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A “mobilidade disciplinada” do ponto de vista do automobilista: discursos
sobre seguranca rodoviaria em Portugal nos anos trinta e quarenta

M. Luisa Sousa

Centro Interuniversitario de Historia das Ciéncias e da Tecnologia
CIUHCT

A elaboracdo sobre uma “mobilidade disciplinada”?! que surge com o
aparecimento do automédvel tem sido desenvolvida a partir do conceito de disciplina
proposto por Michel Foucault.2 Uma outra tecnologia de poder, para além da
disciplinar, que se pode aplicar na compreensido do sistema rodovidrio é a
regulamentar ou securitaria, ligada ao biopoder, também conceptualizado por
Foucault.? Existe uma tese que atravessa alguma da historiografia do sistema
automovel,* de que o “lobby” do automédvel impos o ponto de vista do automobilista
sobre os outros utilizadores das ruas e estradas, tendo, por um lado, sido influente
na producido de legislacdo,® e, por outro, feito campanhas de educacdo para a
seguranca rodovidria, eventualmente negociadas com associagdes de proteccdo de

! Jeremy Packer, ‘Disciplining Mobility: Governing and Safety’, in Jack Z. Bratich, Jeremy Packer,
Cameron McCarthy (eds.), Foucault, Cultural Studies, and Governmentality (Albany, NY: State
University of New York Press, 2003), pp. 135-161; Jennifer Bonham, ‘Transport: disciplining the body
that travels’, in Steffen Bohm, Campbell Jones, Chris Land, Matthew Paterson (eds.), Against
Automobility (Oxford: Sociological Review Monographs, Blackwell Publishing, 2006), pp. 57-74.

2 Michel Foucault, Vigiar e Punir, trad. Ligia M. Pondé Vassallo, 10* ed. (Petrépolis: Editora Vozes,
1993 [1975]), p. 125.

3 Uma das principais diferencas entre o poder disciplinar e o biopoder estd fundamentalmente no
objecto sobre o qual se exerce esse poder: no primeiro, este objecto é o homem-corpo (individualizagio);
no segundo é o homem-espécie (massificagéo), ou seja, uma nova nog¢éo que surge no final do século
XVIIL: a populagdo. V. ‘Aula de 17 de Marco de 1976, E Preciso Defender a Sociedade (Livros do
Brasil), pp. 285-315, 292, 293. V. tb. Packer, ‘Disciplining Mobility: Governing and Safety’, p. 144.

4 Sean O'Connell, The Car and the British Society: Class, Gender and Motoring, 1896-1939
(Manchester, New York: Manchester University Press, 2001); Clay McShane, Down the Asphalt Path:
American Cities and the Coming of the Automobile (New York: Columbia University Press, 1994);
Bonham, ‘Transport: disciplining the body that travels’, James Foreman-Peck, ‘Changing National
Responses to Motor Accidents’, in Theo Barker (ed.), The economic and social effects of the spread of
motor vehicles (Houndmills, Basingstoke, Hampshire, London: The Macmillan Press, 1987), pp. 264-
290; Patrick Fridenson, ‘La société francaise et les accidents de la route (1890-1914)’, Ethnologie
francaise 21, 1991: 306-313.

