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RESUMO

MACHADO, Paulo Sérgio. Parametros para definicdo da velocidade maxima da
rodovia. Ano. 2017. Trabalho de Conclusdo (Curso de Pdés-Graduacgdo lato sensu
em Pericia de Acidentes de Transito) — Instituto Federal de Santa Catarina,
Floriandpolis/SC, ano.

O presente trabalho tem como objetivo identificar os parametros para definicdo da
velocidade méaxima da rodovia, bem como a respectiva sinalizacdo nos pontos
criticos, visando orientar os peritos da Policia Rodoviaria Federal na elaboracéo dos
laudos periciais. Buscou-se identificar os métodos adotados no Brasil para definicao
da velocidade méaxima da rodovia e na sequencia caracterizando-os. Ressaltou-se a
sinalizacdo adequada para os pontos criticos, definindo-se as distancias necessarias
e 0 posicionamento das placas R-19. Procurou-se mostrar que a definicdo
inadequada da velocidade maxima ou a sinalizacdo incorreta num trecho da rodovia
pode modificar a causa direta do acidente. Portanto, o perito deve estar atento a
estas variaveis quando da elaboracdo do laudo pericial. Baseando-se no Laudo
Pericial elaborou-se demonstrativo da correta distancia das placas para o local.
Conclui-se que os parametros adotados pelos estudos de engenharia ndo estéo
atualmente dimensionados e o0 peso de cada um deles depende do érgdo executivo
rodoviario.

Palavras-chave: Velocidade. Velocidade Maxima. Sinalizagdo. Laudo Pericial.
Parametros.



ABSTRACT

MACHADO, Paulo Sergio. Parameters for definition of the maximum speed of
the highway. 2017. Final Course Assignment (latu senso Postgraduate Course in
Traffic Accident Expertise) — Federal Institution of Santa Catarina, Florianopolis/SC).

The main objective of this final course assignment is to identify the parameters for the
definition of the maximum speed of the highway, as well as the respective signaling,
especially in the critical points, in order to guide the experts of the Federal Highway
Police when elaborating the expert reports and suggestions to the highway executive
body responsible for the highway. It was initially sought to identify the methods
adopted in Brazil to define the maximum speed of the highway and in the sequence
characterizing them. The appropriate signaling for the critical points was emphasized,
defining the necessary distances and the positioning of the R-19 plates. It was also
sought to show that the inadequate definition of the maximum speed or incorrect
signaling on a section of the highway can modify the direct cause of the accident, so
the expert must be aware of these variables when preparing the expert's report.
Based on the Expert Report, a demonstration of the correct distance from the plates
to the site was elaborated. It is concluded that the parameters adopted by the
engineering studies are not currently dimensioned and the weight of each one
depends on the federal executive body.

Key-words: Speed. Maximum Speed. Signaling. Forensic Report, Parameters.
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1 INTRODUCAO

Com a futura implantacdo da pericia nos acidentes de transito pela
Policia Rodoviaria Federal nas rodovias federais de Santa Catarina, os peritos
terdo destaque ndo soO, no levantamento do local e elaboracdo de laudos e
pareceres em relacdo aos acidentes de transito ocorridos, mas principalmente
por desenvolverem acdes preventivas para a reducdo do quantitativo de

acidentes e vitimas.

De acordo com Organizacdo Pan-Americana da Saude (2012), as
velocidades altas (isto €, dirigir acima do limite permitido) e inadequadas (dirigir
rapido demais para as condigcbes do momento, o que envolve condutor, veiculo,
via e transito, mais do que limite de velocidade) sdo quase universalmente
reconhecidas como as contribuintes tanto para o aumento do numero quanto
para a gravidade das colisbes no transito, portanto torna-se essencial que o
Policial Rodoviario Federal — Perito tenha conhecimento sobre os parametros
adotados pela Autoridade da via para definir a velocidade méxima da rodovia e
dos trechos com maior incidéncia de acidentes.

Conhecedor destes parametros, o Perito Policial Rodoviario Federal -
PRF, poderd verificar se a definicdo da velocidade maxima permitida €
adequada ao trecho, bem como se a rodovia se encontra sinalizada
corretamente. Além de poder sugerir a intervengdo da engenharia do trafego
para tratamento de pontos criticos ou ainda adocédo de medidas de engenharia
de baixo custo.

Destaca-se, ainda, que a definicdo exata da velocidade maxima a ser
desenvolvida pelos veiculos pode, segundo os calculos fisicos, definir a
responsabilidade pelo acidente de transito, por isto é imprescindivel que o
Perito — PRF possa afirmar se a placa de regulamentacdo da via é condizente
com os parametros utilizados nesta defini¢ao.

Em vista disso, o presente relatério busca entender quais 0os parametros
adotados pelas autoridades executivas rodoviarias e de transito para a
definicdo da velocidade regulamentar maxima da rodovia e a forma correta da

implementacédo da sinalizacdo, dando assim, subsidios para que o Perito —
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PRF desenvolva sua atividade e a elaboracdo de laudos e pareceres de forma
profissional e isenta.

Para o desenvolvimento do presente relatério técnico/cientifico utilizou-
se a pesquisa bibliografica e documental, ja que buscou-se conteudo tedrico
em livros, sites, trabalhos académicos, bem como nas entidades e 6rgaos
componentes do Sistema Nacional de Transito, que sdo 0s responsaveis pela
implementacéo e fiscalizagéo da velocidade nas vias.

Utilizou-se o método de estudo de caso, embasado numa simulagédo de
acidente de transito onde os dados foram coletados através do laudo pericial.
Esses dados foram utilizados para realizar uma analise sobre o estudo da
velocidade maxima permitida nas rodovias, de forma a identificar os métodos
para definicdo da velocidade, bem como a devida sinalizacéo.

A analise feita foi quantitativa e qualitativa, uma vez que os resultados
apresentados foram demonstrados através de medidas precisas possibilitando
interpretar e compreender a definicdo da velocidade maxima definida para o
trecho analisado, bem como, definir as possiveis falhas nesta definicdo e

implementacéo da sinalizagao.
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2 FUNDAMENTACAO TEORICA

Este capitulo visa esclarecer os principais tépicos relacionados aos
parametros utilizados para a definicdo da velocidade maxima, sejam eles, os
estabelecidos pela legislacdo vigente ou pela engenharia de transito. Além
destes parametros sera abordada a respectiva sinalizacdo de transito, quando
se fizer necessaria a reducdo desta velocidade, em pontos criticos das

rodovias.

2.1 Fatores a serem considerados para o levantamento do local da

ocorréncia

De acordo com Araujo, Sena, Jesus, Zancan e Nascimento (2016), no
levantamento do local de acidente de transito, o perito devera considerar todos
os fatores presentes no local e que influenciaram direta ou indiretamente no
evento, como 0s aspectos legais relacionados as normas de circulacao,
aspectos relacionados aos objetos envolvidos, velocidade dos veiculos
envolvidos, condicbes da via, do meio ambiente, além da condicéo fisica das
vitimas e demais pessoas envolvidas.

Asseveram o0s autores retro mencionados (2016) ainda, que as causas
determinantes dos acidentes de transito dividem-se em mediatas ou
circunstanciais e imediatas ou diretas e que as causas concorrentes sao as
causas em que dois ou mais fatores contribuem simultaneamente para que o
evento aconteca.

Definem os autores acima mencionados (2016, p.23) que as “causas
mediatas ou circunstanciais sdo de ordem subjetiva e estdo presentes nos
eventos onde ndo ha a materializacdo de vestigios associados a dinamica do
acidente que |he possam revelar a causa”.

Sendo que também definem (2016, p.24) que as “causas imediatas ou
diretas sdo aquelas em que os vestigios produzidos no acidente auxiliam na
revelacdo da dinamica do evento em estudo. Podem estar ligadas ao meio, a
maquina, a fatores adversos e até ao fator humano, desde que estejam

materializadas através dos vestigios”.



