INSTITUTO SUPERIOR DE CIENCIAS POLICIAIS E SEGURANCA INTERNA

Tiago Emanuel da Cunha Carvalho

Aspirante a Oficial de Policia

Trabalho de Projecto do Mestrado Integrado em Ciéncias Policiais

XXI1I Curso de Formacéo de Oficiais de Policia

O excesso de velocidade como um problema

nacional:

Necessidade de adopcédo de medidas para 0 seu combate

Orientador:

Engenheiro José Miguel Trigoso

LiSBOA, 27 DE ABRIL DE 2011

IIIIIIIIIIIIIII I




Tiago Emanuel da Cunha Carvalho

Aspirante a Oficial de Policia

O excesso de velocidade como um
problema nacional:

Necessidade de adopcao de medidas para o seu combate

Orientador:
José Miguel Trigoso

Engenheiro

Lisboa, 27 de Abril de 2011
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RESUMO

Este trabalho de cariz empirico, pretende evidenciar o problema que representa o
excesso de velocidade, que é a principal causa acidentes rodoviarios, interferindo nas
capacidades de condugdo como factor contributivo e agravativo dos acidentes rodoviarios,
que atinge nimeros muito sérios N0 NOsso pais, 0 que torna pertinente realizacdo deste
trabalho para averiguar a necessidade de adopcdo de medidas para o seu combate.

Numa primeira fase, expdem-se trabalnos que demonstram o0s efeitos
essencialmente negativos da velocidade na conducdo. Posteriormente foi realizada uma
explanagdo acerca da histdria e importancia da legislacdo portuguesa sobre os limites de
velocidade legais. Por ultimo, fez-se uma visualizacdo da realidade portuguesa relativa as
velocidades praticadas nas estradas portuguesas, enriquecida pela demonstracdo dos dados
das fiscalizagdes da PSP e pela opinido dos agentes que em primeira méo lidam com esta
realidade diariamente, que sdo os elementos fiscalizadores.

Deste trabalho, concluiu-se que a realidade portuguesa respeitante as velocidades
praticadas € muito preocupante e que sdo necessarias medidas para combater o problema
do excesso de velocidade em Portugal, passando essas medidas, sobretudo pela mudanca
de atitude e comportamentos dos condutores, através de uma maior e melhor educacéo,

formacéo e fiscalizagdo complementadas com outras medidas aplicadas na infra-estrutura.

PALAVRAS-CHAVE: Excesso de velocidade, realidade portuguesa, problema

nacional, medidas a adoptar.

iii



ABSTRACT

This empirical work aims to highlight the problem of the speed, which is the main
cause of road accidents, interfering with the driving skills as a contributory factor for road
accidents and their gravity. In our country this kind of accident reaches very high numbers,
which makes this work important in order to ascertain the need for measures to fights
against it.

In a first stage, some empirical studies are presented. These studies demonstrate
the negative effects about driving at very high speed. Later an explanation about the
history and importance of the Portuguese legislation on legal speed limits was given.
Finally, we studied the Portuguese reality of the speed practiced on Portuguese roads,
which was based on the data collected by the inspections carried out by PSP and on police
officers’ opinion, who, in first place, deal with this reality.

Based on this study, it is possible to conclude that the situation in Portugal - as far
as the practiced speed is concerned- is very serious and require some measures to fight
against it. These measures involve changes in drivers’ behavior, attitude. These changes
can be reached through a better training, education and supervision together with other

implemented measures in the responsible infrastructures.

KEY-WORDS: Speed, Portuguese reality, national problem, measures to adopt.
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O excesso de velocidade como problema nacional: necessidade de adopcéo de medidas
para 0 seu combate

INTRODUCAO

“ O recurso cada vez maior a utilizagdo de todo o tipo de veiculos, associado a
mudanca de habitos generalizados das populacdes, e a sua consequente dependéncia,
origina um numero crescente de infracces rodoviarias e um aumento da sinistralidade
rodovidria. E neste contexto social que a seguranca rodoviaria comega a surgir como tema
de debate e preocupacdo dos Estados, procurando implicar todas as entidades com

responsabilidades nesta matéria no sentido de reduzir a sinistralidade” (Belo, 2009: 1).

A nivel mundial, mais de 1,3 milhdes de pessoas morrem e cerca de 50 milhGes
ficam feridas com gravidade todos os anos, em consequéncia de acidentes rodoviarios. A
maioria, cerca de 90% das mortes em consequéncia de acidentes rodoviarios, regista-se em
paises de baixos e médios rendimentos, o que corresponde a 2/3 da populacdo mundial e a
medida que a motorizacdo aumenta, muitos paises de baixos e médios rendimentos,
registam um numero crescente de mortos e feridos em acidentes rodoviarios, sendo
potencialmente devastadoras as suas consequéncias em termos humanos, sociais e
econdémicos. Os utentes mais vulneraveis: pedes, ciclistas e motociclistas, sdo as principais
vitimas de acidentes rodoviarios no mundo, sendo os adultos economicamente activos,
com idades entre os 15 e os 44 anos, que representam mais de metade dos mortos em
acidentes rodoviarios como refere Cardoso (2004)*.

A realidade portuguesa segundo o Relatério Anual de Sinistralidade Rodoviaria
(2009) realizado pela Autoridade Nacional de Seguranca Rodoviaria (ANSR), apesar de ter
vindo a melhorar, demonstra ainda nimeros muito preocupantes, num quadro muito pouco
animador quando comparado com outros paises. Apesar da diminui¢do conseguida, desde
1998, em que morreram em Portugal 1865 pessoas, vitimas de acidentes rodoviarios, para
0s 776 em 2008, ha ainda um grande e trabalhoso caminho a percorrer para diminuir estes
valores para niveis aceitaveis. Em 2009 em Portugal, morreram 737 pessoas, em

consequéncia de acidentes de viacdo e ficaram feridas 46.414, das quais 2.624 com

! Apresentagdo realizada, no semindrio intitulado “ Protec¢@o aos Pedes “ Prevengdo, promovido pela
Rodoviéria Portuguesa (PRP) em 2004.
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gravidade, o que representa uma diminuicdo do numero de vitimas mortais, mas
simultaneamente um aumento do nimero de feridos e feridos com gravidade.

Perante estes numeros, o fendmeno da sinistralidade rodoviaria tem de ser encarado
como um problema social, ndo podendo o cidaddo nem as autoridades abstrairem-se das
suas responsabilidades. Posto isto, depois de Estocolmo (2004) e Paris (2006), realizou-se
em Lisboa, organizada pela Subcomissdo Parlamentar de Seguranca Rodoviaria, a il
Conferéncia Inter-Parlamentar com o objectivo de “continuar a analisar e debater causas e
consequéncias da sinistralidade rodoviaria na Unido Europeia (UE) e particularmente
reforgar a mobilizacdo dos Parlamentos dos diversos Estados-membros para a importancia
e necessidade da construcdo em conjunto de um caminho para harmonizar conceitos,
principios e estratégias de accdo para melhorar a seguranca dos utilizadores da rede viaria
em todo o espago europeu” (F&o, 2008:1).

Assim, surgiu o Plano Nacional de Seguranca Rodoviario (2003), que identificou os
varios problemas que condicionam a seguranca rodoviaria em Portugal e tentou criar as
condicdes necessarias para uma actuacdo fundamentada no sentido de melhorar a situacao
do pais em termos de seguranca rodovidria, “visando concretamente uma reducao de 50%
do nimero de mortos e feridos graves até ao ano de 2010 (..) embora este objectivo seja
ambicioso e até dificil de atingir, é indispensavel que os nossos niveis de sinistralidade
aproximem a sua tendéncia decrescente a média europeia” (Belo, 2008:5).

O Plano, tendo em vista o0 alcance dos resultados estipulados, estruturou-se com um
conjunto de medidas a complementar e identificou como prioritario, de entre vérias
medidas, a pratica de velocidade mais seguras. Como os objectivos foram atingidos antes
do esperado, a ANSR, com o apoio do Instituto Superior de Ciéncias do Trabalho e da
Empresa (ISCTE), procedeu a elaboracdo da Estratégia Nacional de Seguranca Rodoviaria
(ENSR), para o periodo 2008-2015 e novamente surgiu o controlo da velocidade como
uma das prioridades apontadas.

Como seria de esperar, as medidas adoptadas para fazer um combate eficiente
deveriam incidir nas principais causas da sinistralidade rodoviaria e dando razdo ao
relatorio da OCDE (2006), que identificou o problema da velocidade como o principal
factor da sinistralidade rodoviéria, a estratégia teve que necessariamente abordar a questdo
da velocidade de maneira directa.

Para além da obsessdo que o Homem sempre teve pela velocidade, de tentar bater

sempre recordes, como foi o exemplo de Campbell em 1931 que superou os 400km/h
2
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(Rousseau, 1942:83) ultimamente, o transito de pessoas e veiculos cada vez mais, sdo
elementos que interferem no quotidiano das pessoas, tornando-se também uma das
competéncias das Forcas de Seguranca?, tanto para a Guarda Nacional Republicana (GNR)
como para a Policia de Seguranca Publica (PSP), que contam com elementos e sec¢Bes
especializados em questfes de transito. Na GNR temos a Unidade Nacional de Trénsito e
na PSP em todos os Comandos Policiais existem Esquadras Especificas de Transito.

Sendo entdo a velocidade apontada por varios organismos e instituicdes como o
principal factor da sinistralidade rodoviéria, e cabendo a PSP como uma das competéncias
fundamentais a normalizacdo e fiscalizagdo do transito, acaba por ser de grande
importancia a abordagem da questdo do excesso de velocidade. Deste modo, serve o
presente trabalho para explorar e analisar algumas questdes relacionadas com o excesso de
velocidade, tendo como principais objectivos:

1. Contextualizar as implicacbes da velocidade na conducdo dos condutores e
consequentemente no numero acidentes provocado;

2. Analisar a legislacdo portuguesa respeitante a questao do excesso de velocidade;

3. Examinar as velocidades praticadas nas estradas portuguesas;

4. ldentificar e mensurar dados de fiscalizagcOes de velocidade, por parte da PSP.

5. llustracdo da opinido das pessoas que diariamente lidam com este fendbmeno, que
séo os elementos fiscalizadores de transito;

6. Por ultimo, ap6s uma avaliacdo de todos estes factos, ponderar a aplicacdo de
medidas especificas sobre a questdo do excesso de velocidade.

Pretende-se com este trabalho compreender o papel maioritariamente negativo da
velocidade na conducdo e as consequéncias dai adjacentes. A no¢édo da legislacdo em vigor
dard uma ideia das velocidades legalmente praticaveis, o que permite uma comparagédo
com as velocidades realmente praticadas, tornando-se assim extremamente pertinente a
opinido dos agentes fiscalizadores para no final fazer uma andlise geral e saber que

medidas se devem adoptar, o que faz deste trabalho, um trabalho essencialmente

2« (...) a designacio de forcas de seguranga assenta melhor as corporagdes policiais que tém por miss&o
assegurar a manutengdo da ordem e seguranca publicas e o exercicio dos direitos fundamentais dos direitos
fundamentais dos cidaddos, dispondo para o efeito de uma estrutura organizativa fortemente hierarquizada,
especialmente habituada para o uso de meios coercivos” (Raposo, 2006:49).
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expositivo, onde é objectivo, sensibilizar os leitores para os problemas contiguos com o
excesso de velocidade.

O objectivo primordial do trabalho é avaliar a situacdo portuguesa relativa ao
excesso de velocidade, para saber se € ou ndo um problema e se é, quais as medidas
concretas que devem ser implementadas de maneira a que sejam capazes de inverter essa
situacéo.

Algumas questbes que se procuram responder neste trabalho sdo: A velocidade
influéncia directa e negativamente a accdo da conducdo? O que diz a legislagéo sobre o
excesso de velocidade? O excesso de velocidade em Portugal é realmente um problema?
Quais as velocidades praticadas em Portugal? Os condutores respeitam o0s limites de
velocidade estabelecidos? Depois de respondidas estas questdes, colocam-se as duas
perguntas mais importantes: O excesso de velocidade em Portugal necessita de medidas

adicionais para combater os seus nimeros? Quais sdo essas medidas?

Estrutura e Metodologia

Nesta perspectiva, no capitulo I, procura-se fazer um apanhado dos estudos que tém
evidenciado, a velocidade como factor negativo em varios aspectos da conducéo. Desde, a
sua relacdo com o numero e gravidade de acidentes, até as interferéncias em determinados
aspectos essenciais a conducdo: como a afectacdo do campo visual do condutor e limitagédo
da possibilidade de evitar acidentes, (fruto do seu impacto nas distancias e tempos de
reaccdo, travagem e paragem) elucidando este capitulo do impacto negativo directo que a
velocidade tem na capacidade de conducdo.

No capitulo 1, pretende-se analisar com detalhe a legislacdo no Cédigo da Estrada
(CE) respeitante ao excesso de velocidade e a importancia da definicdo de limites de
velocidade legais, decorrentes dos efeitos negativos do capitulo anterior e saber quais 0s
limites estabelecidos em Portugal, bem como as san¢6es correspondentes. Utilizando para
tal, uma descricdo histérica dos limites legais, recorrendo a observacdo documental,
acabando com uma breve comparagdo com alguns paises da UE.

No capitulo 11, pretende-se demonstrar os dados resultantes do estudo realizado em
2004 sobre as velocidades efectivamente praticadas nas estradas portuguesas, os dados das
fiscalizagcOes realizadas por parte da PSP, bem como a opinido das pessoas que lidam

diariamente com esta realidade, que sdo os elementos policiais, referindo ainda algumas
4
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perspectivas da condugdo dos préprios condutores, que no conjunto permite tracar um
quadro da realidade portuguesa sobre as velocidades praticadas.

Estes trés capitulos iniciais sdo exclusivamente expositivos e ilustrativos, a
excepcdo do estudo empirico realizado. Neste estudo recorreu-se a realizacdo de
inquéritos, as pessoas que lidam em primeira mdo com a realidade do excesso de
velocidade em Portugal, que sdo os elementos policiais do transito, pois nada melhor que a
opinido das pessoas que lidam diariamente com este problema para termos no¢do da
grandiosidade do problema e saber que medidas seriam mais eficazes de combater as
velocidades praticadas. Assim no final deste capitulo, faz-se uma anélise geral dos dados
produzidos pelos inquéritos, que serviram como apoio para seleccionar quais as medidas
que em concreto, devem ser adoptadas para um combate eficiente a este problema, que
teoricamente ird reflectir-se na reducdo dos nimeros da sinistralidade rodoviaria, pois
estamos a incidir sobre o principal factor dos acidentes rodoviarios.

A primeira parte, que inclui o capitulo 1 e 11 e 0 ponto 1 e 2 do capitulo IlI, sera
eminentemente tedrico-conceptual, para a qual se procedeu a uma pesquisa e a uma recolha
bibliogréfica, sobretudo internacional, com base na adequacdo ao tema e ao problema em
estudo. Para a pesquisa e recolha bibliografica auxiliaram as conversas informais
exploratdrias, com pessoas que conhecem bem o tema e que tém experiéncia de
investigacdo. Estas conversas serviram como meio de reflexdo diante o caminho a seguir e
a recolha de informagdo a fazer.

A segunda parte, que corresponde ao ponto 3 do capitulo IlI, serd eminentemente
empirica, pois realizar-se-4 uma abordagem pratica, de forma exploratdria, a uma
populacdo bem definida, ndo sendo representativa, com recurso a questionarios.

O dultimo capitulo, refere as medias a adoptar, tendo por base a opinido dos
elementos policiais bem como onde e a quem devem ser aplicadas, para deste modo
contrariar 0 problema do excesso de velocidade em Portugal e diminuir os nimeros da

sinistralidade rodoviaria.
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CAPIiTULO |

Os EFEITOS NEGATIVOS DA VELOCIDADE NA CONDUCAO

1. Relagdo entre Velocidade e Sinistralidade

Tendo em conta que o excesso de velocidade é uma das causas principais dos
acidentes rodoviarios, sao varios os estudos que tém sido realizados ao longo dos anos,
para chamar a atencdo da importancia desta varidvel aos condutores bem como estabelecer
uma possivel relagdo entre o excesso de velocidade e os acidentes rodoviarios. Tais estudos
surgem da crescente preocupagdo com o aumento da seguranca rodoviaria, pois os valores
actuais, ainda que menos alarmantes como & alguns anos atras, evidenciam ainda uma
realidade que pode e deve ser alvo de medidas para a sua diminuigdo. Nesse ambito foram
varios 0s organismos e instituicdes que tentaram através dos seus trabalhos quantificar esta
relacdo, tendo sido inclusive tema de alguns debates e congressos a nivel europeu.

A velocidade € sem ddvida uma varidvel que influencia e origina acidentes,
sobretudo quando os condutores conduzem a velocidades superiores aos limites
estabelecidos (excesso de velocidade) bem como ao circulam a uma velocidade
inapropriada®. Esta variavel acaba por ser considerada como a principal causa dos
acidentes rodoviarios contribuindo, em cerca de um terco do total do nimero de acidentes
rodoviarios e simultaneamente actua como factor que agrava as consequéncias dos
acidentes (OCDE, 2006:35), sendo por isso considerada como um problema social e que
afecta a totalidade da rede rodoviaria (auto-estradas, estradas urbanas, estradas rurais, etc.).

Normalmente, a todo o0 momento, 50% dos condutores conduzem acima dos limites
de velocidade, sendo que a maior parte dos condutores infractores fazem-no sem exceder
mais de 20Km/h, contudo existe uma porcdo de condutores ainda significativa, que o

fazem excedendo em mais de 20Km/h o limite estabelecido, sendo 0s jovens o grupo que

% Velocidade inapropriada é “a velocidade praticada pelo condutor que apesar de se encontrar abaixo dos
limites maximos estabelecidos, ndo se adequa as circunstancias e condi¢des (climatéricas adversas, o volume
do trafego, caracteristicas da via, etc.) no momento da sua condugdo” (OCDE, 2006:7).
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apresentam um comportamento mais propicio de excederem os limites de velocidade
(OCDE, 2006:14).

Atendendo entdo a seriedade destes nimeros, surgem-nos 0s estudos que tentam
quantificar esta estreita mas de dificil mensuracdo relacdo entre a velocidade e a
sinistralidade.

1.1 Relacéo entre velocidade e numero de acidentes

Um estudo levado a cabo na Holanda, tendo em conta o nimero de acidentes antes
e depois de alteracOes operadas as velocidades maximas permitidas e comparacdes feitas
entre a taxa de acidentes em estradas com caracteristicas semelhantes mas, com limites de
velocidades diferentes, permitiu concluir que quanto maior for a velocidade praticada,
maior é a probabilidade de causar um acidente rodoviario Swov* (2007). Esta relacéo ja
havia sido delineada anteriormente na Alemanha (2003), ao limitarem em alguns trocos de
auto-estrada a velocidade maxima para os 100km/h, que determinou uma diminuicdo de
50% no namero de acidentes (ETSC, 2008:7).

Esta relacdo, foi também ela identificada pela VTT >, que com base em estudos
levados a cabo nos Estados Unidos da América e na Alemanha, provou-se que a
diminuicdo de 1 milha por hora, na velocidade média de trafego corresponde uma reducéo
da mortalidade de 8 a 10% e que o aumento de 1 milha por hora, na velocidade média de
trafego corresponde um aumento de 5% do nimero de acidentes (MASTER, 1998:6).

No mesmo sentido, uma pesquisa levada a cabo no Reino Unido (Sabey, 1983;
Sabey e Taylor, 1980) sugeriram que 22 a 23% dos acidentes tiveram a velocidade como
factor contribuinte. Um outro estudo, em Leeds de Carsten e Souto (1989) constatou que

conduzir em excesso de velocidade foi um factor subjacente em cerca de 10% dos

* Instituto de Pesquisa para a Seguranca Rodoviaria na Holanda. Fundado em 1962, este instituto tem como
objectivo contribuir para uma maior seguranga nas estradas, contando com cerca de quarenta estudos ja
publicados, sendo uma das instituices com maior reconhecimento por parte dos especialistas nesta tematica.
Cfr. www.swov.nl consultado em 1 de Abril de 2011.

