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Resumo: Este artigo focaliza o excesso de velocidade no trénsito urbano
e analisa o impacto da legislacdo sobre a percepcdo e o comportamento
dos motoristas. O ponto de partida para a andlise foram os textos legais
sobre limites de velocidade: o Cédigo de Transito Brasileiro de 1997, a
legislacdo estadual, que modificou o enquadramento das vias no Parand,
e, em conseqiiéncia, afetou as determinacdes relativas ao excesso de
velocidade, e a Lei Federal de 2006, que modificou os limites de
velocidade. Os textos legais apresentam ambivaléncias, que distorcem o
conceito de limite e podem reforcar percepgdes inadequadas de que
“correr moderadamente” ndo oferece risco. 1sso se deve as constantes
mudancas na legislacéo e a divulgacéo confusa, que permite que os
motoristas reinterpretem a lei, identificando velocidades maximas
conforme seu proprio entendimento. A placa de sinalizacdo perde a
funcdo de estimulo discriminativo e torna-se incapaz de orientar um
comportamento adequado e compativel com um transito seguro, o que
potencializa os riscos. Recomenda-se que os textos legais sejam
inequivocos, a fim de impedir outras interpretacdes, e fixem o limite
Unico, a partir do qual todo excesso sgja considerado gravissimo.
Palavras-chave: subjetividade e transito, percepcdo de risco, excesso
de velocidade.

-

Abstract: This paper deals with speeding in urban areas, surveying the
law impact over the driver’s perception and behavior. The starting point
for the analysis was the legislation about speed limits: Brazilian Traffic
Law, from 1997, the State legislation, that modified the streets
classification, and consequently affected determinations about speeding,
and the Federal Law, from 2006, that altered the infractions on speeding.
The analysis of the Federal and State Law texts about driving over the
speed limit shows the existence of ambiguities that cause distortions
about the limit concept and may reinforce the inadequate perception
that driving alittle over the speed limit is not risky at all. This perception
is motivated by frequent changes on the law text and its confusing
advertising, that leads the driversto misread the law and identify different
speed limits. The traffic sign loses its discriminative stimulus sense and
thus is unable to lead to a behavior both adeguate and compatible with
safe traffic, what increases the risk. The recommendation is to write
clear textsthat forbid doubleinterpretation, fixing asinglelimit and making
speeding to be considered a severe infraction.

Key words: subjectivity and traffic, risk perception, speeding.
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Contexto desta analise

Os estudos sobre a Psicologia do transito
tradicionalmente incidiam sobre as atividades
de habilitacdo de motoristas. Mais
recentemente, houve uma ampliacdo dos
focos de investigacdo, que incluem diversos
outros  aspectos relacionados ao
comportamento humano no transito, entre
eles, a percepcdo de riscos (Thielen, 2002;
Wilde, 2005). A situagdo do transito demanda
um conjunto de acBes que possam promover
a seguranca de todos, e uma dessas agdes
enfoca os preceitos norteadores das condutas,
que se expressam na legislacdo. Este ensaio
toma como centro de andlise 0 excesso de
velocidade - estudado a partir de Curitiba,
Parana - estruturado em quatro aspectos:
identificagdo dos textos legais que
regulamentam o tema, explicitacdo das
contradicOes dos textos legais, andise das
decorréncias das ambivaléncias dos textos
legais sobre o individuo que deve tomar
decisbes a partir daguelas orientacdes e,
finalmente, a apresentacdo de algumas
recomendacoes.

A lei e 0 comportamento
humano

A legislagéo é um produto socia que pretende
regular ndo s6 condutas individuais como
também relagdes sociais. No transito, espera-
se gue 0s motoristas conhecam e respeitem
as leis de transito, que pedestres se
comportem dentro de padrfes esperados, que
as sinalizagBes funcionem e auxiliem as
relagdes entre pedestres e motoristas.

No entanto, a lei esta situada no nivel social.
No nivel individual, os comportamentos das
pessoas se manifestam de forma a se
aproximar ou se afastar das normas sociais,
facilitando ou dificultando as interacOes entre
pedestres, motoristas e agentes fiscalizadores.
Ainda que o comportamento individual seja
engendrado a partir das praticas sociais dos
grupos nos quais o individuo esta inserido, é

possivel encontrar diferentes comportamentos
e expectativas dentro de grupos
aparentemente homogéneos. Espera-se, do
ponto de vista social, que individuos que
cumprem a lei contribuam para um transito
mais harmonico; espera-se que os individuos
respeitem a priori todos 0s pressupostos que
nortearam as analises técnicas que resultaram
em padronizagdo de comportamentos. Espera-
se que os individuos, por exemplo, respeitem
os limites de velocidade, uma vez que estudos
técnicos foram realizados e orientaram as
decisdes contidas na legislacéo.

E possivel identificar que uma parcela do
conhecimento perito é utilizada pelalegislacéo
detransito ao definir limites de vel ocidade para
determinadas vias. Ao mesmo tempo, destaca
se a importancia exercida pela confianga
nesses sistemas peritos, de modo que a
legislacdo aparece como um mediador
importante nos comportamentos sociais ao
estabelecer normas que permitem uma
convivéncia mais harmonica.

A norma, no entanto, ndo se transforma
imediatamente em agdo homogénea por parte
dos integrantes da sociedade que estdo sujeitos
a ela. Cada individuo, cada grupo de pessoas
sujeitos a determinada norma tem uma
participacéo na forma como essa norma €
veiculada, operacionalizada, percebida,
respeitada, seguida, aprimorada, e essa
interacdo é mediada pela percepcdo que os
individuos e grupos tém da norma. Individuos
e grupos diferentes percebem as normas de
forma diferente, em funcdo do contexto no
qual estéo inseridos. A percepcdo da norma
vai orientar as decisdes acerca do
comportamento dos integrantes do transito de
formaa aproximar-se ou af astar-se daquilo que
seria desgjavel para a seguranca de todos os
integrantes.

