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RESUMO

A emergéncia da Era Digital traz consigo tanto novas ferramentas tecnolégicas que
podem facilitar as funcdes relacionadas com a seguranca e prevencdo, como também
desafios inéditos para as entidades responsaveis. Diante desse contexto, torna-se
imprescindivel que essas entidades se reorganizem e planeiem para enfrentar tais desafios, a
fim de aproveitar plenamente as vantagens dos recursos tecnoldgicos disponiveis.

A presente investigagdo subordinada ao tema “O avango tecnolOgico na prevencao
da sinistralidade rodoviaria grave” teve como objetivo a compreensdo da necessidade
crescente suprarreferida, bem como dos desafios decorrentes do surgimento das novas
tecnologias e das oportunidades que podem ser aplicadas a favor da seguranca rodoviéria.

Para tal, foi feita uma abordagem aos conceitos de sinistralidade rodoviaria grave na
qual se deu destaque as suas principais causas e fatores que as potenciam. De seguida, foi
feito um enquadramento legal das politicas que atualmente preveem e regulam as tecnologias
emergentes e subsequentemente foram abordadas mais especificamente essas tecnologias.

A metodologia utilizada compreende uma abordagem qualitativa, cujas técnicas de
recolha de dados foram a analise de literatura, a analise documental e o recurso a inqueéritos
por entrevista, que se regeu pelo principio do método indutivo, uma vez que foi possivel
formular uma teoria geral através da analise de factos particulares.

Foi entdo possivel aferir que existem diversas tecnologias que se mostram
potencialmente eficazes na reducdo da sinistralidade rodoviaria grave, nomeadamente 0s
sistemas englobados pelo conceito de Mobilidade Inteligente, como os sistemas avancados
de assisténcia a conducdo e a conducdo automatizada; e a Inteligéncia Artificial e que as
mesmas se encontram regulamentadas e em fases avancadas de implementacdo ao nivel da
Unido Europeia.

Por fim, foi possivel concluir que, no geral, Portugal estd um pouco atrasado
relativamente a implementacéo de tecnologias aplicaveis aos veiculos e a infraestrutura, mas,
é pioneiro em projetos de investigacdo que envolvem a aplicacdo da Inteligéncia Artificial
em modelos preditivos da ocorréncia de acidentes. No entanto, existem obstaculos
evidenciados relativamente a conglomeracdo de esfor¢os entre instituicbes para o
desenvolvimento dessas ferramentas, o que cria atropelos na prossecucao dos objetivos que
devem ser considerados de interesse nacional.

Palavras-chave: Avanco tecnologico; Inteligéncia Artificial; Mobilidade Inteligente;
seguranga rodovidria; sinistralidade rodoviéria grave.



ABSTRACT

The emergence of the Digital Era brings both new technological tools that can
facilitate functions related to safety and prevention, as well as unprecedented challenges for
the responsible entities. In this context, it is essential for these entities to reorganize and plan
to face such challenges to fully leverage the advantages of available technological resources.

This research, entitled "The technological advancement in the prevention of serious
road accidents” aimed to understand the growing need mentioned above, as well as the
challenges arising from the emergence of recent technologies and the opportunities that can
be applied in favor of road safety.

To this end, an approach was made to the concepts of serious road accidents,
highlighting their main causes and factors that potentiate them. Subsequently, a legal
framework of policies that currently foresee and regulate emerging technologies was
established, followed by a more specific discussion of these technologies.

The methodology used involved a qualitative approach, with data collection
techniques including literature analysis, document analysis, and interview surveys. The
research followed the inductive method, as it was possible to formulate a general theory
through the analysis of specific facts.

It was found that there are several technologies that show potential effectiveness in
reducing serious road accidents, including the systems encompassed by the concept of Smart
Mobility, such as advanced driver assistance systems and automated driving, as well as
Artificial Intelligence. These technologies are regulated and in advanced stages of
implementation in the European Union.

Finally, it was concluded that, overall, Portugal is lagging in the implementation of
technologies applicable to vehicles and infrastructure, but it is a pioneer in research projects
involving the application of Artificial Intelligence in predictive models of accident
occurrence. However, there are evident obstacles regarding the collaboration between
institutions for the development of these tools, which hinders the pursuit of the objectives

that should be considered of national interest.

Keywords: Artificial Intelligence; Road safety; Serious road accidents; Smart Mobility;
Technological advancement.
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INTRODUCAO

A sinistralidade rodoviaria grave é um problema global e considerada pela
Organizagdo Mundial de Saude como um problema de satde publica, sendo atualmente a
primeira causa de morte nos mais jovens (dos 5 aos 29 anos), a terceira nas idades até aos
40 anos, e a oitava para todas as idades (Autoridade Nacional de Seguranca Rodoviéria
[ANSR], 2019). Todos os anos morrem em acidentes rodoviarios aproximadamente 1,35
milhGes de pessoas no mundo, ou seja, cerca de 3700 pessoas por dia (OMS, 2022).

Na Europa, segundo os dados preliminares publicados pela Comissao Europeia,
estima-se que em 2021 tenham morrido 19800 pessoas nas estradas em consequéncia de
acidentes rodoviarios. Isto representa um aumento cerca de 1000 mortes relativamente a
2020, mas um decréscimo de 3000 mortes em comparacdo a 2019 (CE, 2022; Directorate-
General for Mobility and Transport, 2022).

Em Portugal, verifica-se uma tendéncia de descida consideravel do numero de
vitimas mortais (VM) até ao ano de 2013 que, posteriormente, estagnou parcialmente até
2016 e voltou a aumentar posteriormente até 2019 (ANSR, 2019; Leal, 2016). A
sinistralidade rodoviaria grave em Portugal mantém-se como a maior causa de morte
violenta e compromete o contributo para o objetivo europeu de reducédo de fatalidades para
metade, até 2030, e para 0, até ao ano 2050.

Este facto, para além do seu contorno lamentével, traduz-se num custo econémico e
social anual superior a 2 mil milhdes de euros, correspondendo a 0,78% do PIB* Nacional,
a luz dos dados atuais (ANSR, 2020b).

E do entendimento geral que a mobilidade em sociedades evoluidas ndo deve ter
como consequéncia a morte. N&o se pode tolerar a morte como resultado de um acidente
rodoviario, pois € um preco demasiado alto a pagar pela mobilidade e nédo é tolerado em
nenhum outro meio de transporte. O principio de que nenhuma perda de vida € aceitavel
deve ser a base para todas as decisdes sobre mobilidade e seguranca rodoviaria, com o

objetivo final de alcangar o numero de zero mortes (ANSR, 2020b).

! Produto Interno Bruto, que corresponde ao conjunto de valores da producdo global de um pais (Priberam,
2023).



Na sequéncia de uma proposta superiormente atribuida de conduzir uma investigagdo
sobre os desafios da Seguranca Interna na Era Digital, surge a oportunidade de analisar a
missao da seguranca rodoviaria a luz desta matéria.

A Era Digital, como fendmeno emergente, apresenta novas ferramentas tecnolégicas
que podem ser usadas para facilitar as fungdes relacionadas com a seguranca e prevengéao,
mas também traz novos desafios para as entidades responsaveis. Por essa razao, é necessario
que essas entidades se reorganizem e planeiem para enfrentar esses desafios e aproveitar
plenamente a utilidade dos meios tecnologicos disponiveis.

A problemética deste trabalho estd centrada na compreensdo dessa crescente
necessidade, bem como dos desafios e oportunidades que advém da emergéncia das novas
tecnologias.

Para concretizar esta finalidade concebemos como Objetivo Geral (OG) deste
trabalho, compreender de que forma é que o avanco tecnoldgico pode contribuir para a
prevencdo da sinistralidade rodoviaria grave em Portugal.

Seguidamente, elaboramos como Obijetivos Especificos (OE): (OE1) caracterizar a
sinistralidade rodoviaria grave em Portugal, identificando as suas principais causas e 0s
fatores que as potenciam, (OE2) identificar as tecnologias utilizadas na prevencdo da
sinistralidade rodoviaria grave atualmente disponiveis, (OE3) identificar potencialidades e
procedimentos a implementar com vista ao uso do potencial dessas tecnologias na prevencao
da sinistralidade rodoviaria grave em Portugal.

Para operacionalizar os objetivos propostos é necessario formular questdes, cujas
respostas irdo concorrer para as conclusdes da investigacdo. Assim, de forma a conduzir a
investigacdo e “tentar exprimir o mais exatamente possivel o que se procura saber” (Quivy
& Campenhoudt, 1998, p. 32), elabora-se a seguinte Pergunta de Partida (PP): De que forma
é que o avanco tecnoldgico pode contribuir para a prevencdo da sinistralidade rodoviéria
grave em Portugal?

A estrutura deste trabalho de investigacio segue as linhas de orientacio da NEP?
522/1% — Normas para a Redagéo de Trabalhos de Investigacdo® e esta dividida da seguinte
forma: numa primeira Parte, respeitante ao enquadramento tedrico, que contempla os
Capitulos 1 a 3 e numa segunda Parte alusiva ao enquadramento metodologico e que
contempla os Capitulos 4 a 5.

2 Norma de Execugdo Permanente.
3 Aprovada pelo Exmo. Comandante da Academia Militar, TGen José Anténio Guerreiro Rodrigues da Costa,
em 20 de janeiro de 2016.



No ambito da Parte | — Enquadramento tedrico, no Capitulo 1 é feita a abordagem
conceptual da sinistralidade rodoviaria grave, apresentando o seu atual contexto global,
passando para o nivel regional e por fim o nivel nacional. E feita uma analise da sua evolug&o
ao nivel nacional e séo identificadas as principais causas, através da revisao da literatura
sobre o tema.

No Capitulo 2 faz-se um enquadramento legal das politicas de seguranca rodoviaria,
ao nivel mundial e regional, tidas por convenientes para enquadrar as medidas de prevencéo
rodoviaria ao nivel nacional e que facam mencdo aos diversos sistemas tecnoldgicos a
implementar no &mbito da seguranga rodoviaria. S8 abordados os conceitos do Sistema
Seguro e da Mobilidade Sustentavel e Inteligente, bem como da Viséo Zero.

No Capitulo 3, respeitante as tecnologias, € feita uma abordagem mais aprofundada
ao conceito da Mobilidade Inteligente (MI), mencionada no Capitulo 2, na qual se extraem
as tecnologias de maior relevo para a prevencdo da sinistralidade rodoviaria grave,
nomeadamente a sinistralidade fruto das causas mencionadas no Capitulo 1.

Quanto a Parte 1l — Enquadramento metodoldgico, no Capitulo 4 é apresentada a
natureza da investigacao, sdo definidos os objetivos da investigacao, a estratégia e o desenho
de investigacdo, bem como os procedimentos técnicos de recolha e de analise de dados.

No Capitulo 5 sdo apresentados os resultados dos inquéritos por entrevista realizados,
bem como a sua analise e consequente discussao entre esses dados obtidos e o contetido da
revisdo da literatura.

Por altimo, finaliza-se a investigacdo com a resposta a PP nas Conclusdes, seguida
das Referéncias Bibliogréficas, redigidas em consonancia com a 72 edicdo das normas
American Psychological Association (APA), e os Apéndices e Anexos tidos por

convenientes para a investigacao.



PARTE | - ENQUADRAMENTO TEORICO

CAPITULO 1 - ABORDAGEM CONCEPTUAL

1.1. Da sinistralidade rodoviaria grave

A sinistralidade rodoviaria é um fendmeno de grande complexidade para o qual
contribuem diversos fatores e varidveis (Sistema de Seguranca Interna [SS1], 2021).

Surge hé& cerca de 150 anos com o0 advento e incremento dos meios de transporte do
sistema de transporte rodoviario. No entanto, o desenvolvimento deste sistema ndo progrediu
de forma sincronizada em todo o mundo, tendo iniciado primeiramente nas regiées mais
desenvolvidas e posteriormente estendendo-se a outras, dando origem a estadios de
seguranca dispares entre as varias regides, sendo as regides da Europa e da América do Norte
as que comportam elevados padrdes de seguranca rodovidria em contrapartida com as
regides de Africa, do Médio Oriente, do Sudoeste da Asia e do restante da América. Este
facto demonstra que o investimento em medidas de seguranga prova ser possivel diminuir a
sinistralidade rodoviéria (Leal, 2016).

Tem-se entéo que o conceito de sinistralidade rodoviaria vem a par com o de acidente
de viacdo, sendo 0 somatdrio do nimero de acidentes num determinado espago geogréafico e
periodo temporal (Oliveira, 2007). No entanto, as defini¢cbes de acidente de viacdo sdo
divergentes em quase todos os paises (Cunhaet al., 2007). Segundo o Instituto da Mobilidade
e dos Transportes, um acidente de viacdo, em Portugal, define-se como uma ocorréncia ndo
prevista ou planeada que envolva pelo menos um veiculo, na via publica, da qual resultem
vitimas e/ou danos materiais (IMT, 2019).

Devido a diversidade de definicGes de acidente de viacdo, de forma a facilitar a
comparabilidade internacional de dados estatisticos, foi definido pela International Traffic
Safety Data and Analysis Group como acidente de viacéo,

“... 0 que ocorre ou tem origem numa via ou estrada aberta & circulagdo rodoviaria
publica; do qual resulta uma ou mais vitimas mortais ou com ferimentos e no qual
pelo menos um veiculo estd envolvido. Estes acidentes incluem colisGes entre
veiculos, veiculos e pedes, veiculos e animais ou veiculos e obstaculos fixos.
Incluem ainda situagdes de acidente no qual apenas um veiculo esteja envolvido ndo
havendo o envolvimento de mais nenhum utilizador da via. (IRTAD, 1998, citado
em Cunha et al., 2007, p. 17)”.

Existem trés classificacdes para as vitimas de um acidente de viacao: (1) os feridos
leves (FL), que sdo as vitimas que ndo necessitam de ser hospitalizadas ou que, na

necessidade de o serem, o periodo de hospitalizacdo seja inferior a 24 horas; (2) os feridos
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graves (FG), que sdo as vitimas que necessitam de ser hospitalizadas por um periodo igual
ou superior a 24 horas; e (3) os mortos ou VM. Nesta Ultima, existem dois tipos de VM sendo
elas as VM a 24 horas e as VM a 30 dias — vitimas cujo 6bito ocorra no local do acidente ou
no percurso até a uma unidade de salde e cujo Obito ocorra nos 30 dias ap0s o acidente,
respetivamente (ANSR, 2019).

Desse modo, entende-se por sinistralidade rodoviaria grave o conjunto de acidentes

de viagdo dos quais resultem FG ou VM.

1.2. Da sinistralidade rodoviaria grave em Portugal

De forma a contextualizar a problematica enunciada, importa analisar os dados
estatisticos da sinistralidade rodoviaria grave em Portugal desde 2010.

Como referido no Plano Estratégico Nacional de Seguranca Rodoviaria (PENSE
2020), a determinagdo rigorosa do nimero de VM na estrada foi definida tendo em conta o
periodo de 30 dias apds a ocorréncia do acidente, sendo esta determina¢do apenas iniciada
em 2010 (ANSR, 2019).

O nGimero de acidentes de viacdo com VM* (AcVM) decresceu no periodo entre 2010
e 2016, a par com o numero de VM na estrada, sendo que desde 2016 até 2019 este valor
aumentou, mantendo-se acima do valor médio anual de 534 VM®. Nos anos de 2020 e 2021
registou-se um decréscimo significativo da sinistralidade rodoviaria grave em Portugal
relativamente a 2019, devido a crise pandémica que surgiu em meados de marco de 2020, o
que teve um impacto consideravel no contexto rodoviario, diminuindo a exposi¢ao ao risco
de acidente por via das medidas de confinamento implementadas (ANSR, 2021). Tendo isso
em conta, a CE considerou 2019 como o ano de referéncia para avaliar a evolucdo da
sinistralidade rodoviaria na presente década. Este critério também foi adotado em Portugal
como parte da Estratégia Visdo Zero 2030 (ANSR, 2022b), uma vez que ainda ndo existem
dados aferidos de VM a 30 dias para os anos de 2021 a 20225,

As metas definidas pela Estratégia Nacional de Seguranga Rodoviaria (ENSR) para
o final de 2015, objetivavam colocar Portugal entre os dez melhores paises da Unido
Europeia (UE) a nivel da evolugdo da sinistralidade rodoviaria, medido pelo indicador de
VM/milH e alcancar o valor de 62 VM/milH, tendo este objetivo sido atingido com o valor
de apenas 60 VM/milH. No entanto, apesar da diminuicdo consideravel de VM/milH e da

4 Acidente de viacdo do qual resulte pelo menos um morto (ANSR, 2022b).

® Vide Apéndice A.

6 Cfr. os diversos Relatérios de Sinistralidade e Fiscalizagdo referentes aos anos 2021 a 2022, publicados no
site da ANSR, http://www.ansr.pt/Estatisticas/RelatoriosDeSinistralidade/Pages/default.aspx.



evolucgéo globalmente positiva da sinistralidade em Portugal, segundo o PENSE 2020, os
desempenhos superiores de outros paises da UE277 proporcionaram que Portugal se situasse
no 16° lugar. Atualmente situa-se em 20° lugar com o valor de 52 VM/milH aferido em 2021,
0 que se encontra acima da média da UE27. O nimero estimado de VM caiu ligeiramente
em 2022 e atingiu 0 seu nivel mais baixo de sempre. Em comparagdo com 0 ano pré-
pandémico de 2019, as mortes rodoviarias diminuiram 22% em 2021, num ritmo
significativamente mais rapido do que a média da UE (13%) situando-se a este nivel em 6°
lugar® (CE, 2022).

1.2.1. Causas diretas e indiretas dos AcVM em ambiente rodoviario

De forma a melhor compreender em que circunstancias este flagelo ocorre, torna-se
pertinente identificar os principais fatores dos AcVM e as suas principais causas.

O acidente rodoviario é o resultado ultimo da conjugacao de diversos fatores que o
materializam e surge de uma rede complexa de interac6es entre os principais elementos que
compdem o sistema rodoviario: 0 humano, o veiculo e a via (Rodrigues, 2016; Vidal, 2019),
tendo também em consideracdo as condi¢cGes ambientais (Leal, 2012 citado em Leal, 2016;
Leal, Varela, Sousa, 2008 citado em Rebisco, 2017; Oliveira, 2007). Estes elementos
heterogéneos interagem entre si por via do exercicio da conducéo, efetivado pelo elemento
humano (Leal, 2012 citado em Leal, 2016). Esta interacdo, pode ser dividida em trés niveis:
(1) o nivel da inter-relacdo entre o condutor e o veiculo; (2) o nivel da rececao dos estimulos
rodoviarios do ambiente que o rodeia e que o leva a tomar decis@es; e (3) o nivel dos atributos
humanos, nomeadamente os bioldgicos, psicoldgicos e sociais (Valente, comunicacao
pessoal, 19 de abril, 2021).

A complexidade e diversidade dos fatores deve-se ao tipo de acidente, ao processo
de conducdo, as caracteristicas individuais do condutor e as falhas cometidas na interacdo
supramencionada, sendo que nenhum deles pode ser analisado de forma isolada (Lee, 2005
citado em Cabral, 2013).

Os acidentes de viagdo, devido & complexidade da atividade da condugéo rodoviaria,
raramente sao resultado de somente uma Unica causa, existindo, portanto, um concurso de
causas que produzem o resultado final (Rodrigues, 2016). As causas podem entdo ser

agrupadas em dois tipos: causas diretas ou imediatas; e as causas indiretas ou mediatas

" Unido Europeia a 27 paises, apos a entrada da Croacia a 1 de julho de 2013 e a saida do Reino Unido em
2021 (UE, 2023). Vide referéncias bibliograficas.
8 Vide Anexo A.



(Cabral, 2013). As causas diretas reportam-se ao motivo principal que gerou o acidente e
que sem o qual o acidente ndo ocorreria. As causas indiretas reportam-se a algo que tenha
contribuido significativamente ou que possa ter influenciado o motivo principal que gerou o
acidente, mas que isoladamente ndo fariam com que este acontecesse (ibidem).

Dentro de todo o conjunto de causas, sejam elas diretas ou indiretas, tem-se que 0s
comportamentos de risco (dos condutores) ou seja, a causa respetiva ao elemento humano
(condutor), esta na origem de cerca de 96%° do total dos AcVM (Lee, 2005 citado em Cabral,
2013; Leal, 2006; Pereira, 2016; Rodrigues, 2016).

Estes comportamentos de risco, predominantemente intencionais, reportam-se a
forma inapropriada e incorreta da condug&o, tendo o condutor plena consciéncia dos factos,
como por exemplo: a conducdo sob influéncia do alcool ou de substancias psicotrdpicas; a
conducio imprudente (excesso de velocidade ou velocidade excessiva'®; o desrespeito pelas
regras de transito); o uso de veiculos para fins impréprios; e a conducdo sem habilitacdo
legal.

Segundo os autores supramencionados, a causa direta mais notoria relativa ao fator
humano é a conducdo em velocidade excessiva, seguindo-se o desrespeito pelas regras de
transito e a conducdo sob a influéncia do alcool!. No entanto, nos estudos realizados por
Cabral (2013) e Rebisco (2017), a causa direta mais evidente identificada em ambos esta
relacionada com o nivel da rececdo dos estimulos que rodeiam o condutor e que o levam a
tomar decisbes: a distracdo; a falta de atencdo; e as deficiéncias de percecdo desses
estimulos'? (Cabral, 2013; Rebisco, 2017), sendo a condugdo em velocidade excessiva a
segunda causa direta mais patente e a conducdo sob influéncia do alcool, uma causa com

valores bastante residuais.

°Vide Anexo B e C.

10 Condugéo em excesso de velocidade é a condugdo a uma velocidade superior ao legalmente permitido para
a via; Conducdo em velocidade excessiva é a condugdo a uma velocidade desadequada, tendo em conta as
circunstancias do momento. Conduzir em excesso de velocidade nem sempre significa conduzir em velocidade
excessiva e vice-versa (Cabral, 2013).

11 Vide Anexo D.

12 para melhor entendimento vide Anexo E e F.



1.2.2. A problemética do consumo de alcool

Né&o obstante da observacédo supramencionada, importa analisar mais detalhadamente
a problematica da influéncia do &lcool*®* na condugdo e consequente impacto na
sinistralidade rodoviéria.

Portugal é, no conjunto da Regido Europeia da OMS (OMS Europa), um dos paises
em que o consumo médio de alcool por habitante é mais elevado (Servigo de Intervencéo
nos Comportamentos Aditivos e nas Dependéncias [SICAD], 2019). Este consumo, mesmo
que ndo chegue a ser excessivo, constitui-se como causa direta ou indireta de varios AcVM
(ANSR, 2014). Embora muitas vezes sejam consideradas estimulantes que ativam 0s
processos fisicos e mentais, as bebidas alcodlicas sdo na realidade um depressor que
prejudica as capacidades psicofisioldgicas, mesmo em pequenas doses.

Como identificado anteriormente, uma das causas diretas mais comuns dos AcVM é
a deficiente percecdo dos estimulos. Esta percecdo por sua vez pode ser influenciada pelo
consumo de bebidas alcodlicas pois, ao serem ingeridas, atuam no sistema nervoso central
prejudicando gradualmente as capacidades sensoriais, preceptivas, cognitivas e motoras,
incluindo o equilibrio do corpo e o controlo muscular, sendo que os principais efeitos do
consumo de alcool que prejudicam o exercicio da conducédo sdo: (1) a audacia incontrolada,
uma vez que um dos primeiros efeitos do alcool é o estado de euforia, sensacdo de bem-estar
e otimismo, que resulta na sobrevalorizacdo por parte do condutor das suas capacidades,
quando na verdade as mesmas se encontram reduzidas; (2) a perda de vigilancia em relagéo
ao meio envolvente, pois as capacidades de atencdo do condutor ficam reduzidas; (3) a
perturbacio das capacidades visuais'*; (4) a perturbagdo das capacidades percetivas, como o
aumento do tempo de reacdo, a desaceleracdo da resposta reflexa e a reducdo da resisténcia
a fadiga (ANSR, 2014). Todos estes efeitos resultam numa interferéncia negativa sobre o0s
principais aspetos essenciais para uma conducao cuidada: uma boa coordenagdo motora,
alguma rapidez de reflexos e muita atencédo (Vieira, 2007 citado em Marques, 2017).

Segundo o Manual dos Indicadores de Desempenho em Seguranca do projeto
Safetynet (2007), € recomendado que os indicadores de desempenho em relacdo a condugédo

sob efeito do alcool incluam o numero e a proporcdo de FG e de VM resultantes de acidentes

13 Relativamente a influéncia do alcool, a mesma é dividida em dois conceitos: (1) conducéo sob o efeito do
alcool, que se reporta a condugdo com uma TAS > 0,5 g/l, ou 0,2 g/l nos casos especificos (cfr.n.°2 e 3 do art.
81.° do Decreto-Lei n.° 114/94, de 3 de maio); e (2) conducdo em estado de embriaguez, que se reporta a
condugdo com uma TAS > 1,2 g/l (cfr. n.° 1 do art. 292.° do Decreto-Lei n.° 48/95, de 15 de marco).

14 A acuidade visual, a visdo estereoscopica, a visdo em baixa luminosidade e a amplitude do campo visual
diminuem, ao passo que o tempo de recuperagdo apos encadeamento aumenta.



em que pelo menos um dos intervenientes ativos (condutor ou pedo) apresente uma taxa de
alcool no sangue (TAS) acima de um limite pré-estabelecido. O IRTAD (2017), recomendou
que se utilizasse esse indicador, adotando o limite legal de TAS vigente. No entanto, para o
caso dos pedes, ndo existe qualquer limite legal de TAS, mas de forma a uniformizar os
dados e tendo em conta o limite legal existente para os condutores, foi adotado o indicador
TAS > 0,5 g/l (ANSR, 2020a).

Segundo o estudo anteriormente referido do IRTAD?®, no periodo de 2000 a 2010 a
proporcdo média de VM relacionados com TAS > 0,5 g/l foi de 20% nos paises que
facultaram dados, tendo-se esta percentagem mantido constante ao longo dos anos
subsequentes. No entanto, segundo o estudo da Ecorys (2014), a média dessa percentagem
estara situada entre os 20-28% nos paises da UE27, o que viabiliza a anterior estimativa da
CE de que cerca de 25% das VM em acidentes rodoviarios estdo relacionados com o
consumo de 4lcool (ANSR, 2020a). Com o auxilio de célculos matematicos e
correlacionando o niimero de VM com TAS > 0,5 g/l em acidentes de viagdo*® e o niimero
total de VM?’, em todo o territorio nacional, no periodo compreendido entre 2010 e 2019, é
possivel aferir que, em Portugal, a percentagem de VM em acidentes rodoviarios com TAS
> 0,5 g/l ronda 0s 26% e com TAS > 1,2 g/l 0s 19%"8, sendo que dessas VM, em média,
72,52% tém uma TAS > 1,2 g/l e 71,23% séao condutores (SICAD, 2021) .

Embora os nimeros representados ndo apresentem grandes oscila¢fes ao longo dos
anos, € de notar que no periodo de 2016 a 2019 a percentagem de VM com TAS > 0,5 g/
tem aumentado e ultrapassado a média anual.

Entre 2010 e 2019, o Instituto Nacional de Medicina Legal e Ciéncias Forenses, I.P.
(INMLCEF) realizou exames para determinar a TAS de condutores (em casos de acidentes ou
fiscalizacdo). A percentagem de infratores com uma TAS > 0,5 g/l teve poucas variacdes de
2010 a 2018, mas registou um aumento significativo em 2019, passando de 63,0% para
81,1%, representando um aumento de 28,7% (ANSR, 2020a). Para além disso, relativamente
a TAS dos condutores que sofreram lesdes, é esclarecedor revelar que a grande maioria
apresenta uma TAS > 1,2 g/I*°, o que por si s6 ja constitui crime a luz da legislacéo atual, e

em muitos casos, valores muito superiores a 1,2 g/l (ANSR, 2020a).

15 Vide a referéncia bibliografica (IRTAD, 2017).
16 VVide Anexo G.

17 Vide Apéndice B.

18 Para melhor entendimento vide Apéndice C.

19 Vide Anexo H.



E entfo possivel aferir que o consumo de &lcool representa um grave problema

nacional, nomeadamente no &mbito da sinistralidade rodoviéria grave.

1.2.3. Alcool versus Velocidade excessiva

Valente (comunicacdo pessoal, 19 de abril, 2021) corrobora a afirmacéao
suprarreferida defendendo que, devido a condugdo de um veiculo rodoviario se considerar
uma atividade bastante complexa, a influéncia do alcool vai impreterivelmente condicionar
0 estado de alerta do condutor e a percecao dos estimulos que o rodeiam, avultando a sua
tendéncia para cometer erros e para adotar comportamentos perigosos. Esta Gltima devido a
sensacdo de autoconfianca que é resultado da ingestdo de bebidas alcodlicas (Vieira, op. cit).
Estes comportamentos perigosos mencionados poderdo traduzir-se, por exemplo, na
conducdo em velocidade excessiva que, como analisado, é a causa direta mais comum dos
AcVM. Cabral (2013), através da comparacao entre as causas diretas e indiretas, conclui que
em 66,7% dos acidentes em que a causa direta foi a influéncia do alcool, a causa indireta foi
a velocidade excessiva®.

Pode assim afirmar-se que, atuando na prevencdo da conducdo sob influéncia do
alcool, consequentemente se previne, em parte, a conducdo em velocidade excessiva. Ainda
neste &mbito, apresenta-se a problematica do pds-desconfinamento da pandemia e retorno a
normalidade que, apesar de ndo haver dados cientificos, podera ter tido como consequéncia
um aumento do ndmero de crimes rodoviarios. Segundo Valente (op. cit.), o retorno a
normalidade veio impor um ritmo de vida extremamente acelerado em que o0 tempo
representa um bem cada vez mais precioso e o estado emocional dos condutores no pés-
desconfinamento € o de obter o maximo de euforia e de prazer?!, sendo esta uma das razdes
pela qual o excesso de velocidade é tdo prevalecente na sociedade, pois tende a ser
intrinsecamente recompensador para 0s condutores, proporcionando euforia e a

oportunidade de demonstrar habilidade ou coragem.

20 VVide Anexo |.

2l Vide também uma entrevista realizada por Catarina Maldonado Vasconcelos ao especialista Nicholas
Christakis que afirma que o pds-desconfinamento trara “os loucos anos 20 do século XXI”. Disponivel em
https://www.tsf.pt/mundo/pos-pandemia-trara-os-loucos-anos-20-do-seculo-xxi-mas-vai-ser-preciso-esperar-
ate-2024-13313961.html, consultado em 3 de marco de 2022.
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CAPITULO 2 - ENQUADRAMENTO LEGAL

2.1. Das politicas publicas de seguranca e prevenc¢ao rodoviaria na UE

Feita a abordagem conceptual da sinistralidade rodoviéria, afigura-se pertinente para
a investigacéo, abordar as disposicdes legais e regulamentares que digam respeito as medidas
de prevencdo de seguranca rodoviaria, nomeadamente ao abrigo da regulamentagdo
comunitaria da UE.

2.1.1. Politica de seguranca rodoviaria da Comissao Europeia 2021/2030 —

“Visdo Zero”

No pacote "Europa em Movimento™ de maio de 2018, a CE (2018), apresentou uma
nova abordagem para a politica de seguranca rodoviaria da UE, juntamente com um Plano
de Acdo Estratégico a médio prazo®. O objetivo deste documento de trabalho foi o de
apresentar como € que a nova politica estava a ser colocada em prética (CE, 2020).

Como foi abordado anteriormente, o nimero de VM na estrada a nivel global
continua a aumentar. Comparativamente a situacdo global, a Europa destaca-se pela positiva
gracas a tomada de a¢des, tanto regional como nacional e local. No entanto, o progresso de
reducdo de fatalidades na estrada na UE estagnou e comprometeu o objetivo de médio prazo
de reduzir o nimero de VM em 50% entre 2010 e 2020 (CE, 2020b), facto que se verifica
também na reducdo do nimero de FG.

A UE reafirmou a sua ambicdo de alcancar as zero mortes na estrada até 2050 (ao
que se d4 o nome de “Visdo Zero”?%) e ao endossar a Declaracio de Valletta?® de marco de
2017, sobre a seguranca rodoviaria, os ministros dos transportes da UE também
estabeleceram, pela primeira vez, uma meta de reducdo do nimero de FG pela metade até
2030, tendo como referéncia o ano de 2020 (CE, 2020b).

Observado que o nimero de FG ndo esta a diminuir tdo rapidamente quanto as
fatalidades (em parte porque algumas fatalidades sdo evitadas, por exemplo, por meio de

veiculos mais seguros e melhores cuidados pos-acidente, o que eleva as estatisticas de lesdes

2\ide Anexo 1 a COM(2018) 293 final da CE (2018) em https://eur-
lex.europa.eu/resource.html?uri=cellar:0e8b694e-59b5-11e8-ab41-
0laa75ed71al1.0020.02/DOC_2&format=PDF.

23 VVide Anexo J.

24 \/ide a referéncia bibliogréafica (CE, 2011).

Vide as conclusdes do Conselho da EU em matéria de seguranca rodoviaria em
https://data.consilium.europa.eu/doc/document/ST-9994-2017-INIT/en/pdf.
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graves), a avaliacdo sugeriu que uma meta especifica de reducdo das lesdes graves poderia
complementar a meta da reducdo das fatalidades (CE, 2020b).

Em 2019, a Visdo Zero € entdo adotada pela CE com o objetivo de aumentar a
seguranca rodoviaria nas estradas europeias. De forma a atingir os objetivos propostos, uma
nova abordagem é colocada em plano (com a Comunica¢do “Europa em Movimento™)
denominada Sistema Seguro (CE, 2018b, CE, 2020b).

2.1.2. O Sistema Seguro

O Sistema Seguro baseia-se em assegurar que, em caso de acidente, o impacto das
energias se mantém abaixo do nivel suscetivel de causar VM ou FG (CE, 2018b, CE, 20183,
CE, 2020b; Gomes et al., 2022; International Transport Forum [ITF], 2008) e visa
desenvolver um sistema rodoviario capaz de absorver e tolerar as falhas humanas e a
gravidade das suas consequéncias (CE, 2018b; Leal, 2016).

A abordagem do Sistema Seguro é fundamentada em quatro preceitos fundamentais:
(1) reconhecer que os utentes do sistema rodoviario podem cometer erros que levam a
acidentes e impactos (entre veiculos; entre veiculos e obstaculos e pessoas; e entre pessoas
e obstéaculos); (2) assumir que o corpo humano tem limitaces em tolerar as forcas geradas
pelos impactos sem sofrer lesdes; (3) assumir a responsabilidade compartilhada de todos os
envolvidos para prevenir acidentes que resultem em lesbes graves ou mortes; e (4) observar
a necessidade de todas as componentes do sistema serem reforcadas e redundantes para
prevenir que as falhas de um elemento do sistema rodoviario coloquem em risco 0s utentes
(CE, 2018b; Gomes et al., 2022). Portanto, apesar das colisdes entre veiculos e entre veiculos
e pedestres ser inevitavel, as lesdes graves e as mortes sdo em grande medida possiveis de
prevenir (CE, 2020b).

Esta abordagem pressupde também a concordéncia de responsabilidades partilhadas,
ou seja, a responsabilizacdo de ambos os utentes e projetistas do sistema rodoviario,
estimulando o desenvolvimento de contribui¢des inovadoras com vista a atingir os objetivos
de longo prazo (CE, 2020b; Gomes et al., 2022).

2.1.3. Estratégia da Mobilidade Sustentavel e Inteligente

A COM(2020) 789 final é a Estratégia da Mobilidade Sustentavel e Inteligente da

UE?, que visa alcancar a neutralidade climatica até 2050, por meio da promogdo da

26 \/ide a COM(2020) 789 final.
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mobilidade limpa, incluindo a transicdo para veiculos de emissbes zero; melhorias na
infraestrutura de carregamento; o uso compartilhado de veiculos; transporte puablico e
logistica mais eficientes; e a conectividade digital. A estratégia também tem como objetivo
reduzir as emissdes de gases de efeito estufa no transporte de mercadorias.

De forma a alcancar estes objetivos de mobilidade sustentavel, inteligente e resiliente,
foram definidos varios marcos para guiar o caminho do sistema de transportes europeu?’.
Entre esses marcos e relativamente a MI prevé-se a implementagdo da mobilidade
automatizada em grande escala até 2030, o que indica que a preocupacdo da UE com a
seguranca rodoviaria passa, em grande parte, pela automatizacédo e digitalizagao do sistema
de transporte num todo, incluindo o sistema rodoviario.

