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A explicacdo das mortes na estrada por acidente deixou de fazer sentido.
O acidente tem vindo a ser assumido como crime rodoviario.

A sociedade, que encarava o acidente como fatalidade,

deixou de o aceitar como desfecho plausivel de uma vida.

Fernanda Palma, 2007

(http://leiturasoficiosas.blogspot.com/2008/01/sentir-o-direito-o-mundo-na-estrada.html,
consultado em 16/10/2009)



RESUMO

A seguranca rodoviaria é hoje em dia um tema que gera preocupacédo, ndo s6 em Portugal,
como em praticamente todos os paises do mundo. O nimero de mortes provocadas por
acidentes de viacdo faz da sinistralidade rodoviaria um grave problema de saude publica. O
Homem ¢ apontado como o principal responsavel pelos acidentes, por isso, torna-se
necessario estudar os comportamentos dos condutores. Partindo do principio que a origem
humana dos acidentes ndo se deve unicamente aos lapsos, esquecimentos ou erros, mas
também a comportamentos desviantes, realizdmos a presente Dissertagdo com o objectivo
de analisar as condutas mais gravosas que 0s condutores praticam contra a seguranca das
comunicacdes terrestres, ou seja, 0s crimes dos condutores. Pretendemos, também, através
de um estudo exploratdrio realizado na Divisdo de Transito do Comando Metropolitano do
Porto, identificar um possivel perfil do suspeito da préatica dos crimes dos condutores, bem
como caracterizar este fendbmeno criminal, na Cidade do Porto. Para isso, utilizdmos o
expediente criminal elaborado no segundo semestre de 2009, ao qual foi aplicado uma
matriz de leitura previamente definida. De seguida, recorremos ao programa de tratamento
estatistico Statistical Package for the Social Sciences, na versdo 18.0.0, para analisar e
interpretar as informac6es recolhidas. Entendemos que a caracterizacdo deste tipo de
condutores é essencial para que a Policia de Seguranca Publica consiga delinear politicas
de intervencdo, com a finalidade ultima de contribuir para a reducdo dos ndmeros da

sinistralidade rodoviaria.

Palavras-chave: Automovel; Conducdo; Comportamentos do Condutor; Crimes dos

Condutores; Sinistralidade Rodoviaria.
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ABSTRACT

Traffic safety is nowadays a topic that raises concern not only in Portugal, but also in
almost every country in the world. The number of deaths caused by car crashes makes
accidents a serious public health problem. Man is identified as the main responsible for this
fact, so it is necessary to study the drivers’ behaviour. Assuming that the human causes for
accidents are not only due to lapses, forgetfulness or mistakes but also to deviant
behaviour, we carried out this Thesis in order to examine the most dangerous conducts of
drivers against the security of terrestrial communications, that is, drivers’ crimes. We also
intend to identify a profile of the suspect of driving crimes as well as characterise this
criminal phenomenon in the city of Porto, based on an exploratory study prepared at the
Diviséo de Transito do Comando Metropolitano do Porto. In order to achieve this, we use
the criminal report in the second half of 2009, to which a reading matrix previously defined
was applied. Then, we used the Statistical Package for Social Sciences treatment program,
version 18.0.0, to analyse and interpret the information collected. We consider that the
characterization of this kind of drivers is essential to allow Policia de Seguranca Publica to
draw intervention policies, with the ultimate goal of contributing to the reduction of road
accident rate.

Key words: Car; Driving; Driver’s Behaviours; Drivers’ Crimes; Fatal Crashes
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INTRODUCAO

Historicamente, 0 Homem comegou por se adaptar ao seu meio para depois o
transformar a sua medida. Esta constante evolucdo da sociedade fez surgir novas e
complexas fontes de perigo para os proprios seres humanos. Tal veio a verificar-se com o
aparecimento e desenvolvimento dos veiculos motorizados, maxime dos veiculos
automoveis, considerado, apesar disso, um dos fendmenos sociais mais importantes do
século XX.

