: 

lnfragao- gravfssima; 

Penalidade - multa (cinco vezes) e suspensao do direito de dirigir por 12 
(doze) meses; 

Medida Administrativa - retengao do vefculo ate a apresentagao de 
condutor habilitado e recolhimento do documento de habilitagao. 

[ ... ] 

Art. 276. Qualquer concentragao de alcool por litro de sangue sujeita o 
condutor as penalidades previstas no art. 165 deste C6digo. 

Paragrafo unico. Orgao do Poder Executive federal disciplinara as 
margens de tolerancia para casos especfficos. (NR) 

Art. 277. [ ... ] 

§ 2° A infragao prevista no art. 165 deste C6digo podera ser caracterizada 
pelo agente de transite mediante a obtengao de outras provas em direito 
admitidas, acerca dos not6rios sinais de embriaguez, excitagao ou torpor 
apresentados pelo condutor. 

§ 3° Serao aplicadas as penalidades e medidas administrativas 
estabelecidas no art. 165 deste C6digo ao condutor que se recusar a se 
submeter a qualquer dos procedimentos previstos no caput deste artigo. 
(NR) 

[ ... ] 

Art. 291. [ ... ] 

§ 1° Aplica-se aos crimes de transite de lesao corporal culposa o disposto 
nos arts. 74, 76 e 88 da Lei n° 9.099, de 26 de setembro de 1995, exceto 
se o agente estiver: 
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I - sob a influ€mcia de alcool ou qualquer outra substancia psicoativa que 
determine dependemcia; 

II - participando, em via publica, de corrida, disputa ou competic;:ao 
automobilfstica, de exibic;:ao ou demonstrac;:ao de perfcia em manobra de 
vefculo automotor, nao autorizada pela autoridade competente; 

Ill - transitando em velocidade superior a maxima permitida para a via em 
50 km/h (cinquenta quilometros por hora). 

§ 2° Nas hip6teses previstas no § 1 o deste artigo, devera ser instaurado 
inquerito policial para a investigac;:ao da infrac;:ao penal. (NR) 

VI - o art. 296 passa a vigorar com a seguinte redac;:ao: 

[ ... ] 

Art. 296. Se o reu for reincidente na pratica de crime previsto neste 
C6digo, o juiz aplicara a penalidade de suspensao da permissao ou 
habilitac;:ao para dirigir vefculo automotor, sem prejufzo das demais 
sanc;:oes penais cabfveis. (NR) 

[ ... ] 

Art. 306. Conduzir vefculo automotor, na via publica, estando com 
concentrac;:ao de alcool por litro de sangue igual ou superior a 6 (seis) 
decigramas, ou sob a influencia de qualquer outra substancia psicoativa 
que determine dependencia: 

[ ... ] 

Paragrafo unico. 0 Poder Executivo federal estipulara a equivalencia entre 
distintos testes de alcoolemia, para efeito de caracterizac;:ao do crime 
tipificado neste artigo. (NR) 

Art. 6° Consideram-se bebidas alco61icas, para efeitos desta Lei, as 
bebidas potaveis que contenham alcool em sua composic;:ao, com grau de 
concentrac;:ao igual ou superior a meio grau Gay-Lussac. (BRASIL, Lei n° 
11.705, 2008). 

Em sintese, a novel lei, impos tolerancia zero para o consumo de 

bebidas alco61icas e a direc;ao de veiculos em vias publicas, impondo penas 

administrativas mais severas de multa, apreensao da carteira de habilitac;ao e 

retenc;ao do veiculo, aiE§m de definir objetivamente o crime de embriagues 

alco61ica para o motorista que for flagrado, dirigindo veiculo com seis ou mais 

decigramas de alcool por litro de sangue, identificado no exame de alcoolemia 

ou exame de sangue. 

Na mesma data, em 19 de junho de 2008, foi editado o Decreta n° 

6.488, que "Regulamenta os arts. 276 e 306 da Lei n2. 9.503, de 23 de 

setembro de 1997 - C6digo de Transito Brasileiro, disciplinando a margem de 

tolerancia de alcool no sangue e a equivalehcia entre os distintos testes de 

alcoolemia para efeitos de crime de transito", conforme a baixo especificado: 
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Art. 1Q Qualquer concentrac;ao de alcool por litro de sangue sujeita o 
condutor as penalidades administrativas do art. 165 da Lei nQ 9.503, 
de 23 de setembro de 1997 - C6digo de Transito Brasileiro, por dirigir 
sob a influencia de alcool. 

§ 1Q As margens de tolerancia de alcool no sangue para casos 
especificos serao definidas em resoluc;ao do Conselho Nacional de 
Transito- CONTRAN, nos termos de proposta formulada pelo 
Ministro de Estado da Saude. 

§ 2Q Enquanto nao editado o ato de que trata o § 1Q, a margem de 
tolerancia sera de duas decigramas por litro de sangue para todos os 
casos. 

§ 3Q Na hip6tese do § 2Q, caso a aferic;ao da quantidade de alcool no 
sangue seja feito por meio de teste em aparelho de ar alveolar 
pulmonar (etilometro), a margem de tolerancia sera de um decimo 
de miligrama por litro de ar expelido dos pulmoes. 

Art. 2Q Para os fins criminais de que trata o art. 306 da Lei nQ 9.503, 
de 1997 - C6digo de Transito Brasileiro, a equivalencia entre os 
distintos testes de alcoolemia e a seguinte: 

I - exame de sangue: concentrac;ao igual ou superior a seis 
decigramas de alcool por litro de sangue; ou 

II -teste em aparelho de ar alveolar pulmonar (etiiOmetro): 
concentrac;ao de alcool igual ou superior a tres decimos de miligrama 
por litro de ar expelido dos pulmoes. (BRASIL, Decreto n° 6.488, 
2008). 

0 dispositive legal acima colacionado determina entre outros 

aspectos, que enquanto nao forem editadas as margens de tolerancia de 

alcool no sangue para casos especificos, por intermedio de Resoluc;ao do 

CONTRAN, conforme proposta a ser formulada pelo Ministerio de Estado da 

Saude, sera admitida uma tolerancia de ate duas decigramas de alcool por 

litro de sangue para todos os casos de motoristas que estiverem dirigindo sob 

a influencia de a I cool. Portanto, a "Lei Seca", nao e exatamente zero, 

admitindo uma pequena margem de tolerancia. Assim, temos a seguinte 

situac;ao legal: 
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Exame de Alcoolemia Tolerancia - Nao Ha So mente Crime+ 

ou de Sangue lnfra~ao ou Crime lnfra~ao lnfra~ao 

I 0,00 a 2,00 dg/1 II SIM II NAO II NAO I 
I 2,01 a 5,99 dg/1 II NAO II SIM II NAO I 
I 6,00 dg/1 em diante II NAO II SIM II SIM I 
TABELA 02 - LIMITES DA TOLERANCIA, DA INFRACAO E DO CRIME DE 
EMBRIAGUES 

Fonte: BPMRv. 

lmportante sobre a chamada "Lei Seca" e que por consequencia 

desta, esta ocorrendo no Brasil uma verdadeira mudanc;a nos habitos de 

muitos motoristas, que nao mais dirigem sob a influencia de alcool, 

promovendo em todas as vias publicas no Pais sensivel reduc;ao nas 

estatisticas de acidentes, evitando que muitas vidas sejam ceifadas no 

trans ito. 

Este assunto merece urn estudo especifico sobre alcool e o transito, 

principalmente relacionado aos acidentes e suas consequencias, mas nao e o 

foco deste trabalho. Entretanto, e relevante destacar, que o alcool, a 

velocidade e os acidentes, principalmente os de maior gravidade, estao 

intimamente ligados, e que, alcool e direc;ao de veiculos no transito nao sao 

compativeis. 

3 0 CONTROLE DA VELOCIDADE 

0 controle da velocidade e urn dos fatores mais importantes na 

circulac;ao dos veiculos, influindo em muito para a seguranc;a de todos os 

usuarios das rodovias. A velocidade e apontada por muitos como a grande 
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responsavel pela maioria dos acidentes que ocorrem, e sua fixa<;ao, mereceu 

especial aten<;ao do CTB, que preve a velocidade maxima permitida em cada 

via, indicada por meio de sinaliza<;ao, sempre levando em considera<;ao as 

caracterfsticas tecnicas da rodovia. Neste sentido, colacionamos o excerto 

a baixo: 

Prossegue Waldir de Abreu: 'A velocidade inadequada, 
principalmente a excessiva, parece-nos o maior fator dos acidentes 
de transito, mesmo quando outras infragoes se apontam como 
causas imediatas. As conseqoemcias danosas dos acidentes seriam 
menores, ou nem teria ocorrido o sinistro, se mais baixa tivesse sido 
a velocidade dos vefculos. Nao raro e a pr6pria velocidade que 
acarreta outras infragoes de transito: por exemplo, numa curva a 
direita, de pequeno raio, a velocidade pode levar o carro para a 
contra mao, em virtude da forga centrffuga'. (RIZZARDO, 2004, p. 
568). 

A velocidade contribui para cerca de urn ter<;o dos acidentes fatais, 

sendo urn fator-chave na determina<;ao da severidade de ferimentos. Estudos 

em toda a Uniao Europeia mostram que por volta de dois ter<;os dos 

condutores excedem os limites de velocidade em vias urbanas e que metade 

excede os limites fixados por lei em estradas rurais, ou fora da cidade, em 

pistas simples. Uma melhor gestao e controle da velocidade, se proporcionar 

a redu<;ao das velocidades medias em 5km/h, poderia prevenir mais de onze 

mil mortes e cento e oitenta mil acidentes que resultam feridos anualmente. 

(ALMEIDA, 2004, p. 1 06). 

Nesse contexto, do que ate aqui apresentamos, podemos sustentar 

que o controle eficaz e eficiente da velocidade de deslocamento dos veiculos 

nas vias representa marco primordial para a melhoria das condi<;oes de 

seguran<;a e redu<;ao dos acidentes, principalmente, os de maior gravidade no 

trans ito. 

3.1 CUIDADOS AO REGULAR A VELOCIDADE 

lnumeros sao os preceitos e fatores que conduzem a observancia 

ao dirigir, sempre visando garantir uma maior seguran<;a no transito. Sendo a 
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velocidade, fator de extrema importancia e como vimos, apontada por muitos 

como responsavel por grande parte dos acidentes, e de relevancia, que 

existam normas e atos de estrita obediencia, pelo motorista, ao regular a 

velocidade, assim estabelecendo a legislac;ao especffica: 

Ao regular a velocidade, o condutor devera observar constantemente 
as condicoes ffsicas da via, do vefculo e da carga, as condicoes 
meteorol6gicas e a intensidade do transite, obedecendo aos limites 
maximos de velocidade estabelecidos para a via [ ... ]. (BRASIL, 
CTB, caput do art. 43, grifo nosso). 

Prescrevem-se fatores de rigorosa e constante atenc;ao pelo 

condutor ao dimensionar a velocidade, atinentes as condic;oes da via, do 

vefculo e da carga que e transportada. Uma via em melhores condic;oes de 

trafegabilidade permite uma velocidade mais elevada, levando-se em conta a 

possibilidade do vefculo, seu perfeito funcionamento, a potencia do motor, a 

correta e boa manutenc;ao, bern como o volume e o peso da carga. Urn 

vefculo com muito peso deve transitar com maior cuidado e com uma 

velocidade reduzida relativamente aos demais. 

As condic;oes meteorol6gicas e a intensidade do transito tambem 

sao levadas em alta conta, pois com chuva ha maiores riscos, impondo uma 

velocidade bern menor do que em dias secas. Relativamente a intensidade do 

transito, quanta maior for o numero de vefculos circulando na rodovia, 

obviamente a velocidade devera ser reduzida, por aumentar a probabilidade 

de acidentes e por haver urn menor espac;o ffsico para uma velocidade 

superior. Da mesma forma, e evidente que serao obedecidos os limites 

maximos de velocidade estabelecidos para a rodovia, indicados por meio de 

sinalizac;ao ou, quando inexistentes, conforme veremos adiante. (RIZZARDO, 

2004, p. 186). 

3.2 A VELOCIDADE MAXIMA PERMITIDA 

A velocidade repise-se, e urn dos fatores mais importantes na 

circulac;ao dos vefculos, influindo em muito para a seguranc;a de todos os 
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usuarios das rodovias. 0 principia basico que orienta a politica no criteria de 

fixac;ao dos limites esta em que a velocidade deve ser adequada para o local, 

e, desta sorte, examinar sempre se a rodovia possibilita uma velocidade 

maior, se ha mais de uma faixa de circulac;ao no mesmo sentido e se as 

condic;oes de transito permitem a rapidez em nlveis elevados, observando 

prioritariamente a seguranc;a dos usuarios. A legislac;ao (CTB), assim define a 

velocidade maxima permitida para as vias: 

Art. 61 -A velocidade maxima permitida para a via sera indicada 
por meio de sinalizacao, obedecidas suas caracterfsticas tecnicas e 
as condigoes de transite. 

§ 1° - Onde nao existir sinalizagao regulamentadora, a velocidade 
maxima sera de: 

I - nas vias urbanas: 

a) oitenta quilometros par hora, nas vias de transite rapido; 

b) sessenta quilometros par hora, nas vias arteriais; 

c) quarenta quilometros par hora, nas vias coletoras; 

d) trinta quilometros par hora, nas vias locais; 

II - nas vias rurais: 

a) nas rodovias: 

1) cento e dez quilometros por hora para autom6veis, 
camionetas e motocicletas; (Redagao dada pela Lei n° 10.830, de 
23 de dezembro de 2003). 

2) noventa quilometros por hora, para onibus e microonibus; 

3) oitenta quilometros por hora, para os demais veiculos; 

b) nas estradas, sessenta quilometros par hora. 

§ 2° - 0 6rgao ou entidade de transite ou rodoviario com 
circunscrigao sabre a via podera regulamentar, par meio de 
sinalizagao, velocidades superiores ou inferiores aquelas 
estabelecidas no paragrafo anterior. (BRASIL, CTB, 1987 grifo 
nosso). 

Contem, no caput do artigo colacionado acima, a regra geral, onde 

determina que a velocidade maxima permitida para cada via, sera aquela 

estipulada e indicada ao Iongo da mesma, por intermedio da sinalizac;ao, que 

obedecera alem das caracterlsticas tecnicas da via, as condic;oes de transito, 

visando a maior fluidez e conforto, mas principalmente, a seguranc;a das 

pessoas. 
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No paragrafo primeiro do artigo em analise, temos a previsao da 

velocidade admitida onde nao existir sinalizac;ao regulamentadora, que e 

fixada de acordo com o tipo de via e no caso das rodovias, conforme o 

veiculo. 

Temos a seguir (inciso I, § 1°, do art. 61), a velocidade maxima 

permitida nas vias urbanas, estabelecida de acordo com o tipo de via, a 

saber: 

a) Nas vias de transito rapido, oitenta quilometros por hora (alfnea 

'a', inciso I, § 1°, do art. 61). Como sao vias que possuem 

acessos com transito livre, sem travessia de pedestres em nivel 

e sem acesso direto aos lotes lindeiros, permite-se uma 

velocidade razoavel e superior a das demais vias urbanas, eis 

que ha menores riscos; 

b) Nas vias arteriais, sessenta quilometros por hora (alinea 'b', 

inciso I, § 1°, do art. 61 ). Por possibilitar acesso aos lotes 

lindeiros, as vias secundarias e locais, alem de ser controlada 

por semaforo, devendo a velocidade ser menor do que as vias 

de transito rapido; 

c) Nas vias coletoras, quarenta quilometros por hora (alinea 'c', 

inciso I, § 1°, do art. 61). Estas vias sao destinadas a 

distribuic;ao do transito que necessita entrar ou sair das vias de 

transito rapido ou arteriais, aumentando os riscos de acidentes 

e onde sao exigidas paradas mais frequentes, exigindo que a 

velocidade seja limitada em niveis mais baixos; 

d) Nas vias locais, trinta quilometros por hora (alinea 'd', inciso I, § 

1°, do art. 61). Sao as vias onde se transita em menos 

velocidade e a cautela deve aumentar, pois aumentam as 

possibilidades de acidentes, devido a existencia de intersec;oes 

em nivel nao semaforizadas e por serem destinadas ao acesso 

local e areas restritas, devendo reduzir-se a velocidade. 
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Mais adiante (incise II), consta a velocidade maxima permitida nas 

vias rurais, onde e admitida maier velocidade, vez que sao destinadas a ligar 

cidades. 

Nas rodovias, por serem vias rurais pavimentadas onde o transite 

flui com facilidade e nao oferece grandes riscos, admite-se uma velocidade 

superior a das demais vias, permitindo uma circulac;ao mais celere. A 

velocidade maxima admitida para as rodovias (alinea 'a', incise II, do art. 61) 

dependera do tipo de veiculo, pais levam em considerac;ao a capacidade e 

condic;oes de seguranc;a oferecidas, a saber: 

a) Para autom6veis, camionetas e motocicletas, a velocidade 

maxima sera de cento e dez quilometros por hora (numero '1 '' 

a linea 'a', incise II, do art. 61 ). Admite-se esta velocidade, 

considerando que atualmente os veiculos sao mais seguros e 

potentes e as vias oferecem melhor trafegabilidade, sem que 

isso implique em maiores riscos a seguranc;a dos usuaries. As 

motocicletas foram inclusas, por forc;a da Lei n° 10.830, de 23 

de setembro de 2003, que deu nova redac;ao ao numero '1' em 

comento; 

b) Para onibus e microonibus, a velocidade maxima sera de 

noventa quilometros por hora (numero '2', a linea 'a', incise II, do 

art. 61 ). Como sao maiores e mais pesados que os autom6veis, 

alem de terem que trafegar com urn cuidado especial por 

transportarem urn grande numero de passageiros, OS onibUS e 

microonibus devem circular a uma velocidade inferior, para que 

o motorista possa exercer urn melhor controle do veiculo, nao 

expondo as pessoas que transporta a situac;oes perigosas; 

c) Para os demais veiculos, como caminhoes, a velocidade 

maxima sera de oitenta quilometros por hora (numero '3'' a linea 

'a', incise II, do art. 61). Esta velocidade permite que o motorista 

guie com tranquilidade e seguranc;a, em veiculos que, por suas 
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caracterfsticas, ensejam precaugao, principalmente as 

caminhoes, que carregam muito peso, dificultando o controle. 

Nas estradas, a velocidade maxima permitida limita-se a sessenta 

quilometros par hora (alfnea 'b', do inciso II, do art. 61). lsso ocorre pelas 

caracterfsticas das pistas que, par nao serem pavimentadas, possuem alguns 

desnfveis, sao mais escorregadias e, nao raras vezes, com mais facilidade 

apresentam buracos. Par isso a circulagao restringe-se a uma velocidade 

reduzida, que oferega seguranga durante o trajeto a ser percorrido. 

No paragrafo segundo do dispositive legal em analise, ha a 

possibilidade de se estabelecerem velocidades superiores ou inferiores 

aquelas estabelecidas no paragrafo primeiro, par meio de sinalizagao 

regulamentada pelo 6rgao ou entidade de transite com circunscrigao sabre a 

via. Par esse dispositive, a velocidade maxima vira fixada de acordo com as 

condigoes, estado de conservagao e capacidade de circulagao da pista, isto 

quando as autoridades competentes entenderem necessaria e conveniente. 

Em caso contrario, nao havendo a sinalizagao adequada e indicativa da 

velocidade maxima permitida, permanecerao validos OS limites previstOS no 

paragrafo primeiro. 

Assim, nas rodovias com trajetos seguros, pistas em bam estado e 

com urn grande espago ffsico para a circulagao de vefculos, sem intersegoes 

em nfvel, entre outros aspectos, faculta-se a permissao de uma velocidade 

superior a cento e dez quilometros par hora, desde que mantida a seguranga 

para os usuaries. Da mesma forma, nas rodovias que nao possuem 

acostamentos, estao mal conservadas, com trajetos demasiadamente 

perigosos, entre outros, a velocidade maxima autorizada podera ficar inferior 

aquela prevista no paragrafo primeiro, do mesmo diploma legal, no sentido de 

que a circulagao ocorra de modo mais seguro. (RIZZARDO, 2004, p. 208-

210). 

As rodovias estaduais catarinenses, na sua quase totalidade, 

possuem sinalizagao regulamentada pelo DEINFRA, mas poucas rodovias 

autorizam uma velocidade de noventa au cern quilometros par hora; nenhuma 
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autoriza a velocidade de cento e dez quilometros por hora e na grande 

maioria, a velocidade maxima permitida e de oitenta ou sessenta quilometros 

por hora, para todos os tipos de vefculos, considerando o relevo, trac;ado e 

aspectos tecnicos dessas rodovias, que nao permitem urn aumento 

significativo no limite de velocidade, sem comprometer a seguranc;a dos 

usuarios. 

3.3 CIRCULACAO COM EXCESSO DE VELOCIDADE 

A circulac;ao em velocidade acima da maxima permitida e 

comportamento inadequado e de alto risco, tanto para o motorista e 

ocupantes do veiculo em excesso, quanto para os outros usuarios da rodovia 

que estejam trafegando dentro dos limites permitidos. A legislac;ao de transito, 

CTB, no seu art. 218, previa a gravidade da infrac;ao e as penalidades a 

serem aplicadas de acordo com a classificac;ao das vias e o quanto 

excedesse a velocidade maxima permitida. 

A nova Lei n° 11.334, de 25 de julho de 2006, alterou o disposto no art. 

218 e seus incisos do CTB, que trata das infrac;oes de transito por excesso de 

velocidade. A infrac;ao ali prevista foi uniformizada quanto ao espac;o viario de 

cometimento. Veremos a nova redac;ao do art. 218 do CTB, que passou a vigorar 

com a edic;ao da Lei n° 11.334, de 25 de julho de 2006, conforme adiante 

especificado: 

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

I - quando a velocidade for superior a maxima em ate 20% (vinte par 
cento): 

lnfra<;ao- media; 

Penalidade - multa; 

II - quando a velocidade for superior a maxima em mais de 20% (vinte par 
cento) ate 50% (cinqoenta par cento): 

lnfra<;ao- grave; 
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Penalidade - multa; 

Ill - quando a velocidade for superior a maxima em mais de 50% 
(cinquenta por cento): 

lnfracao - gravfssima; 

Penalidade - multa [3 (tres) vezes], suspensao imediata do direito de dirigir 
e apreensao do documento de habilitacao. (BRASIL, Lei n° 11.334, 2006). 

0 novo texto abandonou o criterio seletivo de punir mais 

severamente o excesso de velocidade praticado em rodovias, vias de transito 

rapido e em vias arteriais e, de forma mais branda, em outras vias. Agora, ja 

nao faz mais distinc;ao, para fins de penalidade administrativa, entre estas 

vias de transito rapido e as demais vias terrestres (ruas, avenidas, etc). 

Assim, o motorista imprudente por excesso de velocidade sera penalizado 

com a mesma carga punitiva, independentemente do tipo de via em que 

estiver trafegando. 

A nova lei desconsidera o tipo de via terrestre para o fim de reprimir 

administrativamente o excesso de velocidade. Unificou o tipo basico em 

relac;ao ao espac;o do seu cometimento, mas acabou desdobrando a conduta 

tfpica em tres niveis de gravidade, em func;ao do percentual do excesso: 

a) no lnciso I, temos que se o excesso de velocidade ficar em ate 

20% acima do limite permitido, a infrac;ao sera considerada 

mediae o valor da multa sera de R$ 85,13 (oitenta e cinco reais 

e treze centavos), uma modalidade tfpica mais branda, descrita 

do que na redac;ao anterior; 

b) a segunda modalidade tfpica, prevista no lnciso II, ocorre 

quando a velocidade for superior a maxima em mais de 20% ate 

50%, caracterizando uma infrac;ao grave. Neste caso, o valor da 

multa sera de R$ 127,69 (cento e vinte e sete reais e sessenta e 

nove centavos). A alterac;ao abrandou o controle administrative 

ao transformar uma conduta antes tipificada como gravissima 

em infrac;ao grave, com a conseqOente e significativa reduc;ao 

da sanc;ao pecuniaria; 
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c) por fim, temos no lnciso Ill, que somente quando houver 

excesso superior a 50% da velocidade maxima permitida e que 

a infra<;ao sera gravissima, incidindo sobre o mesmo, o fator 

multiplicador por tres vezes. 0 valor da penalidade sera de R$ 

574,62 (quinhentos e setenta e quatro reais e sessenta e dois 

centavos), acrescida da suspensao imediata do direito de dirigir 

e apreensao do documento de habilita<;ao. A nova lei abrandou 

o controle repressive, pois antes bastava ultrapassar a 

velocidade maxima em mais de 20% para que a infra<;ao fosse 

considerada gravissima. Agora, isto s6 ocorre com excesso 

acima de 50% do limite permitido. Agravou a situa<;ao . do 

infrator, ao estabelecer que a suspensao sera imediata, com a 

consequente apreensao do documento de habilita<;ao. 

Entretanto esta ultima medida sera aplicada pela autoridade 

competente, em conformidade com o procedimento previsto no 

CTB e com observancia das regras do devido processo legal, 

com a garantia do contradit6rio e da ampla defesa, o que, 

inviabiliza a sumaria e imediata suspensao do direito de dirigir e 

apreensao do documento de habilita<;ao. 

Na verdade, ha mudan<;as na melhoria de nossas estradas e no 

avan<;o tecnol6gico, responsavel por veiculos bern mais seguros. As 

autoridades de transito competentes devem estar atentas, principalmente no 

momenta de estabelecerem os limites maximos de velocidade permitida nas 

vias, por intermedio da sinaliza<;ao regulamentadora, levando sempre em 

considera<;ao a seguran<;a, mas evitando ficar na contramao da modernidade 

e do avan<;o tecnol6gico, fixando marcos de velocidade maxima 

extremamente conservadores. Com isto, evitariamos a banaliza<;ao da 

imprudencia, pelo conservadorismo das autoridades de transito, o que acaba 

sendo fator gerador de infra<;oes de transito, pois intervem numa faixa de 

velocidade que poderia ficar a margem do r6tulo infracional. 

Sabemos, tambem, que mais importante para a seguran<;a no 

transito nao e somente o estabelecimento formal de urn limite maximo 
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permitido, mas principalmente, a velocidade compativel com as condic;:oes da 

rodovia, do local e do veiculo. No entanto, esta velocidade compativel com as 

condic;:oes efetivas de tratego depende muito mais do grau de consciencia do 

motorista e, tambem, da intensa e seria fiscalizac;:ao do tnHego viario. 

Assim, se a fiscalizac;:ao for dotada de instrumentos adequados, que 

permitam maior eficiencia, eficacia e efetividade na apurac;:ao das infrac;:oes e 

consequente aplicac;:ao de multas por excesso de velocidade, o poder publico 

estara estimulando motoristas imprudentes a tirar o pe do acelerador e a 

cumprir a velocidade maxima estipulada adequadamente para as vias, 

contribuindo para que tenhamos urn pouco mais de seguranc;:a no transito. 

3.4 APLICA<;AO DA PENALIDADE DE MUL TA AO EXCESSO DE 

VELOCIDADE 

Conforme verificamos no item anterior, o caput do art. 218 do CTB, 

com a nova redac;:ao da Lei n° 11.334, de 25 de julho de 2006, contem a 

seguinte determinac;:ao: "Transitar em velocidade superior a maxima permitida 

para o local, medida por instrumento ou equipamento habil [ ... ]". Portanto, na 

medic;:ao da velocidade dos veiculos em circulac;:ao nas vias, independente do 

tipo de instrumento ou equipamento de medic;:ao, obriga-se que os mesmos 

sejam habilitados e autorizados para esta utilizac;:ao (estudaremos os 

instrumentos ou equipamentos em detalhes mais adiante). Alem disso, para a 

aplicac;:ao da autuac;:ao ou penalidade de multa, devemos levar em 

considerac;:ao o disposto pelo CONTRAN, na Resoluc;:ao n° 146, de 27 de 

agosto de 2003, a saber: 

RESOLU<;AO N° 146, DE 27 DE AGOSTO DE 2003. 

Dispoe sabre requisites tecnicos minimos para a fiscaliza<;ao da 
velocidade de veiculos automotores, reboques e semi-reboques, 
conforme o C6digo de Transito Brasileiro. 

[ ... ] 

Art. 4° A notifica<;ao da autua<;ao/penalidade deve canter, alem do 
disposto no CTB e na legisla<;ao complementar, a velocidade 
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medida pelo instrumento ou equipamento medidor de velocidade, a 
velocidade considerada para efeito da aplicacao da penalidade e a 
velocidade regulamentada para a via, todas expressas em km/h. 

§1° A velocidade considerada para efeito de aplica<;:ao de 
penalidade e a diferenca entre a velocidade medida e o valor 
correspondente ao seu erro maximo admitido, todos expresses em 
km/h. 

§ 2° 0 erro maximo admitido deve respeitar a legislacao 
metrol6gica em vigor. 

§3° Fica estabelecida a tabela de valores referenciais de velocidade 
constante do Anexo II desta Resolu<;:ao, para fins de 
autua<;:ao/penalidade por infra<;:ao ao art. 218 do CTB. [ ... ] 
(CONTRAN, Resolu<;:ao 146, 2003, grifo nosso). 

Temos pelo dispositive acima colacionado, tn9s tipos de velocidade 

referidas na regulamentagao do CTB, por intermedio do CONTRAN, a saber: 

a) a Velocidade Regulamentada para a via, deve ser expressa em 

quilometro por hora (km/h), que, como ja vimos e a velocidade 

definida por meio de sinalizagao indicativa ao Iongo da via, pela 

autoridade competente com circunscrigao sobre a mesma e, 

quando nao existir a sinalizagao, sera aplicado o previsto no 

paragrafo primeiro do artigo 61 do CTB, conforme expusemos 

anteriormente (ver subtitulo 2.8.1 ); 

b) a Velocidade Medida, que tambem deve ser expressa em km/h, 

e aquela efetivamente identificada pelo equipamento ou 

instrumento medidor de velocidade, devendo ser aparelho habil 

e ter seu modelo aprovado e aferido pelo Institute Nacional de 

Metrologia, Normalizagao e Qualidade Industrial (INMETRO) 

para sua utilizagao; e 

c) a Velocidade Considerada, da mesma forma expressa em km/h, 

e aquela utilizada para efeito de aplicagao da penalidade, 

consistindo na diferenga entre a velocidade medida e o valor 

correspondente ao seu erro maximo admitido, conforme 

especificado no paragrafo primeiro do dispositive legal 

colacionado. Alem disso, consta no paragrafo segundo do 

mesmo dispositive, que o erro maximo admitido, deve respeitar 

a legislagao metrol6gica em vigor. Neste diapasao, o INMETRO 
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ja havia editado a Portaria n° 115, de 29 de junho de 1988, 

especificando no seu item 4.2.4, que "Os erros maximos 

admitidos para medic;ao em servic;o sao ± 7 km/h para 

velocidades ate 1 00 km/h e ± 7% para velocidades acima de 

100 km/h". 

