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Este texto representa a conclusao da série de Notas Técnicas sobre “Fiscalizacdo da
Velocidade Média em Trecho da Via”. Nesta ultima parte, apresenta-se um estudo
de caso sobre a aplicabilidade deste tipo de fiscalizagdo. Na primeira parte foram
abordados os principios tedricos que embasam o método e os aspectos legais nos
paises onde ja esta consolidado ou em fase de implantagcdo. Na segunda parte foram
demonstrados os impactos positivos da sua implantacdo em paises europeus para a

seguranca do trafego, tanto em rodovias como em vias urbanas.

O estudo de caso desenvolvido nesta terceira parte consiste em comparar as infracoes
a velocidade maxima que foram registradas nas extremidades de um trecho do
Corredor Norte-Sul paulistano com o desrespeito a essa velocidade ao longo do

trecho.

1. CARACTERISTICAS DO CORREDOR

O Corredor Norte-Sul da Cidade de Sao Paulo inicia-se na Av. Sen. Teoténio Vilela
(zona sul), e segue através das avenidas Interlagos, Washington Luis, Moreira
Guimaraes, Rubem Berta, 23 de Maio, Tiradentes e Santos Dumont (zona norte).
Possui ligagdo com varios corredores regionais e de penetracado urbana, tais como Av.
dos Bandeirantes, Complexo Ayrton Senna, Ligacdo Leste-Oeste, Roétula, Contra
Roétula, Marginal Tieté. Este corredor é integrante do conjunto de vias monitoradas
(835 km) que sao base para o indice de lentiddes da cidade de Sao Paulo, divulgado
pela CET.

O trecho avaliado neste estudo é formado por vias de transito rapido e possui, em
ambos os sentidos, varios acessos e saidas. No sentido Centro-Bairro analisou-se o
trecho entre Av. 23 de Maio x Vd. Tutoia e Av. M. Guimaraes x Av. Aratas que sera

denominado como Rota 1 e tem a extensdo de 4.020 metros. No sentido oposto, o
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trecho avaliado possui 6.520 metros e encontra-se entre Av. M. Guimaraes x Av. lrai e

Av. 23 de Maio x acesso ao Vd. Pedroso e sera chamado de Rota 2. (Figura 1).
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Figura 1: Rotas e principais ligagdes do corredor no trecho avaliado.

As fotos 1, 2 3 e 4 mostram as sec¢des de inicio e de término dos trechos delimitados

nesta avaliacao.
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Foto 1 — Av. 23 de Maio x Vd. Tutoia (inicio da Rota 1)
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Foto 4 - Av. 23 de Maio x acesso ao Vd. Pedroso (término da Rota 2).

O perfil geométrico longitudinal do trecho avaliado ndo influi na medi¢gdo do tempo de
percurso. A diferenga entre a distancia percorrida por um veiculo que trafega em todo
o trecho avaliado pela faixa da esquerda com a distancia pela faixa da direita &€ apenas

de 3 metros para o sentido B - C (0,046% da extensdo), e de 7 metros para o sentido
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C - B (0,177% da extensdo). Os valores foram obtidos em planta topografica

georreferenciada, através do programa AutoDesk Map.

Em relacido ao perfil altimétrico, existe um trecho de aproximadamente 1.100 metros
com greide aproximado de 6% entre o Vd. Tutéia e o Vd. Santa Generosa, conforme
ilustra a Figura 2. No sentido Bairro — Centro, esta longa rampa ascendente provoca
uma diminuigdo da velocidade geral do trafego & medida que o volume veicular
aumenta. Assim, formam-se lentiddes no trecho a montante que impactam diretamente

na velocidade média.

W

%Y ICEN'I'RO
Vi Pardlss e

" 'TRECHO COM

AR
= ZR Satgeade
kearuERs

Figura 2: Rampa ascendente no trecho delimitado para analise.

Os demais trechos considerados nesta avaliagdo ndo possuem fatores altimétricos

que influenciem significativamente no desempenho do trafego.