O Codigo de Transito Brasileiro, de 1997
(Brasil, 1997), introduziu novos modelos de
comportamento e modificou as relagdes entre
os individuos e entre estes e o Estado, pelas
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novas regras de conduta preconizadas em seu
texto. Como em todo processo de mudanca,
€ necessario um periodo de adaptacéo para
se efetivar gjustes. Conforme Cammi (1999,
p. 11), “a prova de que uma lei é ‘boa’ é
dada pela sua prética, e esta mesma trata de
derrogar a ‘lei m& por um estado de
descumprimento generalizado, que termina
por ser aceito por quem tem a obrigacdo de
fazé-la cumprir”.

Ao entender o comportamento do motorista
como resultante da interagdo de inimeros
fatores, é possivel destacar um deles e buscar
suarelagdo com o ato de dirigir. Parafinsdeste
ensaio, a legislagdo de transito e as normas
especificas de velocidade foram os fatores
selecionados, uma vez que 0 excesso de
velocidade tem sido associado a acidentes
(Abramet, 1999; French et al., 1993; Marin ;
Queiroz, 2000; OMS, 1984).

Textos legais que tratam de
excesso de velocidade

Ha trés textos legais que servem de base para
a andise do excesso de velocidade e de suas
decorréncias para 0 comportamento do
motorista: dois artigos do Cadigo de Transito
Brasileiro (CTB) — 61 e 218, uma Resolucéo
do CETRAN-PR que subverte os preceitos do
CTB e, finalmente, uma lei federal de 2006
gue perverte ainda mais as diretrizes do CTB.
O ponto de partida para analisar e
compreender as variaveis envolvidas no
comportamento de motoristaséalei n°9.503,
de 23 de setembro de 1997, que institui o
Cadigo de Transito Brasileiro (CTB), com
vigéncia a partir de 22 de janeiro de 1998.
Com esse novo codigo, abriu-se espago para
a municipalizagdo do transito e definiu-se a
novaestruturaesinergiaentre osniveisfederal,
estadual e municipal, que integram o Sistema
Nacional de Tréansito.

O art. 5° do CTB define o Sistema Nacional
de Transito como o conjunto de érgédos e

entidades da Unido, dos Estados, do Distrito
Federal e dos Municipios cuja finalidade é o
planejamento, administracdo, normatizagéo,
pesquisa, registro e licenciamento de veicul os,
formacdo, habilitagcdo e reciclagem de
condutores, educacdo, engenharia, operagdo
do sistema viario, policiamento, fiscalizagao,
julgamento de infracGes e de recursos e
aplicacdo de penalidades.

Segundo o art. 7° do CTB, o Sistema Nacional
de Tréansito € composto por:

“| — o Conselho Nacional de Transito —
CONTRAN, coordenador do Sistema e 6rgéo
maximo normativo e consultivo;

Il — os Conselhos Estaduais de Tréansito —
CETRAN e o Conselho de Transito do Distrito
Federal -CONTRANDIFE, érgéos normativos,
consultivos e coordenadores;

Il — os 6rgaos e entidades executivos de
transito da Unido, dos Estados, do Distrito
Federal e dos Municipios;

IV — os 6rgdos e entidades executivos
rodoviérios da Unido, dos Estados, do Distrito
Federal e dos Municipios;

V —aPoliciaRodoviaria Federal;

VI — as policias militares dos Estados e do
Distrito Federal e

VIl —as Juntas Administrativas de Recursos de
InfracOes (JARI).”

O Conselho Nacional de Transito (CONTRAN)
esté regulamentado pelo Decreto n° 2.327,
de 23 de setembro de 1997.

Atuam como 6rgdos normativos e consultivos
nos Estados os Conselhos Estaduais de Transito
(CETRAN), que, conformeo art. 14 do Cédigo
de Transito Brasileiro, tém, entre outras
competéncias, “a elaboracdo de normas no
ambito das respectivas competéncias’.

Os 0rgédos executivos de transito atuam nos
diversos niveis: 0 Departamento Nacional de
Trénsito (DENATRAN), no nivel federal; o
Departamento Estadual de Transito (DETRAN),
nos Estados, e, em Curitiba, a Diretoria de
Trénsito (DIRETRAN), no nivel municipal .
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Com esses diversos niveis de normatizagao e
execucdo, constata-se a existéncia de
regulamentacdes sobre 0s mesmos aspectos,
porém com parametros definidos de forma
diversa. E o caso dos limites de velocidade.

O Cobdigo de Transito Brasileiro (CTB)
apresenta no art. 61 trés tipos de informactes
relativas a velocidade. Para melhor

detalhamento, reproduz-se o texto:

“A velocidade maxima permitida para a via
sera indicada por meio de sinalizagdo,
obedecidas suas caracteristicas técnicas e as
condicOes de transito.

§ 1° Onde ndo existir sinalizagdo
regulamentadora, a velocidade méaxima sera
de:

| — nas vias urbanas:

a) oitenta quilémetros por hora, nas vias de
transito répido;

b) sessenta quilémetros por hora, nas vias
arterias;

€) quarenta quilémetros por hora, nas vias
coletoras;

d) trinta quildmetros por hora, nas vias locais.
Il — nas rodovias (...)

§ 2° O 6rgédo ou entidade de transito ou
rodoviario com circunscri¢do sobreaviapodera
regulamentar, por meio de sinalizacao,
velocidades superiores ou inferiores aguelas
estabelecidas no parégrafo anterior.”

E importante salientar as definicdes de vias,
conforme o CTB:

VIA DE TRANSITO RAPIDO - aquela
caracterizada por acessos especiais com transito
livre, sem intersecbes em nivel, sem
acessibilidade direta aos lotes lindeiros e sem
travessia de pedestres em nivel.

VIA ARTERIAL - aquela caracterizada por
intersecOes em nivel, geralmente controlada
por semaforo, com acessibilidade aos lotes
lindeiros e as vias secundéarias e locais,
possibilitando o transito entre as regifes da
cidade.

VIA COLETORA - aguela destinada a coletar
e distribuir o transito que tenha necessidade
de entrar ou sair das vias de transito répido ou
arteriais, possibilitando o trénsito dentro das
regifes da cidade.

VIA LOCAL - aquela caracterizada por
intersecfes em nivel ndo semaforizadas,
destinada apenas ao acesso local ou a areas
restritas.

