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“A persistência é o caminho do êxito”. 
(Charles Chaplin) 



 

 

RESUMO 

 

 

SILVA, Sandro Rogério da. Os riscos e as consequências em relação às cargas 
mal acondicionadas como fator contribuinte para aumentar as ocorrências de 
acidentes de trânsito no Brasil. 2017. 82 f. Trabalho de Conclusão (Curso de Pós-
Graduação lato sensu em Perícia de Acidentes de Trânsito) – Instituto Federal de 
Santa Catarina, Florianópolis/SC, 2017. 

 

Este relatório técnico-científico visa alertar sobre a influência do mal 
acondicionamento das cargas como fator contribuinte para aumentar as ocorrências 
de acidentes de trânsito. Para alcançar tal objetivo, elaborou-se pesquisa bibliográfica 
para compor o referencial teórico, apresentando um panorama do transporte 
rodoviário no Brasil. Foram realizados dois estudos de caso onde a carga influenciou 
diretamente na ocorrência do acidente. De acordo com as estatísticas da 
Confederação Nacional de Transporte (CNT), 28% do total de acidentes no Brasil 
envolve veículos de carga e geralmente estes acidentes são mais complexos e 
perigosos. As pesquisas acerca da influência das cargas nos acidentes são escassas, 
gerando dificuldades de se estudar o assunto, por isso a necessidade de se implantar 
um trabalho de perícia nos acidentes de trânsito, onde os laudos serão mais 
elaborados, disponibilizando informações detalhadas para um estudo mais 
aprofundado. De posse destas informações, pode-se implementar medidas de 
segurança eficazes para a redução dos acidentes. 

 

Palavras-chave: Transporte de cargas. Acondicionamento de cargas. Acidente de 
trânsito.  

 

 

 

 

 

 

 

 

 



 

 

ABSTRACT 

 

 

SILVA, Sandro Rogério da. The risks and the consequences in relation to the 
badly conditioned loads as a contributing factor to increase the occurrences of 
traffic accidents in Brazil. 2017. 82 f. Conclusion Work (Post-Graduation Course lato 
sensu in Traffic Accident Expertise) - Federal Institute of Santa Catarina, Florianópolis 
/ SC, 2017. 
 
This technical-scientific report aims to alert on the influence of the bad conditioning of 
the loads as a contributing factor to increase the occurrences of traffic accidents. To 
reach this objective, a bibliographical research was developed to compose the 
theoretical reference, presenting a panorama of road transport in Brazil. Two case 
studies were carried out where the load directly influenced the occurrence of the 
accident. According to National Confederation of Transport (CNT) statistics, 28% of all 
accidents in Brazil involve cargo vehicles and these accidents are generally more 
complex and dangerous. The research on the influence of loads on accidents is scarce, 
generating difficulties to study the subject, so the need to implant a work of expertise 
in traffic accidents, where the reports will be more elaborated, providing detailed 
information for a more detailed study. In-depth. With this information, effective safety 
measures can be implemented to reduce accidents. 

 
Keywords: Cargo transportation. Conditioning of loads. Traffic accident. 
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1 INTRODUÇÃO  

 

 

A elaboração deste estudo visa alertar para a quantidade e gravidade dos 

acidentes que ocorrem por causa de cargas mal acondicionadas, problema esse que 

quase não aparece nas estatísticas devido à baixa qualidade das informações 

registradas nos laudos, mas que contribui para uma parcela significativa das 

ocorrências de acidentes envolvendo veículos de carga.  

É importante salientar que com um trabalho mais especializado, no sentido de 

definir as causas dos acidentes, tem-se dados mais concretos para definir as medidas 

a serem tomadas para minimizar estas ocorrências. 

O laudo pericial n. 001/2016, demonstrado no Apêndice A, onde foi periciado 

um acidente que envolveu uma motocicleta e um veículo de carga, exemplifica essa 

situação, na qual um bloco de granito que estava sendo transportado de maneira 

irregular, caiu sobre a pista e veio a ser colidido por uma motocicleta, levando seu 

condutor a óbito. 

Esta situação motivou estudar o assunto, chamando a atenção para o fato de 

que cargas mal acondicionadas são responsáveis por uma grande parcela dos 

acidentes no Brasil, muitos deles com vítimas fatais. 

Trata-se de uma pesquisa qualitativa, de caráter dissertativo, com estudo de 

caso (laudo pericial n. 001/2016), apoiada por pesquisas bibliográfica e documentais 

sobre o tema, além da experiência do autor sobre os acidentes decorrentes de cargas 

mal acondicionadas nas estradas brasileiras.  

O levantamento bibliográfico foi realizado em bibliotecas, Internet e em 

documentos da Polícia Rodoviária Federal (PRF). Esta etapa consistiu em uma 

pesquisa de referências bibliográficas que tratassem de assuntos relativos ao tema 

do trabalho, como artigos, livros, pesquisas, dissertações e teses, dispostos de tal 

forma que sedimentassem o embasamento teórico necessário para o 

desenvolvimento deste trabalho.  

O transporte de cargas no modal rodoviário é predominante no Brasil devido 

fatores como: baixo custo, se comparado com as outras modalidades existentes 

(ferroviário, aquaviário, aéreo); competitividade e disponibilidade, pelo grande número 

de empresas existentes; flexibilidade que este tipo de transporte tem para entregar a 
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carga em qualquer lugar; adaptabilidade às necessidades, ou seja, consegue 

transportar qualquer tipo de carga, seja de pequeno ou grande porte.  

Porém, alguns fatores como: a péssima qualidade das rodovias e estradas, o 

fluxo intenso de veículos em algumas regiões, a falta de treinamento dos envolvidos 

no transporte da carga e de manutenção nos veículos que farão o transporte, 

contribuem para que muitas das vantagens adquiridas por essa modalidade de 

transporte, se percam, transformando-se em prejuízo, principalmente por meio de 

acidentes de trânsito.  

O transporte de cargas é uma atividade muito importante para qualquer 

economia, porque está atrelado a circulação de mercadorias e pessoas, porém os 

acidentes envolvendo esta atividade, contribuem para uma triste realidade 

socioeconômica e ambiental. Social, devido às pessoas que perdem a vida, o que é 

irreparável afetando vários indivíduos na sociedade; econômica, devido aos grandes 

custos que um acidente gera tanto com relação aos gastos com os feridos e mortos, 

como pela destruição de bens materiais; e ambiental, devido à poluição causada pela 

liberação de produtos tóxicos no ambiente, causando danos muitas vezes 

irreparáveis.  

