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ANEXO 1
AO RELATORIO PRELIMINAR DE PERITAGEM

Junta-se um artigo escrito da autoria do Juiz de Direito Nuno Salpico

sobre a ilicitude de sinalizacdo de limites de velocidade
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ESCOLHA DA VELOCIDADE PELO CONDUTOR

LIMITE DE VELOCIDADE ILICITAMENTE SINALIZADO EM MEIO URBANO E MEIO RURAL

Por Nuno Manuel C.R. Pires Salpico, Juiz de Direito

O limite de velocidade sinalizado na faixa de rodagem, e a denominada
escolha de velocidades excessivas pelo condutor, tém constituido o centro de
vivas polémicas relacionadas com a segurang¢a rodovidria, mas cujos pressupostos
de discussdo, raramente tém acertado sobre os verdadeiros contornos da referida
seguranca rodoviédria.

Com efeito, ¢é muito comum centrar-se a discussdo da seguranca
rodovidria exclusivamente no comportamento “excessivo” e faltoso do condutor, sem
que previamente se perceba em que é que consiste o acto humano de conducéao,
sobretudo porque se insiste na ideia de uma comunidade de automobilistas
portugueses inclinada para uma estranha tendéncia suicida, ou com um grave
problema cultural de falta de civismo generalizado. Premissa alids, sem qualquer
base socioldégica ou psicoldgica.

Em consonédncia com esta falsa abordagem, sucedem-se multiplas
revisdes ao Cdébdigo da Estrada, com progressivo endurecimento das sangdes,
instalando-se um Estado cada vez mais policial, implacdvel sobre os condutores,
mas sem resultados visiveis na reducdo da forte sinistralidade que atinge o Pais.
Contudo, fica por solucionar, naquela visdo obstinada, o principal problema da
sinistralidade que se relaciona directamente com os graves defeitos da via, os
quais, como veremos, tém impacto directo no comportamento dos condutores
condicionando-o negativamente, retirando a estes capacidade no exercicio de
condugdo, ao mesmo tempo que ndo existe a menor inspiracdo para o apuramento das
graves responsabilidades criminais e civeis por parte dos agentes que edificaram
as estradas com tamanhos defeitos.

No meio politico e no seio das entidades com competéncia
administrativa em matéria de estradas, os limites da discussdo esgotam-se e
definham na culpa do condutor. Esta visdo claramente tendenciosa pretende, a todo
o custo, ocultar o pesado perfil de construcdo das nossas estradas, cujas
rodovias estdo minadas por defeitos muito graves de concepg¢do gque provocam
acentuadas e terriveis distorgcdes ao acto de conducdo, retirando ao condutor
importantes capacidades para uma conduc¢do segura, tais como:

a) a reducdo inaceitdvel de capacidade que se consuma na subtraccdo de

todas as disténcias de visibilidade de decisdo, de paragem e de ultrapassagem que
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o condutor tinha o elementar direito de ver asseguradas, e que tém directo
impacto em muitos despistes, embates traseiros e laterais;

b) a existéncia corrente de pavimentos com defeitos graves de atrito
(inertes polidos e com m& macrorugosidade) que condenam os utentes da estrada a
travagens de emergéncia ineficazes e consequentes embates a alta velocidade -
estes pavimentos defeituosos s&o correntes na maior parte das nossas auto-
estradas sendo que, na restante rede de estradas a situacdo é muito mais grave;

c) nas auto-estradas portuguesas ¢é corrente a violacdo grave da
seguranca contra a hidroplanagem que, até na ocorréncia de chuvadas fracas
(5mm/h), geram-se velocidades criticas de hidroplanagem da ordem de 90km/h nas
zonas mais perigosas (zonas de disfarce de sobrelevacdo e outras) que participam
activamente na producdo de sinistralidade grave, onde concorre, mais uma vez a
defeituosa macrorugosidade do pavimento.

d) a maior desconsideracdo em garantir a seguranca para a velocidade de
trafego com a adopcdo de tracados ilicitos onde as velocidades de trafego
(correctamente previstas pela férmula alemd, ou francesa, ou a de CARDOSO-LNEC)
sdo muito superiores as velocidades especificas dos varios elementos do tracado,
revelando a sua perigosidade (destaca-se que as alineas b) a d) decorrem das
conclusdes dos estudos experimentados [com trabalho de campo em dezenas de vias
urbanas e rurais] do OSEC, sob a orientacdo do Eng.FRANCISCO PIRES SALPICO).

Este cendrio confrangedor e ostensivo tem passado absolutamente em
claro as autoridades politicas, bem como a todas as instédncias de controlo da
nossa sociedade.

E assim urgente repor a verdade na abordagem destes conceitos, o que
necessariamente impde a destruicdo de preconceitos profundamente incorrectos;
juizos cbémodos para quem tem graves responsabilidades; e ©puras falsidades
técnicas, na discussdo sobre o real problema da seguranca rodovidria.