O contributo do automdvel enquanto meio de difusdo da cultura e o papel que
desempenha quer a nivel econdémico, quer a nivel social séo, de facto, inquestionaveis.
Porém, os perigos criados pela generalizacdo da sua utilizacdo fazem deste veiculo um
objecto promotor de sentimentos contraditérios. Ou seja, se para uns é sinénimo de prazer,
para outros é causa de dor pela perda de entes queridos, vitimas da sinistralidade
rodoviaria. A conducdo converteu-se, portanto, num fenémeno natural e massivo que
possibilita uma nova forma de viver e infelizmente de morrer.

O conflito permanente entre a indispensabilidade da conducéo e o perigo inerente a
esta actividade motivou uma intervencdo do Direito capaz de regular a circulagdo
rodoviaria. Deste modo, o legislador servindo-se do Direito Penal, enquanto ultima ratio
do Direito, decidiu criminalizar as condutas mais graves e perigosas que atentam contra a
seguranca das comunicacdes terrestres. Criaram-se, assim, 0os Crimes Rodoviarios e, dentro
destes, os crimes dos condutores.

Acreditamos que a compreensdo da vertente humana do fenémeno da sinistralidade
rodoviaria, um flagelo que urge combater, passara necessariamente pelo estudo dos
comportamentos dos condutores que mais contribuem para os acidentes de viacdo e que,
por isso, tém relevancia penal. Atendendo a este facto, nesta Dissertacdo serdo alvo de
reflexdo: o crime de conducdo perigosa de veiculo rodoviario (art.° 291 do CP); o crime de
conducdo de veiculo em estado de embriaguez ou sob influéncia de estupefacientes ou
substancias psicotropicas (art.® 292 do CP); e, o crime de conducdo de veiculo sem
habilitacdo legal (art.° 3 do DL 2/98, de 3 de Janeiro). Por outro lado, tendo em conta que o
delinquente tipico no ambito da circulagdo rodoviaria ndo cumpre os padrdes habituais da
delinquéncia, entendemos que este deve ser estudado de forma séria, caso contrario a
prevencdo dos ilicitos criminais rodoviérios, nomeadamente daqueles praticados pelos
condutores, tera uma eficécia reduzida.

Para a concretizacdo do presente trabalho estabelecemos, assim, 0s seguintes
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objectivos: perceber a importancia que o automdvel e o acto de conduzir representam para
0 Homem e para a sociedade dos nossos dias; estudar os factores, relacionados com o
condutor, que podem influenciar a conducado; e, analisar os normativos legais referentes
aos crimes dos condutores. Pretendemos, ainda, atravées do estudo exploratorio identificar o
perfil do suspeito da préatica dos crimes dos condutores detectado pela Divisdo de Transito
do Comando Metropolitano do Porto, bem como caracterizar esta realidade criminal, na
Cidade do Porto. Posto isto, testaremos as seguintes hipoteses: o comum condutor
detectado a cometer um ilicito rodoviario é jovem adulto, do sexo masculino, solteiro e
faz-se transportar num veiculo ligeiro; na sua maioria, os ilicitos detectados resultam de
accOes de fiscalizacdo realizadas pela PSP e ndo de acidentes de viacdo; sendo a
criminalidade rodoviaria detectada e praticada pelos condutores na Cidade do Porto
caracterizada por uma prevaléncia do crime de conducdo de veiculo em estado de
embriaguez.

Este trabalho encontra-se dividido em quatro Capitulos. No Capitulo 1 abordaremos
a importancia do veiculo automdvel e da conducgéo para a sociedade e sistematizaremos 0s
ilicitos rodoviarios de relevo para o trabalho. No Capitulo 2 analisaremos a forma como 0s
factores relacionados com os condutores, nomeadamente os factores individuais (género,
idade e estado civil) e os comportamentos de risco (conducdo agressiva, consumo de
substancias e conducéo ilegal), podem influenciar a conducdo. O Capitulo 3 incidira sobre
questdes normativas que envolvem os crimes rodoviarios praticados pelos condutores.
Findo estes trés Capitulos tedricos, assentes na recolha e andlise de bibliografia,
apresentaremos no Capitulo 4 o estudo exploratério realizado na Cidade do Porto.
Optamos por fazer um estudo de observacdo documental com base no expediente criminal
elaborado pela Divisdo de Transito do COMETPOR, no periodo de tempo compreendido
entre 01 de Julho e 31 de Dezembro de 2009, ao qual foi aplicada uma matriz de leitura
composta por indicadores previamente definidos. As informacGes relativas a analise de
contetido do expediente criminal foram examinadas informaticamente, recorrendo para isso
ao programa de tratamento estatistico SPSS, na versédo 18.0.0.