5 Sobre o caso inglés, O’Connell afirma que o “lobby” do automével era consultado na producéo de
legislacdo e embora nem sempre as iniciativas do governo tivessem a sua aprovagio, era muitas vezes
bem sucedido na limitagdo da legislagio restritiva relativamente aos automéveis. O'Connell, The Car
and the British Society: Class, Gender and Motoring, 1896-1939, p. 1117.
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pedes.® Recorrendo ou néo aos conceitos de disciplina e de biopoder propostos por
Foucault, muita da historiografia produzida a partir dos anos setenta do século XX’
sobre a transformacdo da rua urbana de espaco publico em via motorizada
reconhece a “nova cultura de controlo”® que teve de ser criada com a introducio do
automovel ou a “mudanca de comportamento” que este provocou. H4 uma gradual
organizacdo do espaco em torno desta disciplinacdo dos corpos e dos usos de forma
a prioritizar os meios que circulassem eficientemente nas vias publicas, ou seja, os
mais rapidos, particularmente os automédveis.’© A automobilidade tem um poder
importante no moldar do tempo e do espaco porque é, paradoxalmente, uma
combinacdo de flexibilidade e coercdo.!! Uma resposta a este paradoxo e a
necessidade de libertar as vias publicas de problemas que estorvassem a circulacio
foi a criacdo de um discurso de seguranca.l? Os processos de disciplinac¢io sdo entéo
feitos segundo o conhecimento técnico desenvolvido por varios especialistas sobre a
seguranca de cada utilizador das vias publicas.® No entanto, os discursos
produzidos sobre a seguranca nido sio neutros, fazendo parte de estratégias de
poder ligadas ao conhecimento, que produzem “categorias normativas, prescri¢coes
de condutas adequadas e relacées de poder”.’* Para esse processo contribuiram
engenheiros, policias, ambos integrados nos servicos de viacdo centrais ou
municipais, e grupos do “lobby” automédvel, como os clubes automoéveis:'® a definigdo
de espacos para a circulacido de determinados utilizadores (vias de circulacdo para
determinado meio de mobilidade, passeios para pedes e outros usos; separacio, ou
ndo de meios de circulacdo lenta e rapida); o controlo da circulacdo e sua
fiscalizacdo (imposi¢do de sentidos Unicos em algumas ruas; introducio de novos
cruzamentos e de prioridades; regras de transito; limites de velocidade; sinais;
penalidades); a determinacio de regras minimas para veiculos e corpos poderem

6 McShane, Down the Asphalt Path: American Cities and the Coming of the Automobile, p. 179, 181,
189.

7 Peter D. Norton, ‘Urban mobility without wheels: a historiographical review of pedestrianism’, in
Gijs Mom, Gordon Pirie, Laurent Tissot (eds.), Mobility in history. The state of the art in the history of
transport, traffic and mobility (Neuchatel: Editions Alphil — Presses universitaires suisses, 2009), pp.
111-115, 113.

8 Catherine Bertho-Lavenir, ‘How the Motor Car Conquered the Road’, in Miriam R. Levin (ed.),
Cultures of control (Amsterdam: Harwood Academic Publishers, 2000), pp. 113-134, 113.

? Wolfgang Sachs, For the love of the automobile: looking back into the history of our desires, trad. Don
Reneau (Berkeley, Los Angeles, Oxford: University of California Press, 1992), p. 28, 31.

10 Bonham, ‘Transport: disciplining the body that travels’, p. 61, 62.

i John Urry, “The 'System' of Automobility’, Theory Culture Society 21, 2004: 25-39, 28.
12 Bonham, ‘Transport: disciplining the body that travels’, p. 64.

13 Packer, Disciplining Mobility: Governing and Safety, p. 138.

14 Ibidem, p. 139.

15 Bonham, ‘Transport: disciplining the body that travels’, p. 61.
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circular (inspeccio aos veiculos e suas condi¢des de seguranca; licencas de conducéo
aos condutores; necessidade, ou ndo de seguro).!®

O caso portugués é paradigmatico deste imposicdo do ponto de vista do
automobilista, particularmente do automobilista individual, pertencente as elites,
que se encontra nio sé no discurso de disciplinacio produzido pelo Automével Club
de Portugal (ACP) como nos debates na Assembleia Nacional nos anos trinta e
quarenta sobre a introducdo de um seguro obrigatério ou sobre os limites de
velocidade. O “lobby” automével portugués, que perante a auséncia de uma
industria automédvel se organiza em torno de grupos como o ACP, os comerciantes
de automoéveis ou de gasolina e, mais tarde, os engenheiros rodoviarios, também foi
produtor deste discurso relativamente a disciplinacdo dos utilizadores das vias
publicas (ruas e estradas), a organizacio desse espaco e a formulacio de regras que
permitissem a circulacao eficiente. Portugal néo se insere na tese defendida de que
paises, como os escandinavos, que nio tinham inicialmente industria automével
teriam legislacées mais restritivas relativamente ao automével, porque o “lobby”
néo seria suficientemente forte.'” Razées possiveis para isto acontecer terdo sido o
facto da sua legislacdo relativa aos primeiros regulamentos automéveis e cédigo da
estrada ter sido influenciada pela francesa, cuja industria automével tinha uma
importante capacidade mnegocial 18 e pelo “lobby” automével portugués,
particularmente o ACP e os comerciantes de automoveis, ter forca politica
suficiente para conseguir influenciar o poder legislativo.