> E 0 maior centro técnico de pesquisa do norte da Europa, fundado em 1942, pertencente ao Ministério do
trabalho e da Economia da Finlandia, situa-se em Otaniemi, perto de Helsinquia e esteve na coordenacdo da
publica¢do “The effects of ATT and non-ATT systems and treatments on speed adaptation behaviour”,
publicado pelo MASTER (MAnaging Speeds of Traffic on European Roads) em 1998. Cfr. www.vtt.fi
consultado em 1 de Abril de 2011.
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acidentes  envolvendo condutores em areas urbanas (MASTER, 1998:6).

1.2 Comparacéo do risco entre velocidade e alcool

Na Australia, Kloeden (1997), tentou comparar no seu estudo o risco que advém do
aumento de velocidade numa via urbana (onde o limite maximo de velocidade era de
60km/h), com o risco associado a elevadas concentragdes de &lcool no sangue,
representado na figura 1 (ver anexo I).

Tendo em conta que ao valor de risco 1, corresponde uma concentracdo de alcool
no sangue (CAS) de 0 g/l e a uma velocidade de 60km/h, podemos verificar atraves do
grafico que as duas variaveis apresentam uma distribuicdo de valores bastante idéntica em
todo o grafico, apesar dos valores associados & velocidade serem sempre superiores aos da
CAS. Podemos constatar, que o aumento do risco relativo associado até aos 70km/h e a
uma taxa de CAS de 0,8g/l, é caracterizado por uma inclinacdo ligeira do grafico nao
chegando a 5. Contudo, a partir deste valor existe uma acentuacdo da inclinacdo do gréafico
em ambas as variaveis até atingirem os 75km/h e uma CAS de 1,2g/l, a que corresponde
um valor de risco relativo de 10. Ou seja, o risco relativo de andar a uma velocidade
superior ao permitido de 15km/h (75km/h) em relacdo ao de andar apenas 10km/h
(70km/h), (diferenca de apenas 5km/h) origina um risco relativo que é o dobro. A partir
dos 75km/h e uma CAS de 1,2g/l ambas as varidveis, aumentam de uma maneira
exponencial o risco relativo de se envolverem num acidente, chegando a ser superior a 30.

Estes valores representam uma realidade a que muitos condutores se tentam abstrair
e até mesmo o proprio legislador. Este ultimo, considera de modo bastante diferenciado, 0s
efeitos da velocidade e os resultantes do consumo de bebidas alcodlicas, que podemos
constatar quando observamos as sanc¢des aplicadas a cada uma das situagdes. Estas, sao
bem mais penosas quando dizem respeito 4 taxa de alcoolemia mas, se atendermos aos
valores apresentados no grafico reparamos que o risco associado & velocidade é sempre
superior ao da taxa de CAS, ou seja, a infraccdo dos limites de velocidade esta
subvalorizada por parte da nossa legislagéo.
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1.3 A heterogeneidade de utilizadores da via

Outra questdo bastante pertinente, diz respeito a heterogeneidade de utilizadores da
rede viaria que acaba por interferir no nimero de acidentes existentes. A velocidade a que
circulam todos os utentes da rede viaria ndo € igual, uns deslocam-se mais rapidamente
(como os condutores de automaoveis) e outros mais lentamente, (como é o caso dos pedes)
(OCDE, 2006:37).

Esta situacdo € particularmente notoria, sobretudo nos centros urbanos, onde a
diversidade de utentes da rede viaria € manifestamente superior, quando comparada com
locais mais rurais. Nestas areas, existe uma maior variedade de veiculos motorizados, de
diferentes tipos, em constante deslocacdo e ainda uma grande multiplicidade de
utilizadores da via com caracteristicas mais vulneraveis, tais como pedes e ciclistas que se
deslocam a velocidades muito inferiores & dos veiculos motorizados.

Contudo, apesar de haver locais onde o legislador conseguiu homogeneizar 0s
utilizadores da rede viaria, como é o caso das auto-estradas, onde apenas podem circular
veiculos com certas caracteristicas, existem outros, como 0s centros urbanos onde tal
objectivo ndo € possivel de alcancar. Nestes centros, devido a diversidade de utilizadores
da rede viaria, ttm de se adoptar outras medidas. A promocdo de uma maior
homogeneidade entre a velocidade praticada por todos os utentes da via, conseguida
através da criacdo de zonas com limites de velocidade abaixo dos 50km/h e a criacdo de
obstaculos sinalizados na via (rotundas, lombas, etc.), sdo medidas que teoricamente levam
a um menor o numero de manobras a adoptar e consequentemente menor serd o risco de
acidente (OECD, 2006:37).

1.4 A variacao das velocidades praticadas

A variacdo da velocidade praticada pelos condutores em relacéo a velocidade média
é também uma das causas que esta directamente relacionada com o nimero de acidentes,
foi a conclusdo a que chegou Quimby et al (1999). Neste estudo, apuraram que um
condutor que circule 10 a 15% acima da velocidade média tem um risco de acidentes maior
(mais de duas vezes) do que aqueles que circulam a velocidade média. Os estudos de
Salomon (1964) e de Munden (1967) vao mais longe e apontam para uma configuracdo em

U da relagéo entre a velocidade dos veiculos e a respectiva taxa de acidentes associada: 0s
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condutores circulando a velocidades afastadas (para cima ou para baixo) da velocidade
média de circulacdo da corrente de trafego, terdo taxas de acidente acrescidas.

Podemos verificar através da figura 2 (ver anexo 1), que 0 comportamento quer em
estradas interurbanas quer nas auto-estradas, é bastante semelhante em termos de curvatura
em forma de U. Este tipo de distribuicdo e neste caso em especifico, revela que uma
variacdo positiva ou negativa, quanto maior for em relacdo a velocidade media maior sera
0 aumento do risco de se envolver num acidente, aumentando de forma exponencial quanto
mais afastado do centro (velocidade média). Todavia a taxa de envolvimento em acidente
em estradas urbanas € sempre a que apresenta maior probabilidade de se envolver num
acidente®.

E de salientar que uma variacdo de apenas 20% em relacdo a velocidade média seja
ela superior ou inferior, representa um aumento em relacdo a probabilidade de se envolver
num acidente que é dez vezes superior.

“ De acordo com um estudo realizado nos Estados Unidos, para o caso de estradas
em meio rural, com concep¢do moderna, as velocidades moderadas sdo mais seguras do
que as velocidades baixas ou velocidades excessivamente altas” (Castilho, 1983:133) e oS
estudos de (Salusjarvi, 1981; Finch et al, 1994; O'Cinnéide e Murphy, 1994) que
demonstram que uma menor variancia de velocidade esta relacionada com menos
acidentes, vém ao encontro da distribuicdo da figura apresentada.

Um ponto muito importante que retiramos deste quadro é a conducao a velocidades
muito baixas em comparagdo a velocidade média, tem implicacbes em termos de
envolvéncia em acidentes tdo graves quanto os que circulam a velocidades superiores. Tal
facto vem reforcar a ideia ja atrds referida, de que devemos tentar reduzir ao minimo
possivel, a disparidade em termos de velocidades praticadas pelos utentes da via
(homogeneidade em termos de velocidades). Assim, uma medida preventiva que resulte na
pratica de velocidades médias mais baixas, mas em diferengas maiores entre as velocidades

praticadas, pode ndo ter o efeito positivo esperado (ERSO, 2007).

® VVem de encontro ao estudo de Kloeden (1997) em que demonstra através de um grafico a relagdo entre a
variacdo da velocidade média praticada pelos condutores e o nimero de acidentes com feridos, que chega a
mesma conclusdo, de que é nas areas urbanas que os valores de risco de acidente sdo mais elevados.
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2. Efeitos da Velocidade na Gravidade dos Acidentes

Quando a velocidade ndo é a causa decisiva dos acidentes, ndo deixa no entanto de
ser uma variavel que proporciona consequéncias muito importantes. Em caso de impacto
de um veiculo, a velocidade a que este colide (velocidade de impacto) vai determinar de
forma muito significativa as consequéncias para 0S seus ocupantes. Quanto maior for a
velocidade de impacto, maiores serdo as forcas que os ocupantes irdo sofrer, pois a
desaceleracdo que ocorre é mais acentuada e consequentemente maiores serdo as lesdes e
os danos materiais, conforme os principios de energia cinética’, assim, “ quanto maior for a
velocidade de colisdo, maiores e mais gravosas serdo as consequéncias dos acidentes”
(ETSC, 2008:8).

Esta realidade levou a que nos ultimos anos houvesse um progresso nos
dispositivos de seguranga automoével, fazendo com que estes ficassem mais e melhor
equipados, nomeadamente através da implantacdo de dispositivos activos® e passivos® de
seguranca, que alguns dos utilizadores da rede viaria tais como pe6es ou motociclistas ndo
dispdem ficando assim mais vulneraveis, o que se traduz normalmente em lesbes mais
graves em caso de acidente (OCDE, 2006:40). Todavia, apesar de estes sistemas serem
bastante eficazes a velocidades moderadas, ndo conseguem proteger adequadamente 0s
ocupantes dos veiculos das forcas cinéticas aquando de impactos a velocidades mais
elevadas (ETSC, 2008:8).

Desta forma, “ A gravidade dos acidentes, cresce rapidamente a velocidades mais
altas o que implica que velocidades excessivamente elevadas tornam-se uma dupla ameaca
a seguranga” (Castilho, 1983:133), pois para além de contribuirem para 0 maior nimero de

acidentes, implicam também uma maior gravidade dos mesmos.

" A energia cinética define-se como a energia associada ao movimento dos corpos. Esta energia é tanto maior
quanto maior for o valor da velocidade do corpo e/ou a massa deste. Cfr. www.infopedia.pt. Consultada em
25 de Marco de 2011.

® Os dispositivos activos de seguranca sdo aqueles que actuam antes da ocorréncia do acidente. Existem para
essa mesma finalidade, tentar evitar que os acidentes acontecam. Sdo exemplo: o sistema de travagem abs,
controlo de trac¢do, avisadores sonoros de limite de faixa de rodagem, etc.

% Os dispositivos passivos de seguranca sao aqueles que actuam como medida para atenuar as consequéncias
depois do acidente ter acontecido. S&o dispositivos que actuam sobretudo no momento do impacto e visam
diminuir o impacto sofrido pelas vitimas. Sdo exemplos: o cinto de seguranca, airbags e as barreiras de
proteccéo.
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A relacdo e mensuracdo dos efeitos da velocidade na gravidade dos acidentes é
muito mais facilmente demonstrada que a relagdo com a sinistralidade, pois nesta,
consegue-se estabelecer uma relacdo directa sem a interferéncia de outras condicionantes,
entre a velocidade praticada e as consequéncias para as vitimas dos sinistros. Neste
sentido, sdo seguidamente apresentados alguns estudos que comprovam o agravamento das

lesGes causadas, com o aumento das velocidades praticadas.

2.1. O Estudo de Nilson

Na Suécia Nilsson, (2004) estabeleceu a relacdo entre a velocidade e acidentes
fatais, acidentes envolvendo feridos graves e acidentes com danos corporais, relagdo que
ficou conhecida como “Power Model ™ e que é fruto a figura 3 (ver anexo I).

Como podemos verificar pela figura 3, vemos que um aumento na velocidade
média de 5% representa um aumento de 10% dos acidentes com danos corporais e 20%
dos acidentes fatais, esta relacdo mantém-se se invertermos e reduzirmos a velocidade
média em 5% representa uma diminui¢do de 10% dos acidentes com danos corporais e
20% dos acidentes fatais.

Embora o risco que esta relacionado com a velocidade varie de estrada para estrada,
Aarts e Van Schagen (2006), baseados em Nilsson (1982) ddo como dado certo que em
média, a reducdo de 1% da velocidade média, leva a uma reducdo de 2% de acidentes com
feridos, 3% de redugdo em acidentes com feridos graves e 4% de acidentes fatais. Decorre
daqui que uma reducdo das velocidades médias, representard uma diminuicdo tanto de
acidentes com feridos quer de acidentes mortais.

Uma comprovacéo desta ideia pode ser feita ao analisar a experiéncia realizada no
IP5 em que ao aplicar-se uma campanha intensa de fiscalizagao, “originou uma diminuigido
de 41% no numero de acidentes com danos corporais, 75% do nimero de mortos e 70% no
namero de mortos e feridos graves em conjunto. No mesmo estudo verificou-se que a
supressao da campanha, foi acompanhada por um aumento de 20% no nimero de mortos e

de 17% no ntimero de feridos graves” (Cardoso, Jodo, 2009: 9).

1% Qualquer modelo é uma representacdo simplificada da realidade. O modelo de Nilsson da relagéo entre o
veiculo, velocidade, mortos e feridos, ndo pode levar em conta todas caracteristicas do ambiente rodoviério.
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2.2. Consequéncias em caso de Atropelamento

Segundo Mackay (1997) ao analisar exaustivamente os impactos nos acidentes
rodoviarios, indicou que a relacdo entre velocidade e a seriedade das lesdes causadas ndo é
assim téo facil de definir, pois as consequéncias dos acidentes também dependem do tipo
de acidentes e do tipo de utilizadores da via envolvidos. Os pe0es, ciclistas e ciclomotores
tém um maior risco de sofrerem lesbes mais graves, aquando duma colisdo com um
veiculo motorizado, pois estdo completamente desprotegidos, ndo tém nenhuma estrutura
de aco, cintos de seguranca nem airbags para absorver parte do impacto (OCDE, 2006:40).

Deste modo, no caso de atropelamentos a velocidade é um factor determinante da
gravidade dos ferimentos originados. Como podemos observar pela figura 4 (ver anexo I)
baseada no estudo de Ashton e Mackay (1979), que demonstra as consequéncias para 0S
pedes em caso de atropelamento, revela que a probabilidade de sobrevivéncia da pessoa
atropelada diminui exponencialmente com o aumento da velocidade.

Vemos que a uma velocidade de 30km/h o risco de morte em caso de atropelamento
é de 5%, mas que um aumento dessa velocidade para os 50km/h (velocidade mé&xima para
a circulacdo dentro de localidades), faz aumentar o risco de morte para os 45%, dai haver
zonas especificas dentro das localidades (junto a escolas, locais de grande afluéncia de
pedes, etc.) em que o limite maximo de velocidade deve ser inferior aos 50km/h, como
medida para salvaguardar a seguranca dos pedes, visto ser impossivel arranjar solugdes que
evitem os atropelamentos na sua totalidade, deve-se tentar diminuir a velocidade praticada
nos locais normalmente frequentados por pedes ao minimo possivel. Numa simulag&o™
num veiculo em deslocacdo a 60km/h, em alcatrdo e com piso seco, ao ver o pedo a 20
metros de distancia, o condutor ndo tem tempo de parar e implica um risco de morte para o
pedo de 71%.

A velocidades superiores a 55km/h a probabilidade de sobreviver a um
atropelamento ja é inferior a 50%, sendo que num atropelamento a 65km/h o pedo tem
apenas 10% de probabilidade de sobreviver.

A figura também demonstra que a velocidade de impacto em que um pedo tem 50%

de hipdteses de sobreviver a uma colisdo é de cerca de 40-45km/h. Outro estudo,

! Simulag#o realizada em: http://www.velocidade.prp.pt
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nomeadamente Davies (2001) concebeu a mesma probabilidade de sobrevivéncia para
velocidades entre os 70-75 km/h para pessoas entre 0s 15-59 anos de idade e de 50km/h
para 0s maiores de 60 anos e 0s menores de 15 anos. Tais valores, evidenciam uma menor
resisténcia por parte de mais novos e mais velhos, devido & sua maior fragilidade fisica o
que por sua vez implica nestes dois grupos ferimentos mais graves, a velocidades iguais
quando comparados com os ferimentos causados a pessoas entre os 15-59 anos (OCDE,
2006:40).

Existe portanto, uma clara indicacdo de que uma menor velocidade de

impacto, é acompanhada por uma diminuigdo da gravidade dos ferimentos.

2.3. Consequéncias para os ocupantes em caso de choque frontal

A colisdo de dois veiculos frente a frente, € um dos piores tipos de colisdo que pode
ocorrer num sinistro rodoviario*®. As forcas absorvidas pelos passageiros sdo tremendas e
dao normalmente origem a lesbes muito graves e por diversas vezes causam mesmo a sua
morte, resultado da energia absorvida pelos ocupantes aquando da desaceleracdo brusca
provocada pelo impacto.

Apesar do desenvolvimento de varios mecanismos, como areas de absorcdo de
impactos implantadas nos veiculos, os sistemas de airbags e o sinto de seguranca,
reduzirem o impacto absorvido pelos ocupantes dos veiculos em caso de colisdo, todos eles
em casos de choques frontais tém uma eficacia bastante limitada. Como refere a OMS®,
(2004), usando o cinto de seguranca num carro moderno, este oferece uma proteccdo até
um méaximo de 70km/h em choques frontais e até 50km/h em impactos laterais (excluindo
0 impacto com obstaculos como arvores ou postes, pois nestas situacdes s6 é eficaz a
velocidades mais baixas), é também importante salientar o estudo de Elvik et al (2004) que
referem que se um carro for atingindo por tras, mesmo a velocidades entre os 15km/h e os

20km/h, podem causar ferimentos relevantes ao nivel do pescogo (OCDE, 2006:41).

12 A coliséo frontal entre veiculos foi considerada o tipo de acidente mais grave fora das localidades (Plano
de Prevengdo Rodoviéria, 2003:8).
13 A Organizacdo Mundial de Satide (OMS), foi fundada em 7 de Abril de 1948 e é a autoridade de direcgo e
coordenacdo de saude dentro do sistema das Nagdes Unidas. E responsavel por fornecer a lideranca em
matéria de salde global, a definicdo da agenda de pesquisa em salde, estabelecer normas e padrdes
articulando opgdes politicas baseadas em evidéncias, fornecer apoio técnico aos paises e acompanhar e
avaliar as tendéncias de satde. Cfr. www.who.int consultado em 4 de Abril de 2011.
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O estudo de Hobbs e Mills (1984), tentou demonstrar o risco de morte de ocupante
de veiculo ligeiro em colisdo frontal, que através de algumas adaptacbes deu origem a
figura 5 (ver anexo 1).

Analisando o grafico vemos que tem uma curvatura muito idéntica ao gréfico
anterior (referente ao risco para pedes em caso de atropelamento), existindo contudo um
desvio para a direita. Tal facto reflecte que o risco de morte para 0s ocupantes de veiculos
em caso de colisdo frontal, aumenta também exponencialmente com a velocidade mas para
se obter um valor de risco igual ao relacionado com os atropelamentos, implica a préatica de
uma maior velocidade. Tal desvio (para a direita), explica-se pelos mecanismos de
seguranca que as viaturas dispdem para atenuar os impactos absorvidos pelos ocupantes e
que os pedes ndo tém, fazendo assim com que suportem choques a maiores velocidades.

Aqui, vemos que o risco de morte a 55km/h é de 5%, velocidade que nos pedes em
caso de atropelamento representa um risco de morte superior a 50%, no caso dos ocupantes
em colisdo frontal s6 a velocidades perto dos 90km/h é que encontramos um risco de morte
idéntico.

A concluséo de um estudo em Wramborg (2005) concluiu ainda que a disposicéo
do gréfico anterior, identifica-se também com as mesmas distribui¢fes para os ocupantes
em caso de colisdo lateral, situando-se este, precisamente entre os dois graficos
apresentados (figuras 4 e 5)'*. Exemplificando através de uma simulacdo,”™ um choque
frontal a 50km/h por um ocupante com 84Kkg, representa uma forca de 4.129 toneladas, o
que lucida bem das forcas absorvidas pelos ocupantes. De referir, que segundo Broughton
(2005), existe um aumento do risco para os ocupantes dos veiculos ligeiros em colisdo com
um veiculo mais pesado, em que pequenas diferencas na massa dos veiculos envolvidos em

acidentes, podem traduzir-se em diferencas significativas nas lesdes provocadas.

3. Consequéncias da Velocidade em Alguns Aspectos da Conducéo

Tal como vimos atrds “ A velocidade tem efeitos sobre a sinistralidade, no que se

refere quer ao risco de acidentes quer a gravidade dos mesmos” (Cardoso, 2010:10). “ Na

4 Informagéo retirada de: www.velocidade.prp.pt
15 Simulagéo realizada em: http://www.velocidade.prp.pt/default.aspx?Page=4031&quad=6,
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generalidade, o nimero e a gravidade dos acidentes de viacdo aumenta, a medida que a
velocidade praticada também aumenta” (OCDE, 2006:35).