0 paragrafo segundo do mesmo dispositive legal colacionado 

acima, estabelece a tabela de valores referenciais de velocidade para 

aplicac;ao da penalidade de multa a ser imposta aos infratores e, levando em 

considerac;ao as alterac;oes introduzidas no art. 281 do CTB, por intermedio 

da Lei n° 11.334, de 25 de julho de 2006, bern como, as velocidades acima 

comentadas e ainda, os erros maximos admitidos para a medic;ao definidos 

pelo INMETRO. Elaboramos para melhor compreensao, a tabela a seguir, 

utilizada para a autuac;ao ou penalidade de multa a ser aplicada aos infratores 

usuarios das vias em todo o territ6rio nacional. 

Velocidade Erro Art. 218, 1: Art. 218, II: Art. 218, Ill: 
da Via. Maximo superior a superior a superior a 

Admitido, maxima em maxima em mais maxima em mais 
nao ha ate 20% de 20% ate 50% de 50% 

penalidad (Media= R$ (Grave= R$ (Gravissima = 
e. 85, 13). 127,69). R$ 574,61). 

(km/h) (km/h) (km/h) (km/h) 
30km/h ate 37 de 38 a 44 de 45 a 55 de 56 em diante. 
40km/h ate 47 de 48 a 56 de 57 a 70 de 71 em diante. 
50km/h ate 57 de 58 a 68 de 69 a 85 de 86 em diante. 
60km/h ate 67 de 68 a 80 de 81 a 100 de 101 em diante. 
70km/h ate 77 de 78 a 92 de 93 a 115 de 116 em diante. 

80km/h ate 87 de 88 a 104 de 105 a 130 de 131 em diante. 

90km/h ate 97 de 98 a 116 de 117 a 145 de 146 em diante. 

100km/h ate 107 de 108 a 128 de 129 a 160 de 161 em diante. 

110km/h ate 118 de 119 a 141 de 142 a 177 de 178 em diante. 

120km/h ate 128 de 129 a 154 de 155 a 193 de 194 em diante. 

130km/h ate 139 de 140 a 167 de 168 a 209 de 210 em diante. 
140km/h ate 150 de 151 a 180 de 181 a 225 de 226 em diante. 

150km/h ate 160 de 161 ·a 193 de 194 a 241 de 242 em diante. 

TABELA 03 - APLICACAO DA PENALIDADE DE MUL TA AO EXCESSO DE 
VELOCIDADE 

Fonte: o autor. Os valores constantes nesta tabela foram matematicamente arredondados. 
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3.5 EQUIPAMENTOS MEDIDORES UTILIZADOS NO CONTROLE DA 

VELOCIDADE 

Tradicionalmente a velocidade era medida por observac;ao do 

ager:~te munido de bin6culo e cronometro, usando metodologia empirica 

adotada para a fiscalizac;ao e o controle da velocidade de deslocamento dos 

velculos nas vias. Em seguida surgiram modernos equipamentos de radares 

dos diversos tipos, que efetuam a medic;ao da velocidade com confiabilidade, 

por se tratar de equipamentos eletronicos. A evoluc;ao da legislac;ao 

pertinente a materia, nao mais permite a metodologia emplrica, e 

regulamentou o uso destes modernos instrumentos de medic;ao para o 

controle nas vias e para a aplicac;ao das penalidades legais. (PINHEIRO e 

RIBEIRO, 2001, p. 389). 

A Resoluc;ao CONTRAN n° 146, de 27 de agosto de 2003, que: 

"Dispoe sobre requisites tecnicos minimos para a fiscalizac;ao da velocidade 

de velculos automotores, reboques e semi-reboques, conforme o C6digo de 

Transito Brasileiro", define o especificado abaixo: 

Art. 1°. A medi9ao de velocidade deve ser efetuada por meio de 
instrumento ou equipamento que registre ou indique a velocidade 
medida, com ou sem dispositive registrador de imagem dos seguintes 
tipos: 

I - Fixo: medidor de velocidade instalado em local definido e em 
carc~ter permanente; 

II - Estatico: medidor de velocidade instalado em veiculo parado ou 
em suporte apropriado; 

Ill - M6vel: medidor de velocidade instalado em vefculo em 
movimento, procedendo a medi9ao ao Iongo da via; 

IV - Portatil: medidor de velocidade direcionado manualmente para o 
vefculo alvo. 

§ 1° 0 Medidor de Velocidade e o instrumento ou equipamento 
destinado a medi9ao de velocidade de veiculos automotores, 
reboques e semi - reboques. 

Assim, estao especificados os tipos de instrumentos ou 

equipamentos que estao legalmente autorizados a efetuar a medic;ao de 

velocidade nas vias, bern como, a sua classificac;ao em func;ao da mobilidade 
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(fixo, estatico, m6vel ou portatil), e ainda, conforme a sua forma de operacao 

ou utilizacao. Estao autorizados os instrumentos ou equipamentos medidores 

de velocidade que possuem dispositivo registrador de imagem, bern como, 

aqueles que nao possuam referido dispositivo. 

Portanto, para efeito deste estudo e em consonancia com a 

legislacao em apontamento, objetivando o melhor entendimento da materia, 

veremos cada tipo de equipamento medidor de velocidade, de acordo com a 

sua classificacao. 

3.5.1 Equipamento Medidor de Velocidade Tipo Portatil 

0 equipamento medidor de velocidade do tipo portatil e urn medidor 

de velocidade, que direcionado manualmente para o veiculo alvo, efetua a 

medit;ao de velocidade de deslocamento do mesmo. E urn equipamento que 

possui grande mobilidade, nao necessitando de instalacoes fisicas, sendo 

extremamente leve e versatil. 

Atualmente ha uma variedade enorme de radares portateis desde 

os mais simples ate os mais sofisticados totalmente computadorizados. 

Funcionam atraves de varios principios, OS principais sao: 

a) Efeito Doppler: consiste basicamente na emissao de ondas 

eletromagneticas que se chocam ao veiculo focalizado 

retornando ao aparelho, possibilitando a medit;ao da velocidade 

do mesmo; 

b) Raio laser: consiste basicamente na emissao de urn raio laser 

no veiculo focalizado, identificando a distancia e velocidade do 

mesmo; o raio laser emitido e visualmente percebido pelo 

operador do aparelho, atraves de urn ponto caracterfstico que 

identifica o local do impacto do raio sobre o objeto focalizado; 
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c) Feixe de Microondas: a velocidade do veiculo e medida, a partir 

do memento em que ele entra no raio de ac;ao do aparelho ate o 

instante em que sai do campo de feixes de microondas emitidos 

pelo radar. (MOUKARZEL, 1999, p. 96). 

FIGURA 03: RADAR PORTA TIL 

Fonte (BPMRv, 2008). 

0 radar portatil e urn equipamento eletronico de medic;ao de 

velocidade, de operac;ao manual direcionado para o veiculo alva. Existem 

atualmente, modernos radares portateis, que podem funcionar, tambem como 

estaticos, quando afixados em tripe (suporte) ou no veiculo de fiscalizac;ao 

estacionado, bern como, podem funcionar como m6veis, durante o 

deslocamento da viatura policial ou do agente de fiscalizac;ao, neste caso, 

nao estarao instalados na mesma, mas enquanto esta se desloca, o agente 

podera fiscalizar a velocidade, bastando direciona-lo aos veiculos em 

circulac;ao na via. 

0 radar portatil, a exemplo de todos os outros, tambem esta 

regulamentado pela Resoluc;ao CONTRAN n° 146, de 27 de agosto de 2003, 

possuindo as seguintes peculiaridades: 
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a) Vantagens: as principais vantagens do uso de radares portateis 

para o controle e fiscalizayao da velocidade nas vias sao: 

- a principal vantagem desses equipamentos em relayao aos 

demais e sua mobilidade, pois permitem a fiscalizayao em 

diversos pontos da rodovia e em rodovias distintas, 

dependendo da dinamica da fiscalizayao num determinado 

periodo de trabalho; 

- possuem excelente precisao na medi9ao da velocidade; 

- funcionam em modo manual operado pelo agente 

direcionando o aparelho ao veiculo alvo, o que produz urn 

efeito imediato e educativo; 

- sao praticos e possuem reduzido peso; 

- sao versateis, podendo funcionar como estaticos ou m6veis, 

dependendo das circunstancias. 

b) Desvantagens: as principais desvantagens do uso de radares 

portateis para o controle e fiscaliza9ao da velocidade nas vias 

sao: 

- somente produz os efeitos desejados de controle da 

velocidade, enquanto estiver sendo operado, pois no 

momento seguinte retornam os abusos e excessos de 

velocidade, com suas indesejaveis consequencias; 

- mesmo quando em opera9ao, coibem os abusos somente nos 

primeiros momentos da fiscaliza9ao, visto a "solidariedade" 

dos motoristas que informam aos demais (atraves de sinais 

luminosos) a presenya do policiamento; 

- sua eficiencia e pontual, ou seja, limitada ao local da 

opera9ao permanecendo o restante do trecho rodoviario sem 

controle (esta desvantagem pode ser reduzida pela 
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mobilidade dinamica da equipe de fiscaliza9ao e uso de 

varios equipamentos); 

- depende do homem para operar o aparelho, vinculando, por 

vezes, mais de urn agente na medi9ao, abordagem e 

autua9ao de infratores, impossibilitando que esses agentes 

executem outras atividades tambem importantes para a 

seguran9a; 

- estao mais sujeitos a erros de medi9ao de campo, 

promovidos pelo agente (erros de leitura e opera9ao) e 

devido as condi9oes adversas, tais como, influencia de 

campos magneticos, pressao, temperatura e umidade, entre 

outros; 

- sua opera9ao e praticamente inviavel a noite, com chuva ou 

neblina, quando o controle da velocidade tambem se faz 

necessario; 

o constante manuseio, opera9ao e transporte desses 

aparelhos produzem a necessidade de manuten9ao 

especializada, de alto custo e em regra demorada, devido a 

importa9ao de pe9as e a burocracia do Estado; 

- por ser operado pelo agente, a fiscaliza9ao por intermedio 

destes equipamentos, possui as desvantagens inerentes ao 

homem, podendo ocorrer: atritos diversos entre agente 

fiscalizador e usuario infrator; a seletividade na autua9ao; 

situa9oes favoraveis a corrup9ao; e as limita9oes psicofisicas 

do agente que influenciam na fiscaliza9ao, tais como, a raiva, 

a fadiga, necessidades fisiol6gicas, entre outras. 

(MOUKARZEL, 1999, p. 99). 
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3.5.2 Equipamento Medidor de Velocidade Tipo M6vel 

0 equipamento medidor de velocidade tipo m6vel, e urn medidor de 

velocidade instalado em urn veiculo, procedendo a medi9ao da velocidade ao 

Iongo da via, com o veiculo em movimento. 

Ha tambem, muitas variedades de medidores m6veis, desde os 

mais simples, ate os mais sofisticados totalmente computadorizados. 

Funcionam por intermedio dos mesmos principios de funcionamento dos 

medidores do tipo portateis, podendo funcionar por intermedio do efeito 

"doppler", por emissao de raio laser ou por feixe de microondas. 

FIGURA 04: RADAR MOVEL 

Fonte (BPMRv, 2008). 

0 radar m6vel e urn equipamento eletronico de medi9ao de 

velocidade, de opera9ao manual, podendo funcionar tambem em modo 

automatico e esta regulamentado pela Resolu9ao CONTRAN n° 146, de 27 de 

agosto de 2003, possuindo as seguintes peculiaridades: 
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a) Vantagens: as principais vantagens do uso de radares estaticos 

para o controle e fiscalizagao da velocidade nas vias sao: 

- a mobilidade e principal vantagem desses equipamentos em 

relagao aos demais, pois permitem a fiscalizagao enquanto o 

veiculo policial estiver em deslocamento; 

- os agentes de fiscalizagao realizam ao mesmo tempo a 

fiscalizagao da velocidade de deslocamento dos veiculos na 

via e efetuam o policiamento ostensivo preventivo; 

e 0 tipo de equipamento, que permite a maior area de 

abrangencia na fiscalizagao, considerando seu funcionamento 

enquanto o veiculo policial encontra-se em deslocamento 

pelas vias; 

- possuem excelente precisao na medigao da velocidade; 

- funcionam em modo manual operado pelo agente ou 

automatico, autuando e registrando as infragoes cometidas 

pelos veiculos em circulagao pelas vias fiscalizadas. 

b) Desvantagens: as principais desvantagens do uso de radares 

m6veis para o controle e fiscalizagao da velocidade nas vias 

sao: 

- depende do homem para operar o aparelho, vinculando, por 

vezes, mais de urn agente na medigao; 

- desestimulam os agentes a abordarem e autuarem os 

infratores, perdendo-se com isso, o aspecto educativo da 

autuagao e da fiscalizagao; 

- estao mais sujeitos a erros de medigao de campo, 

promovidos pelo agente (erros de leitura e operagao); 
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- sao instalados em um veiculo, que praticamente passa a 

efetuar somente este tipo de fiscaliza9ao, desestimulando 

outras atividades importantes; 

- por ser operado pelo agente, a fiscaliza9ao por intermedio 

destes equipamentos, possui as desvantagens inerentes ao 

homem, podendo ocorrer: atritos diversos entre agente 

fiscalizador e usuario infrator; a seletividade na autua9ao; 

situa9oes favoraveis a corrup9ao; e as limita9oes psicofisicas 

do agente que influenciam na fiscaliza9ao, tais como, a raiva, 

a fadiga, necessidades fisio16gicas, entre outras. 

3.5.3 Equipamento Medidor de Velocidade Tipo Estatico 

0 equipamento medidor de velocidade tipo estatico, e o medidor de 

velocidade instalado em veiculo parado ou em suporte apropriado. Portanto 

em sentido amplo sao m6veis, quer dizer, possuem mobilidade, pois nao 

necessitam de instala9oes fisicas que os caracterizem como fixos e de 

carater "permanente" sabre a rodovia ou adjacente a esta. 

Existem muitas variedades de medidores portateis, desde os mais 

simples, ate os mais sofisticados totalmente computadorizados. Funcionam 

por intermedio dos mesmos principios de funcionamento dos medidores do 

tipo portateis e m6veis, podendo funcionar por intermedio do efeito "doppler', 

por emissao de raio laser ou por feixe de microondas. 

A principal caracteristica desses equipamentos e que, quando estao 

operando, adquirem uma posi9ao estatica, dai sua nomenclatura, seja quando 

estao instalados em um veiculo parado ou em um suporte apropriado. 
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FIGURA 05: RADAR ESTATICO 

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

0 radar estatico e urn equipamento eletronico de medi<;ao de 

velocidade, de opera<;ao manual, podendo funcionar tambem em modo 

automatico e esta regulamentado pela Resolu<;ao CONTRAN n° 146, de 27 de 

agosto de 2003, possuindo as seguintes peculiaridades: 

a) Vantagens: as principais vantagens do uso de radares estaticos 

para o controle e fiscaliza<;ao da velocidade nas vias sao: 

- Mobilidade: principal vantagem desses equipamentos em 

rela<;ao aos fixos, pais permitem a fiscaliza<;ao em diversos 

pontes da rodovia e em rodovias distintas, dependendo da 

dinamica da fiscaliza<;ao num determinado periodo de 

trabalho; 

- Precisao: possuem excelente precisao na medi<;ao da 

velocidade; 
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- Funcionam em modo manual operado pelo agente ou 

automatico, autuando e registrando as infrac;oes cometidas 

pelos veiculos em circulac;ao no local onde esta o 

equipamento. 

b) Desvantagens: as principais desvantagens do uso de radares 

estaticos para o controle e fiscalizac;ao da velocidade nas vias 

sao: 

- somente produz os efeitos desejados de controle da 

velocidade, enquanto estiver sendo operado, pois no 

momenta seguinte retornam os abusos excessos de 

velocidade, com suas indesejaveis conseqOencias; 

- mesmo quando em operac;ao, coibem os abusos somente nos 

primeiros momentos da fiscalizac;ao, visto a "solidariedade" 

dos motoristas que informam aos demais (atraves de sinais 

luminosos) a presenc;a do policiamento; 

- sua eficiencia e pontual, ou seja, limitada ao local da 

operac;ao permanecendo o restante do trecho rodoviario sem 

controle (esta desvantagem pode ser reduzida pela 

mobilidade dinamica da equipe de fiscalizac;ao e uso de 

varios equipamentos); 

- depende do homem para operar o aparelho, vinculando, por 

vezes, mais de urn agente na medic;ao, abordagem e 

autuac;ao de infratores, impossibilitando que esses agentes 

executem outras atividades tambem importantes para a 

seguranc;a; 

- estao mais sujeitos a erros de medic;ao de campo, 

promovidos pelo agente (erros de leitura e operac;ao) e 

devido as condic;oes adversas, tais como, influencia de 

campos magneticos, pressao, temperatura e umidade, entre 

outros; 
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- sua operac;ao e praticamente inviavel a noite, com chuva ou 

neblina, quando o controle da velocidade tambem se faz 

necessaria; 

o constante manuseio, operac;ao e transporte desses 

aparelhos produzem a necessidade de manutenc;ao 

especializada, de alto custo e em regra demorada, devido a 
importac;ao de pec;as e a burocracia do Estado; 

- por ser operado pelo agente, a fiscalizac;ao por intermedio 

destes equipamentos, possui as desvantagens inerentes ao 

homem, podendo ocorrer: atritos diversos entre agente 

fiscalizador e usuario infrator; a seletividade na autuac;ao; 

situac;oes favoraveis a corrupc;ao; e as limitac;oes psicofisicas 

do agente que influenciam na fiscalizac;ao, tais como, a raiva, 

a fadiga, necessidades fisiol6gicas, entre outras. 

3.5.4 Equipamentos Medidores de Velocidade Tipo Fixo 

0 equipamento medidor de velocidade tipo fixo, e o medidor de 

velocidade instalado em locais definido e em carater permanente. Existem 

dois equipamentos que se enquadram nesta categoria: as lombadas 

eletronicas; e os radares fixos, tambem denominados radares eletronicos ou 

"pardais". 

3.5.4.1 Lambada Eletronica 

As lombadas eletronicas tern por objetivo, a reduc;ao da velocidade 

no ponto onde estao instaladas, justamente para atender sua func;ao 

prioritaria, que e a travessia de pedestres, motivo pelo qual, sao denominadas 
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"lombadas". A ostensividade da lombada eletronica, somente lhe permite a 

redugao no ponto de sua instalagao, pois e comum no comportamento do 

motorista, que reduziu a velocidade ao identifica-la, ap6s passar pela mesma, 

acelera o veiculo e continua seu deslocamento na via, nao raras vezes, em 

excesso de velocidade. 

A lombada eletronica e urn equipamento de medigao de velocidade 

do tipo fixo, de operagao autonoma e esta regulamentado pela Resolugao 

CONTRAN n° 146, de 27 de agosto de 2003, possuindo as seguintes 

peculiaridades: 

a) Finalidade: a lombada eletronica tern por finalidade precipua, o 

controle e a fiscalizagao da velocidade de deslocamento dos 

veiculos em urn ponto da via. Substitui as tradicionais lombadas 

fisicas com vantagens sobre elas e sao utilizadas em locais 

onde freqOentemente ocorrem travessias de pedestres, tais 

como, escolas, hospitais, fabricas, areas urbanas, entre outros. 

b) Caracteristicas: as principais caracteristicas das lombadas 

eletronicas sao: 

- instalagao em locais prioritariamente de baixa velocidade de 

deslocamento dos veiculos; 

- possuem estrutura rigida e sao ostensivamente instaladas no 

local definido; 

- sao equipamentos fixos; 

- podem ser verticais a pista (tipo totem) e instaladas no centro 

ou laterais da rodovia ou horizontalmente a pista, instaladas 

com suporte a uma altura pre-determinada sobre a rodovia; 

- possuem sensores adequados e dispositivos que possibilitam 

a identificagao do veiculo em infragao, alem de processar e 

registrar as informagoes coletadas; 

- possuem sinal sonoro e luminoso indicadores da infragao; 
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- possuem sinalizagao anterior e no local de instalagao; 

- funcionam automaticamente e independentemente do agente 

ou da autoridade de transito. 

c) Funcionamento: o funcionamento basico das lombadas 

eletronicas e relativamente simples. Ha dois sensores de fio de 

cobre ou alumfnio embutidos no asfalto; por eles circula uma 

corrente eletrica que gera urn campo magnetico; quando o 

vefculo passa pelo primeiro sensor, a massa metalica do carro 

altera o campo magnetico, imprimindo uma corrente eletrica, 

devido ao fenomeno da indugao eletromagnetica (mesmo 

princfpio do motor eletrico), enviando este impulso eletrico para 

urn computador instalado no equipamento. Quando o vefculo 

passa pelo segundo sensor, o processo se repete. Com base 

nos dados da distancia entre os dois sensores e do tempo que o 

vefculo levou para percom3-la, o computador quase que 

instantaneamente calcula a velocidade e se a mesma for 

superior a regulamentada para o local, ele registra a fotografia 

do vefculo (e de sua placa de identificagao), atraves de uma 

camera fotogratica ou de vfdeo e arquiva a mesma, para 

posterior coleta e processamento no 6rgao responsavel. Alem 

disso, registra tambem o dia, hora e local da infragao. As 

lombadas eletronicas possuem uma sinalizagao (lampada, na 

cor amarela), que permanece piscando de forma intermitente 

alertando o motorista do dispositivo de controle, afim de que o 

mesmo reduza a velocidade de seu deslocamento naquele 

ponto. Quando da passagem do vefculo pela lombada 

eletronica, sera informado a sua velocidade em urn visor e 

acendera uma luz verde, caso o motorista respeite a velocidade 

regulamentada no local e, em caso contrario, acendera uma luz 

vermelha e soara urn alerta sonoro, indicando que o motorista 

excedeu a velocidade permitida para o local e foi autuado. 

(GALILEU, 1999, p.22). 
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FIGURA 06: LOMBADA ELETRONICA- TIPO TOTEM 

Fonte (Revista Galileu, 1999, p.22). 

d) Vantagens: as principais vantagens do uso de lombadas 

eletronicas para o controle e fiscalizac;ao da velocidade nas vias 

sao: 

- reduzem a velocidade no exato local em que estao instaladas 

(cumprem sua finalidade); 

- educam os motoristas e reprimem os abusos nos locais onde 

estao instaladas; 

- promovem a travessia segura dos pedestres; 

- podem ser programadas para periodos em que estejam 

ativadas (fiscalizando) e periodos desativadas (nao 

fiscalizando), adaptando a maquina as peculiaridades locais; 
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- controlam a velocidade, sem causar danos aos velculos e 

permitem melhor fluidez do trafego (diferentemente das 

lombadas flsicas); 

independem do agente ou da autoridade de transite e nao 

impedem a atuac;ao destes; 

- funcionam continua e ininterruptamente, necessitando apenas 

de energia eletrica para seu funcionamento. 

e) Desvantagens: as principais desvantagens do uso de lombadas 

eletronicas para o controle e a fiscalizac;ao da velocidade nas 

vias sao: 

nao reduzem a velocidade ao Iongo do trecho ou da via, 

apenas no exato local em que estao instaladas; 

- sao fixas e necessitam de permanente manutenc;ao 

especia I izad a; 

- caso sejam desativadas ou removidas, cessam seus efeitos 

de imediato; 

- sao senslveis as depredac;oes. (MOUKARZEL, 1999, p. 1 02). 

3.5.4.2 Radar Fixo 

0 radar fixo e urn equipamento concebido para atuar onde as 

velocidades desenvolvidas sao maiores, pois tern por objetivo, reduzir a 

velocidade de deslocamento dos velculos ao Iongo de todo urn trecho 

rodoviario ou de uma via, visando a reduc;ao da velocidade media de 

deslocamento dos velculos e proporcionando em conseqOencia, mais 

seguranc;a para todos os usuaries. 
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0 radar fixo, tambem denominado radar eletronico e popularmente 

conhecido par "pardal", e um instrumento eletronico de medi9ao de 

velocidade do tipo fixo, de opera9ao autonoma e esta regulamentado pela 

Resolu9ao CONTRAN n° 146, de 27 de agosto de 2003, possuindo as 

seguintes peculiaridades: 

a) Finalidade: o radar fixo tern par finalidade precfpua, o controle e 

a fiscaliza9ao da velocidade de deslocamento dos vefculos, par 

toda a extensao de uma via ou determinado trecho rodoviario, 

visando a reduyaO da velocidade media de deslocamento dos 

vefculos em circula9ao e a melhoria das condi9oes de 

seguran9a da via, nao apenas, no local exato onde esta 

instalado. 

b) Caracterfsticas: as principais caracterfsticas dos radares fixos 

sao: 

discretos, pais sao de tamanho reduzido e instalado com 

discri9ao na rodovia, nao possuindo o carater ostensivo dos 

outros equipamentos; 

- possuem resistencia as intemperies e as depredayoes; 

- funcionam automatics e independentemente do agente ou 

autoridade de transito; 

- sao equipamentos de alta precisao nas medi9oes e registros. 

c) Funcionamento: o funcionamento basico dos radares fixos e 

similar ao das lombadas eletronicas e funcionam com tres 

sensores de fio de cobre ou aluminio equidistantes entre si, 

embutidos no asfalto; par eles circula uma corrente eletrica que 

gera um campo magnetico. Quando o vefculo passa pelo 

primeiro sensor, a massa metalica do mesmo (carroceria, chassi 

e motor) altera o campo magnetico do dispositive, imprimindo 

uma corrente eletrica pelo fenomeno da indu9ao 

eletromagnetica (principia do motor eletrico), enviando este 
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sinal (impulso eiE§trico) para o computador; este processo se 

repete quando o veiculo passa pelo segundo e terceiro 

sensores. lmediatamente o computador calcula a velocidade 

entre o primeiro e o segundo sensor (velocidade e igual a 
distancia sobre o tempo) e entre o segundo e o terceiro sensor; 

se a diferenc;a entre as medic;oes for superior a cinco por cento, 

o registro e rejeitado, mas caso contrario o computador calcula 

a media das duas velocidades; se a velocidade medida for 

superior a regulamentada para o local, a imagem do veiculo que 

esta sendo registrada por uma camera de video e congelada e 

gravada em urn disco rigido, com capacidade para armazenar 

milhares de imagens; no mesmo instante o computador registra 

o local, dia, horario, a velocidade regulamentada, a velocidade 

considerada e a velocidade medida. Por ser urn equipamento 

desenvolvido para fiscalizar os deslocamentos de veiculos em 

alta velocidade e necessaria urn sistema mais confiavel e as 

duas aferic;oes de velocidade asseguram a precisao do 

equipamento. 



FIGURA 07: RADAR FIXO OU ELETRONICO 

Fonte (Revista Galileu, 1999, p.23). 

FIGURA 08: RADAR FIXO OU ELETRONICO 

Fonte (MOUKARZEL, 1999, p. 1 05). 

140 
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d) Vantagens: as principais vantagens dos radares fixos para o 

controle e fiscalizac;ao da velocidade nas vias sao: 

excelente precisao na medic;ao da velocidade; 

controlam a velocidade ao Iongo de uma via ou trecho 

rodoviario e nao apenas onde esta instalado; 

- reduzem os acidentes de transito, especialmente os de maior 

potencial ofensivo (acidentes com vitimas) e suas 

conseqOencias (mortos e feridos), devido ao monitoramento e 

efetivo controle da velocidade; 

- funcionam independentemente dos agentes ou das 

autoridades de transito, liberando-os para atuarem em outras 

atividades tambem importantes para a seguranc;a do transito; 

- nao impedem que os agentes de transito, fiscalizem 

paralelamente a velocidade, caracterizando-se como apoio a 
fiscalizac;ao tradicional; 

- praticamente eliminam os erros de medic;ao de campo (erros 

de leitura e operac;ao) e de influencias atmosfericas; 

- funcionam com eficiencia em condic;oes adversas tais como, 

a noite, com chuva ou neblina; 

- produzem prova flagrante do ato infracional, eliminando o 

atrito entre agentelinfrator/instituic;ao, reduzindo tambem a 

resistencia do infrator a imposic;ao das conseqOentes 

penalidades quando aplicadas pela autoridade de transito; 

- nao ha seletividade na autuac;ao, todos indistintamente sao 

iguais perante os equipamentos; 

- nao permitem situac;oes favoraveis a corrupc;ao entre agente 

e infrator; 
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- eliminam as influemcias psicofisicas que influenciam na 

fiscaliza((ao tradicional; 

- tornam a autua((ao ou multa impessoal, mesmo quando 

aplicada inumeras vezes ao mesmo infrator; 

- coibem com eficiemcia os abusos dos infratores, mas nao ha 

admoesta((ao aos respeitadores dos limites de velocidade 

regulamentados para a via; 

- podem ser programadas para funcionarem de acordo com 

peculiaridades locais ou do 6rgao fiscalizador; 

- funcionam em periodo integral, necessitando apenas de 

energia eletrica; 

- sao resistentes as intemperies e depreda((oes; 

- caso sejam desativadas ou removidas, mantem por Iongo 

periodo seu efeito residual (controle da velocidade); 

- fornecem a contagem do Volume Medio Diario (VMD) de 

veiculos em circula((ao na rodovia, por faixa de trafego, 

horario e velocidades desenvolvidas, permitindo urn melhor 

planejamento, estudo e analise estatistica das rodovias onde 

estao instalados; 

- produzem receita, cobrindo os custos do sistema e excedente 

para investimento na seguran((a das rodovias. 

e) Desvantagens: as principais desvantagens dos radares fixos 

para o controle e fiscaliza((ao da velocidade nas rodovias sao: 

- possibilidade de identifica((ao dos locais onde estao 

instalados os equipamentos; 

- veiculos sem placas de identifica((ao ou adulteradas ficam 

isentos de responsabilidade; embora o sistema ira registrar a 
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imagem se estiver acima da velocidade regulamentada para a 

via; 

- necessitam de acompanhamento e gerenciamento 

adequados, para a manutenc;ao permanente do controle da 

velocidade ao Iongo da via ou do trecho rodoviario, caso 

contrario tornar-se-a uma lambada eletronica com efeitos 

somente no ponto onde estiver instalado. (MOUKARZEL, 

1999, p. 1 08). 