16

Em conformidade com Aradjo e Machado (2016) os pontos fisicos
identificaveis na pista de rolamento ou pontos tedricos que o perito deve ater-
se no momento do levantamento ou durante a elaboragdo do Laudo Pericial
sdo denominados pontos acidentolégicos e séo primordiais e necessarios para
aplicacdo da técnica de analise do acidente com o Fluxograma para
identificacdo da causa determinante.

Silva Marques (2012, p 6) enumera em sua dissertacdo 0s principais

métodos para definicdo da velocidade limite que séo:

Limites legais de velocidade: Sdo definidos por lei, sendo que esta
velocidade, em geral é estabelecida pela classe da via e o tipo dos
veiculos;

Estudos de engenharia: S&o estudos técnicos que permitem o
estabelecimento de velocidades, iguais ou inferiores aos limites legais
de velocidade;

Sistemas especialistas: S8o programas computacionais, utilizados
para definicdo da velocidade limite, desenvolvidos a partir do
conhecimento acumulado de diversos especialistas na area:

Limites de velocidade variavel: Neste método a velocidade pode
variar de acordo com as condi¢cdes da superficie da via, condi¢bes
atmosféricas, situacées do trafego;

Velocidade 6tima: S&o definidos com vistas a minimizar o custo total
de transporte para a sociedade;

Programa Vision Zero: Nao é um método de definicdo da velocidade
limite, mas tem como objetivo de contribuir com uma visao de que os
usuarios das vias ndo devem se expor a situagdes de violéncia que
ndo possam ser suportadas pelo corpo humano

Ainda segundo Silva Marques (2012) os dois primeiros métodos sao os
aplicado no Brasil. Dessa forma, serao aprofundados nos tdpicos subsequentes
0 método de limite legal de velocidade e estudos de engenharia.

Destaca-se que todos os métodos tém como ponto em comum a fixacao
de limite de velocidade considerada segura para que todos os envolvidos no
transito possam usufruir do espaco viario de forma harménica. Portanto,
independente do método, o foco sempre sera a segurancga Viaria, para que
veiculos, pedestres e demais usuarios tenham convivéncia harménica e que as
ocorréncias sendo forem extintas, pelo menos, tenham suas consequéncias

minimizadas.
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2.1.1 Limite Legal de Velocidade

A primeira legislacdo que tratou do limite de velocidade a ser
desenvolvido pelos veiculos no Brasil € o Decreto niumero 18.323 de 24 de
julho de 1928, no Governo do Presidente Washington Luiz, posteriormente no
governo de Getulio Vargas o Decreto lei 3.651/41, estabelecia no artigo 9° os
limites de velocidade.

No governo do Presidente Castelo Branco, foi instituido o Codigo
Nacional de Transito, através da Lei 5.108/66 que estabeleceu no artigo 14 que
a autoridade de transito de acordo com as conveniéncias do local definiria os
limites de velocidade (BRASIL, 1966).

Atualmente no Brasil a velocidade maxima € estabelecida no artigo 61
da lei 9.503/97 do Cdédigo de Transito Brasileiro (BRASIL, 1997) que preceitua:

a velocidade maxima permitida para a via sera indicada por meio de
sinalizagéo, obedecidas suas caracteristicas técnicas e as condi¢bes
de transito.
§ 1° Onde ndo existir sinalizacdo regulamentadora, a velocidade
maxima seré de:
| - nas vias urbanas:
a) oitenta quildmetros por hora, nas vias de transito rapido:
b) sessenta quildbmetros por hora, nas vias arteriais;
c) quarenta quilémetros por hora, nas vias coletoras;
d) trinta quilémetros por hora, nas vias locais;
Il - nas vias rurais:
a) nas rodovias de pista dupla

1. 110 km/h (cento e dez quildmetros por hora) para automéveis,
camionetas e motocicletas;

2. 90 km/h (noventa quildmetros por hora) para os demais
veiculos;
b) nas rodovias de pista simples

1. 100 km/h (cem quildbmetros por hora) para automdveis,
camionetas e motocicletas;

2. 90 km/h (noventa quildmetros por hora) para os demais
veiculos;

¢) nas estradas: 60 km/h (sessenta quildmetros por hora).
§ 2° O 6rgéo ou entidade de transito ou rodoviario com circunscri¢cdo
sobre a via podera regulamentar, por meio de sinalizagéao,
velocidades superiores ou inferiores aquelas estabelecidas no
paragrafo anterior.

Diante disso, o limite legal de velocidade tem importancia fundamental
no desenvolvimento da atividade de pericia, pois esta definicdo €
imprescindivel para apurar a responsabilidade dos envolvidos. Destaca-se que

os limites maximos de velocidade podem ser superiores ou inferiores ao
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estabelecido legalmente, porém devem ser estabelecidos, através dos estudos

de engenharia de transito que sera abordado no proximo topico.

2.1.2 Engenharia de Transito

Macedo (2017) diz que a American Association of State Highway and
Transportation Officials (AASHTO) define velocidade de projeto (ou velocidade
diretriz) como a maxima velocidade que um veiculo pode manter, em
determinado trecho, em condi¢gbes normais, com seguranca.

Ainda segundo cita Macedo (2017, p. 6):

a velocidade de projeto é a velocidade selecionada para fins de
projeto da via e que condiciona as principais caracteristicas da
mesma, tais como raios de curvatura, superelevacdo e distancias de
visibilidade, das quais depende a operagdo segura e confortavel dos
veiculos. A velocidade de projeto de um determinado trecho de
estrada deve ser coerente com a topografia da regido e a classe da
rodovia.

De acordo com o Instituto de Pesquisas Rodoviarias (2010, p. 38), a
“velocidade diretriz ou velocidade de projeto é a maior velocidade com que um
trecho viario pode ser percorrido com seguranca, quando o veiculo estiver
submetido apenas as limitagdes impostas pelas caracteristicas geométricas”.

Macedo (2010, p. 6) afirma que:

circunstancias locais poderdo exigir a fixacdo de uma velocidade
inferior a velocidade de projeto denominada velocidade de operacéo.
Dessa forma, a velocidade de operacdo é definida como sendo a
mais alta velocidade permitida aos veiculos, sem atingir a velocidade
de projeto, estabelecida por condic¢des locais.

O Conselho Nacional de Transito (2007, p. 47), através do manual
brasileiro de sinalizacdo de transito, aponta as diretrizes béasicas para
regulamentacdo da velocidade maxima permitida para via urbana e via rural,
conformes quadros 1 e 2 respectivamente, sendo que para determinacdo da
velocidade méxima a ser regulamenta para a via ou trechos de via, 0 estudo de

engenharia deve:
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a) Identificar a via urbana ou rural e a classificagdo viaria definida
no artigo 60 do Cédigo de Transito Brasileiro - CTB;

b)  Avaliar a existéncia e as condi¢bes de deslocamento lateral, do
tipo transposicdo de faixas, movimentos, conversao e retorno;

C) Avaliar a existéncia e as condi¢cGes de estacionamento, parada
e acesso;

d) \Verificar a velocidade abaixo da qual trafegam 85% dos
veiculos (85 percentil);

€) Avaliar as caracteristicas e condi¢des do pavimento;

f) Avaliar a existéncia e condi¢cdes dos acostamentos;

g) Avaliar as condigdes de alinhamento vertical e horizontal;

h)  Avaliar as condi¢des de seguranca em curvas;

)] Identificar os locais com situacdo potencial de perigo, tais
como: inadequacdo geométrica, obras na pista, atrito lateral,
passagem de nivel, travessia de pedestres, area escolar;

) Levantar e analisar as estatisticas de ocorréncia de acidentes;
k)  Avaliar as condigdes do transito de pedestres e ciclistas ao
longo da via;

)] Avaliar a composicao do trafego considerando a incidéncia de
veiculos de grande porte.