Existem estreitamentos de pista, vinculados a saidas para outras vias e pistas laterais
semaforizadas, que contribuem para a ocorréncia de conflitos de deslocamento,
diminuicdo da capacidade viaria e da velocidade média. E um dos motivos para a alta
frequéncia de lentidées neste trecho do Corredor Norte-Sul, além do alto volume
veicular diario. A Figura 3 mostra a variagdo no numero de faixas que ocorre em

ambos os sentidos.
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Figura 3: Variagdo no nimero de faixas de rolamento no trecho avaliado.
Os estreitamentos de pista estdo localizados na:

e Rota 1 (Centro — Bairro): de 5 faixas na Av. 23 de Maio para 3 faixas na Av.
Rubem Berta (entre a saida para o Tunel A. Senna e a saida para a Av.
Ibirapuera — Foto 5);

e Rota 2 (Bairro - Centro): de 4 faixas para 3 faixas na Av. Moreira Guimaraes,

junto a saida para a Av. Indiandpolis (Foto 6).

Foto 5: Av. 23 de Maio (Centro—Bairro) Foto 6: Av. M. Guimaraes (Bairro-Centro)

X acesso ao Tunel A. Senna: junto ao acesso para a Av. Indiandpolis:
diminui¢éo de 5 para 3 faixas diminui¢édo de 4 para 3 faixas

Também contribuem para o atraso de viagens na Rota 1 (Centro - Bairro), os
congestionamentos frequentes no acesso ao Tunel Ayrton Senna, que geram filas na
Av. 23 de Maio.
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Foto 7: Congestionamento no tunel A. Senna atinge a Av. 23 de Maio.

Em relacdo a distribuicdo do volume veicular durante o dia, observam-se valores
elevados entre 6:00 e 23:00 h, chegando a saturagao total durante os picos tipicos da

manhé e da tarde.

As constantes lentiddes impedem a ocorréncia de velocidades altas durante a maior
parte do dia reduzindo o numero de possiveis infracbes a velocidade maxima
regulamentada. Em vias de transito rapido com as mesmas caracteristicas
geomeétricas, mas com demanda inferior, o numero de infragdes por desrespeito a

velocidade maxima seria certamente bem maior.
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2. METODOLOGIA ADOTADA
2.1. OBTENCAO DA AMOSTRA DE DADOS

O trecho analisado foi escolhido em fungdo da localizagcdo dos equipamentos de
fiscalizacdo, que forneceram os dados para o estudo, de maneira que se tenha um
equipamento no inicio e um equipamento no término de cada trecho. A Tabela 1
relaciona a localizacdo dos equipamentos de fiscalizagdo utilizados bem como sua
respectiva codificacao no sistema de fiscalizacdo da CET.

Tabela 1: Relagao dos equipamentos de fiscalizagdo

cOD. .
ROTA ENDERECO REFERENCIA | SENTIDO
EQUIPTO
3238 Faixas 1e 2
INICIO Av. 23 de Maio apés o Vd. Tutdia
. 3237 Faixas 3,4e5 Centro -
3204 Faixas 1 a 4 Bairro
TERMINO Av. M. Guimaraes x Av. Aratas
3244 Faixa 5
INICIO 3240 Av. M. Guimaraes apés a Av. Irai | Faixas 1 a 4
2 3230 Faixas 1 e 2 Bairro -
3 Av. 23 de Maio antes do Vd. aixas 1 €
TERMINO Centro
3231 Pedroso Faixas 3,4 e 5

Na analise dos dados, foram desconsiderados os registros inconsistentes, como, por
exemplo, um caso em que a velocidade média do trafego geral era de 50 km/h

enquanto a velocidade média de um veiculo em particular era de 185 Km/h.

Deve-se salientar que a amostra avaliada representa apenas uma fragado do volume
veicular total do trecho avaliado, pois, além das limitacbes acima consideradas, parte
significativa do volume em cada secéao (inicial e final) tem como origem ou destino
outros locais diferentes do que os pares correspondentes considerados neste estudo

(final e inicial).
2.2. ldentificacéo e classificacéo das infracdes

A Resolugdo CONTRAN n° 396, de 13 de dezembro de 2011 dispbe sobre o
procedimento para a determinacéo da velocidade que devera ser considerada a partir

da velocidade medida pelo equipamento de fiscalizagcao:
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“Art. 5° A notificacdo da autuacdo/penalidade deve conter, além do
disposto no CTB e na legislacdo complementar, expressas em km/h:

| - a velocidade medida pelo instrumento ou equipamento medidor de
velocidade;

Il - a velocidade considerada para efeito da aplicacdo da penalidade;
e

lll - a velocidade regulamentada para a via.