Os radares fixos, nao devem ser confundidos ou utilizados para 

substituir as lombadas eletronicas, que tern por finalidade, a reduc;ao da 

velocidade no ponto onde estao instaladas. Eis o erro mais comum cometido 

pelas autoridades executivas rodoviarias e executivas de transite no 

gerenciamento desses equipamentos, na area sob sua responsabilidade. 

3.5.5 A Legalidade Aplicada ao Controle da Velocidade 

lmpende ressaltar que se faz importante analisar, a luz da 

legislac;ao vigente, os principais dispositivos legais que fundamentam, e 

regulamentam, os controladores de velocidade tendentes a verificar sua 

legalidade. 

Na Carta Politica, no CAPiTULO II - DOS DIREITOS SOCIAlS, art. 

6°, caput, preve, dentre outros direitos e garantias fundamentais, que sao 

direitos dos cidadaos, dentre outros, a seguranc;a, do qual o direito ao transite 

seguro por certo esta associado. 

No tocante a competencia, elenca em seu art. 21, inciso XXI, o 

estabelecimento de principios e diretrizes para o sistema nacional de viac;ao. 

Em sequencia, determina na redac;ao do art. 22, inciso XI, a competencia 

privativa da Uniao em legislar sabre transite e transporte, dispondo ainda, no 

paragrafo (mico do mesmo artigo, que sera facultado aos Estados, mediante 
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autorizac;ao por Lei Complementar, legislar tambem, dentre outras, a materia 

de transito. Ja o art. 30, incisos I e V, do texto constitucional, desloca a 

competemcia para os Municfpios ordenarem o transito urbana nas vias 

municipais, no que for de seu interesse local. 

Os dispositivos constitucionais acima citados demonstram 

claramente que dentro da competencia de cada ente, houve previsao para 

atuac;ao na materia de transito. Assim, nos dizeres de Arnaldo Rizzardo, na 

obra Comentarios ao C6digo de Transito Brasileiro, sa ed., Ed. RT, 2004, 

p. 30, citando ensinamentos de Hely Lopes Meirelles, in Direito Municipal 

Brasileiro, sa ed., Malheiros, 1993, p. 319: 

De um modo geral, pode-se dizer que cabe a Uniao legislar sobre os 
assuntos nacionais de transite e transporte, ao Estado-membro 
compete regular e prover os aspectos regionais e a circulac;ao 
intermunicipal em seu territ6rio, e ao Municipio cabe a ordenac;ao do 
transite urbane, que e de seu interesse local (CF, art. 30 e V). 
Realmente, a circulac;ao urbana e o trafego local, abrangendo o 
transporte coletivo em todo o territ6rio municipal, sao atividades de 
estrita competencia do Municipio para atendimento das 
necessidades especificas da populac;ao. 

A atual legislac;ao que da suporte ao direito de transito no Brasil e 

o C6digo de Transito Brasileiro, publicado na data de 24 de setembro de 

1997, passando a viger a partir de 22 de janeiro de 1998, ap6s a "vacatio 

legis" de 120 dias. 

0 C6digo de Transito Brasileiro, no § 2° do seu art. 1°, contempla 

que o "transito, em condic;oes seguras, e urn direito de todos e dever dos 

6rgaos e entidades componentes do Sistema Nacional de Transito [ ... ]". 

Prossegue, ainda, no art. 43, especificando que "Ao regular a 

velocidade, o condutor devera observar constantemente [ ... ] obedecendo aos 

limites maxim as de velocidade estabelecidos para a via [ ... ]". 

Logo ap6s, o mesmo diploma legal, assevera no art. 60 

classificando as vias de acordo com a sua utilizac;ao, e no art. 61 estabelece 

que "A velocidade maxima permitida para a via sera indicada por meio de 

sinali~ac;ao, obedecidas suas caracteristicas tecnicas e as condic;oes de 

transito". 0 § 1° do art. 61 registra quais serao as velocidades permitidas, 
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onde nao houver sinaliza9ao regulamentadora, e o § 2° do mesmo artigo, 

faculta que o 6rgao ou entidade de transite ou rodoviario com circunscri9ao 

sabre a via regulamente, por meio de sinaliza9ao, velocidades superiores ou 

inferiores as estabelecidas no§ 1°. 

Alem disso, a velocidade sera medida de acordo com o art. 218 

(com a nova reda9ao da Lei n° 11.334, de 25 de julho de 2006), "por 

instrumento ou equipamento habil", e dependendo do excesso de velocidade 

identificado, podera ser o infrator punido com multa de natureza media, grave 

ou gravissima (esta ultima multiplicada por tres) em qualquer tipo de via. 

Continua o CTB, em seu artigo 280, mais precisamente no § 2°, 

definindo que: 

Art. 280 [ ... ] 

§ 2° A infra~ao devera ser comprovada por declara~ao da 
autoridade ou agente da autoridade de transito, por aparelho 
eletrOnico ou por equipamento audiovisual, rea~oes quimicas ou 
qualquer outro meio tecnologicamente disponivel, previamente 
regulamentado pelo CONTRAN. (BRASIL, CTB, 1987, grifo nosso). 

Alem dos dispositivos legais acima especificados, a materia 

tambem esta regulamentada pelo CONTRAN, e neste sentido destacamos a 

manifesta9ao abaixo: 

A sinaliza~ao, atraves de aparelho, de equipamento ou de outro 
meio tecnol6gico envolve extensa materia que esta 
regulamentada presentemente pela Resolu~ao 146, de 
27.08.2003, a qual revogou as seguintes resolu~oes anteriores: 
795/95, 801/95, 23/98, 79/98, 86/99, 117/2000, 123/2001, a 
Delibera~ao 29, de 19.12.2001, e a Resolu~ao 141/2002. 
(RIZZARDO, 2004, p. 270, grifo nosso). 

Constatamos entao, que a Resolu9ao CONTRAN n° 146, de 27 de 

agosto de 2003, regulamenta a materia e se encontra em vigor. Objetivando o 

plena entendimento sabre o tema, colacionamos abaixo, a referida 

Resolu9ao, na integra (exceto os anexos), consolidada e com as altera96es 

que lhe foram introduzidas posteriormente pela Resolu9ao CONTRAN n° 165, 

de 10 de setembro de 2004 e pela Resolu9ao CONTRAN n° 214, de 13 de 

novembro de 2006: 
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RESOLUCAO N° 146, DE 27 DE AGOSTO DE 2003. 

Dispoe sobre requisites tecnicos minimos para a fiscaliza9ao da 
velocidade de veiculos automotores, reboques e semi-reboques, 
conforme o C6digo de Transite Brasileiro. 

0 Conselho Nacional de Transite, usando da competencia que lhe 
confere o inciso I, do art. 12 da Lei n° 9.503, de 23 de setembro de 
1997, que instituiu o C6digo de Transite Brasileiro- CTB, e a vista do 
disposto no Decreto n° 4. 711, de 29 de maio de 2003, que Dispoe 
sobre a coordena9ao do Sistema Nacional de Transite- SNT, e 

Considerando a necessidade de melhoria da circula9ao e educa9ao 
do transite e da seguran9a dos usuaries da via; 

Considerando a disposi9ao do § 2° do art. 280 do CTB que determina 
a necessidade do CONTRAN regulamentar previamente a utiliza9ao 
de instrumento ou equipamento habil para o registro de infra9ao; 

Considerando a necessidade de definir o instrumento ou 
equipamento habil para medi9ao de velocidade de veiculos 
automotores, reboques e semi-reboques; 

Considerando a urgencia em padronizar os procedimentos referentes 
a fiscaliza9ao eletronica de velocidade; 

Considerando a necessidade de definir os requisites basicos para 
atender as especifica96es tecnicas para medi9ao de velocidade de 
veiculos automotores, reboques e semi-reboques; 

Considerando uniformizar a utiliza9ao dos medidores de velocidade 
em todo o territ6rio nacional; 

Considerando a necessidade de nao haver interrup9ao da 
fiscaliza9ao por instrumento ou equipamento habil de avan9o de sinal 
vermelho e de parada de veiculo sobre a faixa de pedestres na 
mudan9a de sinal luminoso de veiculos automotores, reboques e 
semi-reboques, sob pena de um aumento significative da ocorrencia 
de eleva9ao dos atuais numeros de mortos e feridos em acidentes de 
transite; 

Resolve: 

Referendar a Delibera9ao n° 37, publicada no Diario Oficial da Uniao 
em 22 de abril de 2003, do Presidente do Conselho Nacional de 
Transite- CONTRAN; 

Referendar a Delibera9ao n° 38, publicada no Diario Oficial da Uniao 
de 14 de julho de 2003, do Presidente do Conselho Nacional de 
Transite- CONTRAN, que passa a vigorar com a seguinte reda9ao: 

Art. 1°. A medi9ao de velocidade deve ser efetuada por meio de 
instrumento ou equipamento que registre ou indique a velocidade 
medida, com ou sem dispositive registrador de imagem dos seguintes 
tipos: 

I - Fixo: medidor de velocidade instalado em local definido e em 
carater permanente; 

II - Estatico: medidor de velocidade instalado em veiculo parado ou 
em suporte apropriado; 
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Ill - M6vel: medidor de velocidade instalado em velculo em 
movimento, procedendo a medic;ao ao Iongo da via; 

IV - Portatil: medidor de velocidade direcionado manualmente para o 
velculo alvo. 

§ 1° 0 Medidor de Velocidade e o instrumento ou equipamento 
destinado a medic;ao de velocidade de velculos automotores, 
reboques e semi - reboques. 

§ 2° 0 instrumento ou equipamento medidor de velocidade dotado de 
dispositive registrador de imagem deve permitir a identificac;ao do 
velculo e, no mlnimo: 

I - Registrar: 

a) Placa do velculo; 

b) Velocidade medida do velculo em km/h; 

c) Data e hora da infrac;ao; 

II- Conter: 

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

b) Local da infrac;ao identificado de forma descritiva ou 
codificado; 

c) ldentificac;ao do instrumento ou equipamento utilizado, 
mediante numerac;ao estabelecida pelo 6rgao ou entidade de transito 
com circunscric;ao sobre a via. 

§ 3° A autoridade de transito deve dar publicidade a relac;ao de 
c6digos de que trata a alinea "b" e a numerac;ao de que trata a alinea 
"c", ambas do inciso II do paragrafo anterior. 

Art. 2°. 0 instrumento ou equipamento medidor de velocidade de 
velculos deve observar os seguintes requisitos: 

I - ter seu modelo aprovado pelo lnstituto Nacional de Metrologia, 
Normalizac;ao e Qualidade Industrial - INMETRO, atendendo a 
legislac;ao metrol6gica em vigor e aos requisitos estabelecidos nesta 
Resoluc;ao; 

II - ser aprovado na verificac;ao metrol6gica realizada pelo INMETRO 
ou por entidade por ele delegada; 

Ill - ser verificado pelo INMETRO ou entidade por ele delegada, 
obrigatoriamente com periodicidade maxima de 12 (doze) meses e, 
eventualmente, conforme determina a legislac;ao metrol6gica em 
vigencia. 

Art. 3° Cabe a autoridade de transito com circunscric;ao sobre a via 
determinar a localizac;ao, a sinalizac;ao, a instalac;ao e a operac;ao 
dos instrumentos ou equipamentos medidores de velocidade. 

§ 1 o Nao e obrigat6ria a presenc;a da autoridade ou do agente da 
autoridade de transito, no local da infrac;ao, quando utilizado o 
medidor de velocidade fixo ou estatico com dispositive registrador de 
imagem que atenda aos termos do§ 2° do art. 1° desta Resoluc;ao. 
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§ 2° Para determinar a necessidade da instalac;ao de instrumentos ou 
equipamentos medidores de velocidade, deve ser realizado estudo 
tecnico que contemple, no mfnimo, as variaveis no modelo constante 
no item A do Anexo I desta Resoluc;ao, que venham a comprovar a 
necessidade de fiscalizac;ao, garantindo a ampla visibilidade do 
equipamento. Toda vez que ocorrerem alterac;oes nas suas variaveis, 
o estudo tecnico devera ser refeito com base no item 8 do Anexo I 
desta Resoluc;ao. 

§ 3° Para medir a eficacia dos instrumentos ou equipamentos 
medidores de velocidade instalados a partir de 08 de setembro de 
2006, deve ser realizado estudo tecnico que contemple, no mfnimo, o 
modelo constante no item 8 do Anexo I desta Resoluc;ao, devendo 
este estar disponfvel em ate 365 (trezentos e sessenta e cinco) dias 
ap6s a implantac;ao do instrumento ou equipamento medidor de 
velocidade; 

§ 4° Sempre que os estudos tecnicos previstos no Anexo I 
constatarem o elevado fndice de acidentes ou nao comprovarem sua 
reduc;ao significativa, recomenda-se a adoc;ao de barreira eletronica. 

§5° Os estudos tecnicos referidos nos paragrafos 2°, 3° e 4° devem: 

I - estar disponfveis ao publico na sede do 6rgao ou entidade de 
transito com circunscric;ao sobre a via; 

II - ser encaminhados as Juntas Administrativas de Recursos de 
lnfrac;oes - JARI dos respectivos 6rgaos ou entidades, quando por 
elas solicitados. 

Ill - ser encaminhados aos Conselhos Estaduais de Transito ou ao 
CONTRADIFE, no caso do Distrito Federal, quando por eles 
solicitados. 

IV - ser encaminhados ao Denatran, em se tratando de 6rgaos ou 
entidades executivas rodoviarias da Uniao, 6rgaos ou entidades 
executives de transito ou executives rodoviarios do Distrito Federal, 
Estaduais e Municipais. 

§ 6 o Ate 31 de dezembro de 2006, o Denatran devera regulamentar a 
forma como os estudos tecnicos deverao ser encaminhados. (Nova 
redac;ao do art. 3° e paragrafos, dada pela Resoluc;ao CONTRAN n° 
214, de 13 de novembro de 2006). 

Art. 4° A notificac;ao da autuac;ao/penalidade deve conter, alem do 
disposto no CT8 e na legislac;ao complementar, a velocidade medida 
pelo instrumento ou equipamento medidor de velocidade, a 
velocidade considerada para efeito da aplicac;ao da penalidade e a 
velocidade regulamentada para a via, todas expressas em km/h. 

§1° A velocidade considerada para efeito de aplicac;ao de penalidade 
e a diferenc;a entre a velocidade medida e o valor correspondente ao 
seu erro maximo admitido, todos expresses em km/h. 

§ 2° 0 erro maximo admitido deve respeitar a legislac;ao metrol6gica 
em vigor. 

§3° Fica estabelecida a tabela de valores referenciais de velocidade 
constante do Anexo II desta Resoluc;ao, para fins de 
autuac;ao/penalidade por infrac;ao ao art. 218 do CT8. 
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Art. S0
. A fiscalizagao de velocidade deve ocorrer em vias com 

sinalizagao de regulamentagao de velocidade maxima permitida 
(placa R-19), observados os criterios da engenharia de trafego, de 
forma a garantir a seguranga viaria e informar aos condutores dos 
veiculos a velocidade maxima permitida para o local. 

§ 1° A fiscalizagao de velocidade com medidor do tipo m6vel s6 pode 
ocorrer em vias rurais e vias urbanas de transito rapido sinalizadas 
com a placa de regulamentagao R-19, conforme legislagao em vigor 
e onde nao ocorra variagao de velocidade em trechos menores que S 
(cinco) km. 

§ 2° Para a fiscalizagao de velocidade com medidor do tipo fixo, 
estatico ou portatil deve ser observada, entre a placa de 
regulamentagao de velocidade maxima permitida e o medidor, uma 
distancia compreendida no intervalo estabelecido na tabela constante 
do Anexo Ill desta Resolugao, facultada a repetigao da mesma a 
distancias menores. 

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

§ 4° (Revogado pela Resolugao CONTRAN n° 214, de 13 de 
novembro de 2006). 

Art. so A. E obrigat6ria a utilizagao, ao Iongo da via em que esta 
instalado o aparelho, equipamento ou qualquer outro meio 
tecnol6gico medidor de velocidade, de sinalizagao vertical, 
informando a existencia de fiscalizagao, bern como a associagao 
dessa informagao a placa de regulamentagao de velocidade maxima 
permitida, observando o cumprimento das distancias estabelecidas 
na tabela do Anexo Ill desta Resolugao. 

§ 1 o Sao exemplos de sinalizagao vertical para atendimento do caput 
deste artigo, as placas constantes no Anexo IV. 

§ 2° Pode ser utilizada sinalizagao horizontal complementar 
reforgando a sinalizagao vertical. 

I -de ate 36S (trezentos e sessenta e cinco) dias a partir da data de 
publicagao desta Resolugao para elaborar e disponibilizar os estudos 
tecnicos previstos no item A do Anexo I para os instrumentos ou 
equipamentos medidores de velocidade instalados anteriormente a 
publicagao desta Resolugao; 

II - de ate 180 (cento e oitenta) dias a partir da data de publicagao 
desta Resolugao para a colocagao de sinalizagao vertical prevista no 
artigo so A da Resolugao CONTRAN 146/2003, para os instrumentos 
ou equipamentos medidores de velocidade instalados anteriormente 
a data de publicagao desta Resolugao. (Artigo acrescido pela 
Resolugao CONTRAN n° 214, de 13 de novembro de 2006). 

Art. 6°. (Artigo revogado pela Resolugao CONTRAN n° 16S, de 10 de 
setembro de 2004). 

Art. 7°. A adequagao da sinalizagao ao disposto no §2° do artigo so 
tern prazo de 90 (noventa) dias contados a partir da publicagao desta 
Resolugao. 
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Art. 8°. Os 6rgaos e entidades de transite com circunscri9ao sobre a 
via tern prazo de 180 ( cento e oitenta) dias a partir da data de 
publica9ao desta Resolu9ao para elaborar e disponibilizar os estudos 
tecnicos previstos no Anexo I, para os instrumentos ou equipamentos 
medidores de velocidade anteriormente instalados. 

Art. 9°. Fica revogada a Resolu9ao n° 141/2002. 

Art.1 0. Esta Resolu9ao entra em vigor na data de sua publica9ao. 
(CONTRAN, Resolu9ao n° 146, 2003, consolidada, grifo do autor). 

Da analise dos dispositivos legais acima colacionados, verifica-se 

que, primeiramente, traz regras genericas sobre os meios de sinalizac;ao, que 

tambem servem para a autuac;ao de infrac;oes. Grande e a importancia destes 

aparelhos e equipamentos, porquanto medem tecnicamente, afastando 

possiveis duvidas, a velocidade dos veiculos e as transgressoes nos Jocais 

proibidos de trafegar. 0 art. 1° estabelece que: 

Art. 1°. A medi~ao de velocidade deve ser efetuada por meio de 
instrumento ou equipamento que registre ou indique a 
velocidade medida, com ou sem dispositive registrador de 
imagem dos seguintes tipos: 

I - Fixo: medidor de velocidade instalado em local definido e em 
carater permanente; 

II - Estatico: medidor de velocidade instalado em vefculo parado ou 
em suporte apropriado; 

Ill - M6vel: medidor de velocidade instalado em vefculo em 
movimento, procedendo a medi9ao ao Iongo da via; 

IV - Portatil: medidor de velocidade direcionado manualmente 
para o veiculo alvo. (CONTRAN, Resolu9a0 n° 146, 2003, grifo 
nosso). 

Assim, estao especificados os tipos de instrumentos ou 

equipamentos que estao Jegalmente autorizados a efetuar a medic;ao de 

velocidade nas vias, bern como, a sua classificac;ao em func;ao da mobilidade 

(fixo, estatico, m6vel ou portatil), e ainda, conforme a sua forma de operac;ao 

ou utilizac;ao. Estao autorizados os instrumentos ou equipamentos medidores 

de velocidade que possuem dispositive registrador de imagem, assim como, 

aqueles que nao possuam referido dispositive. 

Consiste o medidor de velocidade, consoante o § 1°, do art. 1°, da 

Resoluc;ao n° 146, no instrumento ou equipamento destinado a medic;ao de 

velocidade de veiculos automotores, reboques e semi-reboques. 
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De acordo com o § 2° do art. 1°, o equipamento dotado de 

dispositivo registrador de imagem deve, no mfnimo, registrar: a placa do 

vefculo; a velocidade medida do vefculo em km/h; o local da infra9ao, 

identificado de forma descritiva ou codificada; e a identifica9ao do 

instrumento ou equipamento utilizado, mediante numera9ao estabelecida pelo 

6rgao ou entidade com circunscri9ao sobre a via. 

A seguir, temos no art. 2° e incisos da Resolu9ao CONTRAN n° 146 

de 2003, que o INMETRO, ou entidade por ele delegada, examinara e 

aprovara o equipamento ou instrumento medidor de velocidade, autorizando 

ou nao a instala9ao, com sua homologayao, devendo ainda, a cada doze 

meses, verificar o seu funcionamento, atendendo a legisla9ao metrol6gica em 

vigore aos requisitos estabelecidos nesta Resolu9ao. 

lmpoe o § 3° do mesmo artigo a obrigatoriedade da autoridade de 

transito em dar publicidade a rela9ao de locais da infra9ao, identificando-os 

de forma descritiva ou codificados. 

Compete a autoridade de transito com circunscri9ao sobre a via 

determinar a localizayao, a sinaliza9ao, a instala9ao e a opera9ao dos 

instrumentos ou equipamentos medidores de velocidade (art. 3°). 

Desde que se utilizem medidores fixos ou estaticos com registrador 

de imagem, nao se faz necessaria a presen9a da autoridade ou agentes de 

trans ito no local da infra9ao (§ 1° do art. 3°). 

lmpoe-se a realiza9ao de estudos tecnicos que comprovem a 

necessidade de fiscalizayao, nos trechos ou locais a serem fiscalizados pelos 

medidores de velocidade. Sempre que ocorrerem altera96es nas variaveis, 

deverao ser refeitos para verifica9ao da necessidade desta providencia. 

Tambem serao feitos estudos para medir a eficacia dos instrumentos e 

equipamentos medidores de velocidade instalados a partir de 08 de setembro 

de 2006. Ditos estudos em obediencia aos §§ 2° e 3° do art. 3°, 

respectivamente. 
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Quando os estudos tecnicos constatarem elevados Indices de 

acidentes ou nao comprovarem significativa redu9ao, e recomendada a 

ado9ao de barreiras eletronicas (§ 4° do art. 3°). 

Todos os estudos tecnicos ja referidos devem, em obediencia ao § 

S0 do art. 3°, atender o adiante colacionado: 

I - estar disponiveis ao publico na sede do 6rgao ou entidade de 
transito com circunscrigao sobre a via; 

II - ser encaminhados as Juntas Administrativas de Recursos de 
lnfragOes - JARI dos respectivos 6rgaos ou entidades, quando por 
elas solicitados. 

Ill - ser encaminhados aos Conselhos Estaduais de Transito ou ao 
CONTRADIFE, no caso do Distrito Federal, quando por eles 
solicitados. 

IV - ser encaminhados ao Denatran, em se tratando de 6rgaos ou 
entidades executivas rodoviarias da Uniao, 6rgaos ou entidades 
executives de transito ou executives rodoviarios do Distrito Federal, 
Estaduais e Municipais. 

Continuando, o art. 4° da Resolu9ao 146, trata da autua9ao para 

fins de penalidade, impondo que se coloque em seu conteudo, alem dos 

requisites normais previstos no CTB, a velocidade medida pelo instrumento 

ou equipamento medidor de velocidade, a velocidade considerada para efeito 

da aplica9ao da penalidade e a velocidade regulamentada para a via todas, 

expressas em quilometros par hora (km/h - ver subse9ao 2.8.3 anterior). 

Ja o art. so da Resolu9ao 146, explica onde deve ocorrer a 

fiscaliza9ao de velocidade: em vias com sinaliza9ao de regulamenta9ao de 

velocidade maxima permitida, sempre se observando os criterios tecnicos de 

engenharia de trafego, de forma a garantir a seguran9a diaria e informar aos 

condutores dos vefculos a velocidade maxima permitida para o local. 

Continuando, o § 1° do mesmo art. S0
, indica que o medidor do tipo 

m6vel deve ser posto em vias rurais e vias urbanas de transite rapido 

sinalizadas com a placa R-19, conforme legisla9ao em vigor, e onde nao 

ocorra a varia9ao de velocidade em trechos menores de Skm. Salienta-se que 

a placa R-19 serve para sinalizar a velocidade maxima permitida. 
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Para a fiscalizagao da velocidade com medidores do tipo fixo, 

estatico ou portatil, impoe-se que sejam observados os intervalos de distancia 

(§ 2° do art. S0
), entre a placa de regulamentagao de velocidade maxima 

permitida e o medidor. Esses intervalos de distancias estao estabelecidos na 

tabela constante do Anexo Ill da mesma Resolugao 146/2003. 0 Anexo Ill 

determina que, em vias urbanas, com velocidade maior ou igual a 80km/h, a 

distancia sera de 400 a SOO metros entre a placa e o medidor de velocidade; 

ja se a velocidade for inferior a 80km/h, esta distancia sera de 100 a 300 

metros entre a placa e o medidor. Quanta as vias rurais, no primeiro caso, a 

distancia sera de 1 000 a 2000 metros; e no segundo, de 300 a 1000 metros. 

Com isso condutor tern condigoes de se precaver e manter a velocidade em 

nfveis permitidos. 

Nas vias, nas quais ocorre o acesso de vefculos por outra via ou 

pista onde nao seja possfvel observar aquelas distancias entre a placa e o 

medidor, deve ser acrescida neste trecho a placa R-19, que e aquela que 

trata da regulamentagao da velocidade maxima permitida, isso em 

conformidade com o § 3° do art. S0 da mesma Resolugao. 

A Resolugao CONTRAN n° 214, de 13 de novembro de 2006, 

acrescentou o "art. so A", a Resolugao n° 146 em comento, impondo a 

obrigatoriedade da instalagao ao Iongo da via, onde ha medidores de 

velocidade, qualquer que seja o tipo de medidor, de sinalizagao vertical, 

informando a existencia de fiscalizagao, associando esta informagao a placa 

de regulamentagao de velocidade maxima permitida (R-19). 

Alem disso, por intermedio da Resolugao CONTRAN n° 214 de 13 

de novembro de 2006, foi acrescido o artigo "5° A" a Resolugao n ° 146 de 27 

de agosto de 2003, assim especificando: 

Art. 5° A. E obrigat6ria a utiliza~ao, ao Iongo da via em que esta 
instalado o aparelho, equipamento ou qualquer outro meio 
tecnol6gico medidor de velocidade, de sinaliza~ao vertical, 
informando a existencia de fiscaliza~ao, bern como a associa~ao 
dessa informa~ao a placa de regulamenta~ao de velocidade 
maxima permitida, observando o cumprimento das distancias 
estabelecidas na tabela do Anexo Ill desta Resolugao. (Grifo nosso). 
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0 dispositive colacionado acima determina as autoridades de 

transite, a obrigagao da instalagao de sinalizagao vertical informando a 

existencia de equipamentos ou instrumentos medidores de velocidade, nao 

exatamente no local onde se encontram, mas sim, ao Iongo de toda a via 

onde ocorre a fiscalizagao. Obriga, ainda, que esta informagao esteja 

associada as placas de regulamentagao que definam a velocidade maxima 

permitida para a via exemplificando, em seu Anexo IV, alguns modelos de 

placas com a associagao desta informagao a ser implementada. 

Determina tambem o dispositive em comento, que deverao ser 

observadas as distancias estabelecidas no Anexo Ill, da Resolugao 146 de 

2003. 

Pois bern, tem-se no Anexo Ill, os intervalos de distancias 

especificados em metros (m), que deverao ser respeitados, ap6s as placas de 

regulamentagao da velocidade maxima permitida para a instalagao ou 

execugao da fiscalizagao de velocidade, conforme segue: 

a) Velocidade Regulamentada Menor do que 80km/h: neste caso 

em se tratando de "Via Urbana", devera ser respeitado urn 

intervale de distancia de 1OOm a 300m. Em se tratando de "Via 

Rural", devera ser respeitado urn intervale de distancia de 300m 

a 1000m. 

b) Velocidade Regulamentada lgual ou Maior do que 80km/h: 

neste caso em se tratando de "Via Urbana", devera ser 

respeitado urn intervale de distancia de 400m a 500m. Em se 

tratando de "Via Rural", devera ser respeitado urn intervale de 

distancia de 1 OOOm a 2000m. 

Por fim, pode-se asseverar que a utilizagao de equipamentos ou 

instrumentos medidores de velocidade, de todos os tipos regulamentados, 

inclusive os radares fixos, nas vias urbanas e rurais, incluindo as rodovias, 

para fins de fiscalizagao do controle da velocidade dos veiculos automotores, 

reboques e semi-reboques, para efeito de aplicagao da autuagao ou 

penalidade de multa, esta amparado tanto no hodierno texto constitucional, 
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como pela legislagao vigente (descrita acima), regulamentado pela Resolugao 

CONTRAN n° 146, de 23 de agosto de 2003, com suas posteriores 

alteragoes, conforme explicitado. 