Primeiramente deve definir-se que a esmagadora maioria das atitudes
que se manifestam no acto humano de conducdo contém uma componente quase
exclusivamente ditada por automatismos cerebrais nas multiplas medicdes e
estimativas que o condutor a todo o momento formula sobre as disténcias de
visibilidade e sobre a velocidade considerada segura, e que se concretiza nas
disténcias ao lancil do passeio, ao eixo da via, as disténcias do veiculo que o
precede, aquele que circula em sentido contrario, ao pedo gque se encontra a beira
da estrada, ou que Jj& se encontra em travessia na faixa de rodagem. Estas
estimativas e medig¢des inserem-se no plano das micro-estimativas, mas outras
existem que se manifestam num macro plano.

Em todos os condutores (excluindo comportamentos patoldgicos de
verificacdo rara), o acto de conducgédo é determinado por um conjunto essencial de
programas automdticos da mente que condicionam os aspectos capitais desse acto de
conducdo. Esses procedimentos automdticos apenas reagem aos estimulos que as

caracteristicas da estrada lhes d&o; acresce que no comportamento padrdo do
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homem-condutor, por regra, nédo pode nem deve colorir-se a atitude comportamental
do condutor no exercicio de certas velocidades elevadas, com qualificativos de
uma personalidade defeituosa que se reconduzam a simples vontade ou tendéncia
viciosa de conduzir em excesso de velocidade, como se a condugcdo nédo fosse
influenciada e determinada quase exclusivamente pela estrada.

Neste sentido JOAO CARDOSO (Engenheiro Investigador do LNEC)
escreve: “Do ponto de vista individual, e na auséncia de inten¢bes suicidédrias,
os condutores escolhem uma velocidade que consideram segura e raramente uma
velocidade que considerem excessiva.” (in relatdé4rio do LNEC nominado “VELOCIDADES
PRATICADAS PELOS CONDUTORES NAS ESTRADAS PORTUGUESAS - ANO DE 2004”7, péag.4).

A capacidade do condutor em avaliar as caracteristicas do
tracado manifesta-se com procedimentos automdticos (que constituem muitos dos
varios modos de operar que caracteriza o estado vigilia do homem) que existem nos
equipamentos 1inatos do homem, no mapeamento da realidade e programacdo de
respostas, com uma forte componente de cédlculo, que acelera o nivel e o acerto
das reaccgdes humanas as mais diversas situagbes do trédnsito autombdével. A
avaliacdo sobre a velocidade e sobre as disténcias de visibilidade dependem quase
exclusivamente das caracteristicas do tracado, e ndo do limite de velocidade
expresso na sinalizacdo existente na via, ou sequer da suposta atitude subjectiva
de incumprimento mantido sobre esse limite.

Esses procedimentos automdticos, no género humano, sdo construidos com
os elementos fornecidos pela percepcdo (dada pelos sentidos), e que advém da
experiéncia de conduzir, que assim, vado consolidando a capacidade de estimar a
velocidade segura, bem como as estimativas sobre campos de visibilidade de
paragem e de ultrapassagem, por intermédio dos programas internos e automdticos
de processamento de informacéo.

Nos importantes conceitos que se inscrevem nos niveis de controlo de
ateng¢do, ADRIAN WELLS e GERALD MATHEWS (citando outros cientistas) sustentam que
a aprendizagem de competéncias implicam, muitas vezes, a automatizacdo de
desempenho, sugerindo dois niveis diferentes de <controlo de atengdo: “..o
processamento controlado ¢é utilizado para tarefas dificeis, desconhecidas ou
imprevisiveis, enquanto o processamento automdtico ¢é utilizado para tarefas
habituais com um mapeamento consistente no estimulo-resposta. O processamento
controlado requer grandes quantidades de recursos, mas ndo o processamento
automatico. [destaque nosso]” (in “ATENGCAO E EMOCAO Uma Viséo
Clinica”,trad.portuguesa, pag.45, Lisboa, 2001).

A medida que o condutor adquire experiéncia na actividade de conducéao,
vai consolidando e adquirindo competéncias, processo que se edifica em trés fases
(segundo ANDERSONN [citado por ADRIAN WELLS e GERALD MATHEWS, in Op.Cit,
P&dg.49]), que se descrevem como: cognitiva, associativa e automdtica.

Com a experiéncia e pratica no exercicio da condugdo, o condutor wvai

edificando um conjunto estavel de produgdes que compde um novo sistema de
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producdo e programacdo “que se torna progressivamente mais auténomo do restante
processamento. O conhecimento torna-se procedimental na medida em que a pessoa
adquire «programas» internos que executa, de uma forma bastante automatica (..).
(..) na fase autdénoma o processamento é totalmente procedimental e, com a pratica
futura, é progressivamente fortalecido e afinado em relagdo a determinadas
contingéncias do ambiente.”.