Que tipos de informagdes sobre limites de
velocidade s8o constatados, a partir da leitura
doCTB?

A primeirainformagéo do art. 61 € que havera
placas indicativas de velocidade.

A segunda informagdo: na auséncia de placas,
valem as especificagbes (80km/h, 60km/h,
40km/h, 30km/h).

A terceira informacédo € que 6rgdos com
circunscricéo sobre aviapoderdo regulamentar
velocidades diferentes das especificadas.

Essas trés informacdes incidem sobre o
motorista, que deve responder com o
comportamento adequado: dirigir navelocidade
estabelecida. Mas o comportamento ndo é
mecéanico. Os diversos insumos sdo analisados
e reinterpretados em fungéo dos significados e
valores que o motorista atribui a eles, ou dos
significados veiculados pela norma.

Além das trés informactes contidas no art. 61,
0 art. 218 especificava (antes de ser modificado,
em 2006) as regras para a aplicagéo de
penaidades, tornando mais claros os preceitos
dos limites de vel ocidade e definindo atribuicao
de gravidade em relacéo ao excesso, conforme
o tipo de via.

No Capitulo XV do CTB, no art. 218, encontra-
seaindicacdo do tipo deinfracdo e arespectiva
penalidade quando se trata de excesso de
velocidade.

PSICOLOGIA CIENCIA E PROFISSAO, 2007, 27 (4), 730-745
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“Art. 218. Transitar em velocidade superior a
maxima permitida para o local, medida por
instrumento ou equipamento hébil:

| —em rodovias, vias de transito rapido e vias
arteriais;

a) quando a velocidade for superior a maxima
em até vinte por cento:

Infracdo — grave;
Penalidade — multa;

b) quando a velocidade for superior & méxima
em mais de vinte por cento:

Infracdo — gravissima;

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

Il —demais vias:

a) quando a velocidade for superior @ maxima
em até cinqlienta por cento:

Infragdo — grave;
Penalidade — multa;

b) quando a velocidade for superior & maxima
em mais de 50% (cinqUenta por cento):

Infracdo —gravissima

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

Medida administrativa — recolhimento do
documento de habilitagdo.”

O texto da lei maior estabelecia que uma
infrag8o seriaconsideradagrave ou gravissima,
com limites de velocidades diferentes
conforme o tipo de via em que se transita, ou
seja, para vias urbanas classificadas como
arteriais ou de transito rapido, definiu-se que
grave seria transitar em velocidades até 20%
superiores a maxima permitida, e gravissima,
quando ultrapassasse os 20%. Portanto, sdo

utilizados dois critérios: porcentagens de
acréscimos além do limite de vel ocidade e tipos
de vias, o que facilmente leva a confuséo,
principalmente se for considerado que a
classificag@o da via nem sempre € muito clara
para 0 motorista, e, freqlientemente, nem para
o0s técnicos da &rea, ou legisladores, ja que o
CETRAN-PR modificou o enquadramento das
vias urbanas, conforme sera explicitado.

Verificando os limites impostos no art. 61, as
vel ocidades definidas pel o texto geral paravias
arteriais ou de transito répido sdo: 60km/h e
80km/h. Também é importante salientar que
0 INMETRO estabelece 7km como diferenca
de precisdo em equipamentos de medicdo em
relacdo aosvelocimetros, equeo DENATRAN,
através da Resoluggo n° 02, de 16 de janeiro
de 2002, regulamentou esse valor, a ser
considerado para todos os limites de
velocidade estabelecidos: isso significava que
0 motorista que transitasse em até 79km/h
(para uma velocidade maxima de 60km/h,
considera-se mais 7km, mais 20%) ou até
103km/h (para uma velocidade méxima de
80km/h, considera-se mais 7km, mais 20%)
estaria cometendo uma infragdo grave. Acima
de 20%, a infracdo era gravissima, com
suspensdo da habilitagéo.

O art. 61 também estabelece as velocidades
para as demais vias. coletoras, 40km/h e locais,
30km/h, e, no inciso Il, do art. 218 do CTB,
estava explicitaaregra: transitar em velocidades
superiores @ maxima em até 50% era
considerada infracdo grave, e, acima de 50%,
eragravissma. |sso estavaexplicitoao considerar
velocidades de 40km/h e 30km/h, nas demais
vias, sgnificando, respectivamente, a definicéo
de infragBes para velocidades até 50%, em
67km/h (para40knvh) e até 52km/h (para 30knv
h).

Qual o significado dessaregra, parao motorista?
Curiosa e antagonicamente, significavaqueera
possivel manifestar o comportamento de
exceder a velocidade de duas formas:

PSICOLOGIA CIENCIA E
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“correndo mais’ (50%) em locais onde se deveria andar mais devagar (vias coletoras e viaslocais),
e “correndo menos” (20%) onde se poderia andar mais depressa (vias arteriais e de transito

répido).

I sso sugeria a existéncia de uma concepgdo de excesso de vel ocidade que independia das condigdes
de interacdo entre via, veiculo e pessoas, uma concep¢do que determina que “correr
moderadamente” (talvez até 67km/h, num local onde a velocidade méxima permitida € de 40km/
h, ou 79km/h, num local onde a velocidade maxima é de 60km/h) ndo é perigoso. Tal fato
corroboraacrengados motoristas de que existem “ excessos de vel ocidade” absol utos, sem correl agdo
com interagoes.

O texto do CTB, dessa forma, orienta sobre os limites de velocidade considerando as vias e, ao
mesmo tempo, indica que h& excessos de velocidade independentes da via, mas o motorista deve
tomar decisBes e imprimir a velocidade adequada, orientada pela legislacdo. Ele teria que tomar
essas decisdes, que teriam repercussao em sua vida e na vida de terceiros, a partir de informagdes
contraditorias.