O Conselho Nacional de Transito (2007) destaca ainda que a velocidade
regulamentada para a via deve sempre ter valores multiplos de 10.
A sequir, apresenta-se o quadro 1 com as diretrizes basicas para regulamentagao

de velocidade maxima permitida em vias urbanas.
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Quadro 1- Diretrizes basicas para regulamenta¢édo de velocidade méxima permitida em vias
urbanas

Classificagao Indicadores N° de faixas Velocidade
Viaria ficicos de transito por | maxima permitida
Art. 60 CTB sentido (km/h)
Pista simples
Via de com sentido de
Transito gﬁ%ﬁ'ﬁgo e 2 ou mais 80 ou 90
Rapido
Pista dupla
Pista simples ou Bt 60 ou 70
Via dupla
Arterial
Pista simples ou 1 50 ou 60
dupla
Via Pista simples ou G s 40 ou 50
Coletora dupla
Via Pista simples ou T Hiimale 30 ou 40
Local dupla

Fonte: Conselho Nacional de Transito (2007)

No quadro 1 tem-se, entdo, a especificacdo da velocidade maxima
permitida para vias urbanas levando em consideracédo apenas a classificacao
viaria, indicadores fisicos e niumero de faixas de transito por sentido. Como
pode se ver, por exemplo, para que uma via arterial tenha velocidade entre 50
e 60 Km/h a mesma deve possuir pista simples ou dupla com uma faixa de
transito por sentido.

No quadro 2, a seguir, se considera também, os mesmos fatores
estabelecidos para as vias urbanas, como no quadro 1, porém para as vias
rurais, apresenta-se a velocidade maxima permitida para
autos/motos/caminhonetes e caminhdes/onibus/demais veiculos.

O Conselho Nacional de Transito (2007, p 47), ainda define através da
Nota 1 no quadro 2, que a velocidade maxima permitida em “trechos de vias

rurais inseridos em areas urbanas, cujo caracteristicas operacionais sejam
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semelhantes as areas urbanas, devem ser definidas através do quadro 2”.

Quadro 2- Diretrizes basicas para regulamentacéo de velocidade maxima permitida em vias
rurais

Velocidade maxima permitida

: = = S

e | mdiadores |10 o L
fisicos ; Autos Caminhoes

Art. 60 CTB por sentido Motos Onibus

Camionetes | Demais Veiculos

Pista dupla em area

oral 2 ou mais 90 a120 80 ou 90

Pista dupla em area

2 ou mais ver nota 1 ver nota 1
urbana

Pista simples com
sentido de circulacdo 2 ou mais 100 a 120 80 ou 90
unico em area rural

Rodovia Pista simples com
sentido de crculagao 2 ou mais ver nota 1 ver nota 1
unico em area urbana

Pista simples com
sentido de circulacdo 1 ou mais 80a 110 700u 80
duplo em area rural

Pista simples com
sentido de crculacdo 1 ou mais ver nota 1 ver nota 1
duplo em area urbana

Pista simples em area

1 ou mais 50a70 40a70
rural

Estrada
Pista simples em area

shana 1 ou mais ver nota 1 ver nota 1

Fonte: Conselho Nacional de Transito (2007)

Assevera Silva Marques (2012) que o CONTRAN recomenda a
consideracdo de diferentes aspectos referentes as caracteristicas fisicas e
operacionais da via, porém nao traz diretrizes de como estes aspectos devem
ser efetivamente considerados. Como consequéncia, a definicdo dos limites de
velocidade similares para vias com caracteristicas parecidas nem sempre
ocorre, comprometendo a compreensao dos usuarios.

Diante disso, os estudos de engenharia de transito tém extrema
importancia para estabelecimento das velocidades maximas da via, quando se
pretende adotar velocidades diferentes das estabelecidas legalmente. Frisa-se
também, a inexisténcia de aspectos efetivos para aplicacdo das diretrizes
basicas nos estudos de engenharia, assim o perito, quando necessario, tera

gue recorrer ao 0rgao executivo rodoviario responsavel pela via para ter acesso
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aos estudos de engenharia do trecho a ser periciado. Além do que, algumas
diretrizes sdo dinamicas, o que pode alterar o limite de velocidade com o

passar do tempo e modificacdo de alguns aspectos das diretrizes.

2.2 Sinalizagéao

O Conselho Nacional de transito aprovou através da resolucao de
namero 180 de 25 de agosto de 2005 o Volume Il — Sinalizacdo Vertical de
Regulamentacdo do Manual Brasileiro de sinalizacdo de transito. A placas R-19
(Figura 1) refere-se ao sinal que determina a velocidade maxima
regulamentada para a pista ou faixa. Regulamenta o limite maximo de

velocidade em que o veiculo pode circular na pista ou faixa.

Figura 1- Placa R-19 - Velocidade Maxima Permitida

Fonte: Conselho Nacional de Transito (2007)

A validade da velocidade € a partir do ponto onde se encontra a placa R-
19 devendo a mesma ser colocada de forma a manter o condutor
permanentemente informado e junto aos principais acessos, sendo posicionada
a direita da via/pista, perpendicular ao sentido de trafego. Em via de trés ou
mais faixas, bem como, quando os estudos de engenharia determinem havera
a colocacao de placa no lado esquerdo da via, podendo inclusive ser usada
suspensa sobre a pista.

Destaca-se ainda que se as distancias entre as placas R-19 forem
superiores aos estabelecidos no quadro 3 a velocidade regulamentar maxima é

a estabelecida no artigo 61 do Cdadigo de Transito Brasileiro - CTB(Brasil 1997).
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Quadro 3- Distancia maxima entre placas R-19

Distancias Maximas
Velocidade . . )
Regulamentada Vias Urbanas Vias Rurais
(km) (km)
Velocidade Inferior ou
igual a 80 km/h 1l L
Velocidade Superior
a 80 km/h 2,0 15,0

Fonte: Conselho Nacional de Transito (2007)

No quadro 3 tem-se estipuladas as distancias maximas entre as placas
R-19 em vias urbanas e rurais de acordo com a velocidade regulamentada para
a via. O Conselho Nacional de Transito (2007) ainda especifica que as placas
R-19 devem ser posicionadas junto aos principais acessos, para assinalar a

velocidade maxima permitida no trecho aos usuarios que ingressam na pista.

2.2.1 Sinalizacéo da reducéo da velocidade regulamentar

De acordo com o Conselho Nacional de Transito (2007, p. 51), através

do Manual Brasileiro de Sinalizacdo de Transito:

a reducdo do valor da velocidade regulamentada para um trecho, em
relacdo ao trecho imediatamente anterior, deve ser feita com base em
estudos de engenharia que levem em conta os fatores elencados
posteriormente, bem como:

Tempo de percepcao/reacdo do condutor;

Distancia de frenagem em funcdo da reducéo, de forma a garantir a
segurancga,;

Distancia de legibilidade da placa.

Para determinacdo das distancias entre as placas se adota a
metodologia apresentada na Figura 2, sendo estabelecida a seguinte definicao
e codificagéo pelo Conselho Nacional de Transito (2007):

a) Velocidade Inicial (Vo) é o valor regulamentado pelo sinal R-19 ou

na auséncia deste, pelo limite estabelecido no art. 618 10 do CTB.

b) Velocidade final (Vf) é o valor determinado pelos estudos de

engenharia para trecho critico.
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C) Trecho/Ponto Critico € o segmento onde é necessario praticar
velocidade reduzida.

d) Distancia (Dp) € a distancia entre a ultima placa R-19 que
regulamenta a velocidade inicial e a final;

e) Distancia de Reserva (Dr) é a distancia de seguranca a ser
adotada pelo técnico, com o objetivo de garantir que o condutor
efetivamente transite pelo trecho critico na nova velocidade
regulamentada, conforme tabela (Dr);

f) Distancia de Legibilidade (DL) € a distancia entre a placa e o
ponto a partir do qual o sinal passa a ser legivel para o condutor.