Neste documento destaca-se a importancia das solugdes digitais e dos Sistemas de
Transporte Inteligentes para melhorar a eficiéncia do sistema de transportes e alcancar
objetivos de sustentabilidade e seguranca na UE. A Mobilidade Conectada, Cooperativa e
Automatizada (Cooperative, Connected and Automated Mobility [CCAM)]) € vista como
uma oportunidade para proporcionar mobilidade para todos e melhorar a seguranca
rodovidria. Para impulsionar a pesquisa e inovacdo nessa area, a CE planeia criar uma
parceria europeia sobre a CCAM, bem como outras parcerias focadas em tecnologias
digitais.

De forma a alcancar a transformacéo digital do sistema de transporte, a UE necessita
de garantir a existéncia dos principais facilitadores digitais, tais como, componentes
elétricos, tecnologias de dados e governacdo, a Inteligéncia Artificial (1A), plataformas de
software e a tecnologia da Internet das Coisas (Internet-of-Things?® [10T]).

No entanto, a falta de harmonizacdo e coordenacdo das regras de transito e
responsabilidade pelos veiculos automatizados precisam de ser abordadas para que a Europa
se torne lider mundial no desenvolvimento e implementacdo de servicos e sistemas de
CCAM (CE, 2020a). Os veiculos automatizados ndo estdo ainda preparados para funcionar
sem a interagdo humana, pelo que ainda existem inumeros desafios técnicos que necessitam
ser solucionados para garantir que o veiculo autonomo tenha uma capacidade de

compreender o0 meio envolvente da mesma forma que um condutor humano (CE, 2018c).

27 \/ide a p. 3 da COM(2020) 789 final.
28 Entende-se por 10T o sistema em que é possivel um objeto fisico se conectar com outro objeto fisico através
da Internet e de sensores, dessa forma comunicando entre si em tempo real (Rose et al., 2015).
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2.1.4. Politicas da UE relevantes relativamente as tecnologias emergentes

Como foi anunciado na Estratégia da Mobilidade Sustentavel e Inteligente da UE, foi
aplicado em 2019, o Regulamento (UE) 2019/2144 do Parlamento Europeu e do Conselho
de 27 de novembro de 2019, relativo aos requisitos de homologacao de veiculos a motor e
seus reboques e dos sistemas, componentes e unidades técnicas destinados a esses veiculos,
no que se refere a sua seguranca geral e a protecdo dos ocupantes dos veiculos e dos utentes
da estrada vulneraveis.

Este Regulamento inclui regras que exigem que os veiculos sejam equipados com
diversos recursos de conducdo assistida e define os requisitos especificos aplicaveis aos
veiculos automatizados e totalmente automatizados. De entre os cerca de trinta sistemas
tecnoldgicos avancados de conducdo assistida (Advanced Driver Assistance Systems
[ADAS]), ressalvam-se: o sistema de controlo da presséo dos pneus; o sistema de adaptacéo
inteligente de velocidade (Intelligent Speed Assistance [ISA]); os bloqueadores de ignicéo
sensiveis ao alcool (alcohol-locks); o avisador de sonoléncia e da atencdo do condutor; o
avisador avancado da distracdo do condutor; o sistema de aviso de afastamento da faixa de
rodagem (Lane Keeping Assistant); o sistema avancado de travagem de emergéncia
(Automatic Emergency Braking [AEB]); e o aparelho de registo de eventos (Event Data
Recorder [EDR])%.

O Regulamento é aplicavel desde o dia 6 de julho de 2022%.

Os alcohol-locks sdo dispositivos de controlo da conducéo sob influéncia do alcool
instalados nos veiculos que impedem que 0 mesmo seja ligado até que o condutor forneca
um teste de concentracdo de alcool no ar expirado abaixo de um nivel de TAS definido,
geralmente entre 0,2 g/l e 0,4 g/l (Beirness & Marques, 2004). O primeiro programa de
alcohol-locks foi iniciado como um teste piloto na Califérnia na década de 1980.
Atualmente, quase todos os estados dos Estados Unidos da América (EUA) e algumas
provincias canadenses possuem legislacdo que permite o uso destes dispositivos.

A Suécia foi também pioneira no combate & condugdo sob o efeito do &lcool,
implementando em 1999 um programa nacional de reabilitacdo com recurso a estes
dipositivos (Magnusson et al., 2011).

Relativamente a conducdo automatizada®, considerando necessario adotar a

legislagdo para a homologagéo do Sistema de Condugédo Automatizada (Automated Driving

29 Podem ler-se no Artigo 6 do Capitulo Il do Regulamento.
30 Cfr. o art. 19.° do Capitulo 111 do Regulamento.
31 Sera abordada mais aprofundadamente no Capitulo 3.
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System [ADS]) de veiculos totalmente automatizados, adotou-se o Regulamento de
Execucdo (UE) 2022/1426 de 5 de agosto de 2022, que estabelece as regras de aplicacéo do
Regulamento (UE) 2019/2144 no que se refere aos procedimentos e especificacdes técnicas
necessarios.

Nesse sentido, sdo definidos varios conceitos, entre os quais o de «tarefa de condugédo
dindmica» (Dynamic Driving Task [DDT]), que se reporta a “todas as fungdes operacionais
executadas em tempo real e funcdes taticas necessarias para operar o veiculo, excluindo
funcOes estratégicas como a programacdo do percurso e a selecdo de destinos e pontos
intermédios. ..”? que incluem um conjunto de subtarefas, elencadas de forma ndo exaustiva,
nas al.) a) a f) do n.° 4 do art. 2.° do referido Regulamento; e o conceito de «dominio de
concecdo operacional» (Operational Design Domain [ODD]), que se refere as condi¢c6es nas
quais um dado ADS “¢ especificamente concebido para funcionar, incluindo, entre outras,
restricbes ambientais, geograficas e temporais e/ou a obrigatoriedade de presenca ou
auséncia de determinadas caracteristicas do trafego ou da estrada.”?

Por sua vez, um ADS ¢ entendido como o conjunto composto pelo hardware e

software que cumulativamente “¢ capaz de executar de forma sustentada” a totalidade da
DDT num ODD especifico®.

2.2. Das politicas publicas de seguranca e prevenc¢ao rodoviaria em Portugal

A preocupacdo com a prevencdo da sinistralidade, nomeadamente a grave, em
Portugal, tem sido constante e sistematica, iniciando na década de 1990 com o Plano
Integrado de Seguranca Rodoviaria (PISER) para o biénio de 1998 a 2000; seguindo-se 0
Plano Nacional de Prevencdo Rodoviaria (PNPR) para o periodo de 2003 a 2010; a ENSR
para o intervalo de 2008 a 2015; e culminando no PENSE 2020, aprovado pela Resolucao
de Conselho de Ministros n.° 85/2017, de 19 de junho.

O PENSE 2020 estabeleceu objetivos ambiciosos para melhorar a seguranca
rodoviaria em Portugal. Este plano visava reduzir o namero de VM por milhdo de habitantes
(VM/milH) para 41, e o nimero de feridos graves por milhdo de habitantes (FG/milH) para
178, o que representaria uma queda de 56% e de 22%, respetivamente, em relacdo aos
valores registados em 2010. Contemplava cinco objetivos estratégicos, concretizados em 13
objetivos operacionais, 34 acOes e 107 medidas (ANSR, 2019).

32 Pode ler-se no n.° 4 do art. 2.° do Regulamento de Execucéo (UE) 2022/1426 de 5 de agosto de 2022.
33 Pode ler-se no n.° 16 do art. 2.° do Regulamento de Execucéo (UE) 2022/1426 de 5 de agosto de 2022.
34 Pode ler-se no n.° 1 do art. 2.° do Regulamento de Execucéo (UE) 2022/1426 de 5 de agosto de 2022.

15



Embora os esfor¢os empregues tenham demonstrado resultados positivos, 0S mesmos
ainda se apresentam como inaceitaveis porquanto em 2019 se verificarem mais de 35000
acidentes com vitimas, dos quais resultaram mais de 43000 FL, 2100 FG e 688 VM (ANSR,
2019).

2.2.1. Visao Zero 2030

A Visdo Zero 2030 é a nova Estratégia Nacional de Seguranca Rodoviaria em
Portugal, que estabelecerd metas e objetivos estratégicos e operacionais por meio de planos
de acdo bienais por um periodo de 10 anos. A estratégia visa a aproximagdo maxima possivel
dos zero AcVM e FG no sistema rodoviario até 2050, em conformidade com os objetivos da
UE e da Organizacdo das Nagdes Unidas (ONU).

Para a elaboracdo da estratégia foram criadas trés fases. A Fase 1 do desenvolvimento
da Visdo Zero 2030 envolve a anélise do quadro global, europeu e nacional, de seguranca
rodoviaria, a fim de definir a abordagem para a estratégia nacional, levando em consideracéao
as necessidades do pais, a experiéncia adquirida e 0os compromissos internacionais. Foi
concedido um periodo para receber contribuices da sociedade civil e de entidades publicas
e privadas responsaveis pela seguranca rodoviéria. A estratégia € uma responsabilidade
compartilhada e busca o compromisso de todos os envolvidos na seguranca rodoviaria
(ANSR, 2020c).

A Fase 2 compreende a elaboracdo de relatorios técnico-cientificos que fornecerdo
apoio para a preparacdao da nova estratégia. Isso inclui a realizacdo de um diagndstico da
situacdo atual e a identificacdo dos desafios emergentes, a elaboragcdo de um quadro
metodoldgico para a nova estratégia e o desenvolvimento de uma metodologia para a
preparacdo de planos de acdo bienais (Cardoso et al., 2021).

Na Fase 3 sera estabelecida a visdo estratégica e elaborado o Plano de Acdo 2021-
2022.

Com base na conclusdo da Fase 2 é proposta a adocdo de cenarios para reduzir o
namero de vitimas de acidentes de transito, priorizando a prevencédo da velocidade excessiva
e da conducdo sob influéncia do &lcool, além de abordar os problemas de seguranca de
pedestres, ciclistas e motociclistas nas areas urbanas, bem como 0s usuarios de automoveis
e motociclos nas estradas rurais (Cardoso et al., 2021).

Segundo o relatério, em regra, para o problema da velocidade excessiva, a abordagem
mais eficaz € a implementacdo da "gestdo de velocidade”, que envolve um conjunto

integrado de intervengdes em varios niveis, como legislacéo, infraestrutura, aplicacdo da lei,
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campanhas de comunicacao e tecnologias avangadas, como o ISA (CE, 2018d; Organisation
for Economic Co-operation and Development [OECD], 2006).

Relativamente a problematica do consumo do alcool, a eliminacdo desta pratica na
conducédo resultaria apenas numa reducdo de VM em 33%, pelo que para o objetivo
ambicioso de reducdo em 50% das VM e FG é necesséario implementar um conjunto
integrado de intervenc@es tanto ao nivel local como nacional. Isso requer uma abordagem
inovadora, especificamente a gestdo da seguranca rodoviaria baseada em fatos e orientada
por dados (Cardoso et al., 2021).

A experiéncia evidencia que estabelecer apenas uma meta de reducéo do nimero de
VM para um periodo de 10 anos ndo fornece orientacdo adequada sobre o tipo de
intervencdes necessarias e a intensidade dos esforcos exigidos. E necessario adotar uma
abordagem mais abrangente e precisa para garantir resultados efetivos na seguranca
rodoviaria (Wegman et al., 2013, citado em Cardoso et al., 2021).

A data da redagdo deste trabalho, o Plano de Ac¢do 2021-2022 ainda n&o se encontra
elaborado, pelo que se desconhece quais sdo as medidas a serem implementadas no ambito
da Visao Zero 2030.

CAPITULO 3 - TECNOLOGIAS UTILIZADAS NA PREVENCAO DA
SINISTRALIDADE RODOVIARIA GRAVE

3.1. Smart Mobility — Mobilidade Inteligente

No texto da Organisation for Economic Co-operation and Development, discute-se a
chegada de novas tecnologias que permitem o controlo adaptativo e a comunicacdo com
outros sistemas e as considerac@es que precisam de ser resolvidas ao nivel supranacional e
regional. Por outro lado, existe o potencial de recolher informagdes por meio do uso de novas
tecnologias. Ao recolher diferentes tipos de dados de forma abrangente e integra-los em
bancos de dados Uteis, varias politicas de seguranca rodovidria podem tornar-se mais
eficazes. O armazenamento e processamento eficientes de dados e 0 acesso a bancos de
dados, resultantes dos avancos das tecnologias da informacdo, fomentam o surgimento de
varias novas aplicacdes. A recolha de informacdes sobre locais de estrada potencialmente
perigosos ou fornecer informacdes sobre condi¢des perigosas da estrada para os utentes
também pode criar beneficios. Os autores defendem que se deve dar maior énfase em

melhorar as instituicGes para melhorar a exploracao desses dados (OECD, 2003).
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O estudo de Torbaghan et al., (2022) teve como objetivo compreender o potencial
das tecnologias digitais emergentes para melhorar a seguranga rodoviéria. Através de uma
revisao sistematica da literatura, foram examinadas e identificadas as tecnologias mais
promissoras tais como, as tecnologias de conectividade (a 10T); a IA, nomeadamente a
aprendizagem automatica (machine learning); a Realidade Virtual e a Realidade
Aumentada; a computacdo em nuvem; a tecnologia blockchain; o processamento de imagem;
0s radares; os sistemas de percecdo ambiental (smart sensors); o Geographical Information
System; o Global Positioning System (GPS); a Big data; os Smartphones; os simuladores; as
redes sociais; e os Remotely Piloted Aircraft System, em relacdo as suas possiveis aplicacfes
para melhorar a seguranca rodoviaria.

A revisdo constatou que essas tecnologias tém potencial para lidar com os problemas
da abordagem tradicional, que € cara, demorada e muitas vezes ineficaz, devido a
subnotificacdo e ma qualidade dos dados.

No estudo de Schroten et al. (2020), conduzido no &mbito da Comissdo dos
Transportes e do Turismo (TRAN Committee) da UE, as tecnologias supramencionadas sdo
englobadas no conceito da Smart Mobility (MI). Para além de outras, os autores definem
como mais relevantes, tendo em conta os objetivos da UE para o periodo até 2030, os smart
sensors, a blockchain, a Big data, a IA e a I0T. Estas podem ser utilizadas para monitorizar
e prever condi¢bes rodoviarias, 0 comportamento de condutores e de pefes, 0s pontos
negros, o clima e o congestionamento de trafego.

O estudo da OECD (2003) destaca a necessidade de mais evidéncias para entender a
variedade e escala de impactos das diferentes aplicacbes de MI, além dos mecanismos
necessarios para a sua implementacédo, pois como € corroborado por Schroten et al. (2020),
estas sO estdo disponiveis em pequenas experiéncias piloto e estudos de caso. Por isso, a
incerteza nestas descobertas é elevada e devem ser consideradas cuidadosamente.

Além disso, embora as tecnologias digitais possam ajudar a melhorar a eficiéncia e
eficacia das estratégias de seguranca rodoviaria, € importante explorar mais
aprofundadamente a integragdo dos dados recolhidos/analisados para informar os 6rgéos
responsaveis por definir as politicas e estratégias de seguranga rodoviaria.

Ambos os autores concluem que, apesar da visdo de uma estrada perfeitamente segura
poder ser utopica, deve-se trabalhar na aplicagdo de tecnologias digitais apropriadas para
melhorar a recolha de dados, em antecipacdo a novas ferramentas de analise de seguranga
rodovidria, que irdo proporcionar o desenvolvimento de medidas preventivas mais bem-

sucedidas e que € necessario um envolvimento ativo de todas as partes interessadas,
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incluindo governos, industria automdvel, fornecedores de tecnologia e usuarios finais, para
garantir que essas tecnologias sejam implementadas de forma eficaz e segura.

Os desafios a implementacdo das aplicacbes de MI séo tanto técnicos como
econdmicos e sociais e parecem todos ser igualmente importantes. Melhorar a aceitacdo do
utilizador e do publico, desenvolver negdcios viaveis, garantir a privacidade dos dados,
fornecer uma infraestrutura de partilha de dados harmonizada e segura e garantir a
interoperabilidade entre paises/regifes séo alguns dos principais desafios para desenvolver
e implementar ainda mais aplicac6es de MI em larga escala (OECD, 2003; Schroten et al.,
2020; Torbaghan et al., 2022).

3.2. A conducgéo automatizada

Torna-se necessario aprofundar o tema da conduc¢do automatizada e os seus diferentes
niveis de automatizacdo existentes, pois esses niveis tém um impacto direto nos requisitos
de seguranca e homologacao de veiculos. Além disso, a regulamentacdo europeia prevé a
utilizacdo de ADS em diferentes niveis, no ambito da CCAM, sendo que alguns desses ja
estdo em uso no mercado atual, portanto, a sua referéncia pode ajudar a contextualizar
melhor as politicas da UE mencionadas anteriormente relativas a esta tecnologia emergente.

A Sociedade Internacional de Engenheiros de Automdveis (Society of Automotive
Engineers International [SAE International]), define no seu relatério de 2014, revisto em
20213, 6 niveis distintos®®, que correspondem aos 5 niveis definidos em 2012 pelo BASt-
project group®’, sendo as Unicas diferencas os respetivos nomes e a adicdo do nivel 5%:
completa automatizacdo (“‘full automation”), que difere do nivel “fully automated” do
grupo BASt na medida em que o sistema de automatizacdo do veiculo opera todas as tarefas
da conducdo, sob qualquer condicdo, sem a necessidade de interacdo ou supervisdo do
condutor humano. Esta Gltima defini¢do foi adotada pelo Departamento de Transportes dos
EUA e pelos mais recentes estudos que abordam o tema da conducdo automatizada (Uzair,
2021; Winkle, 2016).

Para complementar os niveis suprarreferidos, o Regulamento (UE) 2019/2144 do
Parlamento Europeu e do Conselho de 27 de novembro de 2019, define o0s seguintes termos:
«veiculo automatizado» o “veiculo a motor concebido e construido para se deslocar

autonomamente por determinados periodos de tempo sem supervisdo continua de um

% Vide referéncia bibliografica (Society of Automotive Engineering International [SAE International], 2021).
% Vide Figura n.° 12 do Anexo K.

37 Vide referéncia bibliografica (Gasser et al., 2012).

38 Vide Figura n.° 13 do Anexo K.
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condutor, mas para o qual a intervengdo do condutor ¢ ainda esperada ou necessaria.” (2019,
p. 9); e «veiculo totalmente automatizado» o “veiculo a motor concebido e construido para
se deslocar autonomamente, sem qualquer supervisao de um condutor.” (2019, p. 9).

A conducdo automatizada pode melhorar significativamente a seguranca rodoviaria,
reduzir o congestionamento e a poluigdo do ar, além de oferecer novas oportunidades de
mobilidade para pessoas com limitacGes fisicas. No entanto, a sua implementagdo também
apresenta desafios técnicos, legais, éticos e sociais (Maurer et al., 2016; Uzair, 2021).

Relativamente aos desafios legais, como referido por Gasser (2016), questbes
regulatorias relacionadas com a conducgdo automatizada tém de ser adequadamente tratadas
em termos do enquadramento legal atual da UE. Até agora, podia presumir-se que um
condutor executaria o controlo do veiculo, pelo menos no sentido do desempenho de tarefas
redundantes em paralelo. Se olharmos para o conceito atual da conducdo automatizada,
existe uma mudanca de significancia fundamental relativamente ao controlo do veiculo
automatizado e autonomo. Como um mau exemplo de regulamentagdo da conducdo
automatizada temos os EUA, cujas leis ignoraram as diferencas entre os varios niveis de
automatizacdo e impuseram responsabilidades injustificaveis sobre os condutores,
incentivando a comportamentos humanos que sdo ainda menos seguros que os de um veiculo
que conduz autonomamente (Pearl, 2016).

Questdes relativas a responsabilizacdo também devem ser tidas em conta, como é
referido por Hevelke & Nida-Riumelin (2015). No seu estudo € discutida a questdo de quem
deve ser responsabilizado por acidentes que envolvem carros totalmente automatizados, do
ponto de vista moral, e duas opgdes sdo apresentadas: o dever de intervencdo e a
responsabilidade do condutor como forma de responsabilidade objetiva.

O dever de intervencdo depende da oportunidade real do condutor prevenir um
acidente, sendo esta opcdo a mais adequada durante a fase inicial de introducdo e
desenvolvimento dos carros automatizados. No entanto, torna-se moralmente questionavel
qguando a tecnologia atinge um ponto em que as pessoas ndo conseguem intervir
efetivamente. Ja a responsabilidade do condutor como responsabilidade objetiva é
considerada mais viavel, desde que ndo ultrapasse a responsabilidade geral pelo risco
assumido ao usar o veiculo, tendo em conta que nem todos os acidentes podem ser
diretamente atribuidos as a¢des do condutor.

Por fim, o debate ético em torno da condugdo automatizada é outro ponto crucial,
como destacado por Lin (2016), por exemplo, a questdo de como um carro totalmente

automatizado deve tomar decisdes em situacdes de emergéncia, como acidentes inevitaveis
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ou escolhas entre salvar vidas humanas ou animais de estimacdo. Essas questdes levantam
preocupacOes importantes sobre responsabilidade moral e a necessidade de se estabelecer

padrdes éticos claros para a conducao automatizada.

3.3. Intelligent Speed Assistance

O ISA, ou sistema de adaptacao inteligente da velocidade, é um tipo de ADAS que
tem como objetivo reduzir o comportamento do excesso de velocidade ao fornecer aos
condutores informaces sobre os limites de velocidade impostos no local onde circula. Além
disso, tem a capacidade de intervir, reduzindo a poténcia do motor ou fornecendo feedback
por meio de intervencdes em tempo real (De Vos et al., 2023; Ryan, 2018).

Diferentes tecnologias sdo utilizadas para determinar os limites de velocidade nos
sistemas de ISA, como a utilizacdo de camaras que reconhecem os sinais de transito verticais,
ou os mapas de velocidade que podem ser usados em combinacdo com GPS para determinar
os limites de velocidade. Alguns sistemas tambem utilizam técnicas de fusdo de dados para
combinar o reconhecimento baseado em camaras e os mapas de velocidade, como por
exemplo, para substituir os dados do mapa de velocidade em caso de obras na estrada.

Como referido no ponto 2.1.4, a CE tornou obrigatério o ISA em todos 0s novos
veiculos, com efeito a partir de 6 de julho de 2022. Contudo, no mesmo Regulamento é
explicitamente referido que “ndo pode ser afetada a possibilidade de o condutor exceder a
velocidade prescrita pelo sistema” (2019, p. 11), pelo que, o condutor deve ser alertado caso
o limite de velocidade aplicivel tenha sido ultrapassado e deve ser sempre possivel desligar
0 sistema, sendo que devem continuar a ser fornecidas informagfes sobre o limite de
velocidade, mesmo que o controlo adaptativo esteja desligado. No entanto, o sistema deve
ser sempre ligado de forma automatica aquando do inicio da ignicao do veiculo.

A legislacéo europeia também estabelece que o limite de velocidade correto deve ser
determinado com 90% de precisdo, embora condi¢fes especiais que vao além do
conhecimento do pais de operacdo e do tipo de estrada atual estejam isentas dessa regra (De
Vos et al., 2023).

Além dos sistemas de ISA instalados pelo fabricante original, existem solucfes de
ISA de pds-venda na forma de unidades dedicadas que podem ser instaladas em veiculos
mais antigos (De Vos et al., 2023).
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3.4. Inteligéncia Artificial

Conforme referido anteriormente, de forma a alcancar a transformacao digital do
sistema de transporte, a UE necessita de garantir a existéncia dos principais facilitadores
digitais, tais como a IA.

A CE tem como objetivo criar um ecossistema de IA que seja tanto de exceléncia
como de confianca, por meio de investimentos em pesquisa, inovacdo e implementagéo
através dos programas Horizonte Europa e Europa Digital. Nesse contexto, a Comisséo ira
apoiar a criacdo de instalacOes de teste e experimentacdo no campo da IA para a Ml, no
ambito do Programa Europa Digital (CE, 2020a).

Em Portugal, a Iniciativa Nacional Competéncias Digitais €.2030 (INCoDe.2030), é
uma iniciativa lancada em 2017 com o objetivo de impulsionar as competéncias digitais.

O conceito de Competéncias Digitais engloba a utilizacdo das tecnologias digitais
para criar solugbes para uma variedade de problemas, incorporando conhecimentos
interdisciplinares e analise de dados, envolvendo o uso intensivo de IA, instrumentacao
avancada, redes de comunicacdo, entre outras.

Inseridos na INCoDe.2030 existem 5 eixos de acdo, sendo de relevancia para este
trabalho o eixo 5, relativo a Investigacdo. Neste, estd inserida a Estratégia Nacional de
Inteligéncia Artificial, a qual visa estimular a Investigacdo e Desenvolvimento (1&D) em IA
através da participacdo de instituicbes portuguesas em iniciativas internacionais como o
Programa Europa Digital. Essa participacdo é coordenada pela Fundagéo para a Ciéncia e a
Tecnologia (FCT)¥.

Um exemplo dessa participacdo € o Projeto de Modelagdo e Predicdo de Acidentes
de Viacdo no Distrito de Setibal (MOPREVIS), desenvolvido em parceria pela Universidade
de Evora (UEv) e pelo Comando Territorial (CTer) de Set(ibal da Guarda Nacional
Republicana (GNR), financiado pela FCT. O principal objetivo deste projeto é contribuir
para a reducdo da gravidade dos acidentes rodoviarios no distrito de Setdbal. O seu
contributo para a seguranga rodoviaria é esmiucado através do trabalho de campo
desenvolvido mais adiante.

Inserido no Programa Compete 2020, no ambito da implementacdo do futuro
Observatorio da Sinistralidade Rodoviaria (OSR), foi criado pela ANSR o Sistema de

Vigilancia das Alteracdes da Sinistralidade Rodoviaria (SiVig)*°. O mesmo visa potenciar a

39 Vide website da INCoDe.2030 disponivel em https://www.incode2030.gov.pt/incode-2030/.
40 Vide a ficha de projeto disponivel em
http://www.ansr.pt/SegurancaRodoviaria/ProjetosSAMA/Documents/Ficha%20de%20Projeto%20SiVig.pdf.
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capacidade de analise de dados com recurso a modelos preditivos de ocorréncia de acidentes
e da sua gravidade. Os dados serdo provenientes da base de dados do Sistema de Informagéo
Unico de Acidentes de Viagdo (SIUAV)* que seré alimentado pelos dados recolhidos pelas
forcas de seguranca com competéncia em matéria de fiscalizacdo rodoviaria, a GNR e a
Policia de Seguranca Publica (PSP)*, através dos Boletins Estatisticos de Acidentes de
Viacdo (BEAV).

PARTE Il - ENQUADRAMENTO METODOLOGICO E TRABALHO
DE CAMPO

CAPITULO 4 - METODOLOGIA, METODOS E MATERIAIS

A metodologia a adotar ¢ crucial para a resolucdo da problematica, uma vez que “em
funcdo da natureza do problema que se pretende estudar no decorrer de uma investigagéo,
assim devera ser adotada uma determinada estratégia de investigacdo e o correspondente
desenho de investigacdo” (Santos & Lima, 2019, p. 25).

Este capitulo apresenta os detalhes dos procedimentos metodolégicos adotados,
desde a definicdo da estratégia de investigacdo até a recolha e analise dos dados, e busca
garantir a validade e a confiabilidade das informacdes obtidas.

4.1. Natureza e objetivos da investigacao

O objetivo deste estudo é gerar conhecimentos aplicaveis a solucdo de problemas
especificos. Por ser um trabalho de projeto, original e especialmente realizado a fim de obter
0 grau de mestre, segue a légica de um projeto de investigacdo aplicada, que € uma
especializacdo académica que envolve a atividade de pesquisa, inovacdo ou aprofundamento
de competéncias profissionais, conforme previsto pela legislagdo em vigor para o ensino
universitario (Academia Militar [AM], 2021).

O OG de um estudo, indica o porqué da investigacdo, através de um enunciado
declarativo formulado na fase inicial da mesma (Fortin, 1999; Santos & Lima, 2019), dessa
forma precisando “a orientacdo da investigagdo segundo o nivel dos conhecimentos

estabelecidos no dominio em questdo.” (Fortin, 1999, p. 100).

41 Vide Anexo L.

42 Vide workshop do OSR disponivel no YouTube em

https://www.youtube.com/watch?v=db6 TOE7Uzcw&t=3535s&ab_channel=ANSRAutoridadeNacionalSegur
an%C3%A7aRodovi%C3%Alria.
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Para atingir o OG enunciado na Introducdo: Compreender de que forma é que o
avanco tecnoldgico pode contribuir para a prevencao da sinistralidade rodoviaria grave em
Portugal, o mesmo foi operacionalizado atraves da PP que, por sua vez, foi desmultiplicada
através das Perguntas Derivadas (PD) que “sdo as premissas sobre as quais se apoiam 0s
resultados de investigagao” (Talbot, 1995, citado em Fortin, 1999, p. 101).

As PD decorrem do OG e séo, fundamentalmente, os OE transformados em questdes:

PD 1: Como se caracteriza a sinistralidade rodoviaria grave em Portugal?

PD 2: Quais sdo as tecnologias atualmente disponiveis para a prevencao da
sinistralidade rodoviéaria grave em Portugal?

PD 3: Quais sdo as potencialidades e procedimentos a implementar com vista ao
uso do potencial dessas tecnologias em Portugal?

A forma como as PD sdo colocadas determina os métodos que serdo utilizados pelo

investigador, com vista a obter a sua resposta (Fortin, 1999).

4.2.Descricdo da estratégia de investigacdo e desenho de investigacao

Como raciocinio de abordagem a problematica utilizamos o método indutivo, pois o
mesmo possibilita a formulacdo de uma teoria através da generalizacdo, tendo como ponto
de partida a observacdo de factos particulares (Santos & Lima, 2019). Dessa forma, com
base no recurso as entrevistas realizadas a especialistas, retiramos generalizagdes com vista
a responder as questdes de investigacao.

No inicio da investigacdo partimos de uma abordagem ted6rica mais ampla sobre a
sinistralidade rodoviéria grave e as suas causas, bem como das principais tecnologias
emergentes e 0 seu enquadramento legal e em seguida, utilizamos essa teoria como base,
para ser testada através da recolha de dados empiricos. Dessa forma, no que diz respeito a
estratégia de investigacdo utilizada, optdmos pela abordagem qualitativa, uma vez que esta,
para além de se apoiar no raciocinio indutivo (Fortin, 1999; Santos & Lima, 2019), tem como
objetivo compreender os fendmenos sociais e humanos em profundidade, através da
interpretacdo dos significados atribuidos pelos individuos envolvidos no contexto estudado
(Vilelas, 2020). A abordagem qualitativa tem um foco na interpretagdo e compreenséo das
experiéncias, perspetivas e interacGes dos sujeitos, que ndo sao passiveis de ser traduzidas
em numeros (Santos & Lima, 2019; Vilelas, 2020). A mesma foi escolhida para atender aos
objetivos propostos, que envolvem a compreensdo dos fatores que contribuem para a
sinistralidade rodoviaria grave em Portugal e a identificagdo das tecnologias disponiveis e

em desenvolvimento para a sua prevencao. Portanto, permitiu uma anélise mais profunda
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das questdes abordadas, por meio da exploragcdo das perspetivas dos participantes e das
narrativas sobre as suas experiéncias (Fortin, 1999).

Relativamente ao desenho de pesquisa ou desenho da investigagdo*®, foi adotado o
estudo transversal uma vez que o mesmo permite estudar uma variagdo de objetos de estudo
num determinado momento, para compilar dados, neste caso qualitativos, que, apos a sua
andlise, permitem detetar padrdes de associacdo (Bryman, 2012, citado em Santos & Lima,
2019). Na presente investigacdo, os objetos de estudo analisados foram as causas da
sinistralidade rodoviaria grave em Portugal respeitante a Gltima década e as tecnologias

disponiveis atualmente que se mostrem eficazes para a prevencao dessas causas.

4.3.Defini¢do dos procedimentos técnicos de recolha de dados

Para fundamentar o nosso estudo procurdmos recolher dados de diversas fontes,
optando pelo método de recolha que melhor se adequa a génese da nossa problematica
(Fortin, 1999).

Como referido por Santos & Lima (2019), nas estratégias qualitativas, a recolha de
dados é feita através de analise documental, da observacao e de entrevistas. Inicialmente,
utilizamos uma abordagem de analise documental, que permitiu a recolha e a sistematizacao
de dados provenientes de fontes diversas, como relatdrios, publicacdes, estudos,
comunicacdes, regulamentos e outros documentos relevantes. Essa analise permitiu-nos dar
resposta as PD 1 e 2. Adicionalmente procuramos enumerar algumas tecnologias atualmente
disponiveis para prevenir a sinistralidade rodoviéria grave.

Numa segunda fase, recorremos ao inquérito por entrevista, de forma
semiestruturada, a trés diferentes grupos de entrevistados, com recurso a guibes diferentes
para cada grupo, que contemplam os topicos e as Perguntas de Guido (PG) a abordar na
entrevista** (Santos & Lima, 2019). No decorrer das entrevistas, foi feito um pedido de
autorizagdo™ para gravagio das mesmas, no qual os participantes deram o seu consentimento
informado, apds a garantia da confidencialidade dos dados obtidos. Os dados contribuiram
para completar as respostas as PD 1 e PD 2 e para responder a PD 3%, com o objetivo de
identificar as tecnologias atualmente disponiveis e/ou em implementacdo em Portugal para

a prevencao da sinistralidade rodoviaria grave e enunciar os procedimentos a implementar

43 Vide Apéndice D.

4 Vide Apéndices F, G e H.
4 Vide Apéndice E.

4 Vide Apéndice J.
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com vista ao uso do potencial dessas tecnologias, bem como os desafios que se impdem a

essa implementacéo.

4.3.1. Definicdo da amostra

A amostragem é o procedimento sob o qual se escolhe um conjunto de elementos
com vista a obter informacdes relativas a um determinado fenémeno e de forma a que toda
a populacdo alvo que nos interessa, a que se da o nome de “universo” (Gil, 2008; Santos &
Lima, 2019) esteja representada (Fortin, 1999).

Em contexto de investigacéo, sob o universo dos elementos que pretendemos estudar
e que partilham caracteristicas comuns definidas por determinados critérios, aplica-se um
processo de selecdo a que se da o nome de amostragem (Fortin, 1999; Santos & Lima, 2019),
sendo o objetivo o de tornar possivel o estudo de uma populacdo alargada por via de um
conjunto de elementos consideravelmente mais reduzido, uma vez que nas pesquisas sociais,
o0 universo de elementos é de tal forma grande, que se torna impossivel considera-lo na sua
totalidade (Gil, 2008).

Para a presente investigacdo definimos como populacdo alvo os profissionais e
especialistas que desempenhem funcdes nas entidades responsaveis pelas areas da seguranca
e da prevencdo rodoviaria, como forgas de seguranca e autoridades administrativas. Tendo
em conta que a GNR tem a responsabilidade de fiscalizar mais de 90% da Rede Rodoviaria
Nacional (GNR, 2022), foram apenas escolhidos elementos desta forca de seguranca. Como
autoridade administrativa foi escolhida a ANSR. Para obter um entendimento mais
aprofundado sobre o contributo da IA na prevencdo rodoviaria, foi escolhida a equipa do
Projeto MOPREVIS. Assim, selecionamos e dividimos os participantes em trés grupos,
correspondendo cada Grupo aos niveis tatico, operacional, estratégico e de 1&D das medidas
de seguranca rodoviaria em Portugal.

Para o Grupo A, correspondente aos niveis operacional e tatico, selecionamos um
total de 6 elementos da GNR que desempenham funcdes na area do transito e da seguranca
rodoviaria, nomeadamente o Tenente-Coronel Chefe da Divisdo de Trénsito e Seguranga
Rodoviaria do Departamento Operacional do Comando Operacional da GNR; 2 elementos
da Unidade Nacional de Transito (UNT) da GNR, nomeadamente o Tenente-Coronel 2°
Comandante de Unidade (Cmdt) e o Chefe da Seccéo de Operacdes, Informacdes e Relagdes

Plblicas; 2 elementos do CTer de Setibal*’, nomeadamente o Cmdt da Unidade com o posto

47 Dada a especificidade, a nivel de sinistralidade rodoviaria, daquele CTer e do seu envolvimento no Projeto
MOPREVIS.
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de Coronel e o Cmdt do Destacamento de Transito com o posto de Capitéo; e 1 Oficial da
GNR com estudos e experiéncia na area do transito, atualmente colocado no Instituto
Universitario Militar.

Para o Grupo B, correspondente ao nivel estratégico, selecionamos 1 elemento da
ANSR, responsavel pela direcdo da Unidade de Prevencdo e Seguranca Rodoviéria, por esta
ser a entidade de apoio ao Governo responsavel pelo planeamento e coordenagdo a nivel
nacional dos esfor¢cos em matéria de seguranca rodoviaria, bem como da aplicacao do direito
contraordenacional rodoviario e da definicdo das estratégias de seguranca rodoviaria
(ANSR, 2023).