O discurso relativo a seguranca, particularmente a disciplinacido dos
utilizadores das ruas e estradas, comecou a elaborar-se com os primeiros
regulamentos para a circulacio de automédveis, que previam medidas
disciplinadoras de pedes, animais e veiculos automoveis, como o facto de as bermas
e passeios serem de uso exclusivo dos pedes, reservando para a rua ou estrada o
primado da circulacdo de maior velocidade. A disciplinacdo dos corpos incluiu
também os condutores. Ao ser criada uma licenca de conducio, prevista desde o
primeiro regulamento de circulacdo de automédveis em Portugal, de 1901, estavam
a definir-se regras para se decidir quem estava apto e ndo apto a ser motorista. O
critério de escolha incluia um bom comportamento moral e civil (era definida uma
idade minima e tinham de apresentar registo criminal e policial limpo), uma boa
saude fisica e mental (tinham de apresentar atestado médico), e conhecimentos

16 Packer, Disciplining Mobility: Governing and Safety, pp. 145-147.

17 Foreman-Peck, ‘Changing National Responses to Motor Accidents’, 270; O'Connell, The Car and the
British Society: Class, Gender and Motoring, 1896-1939, p. 118, 119.

18 Fridenson, La société frangaise et les accidents de la route (1890-1914).

19 ‘Decreto de 3 de Outubro, approvando o regulamento sobre circulacdo de automdveis nas estradas,
Diario do Governo n° 231, de 14/10/1901, Ministério das Obras Publicas, Commercio e Industria’,
Collecgao Official de Legislagdo Portuguesa, Anno de 1901 (Lisboa: Imprensa Nacional, 1902), pp. 700-
708.
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especificos para responder num exame pratico e tedrico.?’ Um atestado médico que
declarasse que o candidato a condutor nio era “dotado de comportamento nervoso,
incompativel com a necessaria serenidade” era uma exigéncia comum a outros
paises, embora por vezes o exame médico ndo especializado fosse falivel na deteccéo
de doencas mentais.2! A construcido da imagem dos condutores, também baseada
nestes critérios de seleccdo, ajudou a criar duas culturas de uso, apesar da sua
heterogeneidade: os condutores “amadores”, que eram geralmente os
automobilistas particulares endinheirados e que se viam a si proéprios como
“cavalheiros”, e os condutores assalariados ou “profissionais”. Estes ultimos foram
proibidos de ser sécios do ACP, pretendendo o clube manter assim uma
diferenciacio de classe, reforcando o esteredtipo: os condutores profissionais teriam
de ser ensinados a comportar-se, sendo, regra geral, responsabilizados pelo que
corria mal nas estradas (seja em relagdo aos acidentes rodoviarios, seja em relacéo
a sua maior contribuicdo para o desgaste das estradas). Também acontecia que,
nao se podendo negar que havia condutores “amadores” que provocam acidentes
pela sua proépria incaria e pelo excesso de velocidade, se apelasse, nostalgicamente,
a0 regresso de uma suposta “velha etiqueta” dos automobilistas, da época em que
“ndo havia desconhecidos na estrada” e em que a “grande familia automobilista”
reforcava os seus “lacos de camaradagem” com gestos de cortesia e de auxilio
mutuos.??2 KEssa construcdo da imagem dos condutores produziu um discurso que
privilegiava o ponto de vista do automobilista particular sobre os outros
utilizadores da estrada, nomeadamente ao considerar esse automobilista (e ndo o
condutor profissional de automéveis comerciais) um homem (e ndo mulher) idéneo
(ndo poderia ter carta quem fosse condenado por roubo, etc.) que, regra geral, ndo
seria responsavel pelos acidentes.23