Mais a frente esclarece, “..as exigéncias de recursos de atengdo sdo
maximas na fase cognitiva inicial de aprendizagem de competéncias e diminuem com
a procedimentalizag¢do. Ackerman (1988) mostra que as tarefas apenas se tornardo
procedimentais na medida em que os respectivos elementos estejam consistentemente
mapeados.” (ver ADRIAN WELLS e GERALD MATHEWS, in Op.Cit, pé&g.49).

No dominio da engenharia rodovidria existe recepgdo destes conceitos (embora
conclusiva) como é exemplo o texto:

“Devido & propensdo natural, para minimizar o desgaste psicolégico, o
comportamento do condutor desenvolve-se, preferencialmente, ao nivel mais baixo
possivel, baseado na pericia, <com a actividade a desenvolver-se quase
automaticamente, em fun¢do de um conjunto restrito de simbolos capitais.“ (in
“ESTUDO DAS RELACOES ENTRE AS CARACTERISTICAS DA ESTRADA, A VELOCIDADE E OS
ACIDENTES RODOVIARIOS. APLICACAO A ESTRADAS DE 2 VIAS E 2 SENTIDOS EM ZONAS NAO
URBANAS”, Cardoso, J. L., Relatdério 33/91, LNEC, Lisboa, 1990-pag.5).

As referidas caracteristicas do tracado apresentam-se como estimulos
que o condutor de imediato processa (sem controlar voluntariamente esse processo),
encontrando automaticamente a percepcdo da velocidade segura, e bem assim a
disténcia considerada suficiente entre veiculos, medindo, com acerto, a aproximacdo
dos wveiculos interseccionantes com a sua marcha. Nestas operagdes, o caréacter
voluntdrio nessas medig¢des é minimo, sendo inexistente.

No exemplo de uma auto-estrada, sdo fortemente condicionantes do
exercicio de velocidades elevadas, a largura da faixa de rodagem, o numero de vias
no mesmo sentido, o afastamento a via dos obstédculos laterais, os podrticos
existentes, o estado do pavimento. Todas estas condicionantes determinam uma macro-
estimativa orientada para o exercicio de velocidades elevadas, onde o universo das
velocidades praticadas por 85% condutores integram-se até ao limite de 145 km/h
(como veremos para a chamada velocidade de trafego, que define o universo de 85%
dos condutores, a “Norma de Tracado p3/94” a pags.24, 32 obriga que persistam as
condicdes de segurancga), o que equivale dizer que as auto-estradas obrigatoriamente
deveriam garantir a seguranca para o exercicio de velocidades na ordem dos 145
km/h, dado ser este o limite que abrange o referido universo de 85% de condutores.

As operagbes de mensuracdo da velocidade e de visibilidade
processadas automaticamente nos condutores, expressam-se no acto de conducgdo, seja
na pressdo exercida no pedal do acelerador ou do travdo, seja no toque do volante

(operacdo respeitante a fixacdo das distdncias laterais entre veiculos, ou ao eixo
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da wvia), sem recurso a observacdo comparada do velocimetro com a sinalizacéo
expressa na via.

As estimativas de velocidade e dos campos de visibilidade que se vio
sedimentando no condutor, compondo os programas de procedimentos automdticos, n&o
sdo acessiveis a um controlo voluntdrio ou racional, no sentido de serem
compreendidas e mensurdvels deliberadamente, apenas procedem automaticamente, e
sdo, muitas vezes, como que 0Os Instrumentos e fundamentos para o suporte
decisdrio do procedimento voluntdrio.

Insistimos que, se o condutor pretender voluntariamente realizar uma
estimativa de campos de visibilidade ou de velocidade adequada (sem recurso a
estimativa que automaticamente lhe é dada), terd as maiores dificuldades, e no
fim ndo conseguira.

Contudo, o condutor assumindo que certa velocidade é segura em funcdo
das caracteristicas do tracado, tal como se 1lhe ddo ao sentido da vista, a
escolha da velocidade exerce-se, como referimos, no pedal do acelerador sem
directo recurso ao velocimetro ou sequer a uma exegese sobre o limite de
velocidade fixado na placa de sinal vertical C13, e quase ndo se da pelo livre
arbitrio na escolha da velocidade, a qual ¢é condicionada pelos juizos de
seguran¢a que, no essencial, sdo autdnomos de um controlo voluntdrio.

Em sintese, podemos referir que o essencial do comportamento do
condutor nas estimativas que realiza sobre a velocidade correcta e dos campos de
visibilidade é-1he conferido automaticamente em funcdo dos elementos do tracado,
com base nos quais se exercem as referidas estimativas. E claro que o condutor
voluntariamente decide em certo momento iniciar uma ultrapassagem, mas os densos
pardmetros de avaliacdo dessa manobra foram-lhe dados automaticamente, tais como
a distdncia lateral que vali guardar ao veiculo que estda a ultrapassar, bem como a
execucdo da rotacdo do volante ao retomar a sua mdo de trdnsito. E igualmente
voluntdria a escolha de certo percurso, com a mudanca de direccdo a direita ou a
esquerda, contudo a concreta execu¢do da condugdo processa-se num plano

essencialmente automdtico.