No entanto, 0 mesmo artigo 61, no paragrafo segundo, permite que outros érg&os com Circunscri¢ao
sobre a via definam parémetros diversos. Foi 0 que ocorreu no Paran& o CETRAN regulamentou,
através da Resolugdo n° 1515.0/2000, de 4 de outubro de 2000 (publicada em DOE em 19 de
outubro de 2000): “Art. 1° As penalidades por excesso de velocidade nas vias urbanas do Estado
do Parana seréo enquadradas exclusivamente no inciso 11, alinea‘a ou ‘b’, do art. 218 do Caédigo
de Transito Brasileiro, conforme o excesso verificado”. Essa alteragdo se baseou na definicdo da
categoria a que as vias urbanas do Estado do Parané pertencem e modificou o enquadramento de
“vias de transito rgpido e vias arteriais’ para “demais vias’ — coletoras ou locais.

Emboraessa Resolucéo do CETRAN/PR néo altere o tipo deinfragéo (grave ou gravissima), modifica
o intervalo do excesso de velocidade a ser considerado, ja que o inciso | se refere a velocidades
superiores a maxima em até 20% e em mais de 20% (que foi eliminado), e o inciso Il se refere a
velocidades superiores a méxima em até 50% e em mais de 50% (mantido como Unico critério).
Conforme o CTB, aalinea“a’, tanto no inciso | como no |1, refere-se & “infracdo grave, com multa
de 120 UFIR, e perda de 5 pontos na carteira de habilitagdo”; a alinea “b”, em ambos 0s incisos,
refere-se a “infragdo gravissima, com multa de 540 UFIR, suspensdo do direito de dirigir, e perda
de 7 pontos na carteira de habilitagdo” (€ importante lembrar que a referéncia a UFIR é do CTB,
de 1997).

Tabela 1 - Tipos de vias, limites de velocidade e faixa para enquadramento de multas

Via Descricéo CTB Limite 20% 50%

Répida sem intersecdo/ sem acesso a lotes 80 até ou mais de 20% 88 a 103 a 127
Arterid  com intersecdo/ com acesso a lotes 60 até ou maisde 20% 68 a79 a 97
Coletora finalidade: entrar ou sair das

vias anteriores 40 até ou maisde 50% 48 a55 a 67
Locd intersecdo em nivel sem semaforo 30 até ou maisde 50% 38 a43 a 52

A tabela 1 sintetiza as informagdes referentes aos tipos de vias, as vel ocidades maximas estipul adas
pelo CTB e o enquadramento dos excessos conforme o CTB e conforme o CETRAN/PR, além de

PSICOLOGIA CIENCIA E PROFISSAO, 2007, 27 (4), 730-745
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indicar oslimites de 20% e 50%, 0 que permite
comparé&-los. Para uma velocidade maxima de
60km/h, as determinacbes contidas no CTB
explicitam as infracOes: exceder em até 20%
corresponde a transitar em até 79km/h, mas
exceder em até 50% (conforme resolucdo do
CETRAN) significaque umainfragdo seragrave
se 0 motorista transitar em até 97km/h.
Somente havera uma infracéo gravissma se a
velocidade for superior a98km/h. Isso significa
aceitar uma velocidade proxima dos 100km/
h, numa via urbana, definida como “via
coletora ou local” (velocidades definidas pelo
CTB em 40 e 30km/h), sem que haja,
obrigatoriamente, a suspensdo da habilitacéo
(que ocorre quando a velocidade esta acima
de 98km/h). Informagdes técnicas (Daros,
2004) estabelecem que um pedestre que for
atropelado por um veiculo que trafegue a
60km/h tem 70% de probabilidade de morrer
e apenas 30% de sobreviver (com sequelas e
mutilacdes). Determinou-se, no nivel
estadual, que, a partir de 98km/h é que se va
considerar que a infracdo sgja gravissima, o
gue contraria 0 bom senso, as estatisticas de
mortalidade e o CTB.

Embora esse novo enquadramento sirva, de
fato, para alterar de 20% para 50% a
“tolerancia”, e, em consequéncia, o
engquadramento das multas correspondentes,
0 mesmo critério ndo foi usado para limitar a
velocidade que “nas demais vias® seria de
30km/h e 40km/h — ainda que tudo segja muito
contraditério.

Se asvias urbanas de Curitibaséo classificadas
(todas) em coletoras ou locais, como se
justificam vel ocidades definidas num espectro
t&o amplo (de 30km/h a 70km/h), de forma
diferente do que preconiza o art. 61, para as
“demais vias’? Como justificar, ainda, que,
numa via classificada como coletora, se possa
transitar a 70km/h? Ou seja, para o
enguadramento das vias, utilizou-se um tipo
de critério (ndo explicito no texto da
Resolucéo), e, para a definicdo do limite

méaximo de velocidade, ndo foram respeitadas
as diretrizes contidas no CTB.

Assim, além das contradi¢8es internas do
préprio CTB, em Curitiba, fica explicitada a
falta de definicdo quanto a classificagdo das
vias. Também se constata que a reducdo no
valor das multas aplicadas, decorrentes do
novo enquadramento, parece confundir ainda
mais os motoristas ou beneficiar os infratores.
No ano de 2006, a érea de trénsito foi, mais
uma vez, surpreendida pela legislacdo que
comprometeu ainda mais a credibilidade dos
integrantes do sistema. E importante a
transcricdo da Lei Federal n° 11.334, de 25/
07/2006, publicada no Diario Oficial daUni&o
de 26/07/2006, que d& nova redacéo ao art.
218 dalei n°9.503 (CTB), alterando oslimites
de velocidade para fins de enquadramentos
infracionais e de penalidades.

Faco saber que o0 Congresso Nacional decreta
€ eu sanciono a seguinte Lei: Art. 1° O art.
218 da Lei n° 9.503, de 23 de setembro de
1997, passaavigorar com a seguinte redacdo:

“Art. 218. Transitar em velocidade superior a
maxima permitida para o local, medida por
instrumento ou equipamento habil, em
rodovias, vias de trénsito rapido, vias arteriais
e demais vias:

| —quando a velocidade for superior a maxima
em até 20% (vinte por cento):

Infrac8io — média;

Penalidade — multa;

Il —quando avel ocidade for superior amaxima
em mais de 20% (vinte por cento) até 50%
(cinglienta por cento):

Infracdo — grave;

Penalidade — multa;

[11 —quando avelocidade for superior amaxima
em mais de 50% (cinqlienta por cento):

Infragdo —gravissima;
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Penalidade — multa [3 (trés) vezes], suspensdo imediata do direito de dirigir e apreensdo do
documento de habilitagdo.” (NR)

Art. 2° Esta Lei entra em vigor na data de sua publicacdo” (Lei Federal n° 11.334/2006).