Em suma, denota-se do ordenamento jurfdico vigente que os 

controladores de velocidade estao legalmente previstos e devidamente 

regulamentados, podendo ser utilizados nas vias terrestres municipais, 

estaduais e federais da nagao, cujo objetivo unico devera ser o de 

proporcionar seguranga, evitar acidentes e salvar vidas, o que por certo ira 

irradiar como conseqOencia, dentre outras, a imposigao de seu carater 

educative de respeito a velocidade maxima permitida em local de transite 

critico, assim como, o carater punitive par meio de penalidades aos infratores 

que coloquem em risco a seguranga propria e alheia, nao se olvidando de seu 

carater economico, em razao da diminuigao das consequencias patrimoniais 

advindas dos danos materiais causados pelos acidentes, com diminuigao de 

valor ou perda de bens m6veis, de gastos com socorros e tratamentos 

medicos, mormente a perda de mao de obra da maioria dos acidentados 

(temporaria ou definitivamente), o que eleva sobremaneira os gastos publicos 

e particulares, como tambem, a perda do bern mais precioso a se preservar, 

de valor inestimavel, objetivo maier da seguranga no transite - o direito a 
vida. 

Feitas essas consideragoes, passa-se a tecer ponderagoes sabre a 

edigao de lei, no Estado de Santa Catarina, que aparentemente vern obstando 

a implementagao de efetivar a atuagao de controladores de velocidade do tipo 

radar fixo, sendo referido Estado, o unico no Pais a nao utiliza-lo. 

3.5.6 A Lei n° 12.142/2002 do Estado de Santa Catarina e sua 

lnaplicabilidade Juridica 

Neste t6pico, analisaremos a Lei Estadual de Santa Catarina n° 

12.142, de 05 de maio de 2002 e suas implicagoes, mas antes de 

adentrarmos ao assunto, necessaria tecer alguns breves comentarios sabre 
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os dados estatisticos nacionais existentes de acidentes com mortes e feridos 

que levaram ao hist6rico de utilizac;ao dos equipamentos medidores de 

velocidade do tipo radar fixo e a lei em comento, no Estado de Santa 

Catarina. 

No tocante aos dados estatisticos nacionais demonstram que a 

curva de acidentes mostra-se ascendente, com poucas perspectivas de 

mudanc;as imediatas, excec;ao feita a nova norma legal denominada Lei Seca, 

visando coibir condutores alcoolizados no transito. Aponta o "site", "Por Vias 

Seguras - Associac;ao brasileira de prevenc;ao de acidentes de transito", 

dados coletados em tres fontes distintas que se encontram diretamente 

vinculadas aos acidentes de transito. 

A primeira fonte, o DENATRAN, tern Anuarios Estatisticos que sao 

publicados a partir de Boletins de Ocorrencia lavrados por Delegacias no 

territ6rio nacional. Em seguida, relaciona o Ministerio da Saude, que por meio 

do DATASUS, confecciona suas estatisticas decorrentes do atendimento, 

pelo Sistema Unico de Saude, de vitimados em acidentes de transito, levando 

em considerac;ao o numero de 6bitos e internac;oes. Por ultimo, utiliza dados 

fornecidos pela FENASEG, associac;ao que representa o setor securitario e 

que fornece dados sobre indenizac;oes pagas por morte ou invalidez, 

indenizac;oes decorrente da previsao legal do seguro obrigat6rio DPVAT. 

A associac;ao Vias Seguras alerta que os dados fornecidos nao 

contemplam a situac;ao fatica real, haja vista que varios 6rgaos de transito 

nao catalogam e conseqOentemente nao disponibilizam seus dados, assim 

como os indicatives fornecidos a titulo de 6bitos sao referentes apenas aos 

ocorridos no local do acidente, desprezando-se a fatalidade ocorrida 

posteriormente. Quanto a FENASEG, cuja func;ao e de indenizar pela via do 

seguro obrigat6rio DPVAT, seus indicatives sao confiaveis, pr6ximos aos 

disponibilizados pelo DATASUL. 

Dentro desse contexto, as estatisticas apontam para cerca de 

aproximadamente 40 mil mortes anuais e quinhentos mil feridos em sinistros 

ocorridos no pais. 
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Ah9m das situagoes acima apontadas, por diversos fatores de 

ordem operacional das instituigoes publicas, que ha pouco tempo vern se 

estruturando para proceder conjuntamente ao levantamento estatistico e 

inclusao dos acidentes nos seus bancos de dados, aliado ao 

desconhecimento por parte da populagao de seus direitos ao pagamento da 

indenizagao do seguro obrigat6rio DPVAT, as estatisticas refletem 

apontamentos que se acreditam pr6ximos aos dados reais, porem com 

margem de erro a ser considerada. Tais ocorrencias ensejam a efetivagao de 

urn banco de dados integrado, via "on line" pela "Internet, entre os 6rgaos 

envolvidos, visando o fornecimento de indicatives mais pr6ximos da realidade. 

Mas sem duvida, o trabalho realizado ate o momento vern a auxiliar a 

prevengao, assim como a conscientizagao e a manutengao por meio de 

efetivas agoes por parte dos responsaveis pelo transite no Pais, o poder 

publico e a sociedade. 

No Estado de Santa Catarina, o quadro nao difere da realidade do 

restante do pais. Na verdade, o Estado costuma ostentar em diferentes 

epocas e ocasioes, especialmente nos feriados prolongados, o primeiro Iugar 

nas estatisticas de acidentes de transite. 

Atento ao paulatino aumento dos sinistros viarios, no ano de 1994, 

o antigo Departamento de Estradas de Rodagem do Estado de Santa 

Catarina (DER/SC), atual Departamento Estadual de lnfra-Estrutura do 

Estado de Santa Catarina (DEINFRA), 6rgao executive rodoviario do Estado, 

efetuou contrato para a instalagao de varios medidores de velocidade do tipo 

fixo (radar fixo), a fim de intensificar a fiscalizagao da velocidade de 

deslocamento dos veiculos, coibindo os graves e recorrentes excesses, 

aplicando as penalidades decorrentes, e melhorando a seguranga. 

lnicialmente em carater experimental, por cerca de sete meses, com o fito 

primeiro de teste para verificar sua eficiencia e aceitabilidade pela populagao. 

A partir do ano de 1995, foram instalados os radares fixos em 

diversas rodovias estaduais, passando ap6s esse periodo a atuarem na 

fiscalizagao, permanecendo nesta condigao ate o ano de 2002, quando, por 
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consequemcia da Lei Estadual n° 12.142, de 05 de maio de 2002, foram 

retirados das rodovias estaduais, situa9ao que permanece ate os dias atuais. 

No periodo em que os radares fixos permaneceram instalados em 

algumas rodovias estaduais, ocorreram inumeros fatos (veremos em detalhe 

mais adiante), desde a aprova9ao da sociedade quando da implanta9ao dos 

mesmos, seguida de rea9ao contra os equipamentos, a partir do momenta em 

que foram penalizados os infratores. Seguiram-se, muitos recursos 

administrativos e inumeras a9oes na justi9a, mas os radares fixos 

permaneceram instalados. 

3.5.6.1 Hist6rico da Lei n° 12.142/2002 

Ha varios anos, os radares fixos permaneceram instalados em 

diversas rodovias estaduais do Estado de Santa Catarina e sempre foram 

alvos de polemica e muita pressao, vez que, esses equipamentos 

funcionavam fiscalizando ininterrupta e diuturnamente, sempre provocando 

rea9oes adversas, em especial dos infratores e determinados setores da 

sociedade. 

No ana 2001, par iniciativa de urn parlamentar estadual, foi 

apresentado urn projeto de lei, objetivando a retirada dos radares fixos das 

rodovias estaduais, sendo submetido ao plenario da Assembleia Legislativa 

do Estado de Santa Catarina e aprovada, pelos deputados estaduais, mais 

precisamente no mes de dezembro daquele ana, a Proposi9ao Legislativa n° 

338/01, sendo encaminhada ao Governador do Estado para san9ao. 

No mes de fevereiro do ana seguinte (2002), o Governador do 

Estado de Santa Catarina, vetou na integra, a proposi9ao legislativa n° 

338/01; ja em mar9o do mesmo a no, o plenario da Assembleia Legislativa 

rejeitou o veto governamental. No dia 05 de maio daquele ana, foi 

Promulgada a Lei Estadual n° 12.142, pelo presidente da Assembleia 

Legislativa. 
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0 Estado de Santa Catarina, por intermedio da Procuradoria Geral 

do Estado (PGE/SC), recorreu ao Supremo Tribunal Federal (STF), conforme 

Agao Direta de lnconstitucionalidade n° 2665, por julgar inconstitucional a Lei, 

arguindo que referida norma legislava tratava sabre materia de competencia 

exclusiva da Uniao. Os radares fixos, por forga da novel Lei promulgada, 

foram desativados e removidos das rodovias estaduais, no dia 01 de julho do 

ano 2002, situagao esta, que permanece ate os dias atuais. 

No dia 27 de outubro do ano 2004, o Supremo Tribunal Federal, 

julgou improcedente a Agao Direta de lnconstitucionalidade do Estado de 

Santa Catarina, confirmando a constitucionalidade da nova Lei. 

A seguir, o conteudo da Lei Estadual Promulgada n° 12.142, de 05 

de maio de 2002, do Estado de Santa Catarina, na Integra: 

LEI PROMULGADA N° 12.142, de 05 de abril de 2002 

Dispoe sobre a contratac;ao de controladores de velocidade para fins 
de fiscalizac;ao nas rodovias estaduais. 

Eu, Deputado Onofre Santo Agostini, Presidente da Assembleia 
Legislativa do Estado de Santa Catarina, de acordo com o disposto 
no art. 54, § 7°, da Constituic;ao do Estado, e do art. 230, § 1°, do 
Regimento lnterno, promulgo a presente Lei: 

Art. 1 o A contratac;ao de controladores de velocidade nas rodovias 
estaduais do Estado de Santa Catarina fica limitada as condic;oes 
estabelecidas nesta Lei. 

Paragrafo unico. Considera-se controladores de velocidade para fins 
de fiscalizac;ao os equipamentos com a finalidade de exercer o 
controle e a fiscalizac;ao do transito em rodovias estaduais, por meios 
mecanicos, eletricos e eletronicos. 

Art. 2° Fica assegurado ao Estado de Santa Catarina a contratac;ao 
de controladores de velocidade para fins de fiscalizac;ao, aqueles que 
possuem avisos sonoros e luminosos, permitindo ao usuario ser 
informado do excesso de velocidade cometido, conforme determina a 
Resoluc;ao 801/95, do CONTRAN. 

Art. 3° E proibido ao Estado a deflagrac;ao de processo de aquisic;ao 
de controladores de velocidade para fins de fiscalizac;ao, mediante 
financiamento, tanto pelo fornecedor quanto por instituic;oes 
financeiras. 

§ 1 o lncumbe aos 6rgaos adquirentes de equipamentos controladores 
de velocidade para fins de fiscalizac;ao, exigir no processo licitat6rio 
pertinente, a concessao de garantia incondicional de, no mfnimo, 
doze meses, de forma a desonerar o erario de qualquer pagamento 
referente a manutenc;ao nesse perfodo. 



160 

§ 2° Ap6s a data termo dos contratos vigentes relacionados a 
manuten~ao de equipamentos instalados, havendo renova~ao ou 
nova contrata~ao, esta limitar-se-a ao valor de dois por cento 
mensais do custo medio atual dos equipamentos para a remunera~ao 
dos servi~os necessarios a manuten~ao e as aferi~oes. 

Art. 4° E permitido a titulo de remunera~ao pelos servi~os 
necessarios as aferi~oes incumbidas aos 6rgaos oficiais a 
contrata~ao do fornecedor ou de prestador de servi~os, o pagamento 
de ate um por cento do valor do equipamento instalado por mes. 

Art. 5° No caso de qualquer tipo de contrata~ao de equipamento 
controlador de velocidade para fins de fiscaliza~ao, o respectivo 
contrato devera prever o local onde este devera ser instalado, nao 
sendo admitida a recoloca~ao do equipamento sobre o mesmo termo 
contratual. 

Paragrafo unico. 0 custo da loca~ao e limitado em tres por cento do 
valor medio do equipamento na data da contrata~ao, nao podendo o 
contrato estender por periodo superior a vinte e quatro meses, 
aceitos acrescimos de manuten~ao no limite preconizado no § 2° do 
art. 3°, a partir do decimo terceiro mes. A instala~ao dos 
controladores de velocidade para fins de fiscaliza~ao nas rodovias 
estaduais, devera estar sempre associada as estatisticas de 
acidentes de transito e grau de periculosidade do local de sua 
instala~ao. 

Art. 6° Esta Lei entra em vigor na data de sua publica~ao. 

Art. 7° Fica revogada a Lei n° 11.375, de 18 de abril de 2000 e 
disposi~oes em contrario. 

3.5.6.2 A lnaplicabilidade Juridica da Lei n° 12.142/2002 

Preliminarmente como explicitado anteriormente, a Lei n° 12.142 de 

05 de maio de 2002, foi considerada constitucional pelo Supremo Tribunal 

Federal, quando da A9ao Direta de lnconstitucionalidade n° 2665/2002, 

proposta pelo Governo do Estado de Santa Catarina e neste sentido, nao ha 

mais o que se discutir no tocante a esta questao, portanto, trata-se de Lei 

considerada de indole constitucional. 

Convem destacar, no entanto, que embora tenha sido declarada 

sua constitucionalidade, referida Lei nao pode atualmente ser aplicada para 

efeito de aquisi9ao ou contrata9ao de equipamentos ou instrumento 

medidores velocidade de vefculos nas vias e rodovias, tendo em vista, as 
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alterac;oes implementadas na legislac;ao federal que regulamentam a materia, 

como veremos adiante. 

Assim esta especificado na Lei Estadual em comento: 

Art. 1 ° A contrata~io de controladores de velocidade nas 
rodovias estaduais do Estado de Santa Catarina fica limitada as 
condi~oes estabelecidas nesta Lei. 

Paragrafo unico. Considera-se controladores de velocidade para 
fins de fiscaliza~io os equipamentos com a finalidade de exercer 
o controle e a fiscaliza~ao do transito em rodovias estaduais, 
por meios mecanicos, eletricos e eletronicos. (SANTA CATARINA, 
Lei n° 12.142,2002, grifo nosso). 

Tem-se no "capuf' do artigo 1° da Lei, a permissao para a 

contratac;ao de controladores de velocidade nas rodovias estaduais do Estado 

de Santa Catarina, estando limitada as condic;oes impostas e estabelecidas 

na mesma. 

A seguir, em seu paragrafo unico, conceitua o que venha a ser 

controladores de velocidade, considerando-se para fins da Lei e de 

fiscalizac;ao os equipamentos com a finalidade de exercer o controle e a 

fiscalizac;ao do transito em rodovias estaduais por meios mecanicos, eletricos 

e eletronicos. 

A abrangencia da lei esta adstrita as rodovias estaduais do Estado 

de Santa Catarina, nao possuindo efeitos nas rodovias federais e nas vias 

municipais. Assim, temos no minimo, uma grande incoerencia, vez que e 

permitido "controladores de velocidade" em todas as rodovias federais, bern 

como, nas rodovias estaduais de todos os vinte e seis estados da federac;ao e 

em todas as vias e rodovias dos cinco mil, quinhentos e sessenta e quatro 

municipios do Pais, exceto nas rodovias estaduais do Estado de Santa 

Catarina. 

Trata a Lei em comento, de controladores de velocidade para fins 

de fiscalizac;ao do transito. Nao ha no CTB, o nome controlador de 

velocidade. Neste sentido, a Lei Estadual vai de encontro a materia, que esta 

atualmente regulamentada para todas as vias e rodovias, quer sejam 

federais, estaduais ou municipais, conforme verificamos no dispositivo abaixo: 
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Art. 1°. A medicao 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 
carater permanente; 

II - Estatico: medidor de velocidade instalado em veiculo parado au 
em suporte apropriado; 

Ill - M6vel: medidor de velocidade instalado em veiculo em 
movimento, procedendo a medi9ao ao Iongo da via; 

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

§ 1° 0 Medidor de Velocidade e o instrumento ou equipamento 
destinado a medicao de velocidade de veiculos automotores, 
reboques e semi - reboques. (CONTRAN, Resolu9ao 146, 2003, 
grifo nosso). 

Alem disso, o legislador estadual definiu que os controladores de 

velocidade sao equipamentos com a finalidade de exercer o controle e a 

fiscalizagao do transito, nao se reportando em momenta algum ao controle da 

velocidade dos vefculos. Como ja vimos, no conceito de transito (ver 

subsegao 2.6.1) segundo consta no§ 1°, do art. 1°, do CTB: "Considera-se 

transito a utilizagao das vias por pessoas, vefculos e animais, isolados ou em 

grupos, conduzidos ou nao, para fins de circulagao, parada, estacionamento e 

operagao de carga ou descarga" e ainda, o Anexo I do mesmo CTB, o termo 

ganha mais amplitude semantica, significando a: "movimentagao e 

imobilizagao de vefculos, pessoas e animais nas vias terrestres". 

Assim, equivocou-se o legislador estadual em definir o equipamento 

como controlador e nao medidor de velocidade, alem de conceituar que sua 

finalidade e exercer o controle e a fiscalizagao do transito e nao a de medir a 

velocidade dos vefculos, afrontando legislagao federal especffica e pertinente 

a materia em analise, invadindo competencia da Uniao. 

Alem disso, consta no artigo 2°, da Lei Estadual de Santa Catarina, 

o especificado abaixo: 

Art. 2!1. Fica assegurado ao Estado de Santa Catarina a 
contratacao de controladores de velocidade para fins de 
fiscalizacao, aqueles que possuem avisos sonoros e luminosos, 
permitindo ao usuario ser informado do excesso de velocidade 
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cometido, conforme determina a Resolu~ao 801/95, do 
CONTRAN. (SANTA CATARINA, Lei n° 12.142,2002, grifo nosso). 

Novamente esta autorizado ao Estado de Santa Catarina efetuar a 

contrata9ao de equipamentos que controlam a velocidade, e tao somente, 

aqueles que possuem avisos sonoros e luminosos. 

Desta forma, quando o legislador estadual define que somente sera 

possivel a contrata9ao de "controladores de velocidade" que possuem avisos 

sonoros e luminosos, esta definindo que somente e possivel contratar os 

equipamentos denominados de Lombadas Eletr6nicas, pois somente estes 

possuem tais avisos sonoros e luminosos. Ha aqui, urn direcionamento 

inaceitavel, pois como ja se viu, as lombadas eletronicas, que sao excelentes 

equipamentos, possuem a finalidade de reduzir a velocidade no ponto onde 

estao instaladas e prestam-se principalmente para a travessia de pedestres, 

enquanto que os demais equipamentos medidores de velocidade, possuem a 

finalidade de reduzir a velocidade media de deslocamento dos veiculos, ao 

Iongo da via e nao apenas em urn determinado ponto desta. 

Neste sentido, a lei estadual em comento foi deveras infeliz, pois 

impede a utiliza9ao e a contrata9ao de todos os outros tipos de equipamentos 

medidores de velocidade, a saber: medidor estatico; medidor m6vel; medidor 

portatil e medidor do tipo radar fixo. Assim, os integrantes da Policia Militar 

Rodoviaria do Estado de Santa Catarina, a rigor, estariam impedidos de 

utilizar os medidores de velocidade portateis para coibir os abusos e 

excesses de velocidade nas rodovias estaduais, o que por certo, beira o 

absurdo, mas e o que esta consignado na lei estadual em analise. 

Desde a edi9ao da Lei n° 12.142, de 05 de maio de 2002, o Estado 

de Santa Catarina nao investiu em equipamentos medidores de velocidade, 

exceto e claro, nas lombadas eletr6nicas, isto por conta da veda9ao expressa 

na lei, o que por certo, prejudicou a fiscaliza9ao e o eficaz combate ao 

deslocamento de veiculos em excesso de velocidade, causando por 

consequencia, inumeros prejuizos humanos e materiais decorrentes do 

aumento do numero de acidentes, ocasionados por diversos fatores, como 

por exemplo, o aumento da frota automobilistica no Estado. Apenas para 
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termos uma ideia dos preJUIZOs causados a seguran9a nas rodovias 

estaduais, por ocasiao da lei em comento, somente no ano de 2006 e 2007 e 

que foram adquiridos novos medidores de velocidade portateis, treze e quinze 

equipamentos, respectivamente, para a Policia Militar Rodoviaria do Estado 

de Santa Catarina. Estas aquisi96es foram efetivadas com muito esfor9o, isto 

porque o entendimento na Administra9ao Publica ate entao, era da 

impossibilidade de aquisi9ao por for9a da vigencia da lei estadual. 

Continuando a analise do artigo 2°, da lei n° 12.142/2002, temos 

especificado que "Fica assegurado ao Estado de Santa Catarina a 

contrata9ao de controladores de velocidade ( ... ), conforme determina a 

Resolu~ao 801/95 do CONTRAN" (grifo nosso). 

A Resolu9ao CONTRAN n° 801, de 06 de junho de 1995, que trata 

de "Requisitos tecnicos necessarios a uma barreira eletronica", foi revogada 

pela Resolu9ao CONTRAN n° 141, de 03 de outubro de 2002, que "Dispoe 

sobre o uso, a localiza9ao, a instala9ao e a opera9ao de aparelho, de 

equipamento ou de qualquer outro meio tecnol6gico para auxiliar na gestao 

do transito e da outras providencias". Por sua vez, a Resolu9ao CONTRAN n° 

141/2002, foi revogada pela Resolu9ao CONTRAN n° 146, de 27 de agosto 

de 2003, que "Dispoe sobre requisitos tecnicos minimos para a fiscaliza9ao 

da velocidade de veiculos automotores, reboques e semi-reboques, conforme 

o C6digo de Transito Brasileiro". 

Portanto, atualmente sobre o tema, encontra-se vigente em todo o 

territ6rio nacional para todas as vias e rodovias federais, estaduais e 

municipais, a Resolu9ao CONTRAN n° 146, de 27 de agosto de 2003, sendo 

assim, inviavel a aplica9ao da Lei estadual n° 12.142/2002, que se baseia em 

uma Resolu9ao do CONTRAN (801/95), atualmente inexistente no mundo 

juridico. 

Em suma, a novel Resolu9ao revogou assim tacitamente a Lei 

estadual catarinense. E diante do principio da hierarquia das normas, para 

outros, principio da competencia legislativa, nota-se com clareza que vige 

atualmente a norma federal editada posteriormente, pois como especifica a 



165 

Carta Magna em seu art. 22, inciso XI anteriormente discorrido, trata-se de 

competencia privativa da Uniao legislar sabre transito, sendo que lei 

complementar poderc) facultar aos Estados a legislar sabre a materia. 

Ocorre que inexiste permissivo legal editado pela Uniao nesse 

sentido, melhor dizendo, no tocante aos radares fixos, sendo certo que uma 

vez revogada a Resoluc;ao n. 801/95 a dar suporte a lei estadual catarinense, 

essa norma perdeu seu objeto, vigendo atualmente a Resoluc;ao do 

CONTRAN n° 146/2003. 

E ainda que, apenas para argumentar, houvesse competencia 

concorrente entre a Uniao e os Estados-membros para legislar em materia de 

transito, por forc;a do disposto no art. 6°, II e Ill, c/c art. 7°, I, do CTB, o 

CONTRAN e o coordenador do sistema e 6rgao maximo normativo e 

consultivo. E para dirimir qualquer duvida, o art. 12 do C6digo de Transito 

elenca em seus treze incisos a competencia do CONTRAN para expedir 

normas e determinac;oes dirigidas a todos os 6rgaos nacionais. 

Assim, todas as resoluc;oes, portarias e circulares editadas pelo 

CONTRAN, nas palavras de Rizzardo, quando comenta o art. 12 do CTB: 

[ ... ] terao forga de lei, obrigando nao apenas as partes diretamente 
atingidas, mas a sociedade em geral. Desde o momento em que a 
lei delega a urn 6rgao expedir normas sobre determinadas materias, 
tais normas obrigam, nao se permitindo o descumprimento em razao 
de nao inseridas em leis especfficas. Por outras palavras, 
induvidoso que possuem for~a de lei as determina~oes do 
CONTRAN sobre o transito. (RIZZARDO, 2004, p. 64, grifo nosso). 

Assim sendo, a legislac;ao catarinense que dispunha em seu texto 

Resoluc;ao que nao mais existe no mundo juridico, encontra-se atualmente 

sem fundamento juridico para aplicac;ao. Ate porque, entendemos, nao pode 

uma unica norma estadual existente no Pais ir de encontro a texto 

considerado como lei e instituido por 6rgao cuja competencia abrange todo o 

territ6rio nacional - CONTRAN. 
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3.5. 7 Os Radares Fixos nas Rodovias Estaduais Catarinenses 

Como ja vimos, os equipamentos medidores de velocidade do tipo 

radar fixo, estao regulamentados pelo CONTRAN, por intermedio da 

Resoluc;ao n° 146 de 27 de agosto de 2003. 

No ano de 1994, o antigo Departamento de Estradas de Rodagem 

do Estado de Santa Catarina (DER/SC), atual DEINFRA, 6rgao executive 

rodoviario do Estado, efetuou urn contrato para a instalac;ao de varios 

medidores de velocidade do tipo fixo (radar fixo), a fim de intensificar a 

fiscalizac;ao da velocidade de deslocamento dos veiculos, coibindo os 

excessos, aplicando as penalidades decorrentes e melhorando a seguranc;a. 

A partir do ano de 2005, foram instalados os radares fixos em diversas 

rodovias estaduais, passando a atuarem na fiscalizac;ao, permanecendo nesta 

condic;ao ate o ano de 2002, quando, por conseqOencia da Lei Estadual n° 

12.142, de 05 de maio de 2002, foram retirados das rodovias estaduais, 

situac;ao que permanece ate os dias atuais. 

Neste passo para melhor compreensao e entendimento da evoluc;ao 

hist6rica dos medidores de velocidade do tipo radar fixo, utilizados nas 

rodovias estaduais do Estado de Santa Catarina, convem analisarmos os 

acontecimentos que se seguiram a cada ano, conforme abaixo especificado: 

a) Ano de 1994: no mes de marc;o, foram apresentados os radares 

fixos ao Comando da entao Companhia de Policia Rodoviaria do 

Estado de Santa Catarina (Cia P Rv), hoje BPMRv, com os 

detalhes tecnicos e demonstrac;ao pratica dos equipamentos 

medidores de velocidade. A empresa fornecedora dos 

equipamentos assume o compromisso de instalar duas 

maquinas em local a ser definido, gratuitamente, para a 

realizac;ao de testes com os medidores de velocidade, conforme 

segue: 
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- no mes de abril, a Cia P Rv, hoje BPMRv, define dois pontos 

para a instalac;ao dos radares fixos, na rodovia SC-401 trecho 

ltacorubi/Canasvieiras, uma das principais rodovias 

estaduais, que liga o centro da cidade de Florian6polis as 

praias do norte da llha de Santa Catarina, rodovia esta com 

intenso fluxo de vefculos e urn grande numero de acidentes 

de transito e vftimas; 

- foram instalados dois radares fixos, sendo urn com 

transmissao de imagens simultaneas, diretamente para o 

posto policial localizado na mesma rodovia, denominado 1 o 

Grupo de Polfcia Rodoviaria {1° Gp P Rv), hoje denominado 

1° Grupo de Polfcia Militar Rodoviaria (1° Gp PMRv), distante 

cerca de mil metros do local do radar, coletando informac;oes 

na pista no sentido Praias/Centro. 0 outro equipamento foi 

instalado a nove quilometros de distancia do posto policial, 

sem transmissao de imagens, coletando informac;oes na pista 

no sentido Centro/Praias; 

- no perfodo compreendido entre o mes de maio a junho, foram 

realizados inumeros testes com o sistema, analisando-se os 

dados provenientes dos aparelhos e a qualidade dos 

mesmos, sendo que os resultados foram considerados 

positivos. Destaca-se a surpreendente constatac;ao de que 

mais de sessenta por cento dos vefculos em circulac;ao, 

trafegaram neste periodo em velocidade acima da 

regulamentada para a via, embora exista uma base ffsica do 

policiamento rodoviario e este atue intensamente no trecho; 

- no mes de julho, foi realizada a divulgac;ao dos radares fixos 

para a sociedade, sendo Santa Catarina, urn dos estados 

pioneiros a utilizar estes medidores de velocidade, havendo 

grande repercussao nos meios de comunicac;ao de massa e 

efetivo apoio da midia e toda a sociedade ao novo sistema de 

controle e fiscalizac;ao da velocidade; 
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- nos meses de agosto e setembro, foram realizados diversos 

comandos educativos, por intermedio dos equipamentos 

instalados, diretamente com os motoristas usuaries da 

rodovia SC-401, objetivando conscientizar os mesmos a 

respeitarem os limites de velocidade ao Iongo da rodovia; 

- no mes de outubro, o entao DER/SC, hoje DEINFRA, 6rgao 

executive rodoviario do Estado, efetua o primeiro contrato 

para a implantac;ao dos radares fixos nas rodovias estaduais, 

onde destacamos alguns aspectos: 

~ realizado atraves de processo de inexigibilidade de 

licitac;ao, de acordo com o art. 25, inciso I, da Lei 8.666/93 

(Lei de licitac;oes); 

~ o contrato e de urn a no, prorrogavel por igual periodo, 

considerado urn contrato de experiencia; 

~todos os custos de instalac;ao e manutenc;ao dos radares 

fixos e de processamento das autuac;oes e das multas sao 

de responsabilidade da empresa contratada; 

~ considerando o pioneirismo na contratac;ao destes 

equipamentos e nao existir referenda no Pais, o entao 

DER/SC, atual DEINFRA, preve como forma de pagamento 

dos servic;os executados, o repasse de vinte por cento dos 

valores das multas expedidas que fossem cobradas, ou 

seja, independente da quantidade de multas produzidas 

pelos equipamentos, somente aquelas eficientemente 

cobradas, haveria o repasse percentual para a contratada, 

dessa forma, trata-se de urn contrato de "risco" para a 

empresa, onde os pr6prios infratores da legislac;ao de 

transite e que pagarao pelo sistema eletronico, nao 

havendo onus a sociedade ou ao Estado, ao contrario, pois 

oitenta por cento dos recursos gerados retornam em 

investimentos na seguranc;a rodoviaria. 
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- Nos meses de novembro e dezembro, realizaram-se os 

procedimentos e a instalac;ao dos radares fixos nas rodovias 

estaduais. Nao houve ate aqui, a aplicac;ao de autuac;oes ou 

de multas por excesso de velocidade, por intermedios dos 

radares fixos. (MOUKARZEL, 1999, p.115-116). 

b) Ano de 1995: foi na realidade, no ano de 1995, que os radares 

fixos foram efetivamente implantados e ativados, coibindo o 

desrespeito a velocidade regulamentada para a rodovia, com a 

expedic;ao de autuac;oes aos infratores da legislac;ao e a 

consequente aplicac;ao da penalidade de multa. 0 entao 

DER/SC e a Cia P Rv, atualmente DEINFRA e BPMRv, 

respectivamente, decidem que nas rodovias onde fossem 

instalados os equipamentos, seriam afixados sinalizac;ao vertical 

ao Iongo das mesmas, com os seguintes dizeres: 

"VELOCIDADE CONTROLADA POR RADAR ELETRONICO". 