§ 1° Para configuragéo das infragdes previstas no art. 218 do CTB, a
velocidade considerada para efeito da aplicacdo da penalidade sera
o resultado da subtragéo da velocidade medida pelo instrumento ou
equipamento pelo erro maximo admitido previsto na legislacédo
metrologica em vigor, conforme tabela de valores referenciais de
velocidade e tabela para enquadramento infracional constantes do
Anexo Il

§ 2° Para configuragdo da infracdo prevista no art. 219 do CTB, a
velocidade considerada para efeito da aplicacdo da penalidade sera
0 resultado da soma da velocidade medida pelo instrumento ou
equipamento com o erro maximo admitido previsto na legislagédo
metrologica em vigor, conforme tabela de valores referenciais de
velocidade constante do Anexo lIl.

8§ 3° A informagcdo de que trata o inciso lll, no caso da infracédo
prevista no art. 219 do CTB, é a velocidade minima que o veiculo
pode transitar na via (cinquenta por cento da velocidade maxima
estabelecida).”
No presente estudo, a classificagado das infragdes seguiu o critério previsto no artigo
acima e a legislagédo metrologica em vigor do INMETRO. Foram utilizados os mesmos
enquadramentos tanto para a infragcao pela velocidade pontual (nas se¢des) como pela

velocidade média (no trecho).

De acordo com a Portaria INMETRO n° 115/98, o erro maximo admissivel para a
medigdo em servico é de + 7 km/h para velocidades até 100 km/h e + 7% para
velocidades acima desse valor. Em funcdo desta regra e considerando-se que no
trecho em analise a velocidade maxima regulamentada € de 70 km/h, a ultima linha da
Tabela 2 indica os enquadramentos que foram considerados. Assim, por exemplo, um

veiculo que passou a 92 km/h foi enquadrado na categoria “grave”.
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Tabela 2: Limites de velocidade para efeito de enquadramento das infragcbes

Velocidade

Maxima

Regulamentada

ENQUADRAMENTOS DAS INFRACOES

Media

Grave

Gravissima

Vmedida > Vmaxima +€

Vmedida > 1,2* Vmaxima +€

Vmedida > 1,5* Vmaxima +€

(km/h) e e
Vinedida £ 1,2* Vinaxima * € | Vimedida £ 1,9% Vimaxima + €
70 78 < Viedida < 91 91 < Vinedida < 112 Viedida > 112
e emaque,

Vmedida— Velocidade medida pelo equipamento de fiscalizagdo [km/h];

Vmaxima— Velocidade maxima regulamentada no local [km/h];

€— erro maximo admitido pelo Inmetro [km/h].

2.3. Amostra de dados

Os equipamentos de fiscalizagdo utilizados possuem o sistema LAP - Leitor

Automético de Placas - que permite que o veiculo seja identificado na entrada e saida

do trecho por meio do reconhecimento de sua placa. O sistema registra também a

velocidade pontual, a faixa de rolamento em que o veiculo trafega, a data, hora,

minuto e segundo em que o veiculo passou pelo equipamento.

A Tabela 3 apresenta a quantidade de dados avaliados. Foram quase 500.000

veiculos, quantidade que garante sobejamente a qualidade estatistica do presente

trabalho.
Tabela 3: Volume veicular avaliado
- ) VEICULOS
ROTA TRECHO SENTIDO EXTENSAO PERIODO
AVALIADOS
Viaduto Tutbia — Av. .
1 Aratis Centro - Bairro 4.020 m 01/06/2011 306.030
a
Av. Irai — Vd.
2 Bairro - Centro | 6.520m | 0/06/2011 189.327
Pedroso
TOTAL 495.357
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3. RESULTADOS

3.1 Quantidade total das infracdes de velocidade

A Tabela 4 apresenta a quantidade de infracdes de velocidade que foram levantadas
durante o0 més de junho de 2011 nos trechos analisados. Esta tabela contempla todos
os veiculos cuja velocidade pontual foi igual ou superior a 78 km/h, seja na secao
inicial, seja na secao final bem como todos os veiculos que trafegaram o trecho a uma

velocidade média também igual ou superior a 78 km/h.

Tabela 4: Infragdes constatadas ao longo do més de junho de 2011

QUANTIDADE DE INFRAGOES NO MES DE JUNHO DE 2011

Rota 1 (Centro-Bairro) Rota 2 (Bairro-Centro)
Secgéo o Segéo L
o Secdo final Trecho o Secdo final Trecho
inicial inicial
95 75 1.441 47 120 975
Total das duas rotas, considerando infrac8es nas secdes e nos trechos 2.753

Chama a atencao na Tabela 4 que o numero de infragdes pela velocidade média no
trecho foi mais de sete vezes superior ao numero de infracdes devidas ao

descumprimento da velocidade pontual.