Assim, aceitando que a velocidade concretamente exercitada pelo
condutor, no essencial, ¢é simplesmente reactiva as caracteristicas da estrada,
que influem directamente na sensagdo de progressdo e na qualidade dessa
progressdo, facilmente se percebe que a abordagem da gquestdo comportamental do
condutor ndo ¢é autdénoma da via onde circula, antes depende directamente das
condicionantes do tracado.

Uma estrada em meio rural (estrada nacional, IC ou IP) edificada com
largura superior a 3 metros em cada via, com bermas bem executadas, e com O piso
em bom estado, determina que na auséncia de proximidade de obstdculos laterais, a
sensagdo de progressdo do condutor sé existird a velocidades superiores a 85km/h.

A circulagdo que se desenvolva a velocidades inferiores, na ordem dos 60, 70
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km/h, no cendrio que se depara ao condutor, tudo parece estar imobilizado. Ora,
conduzindo a essas velocidades, o condutor, pura e simplesmente ndo tem sensacdo
de progressdo, e sem essa sensagdo ndo existe a menor percepgdo de risco ou de
perigo que lhe imprima a consciéncia, perigo que somente se manifestaria quando

as estimativas sobre as distdncias de visibilidade entram em crise.

Deve concluir-se gque um condutor sem sensacdo de progressdo imprimiré
velocidades superiores, porque 1inexiste nele qualquer impressdo de perigo que

importe acautelar.

Ao invés, uma estrada estreita que obrigue a precaucgdes apertadas no
cruzamento de veiculos, com o pavimento degradado, inculcard ao condutor
velocidades claramente mais reduzidas (tudo isto independentemente da sinalizacéo
existente no local); de igual forma em meio urbano em vias de acesso local,
estreitas, até pelo espaco ocupado pelos veiculos estacionados, pela proximidade
aos pebdes e aos obstaculos laterais, qualquer condutor considerard excessiva a
velocidade de 50 km/h, precisamente porque a essa velocidade a sensag¢do de
progressdo estara muito presente, e até serd considerada excessiva pelo condutor,
quando se despertem varias sensacgdes de perigo, quanto a proximidade dos pedes e

quanto estreito espaco onde circula.

A sensagdo e impressdo de perigo enquanto factor redutor de
velocidade, somente desponta no condutor nas situacdes em que a mensuracgdo das
disténcias lhe transmitem a ideia de insuficiéncia, com perigo de embate frontal,

ou de espaco estreito no cruzamento de veiculos com perigo de embates laterais.

Contudo, tragicamente, como veremos, a esmagadora maioria dos
defeitos estruturais da via, por si sé, ndo sdo apreensiveis pelo condutor, e por

isso, ndo despertam, a tempo, avisos de perigo ao condutor.

Mas se na via que temos analisado (IP ou IC), onde os condutores
circulam a velocidades superiores a 85 km/h, subsistirem curvas de extensdo e
raios minimos na ordem dos 100, 150 ou 200 metros, esta violacdo constituird um
local de elevado risco de sinistralidade, pela forte probabilidade que encerra a
aceleracdo centrifuga sujeitando os condutores ao perigo de despiste, os quais
sendo confrontados pela surpresa da curva, é-lhes subtraida a distdncia de
visibilidade de decisdo suficiente para se prevenirem de tdo dréstica reducdo da
velocidade, que a curva apertada impde. O defeito de curvas com raios diminutos,
nas nossas estradas tém surgido sempre associado a outras violacgdes, igualmente
muito graves, e que derivam da extensdo da recta anterior, muitas vezes de 500 a

600 metros (nesta circunstancia a “Norma de Tragado P3, 94”7, portuguesa faz impor
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que na curva seguinte a essa recta, ndo pode aquela assumir um raio inferior a

500 ou 600 metros, cfr.Quadro VI p.33 da NT).

Rectas com esta extensdo determinam ao condutor o exercicio de
velocidades que se tornam totalmente incompativel com o percurso na curva

seguinte de raio de 100 ou 150 metros.

Cumpre assinalar gque nestas estradas o raio minimo normal né&o
poderia ser inferior a 550 metros, devendo ser cumprida a relacdo entre curvas
(impostas pelo &baco da Norma de Tragado previsto a fls.34), bem como a relacgdo
entre recta e curva, por forma a garantir as distdncias de visibilidade de

deciséo.