Consideramos que uma instituicdo policial que vele pelo cumprimento das leis
relativas a circulacdo rodoviaria e que promova a seguranca da mesma, como € o caso da
PSP, deve ser conhecedora das variaveis inerentes a pratica dos crimes em aprego. Desta
forma, podera orientar a sua accdo, preventiva e fiscalizadora, para um determinado
modelo de condutor, com a finalidade maxima de reduzir o nmero de mortes nas estradas,

bem como demover os cidaddos da préatica de ilicitos rodoviarios.
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CAPITULO 1- O AUTOMOVEL E A CONDUCAO

1.1. A Importéancia do Automavel

A construcdo do primeiro veiculo de propulsdo munido com um motor de explosao,
pelas maos de Karlz Benz em 1886 na Alemanha (Correia, 2006: 18), revelou-se um
importante acontecimento para a vida do Homem em comunidade.

De facto, o surgimento dos veiculos motorizados revolucionou o meio de transporte
rodoviario (Girdo & Oliveira, 2005: 59) e proporcionou notaveis beneficios para a
humanidade (Lima, 1993: 192). O seu desenvolvimento “moldou a construgdo da
modernidade do século XX (Ramos, 2003: 183) e Améandio Correia (2006: 19) chega
mesmo a afirmar que “a nossa civilizagdio s6 o ¢é, em boa medida, devido a
automobilizagdo”. Podemos, portanto, dizer que a motorizacdo da sociedade converteu-a
numa verdadeira civilizagdo do automaovel.

A mobilidade oferecida pelo transporte automével criou um novo conceito de
liberdade (Correia, 2006: 2), permitindo as pessoas realizar mais viagens com ele do que
com qualquer outro tipo de transporte (Dunn Jr., 1998 cit in Pinto, 2006: 104).
Corroborando com esta opinido, Francisco Vieira (2007: 14) afirma que “cada vez menos
se aprecia ou procura outras formas de deslocacdo que ndo através do automdvel” e Dobbs
(2005: 270) refere que os padrdes de viagens tém vindo a ser dominados pela viatura
particular. Ainda a este respeito e especificamente em relacdo a Cidade do Porto, segundo
dados revelados pelo INE, a utilizacdo do automdvel ligeiro mais do que duplicou entre 0s
anos 1991 e 2001 (Schmidt et al, 2004: 15).

A globalizacdo deste meio de transporte rodoviario, enquanto bem de consumo, fé-lo
atingir niveis idénticos aos alcancados pelo computador ou pela televisao®, sendo por isso
considerado como o bem de consumo individual mais importante imediatamente a seguir a
habitagdo? (Urry, 2000: 2). Contudo, & medida que a utilizagdo do automoével se tornou
global e imperiosa, este converteu-se em algo mais do que um simples meio de transporte
(Montoro et al, 1996: 28; Gouveia et al, 2008: 154) ou bem individual de primeira ordem
(Schmidt et al, 2004: 41), passando a ser “assumido como um objecto essencial para a
realizacdo da pessoa humana no seu desenvolvimento e na sua actuagdo em comunidade”

(Vieira, 2007: 13). Neste sentido, defende Dunn Jr. (1998 cit in Pinto, 2006: 104) que

! Na Europa estima-se que circulem cerca de 300 milhdes de viaturas (Gouveia, 2008: 34), j& a nivel nacional
esse nimero ronda as 5,7 milhdes (ACAP, 2007).

% Na Unido Europeia este facto ¢ evidente, pois segundo o relatério da Comisséo Europeia (2001: 24) dois em
cada trés proprietarios de uma residéncia possuem, pelo menos, um automaével.