3.1. Andlise do perfil dos motoristas infratores
As 2.753 infragdes constatadas foram cometidas por 2.665 motoristas. A fim de obter
seu perfil, analisou-se a distribuicdo das infracbes em relagao aos motoristas que as

cometeram. Com base nessa verificagdo, os motoristas foram divididos em trés tipos:

e Tipo I: efetuam infragdes somente pela velocidade pontual, na segao inicial ou
final, porém nao ultrapassam a velocidade média no trecho;

e Tipo Il trafegam em velocidade acima da maxima permitida ao longo do
trecho, diminuindo-a na aproximacgado dos locais de fiscalizacdo onde nao
transgridem a velocidade maxima,;

e Tipo lll: efetuam infragdes tanto pela velocidade pontual como pela velocidade
média.

A Figura 4 ilustra os resultados encontrados. Nesta figura, o circulo amarelo da
esquerda engloba os motoristas que infringiram a velocidade pontual em alguma

secao enquanto que o vermelho, da direita, representa os motoristas cuja velocidade
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média no trecho igualou ou ultrapassou 78 km/h. A intersecdo dos dois circulos
corresponde aos motoristas que tanto descumpriram a velocidade pontual na secao

como a velocidade média no trecho.

252 65 2348
PO I - TIPOI- | ipQ I - Somente
Somente Velocidade velocidade média

velocidade pontual e
pontual média

Figura 4: Comparagédo entre os trés tipos de motoristas infratores

A Figura 4 ressalta a disparidade entre a quantidade de motoristas de cada tipo. A
maior parte (2.348) descumpre a velocidade regulamentada quando sabe que nao
sera autuada. Alguns motoristas (252) desrespeitam a velocidade maxima justamente
nas sec¢des fiscalizadas, porém nao descumprem esse limite ao longo do trecho. A
menor parte (65) parece ignorar totalmente a velocidade maxima, tanto nas secdes

fiscalizadas como no trecho.

Vale lembrar que a desproporcéo constatada deve-se, evidentemente, ao fato de que
nao existe atualmente fiscalizacdo de velocidade média no trecho. Quando essa
modalidade passar a ser controlada, a quantidade dos motoristas Tipo Il devera

diminuir muito, que é, alias, exatamente o objetivo da fiscalizagao.

A fim de analisar o comportamento dos motoristas, calculou-se a velocidade média de
cada um dos conjuntos dos infratores formados pelos trés tipos acima e comparou-se

com a velocidade média do transito geral. A Tabela 5 traz os resultados obtidos.
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Tabela 5: Médias das velocidades para o trafego geral e para os infratores

Média das velocidades (km/h)
Item Rota 1 Rota 2
Secdes Trecho Secbes Trecho

Trafego geral 52,1 52,5 50,1 48,4

Tipo | 83,6 70,1 81,6 65,4
o

5 Tipo Il 61,1 83,3 60,3 82,8
@

= Tipo I 91,2 87,7 89,6 88,9

A Tabela 5 permite algumas conclusdes bastante interessantes. Em primeiro lugar, o
trafego geral ndo apresenta diferenga substancial entre a velocidade nas secgbes
fiscalizadas e aquela desenvolvida ao longo do trecho. Deve-se ressaltar, contudo, ao
mencionar tal contiguidade, que em boa parte do dia a velocidade é limitada pelas

condi¢des de saturagédo do entorno.

A prépria definicado dos motoristas Tipo | explica porque a média de suas velocidades
na se¢do em que cometeram a infragao foi superior a média de sua velocidade no

trecho.

O exame dos resultados relativos aos 2.348 motoristas do Tipo |l traz constatacdes
bastante significativas. Enquanto nas segobes fiscalizadas eles trafegam, em média, a
60 km/h, passam para, aproximadamente, 83 km/h ao longo do trecho, denotando um
comportamento indubitavelmente proposital de diminuir para ndo serem autuados e
acelerar quando esse risco ndo existe mais. Ressalte-se que 83 km/h é uma média, o
que significa que existem “subtrechos” em que esses motoristas chegam a atingir
velocidades ainda superiores. Outra prova que comprova a intengéo proposital desses
condutores é que os equipamentos de fiscalizacdo sado instalados exatamente nos
locais do corredor onde as condigdes geométricas estimulam a pratica de velocidades
mais altas. Pois € justamente nesses pontos que esses 2.348 motoristas praticaram

velocidades inferiores ao limite regulamentado.