Para o Grupo C, correspondente ao nivel da 1&D, selecionamos dois elementos
pertencentes a equipa do Projeto MOPREVIS, 1 Tenente-Coronel da GNR e 1 professor
associado da UEv, coordenador do Projeto.

Todos os entrevistados sdo do sexo masculino, com idades compreendidas entre 0s
40 e os 70 anos. No Apéndice I, apresentamos a descricdo dos participantes organizados por

Grupo a que pertencem, bem como a ordem cronoldgica da realizagdo das entrevistas.

4.4. Descricdo dos procedimentos técnicos da analise de dados

Atécnica de analise de resultados utilizada nesta investigacdo € a analise de contetdo,
dado que a estratégia de investigacdo adotada foi a qualitativa e recorremos a entrevistas
para obter os resultados.

A analise de conteido consiste na andlise qualitativa de textos e documentos e na
andlise das respostas dos entrevistados (Santos & Lima, 2019) que requer uma metodologia
cientificamente correta (Quivy & Campenhoudt, 1998), identificando os principais temas e
padrdes emergentes. Para tal, a analise foi dividida, com base no proposto por Guerra (2006,
citado em Santos & Lima, 2019), em cinco fases,: (1) a transcricao dos audios; (2) a leitura
das transcri¢des; (3) a criagcdo de sinopses*®; (4) a andlise descritiva; e (5) a analise
interpretativa. Para a analise descritiva e apresentacdo dos resultados obtidos, os dados sdo
organizados em categorias e subcategorias*®, permitindo a comparacio e a identificacdo de
semelhancas e diferencas nas respostas dos entrevistados. Para o devido efeito, a
categorizacdo foi feita através da codificacdo de texto com recurso ao software NVivo.
Assim, “as eventuais teorias vdo emergindo durante o procedimento de recolha e anélise dos

dados, em que o investigador procura padrdes e relagdes supostas” (Santos & Lima, 2019,

48 Vide Apéndices K e L.
4 Vide Apéndice M.
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p. 116) possibilitando a andlise interpretativa e alcangar uma compreensdo mais aprofundada
do fendmeno estudado, permitindo a identificacdo de tendéncias e padrfes nas respostas dos

entrevistados.

CAPITULO 5 - DA APRESENTACAO, ANALISE E DISCUSSAO DOS
RESULTADOS

5.1. Da apresentacéo e desenvolvimento dos resultados
5.1.1. Apresentacao dos resultados das entrevistas aos Grupos A e B

Tendo em conta o referido anteriormente, com recurso a codificagdo dos resultados
obtidos nas entrevistas através do software NVivo, foi possivel apurar os seguintes
resultados®. Relativamente aos resultados obtidos nas entrevistas aos Grupos A e B, no que
concerne a pergunta n.° 1 — “Considerando a sua experiéncia e conhecimento, quais sdo as
principais causas dos acidentes rodoviarios com vitimas mortais?” — a mesma visava
enumerar as principais causas dos AcVM em Portugal. Verifica-se que a categoria referente
ao erro humano abarca o0 maior numero de referéncias, contando com um total de 42 e sendo
mencionada por todos os entrevistados, sendo a distracdo como causa de AcVM mencionada
pela totalidade dos entrevistados, seguindo-se a conducdo sob o efeito do alcool e a
velocidade excessiva, mencionadas por 5 dos entrevistados e a fadiga mencionada por 2 dos
entrevistados.

Na pergunta n.° 2 — “Que comportamentos humanos considera de risco para a
seguranca rodoviaria?” — 0 intuito era averiguar quais sdo 0s comportamentos
intrinsecamente humanos que, durante o exercicio da conducédo, contribuem para 0 aumento
do risco de ocorréncia de um acidente rodoviéario e, assim, aglutinar o resultado obtido com
o0 resultado da pergunta n.° 1, obtendo uma visdo holistica do fenémeno da sinistralidade
rodoviaria. Assim, 0 uso de elementos distrativos € mencionado por 6 dos entrevistados,
seguindo-se o consumo de substancias e a condu¢do ndo defensiva mencionadas por 5 dos
entrevistados e o desrespeito pelas regras de transito por 4 dos entrevistados. A falta de
descanso é mencionada por 3 dos entrevistados e a agressividade apenas por 1.

Na pergunta n.° 3 — “Que fatores potenciam esse tipo de comportamentos?” —
pretendiamos aferir se existem fatores extrinsecos a atividade da condugédo automdvel, quer

sejam de ordem social, culturais, psicolégicos, econémicos, que influenciem o condutor a

%0 Vide Apéndice M.
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adotar os comportamentos que o entrevistado enumerou anteriormente. E possivel aferir que
existe uma harmonia no nimero de entrevistados que enumeram fatores de ordem cultural,
social e pessoal, sendo 0os mesmos mencionados por 4 dos entrevistados, ressalvando que o
fator cultural contabiliza um total de 16 referéncias entre os entrevistados que o mencionam,
dentro do qual o sentimento de impunidade é mencionado por 3 dos entrevistados,
contabilizando um total de 7 referéncias textuais, seguindo-se a descredibilizacdo do
problema com 5 e a prépria cultura com 4. Os fatores pessoais contabilizam 10 referéncias,
dentro dos quais a falta de destreza ou experiéncia e o estado emocional do condutor. Nos
fatores sociais temos 7 referéncias textuais, sendo os mesmos divididos entre a necessidade
da conducdo e o meio social onde o condutor se encontra inserido.

Na pergunta n.° 4 — “Considera que o consumo de alcool influencia diretamente os
comportamentos que mencionou? Porqué?” — 0 objetivo era aferir se o consumo de alcool
influencia o condutor a adotar outro tipo de comportamentos que também pdem em causa a
seguranca rodoviaria. Todos os entrevistados afirmam que o consumo de &lcool pode
influenciar outros comportamentos, nomeadamente a conducdo ndo defensiva e o
incrementar de comportamentos agressivos, entre as demais influéncias do alcool no
organismo humano.

A pergunta n.° 5 — “Na sua perspetiva, quais sdo as tecnologias potencialmente
eficazes na prevencdo de acidentes com vitimas mortais originados pelas causas que
enumerou anteriormente?”” — objetivava obter do entrevistado a sua visdo e conhecimento
acerca das tecnologias emergentes, que podem ser aproveitadas para combater as causas que
0 entrevistado tenha enumerado nas questfes anteriores. De acordo com o apurado, as
tecnologias podem ser agrupadas em tecnologias aplicadas aos veiculos, mencionadas por 5
entrevistados; os sistemas de alarmistica e predicdo, mencionados por 4 entrevistados;
tecnologias de fiscalizacdo e prevencdo, mencionadas por 3 entrevistados; tecnologias na
infraestrutura mencionados por 2 e a formagdo, mencionado por 1. Dentro das tecnologias
nos veiculos, temos os ADAS como o topico mencionado por mais entrevistados (3) e mais
referenciado (5 referéncias). Os alcohol-locks, o ISA e a condugéo automatizada s&o também
topicos mencionados por pelo menos 2 entrevistados.

A pergunta n° 6 - “Quais dessas tecnologias estdo atualmente em
desenvolvimento/implementadas em Portugal? E noutros paises?” — tinha como fim elencar
quais das tecnologias anteriormente mencionadas estdo atualmente em desenvolvimento, ou
completamente implementadas, em Portugal e noutros paises, de forma a conseguir

encontrar algo que se mostrasse pertinente para a investigacao, que ndo tenha sido abordado
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no enquadramento tedrico. Entdo, 6 entrevistados mencionam tecnologias que ja estdo
implementadas ou em desenvolvimento em Portugal.

Com a pergunta n° 7 — “Em que ponto se encontra o
desenvolvimento/operacionalizacio do Sistema de Informacdo Unico de Acidentes de
Viagdo (STUAV)?” — pretendiamos aferir qual o ponto de situacao relativamente ao sistema
em questdo. Existe um desconhecimento geral dos entrevistados relativamente ao SIUAV,
uma vez que 5 referem ndo ter conhecimento sobre o sistema, ou 0s que referem ter
conhecimento da sua existéncia, ndo tém conhecimento sobre o seu desenvolvimento.

Na pergunta n.° 8 — “De que forma pode o recurso a Inteligéncia Artificial contribuir
para a prevengdo da sinistralidade rodoviaria grave?” — 0 objetivo era identificar que
principal contributo pode a IA trazer ao servico da prevencao da sinistralidade rodoviaria. A
IA ao servico do combate a sinistralidade rodoviaria é classificada por 4 entrevistados como
possivel ferramenta de apoio a tomada de decisdo e como modelo de predicdo de acidentes.
De realcar que o Projeto MOPREVIS é também mencionado por 4 entrevistados no &mbito
da IA, sendo que 0 mesmo é referido um total de 14 vezes.

Relativamente a pergunta n.° 9 — “Que impactos antevé decorrentes dos avangos
tecnoldgicos no dominio dos veiculos autdnomos e da sua conectividade com a infraestrutura
e meio envolvente, relativamente ao potencial para a melhoria da seguranga rodoviaria?” —
a mesma pretendia averiguar quais sao as suas principais vantagens ou desvantagens da
CCAM para a seguranca rodoviaria; que impacto teria na nossa atual infraestrutura; e avaliar
em que ponto Portugal se encontra para acomodar este tipo de veiculos. A totalidade dos
entrevistados enumera desafios a implementacdo da condugdo automatizada, somando 41
referéncias textuais, ao passo que apenas 5 entrevistados mencionam oportunidades, numa
total de 10 referéncias. Alguns dos desafios revelam-se como caréncias técnicas e legais,
mencionados por 5 e 4 entrevistados respetivamente. Como maior oportunidade verificada
tem-se a reducéo do erro humano referida por 3 entrevistados.

As quatro seguintes questdes diferem entre os Grupos A e B ao nivel do seu teor e
formulacdo. O objeto da questdo € o mesmo, no entanto, pretendeu-se que: do Grupo A, se
aferisse uma opinido dos entrevistados relativamente a questdo em concreto; do Grupo B, se
retirasse uma resposta objetiva e com fundamento legal e estratégico.

A pergunta n.° 10 do Grupo A — “No ambito da execugdo da medida do PENSE
2020 A3.12. — “Analisar a legislagdo aplicavel a condugdo sob o efeito de substancias
psicoativas e propor eventuais alteragdes.”, qual ¢ a sua opinido relativamente a uma possivel

alteracdo do enquadramento legal respeitante ao consumo de alcool em Portugal?”” — tinha
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como objetivo obter a opinido dos entrevistados relativamente ao atual enquadramento legal
respeitante ao alcool e perceber se existe a necessidade de se efetivarem eventuais alteragGes.

A perguntan.® 10 do Grupo B — “No ambito da execuc¢do da medida do PENSE 2020
A3.12. — “Analisar a legislacao aplicavel a conducao sob o efeito de substancias psicoativas
e propor eventuais alteracdes.”, quais foram as alteragdes analisadas/feitas/propostas?” —
tinha em vista conhecer quais foram as conclusbes da medida proposta de analisar o
enguadramento legal respeitante ao alcool.

Entédo, 5 entrevistados do Grupo A referem que devem existir alteracdes legislativas
relativamente ao consumo de psicotropicos, referindo que os mecanismos de detecdo e
avaliacdo da influéncia da substancia no individuo devem ser revistos. Também é defendida
por 3 entrevistados a reducdo das TAS permitidas, bem como o aumento das penas
aplicaveis, por 2 entrevistados. O entrevistado do Grupo B refere que as possiveis alteracdes
estudadas pelo Grupo de Trabalho estdo em anélise.

Na pergunta n.° 11 do Grupo A — “No ambito da execucdo da medida do PENSE
2020 A10.38. — “Estudar a introdugdo de equipamentos inibidores da condugdo (alcohol-
locks).”, também previsto no Regulamento (UE) 2019/2144 de 27 de novembro de 2019,
qual ¢ a sua opinido relativamente a implementagdo destes equipamentos?” — tinhamos em
vista obter a opinido dos entrevistados relativamente a implementacdo dos referidos
equipamentos.

Na pergunta n.° 11 do Grupo B — “No ambito da execucdo da medida do PENSE
2020 A10.38. — “Estudar a introdugdo de equipamentos inibidores da condugdo (alcohol-
locks).”, quais foram os resultados/conclusdes obtidos?”” — tinhamos em vista conhecer quais
foram as conclusdes do referido estudo da introducdo desses equipamentos.

Os entrevistados do Grupo A enumeram um conjunto de vantagens e desvantagens
dos alcohol-locks, sendo a principal vantagem a aparente eficacia destes dispositivos,
mencionada por 5 entrevistados, num total de 9 referéncias e a principal desvantagem
mencionada por 4 entrevistados, a também possivel ineficacia e a suscetibilidade dos
dispositivos serem manipulados. As referidas contagens tém em conta a analise SWOT
realizada pela ANSR e partilhada pelo entrevistado do Grupo B.

Na pergunta n.° 12 do Grupo A — “Qual ¢ a sua opinido relativamente a obrigagdo
da instalacdo do sistema de adaptacdo de velocidade inteligente (ISA), prevista no
Regulamento (UE) 2019/2144 de 27 de novembro de 2019?”” —tinhamos como objetivo obter
a opinido dos entrevistados acerca da obrigacdo legal dos ISA, prevista no Regulamento em

questéo.
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Na pergunta n.° 12 do Grupo B — “De que forma sera operacionalizada a obrigagao
da instalacdo de limitadores de velocidade (ISA) prevista no Regulamento (UE) 2019/2144
de 27 de novembro de 2019, em Portugal?” — pretendiamos conhecer de que forma sera
transposta essa obrigacdo no ordenamento juridico portugués e de que forma seré fiscalizada.

Séo feitas 4 mencdes pelo Grupo A, tanto para as vantagens como para as
desvantagens do ISA, sendo a principal vantagem a sua eficécia e a principal desvantagem
as caréncias técnicas da sua implementacdo. O Grupo B refere que a matéria desta questao
compete ao IMT, pelo que ndo pode responder a mesma.

Com a pergunta n.° 13 do Grupo A — “Considera vantajosa a utilizagdo de camaras
(em funcionamento noutros paises) que permitam verificar, em tempo real, as mas préaticas
de condugdo, como por exemplo, a utilizagdo do telemovel?” — tinhamos como intengéo
identificar as vantagens ou desvantagens da utilizacdo de camaras que permitam verificar
em tempo real a conducdo distraida.

Com a pergunta n.° 13 do Grupo B — “Existe algum plano para a implementagao de
camaras que permitam verificar, em tempo real, as mas praticas de conducdo, como por
exemplo, a utiliza¢ao do telemovel?”” — tinhamos como objetivo conhecer se existe intencédo
ou previsdo desta ferramenta vir a ser considerada como medida de prevencdo da
sinistralidade rodoviéria.

O mesmo numero de vantagens e desvantagens é mencionado pelos entrevistados do
Grupo A, tendo com maior relevancia a desvantagem das falhas do sistema sancionatério,
mencionadas por 3 entrevistados num total de 8 referéncias. O entrevistado do Grupo B
afirma que n&o existem planos para a implementacéo desta tecnologia.

A pergunta n.° 14 — “Quais sdo os desafios que se impdem a implementagdo das
tecnologias que mencionou anteriormente?” — tinha como fim identificar os principais
desafios que se impdem a operacionalizacdo das demais tecnologias e ferramentas que
tenham sido enumeradas anteriormente. Temos entdo como principais desafios as caréncias
técnicas, mencionadas por 3 entrevistados num total de 10 referéncias e a legislagéo, também
mencionada por 3 entrevistados em 3 referéncias. Outros desafios como a colisdo entre
direitos e a seguranca, a falta de comunicacdo entre instituicbes e a normalizacdo do
problema sdo também referidos por pelo menos 2 entrevistados com cerca de 3 referéncias
cada, com destaque para as falhas do sistema sancionatorio que apesar de ser mencionada
por apenas 1 entrevistado, contabiliza 5 referéncias.

Por ultimo, na pergunta n.° 15 dos Grupos A e B e n.° 6 do Grupo C — “Na sua

opinido, qual devera ser o principal foco do Estado portugués na prevencao da sinistralidade
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rodoviaria grave?” — pretendemos conhecer a opinido dos entrevistados acerca do que deve
ser a principal preocupacdo do Estado a nivel da seguranca rodoviéria.

Portanto, 7 dos entrevistados mencionam a conglomeracdo de esforcos como foco
principal a ter em conta, contabilizando um total de 11 referéncias, seguindo-se a
necessidade de reforgcar os mecanismos de repressédo, mencionada por 6 entrevistados num
total de 11 referéncias. De destacar também a importancia da sensibiliza¢do e da educacéo,
mencionadas por 5 e 4 entrevistados respetivamente, tendo a sensibilizacdo sido referida 8
vezes e a educacdo 9 vezes. Outros aspetos como a revisdo da legislacdo e o reforco da

fiscalizagdo sdo também mencionados.

5.1.2. Apresentacdo dos resultados das entrevistas ao Grupo C

Relativamente aos resultados obtidos nas entrevistas ao Grupo C, na pergunta n.° 1
— “Em que consiste o projeto MOPREVIS” — pretendemos perceber exatamente o que é e
como funciona o Projeto MOPREVIS. Ambos 0s entrevistados mencionam que o Projeto se
baseia em IA e ciéncias dos dados, sendo um bom exemplo de trabalho em rede. Um
entrevistado refere que é um projeto pioneiro no campo dos modelos preditivos.

Com a pergunta n.° 2 — “Existe interoperabilidade entre o projeto MOPREVIS e
outros projetos desenvolvidos ou em desenvolvimento em Portugal? (por exemplo: SIUAV;
SiVig; CAVIAR)” — tivemos como objetivo perceber se existe algum tipo de ligagéo entre
0 projeto MOPREVIS e outros projetos que estejam a ser desenvolvidos em Portugal,
nomeadamente os sistemas desenvolvidos pela ANSR. Um entrevistado refere que nao
existiu qualquer interoperabilidade e outro referiu que desconhece os sistemas objetos da
questao.

A pergunta n.° 3 — “De que forma ¢ que o projeto MOPREVIS pode contribuir para
a prevencdo da sinistralidade rodoviaria grave?” — teve como proposito enunciar
especificamente como é que o projeto MOPREVIS pode contribuir para a prevencao da
sinistralidade rodoviaria grave. Ambos os entrevistados referem o mesmo numero de
contributos, tais como a definigdo de fatores determinantes para a ocorréncias de acidentes
e a criacdo de um modelo preditivo, entre outros.

Com a pergunta n.° 4 — “Quais sdo as principais vantagens da implementacao do
projeto MOPREVIS a escala nacional?”” — pretendemos identificar as vantagens de alargar a
implementacdo do projeto MOPREVIS a todos os CTer de Portugal. A principal vantagem

evidenciada € a prevenc¢do da sinistralidade rodoviéria, a par com 0 apoio ao processo de
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tomada de decisdo. Um entrevistado refere também como vantagem a otimizagdo da gestdo
do trafego a nivel nacional.

Na pergunta n.° 5 — “Quais sdao os principais desafios que se impdem a essa
implementag¢ao?” — tivemos como objetivo identificar os desafios que se impdem a
implementacédo do projeto MOPREVIS a escala nacional. O principal desafio evidenciado é
a necessidade da conglomeracéo de esforcos das varias entidades, mencionada por ambos 0s
entrevistados num total de 5 referéncias textuais, seguindo-se a qualidade da informacéo que
é fornecida ao sistema, mencionada por ambos os entrevistados. Um entrevistado refere

ainda o desconhecimento que existe sobre o Projeto MOPREVIS.

5.2. Da analise e discusséo dos resultados

Face ao exposto, relativamente as PG dos Grupos A e B, na pergunta n.° 1, existe
uma concordancia entre 0s entrevistados relativamente as causas intrinsecamente ligadas ao
erro humano, tendo a distracdo sido mencionada como principal causa de AcVM por todos
0s entrevistados, o que corrobora o observado pela reviséo da literatura. No entanto, como
refere o E6, apesar de se verificar um grande aumento na distracdo do condutor, ndo é
possivel atualmente apurar 0 que provoca essa distragdo, mas que empiricamente assumimos
que seja a utilizacdo do telemdvel, observacao corroborada pelos E2, E3 e E5. Sdo também
referidos como potenciais distratores 0s varios dispositivos atualmente disponiveis no
interior dos veiculos (E3). O E7 menciona ainda que entre 10% a 30% dos acidentes
ocorridos na UE séo causados pela distracéo.

Relativamente a velocidade como causa de AcVM, a mesma é referida pela maioria
dos entrevistados (E1, E3, E4, E5 e E7). O E1 faz a distincdo concreta entre excesso de
velocidade e velocidade excessiva, pois a ultima reporta-se a ndo adequacao da velocidade
as circunstancias do meio rodoviério, seja o trafego ou as condi¢des da via. Os E3 e E7
reforcam a ideia de que sem velocidade ndo existem acidentes e que quanto maior for a
velocidade maior sera a energia produzida no caso de um acidente, sendo ultimamente
agravadas as lesdes resultantes do mesmo. O E7 aponta que cerca de 30% dos AcVM tém
como principal fator a velocidade.

O consumo de alcool € tambem referido pelos mesmos entrevistados. O E7 menciona
o facto de que cerca de 20% das VM ocorreram em AcVM “em que pelo menos um dos
intervenientes tinha uma TAS igual ou superior a 0,5g/1”, facto que foi observado no

subcapitulo 1.2.2. do Capitulo 1 desta investigagao.
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Os E2 e E3 mencionam também a fadiga como causa direta dos AcVM, uma vez que
a mesma reduz a capacidade psicomotora que se traduz numa reducéo da atencdo, do tempo
de reacdo e da capacidade de tomar decisdes criticas.

Outras causas como o consumo de substancias psicotropicas (E3), o desrespeito pelas
regras de transito (E5) ou a execugdo de manobras perigosas (E3) sdo apontadas pelos
entrevistados.

Importa referir alguns aspetos apontados pelos E5 e E6 relativamente a dificuldade
existente no levantamento e analise estatistica das causas, uma vez que as mesmas “tém um
espectro muito alargado e terdo de ser averiguadas em sede propria (...) através do inquérito
do acidente de viagdo” (E5). Ja o E6 aponta as dificuldades em definir enumerar as causas
de forma objetiva devido as lacunas existentes nos BEAV, uma vez que 0S mesmos ndo sao
atualizados ha imenso tempo e ja ndo se encontram ajustados a realidade. O EG6 refere ainda
que a definicdo da causa de um acidente seré facilitada pelo recurso aos EDR, uma vez que
estes passardo a ser de instalagdo obrigatoria nos veiculos.

Na pergunta n.° 2, intrinsecamente ligada a pergunta n.° 1, o principal
comportamento apontado pela maioria dos entrevistados (E1, E2, E3, E4, E5 e E6) foi a
utilizagdo de elementos distrativos durante a atividade da conducdo, sendo o elemento
distrativo objetivamente referido o telemodvel. Os entrevistados (E3, E4, E5, E6 e E7)
referem comportamentos enquadrados como pratica de conduc¢do ndo defensiva, tais como
conduzir em velocidade excessiva e executar manobras perigosas. Os entrevistados (E1, E3,
E5, E6 e E7) mencionam o consumo de substancias psicoativas e psicotropicas,
nomeadamente o &lcool, antes e durante a atividade da conducdo, factos observados e
comprovados na abordagem conceptual. Sdo também referidos o desrespeito pelo quadro-
normativo legal e pela sinalizacdo rodoviaria (E3, E4, E5 e E7) e a falta de descanso (E2, E3
e E6), que naturalmente resulta na fadiga como causa de AcVM. Com menos expressividade
temos a agressividade dos condutores (E3) que naturalmente resulta numa condugéo nédo
defensiva ou em desrespeito as regras de transito. A titulo pontual temos a falta de
manutencdo do veiculo (E3), a ndo utilizagdo dos sistemas de iluminacdo (E5) ou dos
dispositivos de seguranca (E7).

Na pergunta n.° 3, como principais potenciadores dos comportamentos
anteriormente mencionados temos os fatores culturais (E2, E4, E5 e E6), que segundo 0s
entrevistados, podem ser enumerados em trés vertentes: (1) o sentimento de impunidade da
populacéo (E2, E4 e E6), potenciado pelas falhas do atual sistema sancionatdrio (E4 e E6)

que € “garantista” e “permite algum sentimento de ndo haver consequéncia”, permitindo ao
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condutor adotar comportamentos desviantes; (2) a descredibilizacdo do problema da
sinistralidade rodoviaria (E2, E5 e E6), devido a falta de civismo (E2), a banalidade atribuida
as regras de transito, nomeadamente aos limites de velocidade, que sdo vistos como
“recomenda¢do” e sO se cumprem “quando existe um meio de controlo de velocidade, seja
ele fixo ou movel.” (E5) e a despreocupacdo com as san¢des pecuniarias, sendo a principal
preocupacdo as sanc¢Oes acessorias de inibicdo de conducdo (E6); e (3) a propria cultura
portuguesa (E2, E4 e E5), onde por exemplo o consumo de bebidas alcodlicas em excesso
ndo é considerado um comportamento reprovavel, mas sim algo “aceite pela sociedade”
(E5), facto que é corroborado pela literatura, uma vez que Portugal € um dos paises em que
o consumo médio de alcool por habitante é mais elevado, no conjunto da Regido Europeia
da OMS (OMS Europa).

Como fatores pessoais (E1, E2, E3 e E7), temos referéncias as falta de destreza e de
experiéncia de conducdo (E1, E2 e E3), com énfase no facto de que os condutores ndo
aprendem a conduzir para “situacdes de despiste ou de emergéncia” pois ndo existe formacgéo
nem treino nessas condi¢des ou meios que a permitam (E1); e referéncias ao estado
emocional do condutor (E2 e E3) e ao cansaco (E3), veiculados seja por questdes de prazer
pessoal e euforia ao conduzir em excesso de velocidade, pois 0 mesmo tende a ser
“intrinsecamente recompensador para os condutores” € da-lhes a oportunidade de
“demonstrar habilidade ou coragem”, seja pelo desgaste do dia-a-dia.

Como fatores sociais (E1, E2, E3 e E7), temos a necessidade da conduc¢do, uma vez
que, apesar do condutor poder ndo se apresentar nas devidas condi¢bes para conduzir,
assume nao ter outra hipotese (E1) ou encontra-se numa situacdo urgente e devido a tal,
acaba por cometer infragdes por via de economizacéo de tempo (E3); e 0 meio social inserido
(E1 e E3), através da pressdo social e dos pares, que muitas vezes influenciam o condutor e
o levam a adotar comportamentos de risco.

A elevada disponibilizacdo de elementos distrativos é também um fator potenciador
(E5 e E6). Devido a crescente evolugdo dos meios tecnologicos, temos atualmente um
problema para o qual ndo conseguimos dar uma resposta adequada e eficaz. O aparecimento
dos telemoveis fez com que o0s condutores ganhassem acesso a um dispositivo movel para o
qual ndo receberam a devida educacdo para que ndo o utilizem durante a conducéo (E5).
Outro aspeto que € empiricamente observavel € que “por vezes o condutor esta desatento a
controlar os varios dispositivos que os veiculos agora tém” (E6).

Com menos expressividade temos como fator o ambiente rodoviario (E7), sendo que

a propria infraestrutura tem um efeito significativo no que concerne a velocidade, uma vez
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que se o condutor conduz em excesso de velocidade, por vezes € porque a infraestrutura
assim o permite.

Na pergunta n.° 4, é do entendimento da totalidade dos entrevistados que 0 consumo
de alcool influencia os restantes comportamentos. Os efeitos do alcool, para além dos
elencados no subcapitulo 1.2.2. do Capitulo 1, podem ter como resultado a préatica de
conducdo ndo defensiva (E1, E3, E5 e E6), uma vez que, devido a reducdo dos sentidos e
dos reflexos e da capacidade de avaliar corretamente situacdes de risco, o condutor pode
acabar por ndo conseguir adequar a velocidade (velocidade excessiva) ou conduzir em
excesso de velocidade (E1), assumindo riscos desnecessarios (E3) o que ultimamente
resultara na incapacidade de reagir atempadamente e em seguranga a um possivel acidente
(E5). O E6 aponta que, apesar da evidente influéncia que o consumo de alcool tem no ser
humano, ndo é possivel fazer “uma ligagao cientificamente forte da relagdo entre o consumo
do alcool e a sinistralidade rodoviaria” nomeadamente a sinistralidade que tem como causa
a velocidade excessiva, isto porque, ndo conseguimos afirmar se os condutores quando estdo
sob o efeito do alcool se sentem “mais propensos a andar em excesso de velocidade”, mas 0
que ¢ factual € que um condutor sob o efeito do alcool nédo esté nas perfeitas condicdes para
exercer a condugéo, logo, independentemente da velocidade a que circule, a velocidade
adequada as suas circunstancias serd mais baixa, o que nos leva a concluir que “qualquer
velocidade acima da adequada, é considerada velocidade excessiva.”. Aliado a este facto, o
consumo de &lcool pode levar a que um individuo se sinta “mais confiante, agressivo ou
desinibido” (E3) e “euforico” (E5), potenciando a adogdo de comportamentos desviantes,
nomeadamente o0 excesso de velocidade.

Na pergunta n.° 5, a maioria dos entrevistados (E1, E2, E3, E5 e E7) mencionou
tecnologias de aplicacdo ao veiculo, nomeadamente os sistemas ADAS que atuam como
sistemas de seguranca ativa como 0 AEB (E2, E3 e E7) que Se mostra como 0 mais promissor
em termos de seguranca rodoviaria. Os EDR (E1 e E6) mostram-se como tecnologias
importantes no ambito da investigacdo dos acidentes que posteriormente possibilitam a
definicdo da causa do acidente de forma mais precisa, 0 que permite a defini¢do de medidas
de seguranca rodoviaria mais adequadas. No entanto, apesar da sua implementacao ja se
encontrar efetivada em larga escala, existem restricdes que se imp&em ao seu acesso para
extracdo dos seus dados, uma vez que alguns desses EDR apenas podem ser operados pelo
seu fabricante (E6). Sdo feitas vagas referéncias aos alcohol-locks e ao ISA (E1 e E5) que

adiante serdo abordados em perguntas especificas sobre os mesmos. A condugdo
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automatizada é também referida (E3 e E7), no entanto, como uma realidade mais distante
das restantes tecnologias.

Os entrevistados (E1, E4, E5 e E6) mencionam a IA como principal tecnologia
aplicavel a alarmistica e predicdo, nomeadamente atraves dos modelos preditivos e
ferramenta de analise de dados. Esta questdo é abordada mais aprofundadamente na pergunta
n.° 8.

No que respeita a fiscalizacdo e prevencédo (E1, E5 e E6) temos como referéncias 0s
cinemémetros de velocidade média (E1, E5 e E6), que se mostra como uma ferramenta
bastante Gtil na fiscalizacdo e prevencao dos excessos de velocidade; as cAmaras de Circuito
Fechado de Televiséo (CFTV) (E5 e E6), que se mostra como principal ferramenta de
combate a distracdo por utilizacdo do telemdvel; e com menos expressividade (E5) a
utilizacdo de drones como meio de detecdo de infracGes.

Como tecnologias aplicaveis a infraestrutura temos as bandas sonoras (E2) que ja se
encontram largamente aplicadas atualmente e a possibilidade de existirem vias que limitam
a velocidade do veiculo, de forma automatica, em determinados locais (E5).

Com menos expressividade, mas ndo menos importante, o0 E5 menciona a
possibilidade de existirem simuladores no campo da educacdo e formacdo dos novos
condutores, que permitam simular a condugéo em circunstancias de risco elevado, como as
situacOes descritas pelo E1 na pergunta n.° 3, mitigando assim a falta de destreza e de
experiéncia de conducéo levantada pelos E1, E2 e E3 em resposta a essa mesma pergunta.

Na pergunta n.° 6, os entrevistados referem que, em Portugal, estdo implementados:
os moédulos EDR (E1), no entanto, verifica-se a lacuna do acesso aos mesmos levantada pelo
E6 em resposta a pergunta n.° 5; o ISA (E1), sendo que apenas se encontra disponivel em
veiculos recentes e € possivel ao condutor desligar a funcionalidade; a IA (E1, E4 e E6)
como modelo preditivo e ferramenta de analise de dados, nomeadamente o sistema
MOPREVIS; o ADAS (E2, E3 e E5) que a semelhanca do ISA, apenas se encontra
disponivel em veiculos recentes; e os cinemometros de velocidade média (E1 e E6).

Relativamente a outros paises, para além de todas as que estdo em funcionamento em
Portugal, encontram-se implementados os alcohol-locks (E2); as vias que limitam a
velocidade do veiculo de forma automatica (E5); as cAmaras CFTV que permitem fiscalizar
a utilizacdo de elementos distrativos (E6); e a conducdo automatizada (E3) ainda que em
condicBes bastante restritas. Verifica-se entdo que, em comparagao a outros paises, ao nivel

tecnoldgico, Portugal esta bastante atrasado.
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Na pergunta n.° 7 a maioria dos entrevistados (E1, E2, E3, E4 e E6) afirma ndo ter
conhecimento sobre o ponto de situacdo do desenvolvimento do SIUAV. O E7 afirma que o
mesmo ja se encontra operacionalizado, mas que, devido a “recusa da GNR em enviar 0s
seus dados”, a ANSR “continua a trabalhar com o sistema anterior”.

Na pergunta n.° 8, os entrevistados enquadram o contributo da IA em diversas areas,
nomeadamente como ferramenta de apoio a tomada de decisdo (E3, E4, E5 e E6) uma vez
que a analise dos dados estatisticos da sinistralidade rodoviaria feita por modelos
matematicos de machine learning (IA) garantem “uma base cientificamente sélida no apoio
aavaliacdo e selecdo de medidas de seguranga rodoviaria” e “de apoio ao processo de tomada
de decisdo” (E3) em contrapartida com a andlise dos dados que € feita através de Excel, que
€ morosa (E5) e baseada na intuicdo do analista (E6). O E6 menciona ainda que é importante
reconhecer que, ao estudar e utilizar estes sistemas, os resultados podem nao parecer naturais
a primeira vista, devido a nossa intuicdo. Torna-se perigoso ter excesso de confianca na
nossa capacidade de decidir, colocando em causa a capacidade dos meios de apoio a decisdo.
Embora os sistemas ndo devam decidir por nés, devemos dar-lhes credibilidade para garantir
estudos proficuos sobre a sua eficacia. Deve-se respeitar e dar tempo para compreender se
esses sistemas realmente funcionam ou ndo. As referéncias ao Projeto MOPREVIS (E3, E4,
E5 e E6) vém no seguimento destas alusdes aos sistemas de apoio a tomada de decisao.
Apesar da perspetiva positiva relativamente a este projeto, existem ainda algumas lacunas
nomeadamente no tipo de informacdo que Ihe é fornecida através dos BEAVs como, por
exemplo, a impossibilidade de inserir fatores como a intensidade do trdfego ou o tipo de
trajeto que o condutor vinha a realizar.

O apoio a tomada de decisdo é conseguido paralelamente com a otimizacao da anéalise
de dados (E1, E2 e E5) e da gestdo de recursos (E1, E4 e E5), uma vez que a IA, para além
de possibilitar uma analise com maior base cientifica com resultados mais assertivos, permite
libertar o tempo e os recursos que seriam despendidos para efetivar essa analise.

Outra area de aplicacédo da IA ¢é a predicdo da ocorréncia de acidentes rodoviarios
(E1, E3 e E7), através dos modelos preditivos que estdo assentes nos mesmos modelos
matematicos referidos anteriormente, como é exemplo o Projeto MOPREVIS.

Para além do MOPREVIS, existe em desenvolvimento pela ANSR o projeto SiVig.
O mesmo foi dividido em duas fases. A Fase 1, referente aos “estudos prévios e
benchmarking”, tinha em vista alinhar as metodologias a utilizar na implementagédo dos
modelos preditivos e sistemas de alerta “com as melhores praticas e experiéncia detidas em

outros paises”. Os estudos realizados nesta Fase vieram mostrar que existe um conhecimento
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limitado a nivel internacional relativamente a IA e a sua aplicacdo na sinistralidade
rodoviaria. Por outro lado, forneceu informacdes tedricas, mas causou atrasos na
continuidade da Fase 2, nomeadamente nos procedimentos e trabalhos subsequentes da
concecdo do sistema de alertas e da definicdo dos requisitos técnicos e funcionais para a
implementacdo dos modelos preditivos de sinistralidade rodoviaria, estando 0s mesmos
dependentes de apoio técnico e cientifico altamente especializado. Para avangar com a Fase
2 a ANSR contratou o Instituto Superior Técnico (E7). Apesar de ja existir experiéncia nesta
area, por parte da equipa que desenvolveu o Projeto MOPREVIS, ndo existe qualquer ligagédo
entre este e o projeto SiVig (E7).