Acresce dque somada as estas violacdes tem-se verificado que o
pavimento deveria assumir obrigatoriamente uma macrorugosidade ndo inferior a
1,8mm e, na realidade as nossas estradas ndo ultrapassam uma macro-rugosidade de
0,5 a 0,4mm, tal facto condiciona um atrito minimo, o que associado ao perfil
transversal das vias mal concebido, concretamente na zona de disfarce de
sobrelevacdo das curvas, possibilita que, em situacdes de piso molhado (por &guas
pluviais), o percurso das linhas de &gua no pavimento se prolongue na via por
muitas dezenas de metros, formando consequentemente laminas de &gua acima das
asperezas do pavimento com uma espessura inadmissivel, gerando frequentes
despistes em curva e em recta, a velocidades que os condutores reputariam ser
seguras, porque até inferiores ao limite sinalizado (estas consideragdes sobre o
atrito constam do estudo “ACIDENTES RODOVIARIOS - HIDROPLANAGEM E ATRITO” do OSEC
da autoria Eng.FRANCISCO PIRES SALPICO”, membro do Conselho Executivo).
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Na tabela seguinte (constante do referido Estudo da autoria do
Eng.Francisco Salpico) apresentamos algumas alturas de &agua acima das asperezas

do pavimento e as correspondentes velocidades criticas de hidroplanagem:

Superficie da dgua sobre o pavimento

Altura da agua acima das
asperezas do pavimento

Agregados do pavimento

Ligante do pavimenio
{por exemplo betuminoso)

Altura de agua Velocidade Critica de Veritica de hidroplanagem:96,899 X h_0'259 por Agrawall
acima das Hidroplanagem devido a
asperezas do altura de a&gua sobre o onde:
pavimento h (mm) pavimento (km/h) Vecritica de hidroplanagem = velocidade critica de hidroplanagem
0,24 mm 140 km/h (km/h) ) , ,
h = Altura de agua acima das asperezas do pavimento
0,44 mm 120 km/h (mm). Esta expresséo ¢ aplicada para valores de h<2,4mm.
Para altura de agua superior a 2,4mm deve-se avaliar a
0,61 mm 110 km/h velocidade critica de hidroplanagem pela expressao de
Gallaway. A altura de agua acima das asperezas do
0,88 mm 100 km/h pavimento deve ser calculada de acordo com os resultados
experimentais que constam no “Improved Surface Drainage
1,33 mm 90 km/h of Pavements — Final Report”, 1998, por Anderson, Huebner,
2,09 mm 80 km/h Reed, Warner, Henry, The Pennsylvania Transportation
Institute, que constitui o estado-da-arte nesta matéria.
2, 39mm 77 km/h

Pode afirmar-se que o defeito da via que decorre de um pavimento molhado com um
atrito muito aquém do exigido - m& macrorugusidade -, associada a construcédo
deficiente de curvas sucessivas, multiplicam nas nossas estradas inumeras zonas
de hidroplanagem, fortemente presentes nos despistes que acontecem, sem que O0s
condutores alguma vez se possam aperceber destes defeitos.

Também com muita frequéncia se verifica que em tracados em meio rural
(seja em estradas nacionais, em ICs ou IPs), é constante a quebra da disténcia de
visibilidade de paragem, ou seja, em estradas onde a velocidade de trafego se
situe entre 90 e 110 km/h, deveria estar assegurada permanentemente ao condutor
uma distdncia de paragem entre 150 e 220 metros (conforme Quadro V da Norma de
Tracado a fls.26), porém, na realidade, por regra esta distdncia nunca se
encontra assegurada, apenas subsistindo aos condutores cerca de 70 ou 80 metros
de visibilidade antes de uma curva (violando-se a distédncias de desobstrucéo

lateral), de tal modo que se do outro lado da curva subsistir um wveiculo
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avariado, ou uma fila de automdéveis, ou um obstdculo na via, o embate seré

inevitéavel.

Chegados a este ponto, 1impde-se enunciar por certeza a seguinte
maxima: "“A seguran¢a rodovidria comeg¢a no tragcado, e sé acessoriamente passa pelo
condutor”.

Com efeito, se um percurso vidrio estiver edificado com correccgéo
conterd elementos homogéneos entre si, e garantird as capitais disténcias de
visibilidade de decisdo, paragem e de ultrapassagem (a qual deve estar assegurada
em 40% do percurso), salvaguardando e cobrindo, inclusive, os comportamentos
ilicitos dos condutores. Concretamente subsistird a seguranca para o universo de
85% de condutores que praticam velocidades até o limite de 110 ou 120 km/h,
consoante se situe a velocidade de trafego, para todos eles estardo garantidas as
disténcias de visibilidade de decis&do que se expressam em curvas de raio
superiores a 350 metros, sem que o condutor venha a ser surpreendido por
aceleracdes centrifugas perturbadoras do dominio do veiculo;

Da mesma forma “quando é avaliada e cumprida a extensdo maxima
das linhas de agua sobre o pavimento, considerando as suas pendentes, devidamente
escolhidas as intensidades das chuvadas (para todo o leque de velocidades desde a
velocidade de triafego V85 até a velocidade de 80km/h) e, para cada uma dessas
chuvadas intensas, se garante ao condutor a Distdncia de Visibilidade de Paragem,
para verificar a segurang¢a contra a hidroplanagem, considerando a macrorugosidade
(Altura de Areia) entdo, tais procedimentos, permitirdo o exercicio de
velocidades dentro dos limites da V85 e fora do risco proibido da ocorréncia da
perda do dominio da direcg¢do do veiculo por hidroplanagem total ou parcial.”