Acrescentando a esta realidade, “ O comportamento do condutor €, afectado
directamente pela velocidade através da alteracdo das caracteristicas do campo visual e da
visdo periférica, da necessidade de procurar informagdo mais longe, bem como a
diminuicdo do tempo disponivel para perceber e tratar informacéo” (Cardoso, 2010:10), o
resultado € a reducao do tempo disponivel para proceder ao tratamento da informacéo, para
decidir se deve ou ndo agir e reflecte-se numa maior distancia percorrida durante os
periodos de tempo de reacgdo. Estas alteragBes acabam por ter um reflexo directo na
sinistralidade rodoviaria, aumentando o numero de acidentes.

Para além da interferéncia directa nas capacidades de conducdo dos condutores, a
velocidade implica também grandes diferencas no que diz respeito as emissdes de gases
poluentes, tais como, dioxido de carbono, hidrocarbonetos e Oxido de azoto (OCDE,
2006:42), contudo esta relacdo é bastante complexa™®, daf ndo ser abordada neste trabalho,
deixando apenas a indicacdo que segundo o UK Department for Transport'’ (2005), refere
que a velocidade ideal no que diz respeito as emissdes de gazes poluentes sera entre os 40
e 0s 90 km/h.

3.1 Implicacbes da Velocidade nas Distancias de Reaccdo,
Travagem de Paragem

Um dos factores principais afirmados pela OCDE (2006) como causa do nimero e

da gravidade dos acidentes, é a implicacdo que a velocidade tem no que diz respeito as

18 As emissdes dos gases poluentes atingem o maximo quando se liga a viatura, decrescendo acentuadamente
até cerca dos 20km/h. A partir daqui, os valores das emissdes de gases mantém-se até cerca dos 90km/h e a
partir desta velocidade voltam novamente a subir. Esta é uma preocupacdo do impacto das emissdes no
ambiente é relativamente recente, sendo que 12% das emissdes de diéxido de carbono na Unido Europeia é
fruto da utilizacdo de automdveis de passageiros (ETSC, 2008:9)

70 Department for Transport (DFT), é o departamento governamental responsével pela rede de transportes
Inglés e questBes de transporte na Escocia, Pais de Gales e Irlanda do Norte, sob a alcada da Secretaria de
Estado dos Transportes e tem como objectivos, alcancar um eficiente sistema de transportes e que
simultaneamente seja mais ecologico, mais seguro e que melhore a qualidade de vida das comunidades. Cfr.
www.dft.gov.uk consultado em 4 de Abril de 2011.
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distancias de reaccdo™® e de travagem® e de paragem®. Neste aspecto, a adaptacdo que
realizaram do estudo do ATSB* é bastante elucidativa e demonstra as alteracdes que
ocorrem da velocidade nestas mesmas distancias como podemos ver pela figura 6 (ver
anexo ).

Verificamos assim, tendo em conta que o obstaculo que se apresenta ao condutor, a
36 metros de distancia, se o condutor circular a uma velocidade de 50km/h, vemos que
consegue imobilizar o veiculo antes de atingidos os 30 metros. Caso circule a 60km/h a
imobilizacdo do veiculo ir4 coincidir com o local do pedo e acima desta velocidade o
veiculo ndo ird imobilizar-se antes do local de atravessamento do pedo, originando o
atropelamento do mesmo, sendo que a uma velocidade de 80km/h, este é atingido a mais
de 60km/h.

Analisando a distancia de reaccdo, vemos que passa dos 14 metros a uma
velocidade de 50km/h, para os 22 metros a 80km/h, esta diferenca é ainda maior na
distdncia de travagem que passa dos 14 metros para os 35 metros, para as mesmas
velocidades o que implica um aumento de 28 metros para 0s 57 metros na distancia total de
paragem, numa diferenca de velocidade de apenas 30km/h.

Conclui-se entdo, que a possibilidade de evitar colisbes diminui & medida que a
velocidade aumenta, pois as distancias de reaccgdo, travagem e de paragem aumentam de

forma directa com o aumento da velocidade do veiculo.

'8 Distancia percorrida pelo veiculo, desde que o condutor se apercebe do perigo, até este iniciar a travagem.
Esta é influenciada pela velocidade do veiculo e pelo tempo de reac¢do do condutor.

19 Distancia percorrida pelo veiculo, desde que o condutor inicia a travagem até & imobilizagdo total do
veiculo. Sendo influenciada pela velocidade do veiculo, caracteristicas do veiculo, estado do pavimento e
condigBes atmosféricas.

% Distancia total percorrida pelo veiculo, desde que o condutor se apercebe do perigo, até & imobilizagdo
total do veiculo. A distancia de paragem = distancia de reaccao + distancia de travagem.

2! Australian Transport Safety Bureau, é uma organizacdo do governo da Commonwealth, regida por uma
Comissao, totalmente independente dos 6rgdos reguladores dos transportes, que tem por objectivo melhorar a
seguranca e a confianca do publico nos modos maritimo, aéreo, terrestre e ferroviario de transporte através da
exceléncia em investigaces sobre acidentes e outras ocorréncias de seguranca. Cfr. http://www.atsb.gov.au
consultado em 7 de Abril de 2011.
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3.2 Implicacdes da Velocidade no Tempo de Reacc¢do, Travagem e
Paragem

Directamente relacionado com o aspecto das distancias (reacgédo, travagem e
paragem), esta o tempo que cada uma dessas distancias demoram a percorrer e que tem
igualmente uma importancia fundamental no aspecto da conducao.

Nesta particular questao, o estudo do SWOV (2007), é bem claro e demonstra bem o
impacto directo da velocidade nos tempos de reaccdo®, travagem® e paragem®* como se
pode ver na figura 7, vemos que o tempo de reaccdo € o Unico que se mantém constante (1
segundo) & medida que a velocidade aumenta. O tempo de travagem varia de menos de 2
segundos a uma velocidade de 10km/h para mais de 7 segundos a 130km/h, o que origina
um aumento do tempo de paragem de menos de 2 segundos para mais de 8 para as mesmas
velocidades.

Reparamos assim, que os tempos (travagem e paragem), tal como as distancias a
estes associados, aumentam & medida que a velocidade também aumenta. Repercutindo-se
num menor tempo de decisdo para o condutor, a0 mesmo tempo que necessita de uma
maior distancia para imobilizar o veiculo. Deste modo pode-se concluir que, quanto maior

for a velocidade praticada, mais dificil sera evitar a ocorréncia de acidentes.

22 E o lapso temporal que ocorre entre a percepcdo do perigo, por parte do condutor até iniciar a travagem.
Esta ndo é a mesma para todos os condutores, variando de menos de um segundo para cerca de dois
segundos, dependendo de uma série de factores. (Lamm et al., 1999) observaram que o tempo de reaccao
varia de um condutor para outro em funcéo do estado de alerta, complexidade e a expectativa. Nesse sentido,
varias sao as variaveis que interferem no tempo de reac¢do. A atencdo do condutor, € o resultado da condigdo
fisica de uma pessoa e a fadiga pode desempenhar um papel importante, assim como distrac¢do, (como
conversar com um passageiro ou falar ao telemovel). O tempo de reac¢do serd também influenciado, pela
expectativa que os obstaculos sdo esperados. Assim, quando um condutor vé um obstaculo repentinamente no
seu caminho, o tempo de reac¢do sera mais longo, do que sera por exemplo num cruzamento. Nos
cruzamentos, o condutor teoricamente sabe que a probabilidade de se deparar com um obstaculo é maior,
pelo que reage mais rapidamente. A relacéo entre tempo de reacgdo e a complexidade da deciséo é abordado
por (Alexander e Lunenfeld, 1990), mas referem que a maioria dos condutores consegue reagir dentro de dois
segundos e que apenas para uma pequena minoria esse tempo é insuficiente para tomar decisfes. (SWOV,
2007:1)
% E o lapso temporal que decorre desde, o inicio da travagem, até ao veiculo se imobilizar totalmente.
% E o lapso temporal que decorre desde, a percepcdo do condutor do perigo, até & imobilizacéo total do
veiculo. O tempo de travagem = tempo de reac¢do + tempo de travagem.
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3.3 Implicacdes da Velocidade no Campo de Viséo

A velocidade para além das implicagdes ja vistas anteriormente, tem também uma
influéncia directa num dos principais elementos da conducdo, que € o campo de visdo do
condutor. “O comportamento do condutor é, (...) afectado directamente pela velocidade
através da alteracdo das caracteristicas do campo visual e a sua visao periférica” (Cardoso,
2010:1), que sdo elementos fundamentais para uma condug¢ao em seguranca.

llustrando esta relagéo entre a velocidade e o campo visual, surge a figura 8 (ver
anexo |), adaptada do estudo de Babkov (1987).

Reparamos pela figura que o campo visual diminui muito significativamente com o
aumento da velocidade. Para uma velocidade de 20km/h vemos que 0 nosso campo de
visdo é bastante vasto, mas se essa for aumentada para os 40 km/h, implica no campo
visual uma reducdo notoria. Esta diferenca é ainda mais significativa se observarmos o
campo visual para uma velocidade de 80km/h, pois representa apenas uma parcela muito
pequena quando comparado com o campo visual, quando a velocidade € de 20km/h.

Esta relagdo foi também ela referida por Cardoso (2004)%, que definiu que um
condutor com o veiculo imobilizado possui um campo de visdo de cerca de 120 graus,
reduzindo para 100 graus a uma velocidade de 30 km/h e que a uma velocidade de 100
km/h, o campo de visdo correspondente é de apenas 40 graus. Ainda na mesma
apresentacdo, Cardoso, demonstrou que a estimativa da velocidade de conducédo e a
distancia relativa a outros veiculos, é influenciada pela velocidade, sendo que grande parte
dos condutores tém noc¢do de que circulam mais lentamente e mais préximos de outros
veiculos do que a realidade.

Conclui-se assim, que a velocidades mais elevadas a percepcdo que temos do que
estd em nosso redor, fica limitada, o que podera originar, a ndo visualizacdo de certos
objectos que se estejam, por exemplo na berma da estrada, que seriam importantes para a

tomada de decisGes durante a condugéo.

113

% Apresentacdo realizada, no seminario intitulado
Rodoviéria Portuguesa (PRP) em 2004.

Protecgdo aos Pedes “ Prevengdo, promovido pela

19



O excesso de velocidade como problema nacional: necessidade de adopcéo de medidas
para 0 seu combate

4. Concluséo capitular

No campo dos transportes, a velocidade é muitas vezes visto como "positiva". Os
avangos tecnoldgicos tornaram possivel viajar mais rapido e ao fazé-lo, diminui-se
significativamente os tempos de viagem para viagens de passageiros e de mercadorias
(OCDE, 2006:34).

Viagens mais rapidas sdo associadas a uma maior mobilidade, que é altamente
valorizada pelos individuos e empresas. Para os individuos, viagens mais rapidas torna
possivel realizar mais tarefas, por exemplo visitar amigos e parentes mais vezes, ir mais
longe nas férias, viver mais longe dos locais de trabalho (onde a acomodacao pode ser mais
barato e mais agradavel). Para as empresas, permite o transporte mais rapido de
mercadorias e aumenta 0 nimero de trocas comerciais com os clientes, podendo alcancar
novos locais comerciais € com isso um maior numero de clientes. Contudo, para além
destes aspectos positivos, a velocidade implica na conducdo, um nimero ainda maior de
aspectos negativos, como pudemos comprovar neste capitulo.

As razfes que levam os condutores a circularem em excesso de velocidade, para
além destes aspectos positivos vistos atras (economia de tempo, mais tempo para tarefas
pessoais etc.) tém sido uma questdo que suscitou o interesse de varias pessoas e
organismos (MASTER, 1998:7). Rumar (1982) referiu que os condutores sdo normalmente
capazes de adaptar a sua velocidade aos limites de velocidade méaximos legalmente
impostos, contudo 0 mesmo ndo acontece quando tém de adaptar a velocidade a situagdes
concretas, onde muitas vezes velocidades dentro dos limites maximos, ndo conferem uma
seguranca minima necessaria a conducdo Denton (1966). Outra questdo interessante, € a da
transferéncia comportamental, que ocorre quando os condutores, circulam numa via onde
os limites de velocidade s&o elevados e ao mudarem para outro tipo de via, com
velocidades maximas mais baixas, transportam para esta 0 mesmo estilo de conducéo e a
mesma velocidade praticada Casey e Lund (1992).

Todos os estudos referenciados neste capitulo, identificam a velocidade como
sendo uma variavel que influéncia de maneira directa os nimeros da sinistralidade, sendo a
principal causa associada aos acidentes rodoviarios, contudo esta identificacdo como factor
contributivo para os acidentes rodoviario ndo deve ser encarado de forma rectilinea, pois
existem sempre varidveis exteriores que contribuem para os valores e que ndo sdo

possiveis de mensurar.
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Um dado é certo, a maioria dos estudos rodoviérios tém demonstrado que existem
evidentes relacdes entre velocidade e a sinistralidade. Praticamente todos eles concluiram
que apesar da relagdo ndo ser linear, a velocidade tem uma fungédo potenciadora ou mesmo
exponencial, nos nimeros da sinistralidade rodoviéria e que simultaneamente, é factor
“agravativo” das consequéncias dos acidentes, quer em relagdo as lesdes causadas, quer
aos danos materiais, interferindo ainda, de maneira directa com as capacidades dos
condutores, em aspectos da conducdo essenciais, para evitar a ocorréncia de acidentes,
ficando assim respondida a primeira questdo do trabalho: A velocidade influéncia directa e
negativamente a ac¢do da conducdo? de forma afirmativa.

Conclui-se que a velocidade é uma variavel extremamente importante em
praticamente todos os aspectos da conducdo, afectando estes, sempre de forma negativa,
tornando-se assim no principal factor contributivo do nimero de acidentes, contudo esta
questdo esta subvalorizada, tendo em conta 0s riscos a esta associada e as penalizagdes
respectivas, por exemplo em comparacdo com a taxa de alcoolemia, como pudemos
constatar.

Desta forma, a questdo da velocidade deve ser alvo privilegiado da accéo politica.
Devem ser aplicadas politicas de gestdo de velocidade, para prevencdo de acidentes. Em
todo o caso, 0s responsaveis devem levar em conta a aceitabilidade de niveis especificos de
velocidade, para todos os tipos de utentes da estrada, tendo em conta todos estes aspectos
positivos e negativos (OCDE, 2006:34), para a adop¢do de uma medida que surge entdo
como imprescindivel, que ¢é a definicdo dos limites de velocidade legais.
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CAPITULO I

A REGULAMENTACAO DO EXCESSO DE VELOCIDADE

1. Cédigo da Estrada

O actual Codigo da Estrada portugués, aprovado Decreto-Lei n.° 114/94, de 3 de
Maio, tem sofrido ao longo destes Ultimos anos varias alteracdes®®, sendo a dltima
introduzida pela Lei n.° 78/2009, de 13 de Agosto e contempla no seu conte(ldo a matéria
que regula o excesso de velocidade em Portugal.

A matéria relativa a velocidade encontra-se enquadrada, no Titulo II referente “ Do
Transito de Veiculos e Animais”, Capitulo I “ Disposi¢des comuns”, na Seccao III
denominada “Velocidade”. Esta, posi¢do no Coddigo da Estrada, da matéria relativa a
velocidade, demonstra a importancia e preocupacao do legislador com esta matéria, sendo

uma das primeiras a surgir no CE, merecendo uma secc¢do dedicada ao tema.

2. Importancia do Estabelecimento de Limites de Velocidade

A maioria dos Estados tem reconhecido a necessidade de actuacdo, em matérias
conexas com 0 excesso de velocidade. A gestdo da velocidade deve ser um elemento
central de qualquer estratégia de seguranca rodoviaria e deve ambicionar a préatica de
velocidades adequadas em todas as partes da rede rodoviaria. Para uma boa politica de
gestdo de velocidade, deve ter-se em conta a melhoria das infra-estruturas, os limites de
velocidade e uma adequada sinalizacéo, educacéo e formacao (OCDE, 2006: 15).

% Alterado pelos (a):
- Decreto-Lei n.° 2/98, de 3 de Janeiro
- Decreto-Lei n.° 265-A/2001, de 28 de Setembro
- Decreto-Lei n.° 44/2005, de 23 de Fevereiro
- Decreto-Lei n.° 113/2008, de 1 de Julho
- Decreto-Lei n.° 113/2009, de 18 de Maio
- Lei n.° 78/2009, de 13 de Agosto
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A préatica de velocidades adequadas, reflecte um factor importante que é a
proteccao da vida humana. Os limites de velocidade, devem ser alvo de revisdo constante
para verificar se sao adequados, em relacdo aos riscos e uma serie de outros factores como
a funcdo da estrada, a composicdo do trafego e a presenca de utentes vulneraveis, pois a
rede viaria esta sempre em constante alteracdo. Os limites de velocidade sdo assim, uma
forma de atingir velocidades adequadas. Estes limites devem ser crediveis face as
caracteristicas do ambiente rodoviario e cabe as autoridades publicas a responsabilidade de
garantir tal credibilidade. Devendo haver uma diferenciagcdo clara entre os limites de
velocidade nas auto-estradas e outras estradas a fim de manter a atractividade da auto-

estrada que é a categoria estrada mais segura (OCDE, 2006: 18).

“Estritamente do ponto de vista da segurancga, ha varios argumentos favoraveis a
imposicao de limites a liberdade de escolha da velocidade de circulagdo pelos condutores:
moderar a dimensdo dos riscos impostos por cada condutor aos restantes utentes
rodoviarios; mitigar os efeitos da insuficiéncia para avaliar convenientemente as condi¢fes
prevalecentes do sistema de trafego (capacidade do binémio condutor-veiculo e
caracteristicas da envolvente rodoviaria) e, por isso, de escolher velocidades adequadas
para diminuir as consequéncias da tendéncia de varios condutores para subestimar o efeito

da velocidade sobre o risco e a gravidade dos acidentes” (Cardoso, 2010: 11)

Deste modo, “ a limitagdo de velocidade ¢ uma das numerosas medidas que se
estuda e executa actualmente para melhorar a seguranca rodoviaria” (Castilho, 1983:137).
O mesmo autor defende que esta actuacao deve incluir trés tipos de actividade: a educacao,
legislacdo e fiscalizacdo e engenharia. Quanto a educacdo, salienta as campanhas de
propaganda e de esclarecimento sobre as consequéncias do excesso de velocidade e o
adequado ensino destas matérias. Em relacdo a segunda actividade, defende que as
medidas ndo devem cingir-se ao campo judicial, (quem faz a lei) mas em coopera¢do com
o campo policial, que tem aqui uma tarefa fundamental, assente em dois pressupostos: a
vigilancia, baseando-se na presenca na estrada a fim de desencorajar os eventuais
infractores e a repressdo, para detectar e punir os infractores. Na terceira e ultima
actividade, salienta as actuagOes sobre as estradas, no seu aspecto de construcdo e
reconstrugdo, para proporcionar condi¢fes técnicas que possibilitem boas velocidades

uniformes e com seguranca para 0s utentes.
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A defini¢do de limites genéricos de velocidade constitui sempre um compromisso
entre a mobilidade e a seguranca, tendo em atencdo que, na maioria dos casos, existe

conflito entre aqueles dois objectivos de gestao do sistema de transporte rodoviario.

“A credibilidade dos limites de velocidade — torna-se assim um importante factor
contributivo para o seu acatamento voluntario: depende da compatibilizacdo entre os
compromissos adoptados pela administracdo de trafego e os julgados adaptados pelos
utentes (sobretudo os condutores). Neste sentido, podem-se identificar duas vertentes: uma
técnica, dependente nomeadamente da velocidade de projecto das estradas, e outra politica,

associada a aceitabilidade social das limitagdes impostas a mobilidade” (Cardoso, 1998:7).

No caso portugués, os limites de velocidade maxima tem sido consumada de duas
formas: recorrendo a definicdo de limites gerais e aplicacdo de limites locais.

Respeitante aos limites gerais, ttm uma aplicacdo em toda a rede viaria e sdo
consequéncia de estratégias que tem como base o sistema de trafego. S&o por isso,
definidos e aplicados com base em critérios administrativos, que reflectem as politicas
nacionais para a area dos transportes rodoviarios, fundados em conhecimentos cientificos.
Estes, sdo impostos aos condutores pelas disposi¢cdes do CE, ao reves do que acontece em
outros paises, onde se recorre a orientacdo geral, que consiste na imposicao de limites de
velocidade em funcdo das caracteristicas genéricas do tracado, o que por ndo
corresponderem a um normal regime de utilizacdo da via, estipulado no CE, ndo podem ser
considerados como limites gerais.