Outras areas de aplicacdo da IA referidas pelos entrevistados (E5 e E6) estdo
subjacentes ao sistema de alertas, em complemento com CFTV onde € possivel verificar, em
tempo real, as condi¢bes da via e do trafego, nomeadamente o trénsito, a ocorréncia de
acidentes, a presenca de pedes na via, substituindo assim o recurso humano que é atualmente
empenhado para executar essas funcdes.

A IA também se associa obrigatoriamente aos veiculos automatizados que se preveem
utilizar no futuro (E3).

Na pergunta n.° 9, a totalidade dos entrevistados mencionou desafios e ameagas que
se impdem a conducéo de veiculos automatizados e a sua implementacdo em Portugal. Esses
desafios englobam as caréncias técnicas (E1, E2, E4, E5 e E6) subjacentes aos veiculos
automatizados, como por exemplo a lacuna ja evidenciada dos médulos EDR (E1 e E6) que
inviabilizara aferir se um acidente que envolva um veiculo automatizado foi causado por
erro humano ou por avaria do sistema; a par com os impactos legais (E1, E3, E5 e E6),
nomeadamente a inexisténcia de qualquer disposicdo legal que se refira aos veiculos
automatizados, em Portugal, bem como a inexisténcia de protocolos de atuacdo perante esses
veiculos e aspetos relativos a responsabilizacdo dos intervenientes em caso de acidente (E1
e E5). Apenas se encontram definidas as disposi¢des legais ao nivel da UE, mencionadas no
Capitulo 2.

A infraestrutura rodoviaria portuguesa ndo se encontra preparada para acolher este
tipo de veiculos (E2, E5 e E6), sendo que ndo existe qualquer tipo de sistema que permita a
comunicagéo entre o veiculo e a infraestrutura, a par com a comunicagao entre veiculos (E2).

A prevaléncia do erro humano (E1, E2 e E5) é outro fator a ter em conta, uma vez
que apenas nos niveis 4 e 5 da condugdo automatizada é possivel retirar por completo o erro

humano da equacédo. Visto que esses niveis ndo se preveem ser materializados num futuro
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proximo, torna-se extemporaneo assumir a conducdo automatizada como solugdo para a
sinistralidade rodoviéria.

Outros desafios como questdes éticas (E3), sociais (E1) e criminais (E5) também sao
levantados, que corroboram as dificuldades enunciadas na abordagem conceptual.

Como oportunidades e vantagens da conducdo automatizada (E1, E3, E5, E6 e E7)
temos a redugdo do erro humano (E1, E3 e E7) que, como visto, apenas € possivel nos niveis
mais altos de automatizacdo; a melhoria do trafego (E3), através da melhoria da
comunicacdo com a infraestrutura e entre veiculos; que cumulativamente resultam na
melhoria da seguranca rodoviaria num todo (E3 e E6).

Na pergunta n.° 10, a maioria dos entrevistados (E1, E2, E3, E5 e E6) concordam
que devem existir alteragbes ao quadro-normativo legal respeitante ao consumo de
substancias psicoativas e psicotropicas. Os entrevistados mencionam como principal
dificuldade o facto de ndo existirem meios que permitam medir a quantidade de substancia
psicotrépica que o individuo ingeriu previamente a atividade da condugéo (como acontece
com o alcool), sendo que esta medicdo € apenas qualitativa e para avaliar de forma
quantitativa é necessario recorrer a contraprova através de analise ao sangue, 0 que acarreta
um empenhamento dos agentes da autoridade para acompanhar a pessoa ao hospital, o que
poderia ser evitado através de outro sistema. A par com este facto temos que ndo existem
limites ou taxas para a quantidade destas substancias presentes no organismo, o0 que torna
dificil apurar se o facto de ter ingerido substancias afetou ou ndo a atividade da conducéo.

No que concerne em especifico ao consumo do alcool, os entrevistados defendem que
deve existir uma reducao da TAS permitida por lei, assumindo que provavelmente a melhor
solucdo sera reduzir a TAS para zero (E1, E5 e E6), proibindo por completo o consumo de
alcool previamente a atividade da conducgdo. A par com esta medida, defendem ainda o
aumento das penas aplicaveis a infracdo da conducéo sob o efeito do alcool, tanto ao nivel
criminal como contraordenacional (E5 e E6). O E2 afirma ainda que o processo judicial €
muito moroso e “passivel de ser contornado”, defendendo que a aplicacdo das sancdes
acessorias deve ser feita no imediato e ndo de forma suspensa.

Na pergunta n.° 11, foi possivel apurar que existe um empate entre as vantagens e
as desvantagens da implementacdo dos dispositivos alcohol-lock. Quanto as vantagens
temos a sua presumivel eficacia na prevencao da conducao sob o efeito do alcool, uma vez

gue se o condutor apresentar uma TAS acima do permitido por lei, ao ser detetado pelo
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sistema, 0 veiculo ndo iniciara, logo, a condugdo ndo ira ocorrer. Na analise SWOT®!
disponibilizada pelo E7, no ambito dos Pontos Fortes, prevé-se uma reducdo de 40 a 95%
dos comportamentos de reincidéncia da conducdo sob o efeito do alcool; e como
Oportunidades, o contributo para reducéo da sinistralidade rodoviaria, uma maior seguranca
no ambiente rodoviario e a reducdo de custos para a saude.

Contudo, como mencionado nas desvantagens, este sistema apresenta uma elevada
possibilidade de ser manipulavel pelo utilizador (E1, E2, E5 e EG6), pelo que se torna
necessario acautelar essa vulnerabilidade. Para além disso, na opinido dos E5 e E6, os
dispositivos mostram-se pouco eficazes, observacao que é corroborada pela andlise SWOT
(E7): como Pontos Fracos temos que ap06s a remocao do dispositivo a reincidéncia aumenta,
contudo, para niveis inferiores aos iniciais e que para se obter uma eficacia continuada é
necessario uma utilizacao prolongada do sistema; como Ameacas temos a baixa adesdo com
0 subsequente menor impacto na diminui¢do do nimero de condutores com TAS acima do
limite legal e que o sistema, quando ndo associado a um programa de reabilitacdo, por si so
ndo muda comportamentos e atitudes.

No que concerne as caréncias técnico-legais, temos as dificuldades levantadas quanto
a fiscalizacdo destes dispositivos (E6). Nos Pontos Fracos da analise SWOT (E7), a falta de
equipas experientes que giram o programa; € nas Ameacas, a necessidade de alterar a
legislacdo que enquadre a utilizacdo deste dispositivo e a recolha e monitorizacdo do
comportamento dos condutores e o seu fornecimento aos gestores do programa.

Com menos expressividade, temos os fatores econémicos mencionados na andlise
SWOT (E7), como os elevados custos para os condutores, associados ao aluguer e instalacao
dos sistemas, bem como para as entidades gestoras e fiscalizadoras.

Na pergunta n.° 12, a semelhanca dos resultados obtidos na pergunta anterior, 0s
entrevistados dividem-se entre as vantagens e as desvantagens do ISA, tendo as
desvantagens contabilizado um maior nimero de referéncias e especificagdes. Como
caréncias técnicas, temos que o ISA podera apresentar falhas na leitura da sinalizagdo
vertical (E3) pelo que, tera sempre de existir a possibilidade de o condutor desligar a sua
funcionalidade, o que torna o sistema por si s6 ineficaz ou pouco relevante. O E5 é da opinido
que o sistema deveria ser limitado a determinadas zonas, sendo que nessa condigao, poderia
ter uma vertente condicionante mais forte e ndo dar a possibilidade ao condutor de contornar

ou ignorar o aviso dado pelo sistema. Nesse ambito, o E6 levanta uma questdo importante

51 Vide Anexo M.
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relativamente ao condicionalismo em excesso da velocidade, dando como exemplo uma
situacdo de emergéncia, como o0 caso dos incéndios de Pedrogdo Grande, em que foi
necessario aos condutores conduzirem em excesso de velocidade para conseguirem escapar
da zona do incéndio, caso que, com um limitador de velocidade incontornavel, ndo o
poderiam ter feito, colocando em causa a sua seguranca e ultimamente a sua vida.

Estes factos, aliados a forte possibilidade de o sistema ser manipulado (E5) e a
facilidade com que pode ser desligado ou contornado, torna o ISA pouco relevante para a
reducdo da sinistralidade rodoviaria causada pela velocidade, na opinido dos entrevistados
(E2, E3, E4 e E5). O EG6 refere ainda que, 0 mecanismo que permite ao condutor ignorar o
alerta de excesso de velocidade (através da pressdo no acelerador) poderé levar a que as
pessoas ignorem o alerta sem se aperceberem, pelo que seria mais benéfico que essa
funcionalidade fosse materializada através de outro botéo fisico que ndo o acelerador.

Importa ainda referir novamente, no &mbito das caréncias técnicas, a necessidade do
acesso aos EDR, de forma a aferir, no decurso de uma investigacdo de acidente de viacao,
se 0 veiculo circulava com o ISA desligado e perceber se o condutor efetivamente escolheu
“de forma propositada, exceder o limite de velocidade™ e se tal, requerer a devida justificacdo
para o ter feito (E6).

Como vantagens do ISA, temos a presumivel eficacia na prevencdo de acidentes, por
via da adequacdo da velocidade ao local onde circula (E1 e E6). A sua implementacéo,
mesmo que como mero sistema de alerta passivel de ser ignorado, mostra-se como uma
ferramenta positiva que podera influenciar o condutor que v& distraido, alertando-o e
alterando assim o seu comportamento.

Na pergunta n.° 13, a totalidade dos entrevistados do Grupo A afirma que a
implementacdo de camaras CFTV, que permitem fiscalizar a utilizacdo do telemdvel, se
mostra como positiva e vantajosa, identificando-a como essencial (E1, E3 e E4) face ao
flagelo causado pela distragdo dos condutores no ambiente rodoviario. O E4 refere que, a
semelhanca dos cinemoOmetros que registam e comprovam a velocidade a que o veiculo
circula, também as cdmaras podem, através do registo fotografico, comprovar a utilizacéo
indevida do telemovel. A utilizacdo das cdmaras também permitird tornar mais eficiente a
fiscalizacdo, devido a escassez de recursos humanos, que ndo consegue fazer face a
dimensdo deste fendmeno.

Como desvantagens os entrevistados (E2, E5 e E6) mencionam aspetos como as
caréncias técnico-legais e as fragilidades do sistema sancionatério. Como caréncias técnico-

legais, 0 E6 refere que serd necessario fazer alteracbes a legislacdo para garantir que a
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utilizacdo do sistema seja viavel a luz do Regulamento Geral sobre a Prote¢do de Dados,
criando protocolos de atuagdo que garantam que a sua utilizagcdo néo interfira com a vida
intima das pessoas. No entanto, faz uma observacao notavel, relativamente ao equilibrio que
deve existir entre a seguranca e a liberdade. A crescente preocupacao com a liberdade e com
a reserva da vida privada das pessoas, ndo deve beliscar os restantes direitos
constitucionalmente protegidos que, no contexto em questdo, se reportam & vida dos
restantes utilizadores do sistema rodoviario. Citando o E6, equiparando o sistema rodoviario,
num todo, a um espaco publico, de livre acesso e utilizacdo a qualquer pessoa, “da mesma
forma em como nds entramos num centro comercial e damos 0 nosso consentimento tacito
(para o registo da nossa imagem, por questdes de segurancga), porque estamos a utilizar
aquele espago e temos a op¢ao de ndo o utilizar, seja feito idéntico nas vias rodovidrias.”.

No que concerne ao sistema sancionatorio, sdo levantadas diversas fragilidades. Os
E2, E5 e E6 referem que o problema relativo ao sancionamento da utilizag&o indevida do
telemovel, ndo se prende com a detecdo da infragdo, mas sim com a intersecdo do infrator e
subsequente puni¢do, que deve ser imediata, de forma a garantir que a mesma € associada a
infracdo, potenciando o efeito dissuasor e influenciando a alteracdo dos comportamentos.

Embora as desvantagens elencadas, a utilizacdo destes sistemas podera mostrar-se
util e eficaz como elemento dissuasor, a semelhanca dos cinemdmetros de velocidade média
instalados, por exemplo, na Ponte Vasco da Gama (E1) que resultaram em mudancas de
comportamento dos condutores através da simples sinalizacdo do equipamento. Dessa
forma, os utentes da via ficam a saber que existe 0 recurso a esta tecnologia e
presumivelmente moderam o seu comportamento.

Em resposta a pergunta colocada ao Grupo B, o E7 afirma que ndo existem planos
para a implementacdo destes sistemas.

Na perguntan.® 14, sdo elencados diversos desafios que se impdem a implementacao
das vérias tecnologias enumeradas pelos entrevistados.

Como principal desafio temos as caréncias tecnicas (E2, E5 e E6) subjacentes as
tecnologias e a sua implementacdo e operacionalizagdo. Por exemplo, no caso da IA como
ferramenta de predigdo da sinistralidade rodoviéria e de analise de dados, o E2 refere que é
necessario primeiro ter uma base de dados muito bem sustentada, com muita informagéo
bem introduzida para ndo criar desvios padrdo. O E5 afirma que o maior desafio é conseguir
acompanhar a evolucao tecnoldgica e adaptar os modos de atuagdo em funcéo da tecnologia
em uso. Estas observagdes alinham-se com o facto referido pelo E7 na questéo feita sobre o

desenvolvimento do SIUAV, na qual se apurou que a GNR ndo estd a facultar os dados
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estatisticos da sinistralidade rodoviaria através do Webservice criado pela ANSR. Em vez
disso, ainda séo utilizados os BEAV que, atualmente, séo inseridos em formato digital no
SIIOP-P®? ¢ posteriormente s3o enviados para a ANSR (E6). A ANSR vé-se entdo obrigada
a trabalhar com os BEAV que atualmente estdo desatualizados. Em linha com este aspeto,
um dos desafios apontado pelo E1 e E6 ¢ a fraca comunicacao entre institui¢des. O E1 refere
que os atores envolvidos na prevengdo rodoviaria devem perceber que “por si s6, ndo
conseguem fazer face aos obstaculos e tornar realidade os objetivos que almejam”, sendo
que, tratando-se de uma questdo de recursos, deve existir uma conglomeracdo de esforcos
para que 0s recursos ndo acabem por andar divididos. Na opinido do E6, historicamente, a
administracdo publica tem tido problemas em promover mecanismos que permitam
comunicar uns com o0s outros.

O segundo principal desafio pode ser enquadrado nas questdes legais (E4, E5 e E6)
subordinadas a implementacdo das tecnologias. Neste ambito o E5 refere que adequar a
legislacéo ao evoluir da tecnologia é o maior obstaculo, sendo necessario criar protocolos de
atuacdo, nomeadamente para a situacao da conducdo automatizada. O E6 refere ainda que o
mais dificil sera adaptar a legislacdo “para garantir que se consigam utilizar os sistemas”.
Isto levanta intrinsecamente o desafio do equilibrio entre a seguranca e os direitos dos
cidaddos (E3 e E4). Como refere 0 E3, o condutor que vai no seu proprio veiculo, apesar de
inserido no sistema rodoviario que € plural e complexo, quer exercer o seu direito a liberdade
e “fazer o que bem entender na estrada”, mas a0 mesmo tempo exige que sejam tomadas
todas as medidas necessarias que garantam a sua seguranca. Ja o0 E4 menciona que, ndo se
pode, por um lado querer seguranca e por outro lado alegar que as medidas que garantem
essa seguranca, colidem com os nossos direitos fundamentais.

No seguimento do que é suprarreferido pelo E3 e E4, observa-se uma certa questao
cultural que também se imp&e como desafio a implementacdo das tecnologias. O E3 refere
que, em Portugal, por norma os condutores sdo “violentos” nas estradas e que existe uma
falta de sensibilizacdo da comunidade para a problematica da sinistralidade rodoviéria,
criando a ideia de que “é¢ normal morrer-se na estrada...”, sendo que todas as medidas de
seguranca rodoviaria adotadas s&o vistas como “caca a multa”. Este aspeto revela uma certa
“normalizagdo do problema” também referido pelo E1.

Outro desafio, que ja fora mencionado por diversos entrevistados ao longo das

entrevistas, é a fragilidade dos sistemas e a sua possivel manipulacdo (E1 e E5).
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Também os fatores econdmicos inerentes a implementagéo das tecnologias (E6 e E7)
séo apontados como desafios. O E7 refere que a implementacao de tecnologias relacionadas
com a seguranca ativa e passiva dos veiculos depende de fatores econémico-sociais, uma
vez que devido a elevada idade do parque automoOvel em Portugal, essas inovagoes
encontram-se pouco presentes.

Com menos expressividade, o E6 refere como um grande desafio as lacunas
existentes no sistema sancionatorio, facto que também ja foi observado por outros
entrevistados ao longo das entrevistas. Menciona que, antes da implementacdo das
tecnologias, deve garantir-se que o sistema sancionatério & funcional e eficaz, nédo
permitindo que um infrator, apos ser identificado em infracéo e notificado de tal, ndo seja
punido por esse facto.

Por fim, na pergunta n.° 15 e n.° 6 do Grupo C, a grande maioria dos entrevistados
mencionou como principal necessidade a conglomeracdo de esforcos dos varios atores
envolvidos na prevengdo rodoviaria (E1, E3, E4, E5, E6, E8 e E9). O E1 refere que é
necessario que todos estes atores se reunam e tracem o caminho concreto das funcbes de
cada um, criando uma estratégia bem definida e coordenada (E3 e E5) para que, sem
atropelos nas competéncias, cada interveniente possa desenvolver a sua acdo no sistema
rodoviario (E5). Todos os intervenientes devem estar presentes numa estratégia de
prevencdo rodoviaria Unica, sendo que a mesma apenas sera eficaz e eficiente se todos se
envolverem “de forma multidisciplinar e multifacetada com uma visdo critica e pratica”
(E8). Na opinido do E9, seria vantajosa que as entidades intervenientes na producdo de dados
canalizassem os seus esforcos para, a médio prazo, construir um instrumento de gestdo de
trafego em rede que serd fundamental para a prevencdo da sinistralidade rodoviaria. O E6
menciona que é essencial a harmonizacdo dos trés poderes do Estado o que, ao nivel do
poder legislativo, nos transporta para a necessidade de alteracdo da legislacao.

O E2 refere que a par com o avanco tecnolégico deve existir uma revisdo da
legislacéo, facto que é corroborado por outros entrevistados no &mbito das suas respostas a
outras perguntas. O E3 defende que deve existir uma diminuicdo da velocidade permitida na
circulacdo para niveis aceitaveis de sobrevivéncia, uma vez que a resisténcia do corpo
humano é limitada relativamente as forcas cinéticas resultantes de um acidente, que sao mais
elevadas quanto maior for a velocidade no momento do impacto. Esta resisténcia limitada é
algo que permanece imutavel desde sempre, em contrapartida aos veiculos e a infraestrutura.
O EG6 reforca ainda a ideia da alteracdo da legislagdo respeitante aos processos de medic¢do

da TAS dos condutores sob o efeito do alcool.
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No que concerne ao poder executivo, o E6 refere que o sistema sancionatorio deve
ser devidamente alterado para que se torne mais fluido e simples, o que nos transporta para
a questdo da repressdo. A maioria dos entrevistados (E1, E2, E3, E5, E6 e E8) refere que
existem lacunas no sistema sancionatorio o que diminui a eficacia da repressdo e gera um
sentimento de impunidade no cidaddo. Deve-se apostar na fiscalizacdo (E3, E4 e E5) com
enfoque na repressao (E1, E2, E3, E5, E6 e E8) uma vez que ap0s a fiscalizagdo, deve existir
um responsavel por aplicar a sanc¢ao, sendo que nao ¢ bastante que o agente fiscalizador faca
0 seu trabalho se o que se pretende é que o infrator altere o seu comportamento (E5), para
que desse modo possa existir a prevencao de futuros acidentes.

No que refere a sensibilizagdo, os entrevistados (E1, E2, E4, E5 e E6) afirmam que
devem ser conduzidas campanhas mais agressivas, principalmente junto dos mais jovens,
uma vez que estes influenciam o comportamento dos mais velhos. O E6 alerta também que
ndo se devem continuar a fazer campanhas de sensibilizacdo assentes nas mesmas variaveis
de sempre, podendo existirem outras causas tdo ou mais importantes, como ja foi verificado
com recurso ao MOPREVIS.

A aposta na educacdo e formacdo também é um ponto crucial referido pelos
entrevistados (E1, E2, E3 e E5). O E2 volta a reforcar o facto de que determinados aspetos
deveriam ser mais aprofundados nas escolas de conducdo, nomeadamente a simulagéo da
conducdo em condicdes fora do normal, para se conseguir perceber o efeito do
comportamento dos condutores e o resultado do mesmo.

Por fim, a questdo da infraestrutura (E3 e E5), nomeadamente a via rodovidria, que

deve ser cada vez mais autoexplicativa e tolerante a ocorréncia de acidentes rodoviarios.

5.2.1. Analise e discussao dos resultados das entrevistas ao Grupo C

Relativamente aos resultados obtidos nas entrevistas ao Grupo C, no que concerne a
pergunta n.® 1, ambos os entrevistados descrevem o Projeto MOPREVIS como um projeto
de investigacdo financiado pela FCT que é realizado em parceria com a UEv e o CTer de
Setlbal. Foi homologado no primeiro concurso de projetos cientificos a serem desenvolvidos
em conjunto com a Administracdo Publica no &mbito do eixo 5 (Investigacdo) da Iniciativa
INCoDe.2030. A equipa do projeto é multidisciplinar e integra especialistas em informatica,
Sistemas de Informacdo Geografica (SIG) e matematicos com especialidade em
probabilidade e estatistica. O objetivo é desenvolver um modelo preditivo para a ocorréncia
de acidentes e obter uma ferramenta digital de apoio a tomada de decisdo, em tempo real.

Os entrevistados destacam que o0 MOPREVIS é um bom exemplo do trabalho em rede,
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envolvendo parceiros do Estado e do meio privado, e que representa uma novidade no
contexto nacional e internacional.

Na pergunta n.° 2, o E8 desconhece os projetos referidos, pelo que ndo possuia
elementos para responder a pergunta. Ja o E9 refere que ndo existiu ligacédo entre o Projeto
MOPREVIS e os restantes projetos, facto comprovado pelo E7, mas ndo descarta a
possibilidade de futuramente vir a existir.

Na pergunta n.° 3, os entrevistados destacaram como principais contribuicbes do
Projeto MOPREVIS: (1) a identificacdo dos fatores que potenciam a ocorréncia de acidentes
e a sua gravidade; (2) a construcdo de modelos preditivos para o numero e gravidade dos
acidentes e para 0s segmentos de estrada mais provaveis para sua ocorréncia, num
determinado periodo temporal; (3) a concecdo de um sistema de informacdo espacial
combinando vérias fontes de informacdo; (4) o tracado do perfil dos intervenientes; (5) a
obtencdo de uma ferramenta digital de apoio a tomada de decisdo em tempo real, com base
nos modelos ajustados; (6) e a sensibilizacdo para a qualidade dos dados.

Os entrevistados também destacaram a criacdo de um novo indicador de gravidade
dos acidentes e a criacdo de um atlas de suscetibilidade de ocorréncia de acidentes, que sera
util na prevencdo da sinistralidade no distrito.

Além disso, a ferramenta digital preditiva de apoio a tomada de decisdo permite a
visualizacdo do passado, presente e futuro, tornando possivel planear acdes mais eficazes
das patrulhas de transito, planeando melhor a vigilancia rodoviaria e focando em locais com
maior risco de ocorréncia de acidentes.

Na resposta a pergunta n.° 4, é possivel aferir que, ambos os entrevistados destacam
que a implementacdo do Projeto MOPREVIS permitird a identificacdo de fatores
determinantes para, num acidente com vitimas, ocorrerem VM ou FG, bem como para a
ocorréncia de acidentes com vitimas, independentemente da sua gravidade.

Além disso, o projeto permite a criacdo de modelos preditivos para vias de elevado
risco de ocorréncia de acidentes e a otimizacdo de recursos. Ambos 0s entrevistados
consideram que a implementacgéo do projeto a escala nacional pode constituir-se como uma
ferramenta de apoio a tomada de decisdo baseada em evidéncias cientificas, o que permite
tomar medidas preventivas mais eficazes, o que contribuira para a reducédo da sinistralidade
rodoviaria e que por sua vez contribuira para a seguranca rodoviaria.

Na pergunta n.° 5, importa realcar que, a acdo preventiva s6 acontece se for
sustentada por informac&o concreta (E8), pelo que tem de haver um compromisso de garantia

de rigor na recolha dos dados dos acidentes e uma atualizagdo dos mesmos quase em tempo
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real (E9). Ambos os entrevistados referem que é necessario garantir a colaboragdo de outras
entidades na recolha e fornecimento de dados complementares, nomeadamente da ANSR,
da Infraestruturas de Portugal (IP), da Waze Portugal e do Instituto Portugués do Mar e da
Atmosfera (IPMA), entre outras (E8), bem como a sensibilizacdo e capacitacdo dos varios
intervenientes com responsabilidades técnicas, sociais e politicas, sendo um dos principais
desafios o desconhecimento que existe sobre o Projeto, pelo que se afigura necessario que o
mesmo seja considerado ao nivel da Tutela, a fim de permitir a expanséo do Projeto ao nivel
nacional (ES).

Outro desafio destacado é a necessidade de realizar estudos explicativos e adaptar as
abordagens utilizadas no distrito de Settbal para outras regides. No entanto, os entrevistados
consideram que, se estes desafios forem enfrentados adequadamente, a implementacao do

Projeto podera ser uma ferramenta valiosa para reduzir a sinistralidade rodoviaria.
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CONCLUSOES E RECOMENDACOES

Concluidas as etapas do enquadramento conceptual e do trabalho de campo,
apresentamos agora as conclusdes obtidas tendo por base a revisdo da literatura e a analise e
discussdo dos resultados. Com isso, procuramos fornecer uma resposta as questes de
investigacdo levantadas no inicio deste estudo.

Dessa forma, relativamente & PD1: “Como se caracteriza a sinistralidade
rodoviaria grave em Portugal?” é possivel percecionar que a mesma € caracterizada por
causas intrinsecamente ligadas ao erro humano, sendo velocidade excessiva e a condugéo
sob o efeito do alcool as principais causas dos AcVM de acordo com o apurado pela revisdo
da literatura (Cabral, 2013; Leal, 2006; Pereira, 2016; Rebisco, 2017; Rodrigues, 2016). A
distracdo do condutor é outro fator significativo (Cabral, 2013; Rebisco, 2017), que de
acordo com a percecdo consensual dos entrevistados possivelmente esta relacionada ao uso
do telemovel. Além disso, os dispositivos eletrénicos no interior dos veiculos recentes
também sdo apontados como potenciais distratores. O consumo de alcool é também referido
como um comportamento relevante onde, em média, cerca de 26% das VM em acidentes
tém uma TAS igual ou superior ao limite legal e 19% uma TAS igual ou superior a taxa
crime. De ressalvar que por volta de 72% dessas VM tém TAS equivalente a taxa crime ou
superior e a esmagadora maioria s&o condutores. E entdo seguro afirmar que o consumo de
alcool representa um grave problema nacional, nomeadamente no ambito da sinistralidade
rodoviaria grave e que as diversas medidas que sdo empregues para combater a conducao
sob o efeito do alcool, mostram-se insuficientes dada a consisténcia do nimero de VM com
TAS > 0,5 g/l, que para além de ndo terem diminuido, no periodo de 2016 a 2019 vieram a
aumentar. A fadiga, o consumo de substancias psicotropicas, o desrespeito pelas regras de
transito e a execucdo de manobras perigosas também sdo apontados como causas.

No entanto, é importante ressalvar as dificuldades em quantificar e analisar
estatisticamente as causas dos acidentes, devido ao espectro amplo dessas causas e as lacunas
evidenciadas pelos entrevistados no preenchimento dos BEAVS.

Em resumo, a sinistralidade rodoviaria grave em Portugal € um problema complexo
que envolve multiplos fatores, destacando-se, como comportamentos humanos, a distracéo,
a velocidade excessiva e 0 consumo de alcool. A compreenséo dos fatores que potenciam
esses comportamentos e a implementacdo de medidas eficazes de prevencdo séo
fundamentais para reduzir a sinistralidade rodoviaria e melhorar a seguranca nas estradas

portuguesas. Esses fatores prendem-se com questfes culturais, pessoais e sociais, como a
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propria cultura portuguesa, o sentimento de impunidade, a descredibilizacdo do problema, a
falta de destreza e experiéncia dos condutores, ou até mesmo o estado emocional e a pressao
social. A disponibilidade de elementos distrativos, como os telemoveis ou os dispositivos
tecnoldgicos no interior dos veiculos, também contribui para 0 aumento dos comportamentos
de risco. O ambiente rodoviério e a infraestrutura desempenham também um papel na
sinistralidade, especialmente no que diz respeito a velocidade.

No que concerne a PD2: “Quais sio as tecnologias atualmente disponiveis para a
prevencdo da sinistralidade rodoviaria grave em Portugal?” conseguimos enumerar
diversas tecnologias no &mbito da Ml e da fiscalizacdo, que podem atualmente contribuir
para a prevencao da sinistralidade rodoviaria grave. O conceito de M| vem trazer diversos
beneficios para a seguranca rodoviaria, nomeadamente todos os sistemas por si englobados,
em especifico o0s ADAS; a CCAM que contempla os ADS e a IoT; os EDR; os alcohol-locks;
e a IA. As tecnologias empregues no ambito da fiscalizagdo, como as cAmaras CFTV e os
cinemometros de velocidade média sdo também mencionadas. Contudo, em Portugal, apenas
se verificam implementadas ou com prospetivas de implementacdo os ADAS, os EDR, 0s
alcohol-locks, os cinemometros de velocidade média e a 1A, sendo que atualmente sé é
possivel aferir a eficacia de alguns destes na prevencao da sinistralidade rodoviéria, dada a
escassa informacao que existe, pois apenas estdo disponiveis em algumas experiéncias piloto
e estudos de caso. Abordando mais especificamente cada um, os ADAS ja se encontram
disponiveis, mas apenas em veiculos mais recentes, sendo que o parque automdvel portugués
é, em média, envelhecido®; os EDR, apesar de ja se encontrarem presentes, apresentam
restricdes ao seu acesso, ndo facilitando a recolha de dados por parte das autoridades, o que
prejudica a afericdo das razdes que levaram a ocorréncia dos acidentes e a consequente
adocdo de medidas preventivas; os cinemometros de velocidade meédia, indicada pelos
entrevistados como principal ferramenta de prevencédo do excesso de velocidade, encontram-
se em utilizagdo mas em pequena escala, o que torna dificil aferir a sua verdadeira eficacia;
e a lA, atualmente presente em projetos de I1&D, como o Projeto MOPREVIS, desenvolvido
em conjunto pela UEv e a FCT e com parceria do CTer de Setubal ou o projeto SiVig da
ANSR.

Relativamente a PD3: “Quais sio as potencialidades e procedimentos a

implementar com vista ao uso do potencial dessas tecnologias em Portugal?”

53 Um em cada quatro veiculos em Portugal tem mais de 20 anos e cerca de 64% do total de veiculos tem entre
10 e 20 anos. Vide https://eco.sapo.pt/2022/08/19/portugal-e-o-sexto-pais-da-ue-com-o-parque-automovel-
mais-envelhecido/ (consultado em 24 de maio de 2023).
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conseguimos apurar que, no ambito da IA, no que concerne ao Projeto MOPREVIS, o
mesmo mostra-se como uma excelente ferramenta de apoio a tomada de decisdo e a gestao
de recursos, visto que a analise de dados estatisticos feita por modelos matematicos de
machine learning, em contrapartida com a analise feita de forma tradicional, apresenta uma
base cientifica solida, o que permite avaliar a situacdo apresentada e distribuir os recursos
de forma mais eficiente e eficaz. Contudo, é de referir que, embora os sistemas ndo devam
decidir por nos, devemos dar-lhes credibilidade e tempo para compreender se efetivamente
funcionam ou ndo. Relativamente ao MOPREVIS, existem lacunas no tipo de informacéo
que lhe é fornecida através dos BEAVS, que se encontram desatualizados e ndo contemplam
determinados parametros como a possibilidade de indicar a intensidade do trafego ou o tipo
de trajeto realizado pelo condutor. E necessario que exista uma garantia de rigor na recolha
e fornecimento de dados dos acidentes e para tal, é necessario a colaboracdo de varias
entidades, nomeadamente a ANSR, mas ndo sd. Entidades como a IP, a Waze, o IPMA, séo
fundamentais para fornecer dados em tempo real como a ocorréncias de acidentes, a
intensidade do trafego, ou as condi¢des climatéricas.

Verificou-se, no entanto, que, para além do MOPREVIS, estdo a ser desenvolvidos
outros projetos idénticos em paralelo, mas ndo existe partilha de informacdo ou de
experiéncias entre as instituicbes, como é exemplo o projeto SiVig desenvolvido pela ANSR,
apesar da sua implementacdo estar pendente de apoio técnico e cientifico altamente
especializado. O mesmo funcionara de forma independente e seréd alimentado pelos dados
estatisticos inseridos no webservice do SIUAV pelas forcas de seguranca o que, no momento,
ndo acontece. A GNR continua a fornecer os dados estatisticos através dos BEAVs inseridos
no SIIOP-P, pelo que a ANSR se vé for¢ada a operar com o seu sistema antigo.

A data da elaboracdo desta investigacdo, ainda ndo é possivel aferir o verdadeiro
impacto da IA na prevencdo da sinistralidade rodoviaria grave, mas € possivel perceber que,
ao apoiar a tomada de decisdes, torna-se mais facil a decisdo do principal objetivo a
transmitir aos agentes no inicio das suas patrulhas.

Para o combate a sinistralidade rodoviaria causada pela distracdo, foi possivel
recolher junto dos entrevistados que o recurso a camaras CFTV se afigura como uma medida
potencialmente eficaz. No entanto, & necessario acautelar as caréncias tecnico-legais
inerentes, nomeadamente alteracOes a legislacdo que permitam a utilizacdo destes sistemas
de modo a garantir um equilibrio entre a seguranca e os direitos fundamentais das pessoas.
Contudo, ndo nos podemos predispor a lesar outros direitos fundamentais, como o direito a

vida e a integridade fisica, em prol da liberdade de movimentos e da reserva da vida privada.
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Torna-se também necessario desmontar um certo nivel de hipocrisia da sociedade
relativamente a este Gltimo aspeto mencionado. A par com a adaptacdo da legislacao,
também deve ser garantido que o sistema sancionatorio funcione de forma fluida e que
permita a todo o sistema, nao sé detetar e identificar a infracdo, como também notificar e
punir o infrator, em tempo oportuno, para que 0 mesmo associe a infragdo a punicdo e dessa
forma altere 0 seu comportamento, que devera ser o objetivo Ultimo das agBes de
fiscalizacéo.

No que diz respeito a conducdo sob o efeito do alcool, a unica tecnologia que
apresenta alguma capacidade estritamente preventiva sdo os alcohol-locks. Estes
equipamentos tém como principal vantagem a grande reducdo dos comportamentos de
reincidéncia da conducdo sob o efeito do alcool, o que contribui para uma reducdo da
sinistralidade rodoviaria grave e de custos em salde para o Estado. No entanto, para garantir
a sua eficécia, é necessario que os mesmos sejam associados a um programa de reabilitagdo
com acompanhamento técnico, o que obriga a uma utilizacdo continuada dos sistemas por
parte do condutor, para possibilitar a recolha e monitorizacdo do seu comportamento pelas
equipas gestoras do programa. Sdo também necessarias alteracdes legislativas, ndo s para
possibilitar a implementacdo do programa como também ao nivel das penas e dos limites
legais permitidos, sendo que de acordo com a opinido da maioria dos entrevistados a
legislacdo respeitante ao consumo de substancias psicoativas e psicotropicas deve ser revista,
sendo defendida a reducdo das TAS permitidas ou até mesmo proibindo por completo a
conducdo sob o efeito do alcool.

Para prevenir os acidentes causados pela velocidade temos como principais
tecnologias os ADAS, que englobam todos os smart sensors de alarmistica e o ISA; e 0s
cinemémetros de velocidade média. No entanto, dado que a velocidade como causa de
AcVM difere entre o excesso de velocidade e a velocidade excessiva, 0s cinemémetros
apenas previnem o primeiro, uma vez que um veiculo pode circular a uma velocidade dentro
do limite legal, mas a0 mesmo tempo ndo adequada as circunstancias e condi¢Ges do
momento, portanto, em velocidade excessiva, que acaba por causar um acidente que néo foi
prevenido. O ISA, como dispositivo regulador da velocidade, apenas funciona com base na
informacdo recolhida através da sinalizacdo vertical e da georreferenciacdo, ndo tendo em
conta as restantes caracteristicas do ambiente rodoviario. Além disso, € possivel ao condutor
ignorar o aviso dado pelo sistema, se assim o entender, e ultrapassar o limite de velocidade
imposto. Este dispositivo podera funcionar como sistema de alerta ao condutor que va

distraido, mas ndo como inibidor da sua vontade de praticar uma infracdo. Portanto, afigura-
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se mais eficaz a adog¢do de um sistema mais condicionante que ndo permitisse ao condutor
ignorar o aviso e infringir o limite, contudo, o condicionalismo em excesso poderia por em
causa a sua seguranca que, em situacdes de emergéncia que periguem a sua vida e que seja
necessario exceder a velocidade, nada consiga fazer para o evitar.