“Com estas verificagbées de segurangca, a Velocidade Critica de Hidroplanagem
devera ser suficientemente superior a Velocidade de Trdfego de forma a que, mesmo
ocorrendo hidroplanagem parcial, ainda esteja garantido o nivel minimo adequado
de aderéncia entre os pneus do veiculo e o pavimento da estrada. A aderéncia
minima aceitavel, dentro dos limites da Velocidade de Trafego, é a que garante a
execucdo de uma travagem de emergéncia em distdncia inferior & Distdncia de
Visibilidade de Paragem e que garante a capacidade de executar uma travagem
corrente, durante o percurso de uma curva, sem esgotar a aderéncia disponivel
entre os pneus e o pavimento e em distdncia de travagem inferior & Distdncia de
Visibilidade de Paragem. Se a aderéncia for inferior ao valor minimo, a travagem
pode resultar ineficaz, o que pode ser causal ao embate a velocidade elevada ou
causal & perda do dominio da direcgdo do veiculo.” (in “ACIDENTES RODOVIARIOS -
HIDROPLANAGEM E ATRITO” do OSEC da autoria Eng® FRANCISCO PIRES SALPICO).

Contudo, como é que os engenheiros podem calcular as velocidades criticas de
hidroplanagem e proceder a verificacdo da seguranca contra o risco proibido da

ocorréncia da perda do dominio da direcgdo do veiculo por hidroplanagem total ou
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parcial se, nas universidades, ndo é ensinado esse procedimento, nem nos actuais
cursos de auditoria de seguranca rodoviaria?

Ao invés, um tracado em meio rural fortemente violador, apesar de
apresentar uma via com largura aprecidvel, somado a boas bermas, elementos que
determinam o exercicio de velocidades até ao limite de 90 a 110 km/h por 85% dos
condutores, porque os defeitos se expressam na edificacdo de curvas com 100 e 150
metros de raio antecedidas por rectas de 600 metros, ou por uma curva de um raio
de 1.500 metros, como acontece com impressionante frequéncia nos itinerédrios
principais e complementares, tais violagdes para além de consumarem um tragado
heterogéneo, provocardo intensa sinistralidade. Sendo que o cumprimento das mais
elementares regras técnicas de seguranga rodovidria determinariam o uso nas
curvas de raios entre os 550 e 600 metros.

Como vimos, ¢é pilar essencial na analise desta problemdtica a
definicdo da velocidade de tréfego. A designada V85 constitui o limite de
velocidade que contém a distribuigcéo de velocidades exercitadas por 85% dos
condutores, e para a qual tém de estar garantida a segurang¢a, guer na execugao
dos raios das curvas, quer na relacdo dos mesmos entre si e com as rectas, quer
nas distéancias de visibilidade de decisdo, de paragem e de ultrapassagem, gquer no
nivel maximo de polimento dos inertes e no valor minimo da macrorugosidade do
pavimento para garantir a eficédcia de travagens de emergéncia a velocidade de
trafego.

A questdo que importard a final equacionar tem que ver com a validade
do limite de velocidade.

Desde logo, cabe precisar que o mesmo é de importédncia relativa, néo
sendo determinante, como vimos, para a escolha da velocidade. Para essa escolha
influenciam de modo decisivo, as caracteristicas do tracado.

Se o limite de velocidade depende directamente das caracteristicas do
tracado, assiste-se de forma muito comum ao uso arbitrdrio, pelas autoridades
administrativos, desse limite com o Unico objectivo de correccdo de defeitos
estruturais da via. Ora, numa via em que se praticam velocidades de trafego na
ordem dos 110 km/h, subsistindo na mesma curvas de raio 150 metros (onde a
velocidade especifica, no 1limite de seguranca se situa a 65km/h), de nada
adiantard a sinalizacdo do limite de 60km/h, porquanto, esse limite muito pouco
relevard na “escolha” da velocidade.

Por outro lado, uma estrada ndo pode estar sinalizada com grandes
diferencas de velocidade, dado que tal facto é sempre condicionante de intensa
sinistralidade.

A mera sinalizacdo do limite de velocidade nd&o corrigird o defeito
grave, e portanto, persistirda intensa sinistralidade nesse local, uma vez que
situando-se a velocidade de tradfego em 110 km/h, a aproximagcdo a curva far-se-a
com total violacdo da distancia de visibilidade de decisdo. E claro que a

colocacdo do sinal vertical C13 de 60 km/h, aparentemente poderd mais facilmente
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situar, em Tribunal, a responsabilidade do condutor. Mas a sinistralidade mortal
continuard no local, provocada por um defeito gravissimo que ostensivamente ndo é
corrigido pelas entidades administrativas, o que também é susceptivel de gerar
responsabilidade criminal dos agentes administrativos.