Todavia, devido a inconstancia de caracteristicas das estradas nacionais e
atendendo a implicacdo que a velocidade tem nos niveis de sinistralidade, justifica-se que
no nosso pais também sejam estabelecidos limites de velocidade concretos para se
aplicarem a uma ligacdo rodoviaria que vigoram ao longo de todo o tracado da ligacdo. A
estes limites, Cardoso (2004), considera-os integrados na definicdo técnica atras
referenciada e que atribui a definicdo de limites gerais caracteristicos, que ao contrario dos
limites gerais, estatuidos no CE, terdo que ser comunicados aos condutores através de

sinalizago propria?’.

%’ Designadamente através do sinal C13 do Regulamento de Sinalizacio de Transito (RST).
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No que diz respeito aos limites locais “vigoram em pequenos trechos rodoviarios
especificos. Sdo definidos em funcdo das caracteristicas (geométricas, por exemplo
préximo de curvas e intersec¢des, ou de uso, designadamente junto a escolas) do sistema
de trafego nesses locais, podendo ser determinados por condi¢des temporarias, como obras
e acidentes e tal como nos limites gerais caracteristicos necessitam da mesma sinaliza¢gdo”
(Cardoso, 2010:12).

Uma vez definidos os limites de velocidade, 0 seu acatamento dependera sempre do
equilibrio entre a utilidade da desobediéncia e a sua inconveniéncia (dependente do risco
de ser fiscalizado, do consumo de combustivel, do desgaste do veiculo, da poluicdo aérea e
do risco de acidente), percebidas pelos condutores. O acatamento dos limites afixados néo
depende, assim unicamente da credibilidade do sistema existente para a sua definicdo. “A
eficacia do sistema de fiscalizacdo tem, igualmente, um papel importante para a obtengédo
daquele objectivo, sobretudo no que se refere a funcdo de dissuasdo (dependente da
probabilidade de deteccdo, da severidade e incomodidade gerada pela punicéo e da rapidez
de aplicagdo da penalizagdo)” (Cardoso, 1998:7).

(13

Em derradeira analise, “ a actuagdo sobre as velocidades deve ser devidamente
integrada numa politica global de medidas de seguranca rodoviaria correctamente apoiada
em estudos anteriores, (..) que convira atender aos casos mais especificos (dos condutores,
dos veiculos e da estrada — e a proposito desta refere-se que em geral no nosso pais ndo

permite com seguranca o transito a velocidades elevadas (...)” ( Castilho, 1983:143).

3. Limites Gerais de Velocidade

3.1. Cbdigo da Estrada de 1954

Dada a importancia de regulamentar a questdo da velocidade, nomeadamente
qguanto aos limites maximos permitidos, a primeira referéncia legislativa existente
respeitante a questdo da regulamentacdo da velocidade, foi feita no art. 7 do Cddigo da
Estrada de 195428, Este artigo, era o tnico que tratava do assunto da velocidade em todo o

Cadigo, sendo por isso um artigo extenso e encaixava em si, 0 actual artigo 24 (Principios

%8 Aprovado pelo Decreto-Lei n.2 39672, em 20 de Maio de 1954,
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Gerais), no seu nimero 1, com algumas alteracdes®®, o actual artigo 25 (Velocidade
Moderada) no seu ntimero 2% e o correspondente ao actual artigo 26 (marcha lenta) no seu
nGmero 5!, também com algumas alteracées.

Foi neste artigo que pela primeira vez se estabeleceram limites maximos de
circulagdo para os veiculos automéveis em Portugal. A distin¢do realizada entdo, fez-se
dividindo em dois quadros, um para os automdveis de mercadorias e mistos (Quadro I) e

outro para 0s automoveis de passageiros (Quadro I1).

Quadro I - Limites Maximos de Velocidade para Automéveis de Mercadorias e Mistos

Peso Bruto em Velocidade em km/h
Quilogramas Dentro das Localidades Fora das Localidades
Até 3500, inclusive 50 60
De 3500 a 7000, 40 50
inclusive
Superior a 7000 30 40
Tractores e seus 20 30
Reboques

Quadro Il — Limites Maximos de Velocidade para Automéveis de Passageiros

Lotacéo Velocidade em km/h
Dentro das Localidades Fora das Localidades
Até 10 lugares, inclusive 60 -
De 10 a 20 lugares, 50 60
inclusive
Superior a 20 lugares 40 50

Como podemos ver pelos quadros apresentados, vemos grandes diferencas com 0s
actuais limites, apresentados em 3.5 deste capitulo. Desde logo, a escolha das categorias

dos veiculos ndo € igual, aqui a distincdo faz-se pelo uso dado aos veiculos (ou eram de

2 0 art. 7n.°1 do CE de 1954, definia: “ Os condutores devem regular a velocidade dos veiculos de modo
gue, atendendo as caracteristicas destes, as condi¢Oes da via, a intensidade do trafego e a quaisquer outras
circunstancias especiais, ndo haja perigo para a seguranga das pessoas e das coisas, nem desordem ou entrave
para o transito”.

%00 n.%2 do art. 7 do CE de 1954, definia praticamente os mesmos locais, que actualmente estdo estipulados
no art. 25 do actual CE, para se circular com velocidade especialmente moderada, que na altura era
denominada velocidade especialmente reduzida.

3.0 n.° 5 do art. 7 do CE de 1954, definia que “(...) dentro das localidades os veiculos ndo deverdo transitar
em marcha tdo lenta que cause embaragos injustificados aos restantes utentes das vias publicas”.
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mercadorias e mistos ou de passageiros). Outra grande diferenca é que os Unicos locais
referenciados, sdo dentro e fora das localidades, pois na altura ainda ndo havia
determinadas vias® e as velocidades permitidas ndo passavam dos 60km/h, pois as vias
ndo ofereciam caracteristicas de seguranca como as actuais, nem os veiculos tinham os
mecanismos de seguranca de hoje em dia. No entanto é curioso que apesar deste pior nivel
de seguranca de estradas e veiculos, podia-se circular dentro das localidades a 60 km/h,
mais 10km/h do que o actual. Se atendermos ao valor da infraccdo dos limites
estabelecidos neste artigo, actualmente corresponde a um valor irrisorio, que era de 200
escudos.

O Coadigo da Estrada de 1954 e o seu regulamento geral eram, ao tempo da sua
entrada em vigor, diplomas tecnicamente correctos, coerentes, bem redigidos e bem
sistematizados, pois atendiam a realidade daquela altura, que era bastante diferente da
actual.

3.2. Alteracdes introduzidas pelo Decreto N.° 47070 de 1966

O Decreto n.° 47070 de 4 de Julho de 1966, veio introduzir mudancas importantes
aos limites méximos de velocidade previstos no CE de 1954. Passados doze anos,
verificou-se que os limites maximos de velocidade instantanea ja ndo correspondiam as
exigéncias do trafego e por ndo estarem de acordo com as realidades de circulacdo,
ampliaram-se de um modo geral, esses limites conforme o quadro Ill (ver anexo II).
Contudo, convém referir que este aumento dos limites maximos autorizados foi realizado
com base em estudos mas, actuar-se-ia com maior severidade sobre todos os excessos
constatados.

Das alteracfes feitas, uma muito importante foi sem duivida o estabelecimento de
limites por categorias de veiculos ja bastante idéntico & actual. Deixou de se fazer a
distingdo apenas entre automadveis de mercadorias e mistos e 0s automoveis de passageiros,
passando a ser a principal diferenciacdo, a distincdo entre automdveis ligeiros e pesados,
cada um com as suas subcategorias.

Outra alteracdo fundamental concretizada veio no seguimento das exigéncias de

adaptacédo dos limites de velocidade as exigéncias do trafego e a salvaguarda da seguranca

%2 Tal como as auto-estradas ou vias reservadas a automéveis e motociclos.
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da circulagdo, introduziu-se a inovacdo de se poderem fixar limites temporérios de
velocidade para determinadas regides ou vias. Apesar de no quadro ndo estarem definidos
os limites para as auto-estradas, esta alteracéo ja fala nessa questdo e estipula no seu art. 7
n.° 4 um limite de velocidade minimo de 40km/h, mas apenas estabelece o limite maximo
de velocidade para os automoveis pesados de passageiros de 80km/h. Nada refere sobre os
limites maximos de velocidade para as outras categorias de veiculos, passando a infraccdo

destes limites a ser sancionada com 300 escudos.

3.3 Alteracdes introduzidas pelo Decreto Regulamentar N.° 28 de
1985

No Decreto Regulamentar n.° 28/85, de 9 de Maio existem trés grandes alteracdes.
Apesar da distingdo das categorias continuar a ser realizada da mesma forma®, os limites
maximos de velocidade mais uma vez aumentaram mas apenas fora das localidades. Desta
forma, o valor maximo de velocidade permitido passou a ser de 90km/h, fora das
localidades para os motociclos simples e para os automdveis ligeiros de passageiros e
mistos sem reboque, nada acrescentando aos limites maximos nas auto-estradas.

Para além destes aumentos dos limites maximos, esta alteracdo veio implementar
uma novidade, que era a obrigatoriedade para os condutores ndo profissionais que
estivessem habilitados a conduzir veiculos a menos de uma ano, de ndo poderem exceder a
velocidade instantdnea de 90km/h quando conduzissem um veiculo. Assim, estes
condutores deveriam assinalar por intermédio de um distico colocado de maneira bem
visivel no veiculo que conduzissem. Tal medida, tinha por objectivo limitar a velocidade
dos condutores com menos experiéncia, que sdo 0s que tinham acabado de conseguir
habilitacdo legal para conduzir.

A (ltima grande alteracdo, era respeitante ao valor da infraccdo destes limites.
Passou a ser sancionada com uma multa de 1500 escudos a 7500 escudos.

%3 Com excepgdo dos automéveis pesados de mercadorias e mistos, em que deixou de haver a diferenca entre
0 peso bruto dos veiculos.

28



O excesso de velocidade como problema nacional: necessidade de adopcéo de medidas
para 0 seu combate

3.4 Alteracgdes introduzidas pelo Decreto-Lei 114 de 1994

As alteracgdes introduzidas pelo Decreto-Lei n® 114/94, de 3 de Maio, foram sem
davida as mais profundas e importantes até esta data. Fruto da evolucdo que o préprio
transito trouxe consigo e sempre em medida crescente, a necessidade de proceder a
inimeras alteracdes tornava-se necessaria. Tornou-se, portanto necessario proceder a uma
reforma e para tanto, langou-se um processo de estudo amplamente participado por todas
as entidades, publicas e privadas, que, por estarem ligadas de um modo particular ao
transito nas vias pablicas, podiam, como vieram a fazer, dar aos trabalhos preparatdrios
contributos decisivos.

Desta maneira, com a aprovacdo do Codigo pretendia-se, fundamentalmente uma
actualizacdo das regras juridicas aplicaveis ao transito nas vias publicas, sem proceder a
uma alteracdo radical, que ndo se mostrava necessaria, nem conveniente, nem porventura
possivel, sendo a matéria da velocidade uma das matérias que no entanto mais alteraces
sofreu.

Foi nesta alteracdo, que se fez a separacdo dos artigos referentes aos principios
gerais, a velocidade moderada, marcha lenta e limites gerais de velocidade, que até entdo
se encontravam definidos no mesmo artigo. Passando os limites gerais de velocidade
instantanea, a virem delimitados no art. 27, conforme o quadro IV (ver anexoll).

Como podemos analisar pelo quadro, foram vérias as alteracfes produzidas. Desde
logo, as categorias sofreram algumas alteracdes®®. Mas mais importante que essa alterac&o
foi a implementacdo de limites maximos de velocidade para as auto-estradas e para as vias
reservadas a automoveis. S6 com esta alteracdo € que se determinaram os limites para as
auto-estradas que até entdo apenas tinham uma velocidade minima de circulagdo de
40km/h, sendo o Unico limite maximo existente até entdo referente aos automoveis pesados
de passageiros de 80km/h, como referido anteriormente. A partir daqui, a velocidade
méaxima permitida nas nossas estradas a nivel nacional passou a ser de 120km/h.

Outra alteragdo de relevo, prende-se com as sanc¢des aplicadas as infracces destes
limites. Com esta alteracdo, passou a haver uma discrepancia dos valores das sancfes. O

valor da sang@o passou a ser aplicado, mediante a velocidade excedente ao permitido,

% Nomeadamente, a incluséo dos ciclomotores e a distingdo entre os motociclos pela cilindrada, superior ou
inferior a 50cm’,
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assim, o condutor que excedesse até 30km/h, entre os 30km/h e 50km/h ou mais de 50km/h
os limites de velocidade maximos estabelecidos no quadro 1V, era punido com uma coima
de 10000 a 50000 escudos, de 20000 a 100000 escudos ou de 40000 a 200000 escudos,

respectivamente.

3.5 Os limites de velocidade actuais

Os actuais limites de velocidade, séo bastante semelhantes com os estipulados no
quadro 1V, recorrente do Decreto-Lei 114/94, de 3 de Maio. Apesar dos valores maximos
serem 0s mesmos, existem algumas alteracdes respeitantes as categorias®. A principal
diferenca, € relativa as san¢des aplicadas. Actualmente, tal como vimos atras a coima por
infracgdo dos limites de velocidade maximos legalmente previstos, faz-se em relacdo a
velocidade excedente ao permitido, todavia os limites e as coimas sé&o diferentes.

As coimas vao dos 60 aos 300 euros, para os veiculos ligeiros e motociclos, quando
circulam a uma velocidade instantanea excedendo o estabelecido, até 20km/h dentro das
localidades ou 30km/h fora das localidades, que corresponde a uma contra-ordenacao leve,
nédo podendo ser aplicada inibi¢do de conduzir.

De 120 a 600 euros, para os mesmos veiculos, excedendo os limites entre os
20km/h e os 40km/h dentro das localidades ou de 30 aos 60km/h fora das localidades, que
corresponde a uma contra-ordenacao grave, podendo ser aplicada inibi¢do de conduzir de 1
a 12 meses.

De 500 a 2500 euros, para 0s mesmos veiculos, excedendo os limites em mais de
60km/h dentro das localidades ou mais de 80km/h fora das localidades, que corresponde a
uma contra-ordenacdo muito grave, podendo ser aplicada inibicdo de conduzir de 2 a 24
meses. Estes valores sdo apenas alguns exemplos, das coimas agora aplicadas.

% Acrescentou-se os quadriciclos, estando englobados juntamente com os ciclomotores. Em relacdo aos
motociclos, continua-se a diferenciar pela cilindrada, mas deixou de estar presente o motociclo simples e
surgiu a categoria motociclo com carro lateral ou com reboque. Acrescentou-se também uma classe nova, a
classe dos triciclos. Quanto aos automoveis pesados, passou a haver diferenciacdo entre haver reboque ou
ndo nos automoéveis pesados de mercadorias e nos automoveis pesados de passageiros. Por ultimo,
acrescentou-se as maquinas agricolas, motocultivadoras e tractocarros numa nova categoria, assim como as
maquinas industriais, dividindo-se esta classe nas que tém e nao tém matricula.
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4. Concluséo Capitular

Ap0s esta breve andlise da matéria que regula o excesso de velocidade em Portugal,
permite retirar algumas conclusfes bastante importantes. A primeira, que sempre existiu
por parte do legislador, a preocupacdo de legislar sobre esta matéria, pois a questdo do
excesso de velocidade sempre foi considerado um assunto importante, pelo que desde a
criacdo do CE de 1954 que este tema estad regulamentado, tendo sido, feita uma evolugéo
dos limites, face a realidade da rede viaria. Atendendo aos valores maximos permitidos,
vemos que tém vindo a aumentar desde 1954, acompanhando assim a evolugdo da propria
rede viaria. Desde essa data, tanto a qualidade das vias, como a qualidade dos condutores,
aumentaram, o que permitiu este aumento geral das velocidades permitidas com seguranca
para os seus utilizadores.

Atendendo aos valores maximos definidos actualmente, vemos que os limites
nacionais ndo sdo muito dispares dos restantes paises da UE. Tendo em conta os valores
maximos permitidos nas auto-estradas, vemos que o valor maximo permitido é de
130km/h, em paises como a Franca e a Italia e o valor mais baixo é de 110km/h na
Dinamarca e Suécia, estando os 120km/h estabelecidos para Portugal no meio destes
valores. A excepcdo aqui faz-se, na Alemanha onde os limites méximos destas vias nao é
definido, apenas estabelecem a velocidade de 130km/h, como sendo a velocidade maxima
recomendada, ndo havendo assim, limites maximos em algumas areas. Quanto aos valores
dentro das localidades, variam entre os 50 e 0s 60 km/h, havendo nestes locais um menor
desfasamento entre as velocidades permitidas®. A questdo do valor das coimas, é que
apresenta uma maior diversidade entre os paises.

A Espanha alterou os seus limites maximos de velocidade em Margo deste ano
(2011), baixando para os 110km/h nas auto-estradas e para os 30km/h dentro das
localidades. Serd muito interessante depois avaliar 0 impacto destas reducdes dos limites
de velocidade, nos valores da sinistralidade rodoviéria.

Voltando ao caso portugués, apesar de como ja vimos 0s valores maximos estarem

bastante semelhantes aos outros paises da UE, existem situa¢fes que ficam muito aquém

3 Cfr. http://www.europe.org/speedlimits.html, consultado em 2 de Abril de 2011.

31


http://www.europe.org/speedlimits.html

O excesso de velocidade como problema nacional: necessidade de adopcéo de medidas
para 0 seu combate

do esperado, segundo este trabalho. Analisando a velocidade méaxima dentro das
localidades, vemos que o seu limite € de 50km/h e que sé a uma velocidade superior a
70km/h é que é considerada uma infraccdo grave. Assim, um condutor que circule a
70km/h dentro de uma localidade é considerada actualmente uma infraccéo leve, contudo
se verificarmos o risco para 0s pedes em caso de atropelamento a esta velocidade (ponto
2.2), o risco de morte é de mais de 90%. Existe aqui um grande desequilibrio entre o risco
potencial provocado pelo condutor e a sancdo que lhe é aplicada, devendo ser uma questéo
importante de analisar, se as sancOes aplicadas sdo proporcionais ao risco que 0S
condutores provocam.

Ha ainda que referenciar, a preocupacdo do legislador de referenciar outros
aspectos importantes da velocidade, para além dos limites maximos, homeadamente 0s
locais onde se deve moderar especialmente a velocidade e os limites especiais de
velocidade que séo aspectos muito importantes para uma rede viaria segura, ficando assim
respondida a segunda questdo colocada neste trabalho: O que diz a legislacdo sobre o
excesso de velocidade?

Resta agora saber a realidade portuguesa. Se os portugueses respeitam ou néo estes
limites e com que regularidade o fazem. S6 com essa ideia se torna possivel saber, se a
questdo do excesso de velocidade esta suficientemente bem balizada, ou se pelo contrario
necessita de medidas adicionais para ser ‘“controlado”, para que os numeros da

sinistralidade reduzam.
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CAPIiTULO I
AS VELOCIDADES PRATICADAS EM PORTUGAL, A SUA

FISCALIZACAO E OPINIAO DOS AGENTES FISCALIZADORES

1. As velocidades praticadas em Portugal

Como a velocidade é apontada como o principal factor da sinistralidade rodoviaria
(conforme conclusdo do capitulo 1), importa saber para este estudo, quais as velocidades
que se praticam nas estradas nacionais. Ndo existem ddvidas que os portugueses infringem
os limites de velocidade, mas interessa quantificar esses nimeros. Se o0s condutores
infringirem comummente os limites de velocidade, reflecte-se em nUmeros da
sinistralidade rodoviaria elevados, como é o caso de Portugal. Logo, a partida, antes da
andlise destas velocidades, o esperado € que exista uma fatia consideravel de condutores
que circulem em excesso de velocidade. Resta agora analisar essas velocidades para definir
a grandiosidade do problema.