Somente ap6s a instalac;ao da sinalizac;ao informativa, seria 

autorizada a ativac;ao dos equipamentos, embora a epoca, nao 

houvesse obrigac;ao legal desta providencia. A intenc;ao era de 

orientar e educar os motoristas, evitando os acidentes e suas 

indesejaveis consequencias, mas cobrando a responsabilidade 

daqueles que sao resistentes, irresponsaveis e inconsequentes, 

descumprindo com frequencia sistematica os limites de 

velocidade impostos pela legislac;ao de transito, comprometendo 

a seguranc;a dos usuarios das rodovias. Outra decisao 

administrativa importante foi determinar que os infratores seriam 

notificados da autuac;ao e multa, atraves do procedimento 

administrativo normal, ou seja, sem o envio da imagem do 

veiculo (foto-multa), permanecendo a mesma a disposic;ao do 

proprietario do veiculo no 6rgao rodoviario, com acesso 

garantido a qualquer momento inteiramente gratuito, evitando­

se possiveis constrangimentos ou duvidas quanto a infrac;ao. 

Vejamos, portanto a cronologia no ano de 1995: 
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- no mes de janeiro foram ativados dois radares fixos na 

rodovia SC-401 na cidade de Florian6polis; 

- no mes de abril foram ativados urn radar fixo na rodovia SC-

474 na cidade de Blumenau e dois equipamentos na rodovia 

SC-470 na cidade de Gaspar; 

- no mes de maio foi ativado urn aparelho na rodovia SC-444 

na cidade de lc;ara e mais dois radares na rodovia SC-446 na 

cidade de Criciuma. A partir deste mes de marc;o, inicia-se 

enorme pressao contra os radares fixos, protagonizada pelos 

infratores que sao efetivamente multados; ocorrem pressoes 

polfticas e inumeras ac;oes individuais na justic;a, nenhuma 

obtendo exito; a mfdia que ate entao apoiava o uso dos 

radares fixos, passa a criticar constantemente o sistema; o 

Centro das Promotorias da Coletividade (CPC) impetra a 

ac;ao civil publica no 2395032890.8 na justic;a, objetivando 

tornar nulo o contrato realizado pelo entao DER/SC, atual 

DEINFRA e a empresa, bern como as multas expedidas; 

- no mes de julho, o Tribunal de Justic;a do Estado de Santa 

Catarina (T J/SC), por decisao liminar, determina a suspensao 

do contrato existente, mas mantem as multas expedidas por 

intermedio dos equipamentos ate aquela data, mais 

precisamente no dia 31 de julho; 

- em agosto e setembro daquele ano, todos os radares fixos 

sao desligados em cumprimento a decisao judicial. 0 Estado 

de Santa Catarina recorre ao Superior Tribunal de Justic;a em 

Brasilia (ST J); 

- no dia 09 de outubro, o Ministro Americo Luz, Vice Presidente 

no exercfcio da Presidencia do Superior Tribunal de Justic;a 

(ST J), decide cassar a liminar do T J/SC e no seu manifesto 

destaca: "Nesses dez meses que se passaram, tivessem 

os radares, ou seus efeitos, poupado a vida de apenas urn 
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catarinense, ja se justificaria a sua manuten~ao, uma vez 

que a vida nao tern pre~o" (Suspensao de SeguranC(a no 

387/SC, grifo nosso). Por conseqOencia da decisao do ST J, 

todos os radares fixos sao religados e ativados, no dia 11 do 

mesmo mes e o entao DER/SC atual DEINFRA, prorroga o 

contrato ate o dia 31. de dezembro de 1995. (MOUKARZEL, 

1999, p. 117-118). 

c) Ano de 1996: concluso o primeiro contrato e sua prorrogaC(ao, 

todos os radares fixos sao desativados e removidos das 

rodovias estaduais de Santa Catarina; o 6rgao executive 

rodoviario do Estado decide lanC(ar urn edital de licitaC(ao publica 

para nova contrataC(ao do sistema de controle por intermedio 

desses equipamentos. Assim, temos no ano de 1996 o 

cronograma abaixo: 

- nos meses de janeiro a maio, ocorre o processo licitaC(ao para 

a contrataC(ao de equipamentos medidores de velocidade do 

tipo radar fixo; 

- no mes de junho, conclui-se o processo licitat6rio, ocorrendo 

a assinatura do segundo contrato dos radares fixos, sendo 

vencedora a mesma empresa. Destacamos a seguir, os 

principais aspectos deste novo contrato: 

~ vigencia de dois a nos, prorrogaveis por igual perfodo; 

~forma de pagamento dos serviC(os prestados, at raves de 

locaC(ao mensal por radar fixo instalado e ativado; 

~total de vinte equipamentos, podendo ser aditado o 

contrato em vinte e cinco por cento, se houver interesse do 

6rgao publico; 

~ definiC(ao de urn cronograma progressive de instalaC(ao dos 

radares fixos nas rodovias estaduais de Santa Catarina; 
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=> previsao da instala<;ao de tn3s pontos de instala<;ao novos 

por ano por equipamento, sem custo adicional para o 

Estado; 

- nos meses de julho a dezembro sao instalados e ativados, 

vinte radares fixos em diversas rodovias estaduais, seguindo 

o cronograma definido pelo entao DER/SC e atual DEINFRA. 

(MOUKARZEL, 1999, p. 118). 

d) Ano de 1997: pela primeira vez, desde a implanta<;ao do 

sistema de fiscaliza<;ao da velocidade de vefculos nas rodovias 

estaduais de Santa Catarina, por intermedio de radares fixos, os 

equipamentos permaneceram ativados durante todo o ano, 

sendo gerenciado o sistema pelo entao DER/SC (atual 

DEINFRA). Ocorreram diversas evolu<;oes e inova<;oes 

tecnol6gicas dos radares fixos, com la<;os menos visfveis na 

pista de rolamento, possibilidade de autua<;oes a noite atraves 

de sensores infravermelhos e condi<;oes de urn mesmo aparelho 

captar ao mesmo tempo, dois pontos distintos de coleta de 

imagens e dados. A sociedade absorve os radares fixos como 

dispositivos auxiliares no controle e fiscaliza<;ao da velocidade 

nas rodovias, reduzindo as pressoes polfticas e da mfdia contra 

o sistema. (MOUKARZEL, 1999, p. 119). 

e) Ano de 1998 ate o 1° Semestre do ano de 2002: os radares 

fixos permanecem ativados durante todo o perfodo, em diversas 

rodovias estaduais do Estado de Santa Catarina; o entao 

DER/SC, atual DEINFRA, gerencia o sistema; as inova<;oes 

tecnol6gicas sao aos poucos incorporadas aos instrumentos 

sem custo adicional para o Estado. 

f) 2° Semestre do ano de 2002 ate o ano de 2007: durante o 

primeiro semestre do ano os radares fixos permanecem 

ativados, em diversas rodovias estaduais do Estado de Santa 

Catarina. A partir do dia 1° de julho de 2002, todos os radares 
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fixos sao definitivamente desativados e removidos das rodovias 

estaduais, por consequencia da Lei Estadual Promulgada n° 

12.142 de 05 de maio de 2002. 

4 METODOLOGIA 

Nesta sec;ao, e indicada a caracterizac;ao da pesquisa, o seu 

contexto em relac;ao a coleta de dados utilizados e os procedimentos 

metodol6gicos necessarios para alcanc;ar os objetivos propostos no presente 

estudo. 

4.1 CARACTERIZACAO DA PESQUISA 

A pesquisa e caracterizada como explorat6ria, descritiva e 

quantitativa, pois ira se concentrar na analise das informac;oes que 

constituem um "corpus" ja existente e com base em dados estatisticos 

oficiais. Essas informac;oes sao as disponibilizadas nas bases de dados do 

Sistema Acidentes de Transito (ACT) do DEINFRA e Sistema DETRANET do 

DETRAN, alem de dados existentes no Setor de Estatistica do BPMRv, todos 

do Estado de Santa Catarina. 

Com relac;ao ao delineamento, a pesquisa caracteriza-se como nao­

experimental, sendo os procedimentos tecnicos realizados por intermedio de 

analise documental quanto aos meios, pois envolve em sua coleta de dados, 

analise e processamento de resultados a utilizac;ao de bases de dados 

referenciais e estatisticas como principais fontes de informac;oes. 
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4.2 COLETA DOS DADOS ESTATISTICOS 

A coleta dos dados foi efetuada junto ao banco de dados de 

acidentes de transito e vitimas, no Sistema Acidentes de Transito (ACT), do 

Departamento Estadual de lnfra-Estrutura do Estado de Santa Catarina, no 

Setor de Estatisticas do Batalhao de Policia Militar Rodoviaria do Estado de 

Santa Catarina e nas informac;oes existentes no Departamento Estadual de 

Transito do Estado de Santa Catarina. 

Foram compilados os dados estatisticos oficiais referentes ao 

periodo compreendido entre os anos de 1994 a 2007, disponiveis nos 

sistemas dos Orgaos e lnstituic;oes mencionadas. 

4.3 ANALISE DOS DADOS ESTATISTICOS 

As analises dos dados estatisticos oficiais coletados foram 

realizadas de forma global em todas as rodovias estaduais e na malha 

rodoviaria com e sem radares fixos, evitando pontuar uma parte especifica 

que pode distorcer as visoes gerais pretendidas, proporcionando melhor 

avaliac;ao dos resultados em Santa Catarina. 

Foram definidos os indicadores de avaliac;ao, permitindo desta 

forma fazer o comparativo entre os diversos anos em analise, bern como a 

verificac;ao direta quanta aos percentuais de aumento ou diminuic;ao, relativos 

a cada dado coletado, nos periodos em referencia. 

Foi utilizado o metoda de analise estatistica direta dos dados 

estatisticos oficiais registrados nas rodovias estaduais de Santa Catarina 

fiscalizadas pelo Batalhao de Policia Militar Rodoviaria do Estado, no periodo 

de 1994 a 2007. 
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Ap6s todas essas etapas, foram analisados os resultados sob os 

seguintes aspectos: 

a) Evolugao da frota de veiculos registrados no Estado de Santa 

Catarina, no periodo em estudo; 

b) Evolugao do total de acidentes de transito nas rodovias estaduais 

do Estado de Santa Catarina, no periodo em estudo; 

c) Evolugao dos acidentes de transito sem vitimas nas rodovias 

estaduais do Estado de Santa Catarina, no periodo em estudo; 

d) Evolugao dos acidentes de transito com vitimas nas rodovias 

estaduais do Estado de Santa Catarina, no periodo em estudo; 

e) Evolugao dos feridos em acidentes de transito nas rodovias 

estaduais do Estado de Santa Catarina, no periodo em estudo; 

f) Evolugao dos mortos em acidentes de transito nas rodovias 

estaduais do Estado de Santa Catarina, no periodo em estudo; 

g) Evolugao da malha viaria de rodovias estaduais catarinenses 

pavimentadas e fiscalizadas pelo BPMRv, no periodo em estudo; 

h) Evolugao do volume medio diario de veiculos em circulagao nas 

rodovias estaduais catarinenses, no periodo em estudo; 

i) Evolugao do indica de acidentalidade, numero de acidentes por 

volume de veiculos em circulagao nas rodovias estaduais do 

Estado de Santa Catarina, no periodo em estudo; 

j) Evolugao do indica de vitimagao, numero de feridos por volume 

de veiculos em circulagao nas rodovias estaduais do Estado de 

Santa Catarina, no periodo em estudo; 

k) Evolugao do indica de fatalidade, numero de mortos por volume 

de veiculos em circulagao nas rodovias estaduais do Estado de 

Santa Catarina, no periodo em estudo; 
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I) Evoluc;ao do custo dos acidentes de transito nas rodovias 

estaduais do Estado de Santa Catarina, no periodo em estudo. 

5 ANALISE E DISCUSSAO DOS RESULTADOS 

Neste capitulo foram realizadas as analises estatisticas e a 

discussao dos resultados de cada dado especifico, tanto com relac;ao aos 

numeros absolutos gerais identificados no periodo compreendido entre os 

anos de 1994 a 2007, quanto com relac;ao aos indices de avaliac;ao relativos, 

que possibilitam a comparac;ao, por indicadores, de cada dado estatistico 

coletado, conforme adiante especificado. 

5.1 EVOLU<;AO DA FROTA DE VEiCULOS REGISTRADOS EM SANTA 

CATARINA 

Os dados relativos a frota de veiculos registrados no Estado de 

Santa Catarina foram coletados no Departamento Estadual de Transito de 

Santa Catarina (DETRAN), 6rgao executivo de transito do Estado, sendo os 

dados oficiais registrados no 6rgao, conforme segue: 

Ano 1994 1995 1996 1997 1998 1999 2000 

Frota de SC 866.968 992.110 1.111.31 1.234.77 1.330.87 1.408.98 1.515.59 
5 2 5 8 9 

Evolu~ao% -x- 14,43% 12,02% 11,11% 7,78% 5,87% 7,57% 

A no 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 

Frota de SC 1.648.82 1.786.58 1.933.78 2.101.39 2.282.30 2.477.68 2.706.08 
2 9 5 7 5 2 4 

Evolu~ao% 8,79% 8,43% 8,16% 8,67% 8,61% 8,69% 9,17% 

A evoluc;ao da frota de vefculos acumulada no perfodo de 1994 a 2007 foi de 212,13% e a 
media aritmetica de evolucao percentual da frota de vefculos foi de 9,17% ao ana. 

TABELA 04- EVOLUCAO DA FROTA DE VEiCULOS REGISTRADOS EM 
SANTA CATARINA 

Fonte: DETRAN/SC. 
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Periodo com Radar Fixo 

1994 1995 1996 1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 

~Frota SC 866.96 992.11 1.111. 1.234. 1.330. 1.408. 1.515. 1.648. 1.786. 1.933. 2.101. 2.282. 2.477. 2.706. 

GRAFICO 04 - EVOLUCAO DA FROTA DE VEiCULOS REGISTRADOS EM 
SANTA CATARINA 

Fonte: DETRAN/SC. 

Os dados constantes na Tabela e representados no Grafico (ambos 

de numero 04), consistem no numero total de veiculos existentes, 

cadastrados e registrados no DETRAN do Estado de Santa Catarina, em cada 

ana de referencia, no period a compreendido entre as a nos de 1994 a 2007. 

Assim, par intermedio de urn calculo de porcentagem simples, 

obtem-se a evoluc;ao percentual da freta de veiculos a cada ana comparado 
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com o ano anterior, dados especificados na linha "EvoiU<;ao %", consignando 

a porcentagem evolutiva par ana. 

Utilizando os mesmos calculos matematicos de porcentagem, tem­

se que a evoluc;ao da frota de veiculos de Santa Catarina no periodo 

compreendido entre os anos de 1994 a 2007 foi de 212,13%. Alem disso, 

somando-se as aumentos percentuais em cada ano e dividindo pelo numero 

de anos em analise, teremos a media aritmetica de 9,17% de aumento media 

par ano. 

Os dados indicam que no perfodo compreendido entre os anos de 

1995 a 2002, quando as radares fixos estiveram instalados e ativados em 

parte da malha rodoviaria de Santa Catarina, ocorreu urn aumento da frota de 

vefculos na proporc;ao media de 9,50% ao ana, ou seja, 9,69% maior do que a 

media identificada no perfodo de 2003 a 2007 (periodo em que os radares 

fixos foram removidos), que foi de 8,66% ao ana. Assim, no periodo com 

radares fixos, a frota de vefculos no Estado de Santa Catarina teve urn 

aumento percentual mais elevado do que no periodo sem os equipamentos, 

representando maior probabilidade de ocorrencia dos acidentes de transite. 

Entretanto, os dados apresentam uma progressao anual de 

evoluc;ao da frota de veiculos no Estado de Santa Catarina, praticamente 

homogenea, representando no grafico 04, uma linha crescente, sem 

discrepancias, e que perfaz, urn angulo proximo de 45 graus em relac;ao aos 

eixos "X" e "Y", de forma constante e continua, mantendo uma media de 

9,17% de au menta da frota ao a no no period a de 1994 a 2007. 

5.2 EVOLUQAO DO TOTAL DE ACIDENTES (TA) DE TRANSITO NAS 

RODOVIAS ESTADUAIS DE SANTA CATARINA 

Os dados relatives ao numero total de acidentes registrados nas 

rodovias estaduais catarinenses foram coletados no Departamento Estadual 

de lnfra-Estrutura (DEINFRA), dados oficiais existentes no sistema Acidentes 

de Transite (ACT) e dados oficiais existentes no setor de Estatfstica do 
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Batalhao de Policia Militar Rodoviaria (BPMRv), ambos do Estado de Santa 

Catarina, conforme segue: 

A no 1994 1995 1996 1997 1998 1999 2000 

Total de Acidentes 3.330 3.726 4.555 5.177 4.647 5.051 5.414 
(TA) 

Evolucao% -x- 11 ,89°/o 22,25o/o 13,66o/o -10,24°/o 8,69% 7,19% 

A no 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 

Total de Acidentes 5.835 6.523 7.304 9.092 9.477 9.071 9.629 
(TA) 

Evolucao% 7,78% 11 ,79°/o 11 ,97°/o 24,48°/o 4,23o/o -4,28% 6,15% 

A evoluc;ao do total de acidentes de transite ocorridos acumulada no perlodo de 1994 a 
2007 foi de 189,16% e a media aritmetica de evoluc;ao percentual do total de acidentes foi 
de 8,89% ao ano nas rodovias estaduais. 

TABELA 05- EVOLUCAO DO TOTAL DE ACIDENTES (TA) DE TRANSITO 
NAS RODOVIAS ESTADUAIS DE SANTA CATARINA 

Fonte: BPMRv/DEINFRA. 

Periodo com Radar Fixo 

1994 1995 1996 1997 1998 1999 2000 2001 2002 

_._TA 3.330 3.726 4.555 5.177 4.647 5.051 5.414 5.835 6.523 7.034 9.092 

GRAFICO 05- EVOLUCAO DO TOTAL DE ACIDENTES (TA) DE TRANSITO 
NAS RODOVIAS ESTADUAIS DE SANTA CATARINA 

Fonte: BPMRv/DEINFRA. 
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Os dados constantes na Tabela e representados no Gratico (ambos 

de numero 05), consistem no numero total de acidentes de transite ocorridos 

nas rodovias estaduais do Estado de Santa Catarina, que foram atendidos, 

registrados e cadastrados por intermedio de Boletins de Acidentes de Transite 

(BOAT) pelo BPMRv, em cada ano de referencia, no perfodo compreendido 

entre os anos de 1994 a 2007. 0 numero Total de Acidentes (TA) de transite 

e a soma do numero de Acidentes de Sem Vftimas (ASV), com o numero de 

Acidentes Com Vftimas (ACV), ocorridos nas rodovias estaduais catarinenses 

no perfodo em referencia. 

Assim, por intermedio de urn calculo de porcentagem simples, 

podemos definir a evoluc;ao percentual do total de acidentes de transite 

ocorridos em cada ano comparando-se com o ano anterior, identificando os 

valores que estao especificados na linha "Evoluc;ao %" da tabela 05. 

Utilizando os mesmos calculos matematicos de porcentagem, 

obtem-se a evoluc;ao percentual do total de acidentes de transite ocorridos 

nas rodovias estaduais catarinenses no perfodo de 1994 a 2007, que foi de 

189,16%, ou seja, 23,21% menor do que a evoluc;ao da frota de vefculos no 

Estado, que no mesmo perfodo, obteve uma evoluc;ao de 212,37%. 

Alem disso, somando-se os aumentos percentuais do TA em cada 

ano e dividirmos pelo numero de anos do perfodo em analise, teremos a 

media aritmetica de 8,89% de aumento percentual media por ano, urn pouco 

abaixo do aumento percentual da frota de vefculos, que foi de 9,17% de 

aumento media ao ano, representando uma diferenc;a de 0,28% a cada ano. 

No ano de 1998, ocorreu uma reduc;ao de 10,24%, no numero total 

de acidentes nas rodovias estaduais catarinenses, atribuindo-se esta 

representativa reduc;ao, principalmente, a vigencia a partir do mes de janeiro 

de 1998, da Lei n° 9.503, de 23 de setembro de 1997, que instituiu o CTB, 

impondo uma nova ordem legal no transite. A novel Lei aumentou os valores 

das penalidades de multa e instituiu outros tipos de penalidades aos 

infratores, criando em todo o Pais, urn sentimento de prevenc;ao geral e 
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mudan9a de habitos por parte dos motoristas e pedestres, promovendo de 

forma positiva a redu9ao dos indicadores nas estatisticas de transito. 

No ano de 2006, ocorreu uma redu9ao de 4,28%, no numero total de 

acidentes, atribuindo-se esta redu9ao, principalmente, a aquisi9ao de 28 

(vinte e oito) equipamentos de radares portateis a laser para a atua9ao de 

fiscaliza9ao por intermedio do BPMRv, sendo 15 (quinze) equipamentos em 

2006 e 13 (treze) equipamentos em 2007, pois des de a retirada dos radares 

fixos em 2002, por ocasiao da Lei Promulgada n° 12.142, de 05 de maio de 

2002, nao havia qualquer controle da velocidade de deslocamento dos 

veiculos nas rodovias estaduais catarinenses. 

No periodo compreendido entre os anos de 1995 a 2002, quando 

em parte da malha rodoviaria se encontravam instalados e em opera9ao os 

radares fixos ocorreu em media 5.116 acidentes ao ano, enquanto que no 

perfodo compreendido entre os anos de 2003 a 2007, quando os radares fixos 

foram removidos de parte da malha rodoviaria, houve em media 8.915 

acidentes, urn aumento de 74,25% no numero total de acidentes nas rodovias 

estaduais catarinenses. 

Os dados apresentam uma progressao anual de evolu9ao do total 

de acidentes de transito nas rodovias estaduais do Estado de Santa Catarina, 

representando no grafico, uma linha ascendente discreta, no periodo 

compreendido entre os anos de 1995 a 2002 (com radares fixos), sendo que 

no perfodo compreendido entre os anos de 2003 a 2007 (sem radares fixos), 

descreve uma linha crescente mais acentuada, tendendo a acompanhar a 

evolu9ao da frota, perfazendo urn angulo proximo de 45 graus em rela9ao aos 

eixos "X" e "Y". 

5.3 EVOLU<;.AO DOS ACIDENTES DE TRANSITO SEM ViTIMAS (ASV) NAS 

RODOVIAS ESTADUAIS DE SANTA CATARINA 

Os dados relativos ao numero de acidentes de transito sem vftimas 

(ASV), registrados nas rodovias estaduais catarinenses, foram coletados no 
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Departamento Estadual de lnfra-Estrutura (DEINFRA), dados oficiais 

existentes no sistema Acidentes de Transito (ACT) e dados oficiais existentes 

no setor de Estatistica do Batalhao de Policia Militar Rodoviaria (BPMRv), 

ambos do Estado de Santa Catarina, conforme segue: 

A no 1994 1995 1996 1997 1998 1999 2000 

Acidentes Sem 2.022 2.335 2.906 3.370 3.029 3.225 3.432 
Vitimas (ASV) 
Evolu~ao% -x- 15,48°/o 24,45o/o 15,97°/o -10, 12°/o 6,47% 6,42% 

A no 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 

Acidentes Sem 3.584 4.006 4.230 4.921 5.064 4.856 5.210 
Vitimas (ASV) 
Evolu~ao% 4,43% 11 ,77°/o 5,59°/o 16,34% 2,91°/o -4,11% 7,29% 

A evoluc;ao dos ASV ocorridos, acumulados no perfodo de 1994 a 2007 foi de 157,67% e a 
media aritmetica de evolugao percentual dos ASV foi de 7,91% ao a no nas rodovias 
estaduais. 

TABELA 06- EVOLUCAO DOS ACIDENTES DE TRANSITO SEM ViTIMAS 
(ASV) NAS RODOVIAS ESTADUAIS DE SANTA CATARINA 

Fonte: BPMRv/DEINFRA. 
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_,._ASV 2.906 3.370 3.029 3.225 3.432 3.584 4.006 4.230 4.921 5.064 4.856 5.21 0 

GRAFICO 06 - EVOLUCAO DOS ACIDENTES DE TRANSITO SEM ViTIMAS 
NAS RODOVIAS ESTADUAIS DE SANTA CATARINA 

Fonte: BPMRv/DEINFRA. 

Os dados constantes na Tabela 06 e representados no Grafico 06 

constituem o numero total de acidentes de transite sem vitimas (ASV) 

ocorridos nas rodovias estaduais do Estado de Santa Catarina, que foram 

atendidos, registrados e cadastrados par intermedio de Boletins de Acidentes 

de Transite (BOAT) pelo BPMRv, em cada ano de referencia, no periodo 

compreendido entre os a nos de 1994 a 2007. Os ASV sao aqueles que nao 

geram lesoes corporais nas pessoas envolvidas (feridos) ou mortes, 

resultando somente danos materiais. 

Pais bern, por intermedio de urn calculo de porcentagem simples, 

obtem-se a evolu9ao percentual dos ASV, ocorridos em cada ana 

comparando-se com o ano anterior, sendo os valores especificados na linha 
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"Evoluc;ao %", identificando a porcentagem evolutiva par ana, conforme 

consta na tabela 06. 

Utilizando os mesmos calculos matematicos de porcentagem, tem­

se que a evoluc;ao percentual dos ASV, ocorridos nas rodovias estaduais 

catarinenses no perlodo de 1994 a 2007, foi de 157,67%, ou seja, 54,7% 

menor do que a evoluc;ao da frota de veiculos no Estado, que no mesmo 

periodo, obteve uma evoluc;ao de 212,37%. 

Ah§m disso, somando-se os aumentos percentuais dos ASV em cada 

ana e dividirmos pelo numero de anos do periodo em analise, teremos a 

media aritmetica de 7,91% de aumento percentual media par ana, urn pouco 

abaixo do au menta percentual da frota de veiculos, que foi de 9,17% de 

au menta media ao ana, representando uma diferenc;a de 1,26% a cad a ana 

em media. 

No ana de 1998, ocorreu uma reduc;ao de 10,12%, no numero de 

ASV nas rodovias estaduais catarinenses, atribuindo-se esta representativa 

reduc;ao, principalmente, a vigencia a partir do mes de janeiro de 1998, da Lei 

n° 9.503, de 23 de setembro de 1997, que instituiu o CTB, impondo uma nova 

ordem legal no transite. A novel Lei aumentou os valores das penalidades de 

multa e instituiu outros tipos de penalidades aos infratores, criando em todo o 

Pais, urn sentimento de prevenc;ao geral e mudanc;a de habitos par parte dos 

motoristas e pedestres, promovendo de forma positiva a reduc;ao em todos os 

indicadores nas estatisticas de transite. 

No a no de 2006, ocorreu uma reduc;ao de 4,11 %, no numero de 

ASV, atribuindo-se esta reduc;ao, principalmente, a aquisic;ao de 28 (vinte e 

oito) equipamentos de radares portateis a laser para a atuac;ao de 

fiscalizac;ao par intermedio do BPMRv, sendo 15 (quinze) equipamentos em 

2006 e 13 (treze) equipamentos em 2007, pais desde a retirada dos radares 

fixos em 2002, par ocasiao da Lei Promulgada n° 12.142, de 05 de maio de 

2002, nao havia qualquer controle da velocidade de deslocamento dos 

veiculos nas rodovias estaduais catarinenses. 
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No periodo compreendido entre os anos de 1995 a 2002, quando 

em parte da malha rodoviaria se encontravam instalados e em operac;ao os 

radares fixos, ocorreu em .media 3.236 A~V por ano, enquanto que no periodo 

compreendido entre os a nos de 2003 a 2007, quando os radares fixos foram 

removidos da malha rodoviaria estadual, houve em media 4.856 ASV, urn 

aumento de 50,07% no numero de ASV nas rodovias estaduais catarinenses. 

Os dados apresentam uma progressao anual de evoluc;ao dos 

acidentes de transite sem vitimas nas rodovias estaduais do Estado de Santa 

Catarina, representando no grafico, uma linha ascendente durante todo o 

periodo compreendido entre os anos de 1995 a 2007, tendendo a 

acompanhar a evoluc;ao da frota, mas em menor percentual evolutivo do que 

esta. 

5.4 EVOLU<;AO DOS ACIDENTES DE TRANSITO COM ViTIMAS (ACV) NAS 

RODOVIAS ESTADUAIS DE SANTA CATARINA 

Os dados relatives ao numero de acidentes de transite com vitimas 

(ACV), registrados nas rodovias estaduais catarinenses, foram coletados no 

Departamento Estadual de lnfra-Estrutura (DEINFRA), dados oficiais 

existentes no sistema Acidentes de Transite (ACT) e dados oficiais existentes 

no setor de Estatistica do Batalhao de Policia Militar Rodoviaria (BPMRv), 

ambos do Estado de Santa Catarina, conforme segue: 

A no 1994 1995 1996 1997 1998 1999 2000 
ACV 1.308 1.391 1.649 1.807 1.618 1.826 1.982 

Evolucao o/o -x- 6,35o/o 18,55°./o 9,58°./o -10,46% 12,86% 8,54% 

A no 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 
ACV 2.251 2.517 3.074 4.171 4.413 4.215 4.419 

Evolucao% 13,57% 11 ,82°/o 22,13% 35,69°./o 5,80% -4,49% 4,84% 
Legenda: ACV- Acidentes de transite Com VIti mas. 
A evolugao dos ACV acumulados no perlodo de 1994 a 2007 foi de 237,84% e a media 
aritmetica de evolugao percentual dos ACV foi de 10,37% ao a no nas rodovias estaduais. 