Ao longo do relatório, serão apresentados alguns exemplos de acidentes que 

ocorreram devido ao mal acondicionamento da carga, bem como, serão citadas 

algumas normas regulamentadoras do transporte de cargas no Brasil, que ainda são 

muito superficiais se comparadas com o guia de boas práticas para o transporte 

seguro de cargas europeu, que em um único documento define com riqueza de 

detalhes todos os procedimentos para se acondicionar as cargas e realizar um 

transporte com mais segurança, assim minimizando os riscos.  
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2 FUNDAMENTAÇÃO TEÓRICA  

 

 

Neste capítulo serão discutidos pontos relevantes para a temática em questão. 

Com base no objetivo principal deste estudo que é abordar os acidentes de trânsito 

decorrentes de cargas mal acondicionadas, analisando-se os riscos e consequências 

advindos do transporte dessas cargas, serão abordados os seguintes conceitos: 

transporte rodoviário, carga, tipos de carga, regulamentação para o acondicionamento 

de cargas, tipos de veículos de carga, estatísticas de acidentes envolvendo veículos 

de carga, imprudência, imperícia e negligência. 

O Brasil possui um total de 1.720.704,8 km de rodovias, sendo apenas 12,3% 

pavimentadas. Por essas rodovias circulam uma frota de 3.279.070 veículos de carga. 

Pela extensão de rodovias percebe-se que o principal meio de transporte de cargas 

no Brasil é o rodoviário, tem-se que 61,1% das cargas circulantes no país são 

transportadas nessa modalidade, de acordo com dados extraídos do boletim 

estatístico de outubro de 2016 da Confederação Nacional do Transporte (CNT).  

 

 

2.1 Transporte Rodoviário 

 

Transporte rodoviário é o modal onde o meio por onde são transportadas as 

cargas é o terrestre, ou seja, ruas, estradas, rodovias, utilizando-se veículos 

automotores de carga, como caminhões, carretas e ônibus (KEEDI; MENDONÇA, 

2000). 

No Brasil, o modal rodoviário é o maior e mais importante meio de 

movimentação de cargas, conforme pode-se observar na Tabela 1, predominando 

sobre os demais devido ao maciço investimento na malha rodoviária a partir da década 

de 30.  
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Tabela 1 – Movimentação anual de cargas 

Matriz do Transporte de Cargas 

Modal Milhões (TKU) Participação (%) 

Rodoviário 485.625 61,1 

Ferroviário 164.809 20,7 

Aquaviário 108.000 13,6 

Dutoviário 33.300 4,2 

Aéreo 3.169 0,4 

Total 794.903 100,0 

Nota: Tonelada transportada por km útil (TKU). 

Fonte: CNT (2016). 

 

Keedi e Mendonça (2000) acredita que a modalidade rodoviária de transporte, 

deve se manter como a mais importante por mais algum tempo, mas que, 

provavelmente, deve perder espaço para os demais ao longo dos próximos anos. Tem 

sido fortemente atacado pelo modal ferroviário e pela navegação marítima de 

cabotagem, e em menor escala, pelo fluvial” (KEEDI; MENDONÇA, 2000, p. 138). 

Enquanto que em outros países mais desenvolvidos, como demonstrado na 

Tabela 2, o transporte rodoviário é o menos utilizado, prevalecendo o modal 

ferroviário. 

 

Tabela 2 - Quadro comparativo do uso dos meios de transporte em alguns países 

Função dos meios de transporte no deslocamento de carga (%) 

Países Rodovias Ferrovias Hidrovias 

Brasil 62 24 14 

Estados Unidos 25 43 32 

Japão 20 38 42 

Rússia 8 81 11 

França 28 55 17 

Fonte: Adaptada de Vesentini (2012) por Pena (2017). 

 

Devido a alguns fatores como flexibilidade para transitar por qualquer via 

rodoviária, agilidade, disponibilidade, rapidez e menores custos, faz com que este 

modal predomine sobre os demais no Brasil.  
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Essa flexibilidade é destacada por Keedi e Mendonça (2000). Ele entende que 

o transporte rodoviário possui uma característica única, que a distingue dos outros 

modos, 

 
que é a sua capacidade de tráfego por qualquer via rodoviária. Ele não se 
atém, em hipótese alguma, a trajetos fixos, tendo a capacidade de transitar 
por qualquer lugar, apresentando uma flexibilidade ímpar quanto a percursos, 
o que dá uma vantagem extraordinária na disputa pela carga com os demais 
meios de transporte. (KEEDI; MENDONÇA, 2000, p. 139). 

 

Para Ballou (2008) as vantagens do uso do transporte rodoviário, são: 

 
a) o serviço porta a porta, de modo que não é preciso carregamento ou 
descarga entre origem e destino, como frequentemente ocorre com os modos 
aéreo e ferroviário; 
b) a frequência e disponibilidade dos serviços; 
c) sua velocidade e conveniência no transporte porta a porta. (BALLOU,2008, 
p. 127). 

 

A implementação desse tipo de transporte é mais barata e mais simples, mas 

assim como nos outros modais, existem vantagens e desvantagens. Entre os males, 

estão a necessidade de grandes investimentos na implementação e manutenção de 

rodovias, elevada tributação, manutenção dos veículos, além do elevado número de 

acidentes, causando mortes e perdas financeiras irreparáveis, contribuindo para uma 

triste realidade socioeconômica e ambiental 

 

 

2.2 Carga 

 

Carga é a mercadoria que precisa chegar ao seu consumidor final, sendo 

transportada por vários meios dependendo de suas características, mediante 

pagamento de frete (RODRIGUES, 2003). 

De acordo com a Federação das Indústrias do Estado de São Paulo (FIESP), 

a carga se compõe de mercadorias acondicionadas no veículo transportador, em 

alguns casos protegidas por embalagem apropriada, de modo que fiquem prontas 

para o transporte. Em razão disso, é costume classificar as cargas de acordo com a 

sua natureza. 
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2.2.1 Tipos de Cargas 

As cargas transportadas podem possuir as seguintes propriedades físicas: 

sólidas, líquidas e gasosas. Dependendo de suas características, terão um veículo 

com características específicas para transportá-las. Muitas cargas, devido aos riscos, 

possuem legislação específica que rege o seu transporte. De acordo com Valério 

(2016), serão apresentados alguns tipos de cargas, quanto às suas características: 

 

2.2.1.1 Cargas seca 

Enquadram-se a maioria das cargas não perecíveis. Exemplos: equipamentos, 

madeiras, ferragens, móveis. 

 

2.2.1.2 Cargas frigoríficas 

São cargas perecíveis que necessitam de refrigeração para serem 

transportadas. Exemplos: carnes, peixes, laticínios. 

 

2.2.1.3 Cargas líquidas 

São todos os tipos de líquidos, com exceção dos classificados como perigosos. 

São acondicionados em caminhões tanque. Exemplos: água, leite, suco. 