Atualmente, com a nova redagdo, a infracdo por excesso de velocidade pode ser classificada em:
média, grave e gravissima.

O que andisar, entdo, ap6s a Lei n° 11.334, de 2006?

Dessavez, alei explicita um limite absoluto, independente do tipo de via. Reafirmando mais uma
Vez 0 equivoco quanto ao rigor com que deve ser tratado todo excesso de velocidade, a legislagdo
fortalece a idéia de que o excesso de velocidade realmente ndo € perigoso. 1sso contraria todas as
informagdes referentes as principais causas dos acidentes. abuso de alcool e excesso de velocidade,
e, principalmente, a associagdo dos dois (Marin; Queiroz, 2000). Com a nova Lei, considera-se
que exceder a velocidade “um pouquinho”, ou sgja, em 20%, significa uma infracdo “média’.

Paratornar ainda mais evidente o agravamento do egquivoco, o quadro com os limites de velocidade
deve ser refeito, considerando o mesmo limite de toleréncia estabelecido pelo INMETRO, de
7km. A tabela 2 retrata as velocidades enquadradas como infragdes médias, graves ou gravissimas,

para cada um dos limites estabelecidos conforme o tipo de via.
Tabela 2 - Tipos de vias, velocidades e enquadramento de multas ap6s Lel 11.334
Via Descricéo CTB  Meédia Grave Gravissma

até 20%  de 20% até 50%  acima de 50%
Répida  sem intersecdo/ sem

acesso a lotes 80 88 a103 104 a 127 acima de 127
Arterid  com intersecdo/ com

acesso a lotes 60 68 a 79 80 a 97 acima de 97
Coletora finalidade: entrar ou sair

das vias anteriores 40 48 a 55 56 a 67 acima de 67
Locd intersecdo em nivel

sem semaforo 30 38 a43 44 a 52 acima de 52

Pelanovalel, é possivel exceder com 0 mesmo grau de gravidade os limites estabelecidos: hd uma
padronizagdo. A contradicéo foi eliminada. Todas as vias sdo tratadas de forma equivalente quando
0 objetivo é fazer uma gradacdo nas infragdes.

Os estudos indicam que todo excesso de velocidade € perigoso. Segundo Dotta e Dotta (2002, p.
16), “por medida de seguranca, a maioria dos paises da Comunidade Européia adota a velocidade
de50km/h nasvias prioritarias. Com essavel ocidade, é possivel evitar umacolisio ou atropelamento
num espago aproximado de 26 metros, enquanto a 60km/h seriam necessarios aproximadamente
35 metros’. Se haum limite estabel ecido, qualquer velocidade que exceda esse limite é gravissimo.
A novalei, no entanto, diz aos motoristas que ha um limite de velocidade em fungéo das vias, mas
ultrapassar esse limite pode representar trés categorias de risco: médio, grave e gravissimo.

Com a apresentacéo da legislacdo que regulamenta o excesso de velocidade, a partir da proposta
original, contidano CTB, com seus detalhamentos, passando pelalegisiacéo no Paranae, finalmente,
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com a alteracdo no nivel federal das diretrizes
contidasno CTB, épossivel visualizar algumas
contradicdes importantes. A partir dessa
constatacdo, é possivel analisar as
consequéncias dessas constantes alteragdes
nas bases definidoras do excesso de
velocidade, do ponto de vista legal. Vale
lembrar que, para 0 motorista, a legislagdo é
sempre (ou deveria ser) o balizador do seu
comportamento. As determinacgdes para a
obtencdo da Carteira Nacional de Habilitacdo
e para os processos de reciclagem de
motoristas com habilitagdo suspensafocalizam
alegislacdo como um dos principais aspectos
a serem esclarecidos. Portanto, no
comportamento dos integrantes do transito,
e, principalmente, dos condutores de veiculos,
a legislacdo deveria ter uma dimensao
significativa, j& que é um instrumento
importante, a partir do qual o motorista decide
avelocidade que vai imprimir ao veiculo, com
todas as consequiéncias dai advindas.

A partir dessas defini¢bes de limites de
velocidade, a administracéo publica cria ou
contrata mecanismos que possam verificar o
cumprimento da lei. Um desses instrumentos
¢ a fiscalizagdo eletronica, cuja implantacéo
em Curitiba sera tratada a seguir.

Implantacéo da fiscalizagéo
eletronica em Curitiba

A PrefeituraMunicipal de Curitibadeterminou
gue implantaria medidas educativas cuja
finalidade seria desenvolver nos motoristas
novas formas de perceber e agir no transito, e
que fossem adequadas ao novo Cdédigo de
Transito Brasileiro (CTB). Essas medidas
refletem a preocupacdo com O
estabelecimento de um clima favoréavel a
mudanc¢a de comportamento no transito,
voltando-se para o periodo necessario de
adaptacdo sempre que novos parametros sdo
estabelecidos (novo codigo de transito). Uma
dessas medidas refere-se especificamente ao
art. 218 da Lei n° 9.503. A Prefeitura

estabel eceu duas “ notificagdes educativas’, ou
seja, 0 motorista que cometia a infracéo
“transitar em velocidade superior & maxima’
ndo era multado na primeira vez, nem na
segunda. Conforme aparece no “aviso” a
Prefeitura informava que toleraria até duas
situacdes dessa infracdo, e “somente na
terceira vai valer a multa por excesso de
velocidade”. Além disso, incluia no “aviso”
uma tabela que continhalimites de velocidade,
tipo de infracdo, multa e pontos. Esses avisos
educativos permaneceram em vigéncia até a
data de 30 de setembro de 2001.
Concomitantemente, diversos folders
educativos foram distribuidos a populagéo,
orientando o motorista em relagdo a diversos
aspectos da conducéo de veiculos, como
velocidades e cuidados, entre outros.