O Automével e a Condugéo 3



Criminalidade Rodoviaria: os crimes dos condutores

“para além do seu sucesso como meio de transporte, o automoével conseguiu tornar-se um
poderoso simbolo social, um icone de cultura, e um escape emocional para milhdes de

pessoas na nossa sociedade’™

. Com efeito, sdo varias as conotacdes simbolicas que estdo
associadas ao automével* como, por exemplo, a de sociedade moderna (Comissdo
Europeia, 2001: 24; Schmidt et al, 2004: 11-12), a de uma forma ou estilo de vida (Correia,
2008: 13) e a de afirmacéo social e pessoal (Oliveira, 1993: 213; Urry, 2000: 3; Girdo &
Oliveira, 2005: 59). Neste contexto, ndo possuir um automdvel, ou mesmo ndo estar
habilitado a conduzir, representa uma incapacidade de participacdo plena nas relacbes
sociais e pessoais (Dobbs, 2005: 266; Schmidt et al, 2004: 44; Vieira, 2007: 15).

Por outro lado, este veiculo contribuiu, e continua a contribuir, para o
desenvolvimento pluridisciplinar das sociedades.

E de realcar a importante funcdo que desempenha enquanto meio de difusdo da
cultura, pois através da transformacdo dos conceitos de mobilidade, tempo e distancia que
promove, praticamente acabou com o isolamento (Girdo & Oliveira, 2005: 59; Correia,
2006: 19).

Economicamente, o sector automovel exerce um papel bastante relevante, quer a
nivel europeu, quer nacional. A inddstria automovel europeia é responsavel por cerca de
3% do PIB da Unido, resultado da producdo de 19 milhdes de viaturas por ano’
(Chatzimarkakis, 2007: 16). A nivel nacional, em 2008° a industria automével portuguesa
movimentou 4.600 milhGes de Euros, o que representou mais de 1,3% do PIB (AFIA,
2009: 1), sendo produzidas nesse ano 175.155 viaturas (ACAP, 2009).

Do ponto de vista social, este sector promove também uma certa estabilidade no seio
da Unido Europeia, na medida em que garante o emprego directamente a 2,3 milhdes de
trabalhadores e indirectamente a 10 milhdes de pessoas, dos quais 3,5 milhGes trabalham
em pequenas e médias empresas (Chatzimarkakis, 2007: 16). Em Portugal, no ano 2008’, o

ramo automovel empregou cerca de 39.500 pessoas. Este facto ganha ainda maior relevo

¥ Steg (2005: 150) identificou trés motivos diferentes que promovem a utilizacdo do automével: o motivo
instrumental, que se relaciona com a conveniéncia/inconveniéncia e com as consequéncias objectivas do uso
do automével, como a flexibilidade, a seguranga e os problemas ambientais; 0 motivo social ou simbélico,
que se refere ao facto das pessoas, servindo-se da conducao do veiculo, se poderem expressar e demonstrar as
suas posicdes sociais; e, 0 motivo afectivo, que representa as emogdes relacionadas com o acto de conduzir.

* Sobre os simbolos afectos ao automével veja-se o ensaio de Renato Queiroz (2006), “Os Automoveis e seus
donos”, no qual o autor aborda o automovel e a simbologia que o envolve no universo das representagdes
publicitarias e nas relagdes sociais.

> O que faz da Unifio Europeia o maior produtor de automéveis do mundo, com cerca de um terco da
producdo mundial (Chatzimarkakis, 2007: 4).

® Ultimos valores disponiveis & data da realizacéo do trabalho.

" Ultimos valores disponiveis & data da realizac4o do trabalho.
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no distrito do Porto, uma vez que nele encontra-se a maior concentracdo de empresas que
se dedicam a este sector, 22,7 % (AFIA, 2009:1).

A utilizacdo em massa do automovel trouxe, no entanto consequéncias nefastas para
0 ser humano, que véo desde a saude publica a seguranca, passando pelo ambiente.

O impacto do uso do automdével ao nivel da saide publica é facilmente discernivel
através da andlise da mortalidade e morbilidade associadas aos acidentes de viacéo.
Noticias relativas a sinistralidade rodoviaria fazem parte do nosso quotidiano, de tal forma
que os acidentes rodoviarios sdo ‘“aceites nas sociedades automobilizadas, como
inevitveis e quase-naturais” (Pinto, 2006: 109). O numero de mortes provocadas por
acidentes de viacdo alcanca proporcdes epidémicas a escala mundial. Valores publicados
pela OMS indicam que, em todo o mundo, morrem anualmente cerca de 1,2 milhdes de
pessoas vitimas de acidentes de viacao e que 50 milhdes apresentam sequelas dos mesmos®
(Peden et al, 2004: 1).