 

2.2.1.4 Carga de veículos 

Os veículos geralmente são transportados em caminhões com características 

específicas para cada tipo de veículo. Exemplos: caminhões cegonhas e guinchos, 

tratores em pranchas. 

 

2.2.1.5 Cargas de produtos perigosos 

As cargas que causam algum risco aos seres vivos e ao meio ambiente 

necessitam de um transporte especial e possuem regulamentação específica. 

Exemplos: produtos químicos, combustíveis, explosivos. 

 

2.2.1.6 Cargas vivas 

O transporte de cargas vivas é um segmento bastante delicado, que exige um 

maior cuidado do motorista. Exemplos humanos, animais e plantas. 
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2.2.1.7 Cargas indivisíveis 

São cargas geralmente de grandes dimensões e peso e possuem 

regulamentação específica para o seu transporte devido ao grande risco e 

complexidade. Exemplos: grandes embarcações, peças de usinas hidrelétricas. 

 

2.2.1.8 Cargas graneleiras 

São cargas homogêneas que não necessitam de embalagem específica. 

Exemplos: grãos, líquidos e gases. 

 

 

2.3 Regulamentação para o Acondicionamento de Cargas 

 

Como requisito de segurança no transporte rodoviário de cargas, o correto 

acondicionamento da mesma no veículo transportador é imprescindível. As formas 

que as cargas podem ser acondicionadas variam de acordo com o tipo de carga. Desta 

forma, serão vistos alguns princípios legais importantes para a amarração de cargas 

em veículos de transporte – resoluções e normas técnicas. O Código brasileiro de 

Trânsito (CTB), apenas cita no seu artigo 102 que, todo veículo de carga deve estar 

devidamente equipado quando em trânsito, para evitar derramamento de sua carga. 

No parágrafo primeiro deste mesmo artigo, o CTB deixa a cargo do Conselho Nacional 

de Trânsito (CONTRAN) a regulamentação do transporte de carga. 

 

Para que o acondicionamento seja eficiente, o CONTRAN regulamentou por 

meio de resoluções as regras de transporte de determinados tipos de carga, como:  

 a resolução n. 196, de 25 de julho de 2006, que fixa requisitos técnicos 

de segurança para o transporte de toras e de madeira bruta por veículo 

rodoviário de carga;  

 a resolução n. 293, de 29 de setembro de 2008, que fixa requisitos de 

segurança para circulação de veículos que transportem produtos 

siderúrgicos e dá outras providências;  

 a resolução n. 354, de 24 de junho de 2010, que estabelece requisitos 

de segurança para o transporte de blocos e chapas serradas de rochas 

ornamentais;  
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 a resolução n. 441, de 28 de maio de 2013, que dispõe sobre o 

transporte de cargas de sólidos a granel nas vias abertas à circulação 

pública em todo o território nacional;  

 a resolução n. 552, de 17 de setembro de 2015, que estabelece os 

requisitos mínimos de segurança para amarração das cargas 

transportadas em veículos de carga; 

 a resolução n. 564, de 25 de novembro de 2015, que fixa os requisitos 

de segurança para a circulação de veículos transportadores de 

contêineres.  

 

Vale ressaltar, que o Departamento Nacional de Infraestrutura Terrestre (DNIT), 

lançou a resolução n. 01, de 14 de janeiro de 2016, para regulamentar o transporte de 

cargas indivisíveis e excedentes em peso e/ou dimensões, e a existência do decreto 

presidencial n. 96.044, de 18 de maio de 1988, que aprova a regulamentação do 

transporte rodoviário de produtos perigosos, transporte este também regulamentado 

pela Agência Nacional de Transportes Terrestres (ANTT), através da Resolução ANTT 

nº. 3665/11 e alterações, complementado pelas Instruções aprovadas pela Resolução 

ANTT nº. 420/04 e suas alterações, sem prejuízo do disposto nas normas específicas 

de cada produto.  

A Associação Brasileira de Normas Técnicas (ABNT), através das normas NBR 

15883-1 e 15883-2 de 2015, regulamenta as cintas têxteis utilizadas na amarração de 

cargas. 

Na Alemanha, a Associação dos Engenheiros Alemães (VDI) criou a normativa 

VDI 2700, um conjunto de 15 diretivas sobre amarração de cargas em veículos de 

transporte, que se tornou lei naquele país. No Brasil também é utilizada a mesma 

normativa Alemã, mas não como lei. 

Existem também algumas normas técnicas europeias que são utilizadas em 

vários países, inclusive no Brasil, como a UNE-EN 12195 que trata dos dispositivos 

de amarração de cargas em veículos de transporte; a UNE-EN 12640 que normatiza: 

a fixação de cargas em veículos de transporte, os pontos de amarração em veículos 

comerciais para transporte de cargas e os requerimentos mínimos e testes. 

A European Commission, grupo de peritos criado pela Diretoria Geral da 

Mobilidade e dos Transportes e composto por peritos designados pelos estados-

membros e pela indústria europeia, criou em 2008, o Guia de Boas Práticas Europeu 

http://legislacao.planalto.gov.br/legisla/legislacao.nsf/Viw_Identificacao/DEC%2096.044-1988?OpenDocument
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para o transporte rodoviário seguro de cargas. Este guia visa auxiliar os 

transportadores de cargas no acondicionamento das mesmas para que durante o 

transporte não deslizem, tombem, rolem ou girem em qualquer direção, prevenindo o 

risco de alterar o centro de gravidade do veículo durante o trajeto, fazendo com que o 

seu condutor perca o controle do mesmo, vindo a causar acidentes. O guia explica de 

maneira detalhada todos os procedimentos para a correta fixação das cargas. Isso 

demonstra a preocupação na Europa com o correto acondicionamento das cargas, 

unindo em um só documento todos os procedimentos necessários para se realizar um 

transporte rodoviário seguro. Segundo o Sr. Jacques Barrot, Vice-Presidente da 

European Commission, comissário responsável pelo transporte de cargas, estima-se 

que até 25% dos acidentes envolvendo caminhões podem ser atribuídos a um 

acondicionamento inadequado das cargas. 

 

 

2.4 Tipos de Veículos de Carga 

 

Para cada tipo de carga existe um veículo com a carroceira adequada para 

efetuar o transporte com a devida segurança. O Departamento Nacional de Transito 

(DENATRAN) classificou os veículos de carga em sua portaria nº 1101/2011.  

Na sequência são relacionados alguns modelos que trafegam pelas rodovias 

brasileiras.  

 

 Caminhão plataforma - utilizado para carregar maquinário agrícola e 

pode ser adaptado para carregar container. 

 Caminhão baú: - possui carroceria fechada e é utilizado para transportar 

cargas embaladas ou unitizadas.  