No que respeita a CCAM, nomeadamente aos ADS e a 10T, a sua implementacéo em
Portugal ainda néo se verifica. Apesar da conducdo totalmente automatizada ser, em teoria,
a solucdo ultima para a prevencdo de mortes na estrada, por remover por completo o erro
humano da equacdo, a mesma s sera possivel no nivel mais alto de automatizagéo, caso que
ndo se verifica atualmente nem num futuro préximo. Também a legislacdo e toda a
infraestrutura rodoviaria portuguesa ndo se encontram preparadas para receber e acolher os
veiculos dotados desta tecnologia. Mesmo para 0s veiculos capacitados com niveis de
automatizacdo mais baixos (niveis 2 e 3) ndo existem ainda protocolos de atuacdo para as
forgas de seguranga, 0 que se materializa numa fragilidade aquando da fiscalizagdo destes
veiculos e investigacdo de acidentes que os envolvem. Afigura-se, portanto, que €
extemporaneo assumir a conducdo automatizada como solucdo para a sinistralidade
rodovidria. Seria proveitoso, tanto para os veiculos automatizados como para 0s equipados
com ADAS que se agilizassem atempadamente os procedimentos de recolha de dados dos
EDR para facilitar a aferi¢cdo das causas do acidente e o apuramento da responsabilidade do
mesmo.

Por ultimo, respondendo a PP: “De que forma é que o avanco tecnoldgico pode
contribuir para a prevencdo da sinistralidade rodoviaria grave em Portugal?”
conseguimos evidenciar que o contributo do avanco tecnoldgico na prevencdo da
sinistralidade rodoviaria grave se pode verificar de diversas formas, seja através de sistemas
de M1 aplicadas aos veiculos e sistemas de fiscalizacdo aplicadas a infraestrutura, que atuam
diretamente nas causas da sinistralidade; seja pelos sistemas que potenciam a capacidade de
policiamento, no seu sentido figurativo e efetivo.

O investimento em I&D de novas tecnologias e na sua implementagdo mostra-se
como o principal meio de combate ao flagelo da sinistralidade rodoviaria. No entanto, é
importante ter em mente que o avango tecnoldgico por si s6 ndo é suficiente para resolver a
questdo da seguranca rodoviaria, materializando o conceito do Sistema Seguro e atingindo
os objetivos definidos no ambito da Visdo Zero. E fundamental que essas tecnologias sejam
implementadas de forma eficiente e integradas em politicas publicas e acbes de
sensibilizagdo com maior alcance, visto que o problema da sinistralidade rodoviaria grave

em Portugal se prende maioritariamente com o efeito cultural presente na nossa sociedade.
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Para tal, é importante que as diferentes instituicGes comuniquem entre si e reinam esforgos
para garantir que os objetivos sejam claramente definidos e, mais importante, que o caminho
para os atingir esteja devidamente tracado, atribuindo de forma cabal a cada instituicdo as
tarefas que Ihe competem. Além disso, € necessario considerar as questdes éticas e de
privacidade envolvidas no uso dessas tecnologias, garantido um equilibrio entre a garantia
da seguranca e a preservacédo dos direitos.

Em suma, verificamos que a nivel tecnoldgico Portugal esta um pouco atrasado, mas,
é pioneiro no desenvolvimento de modelos de predicao de acidentes e ferramentas de apoio
a tomada de decisdo com base em IA. Face ao exposto, concluimos a nossa abordagem e
recomendamos a adogdo de um conjunto de medidas numa perspetiva futurista, dividida em
trés momentos: (1) a curto prazo, estimular a comunicacao entre as instituicdes; investir na
I&D em IA, que possibilitam a adocao de politicas preventivas mais concretas e eficientes;
apostar em campanhas de sensibilizacdo mais agressivas no ambito da conducéo sob o efeito
do alcool, que ilustrem os efeitos nefastos da sinistralidade rodoviaria grave, a semelhanca
do que é feito em relacdo ao tabaco (Garcia, 2019); e otimizar o sistema sancionatério, tanto
ao nivel das penas aplicaveis como ao nivel de todo o seu processo; (2) a medio prazo,
incentivar a aquisicdo de veiculos equipados com ADAS em larga escala; criar protocolos
de atuacdo no ambito dos EDR; melhorar a infraestrutura, capacitando-a para acolher e ser
compativel com as restantes tecnologias; e estudar a implementacdo de mecanismos que
permitam fiscalizar em tempo real a utilizacdo de elementos distrativos pelos condutores; e
(3) a longo prazo, criar redes de vias especificamente destinadas a CCAM e incentivar a
aplicacdo da mesma em grande escala.

Esta investigacao teve como principal limitacdo a restricdo ao contexto tecnoldgico
da sinistralidade rodoviaria grave, uma vez que esta se prende maioritariamente com
questdes de natureza humana, em que se torna dificil a implementacdo de uma tecnologia
que resolva por completo esse problema. Para além disso, é importante ressalvar a escassa
informagdo que existe em relagdo a esta tematica, nomeadamente no contexto nacional, uma
vez que se reporta a matérias relativamente recentes sobre as quais existem apenas estudos
tedricos com poucos dados empiricos sobre a sua eficacia. Relativamente a posi¢do da GNR,
quanto ao fornecimento dos dados dos acidentes de viagédo pelo webservice do SIUAV, néo
foi possivel obter uma resposta em tempo oportuno para esta investigagéo.

Por altimo, como recomendacao para futuras investigacoes, afigura-se pertinente que
seja aprofundada a investigacdo da eficacia de outras tecnologias a responsabilidade das

entidades gestoras das vias em contexto nacional e das camaras CFTV.
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APENDICE A - VM A 30 DIAS EM PORTUGAL
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Figuran.®1- N.°de VM em acidentes de viagdo, em Portugal, no periodo compreendido entre 2010 e 2019.

Fonte: elaboracéo propria. Adaptado de ANSR (2019).

APENDICE B - VM COM TAS > 0,5 G/L
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Figura n.° 2 — Sobreposi¢iio do n.” de VM e das VM com TAS > 0,5 g/l em acidentes de via¢io no periodo
compreendido entre 2010 e 2019.

Fonte: Adaptado de ANSR, 2021; SICAD, 2021.



APENDICE C - RELACAO ENTRE O N.° DE VM E VM COM TAS > 0,5 G/L

Tabelan.°1 - Relacdo do n.° total de VM e VM com TAS > 0,5 g/l

VM ¢/ TAS > 0,5 g/l

TOASE TAS208 | TAS | L . ‘;/;ST fgg %TAS>08 | %TAS |  Condutores/

oggn | <29l | =12 Sl <129/l | =12 | % Condutores
2010 | 41 40 161 | 242 | 16.94% 1653% | 66.53%
2011 | 29 37 162 | 228 | 12.72% 16.23% | 71.05%
2012 | 17 23 153 | 103 | 881% 11.92% | 79.27%
2013 | 22 37 100 | 168 | 13.10% 2202% | 64.88%
2014 8 13 119 | 140 | 571% 9.20% | 85.00%
2015 | 12 29 101 | 142 | 845% 2042% | 7113% | 110 | 77.46%
2016 | 21 27 115 | 163 | 12.88% 1656% | 7055% | 113 | 69.33%
2017 | 20 37 13 | 170 | 11.76% 2176% | 66.47% | 129 | 75.88%
2018 | 16 27 129 | 172 | 9.30% 1570% | 75.00% | 137 | 79.65%
2019 | 21 24 137 | 182 | 11.54% 1319% | 7527% | 98 | 53.85%

Media | 11.12% 1636% | 72.52% 71.23%
% do total de VM ¢/ TAS > 0,5 g/l

TAS>05<08 g/ | TAS>08<12g/l | TAS>12 | TAS>0,5 g/l | Média TAS>0,5 ¢/l | Média TAS>1.2 g/l
2010 4.38% 4.27% 17.18% 25.83%
2011 3.25% 4.15% 18.18% 25.59%
2012 2.37% 3.20% 21.31% 26.88%
2013 3.45% 5.81% 17.11% 26.37%
2014 1.25% 2.04% 18.65% 21.94%

25.97% 18.97%

2015 2.02% 4.89% 17.03% 23.95%
2016 3.73% 4.80% 20.43% 28.95%
2017 3.32% 6.15% 18.77% 28.24%
2018 2.3T% 4.00% 19.11% 25.48%
2019 3.05% 3.49% 21.88% 26.45%

Fonte: elaboracéo propria (ANSR, 2021; SICAD, 2021).




APENDICE D - DESENHO DE INVESTIGACAO
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Figura n.° 3 - Esquema do Desenho de Investigacao.

Fonte: elaborac&o propria.



APENDICE E - CARTA DE APRESENTACAO E PROTOCOLO DE
CONSENTIMENTO INFORMADO

ACADEMIA MILITAR

O avanco tecnoldgico na prevencéo da sinistralidade rodoviaria grave

Autor: Aspirante de Infantaria da GNR André Alexandre de Abreu Carreira

Orientador: Professora Doutora Sandra Luzia Esteves Oliveira de Almeida

Coorientador: Major de Infantaria da GNR Nuno Filipe da Silva Lopes

Mestrado Integrado de Ciéncias Militares na Especialidade de Seguranga
Relatério Cientifico Final do Trabalho de Investigacdo Aplicada
Lisboa, marco de 2023



CARTA DE APRESENTACAO

Como Aspirante-Aluno do curso de Mestrado Integrado em Ciéncias Militares na
especialidade de Seguranca, da Academia Militar, encontro-me a desenvolver o Relatorio
Cientifico Final do Trabalho de Investigacdo Aplicada subordinado ao tema "O avanco
tecnoldgico na prevencado da sinistralidade rodoviaria grave".

A sinistralidade rodoviaria grave é um problema global e considerada pela
Organizagdo Mundial de Saude como um problema de satde publica, sendo atualmente a
primeira causa de morte nos mais jovens, a nivel mundial, e a primeira causa de morte
violenta em todas as idades, em Portugal.

E do entendimento geral que a mobilidade em sociedades evoluidas ndo deve ter
como consequéncia a morte. N&o se pode tolerar a morte como resultado de um acidente
rodoviario, pois € um preco demasiado alto a pagar pela mobilidade e nédo é tolerado em
nenhum outro meio de transporte.

A Era Digital, como fenGmeno emergente, apresenta novas ferramentas tecnolégicas
que podem ser usadas para facilitar as fungdes relacionadas com a seguranca e prevencao,
mas também traz novos desafios para as entidades responsaveis. Por essa razao, € necessario
que essas entidades se reorganizem e planeiem antecipadamente para enfrentar esses
desafios e aproveitar plenamente a utilidade dos meios tecnol6gicos disponiveis. A
problematica deste trabalho esta centrada na compreensao dessa crescente necessidade, bem
como dos desafios e oportunidades que advém da emergéncia das novas tecnologias, sendo
o principal objetivo compreender de que forma é que o avango tecnoldgico pode contribuir
para a prevencao da sinistralidade rodoviaria grave em Portugal.

Dessa forma, solicito a V. Ex® que me conceda uma entrevista sobre o tema
suprarreferido, atendendo a que o seu contributo permitira que da investigacdo resultem
conclusdes pertinentes, sendo que a mesma depende em grande medida das entrevistas que
realizar.

Grato pela colaboracéo e disponibilidade.

Atenciosamente,

André Alexandre de Abreu Carreira

Aspirante de Infantaria da Guarda Nacional Republicana
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PROTOCOLO DE CONSENTIMENTO INFORMADO

O presente protocolo é estabelecido entre André Alexandre de Abreu Carreira, aluno
da Academia Militar a realizar uma investigacdo com o tema “O avancgo tecnoldgico na
prevencao da sinistralidade rodoviaria grave”, e 0
participante atr

avés do método de entrevista.

O investigador e o orientador cientifico comprometem-se a:

a) Conduzir a investigacdo de acordo com os parametros de qualidade
preconizados pela comunidade cientifica da especialidade;

b) Discutir e negociar outros aspetos especificos de cada caso relativos a
confidencialidade da informacéo, se solicitado pelo participante;

C) Impedir qualquer divulgacdo de informacdo referente aos participantes,
exteriormente a equipa de investigacdo, sem o consentimento prévio de todos os
envolvidos;

d) Entregar uma sintese descritiva dos resultados aos participantes, através de
correio eletronico;

e) Manter os participantes a par do trabalho que estd a ser desenvolvido,
nomeadamente no que concerne a analise dos dados, sempre que 0S mesmos o
solicitem;

f) Prestar aos participantes no processo todos 0s esclarecimentos solicitados no
decorrer da investigagao;

9) Cumprir o Cadigo Deontoldgico da American Psychological Associantion na
realizacdo da investigacao;

h) Eliminar todas as gravacdes audio apds o decorrer da investigacéo e a defesa
publica da tese.

Os participantes comprometem-se a:
a) Prestar informacdes sobre a sua experiéncia no caso em estudo e sobre a sua
experiéncia profissional;
b) Ser entrevistado num momento acordado entre o investigador e o participante;
c) Autorizar a gravacdo audio da entrevista, a pedido do investigador;
d) Decidir mencionar ou omitir a sua participacdo no projeto nos contextos
profissionais em que considere conveniente fazé-lo;
e) Permitir a publicacdo do resultado do estudo, com omissdo da sua identidade,
nomeadamente nas seguintes situagoes:
|.Tese de Mestrado a apresentar a Academia Militar;
I1.Comunicac¢des em congressos cientificos-profissionais;
I11.Publicagdes cientificas em revistas e/ou em livros da especialidade.

Assinaturas:

(Participante)
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APENDICE F - GUIAO DE ENTREVISTA GRUPO A

IDENTIFICACAO DO ENTREVISTADO

Nome: Hora (Inicio/Fim):

U/E/O: Data:

Funcao/Posto: Local:
ENTREVISTA

As respostas de V. Ex.? sdo fundamentais para atingir os objetivos da investigacéo,
pelo que Ihe solicito que as mesmas sejam 0 mais completas possivel. As suas respostas irdo
servir Unica e exclusivamente como objeto de estudo para a investigacdo, pelo que lhe €
solicitada autorizacdo para efetuar gravacdo e posterior analise e transcri¢do das mesmas.

Se pretender uma andlise prévia das suas respostas, de forma a salvaguardar 0s
interesses de V. Ex.2, as mesmas poderdo ser-lhe facultadas para sua apreciagéo.

Se for sua intencdo, as mesmas ser-lhe-do facultadas, juntamente com o trabalho

final, assim que 0 mesmo seja aprovado.

1. Considerando a sua experiéncia e conhecimento, quais sdo as principais causas dos
acidentes rodoviarios com vitimas mortais?

2. Que comportamentos humanos considera de risco para a seguranca rodoviaria?
3. Que fatores potenciam esse tipo de comportamentos?

4. Considera que o consumo de alcool influencia diretamente 0os comportamentos que
mencionou? Porqué?

5. Na sua perspetiva, quais sdo as tecnologias potencialmente eficazes na prevencéo de
acidentes com vitimas mortais originados pelas causas que enumerou anteriormente?

6. Quais dessas tecnologias estdo atualmente em desenvolvimento/implementadas em
Portugal? E noutros paises?

7. Em que ponto se encontra o desenvolvimento/operacionalizagdo do Sistema de
Informagc&o Unico de Acidentes de Viagdo (SIUAV)?

8. De que forma pode o recurso a Inteligéncia Artificial contribuir para a prevencdo da
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10.

11.

12.

13.

14.

15.

sinistralidade rodoviaria grave?

Que impactos antevé decorrentes dos avangos tecnoldgicos no dominio dos veiculos
autonomos e da sua conectividade com a infraestrutura e meio envolvente, relativamente
ao potencial para a melhoria da seguranca rodoviaria?

No ambito da execucdo da medida do PENSE 2020 A3.12. — “Analisar a legislagao
aplicavel a conducdo sob o efeito de substancias psicoativas e propor eventuais
alteracdes.”, qual ¢ a sua opinido relativamente a uma possivel alteracdo do
enquadramento legal respeitante ao consumo de &lcool em Portugal?

No dmbito da execugdo da medida do PENSE 2020 A10.38. — “Estudar a introducéo de
equipamentos inibidores da conducdo (alcohol-locks).”, também previsto no
Regulamento (UE) 2019/2144 de 27 de novembro de 2019, qual é a sua opinido
relativamente a implementacao destes equipamentos?

Qual é a sua opinido relativamente a obrigacdo da instalacdo do sistema de adaptacédo de
velocidade inteligente (ISA), prevista no Regulamento (UE) 2019/2144 de 27 de
novembro de 2019?

Considera vantajosa a utilizacdo de cdmaras (em funcionamento noutros paises) que
permitam verificar, em tempo real, as mas préaticas de condugdo, como por exemplo, a

utilizacdo do telemdvel?

Quais sdo os desafios que se impdem a implementacdo das tecnologias que mencionou
anteriormente?

Na sua opinido, qual devera ser o principal foco do Estado portugués na prevencao da
sinistralidade rodoviaria grave?

Obrigado pela sua disponibilidade e colaboracéo.



APENDICE G - GUIAO DE ENTREVISTA GRUPO B

IDENTIFICACAO DO ENTREVISTADO

Nome: Hora (Inicio/Fim):

U/E/O: Data:

Funcao/Posto: Local:
ENTREVISTA

As respostas de V. Ex.? sdo fundamentais para atingir os objetivos da investigacao,
pelo que Ihe solicito que as mesmas sejam 0 mais completas possivel. As suas respostas irdo
servir Unica e exclusivamente como objeto de estudo para a investigacdo, pelo que lhe €
solicitada autorizacdo para efetuar gravacdo e posterior analise e transcri¢cdo das mesmas.

Se pretender uma andlise prévia das suas respostas, de forma a salvaguardar 0s
interesses de V. Ex.2, as mesmas poderdo ser-lhe facultadas para sua apreciagéo.

Se for sua intencdo, as mesmas ser-lhe-do facultadas, juntamente com o trabalho

final, assim que 0 mesmo seja aprovado.

1. Considerando a sua experiéncia e conhecimento, quais sdo as principais causas dos

acidentes rodoviarios com vitimas mortais?

2. Que comportamentos humanos considera de risco para a seguranca rodoviaria?

3. Que fatores potenciam esse tipo de comportamentos?

4. Considera que o consumo de alcool influencia diretamente 0s comportamentos que

mencionou? Porqué?

5. Na sua perspetiva, quais sdo as tecnologias potencialmente eficazes na prevencdo de

acidentes com vitimas mortais originados pelas causas que enumerou anteriormente?

6. Quais dessas tecnologias estdo atualmente em desenvolvimento/implementadas em

Portugal? E noutros paises?



10.

11.

12.

13.

14.

15.

Em que ponto se encontra o desenvolvimento/operacionalizacdo do Sistema de
Informagc&o Unico de Acidentes de Viagdo (SIUAV)?

De que forma pode o recurso a Inteligéncia Artificial contribuir para a prevencao da

sinistralidade rodoviaria grave?

Que impactos antevé decorrentes dos avancos tecnoldgicos no dominio dos veiculos
autébnomos e da sua conectividade com a infraestrutura e meio envolvente, relativamente

ao potencial para a melhoria da seguranca rodoviaria?

No ambito da execucdo da medida do PENSE 2020 A3.12. — “Analisar a legisla¢ao
aplicavel a conducdo sob o efeito de substancias psicoativas e propor eventuais

alteragdes.”, quais foram as alteracdes analisadas/feitas/propostas?

No ambito da execucdo da medida do PENSE 2020 A10.38. — “Estudar a introdugao de
equipamentos inibidores da conducdo (alcohol-locks).”, quais foram os

resultados/conclusées obtidos?
De que forma sera operacionalizada a obrigacdo da instalacdo de limitadores de
velocidade (ISA) prevista no Regulamento (UE) 2019/2144 de 27 de novembro de 2019,

em Portugal?

Existe algum plano para a implementacao de camaras que permitam verificar, em tempo

real, as mas praticas de conducdo, como por exemplo, a utilizacdo do telemovel?

Quais sdo os desafios que se impdem a implementacdo das tecnologias que mencionou

anteriormente?

Na sua opinido, qual devera ser o principal foco do Estado portugués na prevencao da

sinistralidade rodoviaria grave?

Obrigado pela sua disponibilidade e colaboragéo.
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APENDICE H - GUIAO DE ENTREVISTA GRUPO C

IDENTIFICACAO DO ENTREVISTADO

Nome: Hora (Inicio/Fim):

U/E/O: Data:

Funcao/Posto: Local:
ENTREVISTA

As respostas de V. Ex.? sdo fundamentais para atingir os objetivos da investigacéo,

pelo que Ihe solicito que as mesmas sejam 0 mais completas possivel. As suas respostas irdo

servir Unica e exclusivamente como objeto de estudo para a investigacdo, pelo que lhe €

solicitada autorizacdo para efetuar gravacdo e posterior analise e transcri¢do das mesmas.

Se pretender uma andlise prévia das suas respostas, de forma a salvaguardar 0s

interesses de V. Ex.2, as mesmas poderdo ser-lhe facultadas para sua apreciagéo.

Se for sua intencdo, as mesmas ser-lhe-do facultadas, juntamente com o trabalho

final, assim que 0 mesmo seja aprovado.

1

2.

. Em que consiste o projeto MOPREVIS?

Existe interoperabilidade entre o projeto MOPREVIS e outros projetos desenvolvidos ou
em desenvolvimento em Portugal? (por exemplo: SIUAV; SiVig; CAVIAR)

De que forma é que o projeto MOPREVIS pode contribuir para a prevencdo da

sinistralidade rodoviaria grave?

Quais sdo as principais vantagens da implementacdo do projeto MOPREVIS a escala
nacional?

Quais séo os principais desafios que se impdem a essa implementacao?

Na sua opinido, qual devera ser o principal foco do Estado portugués na prevencao da
sinistralidade rodoviaria grave?

Obrigado pela sua disponibilidade e colaboragéo.
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APENDICE | - QUADRO DE CARACTERIZACAO DA AMOSTRA

Quadro n.° 1 - Caracteriza¢do da amostra.

Entrevistados Posto / Funcdo Forma da entrevista Data
El Adjunto do Chefceztjpa:tgglRP/UNT/GNR Presencial 23MAR?23
E2 " g;” det”ég'ﬁ‘,’ﬁ?é'NR Presencial 24MAR23
é E3 Autitar db SEMCAUM Escrita 26MAR23
5 E4 Cmdtdo CTor g(ee:ubaI/GNR Presencial 28MAR?23
ES Chefe da DT'I?g;r/]It:)eéggg}E%/CG/GNR Presencial 06ABR23
E6 St do DT Settal/cfor Setibal/GNR Presencial 18ABR23
@ . . ) .
Do | wpmmemmermee | g | o
2 E8 Chefe da SOTRPICTer SetuballGNR Escrita 3IMAR23
[ m | mmmemeesesetm | o | e

Fonte: elaboracéo propria.
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APENDICE J - QUADRO RELACAO ENTRE PDS E PGS

Quadro n.° 2 - Relacdo entre as PDs e as PGs.

o
o

PP

PG

De que forma é que o avanco tecnolégico pode contribuir para a prevencao da sinistralidade

1. Como se caracteriza a
sinistralidade rodoviaria grave em
Portugal?

Grupo A | Grupo B

Grupo C

1. Considerando a sua experiéncia e conhecimento, quais sao as principais causas dos acidentes rodovidrios com vitimas mortais?

2. Que comportamentos humanos considera de risco para a seguranca rodovidria?

3. Que fatores potenciam esse tipo de comportamentos?

4. Considera que o consumo de &lcool influencia diretamente os comportamentos que mencionou? Porqué?

2. Quais sdo as tecnologias
atualmente disponiveis para a
prevencdo  da sinistralidade
rodovidria grave em Portugal?

5. Na sua perspetiva, quais sao as tecnologias potencialmente eficazes na prevencéo de acidentes com vitimas mortais originados pelas
causas que enumerou anteriormente?

6. Quais dessas tecnologias estéo atualmente em desenvolvimento/implementadas em Portugal? E noutros paises?

7. Em que ponto se encontra o desenvolvimento/operacionalizago do Sistema de Informag&o Unico de Acidentes de Viaco (SIUAV)?

1. Em que consiste o projeto MOPREVIS?

2. Existe interoperabilidade entre o projeto
MOPREVIS e outros projetos desenvolvidos
ou em desenvolvimento em Portugal? (por
exemplo: SIVAV; SiVig; CAVIAR)

rodoviAria arave em Partiinal?

3. Quais sdo as potencialidades e
procedimentos a implementar com
vista ao uso do potencial dessas
tecnologias em Portugal?

8. De que forma pode o recurso & Inteligéncia Artificial contribuir para a prevencéo da sinistralidade rodovidria grave?

9. Que impactos antevé decorrentes dos avangos tecnolégicos no dominio dos veiculos auténomos e da sua conectividade com a
infraestrutura e meio envolvente, relativamente ao potencial para a melhoria da seguranga rodoviaria?

10. No ambito da execucdo da medida do PENSE 2020 A3.12. —
“Analisar a legislagdo aplicavel & condugdo sob o efeito de
substancias psicoativas e propor eventuais alteragdes.”, qual ¢ a sua
opinido relativamente a uma possivel alteragdo do enquadramento
legal respeitante ao consumo de alcool em Portugal?

10. No ambito da execugdo da medida do PENSE 2020 A3.12. —
“Analisar a legislagdo aplicavel a condugdo sob o efeito de
substancias psicoativas e propor eventuais alteragdes.”, quais
foram as alteracdes analisadas/feitas/propostas?

3. De que forma é que o projeto MOPREVIS
pode contribuir para a prevencdo da
sinistralidade rodoviéaria grave?

4. Quais sdo as principais vantagens da
implementagdo do projeto MOPREVIS a
escala nacional?

5. Quais sdo os principais desafios que se
impdem a essa implementacéo?

11. No ambito da execugdo da medida do PENSE 2020 A10.38. —
“Estudar a introdug¢do de equipamentos inibidores da condugdo
(alcohol-locks).”, também previsto no Regulamento (UE) 2019/2144
de 27 de novembro de 2019, qual é a sua opinido relativamente a
implementacdo destes equipamentos?

11. No ambito da execucéo da medida do PENSE 2020 A10.38.
— “Estudar a introdugao de equipamentos inibidores da condugao
(alcohol-locks).”, quais foram os resultados/conclusdes obtidos?

12. Qual é a sua opinido relativamente a obrigagao da instalagdo do
sistema de adaptacdo de velocidade inteligente (ISA), prevista no
Regulamento (UE) 2019/2144 de 27 de novembro de 2019?

12. De que forma seré operacionalizada a obrigacéo da instalagdo
de limitadores de velocidade (ISA) prevista no Regulamento
(UE) 2019/2144 de 27 de novembro de 2019, em Portugal?

13. Considera vantajosa a utilizagdo de cadmaras (em funcionamento
noutros paises) que permitam verificar, em tempo real, as mas | permitam verificar, em tempo real, as més préticas de condugao,
préticas de conducéo, como por exemplo, a utilizacdo do telemdvel? | como por exemplo, a utilizagdo do telemével?

13. Existe algum plano para a implementacéo de camaras que

14. Quais sdo os desafios que se impdem & implementacdo das tecnologias que mencionou anteriormente?

15. e 6. do Grupo C: Na sua opinido, qual devera ser o principal foco do Estado portugués na prevencéo da sinistralidade rodoviéria grave?

Fonte: elaborac&o propria.
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APENDICE K — QUADROS DA SINOPSE DOS RESULTADOS DO GRUPO AEB

Quadro n.° 3 - Analise das respostas a pergunta n.° 1 dos Grupos A e B.

1.

vitimas mortais?

Considerando a sua experiéncia e conhecimento, quais séo as principais causas dos acidentes rodoviarios com

El

“...as causas estardo intimamente ligadas, maioritariamente, com 0 erro humano...” “...0 &lcool...a
condugdo distraida... como causas imediatas. ” “Como causas mediatas ou agravantes do resultado... Ndo
0 excesso de velocidade, mas maioritariamente o ndo adequar a velocidade as circunstancias da via ou do
trénsito (velocidade excessiva) ...~

E2

“...0 cansaco... considero que isso € uma das graves situacdes... ” “...a distracdo as vezes também contribui
para que os resultados ndo sejam os melhores...” “...sabemos que o principal motivo da distracéo sdo os
telemdveis... ”

E3

“...excesso de velocidade...” “Outro fator... é a sonoléncia e a fadiga.” “A conducéo distraida tem-se
revelado cada vez mais proxima do topo da lista. ” “4 condugéo sob influéncia de drogas ou alcool continua
a ter um papel relevante.”

E4

“...excesso de velocidade e velocidade excessiva...” “...o consumo de alcool...” “...a condu¢do
distraida...”

E5

“As causas dos acidentes com vitimas mortais... podem ir desde o excesso de velocidade ou velocidade
excessiva para as condigdes da via; a conducdo sob a influéncia do alcool; a questdo do uso do elemento
distrativo como é por exemplo o telemével; o desrespeito a uma regra, ... Portanto, essas causas, tém um
espectro muito alargado e terdo de ser averiguadas em sede prdpria quer através do inquérito do acidente
de viacdo... e dai podemos ter uma imagem relativamente ao que é o mais concreto das causas.” “...0 que
a ANSR refere e que a maior parte dos estudos, até a nivel europeu, consideram as trés principais causas
que sdo: a conducdo sob a influéncia do &lcool; o excesso de velocidade e 0 uso do telemével durante a
conducdo.” “...depois a questao de utilizagdo dos sistemas de reten¢do, mas isso ndo é uma causa, mas sim
um agravador do resultado. ”

E6

“Nés ndo conseguimos definir as causas, ns conseguimos é perceber que no que refere as causas que sdo
inscritas nos BEAVS...” “...os BEAVS ndo estdo ajustados a realidade... ndo sdo alterados hd imenso
tempo. ” “...temos visto um grande aumento na distracdo do condutor, mas ainda ndo conseguimos perceber
0 que é que provoca essa distracdo... isso é importante perceber.” “Torna-se dificil nds definirmos quais é
que sao as causas da sinistralidade rodoviaria grave e da sinistralidade num todo.” ... com as ferramentas
de Inteligéncia Artificial, estudar os meios que temos (os BEAV), que ja percebemos que ndo sdo 0s
suficientes.” “... problemas... ¢é definir o que é que ¢ a causa do acidente.” “A ndo ser que fosse possivel
sempre ter acesso as blackbox (EDR) dos veiculos, gue agora até vio passar a ser obrigatdrias.”

E7

“A velocidade é uma questao central na seguranca rodoviaria. ...a velocidade esta envolvida em todos os
acidentes: sem velocidade, ndo ha acidentes. ... a velocidade é um fator contributivo importante em cerca
de 30% dos acidentes mortais, para além de agravar as consequéncias de todos acidentes.” “O alcool... De
acordo com dados da ANSR em 2018 cerca de 20% das mortes ocorreram em acidentes em que pelo menos
um dos intervenientes tinha uma taxa de alcool igual ou superior a 0,5g/1.” “... de acordo com os estudos
desenvolvidos em varios paises da Unido Europeia, estima-se que o impacte da distragéo dos utilizadores no
sistema rodoviario possa contribuir entre 10% a 30%, dos acidentes rodovidrios ocorridos na Unido
Europeia.”

Fonte: elaboracéo propria.

Quadro n.° 4 - Analise das respostas a pergunta n.° 2 dos Grupos A e B.

Que comportamentos humanos considera de risco para a seguranca rodoviaria?

El

“O (consumo de) &lcool, por causa da cultura nacional e europeia... (0o consumo de) substancias
psicotropicas também; o uso de telemével... ”

E2

“...0 €ansago... o ser humano tem tendéncia de ser teimoso e fer na ideia que “sé falta aquele bocadinho”,
mas na realidade... muitas das vezes adormecemos e ndo damos conta...” “...a utilizagao do telemdvel...”
“...eu acredito que 98% dos acidentes se ddo por causa do fator humano e do seu comportamento, que por
sua vez ndo o assume, mas se calhar no seu intimo assume que teve culpa porque foi derivado de certo
motivo...” “...o telemovel é aquele elemento distrator... todos nés ja passamos por essa situagdo... quando
damos conta ja vamos tarde e provavelmente resulta até na propria morte...” “...ha trés anos ocorreu um
fenomeno em que tinhamos 10 mortos em acidentes e 9 desses... quando fomos avaliar o porqué, foi por via
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de despiste... por distracdo e sonoléncia... porque ndo havia indicios de travagem, ndo houve reagéo...”
“...eu acredito que quase todos ou grande parte de nds, num momento ou Outro a escrever uma mensagem,
por curta que fosse, se calhar foi o suficiente para se aperceber que foi por pouco que ndo teve um acidente...
porque apercebeu-se a tempo.”

E3

“Os mais comuns sdo: o excesso de velocidade; a conducdo sob influéncia de alcool ou drogas; a condugéo
distraida; o desrespeito do quadro-normativo legal; a fadiga e sono; a agressividade ao volante; a falta de
manutencdo do veiculo; entre outras”

E4

“...o desrespeito pela sinalizacao e pelas regras de transito... porque ¢é a base de todas as outras regras... ”
“ultrapassagens perigosas, utilizacéo de aparelhos ndo autorizados (telemoveis)...” “...a propria utilizagdo
de telemdveis ... cada vez mais se vé...”

E5

“Os comportamentos humanos estdo um pouco relacionados com as causas... o exceder a velocidade, o uso
do telemével durante a condugéo como elemento distrativo e consumir alcool antes de exercer a conducédo
ou durante a conducdo, e até substancias psicotrdpicas... claro que para além disto h& outros
comportamentos, por exemplo, ndo exercer uma condugéo defensiva, como antever o comportamento de
outros condutores perante determinadas manobras... ndo sé o condutor estar preocupado com 0 Seu
comportamento quando vai exercer a condugdo, mas também tentar antecipar a execugdo de manobras de
outro condutor... vamos imaginar que ha outro condutor que vem a efetuar uma ultrapassagem, se eu for com
atencdo ou se até reduzir a velocidade ou até me desviar para a berma, permito que esse condutor efetue a
sua manobra, em vez de acelerar.” “Um conjunto de comportamentos nomeadamente... nao exercer a
conducdo defensiva representa um risco para a seguranca rodovidria; N&o utilizar os sistemas de
iluminac&o no caso de situa¢des de luminosidade deficiente por exemplo nevoeiro; ... ao encontro das causas
principais que enumeramos anteriormente temos, ndo cumprir os limites de velocidade, conduzir sob o efeito
de estupefacientes ou substancias psicotrépicas sob a influéncia do alcool, utilizar o telemével.”

E6

“Os comportamentos que eu considero de risco sdo aqueles que me sdo comunicados pela DCRP quando
fazemos acdes com maior exposicdo mediatica, em que nos fazem um plano de comunicacdo que € tratado
com a propria DTSR. No entanto estes comportamentos elencados (falta de descanso; consumo de alcool;
manobras perigosas) parecem ndo estar de acordo com aqueles que sdo evidenciados, por exemplo, pelo
programa MOPREVIS. O MOPREVIS parece referir negativamente estes factos, nomeadamente a falta de
descanso, que no MOPREVIS nos d& a entender que ndo é esse o motivo. No MOPREVIS um dos motivos
mais emergente era a distracdo do condutor, mas isso a nds ndo nos diz nada.”

E7

“A prética de excesso de velocidade, e velocidade excessiva, a condugdo sob o efeito do &lcool e de
substancias psicotropicas, a ndo utilizagdo dos dispositivos de seguranga, nomeadamente o cinto de
seguranca nos bancos de tras sdo 0s comportamentos com consequéncias mais graves. ”

Fonte: elaborac&o propria.

Quadro n.° 5 - Analise das respostas a pergunta n.° 3 dos Grupos A e B.

Que fatores potenciam esse tipo de comportamentos?

El

“Varios... temos de perceber o porqué de a pessoa ter ingerido bebidas alcodlicas e depois ter ido conduzir,

pode ter vdrias questdes associadas... a necessidade da condugdo. A condugdo pode ser essencial... o
condutor pode ndo ter outra hip6tese para se deslocar e pode ja ter ingerido as bebidas, mas tem de conduzir
na mesma.” “O meio social onde estdo inseridos, o grupo de amigos, acaba por também influenciar...”
“No que diz respeito a velocidade, eu acho que é mais falta de destreza, falta de saber conduzir, ... de adequar
a sua conducdo a todo o meio que o rodeia, ... falta de conhecimento do préprio veiculo e do seu préprio
comportamento... n0s ndo aprendemos a conduzir para situacdes de despiste ou de emergéncia... ndo temos
grande formacdo, por isso ndo sabemos como nos vamos comportar nestas situagoes.”