9)

Figura 2 - Metodologia para a determina¢éo das distancias entre as placas

Velocidade [nicial Velocidade Rnal
(Vo) (VvF)

TRECHO
CRITICO

- : - : -

Dwtancia de Percepcho [ ' Cwtaéncia de Sentide de

- - 5 -] =
Reacho & Frenagemn  (Dp) Heserva (Dr) circulegss

Fonte: Conselho Nacional de Transito (2007)

O préprio Conselho Nacional de Transito (2007) através do Manual de
Sinalizacdo de Transito estabelece os métodos e formulas para definicdo dos
valores. Adotando-se assim para calculo da Distancia de Percepcao/Reacéo e
Frenagem (Dp) a seguinte formula:

_ Vo? —Vf? 2,5

Vo
72,3 * 3.6

Dp

Sendo que Dp refere-se a Distancia calculada em metros, Vo a
velocidade regulamentada inicial em km/h e Vf a velocidade regulamentada
final em km/h.

Atabela 1, apresentada a seguir, considera os seguintes valores:
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a) Tempo de percepcdo e reacdo de 2,5 segundos, de forma a
permitir que o condutor leia a mensagem e inicie a reacao
necessaria;

b) Frenagem constante e igual a 2,79 m/s2

Tabela 1- Distancia de percepcéao / reacao e de frenagem

Vo vt 110 | 100 | 90 80 70 60 50 40 30 20 10 0
120 15 | 144 | 170 | 194 | 215 | 233 | 248 | 260 | 270 | 277 | 281 | 283
110 105 | 132 | 155 | 176 | 194 | 209 | 222 | 231 | 238 | 242 | 244
100 96 | 119 | 140 | 158 | 173 | 186 | 195 | 202 | 206 | 208
90 86 | 107 | 125 | 140 | 152 | 162 | 169 | 173 | 175
80 76 94 | 109 | 122 | 132 | 139 | 143 | 144
70 67 82 94 | 104 | 111 | 115 | 116
60 57 69 79 86 90 91
50 47 57 64 68 69
40 37 44 49 50
30 28 32 33
20 18 19
10 8

Fonte: Conselho Nacional de Transito (2007)

Na tabela 1 tem-se a distancia de percepcdo/reacdo e frenagem,
considerando a formula acima citada, de acordo com a Velocidade Inicial (Vo) e
a velocidade final (Vf) desejada.

Exemplificando: Considerando uma Velocidade Inicial (Vo) de 80 km/h
e uma Velocidade Final (Vf) de 60 km/h tem-se, segundo a tabela, a Distancia
de percepcao/reacdo e frenagem (Dp) de 94 metros. Aplicando na formula

citada anteriormente tem-se:

Do — 80% — 607 18022
P™ 7723 3,6

= 9428 metros

A tabela 1 é utilizada como facilitador para se buscar a Distancia de
Percepcao/Reacdo e Frenagem (Dp),pois € construida através da utilizacdo da
férmula apresentada.

Salienta-se, ainda, de acordo com o Conselho Nacional de Transito
(2007, p. 53) “para greides descendentes, a distancia da tabela (Dp) deve ser

aumentada em 3% para cada 1% a mais de declividade (valido até 10% de
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declividade)”, ou seja, para os casos onde a via nao for em nivel a cada 1% de
declividade sera acrescido 3% a distancia de percepcao/reacdo e frenagem
(Dp). No caso acima se houver uma via com declividade de 2% aumentariamos
a Dp em 6%, ou seja, a Distancia de Percepcdo/Reacédo e Frenagem (Dp) seria
de 94,28 metros mais 6% totalizando 99,94 metros

A Distancia de reserva (Dr), também de acordo com o Conselho
Nacional de Transito (2007), é obtida através da seguinte férmula, onde a Dr é
mensurada em metros e a Vf em km/h. A distdncia de reserva minima

corresponde aproximadamente a 65% da Dr.

_Vf.36
36

Dr + 10

Sendo que a Distancia de reserva(Dr) € mensurada em metros e a
Velocidade regulamentada final (Vf) em quildmetros por hora.

Exemplificando: Utilizando os mesmos parametros do exemplo anterior,
ou seja, considerando a Velocidade Final (Vf) de 60 Km/h tem-se os seguintes

calculos:

60 .3,6
3,6

Dr = + 10 = 70 metras

Sendo que a distancia de reserva (Dr) minima é 65% da Dr, ou seja,
45,5 metros.

A Distancia de Legibilidade (DL) é dada em funcdo da altura do
algarismo utilizado, diretamente relacionada com o didmetro da placa,
conforme tabela 2, de acordo com o Conselho Nacional de Transito (2007).

Na tabela 2 apresenta-se a Distancia de Legibilidade (DL) levando em
consideracdo o didmetro da placa, desta forma pode-se determinar a partir de

gue ponto o usuario tera condi¢des de ler a placa de sinalizacdo R-19.
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Tabela 2- Distancia de legibilidade

Diametro da placa Distancia de legibilidade
o (m) D, (m)
1,20 200
1,00 160
0,75 120
0,50 80

Fonte: Conselho Nacional de Transito (2007)

Tem-se na Tabela 2 a distancia de legibilidade levando em consideracéo
o Diametro da placa R-19, ou seja, considerando a diametro da placa R-19 de
1,20 metros, a distancia de legibilidade tera que ser de 200 metros, a fim de
gue o condutor possa ver/ler a informacdo da placa e ter o tempo de reacéo e
percepcdo necessarios para estar na velocidade indicada no ponto de
localizacdo da placa.

Ainda tem-se as seguintes orientacbes de acordo com o Conselho
Nacional de Transito (2007) no Manual de Sinalizag&do Transito: a Distancia de
Percepcéo/Reacdo e Frenagem deve ser menor ou igual a Distancia de
Legibilidade, caso contrario devem ser adotadas placas de regulamentacao
com diametro maior ou utilizadas placas de regulamentacdo de velocidades
intermediarias.

Ainda de acordo com o Conselho Nacional de Transito (2007, p. 55) no

caso de utilizacdo de placas de velocidades intermediarias adotar:

- Para velocidades acima de 100 km/h, as velocidades indicadas
pelas placas intermediarias devem ter uma diferengca maxima de20
km/h entre si e em relacdo a velocidade inicial (Vo);

- Para velocidades entre 60 e 100 km/h os intervalos de velocidade
devem ser de 20 ou 30 km/h.

- Para velocidades abaixo de 60 km/h, pode ser dispensado o uso de
placas com velocidades intermediarias,

g) Sempre que a reducéo de velocidade for superior a 30 km/h e a
distancia obtida na tabela (Dp), for maior que 100 metros, deve-se
utilizar placas de regulamentacdo com valores intermediarios de
reducédo de velocidade, mesmo que esteja garantida a distancia de
legibilidade calculada na tabela (DL);

Todo o discorrido até a presente etapa, busca fornecer subsidio ao Perito
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PRF para estabelecer e verificar a correta aplicacdo da velocidade
regulamentar da via e a respectiva sinalizacdo. Talvez, estas informacdes
levem a interpretagdo diferenciada de Laudos Periciais, principalmente sobre

0S responsaveis e causadores dos acidentes.
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3 RESULTADOS E ANALISE

O principal objetivo do presente trabalho € que o perito Policial
Rodoviario Federal possa identificar os principais parametros de definicdo de
velocidade e a correta aplicacdo da sinalizacdo, bem como, analisar e apontar
as causas dos acidentes que envolvam a velocidade do local e a imprimida
pelos envolvidos.