Quanto aos efeitos negativos para o ambiente, a poluicdo atmosférica proveniente
dos automdveis tem um peso decisivo no famigerado aquecimento global. Na verdade, ¢ a
partir da queima de combustiveis fosseis, principalmente consumidos pelo sector dos
transportes rodoviarios, que resulta a emissao do principal gas de efeito estufa, o didxido
de carbono® (Ribeiro & Mattos, 1999:1). Segundo a European Environment Agency (EEA,
2008: 194), na Unido Europeia este sector foi responsavel, no ano de 2005, pela emissdo de
895,9 milhdes de toneladas de dioxido de carbono, o que representou 19,7% do total de
emissoes.

Relativamente a seguranca, sao varios os ilicitos que podem estar associados ao
automovel, surgindo este como objecto ou como instrumento do crime. Efectivamente, este
veiculo, enquanto elemento potenciador ou facilitador do cometimento de ilicitos, pode ser
0 objecto do crime em casos como o furto, o abuso de confianca, o roubo ou o dano
(Vieira, 2007: 42) ou o0 meio tipico da pratica dos delitos, em casos como a conducao
perigosa, a conducdo sob o efeito do alcool ou de estupefacientes ou a conducdo sem
habilitacdo legal (Urry, 2000: 2; Vieira, 2007: 67). A titulo de exemplo, em Portugal, de
acordo como os dados divulgados pelo RASI de 2009 (2010: 43, 65) foram registados
pelas autoridades policiais (PSP, GNR e PJ): 425 roubos viaturas, 22.523 furtos de

8 A OMS concluiu, ainda, que os acidentes de viagdo sdo a primeira causa de morte nos jovens com idades
entre 0s 15 e 0s 19 anos e a segunda naqueles entre os 10 e 0s 14 anos e entre 0s 20 e os 25 anos, matando
anualmente cerca de 400 mil jovens (Toroyan & Peden, 2007: 2-3).

9“0 fumo saido dos escapes dos automéveis (...) é constituido por diferentes compostos — principalmente
mondxido e didxido de carbono (CO e CO,), 6xidos de azoto (NOx), diéxido de enxofre (SO,), ozono (O3) —
bem como por particulas (PMyg)” (Schmidt et al, 2004: 26).
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veiculos e 45.631 furtos em interior de viatura e, ainda, 21.359 crimes de conducdo sob o
efeito do alcool, 18.723 de conducdo sem habilitagdo legal e 358 crimes de condugdo
perigosa.

Em suma, o automovel encerra em si, “um paradigma de alguns paradoxos e
disfuncionalidades essenciais da modernidade avangada” (Schmidt et al, 2004: 2), ou seja,
contrabalancando os beneficios e os riscos gerados pela proliferacdo do automével e do seu
uso, este continua a ser considerado como uma tecnologia necessaria, de confianca,
interessante e controlavel, entendendo-se, por isso, que os beneficios ultrapassam os riscos.
Apesar de conscientes dos aspectos negativos mencionados, “as pessoas (...) ja ndo

encaram sequer a hipotese de ndo terem automoével” (Schmidt et al, 2004: 41).

1.2. O Acto de Conduzir

Apds abordarmos o papel que o automdvel desempenha na sociedade e as
vantagens/desvantagens da sua utilizacdo, é importante percebermos o conceito de
conducao.

A maioria dos autores que se dedicaram ao estudo de temas relacionados com a
conducéo definem-na como uma actividade bastante complexa (Silva, 1996: 47; Agra et al,
2003: 12; Ross & Antonowicz, 2004: 10; Evans, 2004: 174; Horta et al, 2009: 23), que se
desenvolve num ambiente dindmico (Agra et al, 2003: 48) e que compreende a realizagdo
em simultaneo de accdes motoras™ (Ross & Antonowicz, 2004: 63) e cognitivas™ (Evans,
2004: 174).