E2

“...como exemplo do uso de telemével, o valor das coimas ja aumentou substancialmente, de 25€ passou para
120€ e de 120€ ja passou para 250€ e inclusive ja vai a carta, mas na realidade, se olharmos bem, a sociedade
pouco ou nada fica preocupada, porque tem na ideia que ndo vai ser controlada nem autuada... portanto,
para que pudéssemos ser eficazes, tinhamos de atuar também com essa eficacia... o condutor ser logo
fiscalizado, ser autuado e ficar inibido de conduzir... porque a preocupagdo do condutor, na nossa sociedade,
¢é ndo poder conduzir...” “...o sentimento de impunidade que reina na nossa sociedade.” “Se formos para
outros paises, 0 comportamento é logo diferente... ” “...eu verifico que na nossa sociedade existe uma grande
falta de civismo...” “...a intolerancia, o desgaste do dia, a exigéncia do dia... e nds muitas das vezes temos
a ideia que temos de descarregar na maquina, € nos outros...” “..acho que existe uma falha na
aprendizagem... a nossa aprendizagem tem bastantes lacunas... e sabemos que se calhar o numero de aulas
de condugdo ndo é cumprido...”

o«

E3

“Essencialmente julgo que se trata de fatores de ordem social. ” “No que respeita ao excesso de velocidade
... € porque tende a ser intrinsecamente recompensador para 0s condutores, ... pode economizar tempo,
proporcionar euforia ou dar ao individuo a oportunidade de demonstrar habilidade ou coragem.”
“...influéncia de amigos ou colegas...” “... dificuldades pessoais como problemas de saude mental ou
dificuldades financeiras... ” “4 falta de planeamento ... conduzir cansado ou com pressa para chegar a um
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destino.” “F a falta de experiéncia. Condutores inexperientes podem nao ter a habilidade ou conhecimento
necessario para lidar com situagdes de risco na condugéo. ”

E4

“...no fundo ... tem uma dimensao cultural...” “...um elemento popular (faz o que eu digo, ndo facas o que
eu fago) que se aplica muito a isto...” “...o proprio sistema que permite algum sentimento de ndo haver
consequéncia (impunidade) ... a impunidade generalizada. ” “...fudo somado: a cultura da Europa do Sul;
ndo respeitarmos muito o direito de terceiros; a ndo existéncia de interse¢do nas fiscalizagbes...” “...hd
muita questao cultural, mas depois o préprio sistema (garantista) permite outro tipo de desvios...”

E5

“Por exemplo, a questao do alcool é algo que ¢ aceite pela sociedade. N&o é um comportamento reprovavel,
como é, por exemplo, roubar ou furtar, como é de certa forma, matar. Digamos que a sociedade ai tem algum
peso. As pessoas vao para um jantar e é normal consumir-se bebidas alcodlicas e por vezes até se perde o
controlo daquilo que se consome. A questéo da velocidade também é algo que as pessoas encaram como uma
banalidade. Existe o limite de velocidade na propria estrada, mas aquilo é meramente indicativo. Um sinal
de proibigéo de excesso de velocidade em determinado local, é visto como um sinal de recomendacéo e s6 é
para cumprir quando existe um meio de controlo de velocidade, seja ele fixo, seja ele mével.” “Depois temos
a questao do telemavel. ...Ad uns anos, ndo tinhamos telemdvel... As pessoas ndo tinham um meio disponivel,
portanto, os acidentes... tendo o telemével como causa, eram praticamente inexistentes. Portanto, um dos
fatores € a disponibilizag&o da tecnologia, neste caso do telemdvel e depois ndo ha uma educacédo para que
as pessoas ndo utilizem o telemoével durante a condugdo. As pessoas ja faziam a condugdo e depois
comecaram a utilizar o elemento durante a condugéo. Portanto, isso é um fator que foi introduzido e que
terd agravado a ocorréncia de acidentes. ”

E6

“N&o hé base cientifica para afirmar quais sdo os fatores. Mas uma das coisas que eu noto é que a
sinistralidade num todo acontece muito por causa da distragcdo do condutor. Empiricamente o que nds
vemos, antes de abordarmos um condutor por exemplo, é que ha muita utilizagdo do telemovel e por vezes o
condutor esta desatento a controlar os varios dispositivos que os veiculos agora tém.” “...condutores...
quando sdo abordados ndo estdo muito preocupados com as sangdes pecunidrias. A principal preocupagéo
¢ a sangdo assessoria da inibicdo de conducao e os pontos da carta. A maioria das vezes 0s condutores ou
pagam ou dizem logo que depois entregam ao advogado e que ndo vdo pagar a coima.” “Se é que nos
conseguimos combater a sinistralidade, neste caso o fendmeno da utilizagéo do telemével com coimas, com
fiscalizac&o e a aplicagdo das sangdes aplicaveis e se é que é possivel depois combater a sinistralidade porque
estamos a combater este fendmeno, entdo temos de perceber se as contraordenacdes estdo a ser de facto
aplicadas, porgue ndo chega no local detetarmos a infragéo e levantarmos o auto de contraordenacio. E
necessario que o processo... chegue a bom termo e que a pessoa sinta que foi punida, de forma equilibrada,
em relagdo a infrago que cometeu.” “...nds condutores ndo atribuimos a importancia devida a distragéo
no ato da conducdo, relativamente a utilizacao do telemdvel. ”

E7

“... para além dos fatores pessoais e sociais ndo podemos esquecer que a infraestrutura e ambiente
rodoviario tém um efeito muito significativo no comportamento dos condutores nomeadamente no que se
refere a velocidade. A abordagem do Sistema Seguro estabelece dois conceitos fundamentais neste dominio.
A estrada autoexplicativa e a estrada tolerante.” “No sentido de evitar o erro humano, e induzir a adog¢éo
de comportamentos sequros por parte dos seus utilizadores ... as estradas devem ser autoexplicativas, ...para
acomodar o erro humano, de modo a minimizar as consequéncias de um acidente rodoviario, e a garantir
gue as mesmas ndo sdo graves, nem fatais as estradas devem ser tolerantes. ”

Fonte: elaboracg&o prépria.

Quadro n.° 6 - Analise das respostas a pergunta n.° 4 dos Grupos A e B.

Considera que o consumo de alcool influencia diretamente os comportamentos que mencionou? Porqué?

El

“Sim, tenho a certeza absoluta que o consumo de alcool influencia. ” “O consumo de alcool aliado... aos
fatores de risco todos... pela reducdo dos sentidos e reflexos, acaba-se por ndo se conseguir adequar a
velocidade ou entdo conduzir em excesso de velocidade... esquecem-se de colocar o cinto de seguranga...
mistura explosiva: uns acabam por potenciar o acidente, como o alcool; outros acabam por potenciar 0s
danos, como a falta do cinto de seguranca e a velocidade a que circula...” “...0 excesso de velocidade pode
ndo ser o potenciador do acidente, mas de certeza absoluta que vai agravar o resultado...”

E2

“Sim. Quer queiramos quer ndo, nds é que temos na ideia que o &lcool nao influencia.” “...depende das
condicBes da pessoa, como por exemplo a falta de habito; ndo ter comido antes de ingerir o dlcool...” “...0
ser humano tem um problema grave que é o de achar que nunca tem culpa nas coisas que faz, pois sdo
sempre culpa de alguém...”

E3

“Sim, o consumo de alcool pode influenciar diretamente os comportamentos que mencionei, e isso ocorre
porque o alcool afeta o julgamento, a coordenagdo motora, a percecao de riscos e o tempo de reacéo do
condutor. Quando um individuo bebe &lcool, ele pode sentir-se mais confiante, agressivo ou desinibido, o
que pode leva-lo a assumir riscos desnecessarios. Além disso, a ingestdo de &lcool pode prejudicar a
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capacidade do condutor de avaliar corretamente situaces de risco, como o trafego intenso, curvas perigosas
ou condigdes climatéricas adversas. ”

o

“Disso ndo tenho muitas davidas, positiva e negativamente.” “...sobre o efeito do dlcool os comportamentos
E4 alteram-se automaticamente... ” “...fem um efeito muito acentuado no comportamento e nas atitudes dos
condutores. ”

“Sim, certamente o consumo de alcool influencia nos outros comportamentos. O consumo de alcool tem
efeitos diferentes dependendo da pessoa. Ha pessoas que podem ter uma taxa de alcool de 0,2 ou 0,5 e ficarem
altamente agressivas e euféricas, como ha outras pessoas que se detetarmos com 0,5 poderdo ter um
comportamento mais calmo e tranquilo. Mas esta comprovado cientificamente que o consumo de alcool, seja
E5 qual for a taxa, influencia sempre o comportamento do condutor.” “A influéncia que é mais conhecia é na
forma como se reage a um possivel acidente. Se tivermos os sentidos diminuidos por estar sob influéncia do
alcool, 0 nosso tempo de reacdo certamente vai aumentar e aumentando o tempo de reagéo, perde-se a nogao
do que € o ambiente rodoviério e tudo aquilo que esta ao redor. Perder a nogao da situagdo em que estamos
tambhém é um potenciador do acidente.”

“Isso é factual.” “... &lcool na corrente sanguinea afeta a conducdo.” “...ndo conseguimos ainda
estabelecer uma ligacdo cientificamente forte da relagdo entre o consumo do alcool e a sinistralidade
rodoviaria.” “...era importante nés conseguirmos perceber essa influéncia.” “Uma coisa... interessante

perceber era, nos acidentes que envolvem vitimas mortais e feridos graves, quantos é que envolvem
condutores com alcool, e desses condutores com alcool, avaliar as taxas de alcoolemia.” “Esses dados tém
de existir porque nés quando fazemos uma participacdo do acidente temos que registar a alcoolemia que foi
detetada ou é feita a posteriori com teste de sangue.” “...é necessario... uma ferramenta que permita obter
esses dados de forma mais rapida.” “... perguntar aos condutores se quando estdo com alcool no sangue se
sentem mais propensos a andar em excesso de velocidade. Resta saber se a pessoa que vai a conduzir com
excesso de alcool, se regista que estd em velocidade excessiva. Porque se o condutor estiver em perfeitas
condic0es, 0s riscos ndo sdo 0s mesmos, mas se a triade da via, veiculo e condutor, estiver afetada, entdo a
velocidade adequada sera mais baixa e qualquer velocidade acima da adequada, é considerada velocidade
excessiva. Agora se o alcool leva a que as pessoas conduzam mais depressa, ndo sei. O que nds sabemos é
gue ha pessoas que quando tém a percecdo que estdo com excesso de alcool, conduzem muito devagar. ”

E6

“Estima-se que, 0 aumento do risco de envolvimento num acidente fatal, é cerca de duas vezes superior com
E7 uma taxa de alcool no sangue (TAS) de 0,3 g/l, cinco vezes com uma TAS de 0,5 g/l e 10 vezes com uma TAS
de0,8gl/l. (..)”

Fonte: elaborac&o propria.

Quadro n.° 7 - Analise das respostas a pergunta n.° 5 dos Grupos A e B.

5% Na sua perspetiva, quais sao as tecnologias potencialmente eficazes na prevencéo de acidentes com vitimas

mortais originados pelas causas que enumerou anteriormente?

“...os inibidores de conducdo por teste ao &lcool seriam importantissimos. Tendo a possibilidade do préprio
veiculo impor ao condutor que ndo conduza sob o efeito do alcool, seria essencial.” “...¢ importante a
investigacgéo do acidente para percebermos como é que o acidente ocorreu e para depois conseguir prevenir,
El naquele local, ou sobre aquele condutor como é que devemos atuar no futuro e dai uma das tecnologias
importantes sdo os mddulos EDR... onde é possivel extrair e fornecer os dados sobre como o veiculo se
comportava no momento do acidente.” “...o sistema de velocidade adaptativa...” “mas tudo depende do
condutor em si permitir-se ser “controlado ” por um sistema do veiculo... ”

o

“...0 sistema de alerta de sonoléncia...” “...o sistema de travagem... em que se a distincia de seguranga

E2 ; , N e »
for muito curta o veiculo imobiliza...” “...as bandas sonoras...

“Atualmente, os sistemas ADAS (Advanced Driver Assistance Systems) tém-se revelado extremamente
importantes a detetar e evitar possiveis colisdes, ajudando os condutores a manter o controlo do veiculo e a
evitar sinistros.... De entre os sistemas mais comuns destacam-se os sistemas AEB (Automatic Emergency
Braking); FCW (Forward Collision Warning); LDW/LKA (Lane Departure Warning/Lane Keeping Assist);
E3 BSM (Blind Spot Monitoring); ACC (Adaptive Cruise Control) (sistema inteligente de velocidade adaptativa);
APA (Automatic Parking Assist); e 0 DMS (Driver Monitoring System).

Contudo, entendo que a grande revolugao na seguranga rodoviaria sera com o surgimento em grande escala
dos veiculos autonomos, que ao comunicarem e compartilharem informagéo evitardo muitos dos sinistros
rodoviarios que hoje acontecem.”

“Ja comegam a existir algumas solucdes disponiveis... que assentam em ciéncias exatas (matematica) que
alimentando com a informacao disponivel, ddo-nos com rigor os locais que merecem a nossa preocupacao. ”
“...isto permite-nos a nos ajustar o nosso modelo de policiamento... balancear os recursos com alguma
certeza.” “E uma mais-valia porque tem um efeito muito acentuado nos processos de tomada de deciséo... ”

E4
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“...tecnologias aplicadas a fiscalizacdo. Termos equipamentos que permitam exercer a fiscalizacdo sobre
determinados comportamentos. Controlo de velocidade e do alcool mais rigorosos...” “Ha outro tipo de
tecnologias atualmente que ja permitem reconhecer, através do recurso a camaras, se 0 condutor vem ao
uso do telemovel ou ndo, se passou, por exemplo, num sinal vermelho.” “...é impossivel ter um militar para
cada condutor. ” “Tecnologias aplicadas a prevencéo... que permitem analisar os acidentes de uma forma
mais inteligente recorrendo a ferramentas de Inteligéncia Artificial, mas isso tudo no campo para definir
medidas futuras. ... tecnologias no campo da educacéo, por exemplo, quando o condutor vai tirar a carta ter
um simulador em que lhe permita simular varios comportamentos de risco que pode ter, por exemplo, quando
esta alcoolizado, o que é que ele vé, como é que ele reage, perante determinada manobra, como é que ele
podera reagir. Era importante ter este tipo de tecnologias, 0 que néo é feito.” “... tecnologias aplicadas a
E5 via, por exemplo vias dentro de localidades que limitam a velocidade a que o veiculo circula.”
“...tecnologias aplicadas aos veiculos, que, por exemplo, ao detetarem que o individuo esta alcoolizado,
iniba a conducéo do veiculo... se os veiculos forem georreferenciados, existem certos locais em que... ndo
podem circular a determinada velocidade. Claro que isto sdo todos sistemas que tém algum sendo... o
inibidor de conducéo por teste de alcool podera ser sempre manipulado...” “...existem tecnologias... que
permitiriam ndo s6 prevenir acidentes com vitimas mortais, mas também acidentes num todo, pois uma vitima
mortal, um ferido grave ou um ferido ligeiro, muitas vezes depende... da sorte que a pessoa teve.” “Também
0 recurso a drones para detecdo. Podemos ter o veiculo em determinado local para intercetar o condutor e
posso ter o drone colocado num determinado local em que é suscetivel de se cometerem infragdes, de forma
a posteriormente intercetar o condutor.” “No entanto, existe sempre a possibilidade destas tecnologias serem
manipuladas. ”

“Se falarmos... da distrag8o... existem noutros paises a utilizacdo de camaras que permitem verificar se a
pessoa vai ao telemoével ou ndo. ” (...) “Se nds acreditamos que conseguimos diminuir a sinistralidade com
acOes de fiscalizacdo... o primeiro passo é garantir que o sistema € funcional ” “Deviamo-nos censurar cada
vez que nds detetamos uma infragdo e notificamos a pessoa no imediato e aquela pessoa ndo é punida por
aquele fato.” (...) “... um condutor que é notificado no local pela infragdo... por exemplo a utilizagdo do
telemovel, que foi verificada por 2 agentes da autoridade, dentro de um veiculo, a pessoa... foi notificada
daquele facto e até pagou a coima, ndo sei como é que é possivel 2 anos apos aquela notificacdo, a entidade
administrativa ndo conseguir chegar a uma decisdo.” “Nos aqui no GAC conseguimos perceber que existem
muitas contraordenacdes que prescrevem.” “Para a velocidade parece-me que o futuro serdo os radares de
velocidade média. E claro que eles ndo servem de nada se depois o sistema permitir que as pessoas n&o
sejam punidas. Por exemplo, foi instalada a sinalética dos radares de velocidade média na ponte Vasco da
Gama e notou-se no imediato que as pessoas diminuiram a velocidade.” “Por fim os sistemas de Inteligéncia
Artificial que fazem um estudo dos dados mais eficaz. Isso é interessante para perceber o fenémeno e a
forma mais eficaz de nds atacarmos o fendmeno € primeiramente percebé-lo.” “(...) Relativamente ds velhas
tecnologias, € capacitarmos os Destacamentos, no sentido de conseguirmos fazer um patrulhamento mais
eficaz e mais frequente e mais constante.”

E6

“Enquanto se aguardam os desenvolvimentos para a conce¢do, constru¢do e difusdo dos veiculos
E7 auténomos os melhoramentos da seguranca ativa e passiva dos veiculos constituem a evolugdo mais
promissora em termos de seguranca rodovidria. (...)”

Fonte: elaborac&o propria.

Quadro n.° 8 - Analise das respostas a pergunta n.° 6 dos Grupos A e B.

6. Quais dessas tecnologias estdo atualmente em desenvolvimento/implementadas em Portugal? E noutros

paises?

“Os mddulos EDR estdo. Os inibidores de condugéo por teste ao alcool, ndo tenho conhecimento. O sistema
inteligente de velocidade adaptativa, sim, existe, mas é possivel ao condutor desligar a funcionalidade, se
El pretender, pois ndo é uma imposicdo.” “4 Inteligéncia Artificial, no que diz respeito a predicdo dos
acidentes de viagdo.” “...cinemémetros para calculo de velocidade média.” “Noutros paises ndo tenho
conhecimento. ”

“...que eu tenha conhecimento, duas delas: o sistema de alerta de aproximacao ao veiculo da frente (FCW)...
e os de leitura das linhas limitadoras da via onde se encontra a circular (LDW/LKA).” “...existem outras,
E2 mas s6 os veiculos topo de gama é que vém equipados com essas... ” “...hd veiculos que disponibilizam, nos
EUA, a possibilidade de fazer o teste de alcool... e caso seja detetado o proprio veiculo néo inicia... em
Portugal estou em crer que isso ndo va acontecer...”

“Grande parte da tecnologia ADAS ja surge em veiculos novos de série. Em relagao a condugéo auténoma
E3 ela ja é possivel, a tecnologia ja existe. Mas o atual grande entrave prende-se com questdes legais e com
questdes sensiveis que a A ainda ndo consegue resolver...”

“...por exemplo aqui em SetUbal (Projeto MOPREVIS) ...” “...0 que temos aqui fomos a procura noutros

E4 sitios, através de estudos de benchmarking transpondo depois para o nosso pais.” “...o MOPREVIS tem de
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ser rapidamente generalizado...” “...nos outros paises ndo estou recordado de nenhum que tenha tido esse
relevo, provavelmente existird... atualmente o que existe em Portugal é no fundo o espelho do que ha la
fora.”

E5

“A questdo da tecnologia das vias que limitam a velocidade dos veiculos nao existe em Portugal, mas existe
noutros paises. Algumas tecnologias que sdo aplicadas aos proprios veiculos ja existem, como por exemplo,
a questdo do ABS; os sistemas de controlo de estabilidade; o sistema de travagem automatica perante
obstaculos (FCW); o alerta de pedo iminente (AEB).”

E6

“Relativamente aos radares de velocidade média em funcionamento sdo os que estdo na ponte Vasco da
Gama, mas ainda ndo tém capacidade legal, porque ainda ndo temos a ficha de verificacdo dos
equipamentos.” “Esses equipamentos ja foram aprovados e ja foi aprovado o seu uso na fiscalizagdo
rodoviaria, estdo colocados, o que falta é o Instituto Portugués da Qualidade fazer a verificacdo que aquele
equipamento neste momento permite fazer uma afericdo da velocidade com determinados limites,
nomeadamente o erro maximo admissivel.” “Relativamente a IA, temos como exemplo o sistema
MOPREVIS, em que nds ndo conseguimos apresentar os resultados através deste projeto piloto, mas o que
conseguimos é perceber que é melhor que o sistema anterior, que era baseado na intui¢do e na experiéncia,
que ndo sdo maus. Inclusive o sistema veio validar a nossa intui¢do nalguns aspetos, veio descredibilizar...
noutros aspetos e veio apresentar outros aspetos relevantes, onde seria positiva ter a nossa presenca.”

E7

“Atendendo a elevada idade do nosso parque automoével estas inovages encontram-se ainda pouco
difundidas em Portugal.” “A idade média dos veiculos ligeiros de passageiros em Portugal, no final de
2021, era de 13,5 anos, segundo um relatério da Associacdo Automovel de Portugal (ACAP).”

Fonte: elaboracéo propria.

Quadro n.° 9 - Andlise das respostas a pergunta n.° 7 dos Grupos A e B.

7.

Acidentes de Viagéo (SIUAV)?

Em que ponto se encontra o desenvolvimento/operacionalizagdo do Sistema de Informagdo Unico de

El

“Acho que estd muito embrionario. ” “Sei que é da ANSR, mas ndo sei em que ponto esta. ” “...é necessario que
os diferentes atores caminhem o mesmo caminho, com o mesmo fim e ndo caminhos paralelos com 0 mesmo
fim, porque caimos no erro de desperdicar tempo e recursos.” “Na questdo dos EDR (como ferramenta de
recolha de dados que depois alimenta o SIUAV), ja foi usado em Portugal como por exemplo no acidente da
Sara Carreira...” “Ja foi proposto a Guarda para adquirir uma ferramenta que permite ler um grande nimero
de veiculos e d& os dados que pretendemos. ”

E2

“..¢ a primeira vez que ouco falar...” “N&o tenho conhecimento.” “...se realmente existe, deveria haver
contido nele, um elemento que nos fornecesse os motivos pelo qual (o acidente) se deu... porque temos de ser
realistas, apesar de estarmos a falar em avangos tecnoldgicos e os veiculos, também as infraestruturas sdo
importantes...”

E3

“Nao tenho acompanhado o processo, pelo que néo detenho informacdo. ”

E4

“...¢ uma base de dados que existe onde sdo inseridos os elementos que estdo associados aqueles acidentes em
concreto.” “Nao sei em que ponto se encontra o desenvolvimento.” “...suponho que esteja a ser trabalhado
para ser apresentado publicamente e generalizado a todos 0s organismos com competéncias nesta rea, mas ndo
te consigo dizer porque desconhego.”

E5

“Conhego o sistema. Esse sistema Unico de acidentes de viacdo ndo é mais do que um sistema que permite
recolher a informacéo das forgas que participam os acidentes em Portugal, neste caso a GNR e a PSP. A
operacionalizagdo desse sistema passa por integrar a informacao que essas forgas ja tém disponivel e poderdo
transmitir para esse sistema. A GNR... tem de ter o seu sistema em que conhega quais sao 0s pontos criticos,
onde tem de atuar, quer de uma forma preventiva com recurso a patrulhamento em determinados locais para
evitar que se pratiquem determinadas infraces e evitar, consequentemente, a ocorréncia de um acidente
rodoviario, como também para direcionar a fiscalizagdo para pontos onde se anteveem a pratica de infragoes. ”
“Esse sistema é da responsabilidade da ANSR. ”

E6

“Tenho conhecimento da sua existéncia. N&o sei em que ponto estd o seu desenvolvimento, nem sei o que é que
a ANSR esta a fazer com esses sistemas. ”

E7

“A plataforma foi criada pela ANSR e encontra-se totalmente operacional. Contudo atendendo & recusa da
GNR em enviar os dados, a ANSR continua a trabalhar com o sistema anterior.” “Até a presente data a GNR
ainda ndo enviou qualquer informacéo de sinistralidade para o SIUAV apesar da ANSR ter fornecido todos os
dados técnicos do Webservice... “Assim, temos de manter o sistema para registo dos BEAVs... para o qual a GNR
continua a enviar os dados. A situacio é do nosso ponto de vista inexplicavel... ”

Fonte: elaboracéo propria.
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Quadro n.° 10 - Analise das respostas a pergunta n.° 8 dos Grupos A e B.

grave?

De que forma pode o recurso a Inteligéncia Artificial contribuir para a prevengao da sinistralidade rodoviaria

El

“...conseguirmos alimentar uma base de dados... ou um modelo matematico que congregue... as infra¢oes
cometidas pelos condutores... e com uma ferramenta (de Inteligéncia Artificial) analisar os metadados...
para investigar tudo sobre o acidente para perceber como é que ele ocorreu, é essencial para a prevencéo...”
“...através de modelos matematicos se congregarmos o elemento humano, analisa-lo concretamente (no que
diz respeito as vitimas mortais), as dinamicas sociais do mesmo, a vida dele préprio, analisarmos o veiculo e
a via e termos um algoritmo matematico que nos dé a probabilidade... deixamos de trabalhar com base
naquilo que achamos... passamos a trabalhar com base cientifica, na matemdtica...” “...dar-nos o local
com maior probabilidade de ocorréncia de acidentes, é essencial, retira-nos esse trabalho e da-nos o
resultado de forma mais assertiva e liberta-nos recursos para depois serem empregues... na prevengdo de
acidentes no local.” “...permite fazer uma melhor gestdo dos recursos... ” “...para a gestdo da eficiéncia é
essencial. ”

E2

“Eu acredito que sim...” “...atualmente a nossa a¢ao depende muito da andlise de resultados resultantes de
situagles que ja ocorreram... e com recurso a A, a detecdo de erros poderd ser feita o quanto antes...
porque atualmente os erros séo detetados mas ainda assim vamos confirmar a ver se ocorre mais 3 ou 4 vezes
nas mesmas circunstdncias... tem de haver a confirmagdo da confirmagdo...” “...mas a ferramenta de 1A
tem de funcionar com recurso a uma base de dados muito bem sustentada... com muita informacado, bem
introduzida para ndo criar desvios padréo... que ao longo dos tempos melhora a sua capacidade de
predicdo. ” “...acho que € uma mais-valia, desde que os dados sejam os corretos € 0s reais. ”

E3

“A 1A serd disruptiva .... Além de obrigatoriamente surgir associada aos veiculos auténomos no futuro, a
IA na atualidade pode ja apresentar contributos fundamentais. No que respeita ao papel desempenhado
pelas forgas de seguranca ... a utilizacéo de sistemas baseados em IA ja é uma realidade, e tem apresentado
resultados bastante significativos, nomeadamente no que respeita aos modelos preditivos da sinistralidade
rodoviaria, que garantem uma base cientificamente solida no apoio & avaliacdo e selecdo de medidas de
seguranca rodoviaria e de apoio ao processo de tomada de deciséo, .... Em Portugal ... tem-se destacado o
projeto da Universidade de Evora MOPREVIS, desenvolvido em parceria com o Comando Territorial de
Setubal da GNR”

E4

“O avanco tecnoldgico e o0 avango da ciéncia tém sido sempre benéficos para a prépria vida em sociedade,
portanto, qualquer evolugdo... sendo a Inteligéncia Artificial um avanco tecnoldgico, seré benéfico para a
vida em sociedade...”

E5

“Tudo o que sejam ferramentas que permitam uma analise mais eficiente, neste caso da sinistralidade, séo
sempre bem-vindas. ” “...através de uma plataforma digital, como é o caso do MOPREVIS pode contribuir
para uma analise mais eficaz dessa sinistralidade... 0 MOPREVIS apenas recorre a informacao que esta
nos boletins estatisticos, mas podera evoluir para a introducdo de outros fatores como, por exemplo,
indicadores de trafego; influéncia do trafego na via; o tipo de deslocagédo que é efetuado, que é algo que
nds também néo fazemos; em que circunstancias é que aquele acidente se deu (se a maior parte dos acidentes
se d& em circunstancias de deslocacéo de casa para o trabalho e do trabalho para casa, ou em situacdes de
lazer.)... ai as ferramentas de Inteligéncia Artificial poderao conciliar e perceber se, no local e a partir de
determinada quantidade de trafego, temos ou ndo que implementar patrulhamento.” “Outra analise em que
a Inteligéncia Artificial podera contribuir é nas condig¢bes da via... analisar em vias com boas condicoes,
quantos acidentes houve... depois analisar quantos acidentes houve em vias em que 0 piso se encontra em
mau estado. Ao introduzir esses dados num programa, vamos analisar quantos acidentes houve no periodo
em que a estrada se encontrava com grandes deficiéncias. E depois vamos analisar quantos acidentes houve
quando a estrada foi arranjada e concluir se houve alguma influéncia. ” “Isto para chegarmos a conclusao
de que uma das formas de prevenir os acidentes € ir a via. Se n6s queremos que 0s condutores ndo excedam
a velocidade e sabemos que a sinalizagao existente ndo resulta e que ndo conseguimos garantir o controlo de
velocidade nas vias e nos locais todos permanentemente entdo temos de perceber porque é que a via em
determinado local permite exceder a velocidade. Nesta perspetiva... a 1A poderd nos facilitar ndo sé a
balancear de forma mais eficiente os meios atribuidos a determinado local, mas como também perceber que
outras medidas poderdo ser adequadas.” “Uma analise a nivel de sinistralidade na sua origem, devera ter
uma andalise do risco. Isto é, pressupor que fatores poderdo contribuir ou que aspetos poderdo contribuir
para que se possa ou ndo ter num determinado local, um certo nivel de risco e assim, direcionar 0s nossos
meios consoante o nivel de risco.” “Os programas de IA sdo uma mais-valia. Devem ter uma abrangéncia
nacional, sem prejuizo de poderem comegar por implementar em determinado local. Mas essa abrangéncia
deve permitir fazer um retrato global, pois a realidade que temos num determinado distrito pode ser
completamente diferente da realidade de outro distrito.” “Uma coisa é certa, o programa para poder
funcionar tem de ter dados crediveis e ter informagao para alimentar e poder fazer esse cruzamento, Somos
nés, sempre, que definimos aquilo que queremos que ele faga, bem como os resultados que queremos obter,
ndo as conclusdes, mas sim aquilo que pretendemos saber. ”

E6

“...os meios disponiveis atualmente, ou futuramente mais eficazes, poderiam de facto ser utilizados no apoio
a decisdo. Temos é de estar cientes que as vezes, e dando como exemplo o MOPREVIS, os resultados ndo
sdo aqueles que nos parecem naturais, e se nds estamos a estudar um sistema, vamos ter de o respeitar durante
algum tempo para conseguirmos perceber se de facto funciona ou néo, e esse € um dos perigos, é nds estarmos
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demasiado convencidos na nossa capacidade de decidir e pormos um pouco em causa a capacidade 0s meios
de apoio a deciséo. E claro que os meios de apoio & decisdo nédo devem decidir por nés, mas nos temos de
Ihes dar mais alguma credibilidade, sob pena de depois quando formos estudar a eficacia do sistema néo ser
um estudo proficuo...” “... utilizagdo da Inteligéncia Artificial... pode ser aplicada noutras areas, como por
exemplo, para definir a velocidade mais adequada para determinada via de uma forma mais imediata tendo
em conta as condigdes climatéricas, o fluxo do trdnsito, por exemplo... a velocidade ndo deve ser 120 passa
a ser 100 ou 90, ou o contrario, tendo em conta determinadas condices, o limite de velocidade pode ser
aumentado.” “Poderiamos utilizar cGmaras permanentes que verificassem a via, e em vez de termos um
recurso humano a verificar as imagens, teriamos o recurso a Inteligéncia Artificial para em tempo real
fazer uma anélise a imagem e perceber se existem alteracdes na via, nomeadamente transito, ocorréncia de
um acidente, se na ocorréncia do acidente, quantos intervenientes estdo envolvidos, se existem pessoas a
atravessar a via, etc.”

“A Inteligéncia Artificial é uma tecnologia que tem sido utilizada com sucesso no desenvolvimento dos

E7 métodos preditivos dos acidentes. A ANSR tem em curso um projeto nesta area. A primeira fase deste projeto
foi apresentada publicamente pela ANSR”
Fonte: elaboracgéo propria.
Quadro n.° 11 - Andlise das respostas a pergunta n.° 9 dos Grupos A e B.
9. Que impactos antevé decorrentes dos avangos tecnol6gicos no dominio dos veiculos autbnomos e da sua

conectividade com a infraestrutura e meio envolvente, relativamente ao potencial para a melhoria da seguranca

rodoviaria?

El

“Impactos legais, desde logo. O ordenamento juridico ndo estd sequer preparado para um acidente entre
veiculos autonomos. Primeiro, ndo temos meios para perceber se o acidente foi decorrente de um erro do
veiculo, ou seja, se eu tiver um veiculo capacitado com condugdo auténoma e se eu lhe tentar atribuir a culpa
do acidente, dizendo que vinha em piloto automatico, torna-se dificil para os meios de investigagao perceber
depois se realmente vinha ou ndo... enquanto ndo tivermos a anélise dos médulos EDR, ndo é possivel fazer
isso. A nivel juridico, o carro ndo pode ser responsabilizado... podemos responsabilizar a marca, mas nao
foi a marca que provocou o acidente, foi o veiculo...” “...é uma questdo de poucos anos até acontecer em
Portugal, como ja aconteceu no estrangeiro...” “...vamos ter bastante dificuldade quando surgir o primeiro
condutor a dizer que a culpa nao é dele, foi o piloto automatico que provocou o acidente...” “...antevejo
sinceramente um problema sério quando isso surgir.” “...contudo, todos os sistemas informaticos tém
falhas, mas 99% das vezes funcionam bem... jd existem pesados com condu¢do auténoma... €sse € 0
caminho...” “...se retirarmos o fator humano da equacgéo, a probabilidade do acidente ocorrer reduz logo
bastante. Mas também temos de ver que ndo é imposto ao condutor... ele tem de querer utilizar o piloto
automatico... portanto acabamos por nunca conseguir retirar bem o fator humano da equacéo...”

E2

“...0s veiculos autdnomos vao ter determinadas informagdes carregadas neles, que os permitem calcular
como é que devem reagir a determinadas situagdes... mas depois existe o problema dos veiculos n&o
auténomos conduzidos por pessoas... que se calhar para o veiculo autbnomo, por muita informacéo que
Ihe tenha sido carregada, para aquela situagdo em concreto, ndo vai ter como reagir...” “...ainda estamos
num patamar muito embriondrio...” “...primeiro, para que resultasse, todos os veiculos teriam de passar a
ser autdnomos... para ndo haver comportamentos desviantes...” “...a semelhanca do fenémeno das
trotinetes elétricas e dos funciondrios da Uber ... que por norma nao respeitam qualquer tipo de sinalizagéo
ou regras de transito... ” “...tenho as minhas sinceras duvidas, ndo pelo veiculo autbnomo mas pelos que
andam & volta dele... e também a infraestrutura...”