Nos “dez mandamentos fundamentais de toda a circulacdo” publicados no
Boletim do ACP em 1930 dois deles apontavam aspectos importantes deste
discurso: as vias publicas eram de todos, mas serviam apenas para transporte, ou
seja movimento eficiente e veloz; o automobilista (condutor de um automével ligeiro
particular) deveria continuar livre de restri¢bes, nomeadamente de limites de
velocidade fora das localidades, porque saberia ajuizar a correcta velocidade
“relativa” (v. Fig. 1).

20 Ibidem, 702; ‘Decreto com forga de lei de 27 de Maio, aprovando o regulamento sobre a circulagio de
automoéveis (rectificacdo)’, Didrio do Governo n° 144, de 23/6/1911, Ministério do Fomento, 2647, 2648;
‘Decreto n°® 15536°, Didrio do Governo n° 123, I? Série, de 31/5/1928, Ministério do Comércio e
Comunicacgbes, 1282, 1283; ‘Decreto n°® 18406’, Didrio do Governo n° 125, I* Série, de 31/5/1930,
Ministério do Comércio e Comunicacgées, p. 980, 981.

21 . - <, . -
Diogo Furtado, ‘As cartas de condugao e as doencas nervosas e mentais’ (comunicacgido apresentada
ao IT Congresso Nacional de Automobilismo e Aviagao Civil, Porto, 8 a 10 de Abril de 1937).

22 ‘Fagamos reviver a velha etiqueta do automobilismo’, ACP - Orgdo Oficial do Automdvel Club de
Portugal 1, 1944: 3, 4.

23 O'Connell, The Car and the British Society: Class, Gender and Motoring, 1896-1939, p. 127.
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A via publica pertence a toda a gente. A via publica s6
tem por objecto o transporte. Nao é um logar de con-
versa, nem de brincadeira, nem um canil, nem um ga-
linheiro.

A velocidade em si nao tem perigo e ndo tem limites.
S6 a velocidade relativa é perigosa. A velocidade relativa
depende exatamente das condigGes e das contingencias, in-
finitamente varidveis, em que se encontra o veiculo.

Fig. 1 - ACP defende mandamentos da circulac¢io: vias publicas servem para transporte e a
velocidade em si nfdo constitui perigo, e ndo deve ter limites (‘Os 10 mandamentos
fundamentais de toda a circulag¢ido’, Boletim Oficial do Automdével Club de Portugal 15,
1930: 9, 10).

Contrariando este discurso, as estatisticas que comecaram a ser produzidas
pela Direccido Geral dos Servicos de Viacdo (DGSV) nos anos trinta mostravam que
os condutores de automoéveis eram os principals responsaveis pelos acidentes
registados e os pedes as principais vitimas.?* Os acidentes registados aconteciam
maioritariamente nas cidades e vilas. As percentagens do total de mortos e feridos
em acidentes rodoviarios anuais em Portugal, eram, respectivamente, entre vinte e
trinta por cento e entre cinquenta e sessenta por cento s6 nas duas principais
cidades do pais, Lisboa e Porto, que contavam com a maioria dos veiculos
manifestados.??> Para responder a este problema crescente, que nos anos trinta
comecou a ganhar mais importancia no espaco publico, foi necessario comecar a
produzir conhecimento sobre seguranca, acompanhando o que estava a ser feito

24 - C

De 1935 a 1950, com excepcdo dos anos de 1942 a 1945 (por causa das restri¢cdes causadas pela
guerra a circulacio dos veiculos automoveis) os condutores de veiculos automéveis foram os principais
responsaveis pelos acidentes. V. relatérios da DGSV de 1933 a 1950.