Para a Autoridade Nacional de Seguranca Rodoviaria (ANSR, 2010a) “a condugao
automaével é uma tarefa complexa que exige a recolha e integracdo de informacdo muito
diversa que tem que ser devidamente tratada, requerendo respostas ajustadas e seguras as
varias situacdes de transito com que o condutor se vai confrontando”. Na mesma linha,
Candido Agra e seus colaboradores (2003: 45-46) referem, por um lado, que o acto de
conduzir exige do condutor um conjunto de conhecimentos de ac¢do sobre o veiculo, com
0 qual consegue realizar manobras com finalidades muito especificas, como travar,
acelerar ou virar e, por outro, que é também necessario que este esteja atento as
diversificadas informacdes oriundas de multiplas fontes, designadamente das manobras dos

outros condutores, da sinalizacao, dos sons do veiculo, dos pedes, das caracteristicas da via

10 As acgBes motoras sdo responsaveis por colocar o veiculo em andamento e pelo seu controlo em diversas
accdes (Ross & Antonowicz, 2004: 57).

1 As acgBes cognitivas permitem ao condutor filtrar, a partir da informacdo proveniente do meio que o
envolve, aquela que é relevante para a conducdo (Evans, 2004: 174).
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e das condi¢cBes meteorologicas. Estas informacBes sdo recolhidas e analisadas pelo
condutor, permitindo-lhe efectuar calculos, estimativas e tomar decisdes como, por
exemplo, avaliar o tempo e a distdncia necessaria para ultrapassar e, posteriormente,
decidir qual o momento mais adequado para o fazer*?.

Uma das caracteristicas mais notaveis do acto de conduzir é o facto de, apesar de
complexo, praticamente todas as pessoas o conseguirem fazer, controlando, em poucas
semanas, as técnicas necessarias para colocar o veiculo em movimento, para o fazer parar
ou curvar. Porém, o dominio das competéncias mais complexas, como a capacidade de
identificar a informac&o relevante para uma correcta percep¢do dos riscos, néo se verifica
tdo célere (Sousa & Ferreira, 1993: 72; Evans, 2004: 190-198). Neste sentido, Leonard
Evans (2004: 191) sugere que a sua aprendizagem ocorre em trés fases: fase inicial ou
cognitiva, fase intermédia ou associativa e a fase final ou auténoma®3. Na fase cognitiva, o
condutor assimila a localizagdo dos manipulos e instrumentos utilizados durante a
conducédo e aprende as técnicas basicas para colocar o veiculo em movimento. Na fase
associativa, o condutor direcciona toda a sua atencao para a conducéo, para o feedback que
recebe dos seus actos e testa diversas estratégias enquanto conduz. Na fase autdbnoma, o
condutor dedica muito pouca atengdo aos aspectos motores da conducdo, sentindo-se capaz
de fazer outras tarefas enquanto conduz, como conversar, admirar a paisagem ou falar ao
telemodvel. Este comportamento resulta do facto da conducdo ser realizada de forma
praticamente automatica, uma vez que resulta de movimentos repetidos e inflexiveis.

No entanto, a conduc¢do ndo € uma actividade que envolve apenas a aplicagdo pratica
das capacidades técnicas ou das habilidades sensoriais, perceptivas e motrizes do condutor
(Montoro et al, 2000: 193). Trata-se, igualmente, de uma tarefa expressiva dos sujeitos
(Stradling et al, 1998 cit in Pinto, 2006: 111) que proporciona ao condutor, em virtude das
suas caracteristicas, sensacdes de poder, prazer, prestigio e juventude, facilitando a sua
projeccao social (Urry, 2000: 3; Agra et al, 2003:71; Horta & Coelho, 2001 cit in Girdo &
Oliveira, 2005: 59). Como sustentam Knapper e Cropley (1978 cit in Pinto, 2006: 110), os
condutores véem o acto de conduzir como uma normal relacdo da vida social, sugerindo

gue a forma como cada individuo conduz é consequéncia directa da maneira como este se

12 Esta descricéo de Candido Agra e seus colaboradores vai ao encontro do Modelo de Condugao de Shinar
(1978). Segundo este modelo, para manobrar eficazmente um veiculo é necessario efectuar “uma
manipulagdo adequada de volante e pedais (coordenacdo bimanual visomotora), prever os acontecimentos
(velocidade de antecipagdo), ter um bom nivel de atencéo, resisténcia a monotonia e agilidade na resposta
ante estimulos complexos” (Montoro et al, 1996: 31).