Primeiramente, deve precisar-se que é correcta a sinalizacdo com um
limite que corresponda ao limite da velocidade de tréfego (desde que a estrada
esteja correctamente construida), contudo, quando num IC ou IP a V85 projecte
valores elevados, como sendo superiores a 110 ou 120, apenas se deve sinalizar a
velocidade projecto (ou velocidade base) por forma a evitar o incremento de
velocidades elevadas nocivas no plano das micro-estimativas.

O limite de velocidade imposto numa via ndo é autdénomo e
independente da mesma, antes deve reflectir estritamente as caracteristicas
geométricas da mesma.

De notar que um tracado rural violador das regras técnicas,
edificado com curvas de raio diminuto de 100 a 150, e 200 metros (antecedido por
rectas com a extensdo de 500 metros ou de curvas com o raio de 1.500 metro), é
profundamente ilicito, e qualquer que seja o limite de velocidade sinalizado causa
profundas distorgbes. Por isso, esse limite de velocidade mais ndo é do que mais um
acto ilicito na edificagdo da estrada, sem qualquer valor juridico.

Assim, como a velocidade de trafego em ICs , IPs. e Estradas
Nacionais é sempre elevada em meio rural (cujo limite se situa entre os 85km/ e os
120 km/h) :

a) Un tracado que se apresente profundamente heterogéneo nos seus
elementos, qualquer limite constante de velocidade ficciona uma homogeneidade que
ndo existe, o que é ilicito,;

b) Por outro lado, sinalizar limites de velocidade préximos de uma
velocidade projecto inconcebivel, por ser muito reduzida para meio rural, ou mesmo
sinalizar um limite de velocidade proéximo da velocidade especifica (no caso,
observa-se que muitos IPs foram concebidos com velocidades especificas de 70 km),
continua a ser um acto claramente ilicito, por constituir uma velocidade demasiado
reduzida, e irrealista para um itinerdrio principal em meio rural, onde se praticam
velocidades de trifego de 85 km/h a 120km/h. Acresce que neste tipo de tracados sdo
demasiado frequentes a existéncia de curvas de raio 100 e 200 metros, antecedidas
por rectas com a extensdo de 500 e 600 metros; ou curvas de 150 metros de raio,
antecedidas de curvas de raio 1.500 metros. A referida sinalizacdo ndo pode jogar
num tracado completamente heterogéneo, minado de diferencas de velocidades de
tradfego superiores a 20 km/h, sendo essa sinalizacdo ilegal;

c) Por outro lado, sinalizar o percurso da via a um limite de velocidade
superior a velocidade especifica, é igualmente ilicito, porquanto, nesse caso,
expressamente os condutores estardo fora das condig¢bes de seguranga que cessam na
velocidade especifica. Repare-se que em certos IPs sinaliza-se 80 km/h e a

velocidade especifica cessa aos 70,71, 72, 74, 75, 77 km/h, continuando
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completamente desprotegida a esmagadora maioria dos condutores que integra a
velocidade de trafego V85.

Portanto, um tracado violador ndo tem solug¢do na sinalizacdo, a
qual constitui mais um acto ilicito nesse tracado, gque, como veremos, constitui um
acto nulo para o Direito Administrativo, de conhecimento oficioso, nos casos em que
os defeitos do tracado constituirem a pratica de um crime, cfr.art.277° n°l alinea
a) do Céd.Penal.

A colocacdo de sinalizacdo com clara incorreccdo dos critérios
técnicos, desenvolve-se num plano de ilicitude e desvalioso. O pretenso comando
que essa sinalizacdo ilicita dirige aos condutores tem profundas implicacgdes que
importa recensear.

A colocacdo de um limite de sinalizacdo pode significar um acto
administrativo nulo quando se integre num tracado susceptivel de provocar perigo
concreto para a vida dos condutores e utentes da via. Serd o caso dos tracados
profundamente heterogéneos, os quais pelo referido perigo que provocam sé&o
susceptiveis de integrar o crime de violacdo das regras de construcédo
cfr.art.277° n°l alinea a) do Céd.Penal.