Assim sendo, de acordo com as paginas 1 e 2 do Laudo Pericial pode-se
verificar as principais caracteristicas da rodovia:

a) Trata-se de uma rodovia federal, no Km 43 da BR 282, conforme
fotografia 4;

b) Tracado da rodovia em reta, com pista simples em nivel com
duplo sentido de circulacao, fotografias 1 e 2;

C) Uma faixa de transito para cada sentido de circulacdo com
demarcacao por linhas horizontais de divisdo de fluxo amarela continua no
sentido decrescente e tracejada no sentido crescente no eixo longitudinal,
fotografias 1 e 2;

d) Acostamento no mesmo nivel da pista de rolamento, com
pavimento asféltico com marcacdo nas bordas por linha continua branca,
fotografia 1 e 2;

e) O terreno marginal era composto de pavimento do tipo asfalto e
por vegetacado rasteira em ambos os sentidos, fotografia 1 e 2;

f) Os trechos imediatamente anteriores assemelham-se ao local do
evento, fotografias 1 e 2;

0) A velocidade regulamentar para o local era de 40 km/h, conforme
placa R-19 localizada a 18,00 (dezoito) metros do sitio da colisdo no sentido
decrescente Aguas Mornas/SC, conforme Fotografia 3.

Importante também, se destacar os seguintes vestigios encontrados no
local da ocorréncia, conforme paginas 7 e 8 do Laudo Pericial:

a) Bloco de granito sobre a pista de rolamento sentido Aguas
Mornas/SC, medindo 90 cm de altura, 49 cm de largura e 127 cm de
comprimento, com area de 0,56 cm3 e com peso de aproximadamente 1.483 kg
(conforme calculo de cubagem para granito);
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b) Marca de frenagem, na pista de rolamento sentido a Aguas
Mornas/SC, em direcao paralela em relacdo ao eixo longitudinal da pista

Destacou-se inicialmente as principais caracteristicas da via, bem como,
0s principais vestigios encontrados no laudo ligados a definicdo ou que podem
servir de embasamento para definicdo da velocidade regulamentar da via.

Servindo para aprofundarmos a analise técnica do laudo pericial.

3.1 Velocidade

Como o laudo pericial foi realizado em um ambiente controlado e
simulado sera apontado aqui as possibilidades de analise da velocidade para o
local.

a) Se ndo existisse, nenhum tipo de sinalizacdo no local e ndo fosse
encontrada placa R-19 nas distancias estabelecidas no Quadro 3 — Distancia
Maxima entre placas R-19, presente na Fundamentagcdo Tedrica, a velocidade
seria estabelecida de acordo com o Artigo 61 do Cédigo Transito Brasileiro para
este local seria de: 1) 100 km/h (cem quildmetros por hora) para automoveis,
camionetas e motocicletas; 2) 90 km/h (noventa quilémetros por hora) para os
demais veiculos;

b) Analisando as caracteristicas técnicas da rodovia apresentadas
no laudo pericial, porém sem possuir 0s parametros dinamicos e locais, pode-
se definir pelo Quadro 2 — Diretrizes basicas para regulamentacdo da
velocidade maxima permitida em vias rurais, presente da Fundamentacao
Tedrica, que define a velocidade maxima para Automéveis/Motos/Camionetes
entre 80 a 100 km/h e Caminhdes/Onibus/Demais veiculos como sendo 70 ou
80 km/h.

C) Verifica-se no local a placa R-19 limitando a 40 Km/h a velocidade
maxima no local, porém as caracteristicas apresentadas no local e nos trechos
anteriores e posteriores, conforme descricdes no laudo pericial ndo mostram
gualquer ponto critico préximo, a ndo ser a faixa continua no sentido
decrescente, que indica a proibicdo de ultrapassagem no local, o que pode ser
a indicacdo de um ponto critico a frente.

Voltando a frisar, que como é um ambiente controlado e simulado as

condi¢cdes locais dindmicas ndo foram apresentadas, o que pode ser
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determinante para estabelecer esta velocidade de operacéo para o local.
Assim, observa-se a necessidade do Perito estar atento as
caracteristicas anteriores e posteriores da rodovia em relacdo ao local da
ocorréncia, para que, a velocidade indicada no local ndo esteja erroneamente
disposta, pois a definicdo ocorre com parametros diversos que nao levam em

consideracao apenas o local da ocorréncia.

3.2 Sinalizacao

Levando em consideracao o diametro das placas R-19 no local de 0,75
metros, que a velocidade de operacao apontada de 40 km/h no local esteja de
acordo com os estudos de engenharia em um ponto critico no local da
ocorréncia e que a velocidade maxima da rodovia seja de 80 km/h também
esteja de acordo com a velocidade do projeto, na figura 3 apresentou-se a
correta posi¢éo das placas de sinalizagédo R-19 para a rodovia.

a) A Distancia de Reserva (Dr) devera estar entre 50 e 32,5 metros,

conforme os calculos:

40 .3,6
3,6

Dr = + 10 = 50 metraos

Dr min = Dr . 65% = 32,5 metros

b) A Distancia de Percepcédo/Reacao e Frenagem (Dp) deve ser de
122 metros, conforme Tabela 1 - Distancia de Percepgcao/Reacdo e Frenagem

ou pelo seguinte célculo:

Do — 807 — 40? 80 2,5
P="4953 3.6

= 122 metros

C) A Distancia de Legibilidade (D.) para placas R-19 com diametro
de 0,75 metros € de 120 metros, conforme Tabela 2 - Distancia de Legibilidade
(D).

d) Em virtude de termos a Distancia de Percepcédo/Reacdo e
Frenagem (Dp) ser maior que a Distancia de Legibilidade (D), € necessério a

adocdo de placas R-19 intermediarias entre a velocidade inicial e final
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estipuladas.

e) Assim devemos realizar os céalculos ou buscar nas tabela 1 e 2 os
valores referentes as Distancia de Percepcao/reacdo e frenagem (DR) e a
Distancia de Legibilidade (DL) para cada trecho de reducéo da velocidade para

apontar a distancia entre as placas R-19.

Tabela 3: Medidas para posicionamento adequado das R-19 no local da ocorréncia

Velocidades (Km/h) Tabelas/Célculos (m) Distancias (m)
Vo VFf D. Dp Minima Maxima
80 60 120 94 94 120
60 40 120 69 69 120

Fonte: Elaborado pelo autor (2017)

Desta forma no trecho onde a velocidade sera reduzida de 80 km/h para
60 km/h deve ser adotada para posicionamento das placas R-19 a distancia
entre 94 e 120 metros, bem como, no trecho onde a velocidade sera reduzida

de 60 km/h para 40 km/h deverd ser adotada uma distancia minima de 69

metros e maxima de 120 metros entre as respectivas placas R-19.

o: Elaborado pelo autor (2017)

A figura 3 mostra como deveriam estar posicionadas as placas
definidoras do limite de velocidade no local da ocorréncia descrito no laudo
pericial constante no apéndice A, sendo assim, apresenta-se a seguir as
informacgdes contidas na figura 3, a fim de esclarecer o devido posicionamento
das placas R-19.

a) A placa R-19 de 40 km/h deveria estar a distancia de reserva
minima de 32,5 metros e maxima de 50 metros do ponto critico;

b) A placa R-19 de 60 km/h deveria estar ha uma distancia minima
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de 69 metros, correspondente a Distancia de percepcdo/reacdo (DR) e
frenagem, e uma distancia maxima correspondente a Distancia de Legibilidade
gue seria de 120 metros da placa R-19 de 40 km/h;

C) A distancia méxima que a placa R-19 de 80 km/h deveria estar da
placa R-19 de 60 km/k corresponde a Distancia de legibilidade que é de 120
metros, sendo a distancia minima de 94 metros correspondente a Distancia de
percepcéao/reacao e frenagem.

Destaca-se que por ser uma simulagéo se tem apenas 0 posicionamento
da placa R-19 definindo a velocidade de 40 km/h para o local. Desta forma
projeta-se pela figura 3 o ideal posicionamento das placas de sinalizacéo para
o trecho constante no laudo pericial, ou seja, especifica-se segundo os valores
encontrados nas tabelas 1 e 2 ou apontados nos calculos, qual a distancia que
deveriam estar o ponto critico e as placas R-19 de 80 km/h e 60 km/h, com

base no posicionamento da placa R-19 de 40 km/h no laudo pericial.