25 V., por ex., para os anos entre 1939 e 1945: Relatério referente ao ano de 1939 da Direc¢do Geral
dos Servigos de Viag¢do (Lisboa: Imprensa Nacional, 1940), pp. 155-156; Relatério referente ao ano de
1940 da Direc¢do Geral dos Servigos de Viagdo (Lisboa: Imprensa Nacional, 1941), pp. 140-141;
Relatério referente ao ano de 1941 da Direc¢do Geral dos Servigos de Viagdo (Lisboa: Imprensa
Nacional, 1943), pp. 160-161; Relatério referente ao ano de 1942 da Direc¢do Geral dos Servigos de
Viagao (Lisboa: Imprensa Nacional, 1944), pp. 150-151; Relatério referente ao ano de 1943 da Direc¢do
Geral dos Servigos de Viagdo (Lisboa: Imprensa Nacional, 1944), pp. 146-147; Relatdrio referente ao
ano de 1944 da Direc¢do Geral dos Servigos de Viagdo (Lisboa: Imprensa Nacional, 1945), pp. 148-
149; Relatdrio referente ao ano de 1945 da Direc¢do Geral dos Servigos de Viagdo (Lisboa: Imprensa
Nacional, 1947), pp. 158-159.
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internacionalmente.?6 Membros do ACP e do Auto-Clube Médico Portugués (criado
em 1936) defenderam no I e no II Congressos de Automobilismo e Aviacdo Civil em
1935 e 1937, e no I Congresso Nacional de Turismo em 1936, a necessidade de
melhorar a seguranca na circulacio, a assisténcia (médica e técnica) nas estradas,
e uma melhor avaliacdo médica dos corpos dos condutores.?’” Também um dos
topicos recorrentes nos relatérios da DGSV dos anos trinta se prendia com a
necessidade da remodelacao da seleccido dos candidatos a condutores e do ensino da
conducido automovel.?8 Pretendia-se que a seleccdo dos condutores se fizesse com
“base cientificas modernas”, 29 nomeadamente através de uma avaliacio
psicotécnica.3® As campanhas de educacdo de automobilistas e de pedes, que
produziam discursos sobre a disciplinacido dos utilizadores da estrada, comegcaram
a ser um tema recorrente, como se vé em propostas do ACP 31 ou da gasolineira
Shell, 32 ou em comunicac¢ées apresentadas no II Congresso Nacional de
Automobilismo e Aviacdo Civil®3 e nos debates na Assembleia Nacional sobre os
problemas de viacéo e transito, em 1949.34

Para além da questdo médica ligada a validacdo de condutores e ao
tratamento das vitimas de acidentes rodoviarios, havia também a questdo legal,
ligada as indemnizagdes. A reparacgdo civil devida as vitimas dos acidentes de
automéveis foi pela primeira vez legislada em 1918, prevendo o direito a uma
indemnizac¢ido por parte dos lesados e regulando a sua execucdo, o que foi logo

26 Ruud Filarski, Gijs Mom, Shaping Transport Policy. Two ages of struggle between public and
private — a comparative perspective (Den Haag: Sdu Uitgevers, 2011), pp. 96-98.

27 V., por ex., Mario de Gusméo Madeira, ‘A seguranca: problema fundamental da circulag¢ao’
(comunicacéo apresentada ao I Congresso de Automobilismo e Aviagdo Civil, Porto, 27 a 29 de Abril
de 1935); Fernando Santos, Jodo Perfeito de Magalhées, ‘Da imperiosa necessidade de assisténcia em
estrada ao automobilismo e turismo em Portugal’ (comunicagio apresentada ao I Congresso Nacional
de Turismo, Lisboa, 12 a 16 de Janeiro de 1936); Carlos Vidal, ‘Socorros médicos na estrada’
(comunicacéo apresentada ao II Congresso Nacional de Automobilismo e Aviagdo Civil, Porto, 8 a 10
de Abril de 1937); Mario de Gusméo Madeira, ‘Automobilismo. 3* sec¢do - legislacdo, economia e
diversos’, Relatorios do II Congresso Nacional de Automobilismo e Aviag¢do Civil (Lisboa: Tip. da
Empresa Nacional de Publicidade, 1937), pp. 25-27.