A fiscalizagdo eletronica

No Brasil, existe um sistema de fiscalizag&o
eletronica do excesso de velocidade que é
“atualmente a maior e mais bem sucedida
experiéncia de fiscalizacdo eletronica do
mundo” (Cannell, 2001, p. 2). Segundo o
autor, a fiscalizag@o eletronica reduz em 30%
o numero de acidentes, e em 60% a
mortalidade no trénsito.

Em Curitiba, constata-se reducéo significativa
de acidentes apds a implantacéo do sistema
de fiscalizacdo eletronica. Na vias onde
funcionam dez radares, nos oito meses antes
da instalacdo, a média mensal de
atropelamentos era de 4,6. Nos sete meses
posteriores, a média baixou para 1,1. No
periodo de janeiro a agosto de 1999, o total
de atropelamentos nesses pontos foi de 37,
a0 passo que, no periodo de setembro de 1999
a fevereiro de 2000, foram registrados 7
atropelamentos. (Cannell, 2001, p.22).

Experiéncias com fiscalizagdo eletronica em
outros paises também indicam os beneficios
que podem advir de uma implantagdo
cuidadosa: no Uruguai, houve uma reducéo
drastica no nimero de infratores (no trecho
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gue liga Montevidéu a Punta del Este, no
Municipio de Canelones): 55%, comparando-
se fevereiro de 1999 (antes) e fevereiro de
2000 (depois); 71%, comparando-se marco
de 1999 e marco de 2000, e 87%,
comparando-se abril de 1999 e abril de 2000,
0 que resulta numa reducdo de 60% dos
acidentes e na auséncia de mortes no periodo
de alta temporada (dezembro de 1999 a
fevereiro de 2000). No Chile, um projeto-
piloto para controle de velocidade foi testado
entre Santiago e o aeroporto, com 0
equipamento apenas avisando a velocidade,
sem emissdo de multa, e os resultados
comparativos de trés semanas antes e depois
da implantagdo indicam uma reducgdo na
velocidade: “o volume de tréfego em excesso
de velocidade (maior que 70km/h), na faixa
“lenta’, foi reduzido de 41% para 23%, e, na
faixa “répida’, de 68% para 36%" (Cannell,
2001, p. 40). Em dez Estados americanos, o
controle fotografico no respeito ao sinal
vermelho € permitido, e foi também utilizado
em diversos paises da Europa e Africa. Na
Austrédlia, houve redugdo de 5,83 para 1,55
nos indices de acidentes, em onze meses de
operacao defiscalizacdo eletronicaimplantada
em abril de 1999 (Cannell, 2001).

Os procedimentos e modelos de conduta para
atuar nas vias publicas permitem uniformizar
comportamentos, de forma a torna-los
percebidos, valorizados e previsiveis para
todos, o que gera um clima de confianga, ja
que os integrantes do transito sabem o que
devem fazer e 0 que se espera dos demais
(Cammi, 1999). Esse clima de confianca
pressupde respeito pelo outro e pelas normas.
Cammi (1999) é enfético ao afirmar que:
“quando o] sujeito desenvolve
sistematicamente condutas arriscadas,
transgressoras ou tendentes ao acidente,
representa um problema objetivo e
permanente de seguranga vidria, €, por isso,
se torna um incapaz para o transito (...)"(p.
28), torna-se um risco. Pumpido (1963)
ressalta: “(...) a periculosidade do sujeito

inadequado para o trafego se exterioriza
geralmente antes que a sua atuagdo
inadequada provoque um ato lesivo, na
repeticdo de infrages das normas circul atérias
e na adocdo de posturas ou condutas que
encerram um perigo potencial para os bem
comportados’ (p.65).

Ambivaléncias da lel que
incidem sobre a percepcdo de
riscos

O “espirito da lei” havia estabelecido uma
diferenca entre os excessos de velocidade ao
classificar ainfragdo em grave ou gravissima,
diferenciando as porcentagens do excesso
(20% - para velocidades mais atas ou 50% -
paravel ocidades mais baixas), conforme o tipo
de via.

Se, em frente a uma escola, o limite de
velocidade determinado é de 30km/h, o
motorista agora sabe, a partir da Lei n° 11.334,
que, se ele edtiver transitando a 43km/h, estara
cometendo uma infracdo média; se estiver
transitando de 44 a52knvh, ainfracdo seragrave,
eainfracdo sera graviss ma apenas se ele estiver
transitando na saida de uma escola a mais de
52km/h. Aos motoristas, pedestres e demais
usudrios, cabe perguntar: por que o limite de
velocidade é de 30 km/h? Existem mesmo riscos
nessa velocidade ou acima dela? Que diferenca
de risco determina essa gradacdo das infragdes?
Qual o significado da diferenca entre 20% ou
50% para 0 motorista?

Com todas essas indagagles e sem respostas
consistentes, os motoristas se julgam aptos a
decidir o que € excesso de velocidade, e essas
concepedessdoindividuaizadaseindividuaistas,
0 que atesta que para eles o transito € um
fendmeno privado (Thielen, 2002).

E a partir do insumo definidor da velocidade
que o motorista pode orientar seu
comportamento adequando-se as regras.
Também é a partir dos resultados de seu
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comportamento que o0 motorista pode manté-
lo ou modifica-lo: sealei prevé punigdes para
determinados comportamentos (como € o
caso de exceder a velocidade permitida), essas
punic¢des e as condigdes em que elas ocorrem
devem estar claras para 0 motorista, de forma
a permitir uma compreensdo inequivoca dos
riscos “legais’ a que se expde. Também deve
permitir a associagdo do comportamento com
o resultado, nesse caso, a multa, fazendo com
que essa associacdo possa orientar uma
mudanc¢a de comportamento — ndo cometer
infracdo. O insumo “limite de velocidade”
pressupde as consequiéncias legais advindas
de sua desobediéncia — multa média, grave
ou gravissima. 1sso serefere apenas ao aspecto

legal.