A quantificacdo das velocidades praticadas em Portugal, € uma tarefa muito dificil
de mensurar. Contudo, o Laborat6rio Nacional de Engenharia Civil (LNEC), realizou trés
relatdrios das velocidades praticadas em Portugal. O primeiro em 2000, depois em 2002 e
0 Ultimo realizado foi em 2004. Os dados apresentados neste ponto, sdo os referentes a
2004. O método utilizado nestas observacdes, foi o de recorrer a aparelhos de medicédo de
velocidade (radares), nos varios tipos de via existentes, sem que 0s condutores soubessem
desta medig&o. Assim, os resultados espelham com maior exactidao e s&éo uma fonte muito

mais fidedigna, da realidade.
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1.1. Auto-estradas

Nas auto-estradas, as estatisticas da distribuicdo de velocidades®” demonstram que
52% dos veiculos ligeiros circulam em excesso de velocidade durante o dia, subindo para
0s 61% durante o periodo da noite, nos dias de semana. Quanto aos veiculos pesados, estes
valores sdo ainda mais elevados, 71% dos condutores circulam em excesso de velocidade
seja, no periodo diurno ou nocturno. Seja, qual for o periodo considerado (diurno,
nocturno, fim-de-semana ou dias de semana), a menor percentagem de condutores em
excesso de velocidade foi de 52% para os veiculos ligeiros e 71% para os veiculos pesados.

Considerando o0s excessos de velocidade observados por intervalos de
velocidades®, vemos que uma parte muito consideravel dos veiculos, excedem os limites
maximos em mais de 30km/h para os ligeiros (12%) e em mais de 20km/h para os pesados
(48%), que sdo consideradas ja como infraccBes graves ao CE. Quanto a valores de
velocidade que correspondem a infracgdes muito graves pelo CE (60km/h acima do limite
maximo para os veiculos ligeiros e 40km/h para os pesados), a percentagem € de 1% para
os veiculos ligeiros e 23% para os pesados®, valores mais elevados que em 2002.

Em relacdo a velocidade média praticada por veiculos ligeiros, houve um aumento
de 4km/h em relacdo aos valores de 2002, realidade também verificada nos veiculos

pesados, com um aumento de 13km/h, em comparagdo com o mesmo ano de 2002.

1.2. Dentro das localidades

Neste ponto do trabalho, os valores sdo referentes a vias urbanas de tipo Il, que
correspondem a arruamentos estruturantes da rede urbana. A escolha por este tipo de via,
deve-se ao facto de ser neste tipo de via que existir uma elevada probabilidade de peGes e
condutores automoveis se cruzarem, o que implica uma moderacao especial da velocidade
por parte dos condutores (art.25 do CE).

Neste tipo de via, os resultados mostram que 57% dos veiculos ligeiros circulam

em excesso de velocidade durante o periodo diurno, aumentando para 61% no periodo

37 Cfr. Quadro 4 do Relatério de Velocidades de 2004.
% Cfr. Quadro 5 do Relatério de Velocidades de 2004.
% Nesta observacao, admitem-se casos de ma classificacdo quanto aos veiculos, pois os veiculos ligeiros
circulando com espagamentos curtos e com mais de 4,90m, podem ter sido classificados como veiculos
pesados.
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nocturno. Valores que para os veiculos pesados, situam-se nos 47% durante o dias e 52% a
noite. Conclui-se que neste tipo de vias ao contrario das auto-estradas, os veiculos ligeiros
infringem mais os limites de velocidade que os pesados.

Observando os excessos aos limites por intervalos de velocidade®, vemos que 4%
dos veiculos ligeiros excedem em mais de 30km/h o limite de 50 km/h, correspondendo
estes casos ja a infrac¢des graves do CE (o valor que devia ter sido utilizado era de 20km/h
em vez dos 30km/h, pois dentro das localidades as infraccBes graves, sdo as que excedem
20km/h o limite maximo, o que permitia ter uma perspectiva dos condutores que incorriam
nessa sancdo). Nos pesados o valor é de 10%, para condutores que excedem em mais de
20km/h, os limites maximos (tal como no caso dos veiculos ligeiros, devia-se ter utilizado
o0 o limite a partir do qual a infrac¢do passa a grave, neste caso mais de 10km/h).

A velocidade média praticada é de 53km/h por parte dos veiculos ligeiros,
representando uma diminuicdo de 6km/h face a 2002 e de 50km/h pelos pesados, que

corresponde a um aumento também a uma diminuicdo de 6km/h.

1.3. Estradas interurbanas, com atravessamento de localidades

Nas estradas interurbanas, com atravessamento de localidade, os resultados*
evidenciam que 78% dos veiculos ligeiros circulam em excesso de velocidade no periodo
do dia e 83% no periodo nocturno. Quanto aos veiculos pesados, estes valores sdo mais
baixos, 72% dos condutores circulam em excesso de velocidade no periodo diurno e 82%
no nocturno.

Considerando o0s excessos de velocidade observados por intervalos de
velocidades*, vemos que os veiculos excedem os limites maximos em mais de 30km/h
para os ligeiros (9%) e em mais de 20km/h para os pesados (15%), que séo consideradas ja
como infracgdes graves ao CE. Quanto a valores de velocidade que correspondem a
infraccbes muito graves pelo CE (60km/h acima do limite mé&ximo para os veiculos
ligeiros e 40km/h para os pesados), a percentagem é de 0% para os veiculos ligeiros e 1%

para 0s pesados.

- Cfr. Quadro 12 do Relatério de Velocidades de 2004.
*2 Cfr. Quadro 13 do Relatério de Velocidades de 2004.
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Estas vias tém uma particularidade extra, pois os condutores podem circular a
90km/h fora das localidades, mas como estas atravessam localidades, durante a extensao
das localidades tém de cumprir os 50km/h de limite maximo, estes valores mostram que 0s

condutores a maior parte das vezes ndo faz essa adequacéo de velocidade.

1.4. Restantes Vias

Este ponto, tem como referéncia estradas interurbanas de faixa Unica, de duas vias e
acessos condicionados, cujo limite maximo de velocidade é de, consoante 0s casos,
100km/h ou 90km/h. Os resultados® evidenciam que 82% dos veiculos ligeiros circulam
em excesso de velocidade seja qual for o periodo do dia. Quanto aos veiculos pesados,
88% dos condutores circulam em excesso de velocidade no periodo diurno e 89% no
nocturno.

Considerando o0s excessos de velocidade observados por intervalos de
velocidades*!, vemos que os veiculos, excedem os limites maximos em mais de 30km/h
para os ligeiros (21%) e em mais de 20km/h. Para os pesados (31%), que séo consideradas
ja como infraccBes graves ao CE. Quanto a valores de velocidade que correspondem a
infraccBes muito graves pelo CE (60km/h acima do limite maximo para os veiculos
ligeiros e 40km/h para os pesados), a percentagem é de 3% para os veiculos ligeiros e 7%
para os pesados, valores mais elevados que em 2002.

Em relacdo a velocidade média praticada por veiculos ligeiros, houve um aumento
de 9km/h em relacdo aos valores de 2002, realidade também verificada nos veiculos

pesados, com um aumento de 9km/h, em comparacao com 2002.

1.5. Avaliagéo das velocidades

Perante os resultados observados nestes trés tipos de via, vemos que em todas elas o
namero de veiculos que circulam em excesso de velocidade, é sempre superior a 50%,

existindo sempre uma percentagem muito significativa de casos que correspondem a

*3 Cfr. Quadro 6 do Relatério de Velocidades de 2004.
# Cfr. Quadro 7 do Relatério de Velocidades de 2004.
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infraccOes graves. Apesar destes dados serem referentes a 2004, ndo existem dados deste
género mais actuais, contudo a realidade ndo deve diferenciar muito destes valores.

Podemos retirar destes dados, que as velocidades praticadas em Portugal
representam uma situacdo demasiado preocupante e que necessita de ser combatida com
medidas directas com urgéncia, ndo admirando assim que os nimeros da sinistralidade
rodoviaria sejam elevados. Pois, se a principal causa dos acidentes (excesso de velocidade)
é excedida em todos os tipos de via, por mais de metade dos condutores, tem de ter como
consequéncia natural elevados numeros de sinistralidade rodoviéria.

Uma prova desta relagdo, pode ser feita avaliando o nimero de despistes em
Portugal, que é um tipo de acidente praticamente sé possivel de ocorrer tendo como causa
0 excesso de velocidade. No relatorio anual de sinistralidade rodoviaria de 2009, tendo em
conta os acidentes e vitimas pela natureza do acidente, relativamente ao nimero de
despistes, constatamos que ocorreram 11631 acidentes com feridos, dos quais resultaram
281 vitimas mortais, 911 feridos graves e 13673 vitimas ligeiras, representando nimeros

verdadeiramente assustadores.

2. Dados da fiscalizacdo da velocidade

Outro dado enriquecedor para a avaliacdo da realidade nacional respeitante a
velocidade pode ser fornecida através dos dados referentes a fiscalizacdo da velocidade.
Conhecendo o numero de infracgbes detectadas pelas autoridades, permite saber se estas
tém nocdo da grandiosidade do problema que é, as velocidades praticadas em Portugal.

Em 2010, segundo dados da PSP*°, dos 1.188.855 de condutores fiscalizados,
resultaram 589.350 autos levantados pelas entidades policiais em Portugal, dos quais,
46.226 correspondem a autos relativos a excesso de velocidade, sendo desta forma, a
infracgdo grave mais detectada pelas entidades policiais.

No que diz respeito @ PSP, a nivel nacional no final de 2009, o numero de

elementos policiais adstritos & area do transito era de 2.590*', sendo Lisboa, o local onde

** Dados fornecidos pela Divisdo de Transito e Seguranca Rodoviaria da Direccdo Nacional da PSP, que
fardo parte do Relatério Anual de Seguranga Interna (RASI) 2010.
“® Destes valores, 9.146 correspondem a infraccdes leves, 31.553 a infraccdes graves e 5.527 correspondem a
infracgBes muito graves.
*" Dados fornecidos pela Divisdo de Transito e Seguranca Rodoviéria da Direccdo Nacional da PSP.
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era maior este numero (1.100). Aqui é oportuno referenciar os valores da Esquadra de
Fiscalizacdo Técnica (EFT), pertencente a Divisdo de Transito de Lisboa. Esta esquadra,
contando com cerca de 32 elementos, que realiza quase em exclusivo accbes de
fiscalizagdo de velocidade em 2010, detectou 6.724 infraccGes de velocidade através de
radares e 3.920 infraccdes através do sistema “provida”*.

Destas infraccOes, a grande maioria sdo graves, seguindo-se as muito graves e as
leves sdo quase inexistentes, sobretudo no sistema “provida”. Esta realidade em relacdo ao
tipo de infraccéo, verifica-se também se consultado o site da PSP. Na parte da actividade
operacional, se repararmos no nmero de viaturas controladas por radar*®, no dia 1 de
Marco, das 5.239 viaturas controladas por radar, apenas 137 viaturas foram detectadas em
excesso de velocidade (70 contra-ordenacGes graves e 67 muito graves), 0 que representa
uma percentagem muito infima de condutores em excesso de velocidade, realidade
constatada ao longo de todo 0 més e também constatada no site da GNR*.

Aqui, vemos que existe um contra censo. Atras, no estudo do LNEC sobre as
velocidades praticadas nas estradas portuguesas, vemos que mais 50% dos condutores
circula em excesso de velocidade, independentemente do tipo de via e nas fiscalizacbes de
velocidade por parte da PSP, apenas uma percentagem muito infima ndo respeita os limites
de velocidade maxima. Apesar das tolerancias obrigatérias dos radares®*, pode-se concluir
gue estes nimeros ndo representam a realidade.

A razdo desta discrepancia pode estar relacionada com o tipo de fiscalizagdo que a
PSP realiza. Muitas vezes, os radares sdo dispostos de maneira a detectar, apenas 0S
condutores que incorrem em contra-ordenagdes graves e muito graves, o que faz com que
o0s condutores gue circulem em infraccdo leve dos limites de velocidade (que sdo a maioria
como podemos ver pelo estudo do LNEC) ndo sejam detectados. Mesmo assim, o0 nUmero
de condutores detectados a infringir os limites maximos devia ser mais elevado, pois
conforme vimos, o nimero de condutores que infringem de maneira grave os limites de

velocidade ronda os 20 e os 30%.

*® Sistema que utiliza carros “descaracterizados” e faz a medigdo da velocidade média.

*9 Cfr. http://www.psp.pt/Pages/Transito/Transito_201103.aspx, consultado em 21 de Margo de 2011.

%0 www.gnr.pt

L Cfr. Art. 5, n.%5 do Decreto-Lei n.° 44/2005 de 23 de Fevereiro, que menciona o célculo do erro méximo.
Segundo o esclarecimento da Direccdo Geral de Viagdo (DGV), através do oficio n.° 09745 de 14 de Maio de
2004, “o valor relevante para efeitos de qualificagio do acto como contra-ordenagdo (leve, grave ou muito
grave), ¢ o que resulta da velocidade registada no aparelho (radar) deduzida do valor do erro méaximo”.
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Deste ponto do trabalho, pode-se retirar que em Portugal, os elementos policiais
estdo bem conscientes das velocidades praticadas, pois 0 excesso de velocidade é a
infraccdo mais constatada e que os condutores que infringem os limites de velocidade, a

que corresponde infraccdo leve (maioria dos condutores) ndo séo penalizados.

3. Estudo Empirico

O objectivo neste ponto do trabalho é descrever a metodologia empregada no
ambito do estudo empirico efectuado, exibindo em seguida os resultados obtidos, bem

como a sua discussao e interpretacao.

3.1. Metodologia

Tendo em vista, facilitar a compreensdo do estudo empirico realizado, este ponto
inicia-se pela exposi¢cdo dos objectivos e hipdtese de trabalho, para seguidamente explicar-
se 0 instrumento construido, bem como os proprios procedimentos de recolha de dados,
para no final se efectuar a caracterizacdo da amostra e seguidamente, apresentar e comentar
os dados resultantes do estudo.

Desta forma, esta sequéncia de apresentacdo do estudo, respeita as etapas
regularmente seguidas na area das ciéncias sociais e humanas, aquando da execucao de
estudos empiricos, que recorrem a questionarios aplicados a inquiridos com determinadas

caracteristicas, como é o caso deste estudo.

3.2. Objectivos e hipotese

O presente estudo tem como finalidade central conhecer a opinido dos elementos da
PSP que cumprem servico da Esquadra de Transito de Sintra (Mem Martins) e alguns
elementos da Divisdo de Transito de Lisboa, acerca de alguns aspectos da sinistralidade
rodoviaria, nomeadamente entender a percepcdo que estes elementos tém sobre as causas
da sinistralidade rodoviaria e sobre questdes ligadas ao excesso de velocidade, que
permitam combater o fendmeno da velocidade em Portugal e consequentemente diminuir o

ndmero de acidentes rodoviarios.
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Importa desta forma conhecer a opinido dos profissionais que em primeira méo, sob
cumprimento das orientacfes emanadas da Direccdo Nacional da PSP, tém como tarefa as
questdes relativas ao transito, o que permite apurar com alguma credibilidade a opinido
destes agentes fiscalizadores. Consciente da maneira de pensar destes, obtém-se dados que
podem contribuir para a reducdo da sinistralidade rodoviaria, podendo este trabalho
seguidamente aconselhar medidas de combate concretas a velocidade em Portugal.

Tendo por base os objectivos apresentados, o estudo é do tipo exploratério, pois
ndo se conhece nenhum estudo que tenha abordado este tema, tendo como populagdo
elementos policiais e foi realizado baseado na suposicdo de que os policias inquiridos,

respondem as questdes com base na sua experiéncia no terreno.

3.3. Instrumento

Os inquéritos elaborados foram construidos para este estudo e tratando-se de uma
amostra ndo representativa do instrumento, pois a finalidade ndo era uma delimitacdo em
termos de abrangéncia aplicavel a PSP, mas apenas apresentar algumas questdes sobre o
tema, para evidenciar e reforgar a panoramica da realidade portuguesa em relacdo ao
excesso de velocidade, evidenciada ja no relatério de velocidades de 2004 e pelo projecto
SARTRE, de que em Portugal os limites de velocidade sdo constantemente violados pelos
condutores, repercutindo-se em valores elevados de sinistralidade rodoviaria.

Apoés varias versdes preliminares, (ndo aplicadas, mas discutidas com varios
elementos da PSP), chegou-se a uma versao final, constituida por dois grupos, num sistema
de respostas fechadas. O primeiro grupo destinava-se a produzir informacdo para
caracterizar a amostra e no segundo eram colocadas questfes especificas de sinistralidade
rodoviaria e aspectos sobre o excesso de velocidade em Portugal, que os inquiridos
respondiam escolhendo a hipdtese possivel que mais correspondesse a sua opinido. Esta
versdo final, foi aplicada a um grupo de 12 agentes. Como pré-teste, no sentido de
identificar as dificuldades e 0 tempo necessario para o seu preenchimento (cerca de 5

minutos), como ndo surgiram duvidas e aplicou-se esta verséo.
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3.4. Procedimento de recolha de dados

Devido ao limite dos prazos para a realizacdo deste trabalho, ndo foi possivel
aplicar estes inquéritos a uma amostra representativa da PSP. Como tal, foi usada uma
amostra de conveniéncia, constituida pelos elementos da Divisdo de Transito e da
Esquadra de Transito de Sintra, apds contactos que viabilizassem a recolha de dados. A
opcao por estes dois locais prende-se a maior facilidade na recolha dos dados.

Ap0s a aprovacdo do pedido de colaboragdo, os inquéritos foram entregues aos
Comandantes e explicados os objectivos do estudo, garantindo a confidencialidade dos
dados. Seguidamente, cada Comandante difundiu essas informacdes, escolhendo os
elementos de forma aleatdria para o seu preenchimento. Apds os inquéritos estarem
respondidos foram devolvidos novamente ao Comandante, que os encaminhou novamente
para o autor deste estudo. Esta recolha foi feita durante o més de Marco de 2011.

Ja na posse dos inquéritos, construiu-se uma matriz no programa Excel,
posteriormente convertida para o programa SPSS (Statistical Package for the social
Sciences) versdo 17.0, no qual foi realizada a anélise estatistica dos dados.

3.5. Caracterizacao da Amostra

Depois de entregues 200 questionarios, recebeu-se um total de 153 questionarios
preenchidos por agentes fiscalizadores da PSP, sendo 107 da Divisdo de Transito de Lisboa
e os restantes da Esquadra de Transito de Sintra, constando todas as tabelas e graficos
relativas as respostas dos inquiridos no anexo 1V.

Relativamente ao sexo dos inquiridos (tabela 1 e grafico 1) apuramos que 86% sdo
homens, enquanto 14% sdo mulheres. Este facto vem de encontro a distribuicdo
relativamente ao género a nivel geral na instituicdo PSP, onde os elementos masculinos
sobrepdem-se em maioria clara em relacdo aos femininos.

Em relacdo a idade, (tabela 2 e gréafico2), como o método utilizado foi a opcéo por
intervalos de idade, vemos que a categorias predominantes séo entre os 36 e 0s 41 e entre
0S 42 e 0s 49 anos de idade, juntos estes dois intervalos, representam quase metade dos
inquiridos. O que faz com que a média de idade nestes, seja consideravelmente elevada.
Este facto pode ser explicado em virtude dos elementos demorarem muito tempo a ser

transferidos para estes locais devido a opgOes estratégicas de gestdo de recursos humanos.
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Em virtude da idade destes elementos, 0 nimero de anos ao servico desta forca, tém
consequentemente de serem também altos. Nesta questdo tal como na anterior, utilizando
intervalos de idades (tabela 3 e grafico3), vemos que os intervalos 12 a 17 e 18 a 23 anos,
representam mais de metade dos inquiridos, o que permite concluir que a amostra tem uma
grande experiéncia de vida policial.

Relativamente aos anos que estes elementos estdo no transito (tabela 4 e grafico 4),
observamos que a distribuicdo ja é mais equitativa do que as anteriores, contudo, 0s
intervalos de 12 a 17 e 18 a 23 anos, representam mais de 40% dos indagados, o que é um
dado enriquecedor deste trabalho, pois grande parte dos inquiridos tém j& uma grande
experiéncia no transito.

Por fim, a distribuicdo por classe profissional (tabela 5 e grafico 5), revela que a
grande maioria (89%), pertence & classe de agentes, seguida da classe de chefes,
aparecendo em Ultimo a classe de oficiais. Mais uma vez este € um bom indicador, pois 0s
agentes sdo os elementos que passam mais tempo em fiscalizacGes e tém dessa forma uma

ideia da realidade em Portugal mais proxima da realidade.