TABELA 07- EVOLUCAO DOS ACIDENTES DE TRANSITO COM ViTIMAS 
(ACV) NAS RODOVIAS ESTADUAIS DE SANTA CATARINA 

Fonte: BPMRv/DEINFRA. 
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Periodo sem Radar Fixo 

4.413 4.41.9 

ACV com RF (media) = 1.880/ano 

1 + 115,86% 

1994 1995 1996 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 

~ ACV 1.308 1.391 1.649 2.251 2.517 3.074 4.171 4.413 4.215 4.419 

GRAFICO 07 - EVOLUCAO DOS ACIDENTES DE TRANSITO COM ViTIMAS 
NAS RODOVIAS ESTADUAIS DE SANTA CATARINA 

Fonte: BPMRv/DEINFRA. 

Os dados constantes na Tabela 07 e representados no Grafico 07 

representam o numero de acidentes de transite com vitimas (ACV) ocorridos 

nas rodovias estaduais do Estado de Santa Catarina, que foram atendidos, 

registrados e cadastrados par intermedio de Boletins de Acidentes de Transite 

(BOAT) pelo BPMRv, em cada ana de referencia, no periodo compreendido 

entre os a nos de 1994 a 2007. Os ACV sao aqueles que geram lesoes 

corporais nas pessoas envolvidas (feridos) au mortes. 

Assim, par intermedio de calculo de porcentagem simples, obtem-se 

a evoluc;ao percentual evolutiva dos ACV, ocorridos em cada ana 

comparando-se com o ana anterior, identificando as valores constantes na 

linha "Evoluc;ao 0/o", conforme especificado na tabela 07. 
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Utilizando os mesmos calculos matematicos de porcentagem, tem­

se que a evolu9ao percentual dos ACV, ocorrida nas rodovias estaduais 

catarinenses no perfodo de 1994 a 2007, foi de 237,84%, ou seja, 25,47% 

maior do que a evolu9ao da frota de vefculos no Estado, que no mesmo 

perfodo, obteve uma evolu9ao de 212,37%. 

Alem disso, somando-se os aumentos percentuais dos ACV em 

cada ano e dividirmos pelo numero de anos do perfodo em analise, teremos a 

media aritmetica de 10,37% de aumento percentual por a no, urn pouco acima 

do aumento percentual da frota de veiculos, que foi de 9,17% de aumento 

medio ao ano, representando uma diferen9a de 1,18% a cada ano. 

No ano de 1998, ocorreu uma redu9ao de 10,46%, no numero de 

ACV nas rodovias estaduais catarinenses, atribuindo-se esta representativa 

redU9aO, principalmente, a vigencia a partir do mes de janeiro de 1998, da Lei 

n° 9.503, de 23 de setembro de 1997, que instituiu o CTB, impondo uma nova 

ordem legal no transito. A novel Lei aumentou os valores das penalidades de 

multa e instituiu outros tipos de penalidades aos infratores, criando em todo o 

Pais, urn sentimento de preven9ao geral e mudan9a de habitos por parte dos 

motoristas e pedestres, promovendo de forma positiva a redu9ao em todos os 

indicadores nas estatisticas de transito. 

No ano de 2006, ocorreu uma redu9ao de 4,49%, no numero de 

ACV, atribuindo-se esta redu9ao, principalmente, a aquisi9ao de 28 (vinte e 

oito) equipamentos de radares portateis a laser para a atua9ao de 

fiscaliza9ao por intermedio do BPMRv, sendo 15 (quinze) equipamentos em 

2006 e 13 (treze) equipamentos em 2007, pois desde a retirada dos radares 

fixos em 2002, por ocasiao da Lei Promulgada n° 12.142, de 05 de maio de 

2002, nao havia qualquer controle da velocidade de deslocamento dos 

vefculos nas rodovias estaduais catarinenses. 

No perfodo compreendido entre os anos de 1995 a 2002, quando 

em parte da malha rodoviaria se encontravam instalados e em opera9ao os 

radares fixos, ocorreu em media 1.880 ACV ao ano, enquanto que no perfodo 

compreendido entre os anos de 2003 a 2007, quando foram removidos os 
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radares fixes de parte da malha rodoviaria estadual, ocorreu em media 4.058 

ACV, urn aumento de 115,86% no numero de ACV nas rodovias estaduais 

catarinenses. 

Os dados apresentam uma progressao anual de evolu9ao dos 

acidentes de transite com vitimas nas rodovias estaduais do Estado de Santa 

Catarina, representando no grafico, uma linha ascendente discreta, no 

periodo compreendido entre os anos de 1995 a 2002 (com radares fixos), 

sendo que no periodo compreendido entre os anos de 2003 a 2007 (sem 

radares fixes), descreve uma linha crescente mais acentuada, tendendo a 

acompanhar a. evolu9ao da freta, perfazendo urn angulo proximo de 45 graus 

em rela9ao aos eixos "X" e "Y". 

5.4 EVOLU<;AO DOS FERIDOS (F) EM ACIDENTES DE TRANSITO NAS 

RODOVIAS ESTADUAIS DE SANTA CATARINA 

Os dados relatives ao numero de feridos (F) em acidentes de 

transite, registrados nas rodovias estaduais catarinenses, foram coletados no 

Departamento Estadual de lnfra-Estrutura (DEINFRA), dados oficiais 

existentes no sistema Acidentes de Transite (ACT) e dados oficiais existentes 

no setor de Estatistica do Batalhao de Policia Militar Rodoviaria (BPMRv), 

ambos do Estado de Santa Catarina, conforme segue: 

A no 1994 1995 1996 1997 1998 1999 2000 
Feridos (F) 2.080 2.298 2.592 2.758 2.388 2.748 2.975 

Evolucao% -x- 10,48°/o 12,79% 6,40% -13.42°/o 15,08% 8,26% 

A no 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 
Feridos (F) 3.308 3.603 4.623 5.708 6.232 6.219 6.501 
Evolucao% 11,19% 8,92% 28,31% 23,47% 9, 18°/o -0,21% 4,53% 

A evolugao dos feridos (F) nos acidentes de transite, acumulados no perfodo de 1994 a 
2007 foi de 212,55% e a media aritmetica de evolugao percentual dos feridos foi de 9,62% 
ao ano nas rodovias estaduais. 

TABELA 08 - EVOLUCAO DOS FERIDOS (F) EM ACIDENTES DE 
TRANSITO NAS RODOVIAS ESTADUAIS DE SANTA CATARINA 

Fonte: BPMRv/DEINFRA. 
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2.592 2.758 2.388 2.748 2.975 3.308 3.603 4.623 5.708 6.232 6.501 

GRAFICO 08 - EVOLUCAO DOS FERIDOS (F) EM ACIDENTES DE 
TRANSITO NAS RODOVIAS ESTADUAIS DE SANTA CATARINA 

Fonte: BPMRv/DEINFRA. 

Os dados constantes na Tabela 08 e representados no Grafico 08 

indicam o numero de feridos em acidentes de transite ocorridos nas rodovias 

estaduais do Estado de Santa Catarina, que foram atendidos, registrados e 

cadastrados par intermedio de Boletins de Acidentes de Transite (BOAT) pelo 

BPMRv, em cada ana de referencia, no periodo compreendido entre os anos 

de 1994 a 2007. Os feridos sao pessoas envolvidas nos acidentes de trans ito, 

que par consequencia destes, tiveram lesoes corporais. 

Par intermedio de calculo de porcentagem simples, obtem-se a 

evoluc;ao percentual dos feridos, ocorridos em cada ana comparando-se com 

o ana anterior, identificando os valores consignados na linha "Evoluc;ao o/o", 

conforme especificado na tabela 08. 
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Utilizando os mesmos calculos matematicos de porcentagem, tem­

se que a evoluc;ao percentual dos feridos nas rodovias estaduais catarinenses 

no periodo de 1994 a 2007 foi de 212,55%, ou seja, 0,18% maior do que a 

evoluc;ao da frota de veiculos no Estado, que no mesmo periodo, obteve uma 

evoluc;ao de 212,37% (praticamente acompanhou a evoluc;ao da frota). 

Ah§m disso, somando-se os aumentos percentuais dos feridos em 

cada ano e dividirmos pelo numero de anos do periodo em analise, teremos a 

media aritmetica de 9,62% de aumento percentual medio por ano, urn pouco 

acima do aumento percentual da frota de veiculos, que foi de 9,17% de 

aumento medio ao ano, representando uma diferenc;a de 0,43% a cada ano. 

No ano de 1998, ocorreu uma reduc;ao de 13,42%, no numero de 

feridos resultantes de acidentes de transite nas rodovias estaduais 

catarinenses, atribuindo-se esta representativa reduc;ao, principalmente, a 
vigencia a partir do mes de janeiro de 1998, da Lei n° 9.503, de 23 de 

setembro de 1997, que instituiu o CTB, impondo uma nova ordem legal no 

transite. A novel Lei aumentou os valores das penalidades de multa e instituiu 

outros tipos de penalidades aos infratores, criando em todo o Pais, urn 

sentimento de prevenc;ao geral e mudanc;a de habitos por parte dos 

motoristas e pedestres, promovendo de forma positiva a reduc;ao em todos os 

indicadores nas estatisticas de transite. 

No ano de 2006, ocorreu uma reduc;ao de 0,21 %, no numero de 

feridos em acidentes, atribuindo-se esta reduc;ao, principalmente, a aquisic;ao 

de 28 (vinte e oito) equipamentos de radares portateis a laser para a atuac;ao 

de fiscalizac;ao por intermedio do BPMRv, sendo 15 (quinze) equipamentos 

em 2006 e 13 (treze) equipamentos em 2007, pois desde a retirada dos 

radares fixos em 2002, por ocasiao da Lei Promulgada n° 12.142, de 05 de 

maio de 2002, nao havia qualquer controle da velocidade de deslocamento 

dos veiculos nas rodovias estaduais catarinenses. 

No periodo compreendido entre os anos de 1995 a 2002, quando 

em parte da malha rodoviaria se encontravam instalados e em operac;ao os 

radares fixos, resultaram em media 2.834 feridos em acidentes ao ano, 
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enquanto que no periodo compreendido entre os a nos de 2003 a 2007, 

quando foram removidos os radares fixos instalados em parte da malha 

rodoviaria, resultaram em media 5.857 feridos em acidentes, um aumento de 

106,67% no numero de feridos em acidentes de trans ito nas rodovias 

estaduais catarinenses. 

Os dados apresentam uma progressao anual de evoluc;ao dos 

feridos em acidentes de transite nas rodovias estaduais do Estado de Santa 

Catarina, representando no grafico, uma linha ascendente discreta, no 

periodo compreendido entre os anos de 1995 a 2002 (com radares fixos), 

sendo que no periodo compreendido entre os anos de 2003 a 2007 (sem 

radares fixos), descreve uma linha crescente mais acentuada, tendendo a 

acompanhar a evoluc;ao da frota, perfazendo um angulo proximo de 45 graus 

em relac;ao aos eixos "X" e "Y". 

5.5 EVOLU<;AO DOS MORTOS (M) EM ACIDENTES DE TRANSITO NAS 

RODOVIAS ESTADUAIS DE SANTA CATARINA 

Os dados relatives ao numero de mortos (M) em acidentes de 

transite, registrados nas rodovias estaduais catarinenses, foram coletados no 

Departamento Estadual de lnfra-Estrutura (DEINFRA), dados oficiais 

existentes no sistema Acidentes de Transite (ACT) e dados oficiais existentes 

no setor de Estatistica do Batalhao de Policia Militar Rodoviaria (BPMRv), 

ambos do Estado de Santa Catarina, conforme segue: 

A no 1994 1995 1996 1997 1998 1999 2000 

Mortos (M) 220 205 190 204 177 191 209 
Evolucao% -x- -6,82°/o -7,32°/o 7,37% -13.24% 7,91% 9,42% 

A no 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 

Mortos (M) 194 212 245 292 352 346 276 
Evolucao% -7,18% 9,28°/o 15,57% 19,18°/o 20,55% -1,70% -20,23% 

A evolugao dos mortos (M) nos acidentes de transite, acumulados no perfodo de 1994 a 
2007 foi de 25,45% e a media aritmetica de evolugao percentual dos mortos foi de 2,52% 
ao ano nas rodovias estaduais. 

TABELA 09 - EVOLUCAO DOS MORTOS (M) EM ACIDENTES DE 
TRANSITO NAS RODOVIAS ESTADUAIS DE SANTA CATARINA 

Fonte: BPMRv/DEINFRA. 
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GRAFICO 09 - EVOLUCAO DOS MORTOS (M) EM ACIDENTES DE 
TRANSITO NAS RODOVIAS ESTADUAIS DE SANTA CATARINA 

Fonte: BPMRv/DEINFRA. 

Os dados constantes na Tabela 09 e representados no Grafico 09 

representam o numero de mortos em acidentes de transite ocorridos nas 

rodovias estaduais do Estado de Santa Catarina, que foram atendidos, 

registrados e cadastrados por intermedio de Boletins de Acidentes de Transite 

(BOAT) pelo BPMRv, em cada ano de referencia, no periodo compreendido 

entre os a nos de 1994 a 2007. Os mortos sao as pessoas envolvidas nos 

acidentes de transite, que par consequencia destes, vieram a 6bito no local 

do acidente ou durante o deslocamento ate o hospital. 

Assim, por intermedio de calculo de porcentagem simples, obtem-se 

a evoluc;ao percentual dos mortos, ocorrida em cada ano comparando-se com 
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o ano anterior, identificando os valores especificados na linha "Evoluc;ao %", e 

consignados na tabela 09. 

Utilizando os mesmos calculos matematicos de porcentagem, tem­

se que a evoluc;ao percentual dos mortos nas rodovias estaduais catarinenses 

no periodo de 1994 a 2007 foi de 25,45%, ou seja, 186,92% menor do que a 

evoluc;ao da frota de veiculos no Estado, que no mesmo periodo, obteve uma 

evoluc;ao de 212,37%. 

Ah3m disso, somando-se os aumentos percentuais dos mortos em 

cada ano e dividirmos pelo numero de anos do periodo em analise, teremos a 

media aritmetica de 2,52% de aumento percentual media por ano, muito 

inferior ao aumento percentual da frota de veiculos, que foi de 9,17% de 

aumento media ao ano, representando uma reduc;ao de 6,65% a cada ano em 

media. 

No ano de 1998, ocorreu uma reduc;ao de 13,24%, no numero de 

motos nas rodovias estaduais catarinenses, atribuindo-se esta representativa 

reduc;ao, principalmente, a vigencia a partir do mes de janeiro de 1998, da Lei 

n° 9.503, de 23 de setembro de 1997, que instituiu o CTB, impondo uma nova 

ordem legal no transito. A novel Lei aumentou os valores das penalidades de 

multa e instituiu outros tipos de penalidades aos infratores, criando em todo o 

Pais, urn sentimento de prevenc;ao geral e mudanc;a de habitos por parte dos 

motoristas e pedestres, promovendo de forma positiva a reduc;ao em todos os 

indicadores nas estatisticas de transito. 

Nos anos de 2006 e de 2007, ocorreu uma reduc;ao de 0,21% e de 

20,23%, respectivamente, no numero de mortos em acidentes, atribuindo-se 

esta reduc;ao, principalmente, a aquisic;ao de 28 (vinte e oito) equipamentos 

de radares portateis a laser para a atuac;ao de fiscalizac;ao por intermedio do 

BPMRv, sendo 15 (quinze) equipamentos em 2006 e 13 (treze) equipamentos 

em 2007, pois desde a retirada dos radares fixos em 2002, por ocasiao da Lei 

Promulgada n° 12.142, de 05 de maio de 2002, nao havia qualquer controle 

da velocidade de deslocamento dos veiculos nas rodovias estaduais 

catarinenses. 
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No periodo compreendido entre os anos de 1995 a 2002, quando 

em parte da malha rodoviaria se encontravam instalados e em opera<;ao os 

radares fixos, resultaram em media 198 mortos em decorrencia de acidentes 

de transito ao ano, enquanto que no periodo compreendido entre os anos de 

2003 a 2007, quando foram removidos os radares fixos instalados em parte 

da malha rodoviaria, resultaram em media 302 mortos em acidentes, urn 

aumento de 52,82% no numero de mortos em acidentes de transite nas 

rodovias estaduais catarinenses. 

Os dados apresentam uma estabiliza<;ao anual de evolu<;ao dos 

mortos em de acidentes de transite nas rodovias estaduais do Estado de 

Santa Catarina, inclusive com uma discreta redu<;ao, representando no 

gratico, uma linha horizontal estabilizada, no perfodo compreendido entre os 

anos de 1995 a 2002 (com radares fixos), sendo que no· perfodo 

compreendido entre os anos de 2003 a 2007 (ap6s a remo<;ao dos radares 

fixos), descreve uma linha crescente acentuada tendendo a acompanhar a 

evolu<;ao da frota, perfazendo urn angulo proximo de 45 graus em rela<;ao aos 

eixos "X" e "Y", sendo revertida esta tendencia com uma discreta redu<;ao no 

ana 2006 e uma sensfvel redu<;ao no ana 2007, justamente, nos anos em que 

o BPMRv passou a controlar a velocidade com os radares portateis, o que 

nos permite concluir, que o controle da velocidade de deslocamento dos 

vefculos, impondo o respeito aos limites maximos permitidos nas vias, esta 

diretamente associado a redu<;ao das mortes no transite. 

5.6 EVOLU<;AO DA MALHA VIARIA DE RODOVIAS ESTADUAIS 

PAVIMENTADAS E FISCALIZADAS PELO BPMRV 

Os dados relatives a malha viaria (MV) de rodovias estaduais 

catarinenses, pavimentadas e fiscalizadas pelo BPMRv, foram coletados no 

Departamento Estadual de lnfra-Estrutura (DEINFRA) e nos dados oficiais 

existentes no setor de Estatfstica do Batalhao de Polfcia Militar Rodoviaria 

(BPMRv), ambos do Estado de Santa Catarina, conforme segue: 
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A no 1994 1995 1996 1997 1998 1999 2000 

MV-TR 1.923 1.923 2.265 2.297 2.237 2.621 2.502 

MV-SRF 1.782 1.782 1.961 1.938 1.902 2.265 2.110 

MV-CRF 141 141 304 359 335 356 392 

% MV-CRF 7% 7% 13% 16% 15% 14% 16% 
referente a MV-TR 

A no 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 

MV-TR 2.544 2.796 3.145 3.511 3.584 3.593 3.689 

MV-SRF 2.203 2.455 3.074 3.170 3.243 3.252 3.348 

MV-CRF 341 341 341 341 341 341 341 

% MV-CRF 13°/o 12% 10o/o 10°/o 10o/o 9o/o 9% 
referente a MV-TR 
LEGENDA: MV-TR - Malha Vi aria incluindo Todas as Rodovias estaduais catarinenses. 

MV-SRF: Malha Viaria correspondente as· Rodovias Sem Radares Fixes. 
MV-CRF: Malha Viaria correspondente as Rodovias Com Radares Fixes. 

TABELA 10- EVOLUCAO DA MALHA VIARIA DE RODOVIAS ESTADUAIS 
PAVIMENTADAS E FISCALIZADAS PELO BPMRV (EM KM) 

Fonte: BPMRv/DEINFRA. 

Periodo com Radar Fixo 

GRAFICO 10- EVOLUCAO DA MALHA VIARIA DE RODOVIAS ESTADUAIS 
PAVIMENTADAS E FISCALIZADAS PELO BPMRV (EM KM) 

Fonte: BPMRv/DEINFRA. 
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Os dados constantes na Tabela 10 e representados no Gratico 10 

informam a malha rodoviaria de rodovias estaduais de Santa Catarina, 

pavimentadas e patrulhadas pelo BPMRv, em cada ano de referencia. Para 

efeito deste estudo e analise dos indicadores, foram definidas tres malhas 

viarias distintas, a saber: 

a) Malha Viaria Total das Rodovias (MV-TR): representa o total da 

malha viaria de rodovias estaduais do Estado de Santa Catarina, 

pavimentadas e fiscalizadas pelo BPMRv, em quilometros (km), 

em cada ano de referencia, no periodo compreendido entre os 

a nos de 1994 a 2007. Esta representada no gratico pel a linha 

preta. 

b) Malha Viaria Sem Radares Fixos (MV-SRF): representa a 

malha viaria de rodovias estaduais do Estado de Santa Catarina, 

pavimentadas e fiscalizadas pelo BPMRv, em quilometros (km), 

excluindo-se do total, a malha rodoviaria com os radares fixos 

instalados no periodo de 1995 a 2002, correspondendo em 

media a 87% da MV-TR. Esta representada no gratico pela linha 

vermelha. 

c) Malha Viaria Com Radares Fixos (MV-CRF): representa a 

malha viaria de rodovias estaduais do Estado de Santa Catarina, 

pavimentadas e fiscalizadas pelo BPMRv, em quilometros (km), 

onde estavam instalados os radares fixos no periodo de 1995 a 

2002, correspondendo em media a 13% da MV-TR. Esta 

representada no gratico pela linha azul. A malha viaria com 

hist6rico de radares fixos, utilizada para este trabalho, segundo 

dados fornecidos pelo Setor de Estatistica do BPMRv, em cada 

ano, foi a descrita abaixo: 

MV-CRF no ano de 1995: primeiro ano de instalac;ao dos 

radares fixos, em parte das rodovias estaduais catarinenses. 

Foram instalados equipamentos em 05 (cinco) trechos 

rodoviarios, que somados, perfazem uma malha viaria de 141 
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km (cento e quarenta e urn quilometros) de extensao, 

representando 7% da MV-TR, a saber: SC-401; SC-444; SC-

446; SC-470 e SC-474; 

- MV-CRF no ano de 1996: foram instalados radares fixos em 

11 (onze) trechos rodoviarios, que somados, perfazem uma 

malha viaria de 304 km (trezentos e quatro quilometros) de 

extensao, representando 13% da MV-TR, a saber: SC-301; 

SC-401; SC-411; SC-438; SC-444; SC-446; SC-453; SC-470; 

SC-474; SCT-480 e SC-486; 

- MV-CRF no ano de 1997: foram instalados radares fixos em 

16 (dezesseis) trechos rodoviarios, que somados, perfazem 

uma malha viaria de 359 km (trezentos e cinquenta e nove 

quilometros) de extensao, representando 16% da MV-TR, a 

saber: SC-30 1 ; SC-40 1 ; SC-403; SC-404; SC-411; SC-413; 

SC-438; SC-444; SC-446; SC-449; SC-453; SC-470; SC-474; 

SCT-480 e SC-486; 

MV-CRF no ano de 1998: foram instalados radares fixos em 

15 (quinze) trechos rodoviarios, que somados, perfazem uma 

malha viaria de 335 km (trezentos e trinta e cinco quilometros) 

de extensao, representando 15% da MV-TR, a saber: SC-301; 

SC-401s; SC-403; SC-404; SC-411; SC-413; SC-438; SC-444; 

SC-446; SC-449; SC-453; SC-470; SC-474; SCT-480 e SC-

486; 

- MV-CRF no ano de 1999: foram instalados radares fixos em 

18 (dezoito) trechos rodoviarios, que somados, perfazem uma 

malha viaria de 356 km (trezentos e cinquenta e seis 

quilometros) de extensao, representando 14% da MV-TR, a 

saber: SC-301; SC-401s; SC-403; SC-404; SC-411; SC-413; 

SC-417; SC-418; SC-438; SC-444; SC-446; SC-449; SC-453; 

SC-470; SC-474; SC-486; SCT-477 e SCT-480; 
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- MV-CRF no ano de 2000: foram instalados radares fixos em 

18 (dezoito) trechos rodoviarios, que somados, perfazem uma 

malha viaria de 392 km (trezentos e noventa e dois 

quilometros) de extensao, representando 16% da MV-TR, a 

saber: SC-30 1 ; SC-403; SC-404; SC-406; SC-411; SC-413; 

SC-417; SC-418; SC-438; SC-444; SC-446; SC-449; SC-453; 

SC-470; SC-474; SC-486; SCT-477 e SCT-480; 

- MV-CRF no a no de 2001: foram instalados radares fixos em 

15 (quinze) trechos rodoviarios, que somados, perfazem uma 

malha viaria de 341 km (trezentos e quarenta e urn 

quilometros) de extensao, representando 13% da MV-TR, a 

saber: SC-301; SC-403; SC-406; SC-411; SC-413; SC-417; 

SC-418; SC-438; SC-444; SC-446; SC-449; SC-470; SC-486; 

SCT-477 e SCT 480; 

- MV-CRF no ano de 2002: foram instalados radares fixos em 

15 (quinze) trechos rodoviarios, que somados, perfazem uma 

malha viaria de 341 km (trezentos e quarenta e urn 

quilometros) de extensao, representando 12% da MV-TR, a 

saber: SC-301; SC-403; SC-406; SC-411; SC-413; SC-417; 

SC-418; SC-438; SC-444; SC-446; SC-449; SC-470; SC-486; 

SCT-477 e SCT 480; 

Como ja explicitado anteriormente, os radares fixos (RF) estiveram 

instalados em parte da malha viaria estadual no perfodo compreendido entre 

os anos de 1995 a 2002. Assim, nas tabelas e graficos que sucederem, para 

efeito de analise comparativa dos indicadores, na malha viaria com radares 

fixos (MV-CRF), foram adotados os criterios abaixo especificados: 

a) No ano de 1994, antes da instala9ao dos radares fixos, foram 

considerados para analise estatfstica, os dados relatives a 
primeira malha viaria com RF relativa ao ano de 1995, ou seja, 

os dados referentes aos mesmos trechos rodoviarios e rodovias, 

perfazendo uma extensao total de 141 km. Desta forma e 
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possivel comparar os resultados antes da instalagao dos RF e 

ap6s sua efetivagao. 

b) Nos anos de 1995 a 2002, periodo em que os radares fixos 

permaneceram instalados em parte da malha viaria estadual, 

foram considerados os dados estatisticos em cada ano de 

referencia com seus respectivos trechos rodoviarios e rodovias, 

conforme explicitado acima e con stante no gratico 10. Desta 

forma e possivel comparar os resultados durante a efetiva 

utilizagao destes equipamentos, nas rodovias e trechos com e 

sem os radares fixos. 

c) Nos anos de 2003 a 2007, ap6s a remogao dos radares fixos, 

serao considerados para analise estatistica, os dados relatives a 
ultima malha viaria com RF relativa ao ano de 2002, ou seja, os 

dados referentes aos mesmos trechos rodoviarios e rodovias, 

perfazendo uma extensao total de 341 km. Desta forma e 

possivel comparar os resultados ap6s a remogao dos radares 

fixos. 

Os dados estatisticos de acidentes e vitimas coletados para este 

estudo, referentes a malha viaria com radares fixos (MV-CRF), levaram em 

consideragao os trechos rodoviarios e sua correspondente extensao, em cada 

ano de referencia, conforme explicitado acima. Os dados estatisticos da 

malha viaria sem radares fixos (MV-SRF), foram coletados nos demais 

trechos rodoviarios e os dados estatisticos na malha viaria de todas as 

rodovias (MV-TR), e a soma de ambos. 

5.7 EVOLU<;AO DO VOLUME MEDIO DIARIO (VMD) DE VEfCULOS EM 

CIRCULA<;AO NAS RODOVIAS ESTADUAIS DE SANTA CATARINA 

Os dados relatives ao Volume Media Diario (VMD) de veiculos em 

circulagao nas rodovias estaduais de Santa Catarina, pavimentadas e 

fiscalizadas pelo BPMRv, foram coletados no Departamento Estadual de 
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lnfra-Estrutura (DEINFRA) e representam o total de veiculos que trafegaram 

par dia em cada trecho rodoviario. 

A no 1994 1995 1996 1997 1998 1999 2000 
VMD-TR 144.691 160.831 231.182 255.455 263.418 325.783 327.361 

VMD-SRF 113.020 120.822 137.524 118.641 133.992 186.321 171.323 
VMD-CRF 31.671 40.010 93.658 136.815 129.425 139.462 156.038 

% VMD-CRF 
em relacao 
ao VMR-TR 22% 25% 41°/o 54% 49% 43% 48% 

A no 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 
VMD-TR 349.500 402.413 513.844 551.259 586.168 611.147 698.096 

VMD-SRF 212.170 263.207 372.763 408.302 441.336 464.440 553.410 
VMD-CRF 137.330 139.206 141.081 142.957 144.832 146.707 144~686 

% VMD-CRF 
em relacao 
ao VMR-TR 39o/o 35% 27% 26% 25o/o 24% 21% 

LEGENDA: VMD-TR: Volume Media Diario de vefculos em circulagao em todas as 
rodovias. 
VMD-SRF: Volume Media Diario de vefculos em circulagao nas rodovias com RF. 
VMD-CRF: Volume Media Diario de vefculos em circulagao nas rodovias sem RF. 

TABELA 11 - EVOLUCAO DO VOLUME MEDIO DIARIO (VMD) DE 
VEiCULOS EM CIRCULACAO NAS RODOVIAS ESTADUAIS DE SANTA 
CATARINA 

Fonte: BPMRv/DEINFRA. 
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GRAFICO 11 - EVOLUCAO DO VOLUME MEDIO DIARIO (VMD) DE 
VEiCULOS EM CIRCULACAO NAS RODOVIAS ESTADUAIS DE SANTA 
CATARINA 

Fonte: BPMRv/DEINFRA. 

A coleta dos dados foi efetuada por contadores de tn3fego 

instalados nas rodovias estaduais e trechos rodoviarios, sendo realizada 

oficialmente pelo DEINFRA, nos anos de 1995, 1996, 1997, 2006 e 2007. 0 

Setor de Estatistica do Batalhao de Policia Militar Rodoviaria (BPMRv), com 

base nos dados oficiais de VMD fornecidos pelo DEINFRA, projetou as 

informac;oes correspondentes aos anos de 1994 e de 1998 a 2005. 