28 Relatorio referente ao ano de 1934 da Direc¢do Geral dos Servigos de Viagdo (Lisboa: Imprensa
Nacional, 1935), p. 15.

2 Ibidem, p. 24.

30 Relatorio referente ao ano de 1935 da Direc¢do Geral dos Servigos de Viagdo (Lisboa: Imprensa
Nacional, 1937), p. 15, 16, 23, 24.

31 ‘Acta n°® 991, 5/9/1935°, Actas da Direc¢do do Automdével Club de Portugal, Livro VI: 112-114.

32 Quem vai ao volante. Conselhos aos condutores de automdveis da Shell (Lisboa: Casa Holandesa,
1935), p. 3.

33 Raul de Oliveira, ‘Automobilismo. 1* sec¢do - turismo e transito’, Relatérios do II Congresso
Nacional de Automobilismo e Aviagdo Civil (Lisboa: Tip. da Empresa Nacional de Publicidade, 1937),
pp. 5-10; Madeira, ‘Automobilismo. 3% secgao - legisla¢do, economia e diversos’.

34 IV Legislatura, Sessdo n° 190 da Assembleia Nacional, em 21 de Abril’, Didrio das Sessées n° 190,
de 22/4/1949, 538, 539; ‘IV Legislatura, Sessdo n° 191 da Assembleia Nacional, em 22 de Abril’, Didrio
das Sessdes n° 191, de 23/4/1949, 559.
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modificado em 191935 e retomado no primeiro cédigo da estrada. O cédigo de 1928,
comparativamente ao regulamento de 1911, dd imensa énfase a questdo da
reparacao civil e da responsabilidade criminal em caso de acidentes, o que revela
que a realidade da sinistralidade, que sempre existiu e sempre foi parte integrante
da cultura automédvel 3 passa a ter uma visibilidade inegavel, que se traduz, por
exemplo, na publicagdo de tabelas sobre o numero de acidentes em 1933 no
primeiro relatério da Direcgcdo dos Servigcos de Viacdo e, de uma forma bastante
mais sucinta, no Anuario Estatistico de Portugal a partir de 1935. Eram criadas
novas formas de producdo de conhecimento sobre a sinistralidade rodoviaria e
também novas formas de fiscalizacdo. A DGSV previa em 1934 a criacido de
ferramentas que pudessem estudar os acidentes, nomeadamente na recolha e
analise de dados.3” No ano seguinte criava um “Boletim de Acidente de Transito” a
ser preenchido por todas as entidades que tivessem alguma relacdo com as
consequéncias dos acidentes de viacdo, como as autoridades, os hospitais ou as
companhias de seguros, tendo comecado, a partir desse ano, a publicar informacao
bastante mais detalhada.?® Com os estudos estatisticos dos acidentes possibilitados
por este Boletim, baseado em boletins produzidos nos EUA recomendados pela
National Safety Council’s Joint Committee on Statistics, esperava-se que fosse
possivel controla-los melhor.3? A parte da fiscalizacdo foi também desenvolvida. A
principal entidade fiscalizadora tornou-se a policia de transito criada com o cédigo
da estrada de 1930. A policia de viacdo e transito (inicialmente chamada corpo
especial de policia de transito nas estradas)*® comecou por funcionar com brigadas
moéveis, que em 1934 ja contavam com mais de trés dezenas de veiculos para fazer
a fiscalizacdo das estradas, complementada com a criacdo de uma rede de postos
fixos, que comecou a ser construida em 1935.41

33 O decreto que saiu em 1919 continha todos os artigos do decreto de 1918, com excepgao daqueles
que regulavam a parte processual. V. ‘Decreto n° 4536’, Didrio do Governo n° 147, I* Série, de
3/7/1918, Secretaria de Estado da Justica e dos Cultos; ‘Decreto n° 5646°, Didrio do Governo n°® 98, 9°
Suplemento, I* Série, de 10/5/1919, Ministério da Justica e dos Cultos.