3.6. Anélise e interpretacdo de resultados

Ap0s as perguntas para caracterizacdo da amostra, colocaram-se as questdes que se
consideraram importantes para este estudo aos elementos fiscalizadores, constando no
anexo IV, todas as tabelas e graficos que correspondem as respostas dos inquiridos.

Quando questionados acerca dos nimeros da sinistralidade rodoviaria em Portugal,
os elementos ndo tiveram duvida de que representam uma realidade preocupante. Apesar
das varias hipdteses de resposta (tabela 6 e grafico 6), nenhum deles considerou 0s
nimeros muito baixos nem baixos e apenas 3% o0s consideraram médios. A grande maioria
considerou que os numeros sdo elevados (63%) e 34% muito elevados. Daqui depreende-se
que os elementos inquiridos estéo cientes deste problema e que representam valores muito
consideraveis, como referido na introducdo deste trabalho, através dos dados recolhidos na
apresentacdo de Cardoso (2004).

Relativamente a que a conducao sob o efeito do alcool (tabela 7 e grafico 7) 61%
referiu que estd muitas vezes na causa dos acidentes e 20% considera que € causa de

acidentes usualmente. As outras respostas possiveis (nunca, raramente e sempre) ndo
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atingem os 10%. O que faz com que a conducdo sob efeito do &lcool, na opinido dos
inquiridos seja realmente uma das grandes causas dos acidentes rodoviarios.

A conducédo sob efeito de substancias psicotropicas ou medicamentos (tabela 8 e
grafico 8), é considerada como causa dos acidentes muitas vezes (35%) e usualmente
(30%). Apesar de ser considerada como uma causa provavel de acidente ndo atinge os
valores relativos a conducao sob o efeito do alcool.

A conducao em excesso de velocidade (tabela 9 e grafico 9), foi encarada como
causa de acidentes muitas vezes (77%) e sempre (16%). De referir que nenhum dos
inquiridos respondeu nunca ou raramente, valores que superam os da conducao sob o efeito
do alcool.

A fadiga/distrac¢do dos condutores (tabela 10 e grafico 10) foi considerada como
estando muitas vezes como causa dos acidentes com (69%) e usualmente (17%), valores
muito significativos mas que ndo atingem os referentes ao excesso de velocidade.

Por dltimo, a mé sinalizacdo (tabela 11 e grafico 11) foi considerada como causa
usual dos acidentes (34%) e raramente e muitas vezes (31%).

Destes numeros, pode-se extrair que os elementos questionados consideram tal
como a OCDE as velocidade como principal causa dos acidentes rodoviarios, vindo de
encontro a questdo seguinte referente a frequéncia com que os condutores circulam em
excesso de velocidade (tabela 12 e grafico 12). Nesta questdo, ninguém respondeu nunca
nem raramente. A maioria respondeu que muitas vezes os condutores circulam em excesso
de velocidade (79%), seguindo-se a resposta usualmente com 16% e 5% consideraram
mesmo que 0s condutores circulam sempre em excesso de velocidade. Mais uma vez, esta
resposta vem ao encontro do referido neste trabalho, pois o estudo do LNEC e m 2004
como vimos atras revela que mais de 50% dos condutores, independentemente do tipo de
via, circula a velocidades acima do permitido.

No que se refere a no¢do dos riscos que advém do excesso de velocidade referidos
no capitulo | deste trabalho, conforme a tabela 13 e grafico 13, 78% dos elementos
fiscalizadores referem que os condutores ndo tém a nogao destes riscos, apenas 22% pensa
que os condutores tém essa nocao. Esta € uma questdo muito importante, pois como vimos
a velocidade é um factor potenciador e agravativo dos acidentes, devendo esta informagéo

ser transmitida aos condutores.
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Ao mesmo tempo, quando questionados se os condutores consideram o excesso de
velocidade uma infraccdo de menor importancia (tabela 14 e grafico 14), os valores ndo
deixam duvidas, pois 83% afirma que sim, contra apenas 0s 17% que respondem que néo.

J& respeitante a um mecanismo de combater a questdo da velocidade que séo as
operacOes de fiscalizacdo de velocidade (tabela 15 e grafico 15), 47% responde que o
numero destas operacdes é baixo, seguindo-se a resposta suficiente com 37%. Se estas tém
um efeito dissuasor nos condutores (tabela 16 e grafico 16, os mesmos responderam que
sim (74%) contra 0s 26% que responderam que né&o.

Acerca de quem circula mais vezes em excesso de velocidade (tabela 17 e grafico
17), mais de metade (58%), respondeu gque sdo 0s jovens, seguindo-se os adultos sendo a
classe dos idosos apontada apenas uma vez.

Acerca dos locais onde mais vezes sdo infringidos os limites maximos de
velocidade (tabela 18 e gréfico 18), a grande maioria (72%) responde que € dentro das
localidades, seguindo-se as auto-estradas (19%) e por ultimo as restantes vias.

Pela tabela 19 e grafico 19, referente a questdo de a legislacao ser adequada ou nao,
56% responde que sim e 44% responde que ndo. Mas quando questionados acerca do
sentimento de impunidade (tabela 20 e gréafico 20), 88% responde que os condutores tém
um grande sentimento de impunidade, contra 0s 12% que respondem que nao.

A questdo seguinte, prendia-se com a questdo da criminalizacdo da velocidade
(tabela 21 e gréafico 21), a qual mereceu resposta positiva em 60% dos casos e negativa
40%.

Seguidamente foram colocadas cinco medidas possiveis de adoptar para combater a
velocidade, as quais respondiam atribuindo um valor de 1 a 5, sendo 1 a medida mais que
achavam mais importante e 5 a menos importante.

Em relacdo a possibilidade de agravamento das san¢des em relacdo ao excesso de
velocidade (tabela 22 e gréafico 22), foi uma medida considerada pelos inquiridos como
pouco relevante, pois o conjunto de respostas de valor 4 e 5 obtiveram mais de metade das
respostas (59%).

A segunda medida apresentada, aumentar o nimero de fiscaliza¢6es de velocidade
(tabela 23 e grafico 23), foi encarada como uma medida bastante capaz, pois o0 conjunto de
respostas que indicaram o valor 2 e 3, representa mais de metade das respostas (63%) e

11% acharam mesmo a medida mais capaz, atribuindo o valor 1.
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A medida apresentada em seguida foi a de melhorar a educacdo rodoviaria e
formacdo dos condutores (tabela 24 e grafico 24), que foi considerada como a melhor
medida a adoptar, pois 63% atribuiu o valor 1 a esta resposta, desancando-se largamente
dos valores das restantes medidas.

Apostar na celeridade de processamento das infraccOes (tabela 25 e grafico 25), foi
a resposta que teve uma distribuicdo mais equitativa, pois os valores 2, 3, 4 e 5 apresentam
valores superiores a 20%.

A Ultima medida apresentada foi a aplicacdo de medidas de acalmia de trafego
(tabela 26 e grafico 26) e foi a medida que mais vezes foi considerada a medida menos
importante 37%, valor largamente superior quando comparado com as outras propostas,
mas revela simultaneamente 10% da medida mais importante.

O grafico 27, revela a quantidade de vezes que cada uma destas medidas foi

encarada como a mais importante.

3.7. Conclus6es dos inquéritos

Apresentados os resultados do inquérito realizado, é possivel retirar importantes
conclusdes. A primeira que os elementos inquiridos, estdo perfeitamente conscientes do
problema dos nimeros da sinistralidade rodoviaria e de que o excesso de velocidade é o
principal factor da sinistralidade rodoviéria, conforme referido na introducdo deste
trabalho, o que permite depreender que as medidas e opinides resultantes deste inquérito
tém um valor bastante grandioso, devendo de ser consideradas aquando da mensuracao das
medidas a aplicar.

Outras conclusdes possiveis sdo: de que existe a necessidade de informar os
condutores dos riscos associados a velocidade, pois ndo tem nocdo dos mesmos;

Devem ser tomadas medidas para modificar o pensamento que os condutores tém
de que a infraccdo aos limites de velocidade é uma infraccdo de menor importancia, porque
esta é a razao principal da ocorréncia de acidentes que provocam todos 0s anos um elevado
ndmero de vitimas mortais;

O numero de fiscalizagOes deve ser aumentado, pois estas sdo realizadas poucas

vezes e tém um efeito dissuasor nos condutores;
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Os jovens s@o 0 grupo que mais vezes infringem os limites de velocidade Como
referido pela OCDE (2006) e é dentro das localidades, o local onde mais vezes se
infringem os limites de velocidade;

Apesar da legislacdo actual ser considerada adequada, ndo devendo serem revistos
os limites maximos nem aumentadas as san¢Oes aplicadas a quem desrespeita os limites de
velocidade maxima, tem de se combater o sentimento de impunidade dos condutores face a
esta infraccao;

O rumo a seguir para combater as velocidades em Portugal, passa obrigatoriamente
por uma melhor educacgéo e formagao dos condutores.

4. Conclusao Capitular

Depois do exposto neste capitulo, verifica-se que a realidade portuguesa respeitante
a velocidade é muito preocupante. As velocidades praticadas em Portugal sdo muito
elevadas e ndo existe respeito pelos limites maximos de velocidade. Numa realidade onde
independentemente do tipo de via escolhido, o numero de condutores infractores aos
limites maximos de velocidade é de mais de metade, ndo deixa outro sentido que nédo o de
inquietacdo e de necessidade de uma intervengéo urgente.

Os valores das fiscalizacBes ndo deixam duvidas. As infraccbes aos limites de
velocidade, sdo a infraccdo mais detectada, contudo os condutores continuam a transgredir
esses limites, de maneira continuada. Esta preocupacao é também partilhada pelos agentes
fiscalizadores, como vimos, que reafirmam que os numeros da sinistralidade rodoviaria sédo
preocupantes e que o excesso de velocidade é a sua principal causa.

Os proprios condutores, num estudo do projecto “SARTRE 3°2”, 32% afirmam que
circulam sempre ou muito frequentemente acima dos limites de velocidade nas auto-
estradas e 11% em vias urbanas. Quando questionados sobre os outros condutores, 0s
portugueses afirmam que 90% dos condutores circula excedendo os limites de velocidade,

2 SARTRE é 0 acrénimo de ‘Social Attitudes to Road Traffic Risk in Europe’ e no projecto “SARTRE 3”
participaram 23 paises, tendo sido inquiridos cerca de 1.000 condutores em cada pais, num total aproximado
de 24.000 condutores entrevistados. Os inquéritos proporcionaram informagdes sobre as atitudes e o
comportamento dos condutores, bem como sobre as suas experiéncias (por exemplo, com a fiscaliza¢do),
neste sentido constituiram uma excelente oportunidade para comparar os condutores dos diferentes paises.
Cfr. sartre.inrets.fr consultado em 6 de Abril de 2011.
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valor que na UE é de 84%. Todavia, 0s portugueses neste estudo tém uma expectativa de
serem controlados sempre ou muito frequentemente em relacdo a velocidade a que
circulam de 23% comparado com o0s 16% da media europeia, mas apenas 9% foram
apanhados em excesso de velocidade nos Gltimos 3 anos, comparado com os 18% da média
europeia, ou seja, 0S portugueses sdo 0s que mais expectativas tém de serem controlados
em excesso de velocidade, mas na realidade sdo o0s que menos sdo autuados pela
velocidade.

Respondidas e explicadas as perguntas: O excesso de velocidade em Portugal é
realmente um problema? Quais as velocidades praticadas em Portugal? Os condutores
respeitam os limites de velocidade estabelecidos? Torna-se inevitavel, perante os valores
apresentados, tomar medidas adicionais concretas para combater as velocidades em
Portugal, para tentar inverter esta realidade actual, diminuindo dessa forma os nimeros da
sinistralidade rodoviaria e atingir os valores definidos na ENSR, de colocar Portugal entre
0s 10 paises da UE com mais baixa sinistralidade rodoviaria, utilizando como apoio 0s
resultados dos inquéritos realizados, pois como vimos, representam dados muito fiaveis e

valorosos.
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CAPITULO IV

MEDIDAS A IMPLEMENTAR

1. A Triade Rodoviaria

Chegada a conclusao que a questdo da velocidade necessita de uma intervencao, em
termos de medidas concretas para combater esta realidade, que € a principal causa da
sinistralidade rodoviaria que a nivel nacional apresenta nimeros bastante preocupantes,
resta saber onde operar essas medidas.

Sd0 comummente considerados, 0 Homem, o veiculo e o ambiente rodoviério,
como estando nas causas dos acidentes rodoviarios. “ Os acidentes rodoviarios sao
causados por falhas atribuiveis na maioria das vezes em simultaneo aos elementos do
sistema se transporte: o elemento humano, o veiculo e a estrada e suas condicOes
ambientais” (Cardoso e Castilho, 1990:3), desta forma, estes trés elementos formam a
triade rodoviéria.

O sistema de trafego rodoviario, atras referenciado, “envolve intimamente
maltiplos factores, associados aos veiculos e seu movimento, aos utentes (condutores,
passageiros, pedes), e ao “ambiente rodoviario (estrada, sua envolvente préxima, trafego,
etc), sob um quadro legal e normativo vigente” Anténio Macedo, cit in (Isaque, 2002:14).

Imperativamente, as medidas a aplicar devem incidir sobre estes elementos que
formam a triade rodoviaria. Dai que seja de todo conveniente, avaliar a importancia de

cada elemento, para seguidamente apresentar as medidas a aplicar a cada um deles.

1.1. O Homem

A maioria dos estudos realizados no &mbito do trafego, apontam como principal
factor da sinistralidade rodoviaria a “falha humana”. O elemento humano tem o papel
primordial para que o acidente tenha ou ndo lugar, visto ser ao condutor que € exigido um
comportamento adequado e uma postura cautelosa relativamente a varios aspectos, de entre

o0s quais a velocidade. Cabe entdo ao Homem controlar o meio envolvente, assim como a
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maquina que lhe serve. Este, deve adequar a sua conduta as diversas realidades com que se
depara, de maneira a alcancar o seu objectivo que é chegar em seguranca ao local de
destino.

Devido o ser humano ser uma criatura de grande complexidade, varios sdo 0s
factores que contribuem para a sua postura e comportamento no sistema de trafego
rodoviario. Um dos factores mais relevantes € sem duvida o factor fisiologico. Importa
saber se este, tem ou ndo as capacidades necessarias para corresponder eficazmente as
dificuldades e exigéncias da realidade viaria. Dai a necessidade de uma declaracdo médica
para conduzir®®, que certifica as condicdes fisicas necessarias para a conduc&o. No entanto,
existe a possibilidade de pessoas com determinadas deficiéncias poderem ser habilitadas a
conduzir®.

Outro factor importante, diz respeito ao sexo e idade do condutor, varios sdo 0s
estudos (Clarke, Ward e Truman, 2005; Miller, Lestina e Spicer, 1997) que demonstram
que os jovens e os idosos com mais de 65 anos de idade, de sexo masculino, tém maior
probabilidade de se envolverem em acidentes. Belo (2009), referindo-se ao estudo de
Ostrom e Erikson (2000) diz “ na Suécia, (...) em 279 casos, 86% dos condutores eram
homens com idade média de 36 anos. (...) Nos homens, a taxa de acidente situava-se a
partir dos 20 anos, podendo atingir os 70 anos. Nas mulheres a taxa de acidente abaixo dos
55 anos ¢ baixa”.

A parte psicoldgica interfere logicamente nos comportamentos adoptados durante a
conducdo. “ Os factores do condutor mais importantes na explicacao do seu envolvimento
em acidentes rodoviarios, podem mencionar-se dois tipos de comportamento: erros e
transgressdes” (Barros, 1995:343). Estas infrac¢bes intencionais, segundo Manstead
(1993), sdo compreendidas através de modelos, nomeadamente da accdo premeditada ou
do comportamento planeado.

Quanto a personalidade, Dahlen e colaboradores (2005), afirmam que a inclinagao
de experimentar durante a conducdo certos comportamentos agressivos, resultam em
lapsos de concentracdo, momentaneas perdas de controlo do veiculo, conducdo agressiva e
acabam por utilizar o veiculo para expressar essa raiva. Outro estudo Correia (2006),

indica que 95% dos acidentes rodoviarios devem-se ao factor humano e salienta a

53 Cfr. Art. 3, n.°1 do Decreto-Lei n.2209/98, de 15 de Julho.
5 Cfr. Art. 86 do Cédigo da Estrada.
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importancia da procura de sensagOes, hostilidade e impulsividade como elementos que
influenciam negativamente o aspecto comportamental dos condutores.

Uma condicdo que tem um papel preponderante nos acidentes acaba por ser a
distraccdo. Uma das causas de distraccdo, € o equipamento cada vez mais extenso
proporcionado aos condutores pelos seus veiculos e os aparelhos telefonicos (telemoveis),
fazendo assim diminuir a atencdo. Stevens e Minton (2000), identificaram como principal
fonte de distraccdo dentro dos automoveis, 0 uso do telemovel, a conversa com outros
passageiros, seguindo-se os sistemas de entretenimento,. Quantificaram que 9% dos
acidentes sdo fruto de distracgdes no interior do veiculo e que 17% devem-se & combinacédo
entre distraccao e “sonho acordado”.

A pericia da conducdo é um elemento fulcral para garantir a mobilidade e a
independéncia, todavia, o ser humano vai perdendo certas fun¢bes com a idade, a forca
muscular diminui, os tempos de reac¢do aumentam, reducdo do campo visual e da prépria

flexibilidade, conforme refere Zang e colaboradores (2000).

1.2. O ambiente rodoviario

A questdo do ambiente rodoviario, pode beneficiar, diminuindo a frequéncia dos
acidentes se for adequado. Deve proporcionar ao condutor informacgéo das circunstancias
que este vai encontrar, caso hajam condic¢des de visibilidade reduzida ou obstru¢des nao
usuais e administrar e gerir a passagem em zonas de dificil orientacdo. Porém, esta
informacdo fornecida ao condutor ndo deve ser feita de forma a sobrecarregar 0s
condutores, sob pena destes ndo conseguirem tratar toda a informacdo vital, segundo Costa
(2000).

A estrada tem uma série de caracteristicas extremamente importantes que importam
salientar, tracado, a sinalizacdo, a luminosidade, o pavimento e até as condicGes
atmosféricas sdo caracteristicas que tém influéncia na conducdo.

“ Quanto ao tragado, o trabalho de Abdel-Aty e Radwan (2000) efectuado nos
Estados Unidos refere que o grande volume de trafego, a velocidade, o grande nimero de
faixas, partes de estrada urbana e bermas estreitas aumentam a probabilidade de
envolvimento em acidentes. Os resultados mostram que o tracado da estrada e factores

ligados ao trafego afectam a seguranca de acidentes.” (Belo, 2009:22).
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O ambiente rodoviario deve informar de forma clara os limites de velocidade, que
devem corresponder a uma velocidade segura. Esta velocidade de seguranca depende da
funcdo da estrada e, da composicdo do trafego. Se o trafego motorizado, mistura-se com
pedestres, ciclistas e ciclomotores, o limite de velocidade deve ser baixo. Em principio, o
mesmo vale para as estradas com um volume relativamente grande de veiculos pesados. E
importante que os utentes da via, saibam sempre o limite de velocidade do local onde
transitam, toda a falta de informacéo deste preceito deve ser eliminada, mas na pratica nem
sempre acontece. As informacdes sobre os limites locais, s&o normalmente sinalizados por
um sinal de trénsito, mas 0 mesmo ndo acontece com os limites gerais pois, é suposto 0s
condutores conhecerem-nos (Swov, 2007).

Nos locais onde as velocidades devem ser mais moderadas, por exemplo,
imediacdes das escolas, passadeiras e cruzamentos, devem as proprias caracteristicas da
via impor limitadores fisicos de velocidade, para obrigar os condutores a reduzirem a
velocidade. Um 6ptimo exemplo é dado pelas rotundas. Estas sdo construidas para atingir
uma reducdo de velocidade. Em locais onde cruzamentos urbanos foram substituidos por
rotundas, num estudo de Dijkstra (2005) o numero de acidentes com mortos e feridos
graves diminuiu 73%. Fortuijn (2005) também indica grandes beneficios nas rotundas
urbanas (Swov, 2008:3).