Os dados constantes na Tabela 11 e representados no Grafico 11 

informam o VMD de veiculos em circulac;ao na malha viaria total das rodovias 

estaduais catarinenses (linha preta do grafico), na malha viaria sem radares 

fixes (linha vermelha do grafico) e na malha viaria com radares fixes 

instalados (linha azul do grafico). 
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0 VMD de veiculos em circulagao na totalidade das rodovias 

estaduais catarinenses (VMD-TR) representou 22% em media do total de 

veiculos da frota registrados no DETRAN do Estado de Santa Catarina (ver 

tabela e gratico 04). A linha preta no grafico assemelha-se a linha de 

evolugao da frota de veiculos, ou seja, o volume de veiculos que circulou nas 

rodovias estaduais de Santa Catarina acompanhou a evolugao do volume de 

veiculos registrados no Estado. 

0 VMD de veiculos em circulagao na malha viaria de rodovias 

estaduais catarinenses sem radares fixos (VMD-SRF, linha vermelha no 

grafico), representou em media no periodo em estudo, 68% do total de 

veiculos em circulagao nas rodovias estaduais. No periodo compreendido 

entre os anos de 1995 a 2002 (com radares fixos), representou 58% do VMD­

TR e no periodo compreendido entre os anos de 2003 a 2007 (ap6s a 

remogao dos radares fixos), representou 76% do VMD-TR. 

0 VMD de veiculos em circulagao na malha viaria de rodovias 

estaduais catarinenses com radares fixos (VMD-CRF, linha azul no gratico), 

representou em media no periodo em estudo, 32% do total de veiculos em 

circulagao nas rodovias estaduais. No periodo compreendido entre os anos 

de 1995 a 2002 (com radares fixos), representou 42% do VMD-TR e no 

periodo compreendido entre os anos de 2003 a 2007 (ap6s a remogao dos 

radares fixos), representou 24% do VMD-TR. 

Assim, com os dados do VMD da malha viaria total, da malha viaria 

sem RF e da malha viaria com RF, dividindo-se este valor pela extensao em 

quilometros de cada uma destas malhas viarias respectivamente, 

identificamos o VMD de veiculos que circularam por quilometro em cada 

malha viaria, conforme tabela e gratico a seguir: 
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A no 1994 1995 1996 1997 1998 1999 2000 
VMD-TR (por km) 75 84 102 111 118 124 131 

VMD-SRF (por km) 63 68 70 61 70 82 81 
VMD-CRF (por km) 225 285 308 381 387 392 398 

% VMD-CRF em 
rela~ao ao VMD-SRF 255°/o 320°/o 339°/o 523% 449°/o 377% 390% 

A no 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 
VMD-TR (por km) 137 144 150 157 164 170 189 

VMD-SRF (por km) 96 107 121 129 136 143 165 
VMD-CRF (por km) 403 409 414 420 425 431 425 

% VMD-CRF em 
rela~ao ao VMD-SRF 319% 281°/o 242°/o 226% 213o/o 202% 157% 

LEGENDA: VMD-TR (por km): Volume Medic Diario de vefculos em circulac;ao por 
quilometro (km) em todas as rodovias. 

VMD-SRF (por km): Volume Medic Diario de vefculos em circulac;ao por 
quilometro (km) nas rodovias sem Radares Fixes. 

VMD-CRF (por km): Volume Medic Diario de vefculos em circulac;ao por 
quilometro (km) nas rodovias com Radares Fixes. , , , 

TABELA 12- EVOLUCAO DO VOLUME MEDIO DIARIO DE VEICULOS EM 
CIRCULACAO POR QUILQMETRO (KM) EM CADA MALHA VIARIA 
Fonte: BPMRv/DEINFRA. 

0 
,. 

1994 1995 1996 1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 

~VMD-TR 75 84 102 111 118 124 131 137 144 150 157 164 170 189 

--Jl-VMD-SRF 63 68 70 61 70 82 81 96 107 121 129 136 143 165 

~VMD-CRF 225 285 308 381 387 392 398 403 409 414 420 425 431 425 

,. - , , , 
GRAFICO 12- EVOLUCAO DO VOLUME MEDIO DIARIO DE VEICULOS EM 
CIRCULACAO POR QUILQMETRO (KM) EM CADA MALHA VIARIA 
Fonte: BPMRv/DEINFRA. 
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Os dados constantes na Tabela 12 e representados no Grafico 12 

contem o volume medio diario de veiculos em circulac;ao, por quilometro em 

cada uma das malhas viarias, ou seja, do Total das Rodovias (VMD-TR, linha 

preta), das rodovias Sem Radares Fixos (VMD-SRF, linha vermelha) e das 

rodovias Com Radares Fixos (VMD-CRF, linha azul). 

Com base no VMD de cada trecho rodoviario, foi efetuada a divisao 

matematica deste VMD pelos correspondentes quilometros de cada malha 

rodoviaria correspondente (MV-TR, MV-SRF e MV-CRF), identificando assim, 

o VMD de veiculos em circulac;ao por quilometro em cada malha viaria 

correspondente, possibilitando a precisa visao de como se comportou o 

tratego de veiculos em cada area e periodo em analise. 

0 VMD de veiculos em circulac;ao por quilometro (km) na totalidade 

das rodovias estaduais catarinenses (VMD-TR), linha preta no grafico, 

representa a totalidade do VMD, distribuido por todos os quilometros que 

compoem as rodovias estaduais catarinenses. 

0 VMD de veiculos em circulac;ao por quilometro na malha viaria de 

rodovias estaduais catarinenses sem radares fixos (VMD-SRF, linha vermelha 

no grafico) representou em media no periodo em estudo, 102 veiculos. No 

periodo compreendido entre os anos de 1995 a 2002 (com radares fixos), 

circularam em media 80 veiculos por quilometro nesta malha viaria e no 

periodo compreendido entre os anos de 2003 a 2007 (ap6s a remoc;ao dos 

radares fixos), circularam 139 veiculos por quilometro diariamente. 

0 VMD de veiculos em circulac;ao por quilometro na malha viaria de 

rodovias estaduais catarinenses com radares fixos (VMD-CRF, linha azul no 

grafico) representou em media no periodo em estudo 391 veiculos, 282% a 

mais do que nas rodovias sem radares fixos (1 02 veiculos). No periodo 

compreendido entre os anos de 1995 a 2002 (com radares fixos), circularam 

370 veiculos por quilometro nesta malha viaria, ou seja, 365% a mais do que 

na malha sem radares (80 veiculos); ja no periodo compreendido entre os 

anos de 2003 a 2007 (ap6s a remoc;ao dos radares fixos) circularam 423 
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veiculos, representando urn volume 205% maior do que na malha vi{uia sem 

radares fixos (139 veiculos). 

Este fenomeno ocorre porque as rodovias estaduais onde foram 

instalados os radares fixos, embora tenham uma extensao menor em 

quilometros, representando em media apenas 12% de toda a malha viaria (no 

periodo de 1994 a 2007), sao as principais rodovias estaduais de Santa 

Catarina, por onde circularam a maior quantidade de veiculos por dia em cada 

quilometro, concentrando nesta malha viaria em media 32% de todo o tratego 

de veiculos em circula<;ao nas rodovias estaduais catarinenses, o que as 

torna, potencialmente, mais favoraveis a ocorrencia de acidentes e suas 

indesejaveis conseqliencias. 

5.8 EVOLU<;AO DO iNDICE DE ACIDENTALIDADE (lA) NAS RODOVIAS 

ESTADUAIS DE SANTA CATARINA 

0 indice de Acidentalidade (lA) e urn indicador obtido pelo resultado 

da divisao do numero de acidentes de transite que ocorreram no ano em 

referencia e em cad a malha viaria por grupo de 10.000 (dez mil) veiculos em 

circula<;ao por dia, na respectiva malha viaria. 

Este indicador (lA) revela quantos acidentes ocorreram na malha 

vi aria no a no, em decorrencia da circula<;ao diaria correspondente a 10.000 

(dez mil) veiculos trafegando na respectiva malha viaria. Assim, e possivel 

comparar a maior ou menor ocorrencia de acidentes de transite em cada 

malha viaria, no respective ano de referencia. 

Neste contexte, e possivel identificar, na malha viaria 

correspondente a todas as rodovias estaduais, as rodovias sem e com 

radares fixos: o indice de Acidentalidade do Total de Acidentes de transite 

(lATA); o indice de Acidentalidade dos acidentes de transite Sem Vitimas 

(IASV); e o indice de Acidentalidade dos acidentes de transite Com Vitimas 

(IACV), conforme adiante especificado. 
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5.8.1 indice de Acidentalidade do Total de Acidentes de Transito (lATA) 

nas Rodovias Estaduais de Santa Catarina 

0 indice de Acidentalidade do Total de Acidentes transite (lATA) e 
um indicador obtido pelo resultado da divisao do numero total de acidentes de 

transite que ocorreram no ana em referencia e em cada malha viaria par 

grupo de 10.000 (dez mil) veiculos em circula9ao par dia, na respectiva malha 

via ria . 

Os dados foram coletados no Departamento Estadual de lnfra­

Estrutura (DEINFRA), dados oficiais existentes no sistema Acidentes de 

Transite (ACT) e dados oficiais existentes no setor de Estatistica do Batalhao 

de Policia Militar Rodoviaria (BPMRv), ambos do Estado de Santa Catarina, 

conforme segue: 

A no 1994 1995 1996 1997 1998 1999 2000 
IATA-TR 230 232 197 203 176 155 165 

IATA-SRF 189 206 211 256 218 156 205 
IATA-CRF 377 310 177 156 133 154 122 

% IATA-CRF em 
relacao ao 
IATA-SRF 99,48% 50,99% -16,28% -39,04% -39,16% -1,39% -40,15% 

A no 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 
IATA-TR 167 162 142 165 162 148 138 

IATA-SRF 162 133 111 132 128 114 103 
IATA-CRF 175 217 224 260 265 257 271 

% IATA-CRF em 
relacao ao 
IATA-SRF 8,48% 62,91% 101,82% 97,33% 106,86% 125,76% 163,20% 

LEGENDA: IATA-TR: lndice de Acidentalidade do Total de Acidentes em todas as 
rodovias. 
IATA-SRF: lndice de Acidentalidade do Total de Acidentes nas rodovias Sem Radares 
Fixes. 
IATA-CRF: lndice de Acidentalidade do Total de Acidentes nas rodovias Com Radares 
Fixes. 

TABELA 13- EVOLUCAO DO iNDICE DE ACIDENTALIDADE DO TOTAL DE 
ACIDENTES DE TRANSITO (lATA) NAS RODOVIAS ESTADUAIS DE SANTA 
CATARINA 

Fonte: BPMRv/DEINFRA. 
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Periodo com Radar Fixo Periodo sem Radar Fixo 

GRAFICO 13 - EVOLUCAO DO iNDICE DE ACIDENTALIDADE DO TOTAL 
DE ACIDENTES DE TRANSITO {lATA) NAS RODOVIAS ESTADUAIS DE 
SANTA CATARINA 

Fonte: BPMRv/DEINFRA. 

Os dados constantes na Tabela 13 e representados no Grafico 13 

indicam o indice de acidentalidade do total de acidentes de transite (lATA) 

ocorridos nas rodovias estaduais do Estado de Santa Catarina, na malha 

viaria total de rodovias (IATA-TR), na malha viaria sem radares fixes (IATA­

SRF) e na malha viaria com radares fixes (IATA-CRF). Da analise destes 

dados, constata-se o especificado abaixo: 

a) Analise do IATA-TR: o indice de acidentalidade do total de 

acidentes ocorridos em todas as rodovias estaduais de Santa 

Catarina, linha preta no grafico, descreveu a seguinte situac;ao: 
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- No ano de 1994, antes da instala~ao dos radares fixos, na 

malha viaria correspondente a todas as rodovias, o indice de 

acidentalidade (IATA-TR), indicou 230 acidentes registrados 

no ano, para cad a grupo de 10.000 (dez mil) veiculos que 

circulou diariamente nesta malha viaria durante o mesmo ano; 

- no periodo compreendido entre os anos de 1995 a 2002 (com 

radares fixos), a media do JATA-TR foi de 182 acidentes ao 

ano, uma redu~ao de 20,85% em rela~ao ao ano de 1994; 

- no periodo compreendido entre os anos de 2003 a 2007 (ap6s 

a remo~ao dos radares fixos), a media do IATA-TR foi de 151 

acidentes ao ano, representando uma redu~ao de 17,09% em 

rela~ao a media identificada no periodo de 1995 a 2002. 

b) Analise do IATA-SRF: o indice de acidentalidade do total de 

acidentes ocorridos na malha viaria de rodovias estaduais 

catarinenses sem radares fixos, linha vermelha no grafico, 

descreveu a seguinte situa~ao: 

- No ano de 1994, antes da instala~ao dos radares fixos, na 

malha viaria correspondente as rodovias sem radares fixos, o 

indice de acidentalidade (JATA-SRF) indicou 189 acidentes 

registrados no ano, para cad a grupo de 10.000 (dez mil) 

veiculos que circulou diariamente nesta malha viaria durante o 

mesmo ano; 

- no periodo compreendido entre os anos de 1995 a 2002 (com 

radares fixos), a media do JATA-SRF foi de 193 acidentes ao 

ano, urn aumento de 2,28% em rela~ao ao ano de 1994, 

contribuindo negativamente para o resultado geral obtido no 

periodo em rela~ao a totalidade das rodovias estaduais; 

- no periodo compreendido entre os anos de 2003 a 2007 (ap6s 

a remo~ao dos radares fixos), a media do IATA-SRF foi de 

118 acidentes ao ano, representando uma redu~ao de 39,19% 
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em relac;ao a media identificada no perfodo de 1995 a 2002, 

contribuindo positivamente para o resultado geral obtido no 

perfodo em relac;ao a totalidade das rodovias estaduais. 

c) Analise do IATA-CRF: o fndice de acidentalidade do total de 

acidentes ocorridos na malha viaria de rodovias estaduais 

catarinenses com radares fixos, linha azul no grafico, descreveu 

a seguinte situac;ao: 

- No ano de 1994, antes da instalac;ao dos radares fixos, na 

malha viaria correspondente as rodovias com radares fixos, o 

fndice de acidentalidade (IATA-CRF), indicou 377 acidentes 

registrados no ano, para cad a grupo de 10.000 (dez mil) 

vefculos que circulou diariamente nesta malha viaria durante o 

mesmo ano; 

- no perfodo compreendido entre os anos de 1995 a 2002 (com 

radares fixos), a media do IATA-CRF foi de 181 acidentes ao 

ano, uma reduc;ao de 52,11% em relac;ao ao ano de 1994, 

alem de uma reduc;ao de 6,59% com relac;ao a malha viaria 

sem radares fixos (193 acidentes), contribuindo positivamente 

para o resultado geral obtido no perfodo em relac;ao a 

totalidade das rodovias estaduais; 

- no perfodo compreendido entre os anos de 2003 a 2007 (ap6s 

a remoc;ao dos radares fixos), a media do IATA-CRF foi de 

255 acidentes ao ano, representando urn aumento de 41,48% 

em relac;ao a media identificada no perfodo de 1995 a 2002, 

alem de urn aumento de 117,32% com relac;ao a malha viaria 

sem radares fixos (118 acidentes), contribuindo 

negativamente para o resultado geral obtido no perfodo em 

relac;ao a totalidade das rodovias estaduais. 
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5.8.2 indice de Acidentalidade dos Acidentes de Transito Sem Vitimas 

(IASV) nas Rodovias Estaduais de Santa Catarina 

0 indice de Acidentalidade dos Acidentes de transite Sem Vitimas 

(IASV) e urn indicador obtido pelo resultado da divisao do numero de 

acidentes de transite sem vitimas que ocorreram no ano em referencia e em 

cad a malha via ria por grupo de 10.000 (dez mil) veiculos em circulac;ao por 

dia, na respectiva malha viaria. 

Os dados foram coletados no Departamento Estadual de lnfra­

Estrutura (DEINFRA), dados oficiais existentes no sistema Acidentes de 

Transite (ACT) e dados oficiais existentes no setor de Estatistica do Batalhao 

de Policia Militar Rodoviaria (BPMRv), ambos do Estado de Santa Catarina, 

conforme segue: 

A no 1994 1995 1996 1997 1998 1999 2000 
IASV-TR 140 145 126 132 115 99 105 

IASV-SRF 111 125 136 162 141 98 133 
IASV-CRF 243 207 110 106 88 100 74 

% IASV-CRF em 
rela~ao ao IASV-

SRF 119,93% 66,54% -19,26% -34,43% -37,26% 1,84% -44,02% 

A no 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 
IASV-TR 103 100 82 89 86 79 75 

IASV-SRF 97 77 63 65 64 58 53 
IASV-CRF 111 142 134 158 155 148 156 

% IASV-CRF em 
rela~ao ao IASV-

SRF 13,91% 83,31% 112,39% 143,17% 141,51% 156,19% 190,74% 
LEGENDA: IASV-TR: lndice de Acidentalidade dos acidentes Sem Vltimas em todas as 
rodovias estaduais. 

IASV-SRF: lndice de Acidentalidade dos acidentes Sem Vltimas nas rodovias 
Sem Radares Fixos. 

IASV-CRF: lndice de Acidentalidade dos acidentes Sem Vltimas nas rodovias 
Com Radares Fixos. 

TABELA 14 - EVO~UCAO DO iNDICE DE ACIDENTALIDADE DOS 
ACIDENTES DE TRANSITO SEM ViTIMAS (IASV) NAS RODOVIAS 
ESTADUAIS DE SANTA CATARINA 

Fonte: BPMRv/DEINFRA. 
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GRAFICO 14 - EVO~LUCAO DO iNDICE DE ACIDENTALIDADE DOS 
ACIDENTES DE TRANSITO SEM ViTIMAS (IASV) NAS RODOVIAS 
ESTADUAIS DE SANTA CATARINA 

Fonte: BPMRv/DEINFRA. 

Os dados constantes na Tabela 14 e representados no Grafico 14 

indicam o indice de acidentalidade dos de acidentes de transite sem vitimas 

(IASV) ocorridos nas rodovias estaduais do Estado de Santa Catarina, na 

malha via ria total de rodovias (IASV-TR), na malha via ria sem radares fixos 

(IASV-SRF) e na malha viaria com radares fixos (IASV-CRF). Da analise 

destes dados, constata-se o especificado abaixo: 

a) Analise do IASV-TR: o indice ·de acidentalidade dos de 

acidentes de transite sem vitimas (IASV) ocorridos na malha 

viaria total de rodovias estaduais do Estado de Santa Catarina, 

linha preta no grafico, descreveu a seguinte situa9ao: 
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- No ano de 1994, antes da instalac;ao dos radares fixos, na 

malha viaria correspondente a todas as rodovias, o indice de 

acidentalidade dos acidentes sem vitimas (IASV-TR), indicou 

140 acidentes registrados no ano, para cada grupo de 10.000 

(dez mil) veiculos que circulou diariamente nesta malha viaria 

durante o mesmo ano; 

- no periodo compreendido entre os anos de 1995 a 2002 (com 

radares fixos), a media do IASV-TR foi de 115 acidentes ao 

ano, uma reduc;ao de 17,38% em relac;ao ao anode 1994; 

- no periodo compreendido entre os anos de 2003 a 2007 (ap6s 

a remoc;ao dos radares fixos), a media do IASV-TR foi de 82 

acidentes ao ano, representando uma reduc;ao de 28,62% em 

relac;ao a media identificada no periodo de 1995 a 2002. 

b) Analise do IASV-SRF: o indice de acidentalidade dos acidentes 

de transito sem vitimas, ocorridos na malha viaria de rodovias 

estaduais catarinenses sem radares fixos, linha vermelha no 

grafico, descreveu a seguinte situac;ao: 

- No ano de 1994, antes da instalac;ao dos radares fixos, na 

malha viaria correspondente as rodovias sem radares fixos, o 

indice de acidentalidade (IASV-SRF) indicou 111 acidentes 

registrados no ano, para cad a grupo de 10.000 (dez mil) 

veiculos que circulou diariamente nesta malha viaria durante o 

mesmo ano; 

- no periodo compreendido entre os anos de 1995 a 2002 (com 

radares fixos), a media do IASV-SRF foi de 121 acidentes ao 

ano, urn aumento de 9,41% em relac;ao ao ano de 1994, 

contribuindo negativamente para o resultado geral obtido no 

periodo em relac;ao a totalidade das rodovias estaduais; 

- no periodo compreendido entre os anos de 2003 a 2007 (ap6s 

a remoc;ao dos radares fixos), a media do IASV-SRF foi de 61 
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acidentes ao a no, representando uma reducao de 49,91% em 

relacao a media identificada no periodo de 1995 a 2002, 

contribuindo positivamente para o resultado geral obtido no 

periodo em relacao a totalidade das rodovias estaduais. 

c) Analise do IASV-CRF: o indice de acidentalidade dos acidentes 

de transito sem vitimas, ocorridos na malha viaria de rodovias 

estaduais catarinenses com radares fixos, linha azul no grafico, 

descreveu a seguinte situacao: 

- No ano de 1994, antes da instalacao dos radares fixos, na 

malha viaria correspondente as rodovias com radares fixos, o 

indice de acidentalidade (IASV-CRF) indicou 243 acidentes 

registrados no ano para cada grupo de 10.000 (dez mil) 

veiculos que circulou diariamente nesta malha viaria durante o 

mesmo ano; 

- no periodo compreendido entre os anos de 1995 a 2002 (com 

radares fixos), a media do JASV-CRF foi de 117 acidentes ao 

ano, uma reducao de 51,80% em relacao ao ano de 1994, 

alem de uma reducao de 3,12% com relacao a malha viaria 

sem radares fixos (121 acidentes), contribuindo positivamente 

para o resultado geral obtido no periodo em relacao a 

totalidade das rodovias estaduais; 

- no periodo compreendido entre os anos de 2003 a 2007 (ap6s 

a remocao dos radares fixos), a media do IASV-CRF foi de 

150 acidentes ao ano, representando urn aumento de 27,86% 

em relacao a media identificada no periodo de 1995 a 2002, 

alem de urn aumento de 147,31% com relacao a malha viaria 

sem radares fixos (61 acidentes), contribuindo negativamente 

para o resultado geral obtido no periodo em relacao a 

totalidade das rodovias estaduais. 
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5.8.3 indice de Acidentalidade dos Acidentes de Transito Com Vitimas 

(IACV) nas Rodovias Estaduais de Santa Catarina 

0 indice de Acidentalidade dos Acidentes de transite Com Vitimas 

(IACV) e urn indicador obtido pelo resultado da divisao do numero de 

acidentes de transite com vitimas que ocorreram no ano em referencia e em 

cad a malha via ria por grupo de 10.000 (dez mil) veiculos em circulayao por 

dia, na respectiva malha viaria. 

Os dados foram coletados no Departamento Estadual de lnfra­

Estrutura (DEINFRA), dados oficiais existentes no sistema Acidentes de 

Transite (ACT) e dados oficiais existentes no setor de Estatistica do Batalhao 

de Policia Militar Rodoviaria (1;3PMRv), ambos do Estado de Santa Catarina, 

conforme segue: 

A no 1994 1995 1996 1997 1998 1999 2000 
IACV-TR 140 145 126 132 115 99 105 

IACV-SRF 111 125 136 162 141 98 133 
IACV-CRF 243 207 110 106 88 100 74 

% IACV-CRF em 
rela~ao ao 
IACV-SRF 119,93% 66,54% -19,26% -34,43% -37,26% 1,84% -44,02% 

A no 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 
IACV-TR 103 100 82 89 86 79 75 

IACV-SRF 97 77 63 65 64 58 53 
IACV-CRF 111 142 134 158 155 148 156 

% IACV-CRF em 
rela~ao ao 
IACV-SRF 13,91% 83,31% 112,39% 143,17% 141,51% 156,19% 190,74% 

LEGENDA: IACV-TR: lndice de Acidentalidade dos acidentes Com Vltimas em Todas as 
Rodovias estaduais. 

IACV-SRF: lndice de Acidentalidade dos acidentes Com Vltimas nas rodovias 
Sem Radares Fixos. 

IACV-CRF: lndice de Acidentalidade dos acidentes Com Vltimas nas rodovias 
Com Radares Fixos. 

TABELA 15 - EVO~UCAO DO iNDICE DE ACIDENTALIDADE DOS 
ACIDENTES DE TRANSITO COM ViTIMAS (IACV) NAS RODOVIAS 
ESTADUAIS DE SANTA CATARINA 

Fonte: BPMRv/DEINFRA. 
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Periodo com Radar Fixo Periodo sem Radar Fixo 

20 

.. -.... ' 
Ll 

0 
1994 1995 1996 1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 

~IACV-TA 90 86 71 71 61 56 61 64 63 60 76 75 69 63 

_.... IACV-SRF 78 81 75 94 78 58 72 64 56 48 67 64 56 50 

~IACV-CRF 134 103 67 50 45 54 48 65 75 91 102 110 109 116 

GRAFICO 15 - EV~LUCAO DO iNDICE DE ACIDENTALIDADE DOS 
ACIDENTES DE TRANSITO COM ViTIMAS (IACV) NAS RODOVIAS 
ESTADUAIS DE SANTA CATARINA 

Fonte: BPMRv/DEINFRA. 

Os dados constantes na Tabela 15 e representados no Grafico 15 

indicam o indice de acidentalidade dos de acidentes de transite com vitimas 

(IACV) ocorridos nas rodovias estaduais do Estado de Santa Catarina, na 

malha vi aria total de rodovias (IACV-TR), na malha vi aria sem radares fixos 

(IACV-SRF) e na malha viaria com radares fixos (IACV-CRF). Da analise 

destes dados, constata-se o especificado abaixo: 

a) Analise do IACV-TR: o indice de acidentalidade dos de 

acidentes de transite com vitimas (IACV) ocorridos na malha 

viaria total de rodovias estaduais do Estado de Santa Catarina, 

linha preta no grafico, descreveu a seguinte situa<;ao: 
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- No ano de 1994, antes da instalac;ao dos radares fixos, na 

malha viaria correspondente a todas as rodovias, o indice de 

acidentalidade dos acidentes com vitimas (IACV-TR) indicou 

90 acidentes registrados no ano, para cad a grupo de 10.000 

(dez mil) veiculos que circulou diariamente nesta malha viaria 

durante o mesmo ano; 

- no periodo compreendido entre os anos de 1995 a 2002 (com 

radares fixos), a media do IACV-TR foi de 67 acidentes ao 

ano, uma reduc;ao de 26,23% em relac;ao ao ano de 1994; 

- no periodo compreendido entre os anos de 2003 a 2007 (ap6s 

a remoc;ao dos radares fixos), a media do IACV-TR foi de 69 

acidentes ao ano, representando urn aumento de 2,88% em 

relac;ao a media identificada no periodo de 1995 a 2002. 

b) Analise do IACV-SRF: o indice de acidentalidade dos acidentes 

de transite com vitimas, ocorridos na malha viaria de rodovias 

estaduais catarinenses sem radares fixos, linha vermelha no 

grafico, descreveu a seguinte situac;ao: 

- No ano de 1994, antes da instalac;ao dos radares fixos, na 

malha viaria correspondente as rodovias com radares fixos, o 

indice de acidentalidade (IACV-SRF) indicou 78 acidentes 

registrados no ano, para cad a grupo de 10.000 (dez mil) 

veiculos que circulou diariamente nesta malha viaria durante o 

mesmo ano; 

- no periodo compreendido entre os anos de 1995 a 2002 (com 

radares fixos), a media do IACV-SRF foi de 72 acidentes ao 

ano, uma reduc;ao de 7,80% em relac;ao ao ano de 1994, 

contribuindo positivamente para o resultado geral obtido no 

periodo em relac;ao a totalidade das rodovias estaduais; 

- no periodo compreendido entre os anos de 2003 a 2007 (ap6s 

a remoc;ao dos radares fixos), a media do IACV-CRF foi de 57 
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acidentes ao ano, representando uma redugao de 21,20% em 

relagao a media identificada no perfodo de 1995 a 2002, 

contribuindo positivamente para o resultado geral obtido no 

perfodo em relagao a totalidade das rodovias estaduais. 

c) Analise do IACV-CRF: o fndice de acidentalidade dos acidentes 

de transito com vftimas ocorridos na malha viaria de rodovias 

estaduais catarinenses com radares fixos, linha azul no grafico, 

descreveu a seguinte situagao: 

- No ano de 1994, antes da instalagao dos radares fixos, na 

malha viaria correspondente as rodovias com radares fixos, o 

fndice de acidentalidade (IACV-CRF) indicou 243 acidentes 

registrados no ano para cada grupo de 10.000 (dez mil) 

vefculos que circulou diariamente nesta malha viaria durante o 

mesmo ano; 

- no periodo compreendido entre os anos de 1995 a 2002 (com 

radares fixos), a media do IACV-CRF foi de 63 acidentes ao 

ano, uma redugao de 52,66% em relagao ao ano de 1994, 

alem de uma redugao de 12,42% com relagao a malha viaria 

sem radares fixos (72 acidentes), contribuindo positivamente 

para o resultado geral obtido no periodo em relagao a 
totalidade das rodovias estaduais; 

- no periodo compreendido entre os anos de 2003 a 2007 (ap6s 

a remogao dos radares fixos), a media do IACV-SRF foi de 

1 05 acidentes ao a no, representando urn aumento de 66,77% 

em relagao a media identificada no periodo de 1995 a 2002, 

alem de urn aumento de 85,34% com relagao a malha viaria 

sem radares fixos (57 acidentes), contribuindo negativamente 

para o resultado geral obtido no periodo em relagao a 

totalidade das rodovias estaduais. 
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5.9 EVOLUQAO DO INDICE DE VITIMAQAO (IV) NAS RODOVIAS 

ESTADUAIS DE SANTA CATARINA 

0 lndice de Vitimagao (IV) e urn indicador obtido pelo resultado da 

divisao do numero de feridos em acidentes de transite que ocorreram no ano 

em referencia e em cad a malha viaria por grupo de 10.000 (dez mil) veiculos 

em circulagao por dia, na respectiva malha viaria. 