3.3 Causas

O laudo pericial chega a conclusdo que foram trés as causas do
acidente, sendo uma delas a determinante e duas as concorrentes.
Esclarecendo que a causa determinante para o acontecimento do acidente foi a
presencga do bloco de granito sobre a faixa de rolamento no sentido descrente
no Km 43 da BR 282, tendo como causas concorrente a falta de adaptacao do
pedal do cambio e a velocidade excessiva do veiculo envolvido no acidente de
transito.

Observa-se que no momento do acidente de acordo com os calculos
realizados com base nos vestigios encontrados no local da ocorréncia o
condutor trafegava com velocidade entre 13,15 e 15,27 km/h superior ao
permitido para o local.

Por ser uma simulacdo, ndo é possivel avaliar corretamente se a
velocidade estava adequada diante dos parametros analisados e ndo temos
como verificar a existéncias de todos os fatores necessarios para estipular a
velocidade maxima no local e, tdo pouco se pode verificar se a sinalizacéo
estava de acordo com o acima especificado.

Ressalta-se que, conforme a figura 3 demonstra-se o0 correto
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posicionamento das placas R-19 que definem a velocidade baseada na placa
de 40 km/h que é apresentada no laudo pericial. Mostrou-se ainda que o local
do acidente ocorreu na Distancia de Reserva (DR). Assim afirma-se que se
alguma placa estivesse fora deste padrao o excesso de velocidade nao seria
mais considerado causa direta concorrente, mas sim a sinalizacdo no local
englobaria o rol de causas concorrentes no laudo pericial.

Esta € a grande preocupagdo com a busca dos parametros para
definicdo da velocidade maxima e a sua correta sinalizagdo, uma vez, que o
perito deve poder verificar se estas obedecem aos critérios da legislagéo ou da
autoridade de transito e executiva rodoviaria da via. A busca pelos estudos
técnicos de engenharia para se dimensionar a velocidade de operacdo em
locais diferenciados (pontos criticos) estabelecendo velocidades inferiores a
velocidade do projeto deve ser sempre analisada pelo Perito, pois uma
velocidade diferente, ou mesmo, a colocacdo da sinalizacdo inadequada pode
leva-lo a apontar causadores errbneos nos laudos periciais.

Assim a velocidade imprimida nos veiculos por seus condutores nos
acidentes do transito, pode deixar de serem consideradas causa concorrente
do acidente e a causa ser sim de responsabilidade dos érgdos e entidades
incumbidos da definicdo e sinalizacdo da velocidade maxima da rodovia no

local da ocorréncia.
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4 CONCLUSOES

A elaboracdo do presente Relatorio Técnico-Cientifico, teve como
principal objetivo apontar os principais parametros para definicdo da velocidade
maxima da rodovia, bem como, a sua respectiva sinalizacdo, visando direcionar
o Perito Policial quanto as consideracdes a serem realizadas sobre a
velocidade regulamentar no atendimento dos acidentes de transito, como
também, apontar sugestdes de melhorias para redugcdo no numero de
ocorréncias na rodovia.

As exigéncias, cada vez maiores da sociedade, tornam as mudancgas
nas organizacfes e instituicdes inevitaveis e a buscas por alternativas para
melhorar o atendimento na prestacdo de servigcos é imprescindivel para as
organizacbes que desejam induzir a melhoria no servico publico,
principalmente aquelas relacionadas a Seguranca Publica no pais.

Neste sentido, considerou-se nesse trabalho que o Policial Rodoviario
Federal, exercendo a atividade de pericia, deve ter o conhecimento dos
parametros utilizados para definicdo da velocidade maxima da rodovia, uma
vez que, grande parcela dos acidentes de transito, principalmente os de grande
proporcdo e com elevada gravidade tem relagdo com a velocidade
desenvolvida pelos veiculos.

Identificou-se de que forma a velocidade maxima € estabelecida pela
legislacao brasileira e os parametros que devem ser considerados nos estudos
de engenharia para definicAo da velocidade maxima da via, porém o
estabelecimento de critérios, métodos, coeficientes, peso destes pardmetros
sdo definidos pelo érgdo executivo rodoviario ou, conforme o caso, pelo
responsavel técnico pela elaboracdo do estudo. Esta falta de padronizacdo da
dimensdo a ser considerado por parametro € um fator complicador para
estabelecimento e verificagdo da velocidade estabelecida para a via ou
velocidade de operacgao para determinados trechos da via.

A sinalizacdo € outro fator investigado no presente trabalho, ndo a
sinalizacéo para a fiscalizacao de transito da velocidade, mas sim a sinalizac&o
para a correta adequacdo das placas orientando a reducdo da velocidade
maxima para pontos criticos, ou seja, 0s pontos onde ha a necessidade da
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diminuicdo da velocidade de operacdo onde a sinistralidade e caracteristicas
locais necessitem desta intervencao.

Salienta-se também a importancia do conhecimento da correta aplicacédo
das placas R-19 para que o policial rodoviario federal, na atividade de pericia,
possa identificar as possiveis falhas e assim comprovar as possiveis causas.

Frente ao trabalho desenvolvido, sugere-se a continuidade deste estudo
com os seguintes temas: 1) Parametros adotados pelos 6rgdos executivos
rodoviarios da unido, especificamente o Departamento Nacional Infraestrutura
Viaria e Transporte - DNIT, em rodovias mantidas pela unido, e Agéncia
Nacional de Transporte Terrestres — ANTT, em rodovias concedidas a iniciativa
privada; 2) Dimensionar a participacdo de cada parametro e seu peso na
definicdo da velocidade maxima da rodovia, ja que tais estudos contribuiriam
ainda mais para que o Policial Rodoviario Federal ampliasse seu conhecimento
sobre a questdo técnica da definicdo da velocidade, prestando assim um
servico de melhor qualidade principalmente na elaboracdo dos laudos periciais.

Acredita-se que este trabalho reforce a importancia do trabalho
preventivo realizado pelo Policial Rodoviario Federal, fundamental para a
prestacao de servicos a sociedade e o fortalecimento institucional. As acdes do
perito policial rodoviario federal ndo devem ser apenas repressivas, atuando
apenas quando das ocorréncias, mas sim, ter uma atuacdo pautada na pro
atividade, buscando sempre se antecipar as ocorréncias. Assim o0
conhecimento prévio dos parametros para definicdo da velocidade, bem como,
da respectiva sinalizacdo desta em pontos criticos, torna o policial rodoviario
federal apto a mostrar, sugerir, apontar correcbes tanto na definicdo da
velocidade de algum ponto, bem como, na aplicacéo da sinalizag&o.
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1 EMBASAMENTO LEGAL

Pericia realizada de Oficio em cumprimento acs ditames do Decreto
Presidencial n* 1655/95, da Lei 9.503/97 (Codigo de Trinsito Brasileiro), da Portaria n*
137572007 do Ministério da Justica e do Mamual de Procedimentos Operacionais —
Levantamento Técnico ou Pericia em Acidentes de Transito (MPO 037/CGO/FEF).

2 HISTORICO DO ACIDENTE

No dia 14/10/2016, as 09h13, apds informacio de acidente (smulado) com
vitima fatal no Km 43 da BR. 282, repassada pela equipe da PEF responsavel pelo frecho,
foi acionado o policial, que subscreve abaixo, para realizar o exame pericial de acidents
de trinsito. Segundo informacio da equipe comumicante, o evento tera ocomdo as 09h

Por volta das 09h25, na ocasifio da chegada da equipe de pericia da PRE,
incumbida da realizacio do levantamento de vestizios e confeccio do lando pericial,
constatou-se uma cena preservada. As duas faxas de rolamento encontravam-se
interditadas pela equipe PRF responsavel pelo policiamente no trecho. A interdigio da
via durou cerca de 45 minutos, que foi o tempo necessario para a equipe de pericia realizar
o levantamento do local.