Os poucos motoristas (65) do Tipo Ill desenvolveram velocidades bastante parecidas
nas segdes e no trecho. A impressédo € que se trata de pessoas que simplesmente

ignoram tanto as regras de transito como sua fiscalizagao.




[CET Companhia de Engenharia de Trafego - 5do Paulo NomasTecnicas

3.3 Classificagédo das infragcdes segundo seu enquadramento

A Tabela 6 apresenta a quantidade de infra¢gdes por enquadramento, ou seja, segundo
sua gravidade. A coluna “Secédo” se refere a quantidade de infragdes total, por
enquadramento, nas secdes extremas das duas rotas. A coluna “Trecho” se refere a

quantidade de infragdes total, por enquadramento, nos trechos das duas rotas.

Tabela 6: Quantidade de infragbes por enquadramento

Enquadramento da infracdo Secao Trecho Relacao
Trecho/Secéao
Média (78 a 95 km/h) 299 2282 7,6
Grave (96 a 112 km/h) 38 132 3,5
Gravissima (maior que 112 0 2 -
km/h)
Total 337 2416 7,2

Verifica-se na Tabela 6 que a relacdo entre as infragdes que ocorrem no trecho em
relagdo as que acontecem nas seg¢des € muito maior no caso do enquadramento
meédio. Tal constatagao decorre do fato de que é mais raro que o motorista mantenha
velocidades muito elevadas durante trechos da ordem de 4 e 6 quildmetros como é o

NOSSO Caso.

Em relacdo as infragdes gravissimas, ndo ha o que comentar, pois as quantidades a

que se chegou nao possuem significado estatistico.

3.4 Distribuicdo das infragdes no tempo
As figuras 5 e 6 exibem a distribuicao dos trés tipos de infracbes, secao inicial, secao

final ou trecho ao longo do dia, para cada Rota.
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Rota 1 - Centro / Bairro
DISTRIBUICAO HORARIA DAS INFRACOES
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Figura 5: Distribuigéo horaria das infragées na Rota 1

Rota 2 - Bairro / Centro
DISTRIBUICAO HORARIA DAS INFRACOES
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Figura 6: Distribuigéo horaria das infragbes na Rota 2

Pelas figuras 5 e 6, verifica-se que as infragdes se concentram no periodo matutino e
sao praticamente nulas durante o Pico da Tarde, evidentemente devido as condigdes

de elevada saturacéo.

A figura 7 apresenta a quantidade de cada um dos trés tipos de infragdes para cada

um dos dias pesquisados do més de junho de 2011.
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TRECHO ANALISADO - AMBOS OS SENTIDOS
DISTRIBUICAO DIARIA DAS INFRACOES

NUMERD DE INFRAGDES
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Figura 7: Distribuicdo diaria das infragdes

Pode-se constatar na figura o que ja seria de esperar, ou seja, que a maioria das
infragdes ocorre nos fins de semana, quando, tipicamente, o volume veicular € bem
inferior ao dos dias Uteis permitindo velocidades mais elevadas. Isto ocorreu de forma
mais branda em relagcdo as infragdes pela velocidade pontual, confirmando a
tendéncia comportamental dos motoristas infratores reduzirem sua velocidade

somente ao passar pelos locais fiscalizados.

3.5 Relacdo entre o numero de infracBes e o total de veiculos analisados
A Tabela 7 exibe a quantidade de infragcbes em relagdo ao numero total de veiculos

que passaram.

Tabela 7: Proporgéo das infragdes em relagéo ao total de veiculos em junho/2011

Rota 1 (Centro-Bairro) Rota 2 (Bairro-Centro)
Infragdes na nfracs Infragdes na nfracs
nfragdes no nfragdes no
N°total | secso inicial ¢ N°total | geczo inicial ¢
d ) trecho d ) trecho
e ou final e ou final
veiculos veiculos
Quant. % | Quant. % Quant. | % | Quant.| %
306.030 170 0,06 | 1.441 | 0,47 | 189.327 167 0,09 975 0,51

Pela Tabela 7 pode-se verificar que, na Rota 1, foram identificados 306.030 veiculos

que percorreram todo o trecho entre as se¢des a montante e a jusante. Desses, 170
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(0,06%) ultrapassaram a velocidade maxima em uma dessas sec¢des, enquanto 1.441
(0,47%) o fizeram ao longo de todo o trecho. Portanto, aproximadamente, um a cada
duzentos veiculos infringe a velocidade regulamentada ao longo do trecho. Resultados

semelhantes podem ser constatados para a Rota 2.