 Caminhão caçamba - utilizado no transporte de cargas a granel. É 

carregado por cima e descarregado por força da gravidade pelo 

basculante da caçamba. 

 Caminhão aberto - pode ser utilizado para diversos fins, desde o 

transporte de pequenos volumes até mudanças.  

 Caminhão refrigerado - utilizado no transporte de produtos perecíveis. 
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 Caminhão tanque - possui um reservatório para transporte de produtos 

no estado liquido. Pode ter divisões no tanque para transportar produto 

diferentes.  

 Caminhão graneleiro ou silo - geralmente utilizado para o transporte de 

grãos. Seu carregamento e descarregamento é semelhante ao da 

caçamba, porém não báscula a carroceria, a saída da carga se dá por 

portinholas. 

 Caminhões especiais - possui características específicas para 

transportar determinado tipo de carga como as cegonhas e os guinchos 

para transportar automóveis e os muncks para transportar cargas 

pesadas. 

 

A seguir são apresentadas as características dos veículos de carga circulantes 

no Brasil, de acordo com a ANTT, com base no Registro Nacional de Transportadores 

Rodoviários de Cargas (RNTRC). 

Segundo a ANTT (2017), o Brasil possui aproximadamente 1,8 milhões de 

veículos de carga registrados circulando, sendo a sua maioria pertencentes a 

empresas, conforme demonstrado na Tabela 3. 

 

Tabela 3 – Tipos de transportadores e frota de veículos 

 
Tipo do  

Transportador 
Registros 
Emitidos 

Veículos 
Veículos/ 

Transportador 
 

Autônomo  496.980 683.985 1,4 
Empresa 132.173 1.092.545 8,3 

Cooperativa  297 22.271 75,0 
Total 629.450 1.798.801 2,9 

Fonte: ANTT (2017). 

 

Dessa frota, os tipos predominantes em circulação são compostos de caminhão 

simples e do conjunto caminhão-trator e semireboque, de acordo com os dados 

relatados na Tabela 4. 
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Tabela 4 – Tipos de veículos 

Tipo de Veículo Autônomo Empresa Cooperativa Total 
Caminhão leve (3,5t a 7,99t) 87.713 51.214 1.057 139.984 
Caminhão simples (8t a 29t) 276.194 225.669 3.754 505.617 
Caminhão trator 125.315 296.274 7.518 429.107 
Caminhão trator especial 648 1.915 55 2.618 
Caminhonete / furgão (1,5t a 3,49t) 55.937 28.458 344 84.739 
Reboque 8.400 28.510 256 37.166 
Semireboque 107.131 446.535 9.037 562.703 
Semireboque com 5ª roda / Bitrem 377 1.382 76 1.835 
Semireboque especial 128 1.284 12 1.424 
Utilitário leve (0,5t a 1,49t) 21.437 9.945 155 31.537 
Veículo operacional de apoio 705 1.359 7 2.071 
Total 683.985 1.092.545 22.271 1.798.801 

Fonte: ANTT (2017). 

 

Com relação a idade média, a Tabela 5 mostra que é de 13,8 anos, ou seja, 

veículos que devido ao tempo de uso estão mais propícios a apresentar falhas, 

comprometendo a segurança. 

 

Tabela 5 – Idade média dos veículos (em anos) 

Tipo de Veículo Autônomo Empresa Cooperativa Total 
CAMINHÃO LEVE (3,5T A 7,99T) 20,7 10,3 10,6 13,9 
CAMINHÃO SIMPLES (8T A 29T) 24,1 11,4 16,1 17,2 
CAMINHÃO TRATOR 18,7 8,8 14,7 14,1 
CAMINHÃO TRATOR ESPECIAL 16,0 7,1 12,6 11,9 
CAMINHONETE / FURGÃO (1,5T A 3,49T) 10,5 7,8 8,0 8,8 
REBOQUE 20,4 11,5 16,7 16,2 
SEMI-REBOQUE 15,6 9,8 12,3 12,5 
SEMI-REBOQUE COM 5ª RODA / BITREM 11,1 9,2 8,2 9,5 
SEMI-REBOQUE ESPECIAL 16,2 9,4 15,6 13,7 
UTILITÁRIO LEVE (0,5T A 1,49T) 13,5 9,0 9,0 10,5 
VEÍCULO OPERACIONAL DE APOIO 26,6 19,2 25,1 23,6 
TOTAL 17,6 10,3 13,5 13,8 

Fonte: ANTT (2017). 

 

O DENATRAN, para regulamentar os tipos de veículos de carga, homologou 

através da portaria n. 63/2009, as silhuetas destes veículos, as quais estão 

especificadas nos Anexos A e B. No Anexo A estão as composições com seu 

respectivo peso por eixo e peso e comprimento máximos, enquanto que no Anexo B, 

estão as composições que necessitam de Autorização Especial de Trânsito (AET) 

para circularem, por excederem os limites de dimensão ou peso. 

 

 

2.5 Estatística de Acidentes Envolvendo Veículos de Carga 
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Segundo dados fornecidos pela PRF, de janeiro a setembro de 2016, ocorreram 

161.289 acidentes de trânsito, sendo 4.726 mortos, 15.881 feridos graves, 48.296 

feridos leves, 84.402 ilesos e 7.981 ignorados. Desses acidentes, 45.158 envolveram 

veículos de carga, ou seja, aproximadamente 28%.  

Destaca-se que para se escolher eficientemente uma medida de segurança, é 

importante conhecer os fatores envolvidos nos acidentes e como estes aconteceram, 

por isso, a necessidade de serviço especializado de perícia para levantar esses 

fatores. Para qualquer forma de atuação, as estatísticas de acidentes de trânsito são 

de importância vital.  

A CNT apresenta a evolução e a variação anual em percentual dos acidentes 

no Brasil de 2007 a 2014 e o custo econômico durante o ano de 2014 nas Tabelas 6, 

7 e 8 consecutivamente.  

 
Tabela 6 – Boletim informativo acidentes no Brasil de 2007 a 2014 

Acidentes Rodoviários em Rodovias Federais Policiadas 

Tipo 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 

Nº de acidentes 128.451 141.122 158.641 183.410 188.925 184.493 186.581 169.163 

Nº de mortos 7.063 6.950 7.340 8.623 8.480 8.655 8.551 8.227 

Nº de feridos 81.752 84.674 93.500 103.138 104.448 104.386 103.910 100.810 

Fonte: CNT (2014). 

 
Tabela 7 – Variação anual em % dos acidentes no Brasil de 2007 a 2014 

Tipo 2007/08 2008/09 2009/10 2010/11 2011/12 2012/13 2013/14 

Nº de acidentes 9,86 12,41 15,61 3,01 -2,35 1,13 -9,34 

Nº de mortos -1,60 5,61 17,48 -1,66 2,06 -1,20 -3,79 

Nº de feridos 3,57 10,42 10,31 1,27 -0,06 -0,46 -2,98 

Fonte: CNT (2014). 