O servigo de levantamento pencial nio teve prejuizo para coleta das
informagdes necessinias para confecgio do presente laudo pencial e a remogio do
veiculo, retirada do corpe vitmado e bloco de gramito sobre a via ficaram sob
coordenacio da equipe da PRF de servigo do trecho.

O acidente foi do tipe Colisdo com Objeto Estatico, pois ocorren a colisdo
com bloco de granito sobre a rodovia, envolvendo uma motocicleta JTTA/SUZUET EN125
YES (V1). placa MFH-5782 de Flonandpolis/SC, cor azul e que vitimou de morte o
condutor identificado como Tizl do Ceara, nascido em 20/10/19356.

:. LelID FERKIA. OE SCIDENTE DE TRAHETO " OO0
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S/
3 DO LOCAL

31 Dawia

Trata-se de um trecho de rodovia federal, precisamente o Km 43 da BR
282, com tragado em reta, situado no municipio de Rancho Queimado/SC, dotado de pista
simples em nivel. com duplo sentido de circulagio, medindo 7,00 metros de largura, com
pavimento do tipo asfalto, em bom estado de conservacdo, composta por uma faixa de
transito para cada sentido de circulacdo. A via apresentava demarcacdo por linhas
horizontais de divisio de fluxos amarela continua no sentido (decrescente) a Aguas
Momas/SC e tracejada sentido (crescente) a Rancho Queimado/SC no eixo longitudinal
€ marcacdo nas bordas por linha continua branca. Foram visualizados acostamentos no
mesmo nivel da pista de rolamento. em ambos os sentidos, medindo 3,80 metros de
largura, com pavimento do tipo asfalto, em bom estado de conservacio. (Fotografias 1 e
2)

Fotografia 1 - Visio panorimica do local do evento sentido crescente (Aguas Mormnas/SC para Rancho
Queimado/SC)

O terreno marginal era composto de pavimento do tipo asfalto e por
vegetagdo rasteira em ambos os sentidos.
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A pista encontrava-se seca, com indicios de que essa era a condi¢do no
momento do evento. As condicdes meteorologicas eram boas, caraterizada por céu
coberto de nuvens (nublado).

Os trechos mmediatamente anteriores assemelham-se ao local do evento.

Fotografia 2 — Visio panoramica do local do evento sentido decrescente (Rancho Queimado/SC para
Aguas Momas/SC)

No sentido (decrescente) Aguas Momas/SC foi observado a presenca de
sinalizacio vertical, placa R-19, regulamentando em 40 kmv/h, a velocidade mixima para
olocal, localizada a 18,00 metros do sitio de colisdo e da placa de identificagio da rodovia
e quilometragem a 11,50 metros do sitio de colisio. (Fotografias 3 e 4)
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Fotografia 3 — Placa R-19 (velocidade maxima Fotografia 4 — Placa identificacio da rodovia e
regulamentar) quilometro
32  Dos vestigios encontrados no local

Foram encontrados os seguintes vestigios, objetos de avaliacdo:
= Bloco de granito sobre a pista de rolamento sentido Aguas Momnas/SC, medindo
90 cm de altura, 49 cm de largura e 127 cm de comprimento, com drea de 0,56 cm’ e
com peso de aproximadamente 1.483 kg (conforme calculo de cubagem para granito);
(Fotografia 5)
* Marca da colisdo do V1 no bloco de granito. sitio da colisdo; (Fotografia 6)

000 BLCRANITO

BLOLU DE GRANITC

Fotografia 5 — Bloco de granito Fotografia 6 — Local da Colisdo
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~ e Veiculo JTA/SUZUKI EN125 YES (V1), placa MFH-5782/SC, cor azul
imobilizado na pista de rolamento sentido Aguas Mornas/SC com sua frente voltada
para este sentido, sendo que o lado esquerdo voltado para a via; (Fotografia

EE— > T G

Fotografia 7 - Posic3o final do Veiculo (V1)

& Corpo de uma pessoa do sexo masculino encontrado em decubito ventral sobre a
pista de rolamento sentido Aguas Momas/SC, trajando calca legging preta, blusa de
alca rosa e botas pretas. Uma das botas saiu do pé do condutor;

&  Fluidos corporais, sangue do lado esquerdo do corpo;

® Capacete na cor preta, na pista de rolamento sentido a Aguas Momas/SC que se
desprendeu da cabeca do condutor;

* Marca de frenagem. na pista de rolamento sentido a Aguas Momnas/SC, em direc3o
paralela em relacdo ao eixo longitudinal da pista; (Fotografia 8)

« Outras marcas de frenagem e marcacdes na pista nio referente a este evento.
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Fotografia 7 — Marca de frenagem do V1
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O veiculo 1 (V1) é uma motocicleta JTA/SUZUKI EN125 YES (V1),

placa MFH-5782 de Floriandpolis/SC, cor azul, ano fabricacdo e modelo 2005, chassi n°
9CDNF41LI5M005099.

Examinado o mesmo, foi constatada a existéncia de avarias de média
intensidade (escala: leve, média, grave e gravissima) caracteristicas de contato com corpo
rigido. Os danos tem orientago longitudinal da frente pra traseira, atingindo os seguinte
componentes: para lama dianteiro, farol, sistema de suspencdo dianteiro. (Fotografia 8)

Fotografia 8— Danos V1 (para lama, farol, sistema de suspensdo dianteiro)
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A distincia entre os eixos apresentou 127 cm. O mau estado de
conservacdo no V1 também se destaca, em virtude de varias partes estarem enferrujadas.
(Fotografia 9)

Os pneumaticos encontravam-se em boas condigdes de uso. As marcas de
travamento das rodas dianteiras e traseira ficaram evidentes nos pneumiticos devido a
frenagem_ (Fotografia 10)

5 DAVITIMA

O evento em estudo resulton em uma vitima, que é o condutor do V1,
motocicleta JTA/SUZUKI EN125 YES (V1), placa MFH-5782 de Flonianépolis/SC, cor
azul, ano fabricagdo e modelo 2003, chassi n® 9CDNF41LI5M005099, que teve a morte
como consequeéncia das lesdes.

O condutor da motocicleta foi identificado como Tizil do Ceard, CPF
20137244556, Identidade 78456 SSP/CE, filho de Zeca Urubi do Ceara e Pombinha do
Ceara, nascido em 20/10/1956. A categoria da Carteira Nacional de Habilitacdo do
condutor € A(Condutor de veiculo motorizado de duas ou trés rodas, com ou sem camro
lateral) B(Condutor de veiculos. cujo peso bruto total ndo exceda a trés mil e quinhentos
quilogramas ou cuja lotagdo ndo exceda a 08 (oito) lugares, excluido o do motorista;
contemplando a combmacdo de unidade acoplada reboque, desde que a soma dos dois
ndo ultrapasse 3500 KG). possuindo as restricbes A (Obrigatorio o uso de lentes




49

Dy AR .
.' 5 O % I LaUD FERXIAL OE SCIDENTE CE TRANSTO 1,9 0000RET

e '] PERICIAPRE

=" cormretivas) e M (Obrigatorio o uso de motocicleta com pedal de cimbio adaptado).
(Fotografias 11 e 12).