E3

“... tém o potencial de ter um grande impacto na melhoria da seguranca rodoviaria. Algumas das razdes
pelas quais isso pode incluem: A reducdo do erro humano: a grande maioria dos acidentes de transito sdo
causados por erros humanos; A melhoria na comunicagado entre veiculos: a conectividade entre veiculos
pode permitir que eles se comuniquem uns com os outros em tempo real, trocando informacdes sobre a
localizacdo, velocidade e direcdo do veiculo; A melhoria na comunicagdo com a infraestrutura: a
conectividade entre os veiculos e a infraestrutura rodoviaria pode permitir que os veiculos recebam
informacdes em tempo real sobre as condi¢des da estrada, como o trafego, as condi¢cdes meteoroldgicas e
as areas de construcéo. ”

E4

“Mantendo a minha perspetiva positiva do avanco tecnoldgico, s6 vejo falhas em questdes que se prendam
com a sua aplicagdo e emprego e que produzam neste caso acidentes.” “4 informacao disponivel parece-
me ainda que é incipiente para criarmos desde ja uma visdo muito feliz daquilo que poderda trazer a
condugdo autébnoma... ou até mesmo por outro lado uma visdo mais pessimista...” “A solugdo serd o tempo
que trara com certeza solugBes necessarias para a sua aplicagdo, de preferéncia generalizada e que nos
traga a seguranca necessaria...” “Os problemas que poderao advir, ndo sei em que ponto estamos nesse
aspeto... mas parece-me a mim que ainda estamos longe de poder garantir a sua generalizacao. ”
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E5

“A condugdo auténoma so fara sentido se realmente o seu objetivo for o de retirar o condutor do ambiente
rodoviario. Existem vérios niveis de condugéo auténoma e s o nivel 5 é que permite retirar completamente
0 condutor do veiculo. Existem outros niveis em que permitem o condutor estar presente, mas nao exercer a
condugdo. Isto traz-nos alguns desafios, mas a condugdo autdnoma sera sempre na ética de evitarmos
acidentes de viacdo, porque sendo, ndo fara sentido se continuarmos com o mesmo ndmero de acidentes. ”
“Existe outro conjunto de situagdes, nomeadamente a criacdo de protocolos de atuacéo perante um veiculo
auténomo... Estamos a trabalhar para isso. A Unido Europeia anda a trabalhar na construgéo de legislacéo
acerca disso.” “...n&0 caiamos na ilusdo de que, com a conducdo auténoma, deixaremos de ter acidentes,
seja por anomalia do sistema, por uma alteracdo da via... Terd de existir uma adaptacdo das vias ou
preparacdo das vias rodoviarias para acolher esse tipo de veiculos... se quisermos chegar ao nivel 5 da
condugdo auténoma.” “Depois temos outra questdo que se calhar ndo se poderd aplicar a todos os locais.
Existe também a possibilidade do veiculo, que pode ser manipulado e ser utilizado para o cometimento de
crimes, por exemplo, programar um veiculo para transportar mercadoria de local A para o local B e ndo
sabemos quem é que esta a transportar a mercadoria, nem qual é a origem. Como também podemos
programar um veiculo autonomo para atropelar uma multiddo. ” “...a conducéo autdnoma nos traz grandes
beneficios e h4 que adequar a legislacdo, nomeadamente protocolos de atuagdo... no campo da
responsabilidade poderemos ter a responsabilidade bipartida, entre o proprietario e o fabricante do
veiculo.” “Antes de avangarmos para a conducdo auténoma, estes aspetos tém de ser cautelosamente
tratados. ”

E6

“... estamos ainda muito longe de poder sequer falar da condugéo totalmente autbnoma e da comunicagdo
dos veiculos com infraestrutura.” “... se até eu que tenho contactos com as demais entidades, ndo consigo
saber como é que esta o transito nas vias que estdo a minha responsabilidade, exceto se mandar 14 uma
patrulha para verificar como esta, que tipo de comunicagéo é que conseguimos ter a breve trecho, entre 0s
utentes e infraestrutura? (...) Até porque em Portugal ainda ndo temos uma legislacdo que nos permita
sequer perceber qual é a vontade do legislador em relagéo a condugdo autdnoma. No6s temos alguns veiculos
que sdo parcialmente autdnomos, com sistemas de assisténcia de conducao. (...) Nesse aspeto ndo ha como
ndo trazer beneficios para a seguranca rodoviaria. ...em relagido a conducdo totalmente auténoma...
quando chegarmos a esse ponto, se forem tomadas decisdes no sentido de obrigar os fabricantes a cumprir
os limites de velocidade, quer-me parecer que teremos vantagens muito boas relativamente a sinistralidade. ”
“Noés neste momento nem mencionamos se 0 veiculo tem ou ndo tem meios de condugao auténoma (ou
conducdo assistida), seja de que nivel for.” “No caso de um acidente, ndo temos como mencionar se o
veiculo ia ou ndo ia com sistemas de conducao assistida ligados. ” “Falta a tal questao das blackbox (EDR),
falta obrigatoriedade da sua instalagéo, e falta a capacidade de n6s conseguirmos aceder sem qualquer tipo
de restrigdes. Neste momento nos temos sistemas que s6 podem ser operados pela marca, e quer me parecer
que as marcas ndo estdo muito disponiveis para nos ajudar, excluem-se em legislacdo de outros paises e
isso € um problema para nés.”

E7

“A eliminacao do erro humano, objetivo da condugdo auténoma é certamente muito promissora em termos
de seguranca rodoviaria. Porém, esta tecnologia ira certamente levantar outro tipo de problemas que neste
momento ainda ndo é possivel antecipar. ”

Fonte: elaboracéo propria.

Quadro n.° 12 - Andlise das respostas a pergunta n.° 10 dos Grupos A e B.

Grupo A

10. No &mbito da execugdo da medida do PENSE 2020 A3.12. — “Analisar a legisla¢do aplicavel
a conducéo sob o efeito de substancias psicoativas e propor eventuais alteragdes.”, qual é a sua opinido
relativamente a uma possivel alteragdo do enquadramento legal respeitante ao consumo de alcool em
Portugal?

10.  No ambito da execugdo da medida do PENSE 2020 A3.12. — “Analisar a legislagdo aplicavel a

Grupo B condugdo sob o efeito de substincias psicoativas e propor eventuais alteragdes.”, quais foram as

alteracBes analisadas/feitas/propostas?

Grupo A

“No caso do consumo do &lcool, eu penso que o caminho, se realmente queremos prevenir
acidentes, é a taxa zero, como ja existe noutros paises.” “O grande problema é que a
sociedade portuguesa é um bocado apreensiva a questdo do alcool... aceitam pouco a
El questdo do alcool. No meu entender, se realmente queremos tratar do alcool, eu sou
apologista da taxa zero, para qualquer condutor.” “No que diz respeito as substincias
psicotrépicas, temos um problema sério porque os estupefacientes ndo tém taxa... é dificil
apurar se o efeito da substancia influenciou ou ndo a perda de reflexos...”
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E2

“...muito sinceramente, eu acho que nao é relativamente aos consumos, seja do alcool ou
das substancias psicotrépicas, que se verifique o problema...” “...eu acho que estamos
bem... desde que o infrator seja intercetado, conseguimos ter o procedimento correto...”
“...se calhar convinha averiguar o que é efetivamente feito, entre diferentes comarcas...
porgue numa comarca existe um procedimento e noutra existe outro... uma comarca é mais
favoravel, mas é mais favoravel porqué?...” “...ao nivel das sancbes acessdrias pelo
consumo de &lcool, deveria ser no imediato e ndo de forma suspensa...” “...para garantir
uma situagdo mais incisiva, para que a pessoa tome consciéncia de que ndo pode voltar a
cometer a mesma infracdo...” “...atualmente o processo judicial é muito demorado e
passivel de ser contornado.” “...relativamente aos recém encartados, tém agora a taxa
Zero... situagdo em que se forem detetados em infragéo no periodo probatério, correm o risco
de nao lhes ser validada a carta... isso é uma excelente medida... ”

E3

“No que respeita ao normativo legal que enquadra a condug&o sob o efeito de alcool julgo
que o0 mesmo nao justifica uma alteragdo significativa, ao contrario do que acontece com as
substancias psicotropicas. ”

E4

“...tenho algumas reservas relativamente a alteraces legislativas. ” “...temos de avaliar se
os problemas que temos atualmente estdo bem sinalizados e se a sua solugdo estara
associada a uma alteracdo legislativa. ” “...gera sempre algumas dividas quando néo é bem
definido o problema (da legislagdo atual) e se d& uma alteracéo legislativa como solugéo
légica desse problema, minada do mesmo problema, caindo no erro de mudar a Lei s6 por
mudar a Lei.”

ES5

“...o enquadramento legal esti bem feito. Até ja evoluimos e adotamos uma taxa menor para
determinados condutores. Mas talvez deveriamos reduzir a taxa zero para todos. Uma coisa
é certa, se reduzirmos para zero, é garantido que ninguém pode conduzir se tiver ingerido
bebidas alcodlicas. ” “...grande parte dos condutores que detetamos com taxa de alcool cerca
de metade ou mais de metade tém taxa crime.” “Temos de analisar também das vitimas
mortais, quantas é que tém taxa de alcool no sangue e dessas quantas é que tém taxa crime,
para tentar perceber se o problema é sempre o alcool, ou se o problema é s6 a partir de
determinada taxa, e dai, 0 que é que se podera fazer, ou agravar as san¢des ou reduzir as
taxas para zero.” “Relativamente a influéncia das substancias psicotrépicas, se nés no
alcool temos aparelhos que nos permitem detetar e concluir que o condutor esta sob o efeito
do alcool, nas drogas temos bastantes dificuldades (para avaliar quantitativamente essa
influéncia). Acho que neste aspeto é importante rever a legislacdo. A semelhanga do alcool,
consoante o tipo de droga, poderemos ter diferentes tipos de sanc¢do... Tera de haver sempre
um critério cientifico que permitisse definir @ imagem que acontece com o alcool. Sabemos
que a partir de determinada taxa agrava o comportamento, e € um valor, a partir de outra
taxa, € outro valor, e no caso das drogas, poderia ser o caminho a seguir. ”

E6

“(...) temos equipamentos muito pouco invasivos (para o condutor) para fazer este
controlo.” “Se n6s considerarmos que o alcool esta ligado a sinistralidade rodoviaria, quer-
me parecer que 0 primeiro passo era proibir o seu consumo antes da conduc¢éo (reduzir para
a taxa zero). Isso podera afetar a nossa economia, mas... também afeta a economia os danos
causados pela sinistralidade rodoviaria grave. ...pessoas que ficam incapacitadas para
exercer a sua profissdo Muitas vezes estas vitimas sdo populagdo ativa.” “Teriamos de
perceber se efetivamente uma TAS de 0,1 g/l afeta de forma substancial ou ndo a capacidade
de atencdo do condutor. Seria pertinente efetuar um estudo para avaliar no ser humano
médio, quais as taxas que devem ser aplicadas. Agora se 0 nosso problema ¢ a definicdo das
taxas, entdo aplica-se a taxa zero.” “...qualquer alteracdo que va no sentido de aumentar a
subjetividade e diminuir a objetividade, no meu ver, estd errada.” “...poderiamos...
aumentar as penas, quer em termos criminais quer em termos contraordenacionais, pela
condugéo sob o efeito do alcool; facilitar o processo, porque o processo da medi¢do de
alcoolemia é muito simples quando o condutor esta colaborante e quando os equipamentos
funcionam, agora quando os equipamentos ou as pessoas ndo colaboram, torna-se
extremamente penoso.” “Relativamente as substancias psicotrépicas, temos um
equipamento que s6 permite ser um sistema qualitativo. Ou seja, se der positivo, torna-se na
mesma necessario recorrer a contraprova através do sangue.” “Isso sim tem de ser...
corrigido brevemente para garantir que as pessoas percebam que se forem conduzir com
alcool e se forem apanhadas, vdo ser punidas.” “... soprar no alcoolimetro podera ser uma
nova matéria a ser lecionada nas aulas de conducéo, dada as varias situagdes que ocorrem
em que as pessoas alegam ndo saber soprar ou simularem que ndo conseguem soprar.”

Grupo B

E7

“O Grupo de Trabalho constituido para estudar estas alteragfes do qual a GNR pertenceu
apresentou proposta a Tutela encontrando-se o assunto em analise. ”

Fonte: elaborac&o propria.
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Quadro n.° 13 - Andlise das respostas a pergunta n.° 11 dos Grupos A e B.

Grupo A

11.

No ambito da execu¢do da medida do PENSE 2020 A10.38. — “Estudar a introdugéo de

equipamentos inibidores da condugdo (alcohol-locks).”, também previsto no Regulamento (UE)

2019/2144 de 27 de novembro de 2019, qual é a sua opinido relativamente a implementacdo destes

equipamentos?

Grupo B

11.

No ambito da execugdo da medida do PENSE 2020 A10.38. — “Estudar a introdugdo de

equipamentos inibidores da conducdo (alcohol-locks).”, quais foram os resultados/conclusées
obtidos?

Grupo A

El

“4 minha opinido é que se eu conseguir impedir o condutor... de iniciar a condugio
alcoolizado, o problema esta solucionado a partida.” “Hoje em dia, em grande parte das
cidades, com as solugdes de mobilidade que temos, alternativas a condugdo, é facilmente
exequivel arranjar uma solucéo alternativa a condug&o sob o efeito do &lcool. ” “...acho que
é essencial. ” “...como desvantagens vejo, como tudo o que é sistemas de veiculos, que sdo
facilmente manipulados. ” “...se passar a ser obrigatorio ter esses equipamentos instalados,
garantidamente que serdo manipulados e, portanto, temos de atacar a possibilidade da
manipulagdo também.”

E2

“...eu acredito que no inicio a sociedade portuguesa concorde e colabore, mas ndo nos
podemos esquecer que a nossa sociedade também consegue contornar todo o tipo de
mecanismos que possam vir a surgir...”

E3

“Todas as medidas que incrementem a seguranca rodoviéria sdo bem-vindas. A introdu¢do
de equipamentos inibidores da condugéo (alcohol-locks) sera mais um passo importante na
diminuigdo da condugéo sob o efeito de alcool.”

E4

“Se a medida for generalizada a todas as viaturas, faz algum sentido...” “E uma boa
medida.”

E5

“A minha opinido é que certamente sdo uma mais-valia naquilo que se pretende que é
desincentivar o consumo de &lcool antes de iniciar a conducdo. Contudo, podera ter alguns
constrangimentos, por exemplo, num caso de emergéncia em que temos de transportar alguém
ao hospital e estamos com uma taxa de alcool no sangue acima do limite, o carro ndo me
deixa iniciar a conducdo. Porque para implementar um sistema desta natureza, tem de ser
um sistema que ndo da sequer a possibilidade de ser contornado. Se for um sistema que for
implementado s6 para alertar, a semelhanca de outros sistemas que tém o mesmo propdsito,
podera ter algum impacto na reducao de acidentes, mas néo vai ser muito relevante. Tenho
davidas que sera implementado com o propdsito de bloquear o veiculo sem qualquer
possibilidade de o contornar.”

E6

“(...) ...temos de analisar se esse equipamento que depois vai ser utilizado dentro do carro,
vai todos os anos a inspecdo avaliar a sua capacidade de medicao. Tenho algumas davidas
gue isso possa vir a acontecer, pelos custos que isso acarretaria e pela capacidade do Instituto
Portugués da Qualidade que efetua esses controlos.” “Quer-me parecer que como em tudo o
resto e a semelhanca dos testes qualitativos que sdo efetuados no ambito da fiscalizagdo, as
pessoas irdo encontrar sempre forma de manipular o sistema. Quer-me parecer que nao sera
muito eficaz, mas, se € mais um meio de evitar que as pessoas conduzam sob o efeito do
alcool, sera bem-vindo. Parece-me € que, se esse esforgo fosse focado em garantir que o0s
meios que j& temos funcionam bem, se calhar ganhdvamos mais. ”

Grupo B

E7

“Analise SWOT efetuada pelo Grupo de Trabalho. Vide Anexo K”

Fonte: elaborac&o propria.
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Quadro n.° 14 - Andlise das respostas a pergunta n.° 12 dos Grupos A e B.

Grupo A

12.

Qual ¢ a sua opinido relativamente a obrigacéo da instalagdo do sistema de adaptacéo de

velocidade inteligente (ISA), prevista no Regulamento (UE) 2019/2144 de 27 de novembro de 2019?

Grupo B

12.

De que forma sera operacionalizada a obrigacao da instalacdo de limitadores de velocidade

(ISA) prevista no Regulamento (UE) 2019/2144 de 27 de novembro de 2019, em Portugal?

Grupo A

El

“A minha opinido é que é importante e é essencial. Tudo o que se possa introduzir no veiculo
que seja um auxilio para o condutor, que seja um alerta ao condutor, € mais um instrumento
de prevencdo... pode ndo funcionar para muitos, mas ha-de haver alguns em que vai
funcionar e realmente o condutor vai adaptar-se... se conseguirmos, com esse sistema,
influenciar a mente de dois ou trés condutores... ja estariamos a prevenir acidentes, o que
ja sdo milhares de milh3es de euros em vidas humanas que acabam por se poupar...”

E2

“...muito sinceramente NA0 considero que isso venha alterar nada... pode funcionar como
sistema de aviso a pessoa que va distraida...” “...podera ser uma mais-valia para
cumprimento do que é estipulado a nivel de velocidades, mais ainda assim, nés também
sabemos e o condutor quando tira a carta sabe, que aquela via prevé que pode circular a
determinada velocidade, por isso esta, mais uma vez, ao alcance do condutor... 0 condutor
é que tem de ser trabalhado, e ndo os sistemas...”

E3

“Nao conheco em pormenor o sistema. Contudo, sendo um sistema que podera apresentar
falhas na leitura da sinalizacdo, tera obrigatoriamente de poder ser desligado pelo condutor.
Como tal, podera ndo ter um impacto assim tao relevante.”

E4

“Tenho um carro recente que j& tem todas essas tecnologias e sdo fundamentais...” “...o
carro, de facto, tem essas ofertas mas também depende muito do condutor, porque... eu
consigo alterar todas as suas definic¢Ges, inclusive desligar todas essas ajudas...” “...mas

mesmo que elas ndo estejam desligadas logo a partida... o carro consegue sinalizar a via em
que esta a circular e automaticamente regular a velocidade para a velocidade permitida, mas
basta o condutor carregar no acelerador e essa regulagéo desliga-se... ” “...é fundamental,
excecional e impecavel, mas mais uma vez o problema estd nos condutores...” “...tem
também o auxiliar de direcdo; o de travagem... e tudo isto € bom... so ajudas para 0s
condutores, que fazem a diferenca. ”

E5

“4 minha opinido relativamente a essa obrigacao é positiva. Teremos a novamente o desafio
de encontrar dispositivos manipulados para se poder exceder os limites de velocidade. Em
boa verdade, se n6s quiséssemos limitar a velocidade dos veiculos, ja o poderiamos ter feito.
Sabendo que o limite de velocidade em Portugal sdo 120 km por hora, ja poderiamos ter
limitado todos os veiculos a circulagdo nessa velocidade. ” “Acho que essa medida ird para
a frente, mas sera limitada a determinadas zonas. ”” “O sistema como forma de aviso ja existe
em alguns veiculos atualmente, mas é sempre contornavel, pois o condutor pode sempre
desliga-lo ou configura-lo para ndo funcionar. Agora se servisse para condicionar, isso sim,
seria um grande avanco, pois teriamos um veiculo que néo permite exceder a velocidade em
determinado local.” “O sistema proposto certamente que trard beneficios, mas se queremos
realmente uma medida eficiente seria que em determinados locais, em que nos identificamos
como de risco elevado, o veiculo ndo permitisse exceder a velocidade de todo. ”

E6

“Essa medida parece-me positiva. No entanto, se for tomada como uma medida
incontornavel, em que ndo dé opgdo ao condutor de ultrapassar o limite, podemos ter
situacOes, nomeadamente de emergéncia, em que seja necessario o condutor conduzir em
excesso de velocidade e nesse caso ndo o podera fazer. Temos como exemplo o caso dos
incéndios de Pedrogdo Grande, em que houve a necessidade dos condutores circularem em
excesso de velocidade, de forma a conseguirem escapar da zona do incéndio. Apesar de ser
um pequeno exemplo, ilustra bem a situacéo urgente que podera vir a ocorrer.” “Acho que
a forma de contornar o limitador de velocidade do ISA (através da pressdo no acelerador)
poderd levar as pessoas a contornarem o sistema sem se aperceberem. Poderia ser utilizado
outro bot&o, que permita ao condutor ignorar o aviso de limitagdo de velocidade. Por fim ter
a possibilidade de, ap6s o acidente e com acesso aos EDR, saber se efetivamente a pessoa
escolheu de forma propositada exceder o limite de velocidade e depois requerer a devida
Justificagdo para o ter feito.”

Grupo B

E7

“Por se tratar de matéria da competéncia do IMT devera ser contatado este Instituto para
obter uma resposta cabal a esta quest&o. ”

Fonte: elaboracéo propria.
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Quadro n.° 15 - Andlise das respostas a pergunta n.° 13 dos Grupos A e B.

Grupo A

13.

Considera vantajosa a utilizagdo de camaras (em funcionamento noutros paises) que

permitam verificar, em tempo real, as mas praticas de condugdo, como por exemplo, a utilizacéo do

telemovel?

Grupo B

13.

Existe algum plano para a implementacdo de camaras que permitam verificar, em tempo real,

as mas praticas de conducéo, como por exemplo, a utilizagdo do telemédvel?

Grupo A

El

“Sim.” “Eu sou um defensor a sério das tecnologias que libertem recursos humanos...”
“...se tivermos, para determinadas vias ou zonas, um equipamento automatico que faca essa
sancdo ao condutor, liberta-nos recursos para outras coisas mais importantes, em que seja
necessario ter a intervencdo de um recurso humano...” “..acho que é primordial e
honestamente ndo percebo porque é que no Nosso pais ndo existe ainda... ” “...a semelhanca
dos cinemdmetros para calculo da velocidade média... se quisermos prevenir acidentes, a0
existe melhor cinemdmetro que esse...” “..prevenimos os acidentes com solucdes
tecnoldgicas novas... ndo... como trabalhdavamos ha 30 anos.”

E2

“Considero que seria mais uma das medidas que se mostram eficazes... mas reitero que o
problema néo ¢ a detecdo do infrator e da infracdo. O problema é detetarmos o infrator,
conseguirmos interceta-lo, conseguir com que ele seja punido logo através do pagamento da
coima... porque se ndo for no imediato... o que falha a todos os niveis... é a falta de punicao
no imediato. ” “...é extempordneo quando deixamos que o processo se arraste a pessoa jd
nem se lembra que tinha sido autuada.” “...o fator surpresa, de ser apanhado desprevenido...
atualmente perde-se...” “...a puni¢do ndo ¢é associada a infracdo... perdendo o efeito
dissuasor.” “...muitas das infracdes sdo detetadas, mas ndo ha intersecao...

E3

“Considero muito vantajosa. A conducao distraida representa uma elevada percentagem
nas causas da sinistralidade rodoviaria. Logo, todas as medidas que a combatam sdo bem-
vindas.”

E4

“Sim.” “Com os telemdveis temos de fazer qualquer coisa porque esta a chegar a um ponto
que é insustentavel.” “...mesmo em termos de processos contraordenacionais, se nédo
fizermos a interce¢do, mesmo em sede de contencioso, é muito facil para as pessoas alegarem
0 contrario (que ndo vinham a fazer uso do telemével) ...” “...da mesma maneira que
existem radares que registam sem divida nenhuma a velocidade a que circulava o veiculo, a
fotografia para provar a utilizagdo do telemdvel mostra-se como uma medida
impreterivelmente necessaria... ”

E5

“Sim, certamente, porque isso funcionard como elemento dissuasor... No entanto, a
fiscalizagdo s6 funciona se nos tivermos um sistema sancionatorio eficiente, porque se nés
fiscalizamos e depois ndo temos um sistema sancionatorio eficiente que aplica a sangao ao
condutor e que lhe faga alterar o comportamento, isso ndo funciona. E aquilo que temos
atualmente é um sistema ineficiente. Nos efetivamente detetamos, cobramos os autos quando
conseguimos cobrar no momento da infragdo, quando os condutores querem pagar no
imediato, mas depois ndo temos um sistema que de forma eficiente, puna estes condutores.
Uns pune e outros ndo.” “O recurso a utilizagdo de cdmaras que permitam fiscalizar o
comportamento do condutor, € uma mais-valia como elemento dissuasor, mas depois temos
que ter um sistema sancionatdrio eficaz de forma aquando deteta o condutor em infragéo,
consigamos responsabilizd-lo pela infragdo que cometeu de forma alterar-lhe o
comportamento. ”

E6

“Parece-me vantajosa. No entanto para garantir a sua eficacia, o primeiro passo é colocar
o0 sistema sancionatorio a funcionar, pois ndo adianta ter a cAmara a funcionar e a detetar
a infragdo, se depois o0 resultado a que chegamos nédo é alteragdo de comportamento dos
condutores.” “O segundo passo serd alterar a legislagédo no sentido de garantir que a sua
utilizagdo é viavel nomeadamente no que concerne ao regulamento de prote¢do de dados.
Teremos de criar protocolos legais que permitam a sua utilizagdo, sem esquecer o direito das
pessoas a sua vida intima ...temos de garantir é que, por estarmos preocupados com a
reserva da vida privada das pessoas, nos predispomos a beliscar os direitos a vida dos
utilizadores da via rodoviaria. Da mesma forma em como nds entramos num centro
comercial e damos 0 nosso consentimento tacito, porque estamos a utilizar aquele espaco e
temos a opcao de ndo o utilizar, seja feito idéntico nas vias rodoviarias. ”

Grupo B

E7

“Néo. »

Fonte: elaboracéo propria.
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Quadro n.° 16 - Andlise das respostas a pergunta n.° 14 dos Grupos A e B.

14.

Quais séo os desafios que se impdem a implementacdo das tecnologias que mencionou anteriormente?

El

“A questdo dos atores envolvidos na prevencao rodoviaria... perceberem que, por si s0, ndo conseguem
fazer face aos obstaculos e tornar realidade os objetivos que almejam... porque é uma questdo de recursos e
0s recursos acabam por andar divididos, ndo ha uma conglomerag&o de recursos (monetdrios)...” “A real
intengAo de querer prevenir e implementar essas tecnologias. N&o basta dizer que se quer. E necessario que
as nossas agdes sejam condizentes com o que noés realmente dizemos.” “4 questdo da manipulacdo dos
sistemas tecnoldgicos. E a questdo de o condutor continuar a poder desligar o sistema, impossibilitando a
completa erradicacdo do erro humano.” “A implementagdo em si das tecnologias s6 tem vantagens, ndo
tem desvantagens.”

E2

“...considero que a questao da conducdo autdnoma é uma realidade que ainda estd um pouco distante...
nao € pelo sistema ou pelo veiculo em si... mas pelo que o rodeia... e eu acho que essa é a parte que tem de
ser considerada... e que por estar a ser considerada é que hd paises que ainda nem autorizaram fazer testes,
quanto mais poderem circular... acho que é o maior desafio, porque todos 0s outros... se o condutor for
consciente e ainda tiver a ajuda dos sistemas, provavelmente véo surtir efeitos positivos...”

E3

“A cultura. Em Portugal julgo que néo se aposta devidamente na seguranca rodoviaria. Somos “violentos”
nas estradas, e a comunidade ndo esta devidamente sensibilizada. E normal morrer-se na estrada, e tudo é
«caca a multa». Cada individuo quer ter a liberdade de fazer o que bem entender na estrada. ”

E4

“...a propria sociedade tem que, através dos seus representantes em particular que tém esse poder
legislativo, decidir o que pretende...” “...nés ndo podemos por um lado querer seguranca (ir por um
determinado caminho) e por outro lado vir alegar que esse mesmo caminho colide com muitos dos nossos
direitos fundamentais...” “...questdes como a devassa da vida privada pelo registo de fotos das pessoas...”
“...equilibrio entre seguranca e liberdade... mas também temos de desconstruir um elevado nivel de
hipocrisia (relativamente a reserva das pessoas em ndo querer que as suas movimentagdes sejam do
conhecimento de terceiros, mas, ao mesmo tempo, registam tudo nos aparelhos eletrdnicos e partilham em
redes sociais)” “...no fundo vai bater na questao do equilibrio entre a seguranca e a liberdade. ”

E5

“Os desafios essencialmente sdo adequar a legislacdo aquilo que é o evoluir da tecnologia e definir
protocolos de atuacgdo perante essas situagdes, quer seja para a situacao dos veiculos autbnomos quer para
a situacdo de determinados equipamentos para a fiscalizagdo. E aqui abrir um pouco a nossa mente para
aceitarmos a fiscalizagcdo com recurso a essas tecnologias e ndo ficarmos presos aos métodos mais antigos. ”

E6

“Para além do que ja referi primeiramente relativamente a preocupagdo com a gestdo dos autos, no que
concerne a implementacao, o primeiro constrangimento serd monetario, mas esse é sempre ultrapassavel.
Principalmente nas autoestradas e vias reservadas ...sempre que houver uma concessao, fica no contrato
que a entidade € obrigada a instalar esses meios. Nas outras vias podera néo ser tao facil de ultrapassar
esse constrangimento. Mais dificil sera as questdes legais, para garantir que se consigam utilizar os
sistemas. ”

E7

“A implementac¢do das tecnologias relacionadas com a seguranca ativa e passiva dos veiculos depende de
fatores econémico-sociais.”

Fonte: elaboracéo propria.

Quadro n.° 17 - Andlise das respostas a pergunta n.° 15 dos Grupos A e B e n.° 6 do Grupo C.

15.

grave?

Na sua opinido, qual devera ser o principal foco do Estado portugués na prevencéo da sinistralidade rodoviaria

El

“Primeiro, a sensibilizacdo para a problematica, temos de estar despertos para a problematica. O publico
s sabe que ha acidentes quando eles acontecem. ” “...jd se acha normal morrer em acidentes... ” “4 questao
da congregacao de esforcos e o envolvimento de todos os atores. Ha atores que sdo primordiais: a Guarda;
a ANSR, com as suas politicas de prevencdo; o IMT, para as questées das vias...; as concessionarias das
vias; as escolas de condugdo... os médicos, na parte da renovacdao e revalidagdo das cartas, sdo essenciais, ...
ha dezenas de milhares de condutores que conduzem e ndo deviam ter carta...” “...seria necessario que
estes atores todos se “sentassem a mesa” e tragassem o caminho concreto das func¢des de cada um e querer
mesmo fazer alguma coisa.” “...0s numeros sdo claros, continuam a morrer 500 pessoas (em média, por
ano)... se ha paises que conseguem, porque é que aqui ndo se consegue?” “Acho que 0 grande problema esta
na parte da repressdo e sentimento de impunidade e é também cultural.” “Se realmente a sinistralidade
rodoviaria é um problema, porque é que nds temos carros e motas a alcancarem os 300Km/h?”

E2

“...por muita fiscalizacao que se faga, por muita sensibilizagcdo que se continue a dar... mesmo aplicando
as sangdes, chegamos a conclusédo que ndo é o suficiente... ” “Aliado aos meios tecnoldgicos, deve haver
também um rever da legislacdo. ” “...nas aulas de conducédo, ha determinados aspetos que deveriam ser
aprofundados um pouco mais... e os prdprios responsaveis das formacdes contornam-nos... se calhar é por
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ai que também deveriamos controlar... antes de avangarmos para os sistemas (tecnoldgicos)...” “...fazer
campanhas, junto dos mais pequenos, porque quer queiramos quer ndo, eles influenciam o comportamento
dos mais velhos...” “...apostar na formacao, para além dos sistemas...” “...o foco deve ser a aposta em
campanhas... mais agressivas... jd tivemos campanhas mais agressivas que foram suficientes para alertar
para varios aspetos... se formos a outros paises, é isso que eles fazem. Com o pouco que déo a conhecer,
transmitem muito. ” “...a nossa sociedade tem muito na ideia que s6 acontece aos outros...” “...deveria
haver mais prevencdo rodovidria neste sentido, relativamente a comportamentos e os resultados dos
mesmos...

E3

“A educacdo rodovidria. Julgo que nos ultimos anos se tem feito um bom trabalho nas escolas, junto das
criancas no que respeita a educagéo rodoviaria...” “... E necessario que a velocidade de circulacio dos
veiculos rodoviarios desca para niveis aceitaveis de sobrevivéncia, tendo em consideracdo que o corpo
humano tem uma tolerancia limitada no que toca as forgas cinéticas em caso de acidente, algo que
permanece imutavel desde sempre no sistema rodoviario, ao contrario dos veiculos e das infraestruturas. ”
“E fundamental apostar cada vez mais na infraestrutura rodoviaria. As vias rodoviarias devem ser cada vez
mais autoexplicativas e tolerantes a ocorréncia de sinistros rodoviarios.” “Por Gltimo, a importancia da
fiscalizac8o rodoviaria. A fiscalizagdo é um fator demasiado importante para negligenciar. Na minha
opinido é necessario apostar numa fiscalizagdo, ndo s6 preventiva, mas também repressiva, mais intensa e
com uma estratégia bem definida e coordenada, 0 que me parece que nao esta a acontecer na realidade. ”

E4

“Neste dominio em concreto, sem prejuizo de todos 0s instrumentos e mecanismos que existem... que
ajudam, que permitem, que ndo permitem..., paralelamente a isso, tem que haver um modelo com alguma
robustez na visibilidade... as forcas de seguranca, as organizac¢des, as medidas, 0s instrumentos tém de ser
visiveis... caso contrario, gera-se um desequilibrio...” “...0 foco tem de ser, dar visibilidade a todas as
medidas que se criem para de alguma forma ultrapassar os problemas. No foro policial, visibilidade, para
além dos recursos e instrumentos de fiscalizacéo. ”

E5

“Nos somos todos Estado e temos todos responsabilidade, quer sejamos cidaddos, quer sejamos elementos de
Forgas de Seguranca e todas as entidades responsaveis, quer pela via quer pela aplicagéo das san¢des. Tem
de haver uma estratégia claramente definida para que cada interveniente no sistema rodoviario possa
desenvolver a sua acdo sem atropelos nas competéncias. Isto é, as Forcas de Seguranca, compete a
fiscalizacdo... no caso da educagéo, avaliar o que é que podemos fazer na educagéo das criancas e dos alunos
da carta de condugdo... na sensibilizagdo, ha entidades proprias que devem ter essa responsabilidade e
devem desenvolver essas campanhas em local proprio... em termos de infraestrutura, avaliar o que é que
podemos fazer na infraestrutura para que consigamos ter infraestruturas mais seguras e que nos permitam,
em determinado local, que um veiculo ndo exceda determinada velocidade.” “Se temos um condutor que
ndo teve educacdo correta e que desrespeita determinada regra, tem de atuar a fiscalizagcdo. Mas depois da
fiscalizagdo, tem de haver outro responsavel por aplicar a san¢do. Depois temos de ver a infraestrutura, e
perceber porque é que a infraestrutura permitiu aquele condutor cometer aquela infracdo. Todos estes
intervenientes devem estar numa estratégia Unica. ” “Quando fiscalizamos... a infragdo ja se deu, portanto
j& ndo estamos a prevenir... Tudo o que é prevencdo tem de atuar antes e nesse campo teremos de ir um
pouco mais. Centrar-nos um pouco mais na via, nas campanhas de sensibilizag&o... pode-se incluir aqui a
educacdo.” “4s medidas de fiscalizacdo ndo previnem, podem contribuir para a prevencdo, mas nao
previnem no imediato, porque ja tudo aconteceu... Aquando da fiscalizag&o, o que nos pretendemos é que o
condutor altere o seu comportamento... Ele ja teve um comportamento de risco que poderia ter causado um
acidente e nés ndo o evitariamos.” “Eu diria que o foco deve ser transversal as varias areas: infraestruturas,
fiscalizacdo e educacdo do condutor.”

E6

“Se entendermos o Estado como a juncdo dos trés poderes, ai seria fantastico. No que refere ao poder
legislativo, alteragdo legislativa; no que refere ao poder executivo: garantir que os sistemas que existem sdo
devidamente alterados para serem mais fluidos e mais simples, porque até para as pessoas isso é vantajoso,
pois uma pessoa que esteja com um or¢camento mais diminuido, de repente ter uma coima no valor de centenas
de euros, seria vantajoso ser notificado dessa infragdo o mais atempado possivel; garantir um aumento do
efetivo das forgas de seguranga; e eventualmente o poder judicial, comegar a encarar os crimes em ambiente
rodoviario como efetivos crimes e adequar as medidas das penas aos bens juridicos que sdo postos em
causa, pois geralmente nos crimes rodoviarios 0s bens juridicos em causa séo a vida e a integridade fisica
e acho que no6s ndo nos apercebemos disso. Seria relevante comegar a dar a mesma importancia aos crimes
rodoviarios que damos aos restantes crimes violentos. Se noutros crimes tivéssemos 0 mesmo tipo de
prescricdo, seria de bradar aos céus. Acho que causaria muito constrangimento as varias instituicdes
envolvidas. E nos crimes rodovidrios ndo acontece.” “O primeiro passo é resolvermos o problema da gestéo
dos autos. Isto pode ser interpretado como uma forma de obter mais rendimentos para o estado, pode ser
interpretado como se quiser. O que importa é que passado X anos consigamos mostrar que este
comportamento levou a uma maior responsabilidade dos condutores a diminuirem os comportamentos que
podem causar acidentes e como tal uma diminuicao da sinistralidade e acho que ai as pessoas vao conseguir
perceber. Agora o que nao faz sentido é n6s estarmos a trabalhar para depois 0s processos arquivarem. Mas
isto € se nés acreditarmos que conseguimos mudar 0s comportamentos atraveés da fiscalizagédo e nu ndo sei
se isso é assim tdo matemdtico quanto isso.”