 

Tabela 8 – Custo econômico dos acidentes rodoviários em 2014 

Tipo Custo Médio (R$) Nº de acidentes Custo total dos acidentes 
(R$ bilhões) 

Com fatalidade 646.762,94 6.742 4,36 

Com vítimas 90.182,71 62.458 5,63 

Sem vítimas 23.062,97 99.963 2,31 

Total  169.163 12,30 

Nota: valores referentes ao mês de dezembro de 2014 
Fonte: CNT (2014). 
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Esse custo total dos acidentes no Brasil de R$ 12,30 bilhões em 2014, 

demonstrado pela Tabela 8, já atinge a marca de R$ 67,1 bilhões em setembro de 

2016, um aumento de 445 % se comparado a 2014, aumento esse devido ao 

crescimento econômico do país no período, de acordo com uma estimativa feita pela 

Associação Nacional dos Transportes Públicos (ANTP) em parceria com o Instituto de 

Pesquisa Econômica Aplicada (IPEA) (MOBILIZE, 2016). 

Segundo a CNT (2014), o fator gerador dos acidentes com causa a colisão com 

objeto fixo/estático, tombamento, saída de pista, em grande parte é o mal estivamento 

da carga no veículo transportador, que isoladamente (fator predominante) ou 

acompanhado de outros fatores externos (fatores contribuintes) como: ventos fortes; 

desníveis ou buracos na pista; fadiga do condutor; excesso de velocidade, podem vir 

a tombar, sair de pista, invadir a pista contrária, derrubar a carga, causando danos às 

pessoas, outros veículos e meio ambiente.  

 

 

2.6 Imperícia, Imprudência e Negligência  

 

Pode-se atribuir as palavras imperícia, a imprudência e a negligência a 

responsabilidade pela maior parte dos acidentes envolvendo transporte de cargas. 

Quando qualquer um dos envolvidos no processo age com um desses elementos, por 

menor que seja, pode comprometer todo o processo, causando danos às vezes 

irreparáveis. 

 

2.6.1 Imperícia 

 

Segundo Navarro (2012), apesar do termo apresentar vários sinônimos, ele 

expressa um adjetivo desqualificador, pois as definições para o termo imperícia 

podem ser: 

 
[...] falta de habilidade, experiência ou destreza; incompetência. A palavra 
possui como sinônimos: inabilidade (estado de uma pessoa legalmente 
incapaz), inaptidão (falta de aptidão), incapacidade (falta de aptidão legal 
para gozar de um direito ou exercê-lo sem assistência ou autorização), 
incompetência (ausência de conhecimentos suficientes, inabilidade, 
ignorância) e inexperiência (falta de experiência: a inexperiência da 
juventude). (NAVARRO, 2012, p. 1). 
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Quando uma pessoa não tem a capacitação, a formação ou a habilidade para 

realizar determinadas tarefas e mesmo assim a executa, ela age com imperícia. Um 

exemplo de imperícia seria um trabalhador sem treinamento para carregar um 

caminhão, deixando de realizar algumas amarrações que são imprescindíveis para a 

carga não se movimentar, podendo este ato causar um acidente. Outro exemplo seria 

uma transportadora contratar um motorista inexperiente para transportar uma carga 

de grandes dimensões que exige uma habilidade maior. Com essa atitude, a falta de 

experiência do condutor pode ser um fator relevante para ocorrência de acidentes. 

No caso do transporte de um container, um condutor experiente sabe que o 

centro de gravidade do conjunto muda dependendo do quanto ele está carregado, 

portanto um conjunto com centro de gravidade mais alto, requer mais cuidado nas 

curvas, ao passo que um condutor inexperiente desconsideraria esse fator, podendo 

vir a tombar em uma curva, exemplo disto é mostrado na Figura 1. 

 

Figura 1 – Acidente com caminhão transportando container 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 
Fonte: Santos (2016). 

 

Assim como o container, caminhões tanque também exigem habilidades do 

condutor para transportar a carga com segurança, pois as variações do seu centro de 

gravidade ao longo do percurso mudam. Geralmente a entrega da carga é fracionada 

e seu nível dentro do tanque vai variando à medida que vão sendo feitas as entregas. 

Com isso, o condutor tem que ter experiência para manter uma velocidade segura a 

medida que a carga vai variando dentro do tanque, evitando assim causar acidentes 

como o apresentado na Figura 2. 
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Figura 2 – Acidente com caminhão tanque 

Fonte: Gazeta do povo (2010). 

 

Outro exemplo que exige perícia de toda a equipe é o transporte de uma grande 

embarcação (Figura 3). Desde os trabalhadores que acondicionam a carga sobre o 

veículo transportador até o motorista que vai transportar é necessária grande 

competência para realizar o transporte com êxito.  

 
Figura 3 – Transporte de embarcação 

 

Fonte: Transnáutica (2017). 

2.6.2 Imprudência 

 
A imprudência, segundo Silva (2008) é o ato de agir sem a devida “cautela, sem 

sensatez, não tomar as devidas precauções. Consiste em enfrentar o perigo, arriscar-

se para ganhar tempo ou para evitar o esforço de tomar as devidas precauções. 

Exemplo: sabe dirigir, mas não toma cuidado (SILVA, 2008, p. 24) 
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Neto (2012) diz que imprudente é “aquele que sabe do grau de risco envolvido 

na atividade e mesmo assim acredita que é possível a realização sem prejuízo para 

ninguém. É aquele que extrapola os limites da inteligência e do bom censo” (NETO, 

2012, s.p.). 

Imprudente é uma pessoa inconsequente, que age sem cautela, sem cuidado, 

sem atenção e pode ser por vários fatores como falta de conhecimento, no caso de 

realizar uma tarefa sem saber os procedimentos adequados para a mesma e mesmo 

assim a faz, ou por excesso de autoconfiança, deixando de realizar algumas etapas 

de um processo por não considerar necessárias, com isso aumentando os riscos de 

ocorrer acidentes. 

Na Figura 4 observa-se um exemplo de imprudência, o condutor da motocicleta 

está carregando produto perigoso além da capacidade do veículo, o que não é 

permitido devido os limites de dimensões regulamentados nas resoluções do 

CONTRAN e ANTT, ultrapassando suas dimensões e alterando seu centro de 

gravidade, o que pode desestabilizar o veículo vindo a causar um acidente. 

 

Figura 4 – Motociclista transportando botijões 

Fonte: Annielli (2014). 