Encontrava-se em deciibito ventral, posicionado sobre a pista de rolamento
sentido Aguas Momas/SC, com a cabega virada para a esquerda (Fotografia 13). Usava
calca legging preta, blusa de alca rosa e botas pretas, sendo que uma das botas se
desprendeu do pé da vitima. O capacete se soltou da cabeca do condutor no evento
(Fotografia 13, 14 e 15)

Ao exame perinecroscopico, verificou-se amassamento no cranio, perda
de fluido corporal, sangue, lado esquerdo do corpo. (Fotografia 12 e 13)

Fotografia 11 - Idemtificagio - Carteira Fotografia 12- Rosto da vitima Identificacio. Lesio no
Restrigdes Ae M.
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Fotografiz 13 — Posi¢do de repouso da vitima

Fotografia 14 — Capacete e bota desprendidos do corpo.
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Fotografia 15 — Vista lateral da posig3o de repouso do V1, bloco de granito, condutor e capacete

6 ESTUDO DA DINAMICA DO ACIDENTE

Trata-se o presente caso de um acidente automobilistico, na modalidade
colisdo com objeto estitico, sendo envolvidos 01 (um) veiculo e 01(uma) vitima fatal
Ressaltasse ainda um bloco de granito sobre a rodovia que se tornou um obsticulo. Nao
existem vestigios no local, sobre a forma que este bloco de granito foi ali se instalar.

Registre-se que ndo foram encontradas irregularidades no pavimento para
contribuir com o acidente. As condi¢des da sinalizacdo vertical da via foram analisadas e
apresentaram-se satisfatorias, existindo no local, sentido decrescente a placa R-19
(Fotografia3) indicando para aquele trecho a velocidade maxima de 40 km/h.

A visibilidade dos condutores que por ali trafegam € ampla em ambos os
sentido, por se fratar de uma tangente em nivel. A smalizacdo horizontal de divisdo de
fluxos € faixa amarela e continua no sentido decrescente (Proibida a ultrapassagem) e
seccionada no sentido crescente (Ultrapassagem permitida).

Verificou-se as restricdes A e M na Carteira Nacional de Habilitacdo
(Fotografia 11). Estas restricdes de acordo com o Anexo IT da Resolucdo 511/2014,
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o significam respectivamente, cbnigatorio o use de lentes cometivas e obngaténo o uso de
motocicleta com pedal de cambio adaptado.

%

Nio tivemos como comprovar que o condutor usava lentes corretivas de
contato, porém no local nfo encontramos qualquer vestigio dos dculos. Nao havia na
motocicleta qualquer adaptagdo do pedal de cimbio.

Fessaltamos ainda, que o capacete se desprendeu da cabeca do condutor
no momento do acidente. (Fotografia 14)

Baseando-se no estndo e inferpretaco das evidéncias e no registro
fotografico, reconstitui-se e descreve-se o acidente da seguinte forma:

& Um Bloco de granito, com 0,56 cm® encontrava-se em repouso sobre a
faixa de rolamento sentido ﬁgms Momas/SC (sentido decrescente);
(Fotografia 2)

« O veiculo V1, motocicleta, segmia sentido decrescente (Rancho
Queimado - Aguas Momas/SC) em diregiio onde estava repousado o
bloco de gramito;

& Observando os 13,10 metros de marca de frenagem deixadas pelo V1
(Fotografia 7) podemos afirmar que houve acionamento dos dois freios
e gue as duas rodas travaram de acorde com marcas nos pneus;
(fotografia 10)

# A acdo de acionamento dos freios nio foi suficiente para evitar a colisio
da parte frontal da motocicleta (Fotografia 8) com a face anterior do
bloco de granito (sentido decrescente) produzindo uma marca de pnen
no bloco; (Fotografias 5 e 6)

« Com a colisfo, o condutor foi amremessado por cima do bloco de
concreto camndo sobre o asfalio com a parte antenior do corpo a uma
distincia de 4,31 metros do banco da motocicleta quando em repouso
(fotografia 15);

= No momento da colisio e amemesse do condutor, o capacete se
desprendeu de sua cabeca, sendo projetado a frente da posicio de
repouso do condutor, razio pela qual a gravidade da lesdo no crinio foi
de grande intensidade;

14
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e + A motocicleta, em razdo da colisfo, tombou para a esquerda sobre a

pista de rolamento, vindo a recuar em virtude da forca de reagio vinda
do bloco de gramto (fotos 7, 8, 10 e 15);

6.1  Dos calculos fisicos

Considerando que ja temos clareza sobre a sequéncia, dindmica do evento
e que o bloco de gramito ndo se movimento com a colisio do V1, necessitamos saber a
que velocidade V1 transitava a fim de apurar e cormoborar com o estudo da causa ou das
causas do acidente.

Adotamos o método de calculo de velocidade baseado na velocidade de
langamento do motociclista (condutor de V1), pelo método de Searle L&RHI:TJO:_
MACHADO, 2016, p. 29).

1° Passo: Calcular a velocidade minima e maxima de lancamento do condutor.
Por Searle (2016), temos: Virin = :1+l’ £ Vmar = 2 pg-d

. d = distincia de projegdo do condutor da motocicleta (4,31 metros);

- p= coeficiente de atmnto do condutor com o asfalto que, segundo Searle, & 0,66
(2016, p. 29;

. f = xelaacic de gravidade qua, por paddo & 9,81 m/s
Viangmin = w Viangmax = JMES.'J.BL‘I:.H‘I.

Viangnin = 2245 kmfh Fiancmax = 26,89 km/fh

2° Passo: Calcular a velocidade de frenagem da motocicleta

Para iss0, usamos a mesma formmla do caleulo de velocidade maxima, sendo que:
L] d = distincia de frenagem (13,10 metros);

- p= coeficiente de atrito asfalto/pnen mformado pelos instrutores, € 0,70;
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I o = acelarncko de grarvidade qos, por pedifio & 9,91 mfe
Virenagem = JZ. Lg.d
Vfrenagem = Jz.u.m.g.m.ﬂm
Vfrenagem = 43,29 km/fk

3% Paszo: Calcular a velocidade total da motocicleta.

Para esse calculo faremos a soma das velocidades quadraticas, caleulando a velocidade
mAXIMA e minima com as seguintes formmlas:

Veotalmin = J(Vleremin)? + (Vfrenagem)? e

Feotalmax = o (Fimncmax)? + (Vfrenagem)®

Veotalmin = J2ZAEY + (48297 ¢ Viotalmer = J(Z689) + (48,29)7
Feotaimin = 53,25 km/h & Vtotalmer = 5527 km/k

Com base nos cileulos acima, podemos afirmar que a motocicleta transitava em
velocidade nio inferior a 33,23 km'h e nem superior a 33,27 km'h, ou seja, uma
velocidade supenor a velocidade regulamentada para aquele trecho da rodowvia que,
segundo a placa B-19 instalada na via (fotografia 3), € de 40 km'h.

7  CONCLUSOES

Ante ao exposto e considerando todos os dados apresentados e analisados,
conchii-se que a causa determinante para o acontecimente do acidente deven-se ao bloco
de granito que se encontrava sobre a faixa de rolamento do sentido decrescente (Rancho
Queimado/SC — Aguas Momas/SC) no Km 43 da BR-282.

Embora seja causa direta do acontecimento macro, o acidente, o bloco de
gramite sobre a rodovia nio apresenta relacdo direta com o resultado morte do condutor
do V1. Relagdo mais direta com esta consequéncia foi o desprendimento do capacete da
cabeca do condutor, deixando assim, exposta a cabeca em contato direto com o piso
asfaltico, causando a amassamento da parte anterior do cramio.
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Apds vasta andlise, anda, conchi-se gue concomeram para ©
acontecimento os seguintes pontos:

a A wvelocidade excessiva do V1, que no momento do acidente
trafegava a uma welocidade entre 53235 km'h e 3527 km'h,
conforme calculos apresentados, em um trecho com velocidade
méxima regulamentar (F-19) de 40 km/h;

a A falta de adaptacio do pedal de cimbio do V1, exigéncia da
restricho imposta pela Carteira Nacional de Habilitacio do
condutor.

8 ENCERRAMENTO

Nada mais havendo a relatar, encerra-se o presente laudo, o qual segue em
formato PDF (protegide) e devidamente assinado eletronicamente, com 21 (vinte e uma)
paginas inchuindo 2 (dois) apéndices e 1 (um) anexo.
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