Portanto, nos termos do art.133° n°2 alinea c) do Cébdigo Procedimento
Administrativo serdo nulos os actos administrativos que impliquem a pratica de um
crime. A este respeito MARCELO REBELO DE SOUSA e ANDRE MATOS, esclarecem “nédo
estdo em causa apenas as situagdes em que o acto administrativo em si preenche um
tipo penal, mas todas aquelas situagdes em que o acto administrativo envolva, na
sua preparagdo ou execugdo, a pratica de um crime.” (in “DIREITO ADMINISTRATIVO
GERAL”, Tomo III, p&g.l62, Lisboa, 2007)

Por sua vez, o0s actos administrativos nulos sdo de conhecimento
oficioso cfr.arts.133° n°2 alinea c), 134° n°2 do Cébd.Procedimento
Administrativo, mas mais do que isso, ¢é possivel o conhecimento geral dessa
nulidade pelos Tribunais comuns (cfr.art.134° n°2 do CPA e art.21° da CRP).
“qualquer tribunal, mesmo que ndo administrativo, pode desaplicar um acto nulo”
ver MARCELO REBELO DE SOUSA e ANDRE MATOS in “Op.Cit., pag.173, Lisboa, 2007).

No caso em que o dimensionamento da via ndo estd de acordo com o limite
de velocidade, por aquele ser excessivo nas suas caracteristicas, mas sem que
isso cologque em perigo concreto a vida dos utentes da via ou dos pedes (portanto
sem que esteja em causa a préatica de um crime), o acto administrativo de deciséo
do limite de velocidade serd um acto anuldvel, por ser ilegal na apreciacdo dos
pressupostos de facto, com desrespeito pelas regras técnicas de seguranca, e pelo
interesse publico que (enquanto requisito objectivo funcional da legalidade dos
actos), cfr.art.135° do Cdébdigo de Procedimento Administrativo.

A construgcdo de faixas de rodagem urbanas excedentdrias nos seus
elementos (para a velocidade de 50 km/h), com duas ou mais vias em cada sentido,
dotadas de pdrticos, e pinturas novas, exibem caracteristicas que motivam a

“escolha” de velocidades superiores em 80 a 90 km/h, ao mesmo tempo que se
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permitem nessa via a travessia pedonal formal ou informal, as quais séo
claramente incompativeis com velocidades superiores a 50 km/h. Com efeito, o
aumento de risco proibido que essas vias acarretam para a vida dos pedes, torna-
as claramente desconformes, e por isso ilicitas criminalmente, sendo que, em
qualquer hipbétese a sinalizacdo de 80 km/h, ou de 50 km/h serd nula, pois o
perigo concreto para a vida dos pedes concretiza-se.

A sinalizacdo com o limite de 80 km/h é ilicita porque incompativel
com a segurancga pedonal. A essas velocidades ndo restard tempo para a capacidade
do pedo e do condutor na avaliacdo reciproca na aproximacdo um do outro.

Mas igualmente o limite de 50 km/h constituird sinalizacdo nula,
porquanto, esse limite né&o serd respeitado por um uUnico condutor dadas as
caracteristicas excedentdrias da via (perante faixas de rodagem com elementos de
geometria claramente excessivos para velocidades de 50 km/h, dotadas de rectas de
grande extensdo, compostas por 2, 3 e 4 vias no mesmo sentido, com largura
excessiva), e é esse aspecto externo da via que determinam ao condutor o
exercicio de velocidades superiores a 70 e 80 km/h, considerando a auséncia da
sensacdo de progressdo a velocidades de 40 e 50 km/h (conferida pela disténcia
dos obstéaculos laterais), a qual, por sua vez, determina a auséncia de qualquer
percepcdo de perigo para o condutor. Logo, a via urbana permanecendo com as
caracteristicas excessivas para o limite de 50 km/h, continuard a ser percorrida
por velocidades superiores a 80 km/h (ndo obstante a sinalizacdo), e dai o perigo
manifesto para os pedes.

Contudo, nestes tracados urbanos excedentdrios poderdo ser sinalizados
limites de velocidade de 80 e 90 km/h, desde que no mesmo se construam barreiras
intransponiveis no eixo da via, impossibilitando a travessia pedonal.

Portanto, a uUnica solucdo possivel serd a reconstrucdo do tracado com
eliminacdo dos defeitos estruturais, com a adopgdo, entretanto, de limites de
velocidade temporaria, somada a aplicacdo de medidas especiais que promovam a

reducdo da velocidade de trafego.

CONCLUSOES

Como principal conclusdo deve salientar-se que o0s parametros
essenciais da seguranca rodoviaria sdo cumpridos num tracado correctamente
construido. A seguranga rodoviaria comeg¢a na construgdo da estrada com o
cumprimento das regras técnicas, e acessoriamente passa pelo condutor.

O condutor muito embora seja o elemento activo (a par do engenheiro
de estradas), a sua componente ¢ essencialmente reactiva ao tipo de tracado que

percorre, e sera positiva ou negativamente influenciado, consoante no tragado
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subsistam erros e defeitos graves, que lhe retirem as imprescindiveis distancias de
decisdo, de paragem e de ultrapassagem.

Os limites de velocidade concretamente sinalizados (sinal C13) numa
via, serdo ilicitos (feridos por nulidade ou anulabilidade) caso esse tracado
esteja atingido por defeitos graves, e como tal, esse limite de velocidade né&o pode

produzir efeitos juridicos.
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