 

2.6.3 Negligência 
 
Negligência para Neto (2012) é “quando aquele que deveria tomar conta para 

que uma situação não acontecesse, não presta a atenção requerida e deixa 

acontecer” (NETO, 2012, s.p.). Portento, a pessoa que deixa de agir quando deveria 

é negligente, por exemplo o motorista que transporta um container sem ter um 
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caminhão adequado para esse tipo de transporte. Atos de negligência podem ser 

muito danosos no trânsito pois podem causar acidentes ou agravá-los, como na 

situação em que um condutor se envolve em um acidente e deixa de sinalizar a via 

para evitar que outros veículos se acidentem, agindo assim com negligência. 

No laudo pericial apensado, tem-se um caso de negligência por parte do 

condutor do caminhão, que após derrubar o bloco de granito sobre a pista, foi 

negligente em não sinalizar o local para evitar que outros veículos viessem a colidir 

com o bloco. 

Devido os vários fatores envolvidos em um acidente de trânsito, faz-se 

necessário o estudo, a pesquisa de caráter técnico-científica, na busca de melhor 

conhecer a relação das cargas mal acondicionadas com os acidentes de trânsito, para 

se ter parâmetros melhores, que auxiliarão na busca de soluções mais eficazes que 

visem diminuir os acidentes que tenham esse motivo como causa. 
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3 RESULTADOS E ANÁLISE 

 

Ao se falar em acidentes devido as cargas mal acondicionadas, logo vem à 

cabeça uma carga caindo do veículo transportador e atingindo algo ou alguém. Porém, 

ao se analisar mais a fundo a questão, percebe-se que o problema é muito maior. 

Cargas mal acondicionadas sozinhas ou associadas a outros fatores podem contribuir 

para causar acidentes de diversas maneiras. Porém nas estatísticas, a maioria destas 

contribuições fica oculta, pois são registrados como causa principal outros fatores.  

Os acidentes devido a cargas mal acondicionadas, geralmente se subdividem 

em duas situações: carga cai do veículo atingindo algo, alguém, bloqueando a 

passagem ou, se for perigosa, contaminando seres vivos e o meio ambiente, ou 

condutor perde o controle do veículo, vindo a sair de pista, invadir a pista contrária, 

tombar, causando danos a terceiros ou ao meio ambiente. Pode-se exemplificar essas 

duas situações onde as cargas mal acondicionadas contribuíram para causar 

acidentes, porém estatisticamente não aparecem.  

Como primeiro exemplo, tem-se um caminhão tanque que ao fazer uma curva, 

seu motorista perde o controle e invade a pista contrária colidindo frontalmente com 

outro veículo. Geralmente esse tipo de acidente tem como causa presumível o 

excesso de velocidade, porém, sabe-se que a carga por ser liquida, movimenta-se 

dentro do tanque alterando constantemente a força gravitacional aplicada às paredes 

laterais do veículo, sendo que a velocidade que esse veículo precisaria para tombar 

está abaixo das indicadas nas placas que regulamentam a velocidade de circulação 

de veículos, as quais não consideram as peculiaridades da carga que estes veículos 

transportam. Portanto, o condutor não precisaria estar com excesso de velocidade de 

acordo com a regulamentação da via, para vir a perder o controle do veículo e tombar 

ou sair de pista.  

 

Reis (2008), alerta sobre o perigo do veículo deslizar ao trafegar com volume 

parcial. 

 
Trafegar com volume parcial sujeita o equipamento a tombamento nas 
curvas, devido à redução do seu limiar de estabilidade. O deslocamento do 
líquido produz aceleração lateral correspondente ao quadrado da velocidade 
dividido pelo raio da curva. Se esta aceleração ultrapassa determinado limite, 
o veículo tomba. (REIS, 2008, s.p). 
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Esse efeito que a carga liquida exerce sobre o veículo é denominado “slosh”, e 

é geralmente observado nos líquidos transportados dentro de caminhões tanque e 

que dependem da geometria do tanque e viscosidade do liquido. De acordo com os 

deslocamentos do liquido dentro do tanque, este pode influenciar na estabilidade do 

veículo que o está transportando. Para Reis, “estes deslocamentos reduzem o limiar 

de estabilidade do veículo para valores inferiores a 0,35 g (g=aceleração da 

gravidade=9,81 m/s2), podendo provocar tombamento, quer em curvas, quer durante 

manobras bruscas” (REIS, 2008, s.p.), conforme demonstrado nas Figuras 5 e 6. 

 

Figura 5 – Slosh durante uma curva em velocidade constante 

Fonte: Strandberg (1978) adaptado por Winckler (2000, p.12). 

Figura 6 – Slosh durante uma manobra brusca 

Fonte: Fonte: Strandberg (1978) adaptado por Winckler (2000, p.12). 
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Nos caminhões bitrens o efeito slosh pode ser agravado pelo fenômeno da 

amplificação traseira, que é o aumento do deslocamento lateral da última unidade 

quando comparado com o da primeira unidade, em manobras evasivas ou em curvas, 

podendo causar seu tombamento (MELO, 2004).  

Nesse exemplo foi visto o quanto a carga pode influenciar na desestabilização 

do veículo, contribuindo para causar acidentes. A via também pode ser um grande 

inimigo, no caso dos caminhões tanque, em curvas sequenciais formando um “S” 

(Figura 7) podem facilmente desestabilizar por causa da movimentação do liquido, o 

que para os motoristas inexperientes o tombamento é inevitável, conforme exemplos 

mostrados pelas Figuras 8, 9, 10 e 11. 

 

Figura 7 – Curva em “S”                     Figura 8 – Acidente caminhão-tanque 

Fonte: A fourier (2016).                                 Fonte: Mutumonline (2014). 

Figura 9 – Caminhão-tanque tombado 

Fonte: Garcia (2016). 
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Figura 10 – Tombamento de caminhão-tanque na curva 

 

Fonte: Radar Notícias (2010). 

 

Figura 11 – Acidente com caminhão tanque 

Fonte: Cirino (2015). 
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Para uma maior segurança nesse tipo de transporte, além de se evitar transitar 

com o tanque parcialmente cheio, o que as vezes se torna impossível devido terem 

que descarregar parte da carga em locais diferentes, os condutores devem ser 

capacitados para saber como trafegar nas diferentes condições de carga e pista. 

Reis (2008), considera que um veículo de carga consegue suportar antes de 

tombar a aceleração lateral máxima, a qual é 

 

[...] chamada de "Limiar de Tombamento Estático", SRT (Static Rollover 
Threshold). O SRT é representado pelo valor da aceleração lateral em 
unidades gravitacionais (g) capaz de causar o levantamento dos pneus do 
lado interno da curva, momento a partir do qual o tombamento é considerado 
inevitável. Tanques tem SRT entre 0,4 g e 0,6 g quando carregados. (REIS, 
2008, s.p.). 