Este indicador (IV) revela quantos feridos resultaram de acidentes 

de transite que ocorreram na malha viaria no ano, em decorrencia da 

circulagao diaria correspondente a 10.000 (dez mil) veiculos trafegando na 

respectiva malha viaria. Assim, e possivel comparar a maior ou menor 

quantidade de feridos resultantes dos de acidentes de transite em cada malha 

viaria, no respective anode referencia. 

Neste contexte, e possivel identificar o lndice de Vitimagao, na 

malha viaria correspondente a todas as rodovias estaduais (IV-TR), na malha 

viaria correspondente as rodovias sem radares fixos (IV-SRF) e na malha 

viaria correspondente as rodovias com radares fixos (IV-CRF). 

Os dados foram coletados no Departamento Estadual de lnfra­

Estrutura (DEINFRA), dados oficiais existentes no sistema Acidentes de 

Transite (ACT) e dados oficiais existentes no setor de Estatistica do Batalhao 

de Policia Militar Rodoviaria (BPMRv), ambos do Estado de Santa Catarina, 

conforme segue: 
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A no 1994 1995 1996 1997 1998 1999 2000 
IV-TR 144 143 112 108 91 84 91 

IV-SRF 131 141 120 150 118 87 112 
IV-CRF 190 149 101 71 62 80 67 

% IV-CRF em 
relacao ao 

IV-SRF 45,35% 6,23% -15,75% -52,35% -47,06% -8,09% -40,20% 

A no 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 
IV-TR 95 90 90 104 106 102 93 

IV-SRF 102 82 76 91 93 86 74 
IV-CRF 83 104 126 141 146 152 165 

% IV-CRF em 
relacao ao 

IV-SRF -18,43°/o 26,46% 64,67°/o 55,24% 57,10% 76,24°/o 122,07% 
LEGENDA: IV-TR: indice de Vitima9ao em todas as rodovias estaduais. 

IV-SRF: indice de Vitima9ao nas rodovias Sem Radares Fixes. 
IV-CRF: indice de Vitimacao nas rodovias Com Radares Fixes. - , -

TABELA 16- EVOLUCAO DO INDICE DE VITIMACAO (IV) NAS RODOVIAS 
ESTADUAIS DE SANTA CATARINA 

Fonte: BPMRv/DEINFRA. 

GRAFICO 16 - EVOLUCAO DO iNDICE DE VITIMACAO (IV) NAS 
RODOVIAS ESTADUAIS DE SANTA CATARINA 
Fonte: BPMRv/DEINFRA. 
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Os dados constantes na Tabela 16 e representados no Grafico 16 

indicam o indice de vitimac;ao (IV) ocorridos nas rodovias estaduais do Estado 

de Santa Catarina, na malha vi aria total de rodovias (IV-TR), na malha via ria 

sem radares fixos (IV-SRF) e na malha viaria com radares fixos (IV-CRF). Da 

analise destes dados, constata-se o especificado abaixo: 

a) Analise do IV-TR: o indice de vitimac;ao registrado em todas as 

rodovias estaduais de Santa Catarina, linha preta no grafico, 

descreveu a seguinte situac;ao: 

- No ano de 1994, antes da instalac;ao dos radares fixos, na 

malha viaria correspondente a todas as rodovias, o indice de 

vitimac;ao (IV-TR) indicou 144 feridos registrados no ano, para 

cada grupo de 10.000 (dez mil) veiculos que circulou 

diariamente nesta malha viaria durante o mesmo ano; 

- no periodo compreendido entre os anos de 1995 a 2002 (com 

radares fixos), a media do IV-TR foi de 102 feridos ao a no, 

uma reduc;ao de 29,30% em relac;ao ao anode 1994; 

- no periodo compreendido entre os anos de 2003 a 2007 (ap6s 

a remoc;ao dos radares fixos), a media do IV-TR foi de 99 

feridos ao ano, representando uma reduc;ao de 2,64% em 

relac;ao a media identificada no periodo de 1995 a 2002. 

b) Analise do IV-SRF: o indice de vitimac;ao registrado na malha 

viaria de rodovias estaduais catarinenses sem radares fixos, 

linha vermelha no grafico, descreveu a seguinte situac;ao: 

- No ano de 1994, antes da instalac;ao dos radares fixos, na 

malha viaria correspondente as rodovias sem radares fixos, o 

indice de vitimac;ao (IV-SRF) indicou 131 feridos registrados 

no ano, para cad a grupo de 10.000 (dez mil) veiculos que 

circulou diariamente nesta malha viaria durante o mesmo ano; 
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- no periodo compreendido entre os anos de 1995 a 2002 (com 

radares fixos), a media do IV-SRF foi de 114 feridos ao ano, 

uma reduc;ao de 12,80% em relac;ao ao ano de 1994, 

contribuindo positivamente para o resultado geral obtido no 

periodo em relac;ao a totalidade das rodovias estaduais; 

- no periodo compreendido entre os anos de 2003 a 2007 (ap6s 

a remoc;ao dos radares fixos), a media do IV-SRF foi de 84 

feridos ao ano, representando uma reduc;ao de 26,25% em 

relac;ao a media identificada no periodo de 1995 a 2002, 

contribuindo positivamente para o resultado geral obtido no 

periodo em relac;ao a totalidade das rodovias estaduais. 

c) Analise do IV-CRF: o indice de vitimac;ao registrado na malha 

viaria de rodovias estaduais catarinenses com radares fixos, 

linha azul no grafico, descreveu a seguinte situac;ao: 

- No ano de 1994, antes da instalac;ao dos radares fixos, na 

malha viaria correspondente as rodovias com radares fixos, o 

indice de vitimac;ao (IV-CRF), indicou 190 feridos registrados 

no ano, para cad a grupo de 10.000 (dez mil) veiculos que 

circulou diariamente nesta malha viaria durante o mesmo ano; 

- no periodo compreendido entre os anos de 1995 a 2002 (com 

radares fixos), a media do IV-CRF foi de 90 feridos ao ano, 

uma reduc;ao de 52,73% em relac;ao ao a no de 1994, alem de 

uma reduc;ao de 21,21% com relac;ao a malha viaria sem 

radares fixos (114 feridos), contribuindo positivamente para o 

resultado geral obtido no periodo em relac;ao a totalidade das 

rodovias estaduais; 

- no periodo compreendido entre os anos de 2003 a 2007 (ap6s 

a remoc;ao dos radares fixos), a media do IV-CRF foi de 146 

feridos ao ano, representando urn aumento de 62,37% em 

relac;ao a media identificada no periodo de 1995 a 2002, alem 

de urn aumento de 73,48% com relac;ao a malha viaria sem 
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radares fixos (84 feridos), contribuindo negativamente para o 

resultado geral obtido no periodo em relac;ao a totalidade das 

rodovias estaduais. 

5.10 EVOLU<;AO DO fNDICE DE FATALIDADE (IF) NAS RODOVIAS 

ESTADUAIS DE SANTA CATARINA 

0 fndice de Fatalidade (IF) e urn indicador obtido pelo resultado da 

divisao do numero de mortos em acidentes de transito que ocorreram no ano 

em referencia e em cad a malha viaria por grupo de 10.000 (dez mil) vefculos 

em circulac;ao por dia, na respectiva malha viaria. 

Este indicador (IF), revela quantos mortos resultaram dos acidentes 

de transito que ocorreram na malha viaria no ano, em decorrencia da 

circulac;ao diaria correspondente a 10.000 (dez mil) vefculos trafegando na 

respectiva malha viaria. Assim, e possfvel comparar a maior ou menor 

quantidade de mortos resultantes dos acidentes de transito em cada malha 

viaria, no respectivo ano de referencia. 

Neste contexto, e possfvel identificar o fndice de Fatalidade, na 

malha viaria correspondente a todas as rodovias estaduais (IF-TR), na malha 

viaria correspondente as rodovias sem radares fixos (IF-SRF) e na malha 

viaria correspondente as rodovias com radares fixos (IF-CRF). 

Os dados foram coletados no Departamento Estadual de lnfra­

Estrutura (DEINFRA), dados oficiais existentes no sistema Acidentes de 

Transito (ACT) e dados oficiais existentes no setor de Estatfstica do Batalhao 

de Polfcia Militar Rodoviaria (BPMRv), ambos do Estado de Santa Catarina, 

conforme segue: 
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A no 1994 1995 1996 1997 1998 1999 2000 
IF-TR 15,20 12,75 8,22 7,99 6,72 5,86 6,38 

IF-SRF 13,45 12,66 9,38 10,79 8,81 6,76 8,64 
IF-CRF 21,47 13,00 6,51 5,55 4,56 4,66 3,91 

% IF-CRF em 
rela~ao ao 

IF-SRF 59,64% 2,63% -30,57% -48,51o/o -48,24o/o -31,08% -54,75% 

A no 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 
IF-TR 5,55 5,27 4,77 5,30 6,01 5,66 3,95 

IF-SRF 6,03 5,74 3,94 4,70 5,42 5,02 3,69 
IF-CRF 4,81 4,38 6,95 7,00 7,80 7,70 4,98 

% IF-CRF em 
rela~ao ao 

IF-SRF -20,34% -23,62% 76,15% 48,76°/o 44,07°/o 53,53% 35,00% 
LEGENDA: IF-TR: lndice de Fatalidade em Todas as Rodovias estaduais. 

IF-SRF: lndice de Fatalidade nas rodovias Sem Radares Fixes. 
IF-CRF: lndice de Fatalidade nas rodovias Com Radares Fixes. - , 

TABELA 17 - EVOLUCAO DO INDICE DE FATALIDADE (IF) NAS 
RODOVIAS ESTADUAIS DE SANTA CATARINA 
Fonte: BPMRv/DEINFRA . . 

Periodo com Radar Fixo Periodo sem Radar Fixo 

2o t7~~~~~~~§§~~~==~~~~~~FS~· ~~~-~-- ~~ ~---~~~~I ' . ' ··j IFSRF: media de 4,55 
18~~~~~~~~~~~~~~~~~~~~==~~~~~~~1 

GRAFICO 17 - EVOLUCAO DO iNDICE DE FATALIDADE (IF) NAS 
RODOVIAS ESTADUAIS DE SANTA CATARINA 
Fonte: BPMRv/DEINFRA. 
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Os dados constantes na Tabela 17 e representados no Gratico 17 

indicam o indice de fatalidade (IF) ocorridos nas rodovias estaduais do 

Estado de Santa Catarina, na malha viaria total de rodovias (IF-TR), na malha 

viaria sem radares fixos (IF-SRF) e na malha viaria com radares fixos (IF­

CRF). Da analise destes dados, constata-se o especificado abaixo: 

a) Analise do IF-TR: o indice de fatalidade registrado em todas as 

rodovias estaduais de Santa Catarina, linha preta no grafico, 

descreveu a seguinte situagao: 

- No ano de 1994, antes da instalagao dos radares fixos, na 

malha viaria correspondente a todas as rodovias, o indice de 

fatalidade (IF-TR) indicou 15,20 mortos registrados no ano, 

para cada grupo de 10.000 (dez mil) veiculos que circulou 

diariamente nesta malha viaria durante o mesmo ano; 

- no periodo compreendido entre os anos de 1995 a 2002 (com 

radares fixos), a media do IF-TR foi de 7,34 mortos ao ano, 

uma redugao de 51,71% em relagao ao a no de 1994; 

- no periodo compreendido entre os anos de 2003 a 2007 (ap6s 

a remogao dos radares fixos), a media do IF-TR foi de 5,14 

mortos ao ano, representando uma redugao de 30,03% em 

relagao a media identificada no periodo de 1995 a 2002. 

b) Analise do IF-SRF: o indice de fatalidade registrado na malha 

viaria de rodovias estaduais catarinenses sem radares fixos, 

linha vermelha no gratico, descreveu a seguinte situagao: 

- No ano de 1994, antes da instalagao dos radares fixos, na 

malha viaria correspondente as rodovias sem radares fixos, o 

indice de fatalidade (IF-SRF) indicou 13,45 mortos registrados 

no ano, para cad a grupo de 10.000 (dez mil) veiculos que 

circulou diariamente nesta malha viaria durante o mesmo ano; 
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- no periodo compreendido entre os anos de 1995 a 2002 (com 

radares fixos), a media do IF-SRF foi de 8,60 mortos ao ano, 

uma reduc;ao de 36,05% em relac;ao ao ano de 1994, 

contribuindo positivamente para o resultado geral obtido no 

periodo em relac;ao a totalidade das rodovias estaduais; 

- no periodo compreendido entre os anos de 2003 a 2007 (ap6s 

a remoc;ao dos radares fixos), a media do IF-SRF foi de 4,55 

mortos ao ano, representando uma reduc;ao de 47,07% em 

relac;ao a media identificada no periodo de 1995 a 2002, 

contribuindo positivamente para o resultado geral obtido no 

periodo em relac;ao a totalidade das rodovias estaduais. 

c) Analise do IF-CRF: o indice de fatalidade registrado na malha 

viaria de rodovias estaduais catarinenses com radares fixos, 

linha azul no grafico, descreveu a seguinte situac;ao: 

- No ano de 1994, antes da instalac;ao dos radares fixos, na 

malha viaria correspondente as rodovias com radares fixos, o 

indice de fatalidade (IF-CRF) indicou 21,47 mortos registrados 

no ano, para cad a grupo de 10.000 (dez mil) veiculos que 

circulou diariamente nesta malha viaria durante o mesmo ano; 

- no periodo compreendido entre os anos de 1995 a 2002 (com 

radares fixos), a media do IF-CRF foi de 5,92 mortos ao ano, 

uma reduc;ao de 72,41% em relac;ao ao ano de 1994, alem de 

uma reduc;ao de 31,14% com relac;ao a malha viaria sem 

radares fixos (8,60 mortos), contribuindo positivamente para o 

resultado geral obtido no periodo em relac;ao a totalidade das 

rodovias estaduais; 

- no periodo compreendido entre os anos de 2003 a 2007 (ap6s 

a remoc;ao dos radares fixos), a media do IF-CRF foi de 6,88 

mortos ao ano, representando urn aumento de 16,24% em 

relac;ao a media identificada no periodo de 1995 a 2002, alem 

de urn aumento de 51,21% com relac;ao a malha viaria sem 
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radares fixos (4,55 mortos), contribuindo negativamente para 

o resultado geral obtido no perlodo em rela9ao a totalidade 

das rodovias estaduais. 

5.11 EVOLUCAO DO CUSTO DOS ACIDENTES DE TRANSITO NAS 

RODOVIAS ESTADUAIS DE SANTA CATARINA 

0 conhecimento do custo s6cioeconomico dos acidentes e 

indispensavel para alertar a sociedade sobre o vulto do problema, bern como 

para o calculo da viabilidade das medidas de redu9ao ou de preven9ao. 

Pesquisa do Departamento Nacional de Transito (DENATRAN) e do 

lnstituto de Pesquisa Economica Aplicada (IPEA), divulgada em outubro de 

2006, intitulada "lmpactos Sociais e Economicos dos Acidentes de Transito 

nas Rodovias Brasileiras", concluiu que o custo total dos acidentes no Brasil 

nos anos de 2004 e 2005 alcan9ou a citra R$ 24,6 bilhoes. 

A pesquisa faz distin9ao sobre os numeros em rodovias federais, 

onde o custo no periodo avaliado e de R$ 8,1 bilhoes, e nas rodovias 

estaduais (a maioria) de R$ 16,5 bilhoes. Mas no caso das rodovias 

estaduais, apenas Sao Paulo, Santa Catarina, Rio Grande do Sui, Distrito 

Federal, Ceara, Espirito Santo e Parana, disponibilizam urn banco de dados 

efetivo. Neste caso, os dados apresentados sao de janeiro de 2004 a 

dezembro de 2005. 

Segundo esta pesquisa, os custos medios relativos as pessoas 

incluem custos de perda de produ9ao, cuidados com a saude (pre-hospitalar, 

hospitalar e p6s-hospitalar), remo9ao e translado. Os custos relativos aos 

veiculos envolvem danos materiais (veiculos, objetos e equipamentos), perda 

de carga e remo9ao (guincho). Alem destes custos, a pesquisa considera 

tambem os custos referentes a: opera9ao de sistemas de atendimento; 

congestionamento; despesas de funerais; administra9ao de seguros; custo 

administrative de processos judiciais e perda de rendimentos futuros. 



227 

A pesquisa em referencia apresenta os seguintes resultados, quanta 

ao custo dos acidentes de transite nas rodovias: 

a) acidente com fatalidade - custo media de R$ 418.341,00 

(quatrocentos e dezoito mil trezentos e quarenta e urn reais); 

b) acidente com vitima - custo media de R$ 86.032,00 (oitenta e 

seis mil e trinta e dais reais); 

c) acidente sem vitima - custo media de R$ 16.840,00 (dezesseis 

mil oitocentos e quarenta reais). 

Com . base nos dados desta pesquisa, o Setor de Estatistica do 

BPMRv calculou o custo dos acidentes de transite nas rodovias estaduais de 

Santa Catarina, no period a compreendido entre os a nos de 1994 a 2007, 

conforme tabela abaixo: 

A no 1994 1995 1996 1997 1998 1999 2000 
CA-TR 208.390 218.808 245.302 271.694 239.390 259.588 275.498 

CA-SRF 146.055 156.757 155.401 167.306 152.889 157.283 177.746 
CA-CRF 62.335 62.050 89.902 104.388 86.501 102.305 97.752 

% CA-CRF em 
relacio ao 

CA-TR 30% 28% 37°/o 38°/o 36% 39% 35% 

A no 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 
CA-TR 308.179 346.810 406.145 525.451 566.624 539.773 552.983 

CA-SRF 189.393 207.907 240.194 337.833 361.962 332.635 348.392 
CA-CRF 118.786 138.903 165.951 187.618 204.662 207.138 204.591 

% CA-CRF em 
relacio ao 

CA-TR 39°/o 40% 41% 36% 36% 38% 37% 
LEGENDA: CA-TR: Gusto dos Acidentes de transite em Todas as Rodovias estaduais. 

CA-SRF: Gusto dos Acidentes de transite nas rodovias Sem Radares Fixes. 
CA-CRF: Gusto dos Acidentes de transite nas rodovias Com Radares Fixes. 

TABELA 18 - EVOLUCAO DO CUSTO DOS ACIDENTES DE TRANSITO 
NAS RODOVIAS ESTADUAIS DE SANTA CATARINA (EM MILHOES DE 
REAIS) 

Fonte: BPMRv/DEINFRA. 
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GRAFICO 18 - EVOLUCAO DO CUSTO DOS ACIDENTES DE TRANSITO 
NAS RODOVIAS ESTADUAIS DE SANTA CATARINA (EM MILHQES DE 
REAIS) 

Fonte: BPMRv/DEINFRA. 

Os dados constantes na Tabela 18 e representados no Grafico 18 

indicam o custo dos acidentes de transite (CA) ocorridos nas rodovias 

estaduais do Estado de Santa Catarina, na malha viaria total de rodovias (CA­

TR), na malha viaria sem radares fixos (CA-SRF) e na malha viaria com 

radares fixos (CA-CRF). Da analise destes dados, constata-se o especificado 

a baixo: 

a) Analise do CA-TR: o custo dos acidentes de trans ito registrados 

em todas as rodovias estaduais de Santa Catarina, linha preta no 

grafico, descreveu a seguinte situac;ao: 
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- no periodo compreendido entre os anos de 1995 a 2002 (com 

radares fixos), o custo media anual dos acidentes foi de R$ 

270,659 milhoes. 

- no periodo compreendido entre os anos de 2003 a 2007 (ap6s 

a remo<;ao dos radares fixos), o custo media anual dos 

acidentes foi de R$ 518,195 mil hoes, representando urn 

aumento de 91,46% em rela<;ao a media identificada no 

periodo de 1995 a 2002, quase o dobra do custo. 

b) Analise do CA-SRF: o custo dos acidentes de transito 

registrados na malha viaria de rodovias estaduais catarinenses 

sem radares fixos, linha vermelha no gratico, descreveu a 

seguinte situa<;ao: 

- no periodo compreendido entre os anos de 1995 a 2002 (com 

radares fixos), o custo media anual dos acidentes foi de R$ 

170,585 milhoes; 

- no periodo compreendido entre os anos de 2003 a 2007 (ap6s 

a remo<;ao dos radares fixos), o custo media anual dos 

acidentes foi de R$ 324,203 milhoes, representando urn 

aumento de 90,05% em rela<;ao a media identificada no 

periodo de 1995 a 2002, quase o dobra do custo. 

c) Analise do CA-CRF: o custo dos acidentes de transito 

registrados na malha viaria de rodovias estaduais catarinenses 

com radares fixos, linha azul no gratico, descreveu a seguinte 

situa<;ao: 

- no periodo compreendido entre os anos de 1995 a 2002 (com 

radares fixos), o custo media anual dos acidentes foi de R$ 

100,073 milhoes, 41,34% menor do que nas rodovias sem 

radares fixos (R$ 170,585 milhoes); 

- no periodo compreendido entre os anos de 2003 a 2007 (ap6s 

a remo<;ao dos radares fixos), o custo media anual dos 
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acidentes foi de R$ 193,992 milhoes, representando urn 

aumento de 93,85% em rela9ao a media identificada no 

perfodo de 1995 a 2002, quase o dobro do custo, e 40,16% 

menor do que nas rodovias sem radares fixos (R$ 324,203 

milhoes). 
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6 CONSIDERACOES FINAlS 

0 transito no Brasil mata e mutila milhares de pessoas, 

especialmente, na faixa etaria mais produtiva, tornando-se essencial a 

adogao de medidas de cunho preventive e de combate a esta verdadeira 

doenga social, promovendo, por intermedio da fiscalizagao, o cumprimento 

das regras de circulagao, principalmente do controle da velocidade de 

deslocamento dos veiculos, preservando vidas humanas em nossas rodovias. 

Nas rodovias estaduais do Estado de Santa Catarina, no periodo 

compreendido entre os anos de 1995 a 2002, em diversos trechos rodoviarios 

foram instalados radares fixos para o controle da velocidade de deslocamento 

dos veiculos automotores, sendo que todos os equipamentos foram retirados 

a partir do ano 2002 em decorrencia da Lei Estadual n°. 12.142, de 05 de 

maio de 2002, situagao que permanece ate os dias atuais. 

Assim, foi objeto deste trabalho a analise da evolugao dos indices 

estatisticos e dos indica~ores de avaliagao no periodo compreendido entre os 

anos de 1995 a 2002, quando em parte da malha viaria estadual existiam 

radares fixos instalados e em funcionamento, e no periodo compreendido 

entre os anos de 2003 a 2007, quando estes equipamentos foram removidos 

das rodovias estaduais catarinenses, sendo obtidos os resultados e atingido 

os objetivos propostos neste estudo. 

A malha viaria de rodovias estaduais catarinenses, onde foram 

instalados e permaneceram em funcionamento os radares fixos, no 

periodo compreendido entre os anos de 1995 a 2002, representou em 

media 13% do total da malha viaria de rodovias estaduais, por onde circulou 

42% de todo o volume media diario de veiculos (VMD), apresentando um 

VMD por quilometro de 391 veiculos, 282% maior do que na malha rodoviaria 

sem os radares fixos (1 02 veiculos). Alem disso, apresentou os seguintes 

indicadores: 
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a) a media do indice de Acidentalidade do Total de Acidentes 

(lATA) foi de 181 acidentes ao ano, uma reduc;ao de 52,11% em 

relac;ao ao ano de 1994 (antes da instalac;ao dos radares fixos), 

bern como, uma reduc;ao de 6,59% com relac;ao a malha viaria 

sem os radares fixos (193 acidentes); 

b) a media do indice de Acidentalidade dos acidentes Sem Vitimas 

(IASV) foi de 117 acidentes ao ano, uma reduc;ao de 51,80% em 

relac;ao ao ano de 1994 (antes da instalac;ao dos radares fixos), 

bern como, uma reduc;ao de 3,12% com relac;ao a malha viaria 

sem radares fixos (121 acidentes); 

c) a media do indice de Acidentalidade dos acidentes Com Vitimas 

(IACV) foi de 63 acidentes ao ano, uma reduc;ao de 52,66% em 

relac;ao ao ano de 1994 (antes da instalac;ao dos radares fixos), 

bern como, uma reduc;ao de 12,42% com relac;ao a malha viaria 

sem radares fixos (72 acidentes); 

d) a media do indice de Vitimac;ao (IV) foi de 90 feridos ao ano, uma 

reduc;ao de 52,73% em relac;ao ao ano de 1994 (antes da 

instalac;ao dos radares fixos), bern como, uma reduc;ao de 

21,21% com relac;ao a malha viaria sem radares fixos (114 

feridos); 

e) a media do indice de Fatalidade (IF) foi de 5,92 mortos ao ano, 

uma reduc;ao de 72,41% em relac;ao ao ano de 1994 (antes da 

instalac;ao dos radares fixos), bern como, uma reduc;ao de 

31,14% com relac;ao a malha viaria sem radares fixos (8,60 

mortos); 

f) o custo medio anual dos acidentes (CA) foi de R$ 100,073 

milhoes, 41,34% menor do que nas rodovias sem radares fixos 

(R$ 170,585 milhoes). 

A malha viaria de rodovias estaduais catarinenses, onde foram 

instalados os radares fixos, ap6s a remo~ao destes, a partir de 1° de julho 
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de 2002, por vigemcia da Lei Estadual n° 12.142 de 05 de maio de 2002, no 

periodo compreendido entre os anos de 2003 a 2007, representou em 

media 10% do total da malha via ria de rodovias estaduais, por onde circulou 

24% de todo o volume medio diario de veiculos (VMD), apresentando urn 

VMD por quilometro de 423 veiculos, 205% maior do que na malha rodoviaria 

sem os radares fixos (139 veiculos). Alem disso, apresentou os seguintes 

indicadores: 

a) a media do indice de Acidentalidade do Total de Acidentes 

(lATA) foi de 255 acidentes ao ano, representando urn aumento 

de 41,48% em relagao a media identificada no periodo de 1995 a 

2002 (181 acidentes), bern como, urn aumento de 117,32% com 

relagao a malha viaria sem radares fixos (118 acidentes); 

b) a media do indice de Acidentalidade dos acidentes Sem Vitimas 

(IASV) foi de 150 acidentes ao ano, representando urn aumento 

de 27,86% em relagao a media identificada no periodo de 1995 a 

2002 (117 acidentes), bern como, urn aumento de 147,31% com 

relagao a malha viaria sem radares fixos (61 acidentes); 

c) a media do indice de Acidentalidade dos acidentes Com Vitimas 

(IACV) foi de 1 05 acidentes ao a no, representando urn aumento 

de 66,77% em relagao a media identificada no periodo de 1995 a 

2002 (63 acidentes), bern como, urn aumento de 85,34% com 

relagao a malha viaria sem radares fixos (57 acidentes); 

d) a media do indice de Vitimagao (IV) foi de 146 feridos ao ano, 

representando urn aumento de 62,37% em relagao a media 

identificada no periodo de 1995 a 2002 (90 feridos), bern como, 

urn aumento de 73,48% com relagao a malha viaria sem radares 

fixos (84 feridos); 

e) a media do indice de Fatalidade (IF) foi de 6,88 mortos ao ano, 

representando urn aumento de 16,24% em relagao a media 

identificada no periodo de 1995 a 2002 (5,92 mortos), bern como, 
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urn aumento de 51 ,21% com relac;ao a malha via ria sem radares 

fixos (4,55 mortos); 

f) o custo medio anual dos acidentes (CA) foi de R$ 193,992 

milhoes, representando urn aumento de 93,85% em relac;ao a 
media identificada no periodo de 1995 a 2002 (R$ 100,073 

milhoes), quase o dobro do custo, bern como, 40,16% menor do 

que nas rodovias sem radares fixos (R$ 324,203 milhoes). 

Portanto, pode-se concluir que os radares fixos promoveram a 

reduc;ao de todos os indicadores estatisticos na malha viaria com estes 

equipamentos, contribuindo positivamente para os resultados gerais obtidos 

no periodo em que estiveram instalados e em funcionamento (1995 a 2002), 

principalmente na reduc;ao das mortes. Entretanto, ap6s a remoc;ao destes 

equipamentos, houve urn significative aumento de todos os indicadores, 

contribuindo negativamente para os resultados gerais obtidos no periodo 

compreendido entre os a nos de 2003 a 2007, praticamente dobrando o custo 

social e economico dos acidentes de transito nas rodovias estaduais, alem do 

incomensuravel valor de vidas humanas perdidas. 

A Lei Estadual n° 12.142 de 05 de maio de 2002, que impos a 

remoc;ao dos radares fixos nas rodovias estaduais de Santa Catarina, e 

inaplicavel juridicamente, vez que, fundamenta-se na Resoluc;ao CONTRAN 

n° 801/1995, revogada pela Resoluc;ao CONTRAN n° 141/2003, que por sua 

vez foi revogada pela Resoluc;ao CONTRAN n° 146/2003, esta ultima em vigor 

com as alterac;oes posteriores determinadas pela Resoluc;ao CONTRAN n° 

214/2006. A vigencia desta Lei Estadual, contribuiu para urn aumento 

injustificavel nos indicadores estatisticos nas rodovias estaduais catarinenses 

e urge seja revogada pela Assembleia Legislativa do Estado de Santa 

Catarina, pois seus perversos efeitos continuam, embora inaplicavel 

juridicamente. 

Os estudos foram limitados pela exigOidade de tempo e 

considerando a amplitude de abrangencia do trabalho proposto, qual seja, 
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toda a extensao da malha de rodovias estaduais catarinenses, por urn periodo 

muito extenso de 14 (quatorze) anos de coleta de dados e analise estatistica. 

Ha necessidade de outros estudos e pesquisas, versando sob o 

tema em apreciac;ao, considerando a sua importancia no contexto da 

seguranc;a rodoviaria, bern como, tendo em vista que os radares fixos sao 

equipamentos relativamente novos na fiscalizac;ao do controle da velocidade 

de deslocamento dos veiculos nas vias publicas. Os radares fixos devem ter 

urn tratamento tecnico e cientifico para que possam auxiliar a fiscalizac;ao e 

contribuir para a reduc;ao dos sinistros nas rodovias, principalmente, nas suas 

indesejaveis conseqOemcias, os mortos e feridos, resultantes dos acidentes 

de transito. 
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