E7

“O Estado Portugués deverd empenhar-se na construcdo de um sistema rodoviario seguro realizando os
investimentos necessarios a uma rapida progresséo do mesmo. ”

E8

“4 GNR, tem como missdo prevenir os acidentes de viagdo... se for possivel reduzir ao maximo a
sinistralidade rodoviéria, implicitamente serdo reduzidos também os danos materiais... nos veiculos, nas
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vias (sinalizacdo, pavimentos) e noutros. ” “Consegue ainda reduzir os danos humanos, em virtude de existir
menos feridos e vitimas mortais, 0 que automaticamente reduz os danos monetarios despendidos pela
fazenda nacional e pelas pessoas coletivas, nos hospitais com tratamentos, exames e medicagéo, assim como
nas convalescencgas e possiveis indemnizag@es.” “Prevenir e reprimir sdo dois conceitos que se interligam
porque ndo poderd existir prevencdo de acidentes de viagdo caso ndo exista repressao...tendo em conta que
nos acidentes de aviacdo, em regra, decorrem da pratica de infragdo ao Cédigo da Estrada (CE), subjacente,
ou seja o sobredito normativo, o qual foi aprovado tendo em conta a evolugdo do transito, e a imposi¢ao
desta, de um modo geral, de uma maior precisao e rigor nas regras de comportamento nas vias publicas, com
a finalidade de contrabalancar os maiores perigos que a evolugao das condigdes do transito trazem consigo. ”
“Uma politica de preveng¢éo rodoviaria apenas sera eficaz e eficiente, caso exista um envolvimento de todos
0s seus atores de forma multidisciplinar e multifacetada com uma visao critica e pratica. ”

E9

“(...) A melhor solucdo serd a de convergir a médio prazo para a construgdo de um instrumento para a
gestdo do trafego em rede com as varias entidades intervenientes na producédo de dados... Contudo, é um
caminho que se faz por etapas e o querer reduzir a duragdo ou mesmo eliminar algumas dessas etapas pode
conduzir ao insucesso e a que ndo seja atingido o objetivo principal, ou seja, uma redugéo significativa da
sinistralidade grave. O Projeto MOPREVIS deu um primeiro passo e ndo capitalizar o saber da experiéncia
adquirida seria dar varios passos atrds.” “N&o se devem continuar a fazer campanhas de sensibilizacdo
sempre assentes nas mesmas variaveis, sem levar em conta que ha outras causas tdo ou mais importantes. ”

Fonte: elaborac&o propria.

APENDICE L — QUADROS DA SINOPSE DOS RESULTADOS DO GRUPO C

Quadro n.° 18 - Andlise das respostas a pergunta n.° 1 do Grupo C.

1.

Em que consiste 0 projeto MOPREVIS?

ES8

“O MOPREVIS é um projeto de investigacdo que tem como parceiros centrais a UEv e o CTer de Setubal,
tendo sido assinado um protocolo de colaboracédo entre a Guarda e a UEv em 230UT2018.” “...iniciaram
em janeiro de 2019... financiado pela FCT através concurso de projetos cientificos para serem
desenvolvidos em conjunto com a Administracdo Publica no &mbito do eixo 5 (investigacdo) da Iniciativa
INCoDe.2030.” “O MOPREVIS integrou o conjunto de 49 projetos submetidos ao Concurso de Projetos de
Investigagao Cientifica e Desenvolvimento Tecnoldgico em Ciéncia dos dados e Inteligéncia Artificial na
Administragao Publica — 2018, tendo sido um dos 15 projetos homologados e aquele que recebeu o maior
financiamento (€ 299 986,25) por parte da FCT.” “Para a execucdo deste projeto foi constituida uma
equipa multidisciplinar que integra engenheiros informaticos, especialistas em sistema de informacéo
geogréafica (SIG) e matematicos com especialidade em probabilidades e estatistica.” “A finalidade... é
contribuir para a reducdo da sinistralidade rodoviaria grave no distrito de SetGbal.” “... espera-se obter,
com base nos modelos ajustados, uma ferramenta digital de apoio a tomada de decis@o em tempo real, com
capacidade de voltar a estimar os parédmetros e atualizar as predi¢Bes, sempre que sejam obtidos novos
dados. ” “No &mbito do projeto, a Unidade colaborou na disponibilizagdo de dados estatisticos respeitante a
sinistralidade rodoviaria no Distrito de SetUbal e na realizacdo de reunides periédicas com a equipa do
projeto. ”

E9

“O Projeto MOPREVIS resultou de uma parceria entre a UEv e o CTer Setubal, tendo sido financiado pela
FCT, no primeiro concurso de projetos cientificos a serem desenvolvidos em conjunto com a Administracdo
Publica no ambito do eixo 5 (Investiga¢éo) da Iniciativa INCoDe.2030. O objetivo fundamental é a redugéo
da sinistralidade grave no distrito de Settbal.” “O projeto MOPREVIS... desenvolvido e alicercado em
novas metodologias e tecnologias, nomeadamente a Inteligéncia Artificial e Ciéncia de Dados.”
“...MOPREVIS é um exemplo de sucesso da ligacdo do meio académico e da ciéncia aplicada
multidisciplinar a um problema social concreto, envolvendo parceiros do Estado - desde o nivel central ao
nivel local - e do meio privado, assumindo-se como uma boa pratica de trabalho em rede.” “Os modelos de
predi¢do desenvolvidos nunca foram implementados em Portugal e a nivel internacional nédo se tem
conhecimento de aplicacdo de modelos preditivos para a ocorréncia de acidentes, com a falta de informacéo
em algumas variaveis de grande interesse (como informacdes especificas sobre veiculos que transitam na
via e intensidade de trafego). Também néo se conhece a aplicacdo em estradas nacionais, que envolvem
condicdes bastante diferentes das autoestradas ou de itinerdrios principais e complementares.”

Fonte: elaboracg&o propria.
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Quadro n.° 19 - Analise das respostas a pergunta n.° 2 do Grupo C.

Existe interoperabilidade entre o projeto MOPREVIS e outros projetos desenvolvidos ou em desenvolvimento
em Portugal? (por exemplo: SIUAV; SiVig; CAVIAR)

ES

“Desconheco os projetos desenvolvidos, pelo que ndo tenho elementos para responder a esta questdo. ”

E9

“Nao houve qualquer ligacao, mas sera naturalmente possivel isso acontecer.”

Fonte: elaboracéo propria.

Quadro n.° 20 - Analise das respostas a pergunta n.° 3 do Grupo C.

De que forma é que o projeto MOPREV IS pode contribuir para a prevencéo da sinistralidade rodoviéria grave?

ES

“...alguns aspetos que direta ou indiretamente podem contribuir para a prevencdo da sinistralidade
rodoviaria grave:

- Identificacdo de fatores determinantes que potenciam a ocorréncia de acidentes e a sua gravidade,

- Construcao de modelos preditivos para 0 nimero e gravidade dos acidentes, bem como para os segmentos
de estrada mais provaveis para a sua ocorréncia num dado periodo temporal;

- Concecdo um sistema de informacao espacial, combinando vérias fontes de informacéo;

- Tracar o perfil dos intervenientes;

- Obtencéo, com base nos modelos ajustados, uma ferramenta digital de apoio a tomada de decisdo em tempo
real, com capacidade de voltar a estimar os parametros e atualizar as predi¢es sempre que sejam obtidos
novos dados.”

E9

“...principais resultados obtidos, que foram de encontro aos objetivos inicialmente definidos pode destacar-
se: 1) Obtencédo dos determinantes para a ocorréncia dos acidentes... de sinistralidade grave, natureza do
acidente e acidentes envolvendo motociclos; 2) Conceber um sistema de informag&o espacial com indicagéo
de hotspots e mapas de suscetibilidade de ocorréncia de acidentes; 3) Criar um novo indicador de gravidade
dos acidentes; 4) Tracar o perfil dos intervenientes (condutores, pedes e vitimas); 5) Analisar o efeito da
pandemia na sinistralidade rodoviaria; 6) Proceder a uma sensibilizac@o para a qualidade dos dados; 7)
Obter uma ferramenta digital preditiva de apoio a tomada de decisdo, permitindo a otimizacéo e a gestdo
dos recursos para a prevencdo rodoviaria.” “Ao nivel da concecdo dos mapas de suscetibilidade de
ocorréncia de acidentes e, em particular, da detegéo de clusters de acidentes com vitimas, a abordagem foi
realmente inovadora. O atlas criado serd certamente muito Gtil na prevencao da sinistralidade no distrito.”
“Dotar a GNR com uma ferramenta digital de apoio a tomada de deciséo, permite a otimizacao e a gestdo
dos recursos para a prevencao rodoviaria.” “...permite a visualizagdo do: i) Passado - por um dashboard
com consulta do histérico das varidveis principais que caracterizam o acidente; ii) Presente - por meio de
atlas de suscetibilidade de ocorréncia de acidentes e mapas com o indicador de gravidade por trogo de
estrada; iii) Futuro - com a predi¢do de ocorréncia de acidentes para um dado periodo temporal definido
pelo utilizador para trocos de 500m de algumas vias, atualizavel periodicamente.” “Tendo acesso a esta
informacao, as a¢les das patrulhas podem ser mais bem planeadas. A GNR de Setubal envia patrulhas para
0s segmentos com maior risco de ocorréncia de acidentes e a sua presenga reduz consideravelmente a
probabilidade de ocorréncia naquele local. Uma vez que existe uma limitacdo de recursos para a vigilancia
rodoviaria no distrito, esta Forca de Seguranga pode utilizar esta ferramenta de predicao (que integra
modelos de previsdo para outras 4 estradas de maior risco e para a predi¢cdo de hotspots) para orientar 0s
agentes disponiveis para locais onde a probabilidade de um acidente € maior, tornando o trabalho de
prevencao mais eficaz. Um relatério recente recebido da Forca de Seguranca que esta a testar este modelo
(que esta integrado na ferramenta digital), afirma que "... é possivel perceber que, ao apoiar a tomada de
decisdes, a ferramenta facilita a decisdo das principais luzes de presenca a transmitir as patrulhas no inicio
dos seus turnos".”

Fonte: elaboracg&o propria.
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Quadro n.° 21 - Analise das respostas a pergunta n.° 4 do Grupo C.

Quais séo as principais vantagens da implementacgdo do projeto MOPREVIS a escala nacional?

E8

“Os resultados que até ao momento tém sido obtidos permitiram identificar variaveis chave associadas nao
s6 a um maior namero de acidentes, mas também a uma maior gravidade dos acidentes neste territdrio sob
responsabilidade da GNR.” “Como resultado da investigacdo, foram criados modelos que permitem
encontrar os fatores determinantes para, num acidente com vitimas, ocorrerem mortos ou feridos graves,
bem como encontrar os fatores determinantes para um acidente ter vitimas independentemente da sua
gravidade.” “Tudo aponta que 0s objetivos inicialmente propostos venham a ser atingidos e,
consequentemente, se possa considerar o desenvolvimento de um novo projeto com a extenséo/replica¢éo
para outros distritos, bem como a construcdo de um instrumento para a gestdo do trafego, eventualmente em
rede com varias entidades intervenientes na producao de dados e que podera ter um papel fundamental na
prevencdo rodovidria.” “A implementacdo de um projeto & escala nacional, pode-se constituir como uma
ferramenta de apoio a decisdo e que contribuira certamente para a seguranca rodoviaria.”

E9

“(1) Reducgdo da sinistralidade rodoviaria; (2) Apoio a tomada de decisdo dos diversos intervenientes, com
base cientifica; (3) A identificacdo de fatores que potenciam a ocorréncia dos acidentes de acordo com a
sua gravidade e a sua natureza, bem como a identificacdo de locais de ocorréncia de maior nimero de
acidentes e de maior gravidade, permite tomar medidas preventivas eficazes; (4) Modelos preditivos para
vias de elevado risco de ocorréncia de acidentes; (5) Otimizacdo de recursos.”

Fonte: elaboracéo propria.

Quadro n.° 22 - Andlise das respostas a pergunta n.° 5 do Grupo C.

Quais sdo os principais desafios que se impdem a essa implementacdo?

ES

“A eficiente acdo preventiva apenas acontece se for assente em informacgao concreta, pelo que a aplica¢do
do...MOPREVIS, e a informacdo que o poderd vir a fornecer é de extrema importancia.” “Um dos
principais desafios & implementac&o do Projeto relaciona-se com o conhecimento que existe sobre 0 mesmo.
Torna-se necessario que o projeto seja considerado ao nivel da Tutela e que as Forgas de Seguranga tenham
conhecimento sobre a sua finalidade e as suas potencialidades, pois neste momento, 0 mesmo apenas se
aplica ao Distrito de Setubal na Zona de Ac¢do do CTer de Setubal.” “Por outro lado, seria importante o
envolvimento da ANSR, a fim de permitir a expansdo do projeto a nivel nacional.”

E9

“Existe um desconhecimento e falta de confianca quanto ao rigor e qualidade dos dados que, com base na
amostra que se tem para o distrito de Setubal, provavelmente ndo serd boa, a que se acrescenta o facto de as
coordenadas geograficas dos acidentes de viagao do distrito de Setubal terem sido totalmente validadas pelo
CTer daquele distrito, realidade que sabemos ndo ser comum a maioria dos Comandos Territoriais.
Portanto, os dados histéricos precisam ser validados e, em particular, todas as coordenadas dos acidentes
com vitimas.” “Haver um compromisso de uma atualizacdo dos dados dos acidentes quase em tempo real.”
“Garantir o rigor na recolha dos dados dos futuros acidentes.” “Conseguir junto das entidades produtoras
de dados a colaboracdo no fornecimento dos dados complementares aos recolhidos pela GNR
(atmosfeéricos, via, trafego, ...) e uma colaborag@o da ANSR na atualizacdo dos dados das vitimas a 30 dias.
O ideal seria conseguir envolver a ANSR, o IPMA, Infraestruturas de Portugal (IP) e a Waze Portugal,
podendo acrescentar mais-valia as colaboragdes com a Prevencéo Rodoviaria Portuguesa (PRP), o Instituto
do Mar e da Atmosfera (IPMA), o Instituto de Seguros de Portugal (ISP), o IMT, a Autoridade Nacional
de Emergéncia e Protecdo Civil (ANEPC), o Instituto Nacional de Emergéncia Médica (INEM) e o
Automdvel Clube de Portugal (ACP).” “E muito importante desenvolver meios para a medicao de variaveis
importantes no estudo desta problematica e na capacitacdo e sensibilizacdo dos varios intervenientes com
responsabilidades técnicas, sociais e politicas.” “Varios dos fatores determinantes da ocorréncia e
gravidade de acidentes de viagdo (via, intervenientes, veiculos) variam com a regido, havendo naturalmente
necessidade de realizar estudos explicativos, criar e/ou adaptar as abordagens usadas no distrito de
Setubal.”

Fonte: elaboracéo propria.
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APENDICE M - QUADROS DA CATEGORIZACAO DAS ENTREVISTAS

Quadro n.° 23 - Categorizac¢do dos resultados das entrevistas dos Grupos A e B com recurso ao NVivo.

O1 - Caracterizar a
sinistralidade
rodovidria grave em
Portugal,
identificando as suas
principais causas e
os fatores que as
potenciam

PD1 - Como se caracteriza a
sinistralidade rodoviéaria grave
em Portugal?

Objetivos PD Perguntas dos Guides A e B Categoria / Subcategoria Mencdes Referéncias
Erro humano 7
Distracdo
Alcool
P1 - Considerando a sua experiéncia e conhecimento, quais }r/::;::g\?giz
s8o as principais causas dos acidentes rodoviarios com Outros
vitimas mortais? -

Fadiga

Manobras perigosas

Regras de transito

Substéncias psicotrépicas

P2 - Que comportamentos humanos considera de risco para a
seguranca rodoviaria?

Uso de elemento distrativo

Conducéo ndo defensiva

Consumo de substancias

Desrespeito

COMP Qutros

Falta de descanso

Agressividade

P3 - Que fatores potenciam esse tipo de comportamentos?

Culturais

Sentimento de impunidade

Descredibilizacdo do problema

Cultura

Pessoais

Falta de destreza, experiéncia

Estado emaocional

Cansaco

Sociais

Necessidade da conducéo

Meio inserido

Elementos distrativos

Ambiente rodoviario

P4 - Considera que o consumo de alcool influencia
diretamente os comportamentos que mencionou? Porqué?

Influencia

Conducéo ndo defensiva

INF Outras

Agressividade

Nao influencia
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02 - Identificar as
tecnologias
utilizadas na
prevencéo da
sinistralidade

rodoviaria grave
atualmente
disponiveis

PD 2 - Quais sdo as
tecnologias atualmente
disponiveis para a prevengao
da sinistralidade rodoviaria
grave em Portugal?

P5 - Na sua perspetiva, quais sdo as tecnologias
potencialmente eficazes na prevencdo de acidentes com
vitimas mortais originados pelas causas que enumerou

anteriormente?

Veiculo

ADAS

EDR

Alcohol-locks

Conducéo automatizada

ISA

Alarmistica e predicdo

Inteligéncia Artificial

Fiscalizacdo e Prevencédo

Cinemdmetros velocidade média

Camaras (CFTV)

Drones

Infraestrutura

Formacdo

Simuladores

P6 - Quais dessas tecnologias estdo atualmente em
desenvolvimento/implementadas em Portugal? E noutros
paises?

Portugal

Outros paises

P7 - Em que ponto se encontra o
desenvolvimento/operacionalizacdo do Sistema de
Informacdo Unico de Acidentes de Viacdo (SIUAV)?

Sem conhecimento

Operacionalizado

Tem conhecimento

03 - Identificar
potencialidades e
procedimentos a
implementar com

vista ao uso do
potencial dessas

tecnologias na
prevencéo da
sinistralidade
rodovidria grave
em Portugal

PD 3 - Quais sdo as
potencialidades e
procedimentos a implementar
com vista ao uso do potencial
dessas tecnologias em
Portugal?

P8 - De que forma pode o recurso a Inteligéncia Artificial
contribuir para a prevenc¢do da sinistralidade rodoviaria
grave?

MOPREVIS

Tomada de decisdo

Gestdo de recursos

Otimizacdo da analise de dados

Predicéo

1A Outras

Conducdo automatizada

P9 - Que impactos antevé decorrentes dos avangos
tecnoldgicos no dominio dos veiculos autbnomos e da sua
conectividade com a infraestrutura e meio envolvente,
relativamente ao potencial para a melhoria da segurancga
rodoviaria?

Desafios

Caréncias técnicas

Legais

Interacdo com a infraestrutura

Prevaléncia do erro humano

Responsabilizacdo

Criminalidade

Eticos

Interacéo com outros veiculos

Sociais

Oportunidades

Reducéo do erro humano

Melhoria da seguranca rodoviaria

Melhoria do trafego
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O3 - Identificar
potencialidades e
procedimentos a
implementar com

vista ao uso do
potencial dessas

tecnologias na
prevencdo da
sinistralidade
rodoviaria grave
em Portuga

PD 3 - Quais sdo as
potencialidades e

procedimentos a implementar
com vista ao uso do potencial
dessas tecnologias em

Portuga

Grupo A

Grupo B

P10 - No ambito da

execucio da medida Necessita alteragOes 5 16
do PENSE 2020 i .

A3.12. —“Analisara | P10 - No ambito da execugio da Substéncias psicotropicas 5 6

legislagdo aplicavel a | moaqida do PENSE 2020 A3.12. )

condugo sob o efeito “Apali legislach Reducdo das taxas 3 6
de substancias - zikna 15ar a feglislacao

psicoativas e propor aplicavel a condugéo sob o Aumento das penas 2 2

eventluals alteragdes.”, | efeito de substancias psicoativas

qual e a sua opiniao : ~ 1) . ..

relativamente a uma | € PTOPOT eventuais alteraq~0es. , Processo judicial 1 2

possivel alteracdo do quais foram_ as alteragdes N - .

enquadramento legal |  analisadas/feitas/propostas? | N&o necessita alteragGes 2 2
respeitante ao

consumo de &lcool em Em estudo 1 1

Portugal?
P11 - No ambito da Desvantagens 5 17
execucao da medida
do PENSE 2020 -

A10.38. — “Estudar a MampUIavel 4 5
'”tdeU‘?aOtde P11 - No ambito da execucio da Ineficaz 3 6
edcapamen 03 medida do PENSE 2020
inibidores da e 3 - N -

condugéo (alcohol- | A10.38. — “Estudar a introdugao Caréncias técnico-legais 2 4
locks).”, também de equipamentos inibidores da

" p:eVlstC; n(()UE) condugéo (alcohol-locks).”, Fatores economicos 1 2
egulamento .

2019/2144 de 27 de quais foram os Vantagens 5 12

novembro de 2019, | resultados/conclusdes obtidos?

qual é a sua opinido Lo
relativamente a Eficacia 4 8

implementacéo destes .
equipamentos? Alteracdo comportamentos 2 3

P12 - Qual éa sua Desvantagens 5 13
opinido relativamente P12 - De que forma sera POUPO felev’ant_e 4 >

~ aobrigagioda | operacionalizada a obrigagéo da Caréncias técnicas 3 4

msctiala%ao tdo §|Séema instalacdo de limitadores de Pouco eficaz 2 2
€ adaptacao ae - - T - "

velocidade inteligente velocidade (ISA) prevista no ConQ|C|o’naI|smo eXCessivo 1 1

(ISA), prevista no Regulamento (UE) 2019/2144 Manipulavel 1 1
Regulamento (UE) | de 27 de novembro de 2019, em | Vantagens 5 11
novembro de 2019? g 'é‘}!fg;i?:o comportamentos g 3
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03 - Identificar
potencialidades e
procedimentos a
implementar com

vista ao uso do
potencial dessas

tecnologias na
prevencdo da
sinistralidade
rodoviaria grave
em Portuga

PD 3 - Quais sdo as
potencialidades e
procedimentos a implementar
com vista ao uso do potencial
dessas tecnologias em
Portuga

P13 - Considera

- Vantagens 6 12
vantajosa a
utilizacdo de Essencial 3 4
camaras (em Eficacia 2 3
funcionamento | P13 - Existe algum plano para a
noutros paises) | implementacéo de camaras que Eficiéncia 1 2
que permitam permitam verificar, em tempo Influenciara os comportamentos 1 2
verificar, em real, as mas praticas de
tempo real, as | condugéo, como por exemplo, a | Desvantagens 4 10
mas przilticas de utilizagdo do telemével? Sistema sancionatério 3 7
conducdo, como
por exemplo, a Caréncias técnico-legais 1 2
u:é:g;%?/%go Sem previsao 1 1
Caréncias técnicas 3 10
Legislacdo 3 4
Comunicacao entre instituicdes 2 3
P14 - Quais sdo os desafios que se impdem a Cultura 2 2
implementacéo das tecnologias que mencionou Direitos vs seguranga 2 3
anteriormente? Fatores econdémicos 2 2
Manipulacdo dos sistemas 2 3
Normalizacdo do problema 2 2
Sistema sancionatério 1 5
Conglomeracéo de esforcos 7 11
Repressédo 6 11
P15 e 6. do Grupo C - Na sua opinido, qual devera Eznsml[lzagao > 8
L - ucacao 4 9
ser o principal foco do Estado portugués na Fiscalizagio 3 5
prevencdo da sinistralidade rodovidria grave? ——
Legislacdo 3 4
Infraestruturas rodoviarias 2 4
Reforco das policias 1 1

Fonte: elaboracéo propria.
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Quadro n.° 24 - Categorizagdo dos resultados das entrevistas do Grupo C com recurso ao NVivo.

Objetivos Perguntas Derivadas (PD) Perguntas do Guido C Categoria / Subcategoria Mencdes Referéncias
Inteligéncia Artificial 2 2
l;/llopinégl:g,f onsiste 0 projeto Trabalho em rede 2 3
02 - Identificar as - . !
- o PD 2 - Quais sdo as tecnologias Lo
tecnologias utilizadas na . o Pioneiro 1 2
x L atualmente disponiveis para a
prevencao da sinistralidade 30 da sinistralidad
rodovidria grave m?wﬁoaymSﬁ:iep P2 - Existe interoperabilidade entre | No existe 1 1
atualmente disponiveis | 000" 1ara 9rave em Forgal: o projeto MOPREVIS e outros
projetos desenvolvidos ou em Sem conhecimento 1 1
desenvolvimento em Portugal? (por -
exemplo: SIUAV; SiVig; CAVIAR) | Existe 0 0
Apoio a tomada de deciséo 2 3
Fatores determinantes 2 3
P3 - De que forma é que o projeto ~ .
MOPREVIS pode contribuir para a Informagéo espacial 2 2
prevengdo da sinistralidade Modelos preditivos 2 3
. rodoviaria grave?
03 - Identificar -
potencialidades e Gestéo de recursos 1 4
procedimentos a PD 3 - Quais sdo as potencialidades ! ; .
implementar com vistaao | e procedimentos a implementar com Perfil dos intervenientes 1 1
uso do potencial dessas vista ao uso do potencial dessas S
tecnologias na prevencdo | tecnologias em Portugal? P4 - Quais s&0 as principais Apoio a deciso 2 2
da sinistralidade rodoviéria vantagens da implementac@o do Prevencéo da sinistralidade 2 3
grave em Portugal projeto MOPREVIS a escala
nacional? Gestao do trafego 1 1
Conglomeragdo de esforcos 2 5
P5 - Quais sdo os principais desafios
que se impdem a essa Qualidade da informagéo 2 3
implementacéo?
Desconhecimento do projeto 1 1

Fonte: elaboracéo propria.
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ANEXO A - ESTATISTICA DA SINISTRALIDADE RODOVIARIA NA UE27

Rank

© 00 N o o b WN -
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Tabela n.° 2 - N° de M/MilH e % de mudanc¢a na UE27.

% mudanca 2021 em

VM/milH relacdo a
Pais 2019 2020 2021 \ 2020 2019
Malta 32 21 17 \ -18% -44%
Dinamarca 34 28 23 | 1% -32%
Bélgica 56 43 43 | 0% -23%
Pol6nia 77 66 59 -10% -23%
Lituania 67 63 52 -17% -22%
Portugal 67 52 52 0% -22%
Paises Baixos 34 30 28 -4% -16%
Alemanha 37 33 31 -6% -16%
Espanha 37 29 32 10% -14%
Austria 47 39 40 4% -14%
Chéquia 58 48 50 3% -14%
Suécia 22 20 18 -6% -13%
UE27 51 42 44 5% -13%
Chipre 59 54 50 -6% -13%
Grécia 64 54 57 5% -12%
Bulgéria 90 67 81 21% -11%
Italia 53 40 48 19% -10%
Hungria 62 47 56 18% -10%
Franca 50 39 45 16% -9%
Eslovaquia 50 45 47 5% -4%
Roménia 96 85 93 8% -4%
Irlanda 29 29 27 -6% -2%
Croacia 73 58 72 23% -2%
Finlandia 38 40 40 0% 6%
Estonia 39 44 41 -1% 6%
Luxemburgo 36 42 38 -8% 9%
Latvia 69 73 78 6% 11%
Eslovénia 49 38 54 43% 12%

Fonte: CE, 2022; Directorate-General for Mobility and Transport, 2022.
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ANEXO B — CAUSAS DE SINISTRALIDADE RODOVIARIA

Tabela n.° 3 - Distribuicdo das causas pelos elementos intervenientes nos acidentes investigados pelos NICAV da

GNR no periodo compreendido entre 1 de janeiro de 2012 e 31 de dezembro de 2015.

Distribuicdo das Causas pelos Elementos intervenientes

) Fatores
Via o Veiculo Humano S/ causa Total
ambientais
279 29 48 2335 17 2708

Fonte: Adaptado de Rodrigues, 2016.

ANEXO C - DISTRIBUICAO DAS CAUSAS PELOS ELEMENTOS
INTERVENIENTES EM %

Distribuicdo das Causas pelos Elementos intervenientes em %
100%
80%
60%
40%
20%
0% — — —_— —
Via Ambiente  Veiculo Humano S/ causa

Figura n.° 4 - Distribuicéo das causas pelos elementos intervenientes em % nos acidentes investigados pelos
NICAYV da GNR no periodo compreendido entre 1 de janeiro de 2012 e 31 de dezembro de 2015.

Fonte: Adaptado de Rodrigues, 2016.
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ANEXO D - DISTRIBUICAO DAS CAUSAS PELO FATOR HUMANO

Distribuicéo pelo fator Humano

m Vel. Excessiva/Excesso Vel.
m Desrespeito pelas regras de condugéo
= Fadiga

Atravessamento/Mudanca irregular da via
m Falta de experiéncia/destreza na condugao
m Doenca subita
m Alcool

m Estupefacientes

Figura n.° 5 - Distribuicéo das causas pelo fator Humano nos acidentes investigados pelos NICAV da GNR no
periodo compreendido entre 1 de janeiro de 2012 e 31 de dezembro de 2015.

Fonte: Adaptado de Rodrigues, 2016.

ANEXO E - CAUSAS DIRETAS DOS ACIDENTES EM LISBOA INVESTIGADOS
EM 2013

Causas diretas
40.00%

33.90%
35.00% 30.40%
30.00%
25.00%
20.00%
14.80% 13.90%
15.00% ’
0,
o 1 B -
. 0
0.00% -
Distracdo/Falta de Velocidade excessiva Desrespeito pelas  Fadiga/Adormecer Alcool
atencéo regras de conducgdo

Figura n.° 6 - Causas diretas dos acidentes investigados pelos NICAV dos Destacamentos de Transito de
Carcavelos, do Carregado e de Torres Vedras da GNR no periodo compreendido entre os meses de fevereiro e
maio de 2013.

Fonte: Adaptado de Cabral, 2013.
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ANEXO F — CAUSAS DIRETAS DOS ACIDENTES EM SETUBAL
INVESTIGADOS EM 2017

Causas diretas

30.00% 26.00% 25.00%
25.00%
20.00% 17.00%
15.00%
10.00%
5.00% 5.00%
5.00%
H
Deficiéncias de  Velocidade excessiva Desrespeito pelas  Fadiga/Adormecer Alcool
percecéo regras de condugéo

Figura n.° 7 - Causas diretas dos acidentes investigados pelos NICAV do Destacamento de Transito da GNR de
Setlbal no periodo compreendido entre 1 de janeiro de 2009 e 31 de dezembro de 2015.

Fonte: Adaptado de Rebisco, 2017.

ANEXO G - VM COM TAS > 0,5 G/L EM ACIDENTES DE VIACAO

—p— | Ot i 21 2 gf| (08 - 119 g/l e——(5-0,79g/1

24
a1 37 - 37 -

29 =~ — -
40 17 22 A & 20 W O —— 21

2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019

Figuran.°8 - VM com TAS > 0,5 g/l em acidentes de via¢io no periodo compreendido entre 2010 e 2019.

Fonte: SICAD, 2021.
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ANEXO H - RELACAO ENTRE O TIPO DE LESAO NOS CONDUTORESE O
NIVEL DA TAS, X2016 A 2018

>0.5g/l e < 0.8g/I

m >0.8g/l e <1.2g/

20,9%

m >1.2g/l

] - 19’5%
9,2% 12,6% 10,3%
V. mortais F. graves F. leves

Figuran.® 9 - Percentagem de condutores segundo o nivel da TAS, X2016 a 2018 por tipo de lesio.

Fonte: ANSR, 2020a.

ANEXO | - CORRELACAO ENTRE AS CAUSAS DIRETAS E AS CAUSAS

INDIRETAS
Causa indireta do acidente
(%)
~ Alcooliza Incump. ] Pouca Idade  Falhas
Vel. excessiv Fadiga ) Total
cdo regras exper.  avang.  via/mat
7 6 2 3 5 34
Distragio 11 (32.4%) -
(20.6%) (17.6%) (5.9%) (8.8%) (14.7%) (100%)
Velocidade 2 4 5 1 5 13 30
5 excessiva (6.7%)  (13.3%) (16.7%) (3.3%) (16.7%) (43.3%) (100%)
=
% Incumprimento R 1 2 3 13
o 4 (30.8%) - -
o regras (23.1%) (7.7%) (15.4%) (23.1%) (100%)
=
Z . 1 3
= Alcoolizagio 2 (66.7%) - - . - - - .
= (33.3%) (100%)
B Fadiga / 1 6
“ 4 (66.7%) - - - -
Adormecer (16.7%) (16.7%) (100%)
1 1
Problemas satude - - - - - -
(100%) (100%)
Total 23 15 12 4 6 5 22 87

Figura n.° 10 - Correlagdo entre as causas diretas e as causas indiretas dos acidentes investigados pelos
NICAV dos Destacamentos de Transito de Carcavelos, do Carregado e de Torres Vedras da GNR no
periodo compreendido entre os meses de fevereiro e maio de 2013.

Fonte: Cabral, 2013.
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ANEXO J- EVOLUCAO DO N.° DE VM NA EU ENTRE 2010 E 2020

2018 2020

Source: CARE (EU road accidents database)

2020.

Fonte: CE, 2020b.

ANEXO K - NIVEIS DE AUTOMATIZACAO

O
7

m

1

2

3

4

5

NO
AUTOMATION

Manual control. The
human performs all

acceleration, braking,
etc.).

driving tasks (steering,

DRIVER
ASSISTANCE

The vehicle features a
single automated
system (e.g. it monitors
speed through cruise
control).

PARTIAL
AUTOMATION

ADAS. The vehicle can
perform steering and
acceleration. The
human still monitors all
tasks and can take
control at any time.

CONDITIONAL
AUTOMATION

Environmental detection
capabilities. The vehicle
can perform most
driving tasks, but
human override is still
required.

HIGH
AUTOMATION

The vehicle performs all
driving tasks under
specific circumstances.
Geofencing is required.
Human override is still
an option.

FULL
AUTOMATION

The vehicle performs all
driving tasks under all
conditions. Zero human
attention or interaction
is required.

THE HUMAN MONITORS THE DRIVING ENVIRONMENT

THE AUTOMATED SYSTEM MONITORS THE DRIVING ENVIRONMENT

Figura n.° 12 - Niveis de automatizag&o da condugéo automdvel.

Fonte: (SAE International, 2021; Synopsys, 2023).

Figura n.° 11 - Relagdo da evolugdo do n.° de VM na UE em relacdo a meta proposta, no periodo entre 2010 e
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Level 5 — full automation

Fully automated Level 4 — full self-driving automation w— E ; ;
High‘lly automated Level 3 — limited self—driv?ng automation g-.% Lev:?‘;el_iggﬁ;ﬁ:ﬁgﬂiﬁf&iOn
Partial automated Level 2 — combined function automation ° g Level 2 — partial automation

Assisted Level 1 — function specific automation 5 S Level 1 —F;river assistance
Driver only Level 0 — no automation - = Level 0 — no automation
= BASt = NHTSA = SAE (J 3016)

Figura n.° 13 - Relacéo das diferentes categorias de niveis da automatizacéo.

Fonte: Grupo BASt, NHTSA e SAE International, retirado de (Winkle, 2016).

ANEXO L - SISTEMAS DO OBSERVATORIO DE SEGURANCA RODOVIARIA
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Figura n.° 14 - Esquema dos sistemas que contemplam o OSR.

Fonte: (ANSR, 2022a).
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ANEXO M — ANALISE SWOT DA ANSR

Analise Interna

PONTOS FORTES
Strengths

Redugdo em cerca de 40 a 95% dos comportamentos
de reincidéncia da condugdo sob o efeito de dlcool.
(SUPREME, 2007)

Conhecimento da utilizagdo do sistema e da sua
eficacia noutros paises

Alternativa a outras medidas tradicionais mais
penalizadoras para os condutores

Associagdo a um programa de reabilitagdo, com
acompanhamento técnico (médicos e psicélogos)
Introdugdo de um mecanismo de controlo externo
no condutor na auséncia de controlo interno
Diminuigdo dos indices de condugdo sem habilitagdo
legal quando constitui uma alternativa a inibicdo de
condugdo prolongada

OPORTUNIDADES

Opportunities

Possibilidade dos condutores ndo verem a carta de
condugdo apreendida ou cassada

Comercializagdo dos equipamentos por empresas
portuguesas

Avaliagdo favoravel dos portugueses face a utilizago
deste sistema em condutores infratores (Estudo
ESRA)

Redugdo de processos-crime em Tribunal
Contributo para a edugdo da sinistralidade
rodovidria

Maior seguran¢a dos utilizadores do ambiente
rodoviério

Redugdo de custos para a salde

PONTOS FRACOS
Weaknesses
Apds a remocdo do sistema alcohol-lock a

reincidéncia aumenta, no entanto para niveis
inferiores aos iniciais

Elevados custos iniciais. Custos para os
condutores (instalagdo e aluguer do sistema),
entre outros custos se associado a programa de
reabilitagdo

Necessidade prolongada da utilizagdo do
sistema para obter uma eficdcia continuada.
Falta de equipas experientes gestoras do

programa

AMEACAS
Threats

Necessidade de alteragdo legislativa que
enquadre e contemple o uso do sistema.
Adesdo abaixo do esperado e menor impacto na
diminui¢do do nimero de condutores com élcool
acima do limite legal

Custos associados

O sistema, quando ndo associado a um
programa de reabilitagdo, por si s6 ndo muda
atitudes e comportamentos.

Recolha e monitorizagdo do comportamento dos
condutores e seu fornecimento aos gestores do

programa.

Analise Externa

Figura n.° 15 - Analise SWOT do Grupo de Trabalho da ANSR referente aos alcohol-locks.

Fonte: E7 (comunicacdo pessoal, 8 de maio, 2023).
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