 

Na Figura 12, observa-se que o limiar de tombamento estático diminui à medida 

que o centro de gravidade (CG) do veículo vai ficando mais alto.  

Figura 12 - Faixas de variação do SRT  

Fonte: Winkler e Ervin (1999) adaptado por Ejzenberg (2009). 
 

A probabilidade de um veículo de carga carregado tombar é muito maior que 

um vazio devido a diminuição do SRT, como pode-se observar na Figura 13, e se a 

carga estiver mal acondicionada ou se mover durante o transporte essa probabilidade 

aumenta ainda mais. 
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Figura 13 - Variação da porcentagem de tombamentos em acidentes com caminhões 

isolados x SRT 

 
Fonte: Ervin (1983) apud Navin (1992), adaptado por Ejzenberg (2009). 

 

Um outro exemplo a ser analisado, é o que ocorreu no acidente objeto do laudo 

pericial 001/2016. Neste caso tem-se uma carga mal amarrada, ou sem amarração, 

bloco de granito, que caiu do veículo transportador, permanecendo sobre a pista e 

sendo atingida por outro veículo que transitava na rodovia, causando o óbito do 

condutor (Figura 14). 

 

Figura 14 – Colisão de motocicleta com bloco de granito 

Fonte: Laudo pericial 001 (2016). 
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Não é incomum condutores de veículos de carga abandonarem a carga que 

caiu do veículo, ou por não terem percebido a queda, ou por não valer a pena 

financeiramente recolher a carga, como é o caso dos blocos de granito, que tem um 

alto custo para serem recolhidos e recolocados no veículo transportador, além do 

grande período de tempo que essa manobra demanda, fora todo o transtorno gerado 

por interrupção do trânsito e responsabilizações por danos causados (Figura 15). 

 

Figura 15 – Bloco de granito que caiu do veículo transportador sobre a rodovia 

 

Fonte: Lenk (2012). 

 

Na legislação brasileira existe a resolução do CONTRAN que trata 

especificamente deste transporte, que é a resolução n. 354, de 24 de junho de 2010, 

que estabelece requisitos de segurança para o transporte de blocos e chapas 

serradas de rochas ornamentais. A mesma, além de especificar a maneira como o 

bloco deve ser amarrado ao veículo, também especifica as características que o 

veículo deve ter para realizar este transporte (Figura 16). O problema é que muitos 

transportadores, devido aos custos, ou até mesmo urgência, acabam agindo com 

imprudência, não cumprindo os requisitos que a resolução define, vindo a causar 

acidentes devido à queda dos blocos ou perda de controle dos veículos. No caso do 
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laudo pericial 001/2016, apesar do veículo não ter sido identificado, pode-se inferir 

que o bloco que estava sobre a rodovia, não estava adequadamente fixado ao mesmo, 

ou o veículo não era adequado, como rege a resolução supracitada. 

 

Figura 16 - Bitrem com dolly de distribuição para o transporte de rochas ornamentais 

com peso bruto total combinado (PBTC) superior a 53 t 

 

Fonte: DENATRAN (2017). 

 

Existem atualmente várias técnicas para se fixar cargas e evitar que elas se 

movimentem durante o transporte, podendo causar acidentes, principalmente quando 

há a necessidade de se realizar uma frenagem brusca, uma manobra evasiva ou nas 

curvas.  

Em condições normais de transporte, as boas práticas recomendam que a 

carga deve ser ancorada ao veículo e essa ancoragem deve ser capaz de suportar as 

seguintes forças (exemplificado pela Figura 17): para a frente, 80% do peso da carga; 

para as laterais e traseira, 50% do peso da carga. 



38 

Figura 17 – Forças que o acondicionamento das cargas deve suportar 

 

Fonte: European Best Practice Guidelines (2014, p. 71). 

 

A seguir estão listados alguns métodos de amarração de cargas. 

a) Fixação Envolvente - trabalha com a força de atrito entre a carga e a 

carroceria, forçando-a para baixo (Figura 18). 

 

Figura 18 – Fixação envolvente 

 

 

 

 

 

 

 

Fonte: Logismarket (2017). 
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b) Fixação direta nas estruturas da carroceria, a carga é contida pela carroceria 

do veículo (Figura 19). 

 

Figura 19 - Fixação direta nas estruturas da carroceria 

 

Fonte: Terraplenagem Net (2017). 

 

c) Fixação direta em um dos anteparos da carroceria, a carga é apoiada em 

uma das laterais da carroceria (Figura 20). 

 

Figura 20 - Fixação direta em um dos anteparos da carroceria  

 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

Fonte: News Rondônia (2015). 
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d) Fixação direta através de dispositivos de fixação, é utilizada para prender a 

carga através de dispositivos auxiliares, como cintas, cabos, correntes, 

diretamente na estrutura ou carroceria do veículo (Figura 21).  

 

Figura 21- Fixação direta através de dispositivos de fixação 

 

Fonte: Tagliaferri (2014). 

 

Segundo Navarro (2012), para se ter um transporte seguro, deve haver 

planejamento para todas as etapas do processo, onde deverão ser avaliados alguns 

parâmetros como dimensão e peso da carga, centro de gravidade do conjunto 

transportador, modularização do transporte, distribuição da carga no veículo, 

existência de partes que possam danificar a carga ou sua amarração, inspeção em 

todo o sistema de fixação, definição do veículo adequado para o transporte e 

verificação de todos os seus sistemas. Deve-se também avaliar todo o percurso 

avaliando defeitos da pista, condições climáticas, obstruções na passagem, curvas 

perigosas, mudanças no alinhamento da estrada, principalmente se forem utilizados 

veículos com mais de 30 m onde os cuidados devem ser redobrados. 
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A Convenção sobre Transito Viário, da qual o Brasil é signatário, celebrada em 

Viena em 8 de novembro de 1968, promulgada pelo Decreto n. 86.714/81, em seu 

artigo 30, determina que a carga de um veículo deve estar acondicionada e, se 

preciso, amarrada de modo que não ponha em perigo as pessoas nem cause danos 

a propriedades públicas ou privadas, e, em especial, não se arraste pela via nem caia 

sobre esta; não atrapalhe a visibilidade do condutor nem comprometa a estabilidade 

ou a condução do veículo; não provoque ruído, poeira ou outros incômodos que se 

possam evitar; não oculte as luzes, incluídas as luzes de freio, os indicadores de 

direção e os dispositivos refletores. 
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4 CONCLUSÕES 

 

 Para se realizar um transporte de cargas seguro, muitos fatores devem ser 

observados para que o resultado final seja satisfatório. Elementos de várias áreas 

contribuem com suas devidas proporções para que todo o processo de transporte seja 

eficiente e seguro. Tem que haver conhecimento nas áreas de segurança veicular, 

para se conhecer todas as partes dos veículos envolvidos, garantindo o perfeito 

funcionamento de todas as peças e sistemas; na área de segurança viária, onde se 

deve entender a geometria das vias, principalmente curvas, cruzamentos e acessos, 

a sinalização nas mesmas e os possíveis defeitos no pavimento que podem 

comprometer o percurso; na área de física, pois todo o processo de acondicionamento 

e transporte de cargas envolve as leis da física, tanto na correta amarração da carga 

no veículo transportador, como no trajeto a ser realizado. 