1.3. O veiculo

Sobre este ultimo elemento da triade a rodoviaria, o préprio CE impBe que 0s
veiculos a motor e 0s seus reboques sejam sujeitos a inspeccdo, para verificar
periodicamente as caracteristicas e condi¢cBes de seguranca, atribuicdo de matriculas e
aprovacao de alteracBes de caracteristicas construtivas ou funcionais. Obriga ainda os
veiculos a serem inspeccionados, quando fruto das alteracBes das caracteristicas
construtivas ou funcionais do veiculo e de acidente, haja fundadas suspeitas sobre as
condic6es de seguranca®

Quanto a idade do veiculo, os estudos de Hollo (1998) e de Beenstock e Gafini
(2000), chegam a mesma concluséo, de que a modernizacdo da frota automovel esta

relacionada com a reducdo do nimero de acidentes. O segundo estudo, realizado em Israel,

%5 Cfr. Art. 116 do C6digo da Estrada.
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refere que a propensdo para a diminuicao da taxa de acidentes rodoviarios, esta relacionada
com a disposicao etaria da frota dos veiculos, sendo que quanto mais moderna é a frota de
automoveis, mais baixa € a taxa de acidentes. Vemos que a modernizacdo da frota de
veiculos, através do acrescento de novos equipamentos e sistemas de seguranca, leva a
uma reducao do nimero e da gravidade dos acidentes rodoviarios.

Os dispositivos de seguranca (activos e passivos), ttm um papel preponderante para
evitar e diminuir os efeitos dos acidentes. Elvik (2001), na Noruega identificou que as
novas formas de seguranca para os veiculos, sdo extremamente indispensaveis para uma
nova politica de seguranca rodoviéria. De entre os varios dispositivos, Belo (2009) salienta
a importancia dos airbags, o cinto de seguranca e as novas estruturas de absorcdo de
energia, que permitem reduzir a gravidade dos acidentes.

A categoria do veiculo e a sua influéncia nos acidentes rodoviarios, foi alvo de um
estudo por Hakkanen e Summala (2001), onde chegaram a concluséo que devido ao peso
dos veiculos pesados e a diferenca para com os automoveis ligeiros, a probabilidade de se
averiguarem vitimas mortais em acidentes aumenta, quando se compara com acidentes que
ndo envolvem pesados. Deve-se ainda salientar que devido ao peso adicional dos veiculos
pesados, as distancias de travagem aumentam.

Apds a descricdo de varios estudos empiricos que relacionam a via, o ambiente
rodoviario e o veiculo como factores de risco de acidente, apresenta-se em seguida as
medidas adicionais que devem ser implementadas em Portugal, em razéo de cada um dos
elementos. Pois actuando sobre a principal causa dos acidentes (excesso de velocidade), a

sinistralidade rodoviaria tendera a diminuir.

2. Medidas a implementar ao Condutor (Homem)

Sendo apontada a falha humana como o principal factor dos acidentes rodoviarios,
nada melhor que comegar pela apresentacdo das medidas a implementar tendo em vista

entdo este primeiro elemento da triade rodoviéria.

2.1. Melhorar a educacao e formacao dos condutores

Apontada como a principal medida a adoptar pelos inquiridos no estudo empirico

realizado neste trabalho, é sem divida uma das mais importantes medidas a eleger.
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Actualmente durante a formacdo dos condutores, aquando da sua frequentagdo e
preparacdo para 0s exames teodrico e pratico para ficarem habilitados a conduzir, nas
escolas de conducdo a unica referéncia que lhes € transmitida em relacdo a velocidade sdo
os limites méximos legalmente estabelecidos, o que ndo pode suceder. O principal factor
da sinistralidade rodoviaria deve ser abordado durante a formacdo do condutor de uma
maneira mais profunda e incisiva.

N&o é de admirar que os elementos fiscalizadores afirmem que grande parte dos
condutores ndo tem nogdo dos riscos que a velocidade trés para a conducgdo (capitulo 1), se
estes nunca foram elucidados para tal, outra realidade ndo é de esperar. Impde-se assim a
necessidade de uma melhor formacéo e educagdo dos nossos condutores.

A educacdo sobre os aspectos rodoviarios e consequentemente sobre os problemas
adjacentes a velocidade, deve ser encarada como um processo pedagdgico que capacite 0s
individuos relativamente as atitudes, conhecimentos e competéncias indispensaveis a
adopcdo e enraizamento de modelos comportamentais orientados para a seguranca. Deste
modo, esta educacdo sO pode ser alcancada se for integrada num contexto de formacéo
global.

Desde logo no ambiente familiar, os pais como primeiros e principais intervenientes
no programa educativo das criancas, devem adoptar um exemplo que espelhe um respeito
pelos limites de velocidade. A escola representando um espaco privilegiado, com um
caracter eminentemente pedagogico e pela diversidade de vivéncias e experiéncias que
proporciona, tem também um papel muito importante para a sensibilizacdo para este tema.

Assim, impde-se a necessidade de primeiro incutir desde cedo, aos mais novos,
valores respeitadores das normas legais acerca da seguranca rodoviaria. Na escola, a
frequéncia de debates e exposicdes sobre a seguranca rodoviaria, devem consoante as
idades dos alunos, ir introduzindo uma sensibilidade para a questdo da velocidade, para
preparar desde cedo a mentalidade dos futuros condutores. Esta educacdo proporciona,
aquando da formacédo dos condutores nas escolas de conducdo, que tenham ja enraizados
os valores de uma conducdo segura respeitando os outros utentes da via. Chegados a esta
etapa, para além da transmissdo dos limites maximos de velocidade, deve ser obrigatorio
também a ilustracdo dos riscos potenciais que a velocidade tem na conducgdo e deve
tambeém ser alvo de avaliacdo, pois € o local e altura ideal para o fazer.

A ideia enraizada actualmente de que conduzir em excesso de velocidade é uma

infracgdo de pouca relevancia tem de ser alterada mas, muitas vezes estes reincidentes, tém
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muito interiorizados valores que dificultam esta alteracdo de mentalidade: pensam que
conduzem muito bem, ou que tém um carro muito seguro que permite andar muito acima
dos valores estabelecidos etc. Tem de se incutir um sentimento de sensibilizacdo aos
condutores para este problema, através de uma alteracdo da prépria mentalidade dos
condutores, o que s6 pode ser realizada através de uma melhor formacdo e educacéo, que
tera reflexos nos seus comportamentos, nomeadamente numa circulacdo a velocidades

mais seguras.

2.2. Obrigacdo de frequentagcdo de um curso por parte de
infractores reincidentes

Muitas vezes os condutores reincidem na infrac¢do dos limites de velocidade, fruto
de véarios motivos como o estilo de conducdo adoptado. A estes condutores a simples
aplicacdo de sangbes sucessivas ndo vai ter um efeito dissuasor no seu comportamento,
acabando por voltar a reincidir na mesma infrac¢ao.

Nestes casos, para além da repressao feita pelo levantamento da infracgdo é
necessario adoptar medidas que levem a alteragdo do seu comportamento na estrada face a
velocidade, para que este ndo volte a infringir esses limites. O objectivo de todas as
sancOes € o de incutir no condutor a ideia de ndo voltar a cometer o0 mesmo erro, quando
esta sancdo ndo basta, € necessaria uma complementaridade com outras medidas.

Em relacdo a este caso em especifico (reincidéncia na infraccdo aos limites de
velocidade), foi ja adoptada uma medida de grande valor, que foi a criacdo de um curso
especifico para os reincidentes. Este curso ministrado na Prevencdo Rodoviaria Portuguesa
PRP), tem como matéria leccionada o0s aspectos negativos e 0s riscos associados a
velocidade.

Este foi sem ddvida um passo gigante para combater o problema do excesso de
velocidade em Portugal, contudo existem algumas limitacGes que devem ser corrigidas.

O que acontece neste momento é que o tribunal apresenta como alternativa a
privacdo da carta de conducdo por um certo periodo, a frequéncia deste curso mas, esta
medida tem de ir mais além e tornar obrigatoria a frequéncia deste curso e ndo ser apenas
uma alternativa como acontece actualmente.

Outro acrescento que deve ser dado a esta medida, é tal como acontece em certos
paises, a ANSR devia fazer uma avaliacdo da reincidéncia dos condutores que fazem este
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curso e 0s que ndo fazem. Assim teriamos dados concretos da eficacia ou ndo, que este
curso tem e da eventual necessidade de correc¢do do seu conteddo ou da maneira como €
ministrado.

Contudo a implementagio destas medidas por si s6, ndo sdo suficientes. E sem
duvida um grande avango mas, necessitam de ser complementadas com medidas de outra
natureza, pois 0s condutores apesar de uma eventual mudanca de comportamentos em
relacdo aos limites de velocidade fruto destas medidas, ndo vdo eliminar totalmente a
infraccio a estes limites. E entdo necessario adoptar medidas para detectar mais

eficazmente quem néo respeita tais limites.

2.3. Aumentar o numero de fiscalizacdes de velocidade

Cabendo entdo PSP a fiscalizagdo e normalizacdo de matérias relativas ao transito
e, por consequéncia a velocidade, as medidas a escolher tém que necessariamente passar
por adoptar determinadas medidas policiais, pois as entidades que constatam e verificam a
realidade diariamente, como é o caso da PSP, sdo um instrumento que pode e deve ser
utilizado para alterar a grave situacdo das velocidades em Portugal, pois séo estas que
lidam em primeira mdo com o problema.

Como ficou comprovado neste estudo (capitulo Ill, ponto 1), grande parte dos
condutores circula em excesso de velocidade, independentemente do tipo de via em que
circulam, verdade que também é do conhecimento dos elementos fiscalizadores, pois como
referido atrds, quando questionados da frequéncia com que os condutores circulam em
excesso de velocidade (pergunta 12 do questionario), os mesmos afirmaram que o fazem
muitas vezes.

Utilizando entdo os resultados dos inquéritos, vemos que os inquiridos referem que
0 numero de ac¢bes de fiscalizacdo de velocidade é reduzido, logo, quando os proprios
elementos que realizam as fiscalizacbes tém este pensamento, surge como necessario 0
aumento destas ac¢des. Esta € uma medida acertada, pois simultaneamente tem um efeito
dissuasor nos condutores. Ou seja, aumentando o0 nimero destas ac¢des ird aumentar ainda
mais as expectativas de que os condutores ja tém de serem fiscalizados em relacdo &
velocidade (conforme referido no projecto SARTRE 3), provocando um sentimento nos
condutores de retracc¢do de circulacdo a velocidades superiores aos limites, resultando num
maior acatamento desses mesmos limites.
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Esta medida aplica-se ndo s6 a PSP, mas também a todas as outras entidades que
tém também competéncias de fiscalizacéo de transito, nomeadamente a GNR, devendo por
isso haver uma entidade, possivelmente a ANSR a definir um nimero de fiscalizagoes,
apo6s uma discussdo com 0s responsaveis maximos destas entidades, pois tém nocdo dos
recursos disponiveis e dos limites dai adjacentes.

Contudo, ndo podemos esquecer que 0s elementos do transito, tém outras tarefas a
realizar para além da fiscalizacdo da velocidade e o numero de recursos humanos e
materiais sdo escassos, logo, tem que ser encontrado um ponto de equilibrio, pois a

passagem a préatica desta medida implica mais meios envolvidos.

2.4. Local de realizacdo das fiscalizacdes de velocidade

Para além deste aumento do numero de fiscalizagdes, estas tal como o
policiamento deve ser orientado para o problema, devem também ser orientadas para 0s
locais onde mais vezes se cometem estas infraccdes. No caso dos excessos de velocidade €
dentro dos centros urbanos que tal acontece, pois foi o local referido pelos inquiridos onde
mais vezes se cometem infraccBes aos limites de velocidade, o que também ¢é verificavel
pelo relatorio de velocidades de 2004 conforme os pontos 1.1 e 1.3 do capitulo III,
devendo entdo ser dentro das localidades, o local onde as fiscalizag6es mais devem incidir.
Mais uma vez, acaba por ser uma medida com um alcance muito grandioso e soberbo, pois
é neste tipo de vias que a probabilidade de cruzamento de condutores automoveis e pedes é

mais elevada e é onde ocorrem mais atropelamentos.

2.5. Aplicacdo da sancdo no momento da constatacao da infraccao

O contributo que as entidades fiscalizadoras podem oferecer para combater o
sentimento de impunidade por parte dos condutores face a infraccdo dos limites de
velocidade, passa pela aplicacdo da sancdo no momento da infraccdo. Assim que 0
condutor infringe, deve ser automaticamente punido. Muitas das autuaces relativas a esta
infracgdo, ndo se fazem levantando o auto directo, 0 que acontece € que diversas vezes 0s
condutores sdo apanhados em excesso de velocidade mas, por varios motivos ndo existe a
possibilidade de serem identificados, levantando-se nestas situacdes o auto indirecto ao
infractor. O que acontece depois € que 0s autos chegam a casa do proprietario do carro, que
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diversas vezes ndo sdo o verdadeiro infractor. O que faz com que o verdadeiro infractor
ndo seja punido, pois o proprietario do veiculo pode indicar qualquer pessoa como sendo o
condutor que cometeu a infraccéo.

Deve-se apostar ndo no levantamento do maior ndmero possivel de autos por
excesso de velocidade, mas sim numa grande percentagem de autos relativos a excesso de
velocidade levantados de forma directa, para que o verdadeiro infractor seja sempre

punido.

2.6. Definicao das velocidades a partir das quais os radares devem
disparar

Como foi comprovado neste trabalho, existe um grande desfasamento entre o
namero de condutores que circula em excesso de velocidade (mais de metade) e 0 nimero
de condutores detectados a infringir os limites de velocidade nas ac¢des de fiscalizacao de
velocidade da PSP, que representam uma fatia muito pequena. Esta diferenca explica-se
pois, muitas vezes os aparelhos de medicdo de velocidade sdo programados para disparar
apenas a velocidades que correspondem a infrac¢des graves, tornando assim lucrativo a
circulacdo excedendo os limites ndo atingindo valores que correspondam a infraccdes
graves pois ndo sao penalizados, o0 que ndo pode acontecer.

E necessario conseguir detectar estes infractores, o que so se consegue colocando
os dispositivos a disparar a velocidades mais baixas.

O ideal era aplicar a “tolerancia zero”, programar os radares para disparem assim
que o condutor supera os limites de velocidade, nem que seja em 1km/h. Todavia 0 numero
de condutores que infringem os limites de velocidade é tdo elevado, que esta medida iria
deitar abaixo a apresentada anteriormente.

A resposta passa entdo por colocar os radares a dispararem a velocidades mais
reduzidas, para que os condutores que infrinjam os limites de velocidade a uma velocidade

a que corresponda uma infraccdo leve também sejam detectados e punidos.
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3. Ambiente Rodoviario

Respeitante a este segundo elemento da triade, torna-se indispensavel a
incrementacdo de algumas melhorias, sobretudo em termos de regulamentacéo.

A principal medida aqui a ser implementada sera a de haver uma regulamentacéo
rigida sobre as caracteristicas da infra-estrutura. Esta deve através das sua organizacao,
incutir um determinado comportamento nos condutores, limitando a0 méaximo a
possibilidade destes efectuarem infraccGes aos limites de velocidade.

Agquando da criagdo de novos tracados ou novas vias, deve haver a preocupagao de
realizar um estudo das caracteristicas que a via deve ter (a largura da faixa de rodagem, o
numero de vias, o tipo de pavimento, o tracado, etc.), tendo em conta todos os utilizadores
possiveis dessa mesma via. Se essa via for dentro de uma localidade, esta ndo deve ser
construida com rectas longas e com uma faixa de rodagem bastante larga, sendo as
velocidades aqui praticadas serdo muito superiores a 50km/h, nem mesmo o incremento de
passagens para pedes ou sinais luminosos fardo atenuar essas velocidades. E necessario
criar para estes casos, vias que ndo possibilitem a circulacdo a uma velocidade muito
superior aos 50km/h, através da incrementacdo sinalizada de uma maior sinuosidade da
via, criagdo de rotundas e lombas nos locais onde as velocidades possam ser mais elevadas
etc.

Deviam ser implementadas auditorias de seguranca rodoviaria aos projectos de
novas estradas e de um sistema de inspecgdes as estradas ja existentes para definir as
caracteristicas que cada via deve possuir, tendo por base os locais que a via atravessa, bem
como a diversidade de utentes que a via ird ter, para assim oferecerem condicdes de
seguranca para todos os utilizadores e limitarem de forma pratica as velocidades possiveis
de circulacao.

Assim, a infra-estrutura apresentaria de forma ordenada, a gestdo de transito,
planeamento urbano e a rede viaria na sua totalidade. Esta gestdo de transito deve ser
realizada de modo a garantir a seguranca de todos 0s utentes, em especial 0s mais
vulneraveis (pedes, criancas, idosos e deficientes). SO assim se consegue um ambiente

rodoviario sem problemas para os utentes e indutora de comportamentos adequados.
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4. O Veiculo

Quanto a este ultimo elemento da triade rodoviaria as medidas a introduzir terdo
que recair sobre a melhoria da seguranca dada pelos veiculos, tanto para os ocupantes
como para os proprios pedes. Como a inexisténcia de acidentes rodoviarios é um ideal
impossivel de alcancar, deve-se obrigar a que os veiculos tenham dispositivos que
diminuam a gravidade das lesdes causadas em caso de acidente.

Em relacdo a melhoria das questdes de seguranca para 0s ocupantes do veiculo,
devia-se apostar na obrigatoriedade de certos dispositivos em todos os veiculos, como
airbags, criacdo de zonas de absor¢do de impactos, sistemas de travagem mais eficazes,
cintos de seguranga e até mesmo adoptar sistemas como os que ja existem de “cruise
control” que em caso de distrac¢do do condutor, 0 mesmo, perante a aproximagdo a um
obstéaculo, automaticamente reduz a velocidade do veiculo e avisa o condutor atraves de
um sistema sonoro para que este volte a se concentrar na ac¢do da condugdo. Contudo esta
medida, iria fazer com que os precos dos automoveis aumenta-se e tornasse inacessivel a
sua compra a muitos cidaddos, devendo por isso ser feita uma obrigatoriedade destes
dispositivos de forma faseada, obrigando o incremento destes dispositivos pouco a pouco.

Ja no que diz respeito aos pedes, a concepcdo dos préprios veiculos deve ser
concebida de modo a que havendo um embate com pedes, existam areas obrigatorias do
veiculo que absorvam a maior forca possivel do embate. Devendo-se também impor
limitacdes a utilizacdo de certos objectos, que inutilizem as areas de absorcdo de impactos,
como € o caso dos frontais em ligas metéalicas, nomeadamente utilizado nos “suvs” que

comprometem quase na totalidade as fun¢des das areas de absorcdo de impactos.
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CONCLUSAO

Finalizado este trabalho, existem importantes conclusdes que se podem extrair e
que devem ser realmente consideradas.

A velocidade tem repercussdes essencialmente negativas na conducdo. Apesar de
ndo ser linear pode concluir-se que existe uma relagdo da velocidade com o nimero e a
gravidade dos acidentes, afectando também algumas capacidades dos condutores.

A legislacdo portuguesa, apesar de definir bem os limites de velocidade e as suas
san¢Oes, a grande maioria dos condutores ndo respeita esses limites e independentemente
do tipo de via, mais de metade dos condutores circula em excesso de velocidade. Esta é
uma realidade também espelhada no nimero das fiscalizagbes da PSP, que evidenciam o
excesso de velocidade como a infraccdo grave, mais constatada. Estas mesmas
fiscalizagcOes sdo insuficientes e sdo dirigidas para a deteccao de infracces graves e muito
graves. Os proprios elementos fiscalizadores tém nogdo da gravidade destes numeros,
surgindo assim a necessidade de adopgdo de medidas para combater o problema do
excesso de velocidade em Portugal, devido aos nimeros alarmantes que se registam nas
estradas portuguesas.

Um dos principais problemas constatados, diz respeito & mentalidade dos
condutores. Como tal, as medidas devem privilegiar: melhoria da educagdo rodoviéaria e
sobretudo da formacdo dos condutores; uma melhoria e um aumento da fiscalizagcdo , com
especial incidéncia nos locais de maior sinistralidade e da pratica de maiores excessos de
velocidade; detectar e punir também os condutores que excedem os limites de velocidade,
que correspondem a infrac¢des leves; reduzir o tempo que decorre entre 0 momento em
que a infraccdo é detectada e a decisdo, combatendo o sentimento de impunidade; adoptar
medidas na infra-estrutura, sobretudo dentro das localidades e nas via que atravessam essas
localidades, através da aplicacdo de medidas de acalmia de trafego, adoptando a infra-
estrutura a uma configuracdo que ndo permita a conducgéo de velocidades acima dos limites
de velocidade para esse local.