Parao motorista, essasinformagdes significam
gue 0 excesso de velocidade é tolerado com
maior margem, o que significa que “néo é téo
perigoso”, nem gravissimo. Segundo Silcock
et al. (1999), 85% dos motoristas entrevistados
admitem exceder a velocidade, embora
reconhecam que € ilegal; esses pesquisadores
identificaram um limite de velocidade interno
gue esté “freglientemente, mas ndo sempre,
acimado limitedivulgado” (p. 45). O equivoco
e a aparente falta de razdo na determinagéo
do limite de velocidade especifico geram o
abuso. Uma legislacao que corrobora a
percepcdo de auséncia de perigo no excesso
de velocidade dificulta a aceitacdo dos limites
de velocidade impostos, ou seja, estabel ecer
um limite méaximo de velocidade que se torna
“eléstico” confunde todas as pessoas que tém
gue se submeter a ele. Cabe a elas questionar:
hariscos? E ale esta dizendo que pode haver
“um pouquinho de risco” (infragdo média),
para o qual se estabeleceu um valor de multa,
e outros valores para “excessos mais
elevados’. Qual o significado de“limite’? Um
limite “frouxo” (j& era anteriormente flexivel,
e agora inclui mais a categoria do acréscimo
de porcentagem e gravidade) orienta o
comportamento seguro? Oferece seguranca
para os integrantes do transito?

A resposta deve ser ndo. Limite significa
exatamente isto: algo que ndo se pode
ultrapassar. Entdo, como orientar alguém para
obedecer a limites se ha uma desorientacéo
gue ensina em quanto burlar esse limite e qual
o significado monetéario? E por que aorientagdo
ndo inclui os riscos para os pedestres
principalmente, dessas diferentes gradagoes
de velocidades que ja ultrapassaram o limite
definido? Aliés, por que definir limites se sua
desobediéncia sera considerada uma infragéo
média?

Nos relatos das pessoas que coordenam o
sistema estadual e municipal de transito, uma
gueixa frequente se refere aos registros de
excesso de velocidade aferidos (para uma
velocidade maxima de 60km/h): 68km/h,
69km/h, 70km/h, 71km/h e 72km/h. Os
motoristas queixosos afirmam que “isso ndo é
excesso de velocidade”. Pelas declaragbes dos
administradores do trénsito, séo essas as
velocidades nas quais se registra o maior
volume de infragdes (nas vias em que o limite
de velocidade é 60km/h). A variacdo do valor
inicial a partir do qual a infragéo é registrada
(68km/h quando a velocidade maxima
permitida é de 60km/h) se deve a diferencas
de precisdo de equipamentos (velocimetros,
radares, entre outros) e ndo a “10% de
toleréncia’, como supdem alguns motoristas.
Mas, como um dos insumos € a informacdo
incorreta de “10% de tolerancid’, o motorista
ndo se balizapelo limite definido em lei. Além
disso, as placas de sinalizagdo (nas “vias
répidas’) em Curitiba traziam explicita a
informag&o de que a multa seria grave a partir
de 68km/h, sugerindo ao motorista que o
limite & 67km/h, e ndo 60km/h.

Ao invés de entender “tolerancia’ como uma
salva-guarda contra disparidades de
equipamentos de medicdo, o motorista
entende que existira toleréncia sobre o quanto
ele pode desrespeitar a lei. Com a nova lei,
agora 0 motorista tem certeza e amparo legal
para pensar assim e agir conforme essa
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distorcdo, imprimindo sempre uma velocidade
acimadaguelafixadacomo limite. O foco muda
do equipamento para o comportamento.

Um dos principais insumos para 0
comportamento do motorista (informagéo
contida nas placas e legislagéo
regulamentadora do excesso de velocidade)
aparece eivado de desvios em termos da
concepgdo expressa no CTB, e deveria ser 0
balizador das decisdes nos diversos niveis
descentralizadores do Sistema Nacional de
Trénsito. Para os legisladores brasileiros,
sempre é possivel “dar um jeitinho” e utilizar
aspropriasbrechas quealei facultaparaadotar
normas desviantes do “espirito dalei”: afinal,
0 proprio art. 61 determina que “o 6rgéo ou
entidade de transito ou rodoviario com
circunscricdo sobre avia poderaregulamentar,
por meio de sinalizacao, velocidades
superiores ou inferiores aquel as estabel ecidas
no paragrafo anterior”.

Comanovalei, issofoi reafirmado, poisagora
as infragbes sdo  padronizadas,
independentemente do tipo de via a que se
refere 0 excesso, para todas as vias. até 20%;
mais de 20% e até 50% mais de 50%.

Essas gradagfes nas velocidades e as
penalidades diferentes confirmam para o
motorista que existem mais riscos e menos
riscos, se ndo relativos a fatores humanos e
materiais especificos, pelo menos em relagéo
a multas diferentes (multas maiores ou
menores), ainda que ndo se tenha aterado o
valorinicial apartir do qual seregistraainfragdo
(68km/h). Quando o CETRAN-PR ampliou os
limites, passando a considerar uma infragéo
grave (paraumaviaonde avel ocidade maxima
é de 60km/h), de até 79km/h (20%) para até
97km/h (50%), criou-se uma faixa de
velocidade (de 80km/h a 96km/h) na qual o
motoristando sabe diferenciar apotencialidade
dos riscos, 0 que permite que ele equipare
danos de 68km/h (inicio do registro de
infracbes) com danos provocados por um

veiculo que trafega a 97km/h. Tal modificagdo
contraria todas as informacdes técnicas
disponiveis sobre os riscos embutidos em
determinadas velocidades; por exemplo, a
possibilidade de morte de um pedestre é de
5% quando o veiculo trafega a 20 km/h, mas
passa a ser de 45% se a velocidade é de 50
km/h (Almqvist, 1997).

A percepgdo do risco de atropelamento pode
ser um importante insumo para o controle da
velocidade. Por percepcdo de risco, entende-
se a forma como os leigos pensam sobre o
risco, que inclui um conjunto de crencas e
valores que d&o significado a um
acontecimento ameacador (Lima, 1998;
Pidgeon et al., 1992). Ao se considerar o
comportamento um sistema, € possivel
identificar fatores externos (do meio ambiente)
e internos (do proprio individuo) que
contribuem para a organizag&o das percepcdes
frente aos riscos e que orientardao o
comportamento de prevencdo de acidentes.
A legislagdo pertence ao grupo de fatores
externos.