 E para que as pessoas tenham esses conhecimentos é necessário se exigir 

treinamento especializado, pois somente assim se garantirá que todos os envolvidos 

no transporte terão o conhecimento necessário para seguir as regulamentações e 

executar as suas respectivas atividades corretamente, garantindo um transporte 

seguro, minimizando os riscos. Convém ressaltar que a Resolução do CONTRAN nº 

168/2004, exige curso especializado para condutores de várias categorias de 

transporte, tanto de cargas como de passageiros. 

 Nesse caso, todo o trabalho só ficará comprometido se um ou mais dos 

elementos envolvidos, agir com negligência, imprudência ou imperícia. Por vezes a 

ação de um, compromete o trabalho de todos. Por isso a necessidade de se punir com 

mais severidade os responsáveis por danos decorrentes do mau acondicionamento 

das cargas. 

 Cabe ressaltar, que no processo de transporte tem-se dois agentes 

importantes, que são o embarcador, que acondiciona a carga no veículo, e o 

transportador, que é quem leva a carga até seu destino, nesse caso tem-se uma 

responsabilidade solidária, porém em muitos casos o embarcador e o transportador 

são o mesmo. Isso é muito importante na hora de se definir responsabilidades, pois 

cada um tem a sua. Um transportador não poderá responder por uma carga mal 

acondicionada dentro de um contêiner lacrado, pois não tem acesso ao mesmo, como 

também, um embarcador não pode responder pela imprudência do transportador 

durante o transporte. 
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 O processo de transporte de cargas, pode ser simples, como o transporte de 

uma bombona de água por uma motocicleta, até um complexo transporte de uma peça 

de grande peso e dimensão de uma usina hidrelétrica. Porém em ambos os casos 

deve-se ter todos os cuidados e conhecimentos citados anteriormente, pois mesmo 

uma simples motocicleta transportando água, se não agir com prudência e perícia 

pode ocasionar a perda de uma vida, o que é irreparável. 

 O processo de acondicionamento de cargas é caro e complexo, demandando 

tempo e dinheiro, dois elementos que as empresas tentam reduzir ao máximo para 

serem competitivas, aumentando o lucro. Porém ao fazerem isso, podem ter uma falsa 

sensação de competência e sucesso, pois os riscos e prejuízos advindos de um 

transporte mal sucedido podem vir a comprometer a imagem da empresa e afetar o 

seu sucesso financeiro. 

 Assim como na Europa, o Brasil deveria ter seu guia de boas práticas para um 

transporte seguro de cargas, onde em um só guia constassem todo o conteúdo das 

leis, decretos e resoluções, que regulamentam com detalhes como devem ser 

transportados os diversos tipos de carga existentes, servindo também para nortear as 

empresas e os condutores que lidam com esse ramo de atividade, facilitando os 

treinamentos e as fiscalizações por parte dos órgãos competentes, que também 

devem receber um treinamento específico para fiscalizar o acondicionamento correto 

das cargas . 

Devido aos diversos parâmetros a serem analisados em acidentes envolvendo 

veículos de carga, fica complicado fazer uma estatística justa com relação a que 

proporção destes acidentes se deve ao fato das cargas estarem mal acondicionadas, 

porém é certo que na maioria das ocorrências, as cargas contribuíram de alguma 

maneira, seja como fator predominante, ou como contribuinte. 

Com a implantação de um trabalho de perícia no atendimento dos acidentes de 

trânsito, tem-se uma estatística mais confiável e com isso ficará mais fácil identificar 

os elementos causadores do mesmo. Com esses dados poderão ser adotadas 

medidas mais específicas para cada causa, com isso reduzindo-se os riscos e 

consequentemente os acidentes. 

A segurança no transporte de cargas se alicerça no trinômio: capacitação, 

planejamento e fiscalização. Com treinamento eficiente, deixando todas as pessoas 

envolvidas aptas a exercerem suas funções, empresas que hajam com 

responsabilidade e consciência em relação ao planejamento e execução do transporte 
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e uma fiscalização eficiente por parte dos órgãos responsáveis, que façam cumprir as 

exigências contidas nas regulamentações, com isso os acidentes não deixarão de 

existir, porém haverá uma expressiva redução tanto na quantidade, quanto na 

gravidade dos mesmos, trazendo imensos benefícios para a sociedade como um todo, 

para o meio ambiente e para o país. 
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ANEXO A - Anexo 1 da Portaria 63/2009 - DENATRAN  

 

Este anexo contém as silhuetas homologadas pelo Denatran das composições 

de veículos de carga com seu respectivo peso por eixo e peso e comprimento 

máximos permitidos. 

 

Tabela A.1 – Caminhão 

Fonte: DENATRAN (2009). 

 

 

Tabela A.2 – Caminhão trator + Semireboque 

Fonte: DENATRAN (2009). 
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Tabela A.3 – Caminhão Trator + Semireboque 

Fonte: DENATRAN (2009).  

 

Tabela A.4 – Caminhão + Reboque 

 

Fonte: DENATRAN (2009). 

 

 

 

 

 



52 

Tabela A.5 – Caminhão Trator + Semireboque + Reboque 

Fonte: DENATRAN (2009). 

 

Tabela A.6 – Caminhão Trator + 2 Semireboques 

 
Fonte: DENATRAN (2009). 
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ANEXO B - Anexo 2 da Portaria 63/2009 - DENATRAN  

 

Este anexo contém as silhuetas homologadas pelo Denatran das composições 

de veículos de carga que necessitam de Autorização Especial de Trânsito (AET) para 

circularem, por excederem os limites de dimensão ou peso. 

 

Tabela B.1 – Caminhão Trator + Semireboque + Reboque 

 

Fonte: DENATRAN (2009). 

 

Tabela B.2 – Caminhão trator + 2 Semireboques 

 

Fonte: DENATRAN (2009). 
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Tabela B.3 – Caminhão + 2 Reboques 

 

Fonte: DENATRAN (2009). 

 

 

Tabela B.4 – Caminhão trator + 3 Semireboques 

 

Fonte: DENATRAN (2009). 
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Tabela B.5 – Caminhão + Reboque 

Fonte: DENATRAN (2009) 
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APÊNDICE A – Laudo pericial 001/2016 
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