36 Sobre o impacto dos acidentes rodovidrios na imprensa portuguesa no inicio do século XX, e
nomeadamente a cobertura dada a fatidica corrida Paris-Madrid de 1903, v. José Barros Rodrigues, ‘A
Implantacdo do Automédvel em Portugal (1895-1910)’, tese de doutoramento, Faculdade de Ciéncias e
Tecnologia da Universidade Nova de Lisboa, 2013, pp. 181-186.

37 Relatorio referente ao ano de 1934 da Direc¢do Geral dos Servigos de Viagdo, p. 24.
38 Relatorio referente ao ano de 1935 da Direc¢do Geral dos Servigos de Viagdo, pp. 21-22, 24.
39 Ibidem, p. 24.

40 Nome alterado em 1937. Ver ‘Decreto n® 27838’, Didrio do Governo n° 158, I* Série, de 9/7/1937,
Ministério das Obras Publicas e Comunicacées.

4 Em 1934 as Brigadas Moveis tinham 17 automoéveis ligeiros, 14 motos com side-car e 4 motos
simples. Em 1935 foram abertos os primeiros postos fixos de fiscaliza¢do em “pontos estratégicos para
um eficaz controlo do trafego das principais estradas do Pais”. V. Relatdrio referente ao ano de 1934 da
Direcg¢do Geral dos Servigos de Viagdo, p. 23. O nimero de postos fixos de fiscalizacdo foi aumentando
gradualmente de ano para ano. Em 1935 eram onze, e dez anos depois, em 1945, tinham entrado em
servi¢o mais setenta. V.: Relatdrio referente ao ano de 1936 da Direc¢do Geral dos Servigos de Viagdo
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A questdo da sinistralidade rodoviaria teve presenca nos debates da
Assembleia Nacional nos anos trinta*? e quarenta. Ja se antevia a necessidade de
se mudar a legislacdo benévola relativamente ao automobilista e a tendéncia de
desculpabilizacdo relativamente a sua responsabilidade nos acidentes, o que
despoletou variadas oposi¢ées, nomeadamente de membros do ACP que eram
deputados. O cédigo da estrada de 1954, que revogou o de 1930, viria a reconhecer
que "[a] punicdo criminal pelos acidentes de transito era manifestamente benévola,
de nenhuma forma correspondendo as necessidades sociais do momento",*3 tendo
aproximado certas infrac¢ées como a embriaguez ou o abandono de vitima em local
de acidente ao crime voluntario, e retirado o limite legal & indemnizac¢éo criado em
1930 (que entdo o ACP considerou “felicissimo”*) no caso de o condutor ser o
culpado do acidente.

(Lisboa: Imprensa Nacional, 1937), p. 7; Relatério referente ao ano de 1945 da Direc¢do Geral dos
Servigos de Viagdo, p. 18.

42 Alguma da argumentacio sobre a ndo-obrigatoriedade do seguro automével para os automobilistas
individuais assentava no facto de estes serem considerados pessoas idéneas e com capacidade
material para indemnizar, no caso de serem responsabilizados por um acidente. V., por ex., o debate
em torno de uma proposta para tornar o seguro automével obrigatério, que foi rejeitada: ‘I
Legislatura, Sessdo n° 58 da Assembleia Nacional, em 10 de Janeiro’, Didrio das Sessées n° 62, de
11/1/1936; ‘I Legislatura, Sessdo n°® 65 da Assembleia Nacional, em 30 de Janeiro’, Didrio das Sessées
n° 69, de 1/2/1936.

43 ‘Decreto-lei n°® 39672°, Didrio do Governo n° 110, Suplemento, I* Série, de 20/5/1954, Ministérios do
Ultramar e das Comunicacées, p. 573.

4 ‘O Novo Cédigo da Estrada da autoria do Sr. ministro do Comércio constituiu um trabalho digno de
respeitosa admiragao’, Boletim Oficial do Automdével Club de Portugal 18, 1930: 2.
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