As pesquisasrel ativas a percepgdo de risco déo
osindicadoresparaseinvestigar principa mente
aspectos relacionados ao controle, a confianga,
a consciéncia do risco, ao confronto entre o
risco objetivo e o risco percebido, ao grau de
familiaridade com o risco, agravidade do risco,
aextensdo dos danos e a responsabilidade pela
prevencdo (Burton, 1972; Kates; Burton;
White, 1978; Langer, 1975; Lima, 1989, 1995,
1998; Weinstein, 1981; White, 1974).

Um dos insumos relacionados especialmente
a percepgdo que os motoristas tém do excesso
de velocidade, do significado, dos riscos
envolvidos, dos mecanismos utilizados para
controle e fiscalizagdo é a legislagdo que
regulamenta a matéria, e é essa legislagdo que
esté permitindo que as percepgdes de risco
sejam construidas a partir de uma falsa
sensacao de controle, de um excesso de
confianca nas habilidades dos motoristas, ja
gue “correr moderadamente” néo é perigoso.
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Além disso, a legislagdo impede a tomada de
consciéncia sobre os riscos advindos do
excesso de velocidade ao permitir a
classificagéo e a gradacéo de velocidades (e
de multas diferentes) além do limite fixado.
GradagOes na determinagdo do excesso de
velocidade ndo déo lugar a uma percepgéo de
risco compativel com asindicagdes dos peritos.
Mas, se a concepcao sobre os riscos
decorrentes do excesso de velocidade esta
equivocada (“foi s6 um pouquinho!”), a
Psicologia do transito tem uma contribuicdo
importante no esclarecimento dos danos que
informacdes ambivalentes produzem nas
pessoas.

As percepcOes de risco sdo construidas em
funcdo do grau de confiabilidade nas
instituicdes responsaveis pela determinacdo e
administracdo do risco, conforme afirma Short
(1984). Em decorréncia, as variaveis
identificadas e as diferentes informagdes serdo
responsaveis pela construcdo de percepgdes
deriscoapartir dasquaisos motoristasdirigiréo
seus comportamentos de exceder ou ndo a
velocidade maxima permitida. Se as
institui¢Oes responsaveis pela determinagdo
dos limites de velocidade néo fornecem aos
motoristas indicagfes precisas que possam
orientar as percepgdes de risco compativeis
com as andlises dos riscos de excesso de
velocidade, como os motoristas poderdo dirigir
suas percepgdes de risco em consonancia com
essas andlises?

Para o motorista, resta uma legislagéo
ambivalente que sugere o experimento
relatado por Pavliov (1970), que provocou a
neurose experimental: dois estimulos muito
semelhantes (préoximos em termos de
gradiente) aos quais o cdo se via impedido de
reagir adequadamente. O motorista se coloca
em posicéo de questionar limites que ndo |he
cabedefinir: afinal, qual avelocidade adequada
nessa via? E por qué? Quem determina? Por
gque ontem era um limite de velocidade, e
hojeéoutro? E perigoso ou ndo transitar a97km/

h em vias urbanas? Em que grau (é grave ou
gravissmo)? O que determina a gravidade? Por
qgue, em Curitiba, nas “vias rapidas’, a
velocidade maxima permitida € de 60km/h e
ha vias nas quais a velocidade é 70km/h?

Agora, considera-se que exceder a velocidade
méxima permitida pode representar também
um perigo talvez “médio”?

Sem respostas a essas indagacgdes, sem
pardmetros seguros que norteiem seu
comportamento em relacdo a velocidade, cada
motorista se vé diante da aternativa de decidir
ele mesmo que velocidade é adequada e em
que lugar, correndo o risco de adotar
comportamentos inadequados que possam
resultar em danos humanos ou materiais. Além
disso, afiscalizagdo eletronica é vista de forma
ambivalente pelos usuarios. Os mesmos
individuos que acolhem afiscalizagéo el etrbnica
em bancos e shoppings rejeitam-na no transito.
A aceitacdo ou rejeicdo depende da percepcao
de quem é fiscalizado e de quem é protegido
por fiscalizacdo: em bancos e shoppings,
a vigilancia € aceita, pois o individuo
compreende que ela existe para aumentar a
sua seguranga; no transito, entretanto, a
vigilancia é entendida como mecanismo
gerador dereceitas paraos orgéosfiscalizadores
ou como manobra politica, fato que dificultaa
aceitacdo da medida e sua obediéncia.

Quando a fiscalizagdo incide sobre o individuo
que dirige um veiculo e, portanto, pode colocar
em risco a seguranca de outras pessoas, ha
rejeicdo por grupos de motoristas. O controle
externo, no transito, ndo é visto como exercicio
de cidadania, do direito a locomogdo segura
de todos no espago publico, mas como invasio
de privacidade ou como mecanismo de
arrecadaco.

A mobilidade urbana é impossivel de ser
pensada sendo como espaco compartilhado, e,
mesmo assim, as leis de transito, muitas vezes,
nao sdo vistas pelos cidaddos como garantia
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de liberdade de locomog&o segura. Por outro
lado, a andlise dos textos das leis (federal e
estadual) sobre excesso de velocidade assinala
a existéncia de ambivaléncias que incidem
sobre os motoristas e podem reforcar
percepgdes ainda mais inadequadas de que
“correr moderadamente” nédo oferece risco.
Uma lei que garantisse 0 minimo de ameaga
para a locomogéo das pessoas deveria ter o
maximo de transparéncia quanto as restrigdes
que imp&e ao uso do espaco publico. Assim,
recomenda-se que 0s textos legais prezem
pela clareza, fixando um limite Gnico de

velocidade a partir do qual todo excesso sgja
considerado gravissimo. A relativizacéo
presente atualmente nas leis de trénsito atesta
sua fragilidade em garantir a liberdade e a
seguranca dos cidadéos na mobilidade urbana.
Além disso, uma concepgao inequivoca de que
0 excesso de velocidade sempre representa
um grande perigo, e, portanto, € sempre
gravissimo, poderianortear aredacéo de textos
legais mais precisos, que orientassem um
comportamento seguro no que diz respeito a
velocidade.
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