4. CONCLUSOES

De acordo com os resultados obtidos no presente estudo de caso, o sistema de
fiscalizacdo da velocidade maxima, pela média em trecho de via, pode vir a
complementar a fiscalizagdo dos segmentos de uma via ndo atingidos pelo sistema

que afere a velocidade instantanea, contribuindo para a melhoria da seguranca viaria.

A fiscalizagao continua em todo um trecho de via devera inibir o atual comportamento
praticado por parte dos motoristas que consiste em desacelerar quando se aproximam
de um equipamento de fiscalizacdo e acelerar assim que tiverem passado por ele

conforme foi mencionado na Parte | desta Nota Técnica.

A manutencio de uma velocidade compativel com a via ao longo de todo um trecho e
a equiparagao das condi¢cbes de dirigibilidade entre os motoristas, independentemente
da poténcia, da agilidade e do arranque de seus veiculos, pode influir na modificagao
dos comportamentos ao longo do tempo. Uma vez efetivada essa alteragdo tao
desejavel de valores, o proprio motorista ampliara o alcance do resultado para outras
vias néo fiscalizadas eletronicamente, quer pela repeticdo do comportamento, quer por
uma maior compreensao dos riscos envolvidos em desenvolver uma velocidade

incompativel com o tipo de via e ambiente onde ele se encontra.

A fim de que a fiscalizagcdo por trecho possa ser aplicada no Brasil, deve-se
equacionar primeiro seu embasamento legal. O Cddigo de Transito Brasileiro refere-se
apenas ao termo “local”. Assim, é necessario que estudos juridicos indiquem se é
suficiente a edicdo de uma resolugdao do CONTRAN para incorporar esse novo tipo de

autuacgao, ou se ha necessidade de alteragao no préprio texto do CTB.

Quanto aos resultados obtidos nos paises onde essa fiscalizagdo ja é adotada,

ressaltam-se:

o O efeito de “nivelamento” do fluxo veicular (ver Parte Il), que diminui o efeito de
“pista livre”, reduzindo as possibilidades de ultrapassagens perigosas,
mudangas bruscas e continuas de faixas;

e Aumento da seguranca, com diminuicdo significativa de todos os indices de

acidentes e da gravidade dos mesmos.
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Pode-se afirmar que a implantacdo de um sistema de fiscalizacdo pela velocidade
média em Sdo Paulo ndo exigira grandes investimentos tendo em vista que é possivel
reaproveitar os equipamentos de fiscalizagcdo providos de LAP e a rede de

transmisséo de dados ja existentes.

Como o sistema de controle de velocidade pela média no trecho exige o recurso LAP,
ou algum mecanismo semelhante, abre-se a possibilidade de identificar facilmente
qual é o tipo do veiculo detectado, permitindo a fiscalizagdo, no mesmo trecho, de
velocidades maximas mais restritivas para os veiculos pesados do que para os

veiculos leves quando tal diferenciagao existir.

Outra aplicacdo promissora € o controle de velocidade em uma area com alta
densidade de pedestres, monitorando o tempo que um veiculo leva para atravessa-la,
metodologia que ja esta sendo aplicada na Inglaterra (ver parte Il). Uma aplicagao afim
consiste em controlar as velocidades em trechos criticos frente a escolas, hospitais,

etc.

O alto numero de infragbes pela velocidade média que foi identificado no Corredor
Norte-Sul paulistano comprova a nocido generalizada de que muitos motoristas
desaceleram ao se aproximarem dos equipamentos de fiscalizacdo e aceleram logo
depois de ultrapassa-los, comportamento este que s6 tende a se agravar com a
crescente utilizagao dos dispositivos navegadores que informam sobre a presenca dos
equipamentos. Este tipo de comportamento evidentemente se alterara caso a
fiscalizacao seja efetuada pelo novo método obrigando o condutor a se manter dentro
da velocidade maxima regulamentada. Saliente-se, contudo, a importancia da
manutencado do atual método de fiscalizacdo pela velocidade pontual, que continua
sendo o método mais adequado para inibir a velocidade em pontos especificos da via

sujeitos a condi¢des particularmente perigosas.

Os conceitos aqui emitidos
néo refletem, necessariamente,
o ponto de vista da CET, sendo

de responsabilidade do autor.
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