Contribuindo desta forma, para a diminuicdo das velocidades em Portugal e

consequentemente dos nimeros da sinistralidade rodoviaria.

Tiago Emanuel da Cunha Carvalho

Aspirante a Oficial de Policia
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Anexo | — Figuras do Capitulo |

Figura 1: Risco relativo de se envolver num acidente associado ao aumento da velocidade e & concentragéo de alcool

no sangue, em estrada urbana com limite de velocidade méaxima de 60km/h.
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Fonte: OCDE/ECMT. (2006), “Transport Research Centre: Speed Management” in European Conference of Ministers of Transport.

Paris, p. 37.

Figura 2: Relag&o entre o risco de acidente e a diferenca da velocidade de circulagdo relativamente a velocidade média
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Fonte: CARDOSO, Jodo. (2010), Recomendagdes para: Definicdo e Sinalizagcdo de Limites de Velocidade Méaxima. Lisboa, SIG

Sociedade INDUSTRIAL Gréfica, Lda. p. 7

66



Figura 3: Relacdo entre a mudanca de velocidade média e alteragdo do nimero de acidentes fatais, com feridos graves

e com danos corporais
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Fonte: ETSC, Towards Safe and Sustainable Road Transpor, 2008. p. 9.

Figura 4: Risco de morte num atropelamento, em funcéo da velocidade de impacto
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Fonte: CARDOSO, Jodo. (2010), Recomendages para: Defini¢do e Sinalizagdo de Limites de Velocidade Maxima.
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Lisboa, SIG Sociedade INDUSTRIAL Gréfica, Lda. p. 20.
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Figura 5: Risco de morte de ocupante de veiculo em caso de coliséo frontal
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Fonte: CARDOSO, Jodo. (2010), Recomendagdes para: Definicao e Sinalizagéo de Limites de Velocidade Méaxima. Lisboa,
SIG Sociedade INDUSTRIAL Gréfica, Lda. p. 20.
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Figura 6: Distancias de Reaccéo e de Paragem em funcdo da velocidade (tempo de reaccéo de 1 segundo)
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Fonte: OCDE/ECMT. (2006), “Transport Research Centre: Speed Management” in European Conference of Ministers of
Transport. Paris, p. 36.
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Figura 7: Tempos de Reaccéo e de Paragem em funcgéo da velocidade (tempo de reac¢do de 1 segundo)
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Fonte: SWOV. (2007), “The relation between speed and crashes ”. Liechtenstein. p. 2.

Figura 8: Caracteristicas do campo visual para varias velocidades

Fonte: CARDOSO, Jodo. (2010), Recomendagdes para: Definicao e Sinalizagdo de Limites de VVelocidade Méaxima. Lisboa,
SIG Sociedade INDUSTRIAL Gréfica, Lda. p. 2.
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Anexo Il — Tabelas do Capitulo 11

Quadro 111 - Limites Maximos de Velocidade Instantanea

Classes e Tipos de Veiculos

Velocidade em km/h

Automoveis Dentro das Localidades Fora das Localidades
Motociclos:
Simples 60 -
Com carro 50 60
Automoveis Ligeiros
Passageiros e Mistos
Sem Reboque 60 -
Com Carro 50 70
Mercadorias
Sem Reboque 60 80
Com Reboque 50 70
Automoveis Pesados
Passageiros 50 70
Mercadorias e Mistos
De peso bruto ndo superior a 10 t 50 70
De peso bruto superior a 10 t 50 60
Tractores com ou sem Reboque 30 40

Quadro IV - Limites Gerais de Velocidade Instantanea

Classes e Tipos de Veiculos Automoveis Velocidade em km/h
Dentro das Auto- Vias Restantes
Localidades estradas Reservadas a Vias
automoveis
Ciclomotores 40 - - 45
Motociclos:
Simples 50 120 100 90
De cilindrada superior a 50cm?, com carro
lateral de trés rodas ou com reboque 50 100 80 70
De cilindrada nao superior a 50cm?®, de trés
rodas ou com reboque 40 - 80 60
Automoveis Ligeiros:
De passageiros e mistos:
Sem Reboque 50 120 100 90
Com Reboque 50 100 80 70
De mercadorias:
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Sem Reboque

Com Reboque
Automéveis Pesados:

De passageiros

De mercadorias e mistos

Tractores Agricolas

50
50

50
50
30

110
90

90
90

90
80

90
80

80
70

80
70
40
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Anexo Il — Inquérito

Questionario

Esta a ser levada a cabo a Dissertacdo de Mestrado Integrado em Ciéncias Policiais pelo
Aspirante Tiago Carvalho que versa sobre “O excesso de velocidade como problema nacional:

a necessidade de adopcdo de medidas para o0 seu combate”.

Neste sentido, o presente questionario, pretende conhecer o que os elementos policiais pensam
sobre o problema do excesso de velocidade e a sua implicacdo na sinistralidade rodoviaria. Os
resultados obtidos serdo apenas utilizados para fins académicos e cientificos.

O questionario é anénimo, nao devendo por isso colocar a sua identificagdo em nenhuma das

folhas, nem assinar o questionario.

N&o héa respostas certas ou erradas relativamente a qualquer um dos itens, pretendendo-se

apenas a sua opinido pessoal e sincera.
Na maioria das questdes tera apenas de assinalar com uma cruz a sua opcao de resposta.

Obrigado pela sua colaboragao!

Grupo |

1. Sexo:
|:| Masculino
|:| Feminino

2. ldade? Anos.

3. Anos de Servico na PSP:

4. A quantos anos trabalha no transito:

72



5. Qual a sua Classe?:
D Agente

D Chefe
L oficial

Grupo 11

Seguidamente sdo apresentadas varias afirmacdes sobre consideracfes rodoviérias ligadas
ao tema da velocidade.
Faca uma cruz no numero correspondente a sua resposta (relembramos que ndo héa

respostas certas nem erradas).

I. Os nimeros da sinistralidade rodoviaria em Portugal séo:
[ Muito Baixos
[ Baixos
[ médios
[ Elevados

|:| Muito Elevados

I1. A conducdo sob efeito do alcool esta na causa dos acidentes:
] Nunca
[] Raramente
[ usualmente
[ Muitas vezes

[ sempre

11 A conducéo sob efeito de medicamentos ou substancias psicotrdpicas esta na causa

dos acidentes:
] Nunca

|:| Raramente
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|:| Usualmente
|:| Muitas vezes

O Sempre

IV. A conducdo em excesso de velocidade esta na causa dos acidentes:

[ Nunca

[] Raramente
[] usualmente
[ Muitas vezes

[ sempre

V. A fadiga/distraccdo dos condutores esta na causa dos acidentes:

[ Nunca

[] Raramente
[] usualmente
[ Muitas vezes

[ sempre

VI. A méa sinalizacdo e as condicfes da via estdo nas causas dos acidentes:

[ Nunca

[] Raramente
[] usualmente
[ Muitas vezes

] Sempre

VII. Os condutores circulam em excesso de velocidade:

I:l Nunca

|:| Raramente
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|:| Usualmente
|:| Muitas vezes

O Sempre

VI1I. Os condutores tém nocdo dos riscos que advém do excesso de velocidade:
[ sim
[ Nao

IX. Os condutores consideram o excesso de velocidade uma infraccdo de menor

importéncia:
[ sim
[ N3o

X. O numero de operacdes de fiscalizacdo de velocidade é:
[ Muito baixo
[ Baixo
[ suficiente

D Em excesso

XI. As operacdes de fiscalizacao de velocidade tém efeito dissuasor nos condutores:
[ sim
[ Nao

XI1. Quem circula mais vezes em excesso de velocidade:
[ sovens (até 25 anos)
[ Adultos (25 aos 64 anos)

[ 1dosos (mais de 65 anos)
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XIIl. Quais os locais onde mais vezes sdo infringidos os limites maximos de

velocidade:
|:| Dentro das localidades
|:| Auto-Estradas

|:| Outras vias

XIV. Acha que a legislacdo em relacéo ao excesso de velocidade é adequada?
[ sim
[ Nao

XV. Os condutores tém um grande sentimento de impunidade face & infraccdo dos

limites maximos de velocidade:
|:| Sim
|:| Nao

XI11. Concorda com a criminalizacdo do excesso de velocidade? (tal como ocorre com

a taxa de alcoolemia no sangue, que a partir de um certo valor é considerado crime)
[ sim
[ Nao

Na questdo seguinte ordene de 1 (um) a 5 (cinco), qual a melhor estratégia para
combater o excesso de velocidade. Sendo que 1 (um) corresponde a medida que acha
de maior importéncia e 5 (cinco) a medida de acha menos importante.

XI1. Assinale 0 numero no quadrado:
| Agravar as sanc¢des em relacdo ao excesso de velocidade
[ Aumentar o nimero de fiscalizacGes de velocidade
[ Melhor educacdo rodoviaria e formagéo dos condutores
| Apostar na celeridade de processamento das infracgdes

] Aplicacdo de medidas de acalmia de trafego

76



Anexo IV — Resultados

Tabela 1 — Género da amostra

Frequency Percent Cumulative Percent
Valid Masculino 131 85,6 85,6
Feminino 22 14,4 100,0
Total 153 100,0

Gréafico 1 —Género da amostra

Sexo

14%

B Masculino
B Feminino
86%
Tabela 2 — Distribuicao das idades
Cumulative
Frequency Percent Percent
Valid 18a23 2 1,3 1,3
24a?29 24 15,7 17,2
30a35 23 15,0 32,5
36a4l 30 19,6 52,3
42 a 47 43 28,1 80,8
48 a 53 24 15,7 96,7
54 a 59 5 33 100,0
Total 151 98,7
Missing  System 2 1,3
Total 153 100,0




Gréfico 2 — Distribuicdo das idades

Idade
@18a23
16% 3% 1% 16% B 24229
030a35
15%
036a4l
B 42 a47
29% 20% H48a53
B 54a59
Tabela 3 — Anos de Servico na PSP
Cumulative
Frequency Percent Percent
Valid 0a5 25 16,3 16,6
6all 14 9,2 25,8
12al7 33 21,6 47,7
18a23 53 34,6 82,8
24229 20 13,1 96,0
30 e mais 6 3,9 100,0
Total 151 98,7
Missing System 2 1,3
Total 153 100,0
Grafico 3 — Anos de Servico na PSP
Anos de Servigo na PSP
13% 4% 17% moas
9% B6all
012a17
018a23
W24 a 29
35% .
22% 0 30 e mais
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Tabela 4 — Anos de servigo no transito

Frequency Percent Cumulative Percent
Valid 0a5 38 24,8 25,2
6all 33 21,6 47,0
12a17 41 26,8 74,2
18a23 28 18,3 92,7
24 229 7 4,6 97,4
30 e mais 4 2,6 100,0
Total 151 98,7
Grafico 4 — Anos de servico no transito
Anos de servigo no transito
5% 3% 5% @0ab5
B6all
012a17
018a23
B 24a29
26% 22% 0 30 e mais
Tabela 5 — Classe profissional
Frequency Percent Cumulative Percent
Valid Classe de 136 88,9 88,9
Agentes
Classe de 13 8,5 97,4
Chefes
Classe de 4 2,6 100,0
Oficiais
Total 153 100,0




Gréfico 5 — Classe Profissional

Classe profissional

8% 3%

O Classe de Agentes
B Classe de Chefes
O Classe de Oficiais

89%

Tabela 6 — Os nimeros da sinistralidade rodoviaria

Cumulative
Frequency Percent Percent
Valid Nunca 0 0 0
Raramente 0 0 0
Médios 4 2,6 2,6
Elevados 96 62,7 65,4
Muito 53 34,6 100,0
Elevados
Total 153 100,0
Gréafico 6 — Os nimeros da sinistralidade rodoviaria
Os nimeros da sinistralidade rodoviéaria
3%
3 Médios
B Elevados

O Muito BElevados
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Tabela 7 — A conducéo sob o efeito do &lcool como causa dos acidentes rodoviarios

Frequency Percent Cumulative Percent
Valid Nunca 6 3,9 39

Raramente 11 7,2 11,1
Usualmente 31 20,3 31,4

Muitas 94 61,4 92,8

Vezes

Sempre 11 7,2 100,0

Total 153 100,0

Gréfico 7 - A conducdo sob o efeito do alcool como causa dos acidentes rodoviarios
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Tabela 8 - A conducéo sob o efeito de medicamentos ou substancias psicotropicas como causa dos
acidentes rodoviarios

Cumulative
Frequency Percent Percent
Valid Nunca 6 3,9 3,9

Raramente 42 27,5 31,4
Usualmente 46 30,1 61,4

Muitas Vezes 53 34,6 96,1

Sempre 6 3,9 100,0

Total 153 100,0
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Gréfico 8 - A conducdo sob o efeito de medicamentos ou substancias psicotropicas como causa dos
acidentes rodoviarios
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Tabela 9 - A condugéo em excesso de velocidade como causa dos acidentes rodoviarios

Frequency Percent Cumulative Percent
Valid Nunca 0 0 0
Raramente 0 0 0
Usualmente 10 6,5 6,5
Muitas Vezes 118 77,1 83,7
Sempre 25 16,3 100,0
Total 153 100,0

Gréfico 9 - A conducéo em excesso de velocidade como causa dos acidentes rodoviarios
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Tabela 10 - A fadiga/distraccdo como causa dos acidentes rodoviarios

Frequency Percent Cumulative Percent
Valid Nunca 1 7 7
Raramente 6 3,9 4,6
Usualmente 26 17,0 21,6
Muitas Vezes 105 68,6 90,2
Sempre 15 9,8 100,0
Total 153 100,0
Gréfico 10 - A fadiga/distraccdo como causa dos acidentes rodoviarios
Fadiga/distraccdo
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B Raramente
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O usualmente
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Tabela 11 - A mé sinalizacdo e as condi¢des da via como causa dos acidentes rodoviarios

Frequency Percent Cumulative Percent
Valid Nunca 1 7 7
Raramente 47 30,7 31,4
Usualmente 52 34,0 65,4
Muitas Vezes 47 30,7 96,1
Sempre 6 3,9 100,0
Total 153 100,0
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Gréfico 11 - A ma sinalizacdo e as condi¢des da via como causa dos acidentes rodoviarios
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Tabela 12 — Frequéncia com que os condutores circulam em excesso de velocidade

Cumulative
Frequency Percent Percent

Valid Nunca 0 0 0
Raramente 0 0 0

Usualmente 24 15,7 15,7

Muitas Vezes 121 79,1 94,8

Sempre 8 52 100,0

Total 153 100,0

Grafico 12 - Frequéncia com que os condutores circulam em excesso de velocidade
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Tabela 13 — Opini&o da consciéncia ou ndo por parte dos condutores dos riscos que advém da

velocidade
Frequency Percent | Cumulative Percent
Valid Sim 33 21,6 21,6
Nao 120 78,4 100,0
Total 153 100,0

Gréfico 13 - Opinido da consciéncia ou ndo por parte dos condutores dos riscos que advém da

velocidade
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Tabela 14 — Opinido sobre a consideracao que os condutores tém de que as infracgdes aos limites
de velocidade s&o uma infrac¢do de menor importancia

Cumulative
Frequency Percent Percent
Valid Sim 127 83,0 83,0
Né&o 26 17,0 100,0
Total 153 100,0
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Gréfico 14 - Opinido sobre a consideragdo que os condutores tém de que as infrac¢des aos limites

de velocidade sdo uma infraccdo de menor importancia
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Tabela 15 — Numero das operacdes de fiscalizagdo de velocidade
Cumulative
Frequency Percent Percent
Valid Muito Baixo 18 11,8 11,8
Baixo 73 47,7 59,5
Suficiente 56 36,6 96,1
Em Excesso 6 3,9 100,0
Total 153 100,0
Grafico 15 - Namero das operaces de fiscalizacdo de velocidade
Numero de operacdes de fiscalizacdo de velocidade
4% 12%
37% O Muito Baixo
B Baixo
0O Suficiente
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Tabela 16 — As operac0es de fiscalizacdo de velocidade como elemento dissuasor nos condutores

Frequency Percent | Cumulative Percent
Valid Sim 113 73,9 73,9
Néo 40 26,1 100,0
Total 153 100,0

Gréfico 16 - As operacdes de fiscalizacdo de velocidade como elemento dissuasor nos condutores
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Tabela 17 — Grupo de idades que mais vezes infringe os limites de velocidade
Frequency Percent Cumulative Percent
Valid Jovens (até 25 anos) 88 57,5 57,5
Adultos (25 aos 64 anos) 64 41,8 99,3
Idosos (mais de 65 anos) 1 7 100,0
Total 153 100,0
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Grafico 17 - Grupo de idades que mais vezes infringe os limites de velocidade
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Tabela 18 — Local onde mais vezes se infringem os limites de velocidade

Cumulative
Frequency Percent Percent
Valid Dentro das Localidades 110 71,9 71,9
Auto-Estradas 29 19,0 90,8
Outras Vias 14 9,2 100,0
Total 153 100,0

Grafico 18 - Local onde mais vezes se infringem os limites de velocidade
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Tabela 19 — Opini&o sobre a adequagdo da legislacéo relativa a velocidade

Frequency Percent Cumulative Percent
Valid Sim 86 56,2 56,2
Néo 67 43,8 100,0
Total 153 100,0

Gréfico 19 - Opinido sobre a adequacdo da legislacdo relativa a velocidade
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Tabela 20 — Sentimento de impunidade dos condutores

Frequency Percent Cumulative Percent
Valid Sim 134 87,6 87,6
Néo 19 12,4 100,0
Total 153 100,0
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Gréfico 20 - Sentimento de impunidade dos condutores
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Tabela 21 — Criminalizacdo do excesso de velocidade
Frequency Percent Cumulative Percent
Valid Sim 91 59,5 59,5
Né&o 62 40,5 100,0
Total 153 100,0
Gréfico 21 - Criminalizagdo do excesso de velocidade
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Tabela 22 — Agravar as sancGes em relacdo ao excesso de velocidade como medida a adoptar

Frequency Percent Cumulative Percent
Valid 1,00 13 8,5 8,5
2,00 23 15,0 23,5
3,00 27 17,6 41,2
4,00 52 34,0 75,2
5,00 38 24,8 100,0
Total 153 100,0

Gréfico 22 - Agravar as san¢des em relagéo ao excesso de velocidade como medida a adoptar
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Tabela 23 — Aumentar o nimero de fiscalizac6es a velocidade como medida a adoptar

Frequency Percent Cumulative Percent
Valid 1,00 16 10,5 10,5
2,00 42 27,5 37,9
3,00 55 35,9 73,9
4,00 28 18,3 92,2
5,00 12 7,8 100,0
Total 153 100,0
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Grafico 23 - Aumentar o numero de fiscalizagdes a velocidade como medida a adoptar
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Tabela 24 — Melhorar a educacéo e formag&o dos condutores como medida a adoptar

Frequency Percent Cumulative Percent
Valid 1 96 62,7 62,7
2 23 15,0 77,8
3 17 111 88,9
4 3 2,0 90,8
5 14 9,2 100,0
Total 153 100,0

Grafico 24 - Melhorar a educacdo e formacao dos condutores como medida a adoptar
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Tabela 25 — Celeridade no processamento das infrac¢fes como medida a adoptar

Frequency Percent Cumulative Percent
Valid 1 12 7,8 7,8
2 32 20,9 28,8
3 35 22,9 51,6
4 41 26,8 78,4
5 33 21,6 100,0
Total 153 100,0

Gréfico 25 - Celeridade no processamento das infrac¢gbes como medida a adoptar
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Tabela 26 — Aplicacdo de medidas de acalmia de trafego como medida a adoptar

Frequency Percent Cumulative Percent
Valid 1 16 10,5 10,5
2 33 21,6 32,0
3 19 12,4 444
4 29 19,0 63,4
5 56 36,6 100,0
Total 153 100,0
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Gréfico 26 - Aplicacdo de medidas de acalmia de trafego como medida a adoptar
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Gréfico 27 — Atribui¢do como melhor medida para cada uma das medidas apresentadas
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