13 Esta tripla divisdo da aprendizagem do acto de conduzir é partilhada por Stradling e Meadows (2000: 27).
Para estes, o condutor desenvolve as suas capacidades de conducdo de veiculos automéveis ao longo de trés
importantes fases, que denominam: fase de pericia, fase de leitura da estrada e fase expressiva.
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comporta nas outras relacdes sociais em que participa™®. Nesta perspectiva, num estudo
realizado com jovens delinquentes do sexo masculino, Meadows e seus colaboradores
(1998 cit in Pinto, 2006: 132) concluiram que os individuos que tém comportamentos
desviantes enquanto conduzem adoptam igualmente condutas desviantes noutros
ambientes. Assim sendo, as pessoas transmitem aos outros aquilo que séo pela forma como
conduzem (Ross & Antonowicz, 2004: 64). Com efeito, mesmo contrariando algumas
regras elementares, nomeadamente o contacto visual directo, o acto de conduzir constitui
uma forma de interaccdo social, possibilitando a comunicacdo entre os condutores e 0s
demais utentes rodoviarios (Urry, 2000: 4; Sousa, 2005: 57; Pinto, 2006: 110). Criam-se,
desta forma, codigos informais que influenciam os comportamentos, levando alguns
autores a defender a existéncia de uma auténtica cultura rodoviaria, na qual os individuos
estdo devidamente integrados e socializados™ (Gomes, 1993: 25-27; Pinto, 2006: 111).

Estamos, portanto, perante uma tarefa bastante complexa, que envolve um alargado
conjunto de capacidades técnicas, sentimentos, atitudes e motivacdes pessoais/sociais e
uma permanente interaccao entre os utentes da estrada, o que influencia o comportamento
de cada condutor. Esta complexidade motivou alguns autores a conceberem modelos
tedricos na tentativa de explicar o acto de conduzir. Emergiram, entdo, os Modelos
Explicativos da Condugdo Automovel.

1.3. Modelos Explicativos da Conducdo Automovel

Estes modelos podem ser classificados de acordo com duas grandes categorias:

modelos de habilidades e modelos cognitivo-motivacionais (Correia, 2006: 23).

1.3.1. Modelos das habilidades

Os modelos das habilidades, também designados modelos mecanicistas, surgiram no
inicio do séc. XX e descrevem a conducdo como uma actividade meramente dependente
das capacidades perceptivo-motoras do condutor e da aprendizagem prévia dos aspectos
basicos inerentes a esta actividade (Montoro et al, 2000: 83; Correia, 2006: 23-24). Nesta
perspectiva, “a figura do condutor passa quase por ser (...) uma maquina que

continuamente processa informacgao e dita respostas comportamentais” (Pinto, 2006: 112).

14 J4 na década de 40, Tillman e Hobbs (1949 cit in Panichi & Wagner, 2006: 160) sustentavam que as
pessoas conduziam como viviam.

!5 para Duarte Gomes (1993: 25-27), a cultura rodoviéria caracteriza 0 modo como se conduz numa dada
comunidade, sendo possivel sustentar que existe uma forma de conduzir, de estar e de se comportar na
estrada, diferente de pais para pais. Este autor defende, ainda, que perspectivar o trafego como cultura
permite observar/detectar o comportamento da comunidade rodoviéria.
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Estes modelos negligenciam, portanto, 0s processos de decisdo, de motivacéo e de emocéo
do condutor, bem como a influéncia de factores como o alcool, a droga ou a percep¢do do

risco na tarefa de conduzir (Correia, 2006: 24).

1.3.2. Modelos cognitivo-motivacionais: teorias do risco

Contrariamente aos anteriores, nos modelos cognitivo-motivacionais o condutor é
visto como agente activo, um criador de situagOes de tréansito, interessando mais as suas
escolhas (o que o condutor escolhe fazer) do que os seus conhecimentos (o que o condutor
sabe fazer). Para estes modelos importa compreender as reac¢des dos condutores perante o
risco, pelo que se tornou necesséario analisar a tomada de decisdo e os factores que a
influenciam. Neste sentido, sdo enfatizadas as teorias explicativas do comportamento do
condutor, sendo as teorias mais relevantes as que assentam no conceito de risco (Sousa &
Ferreira, 1993: 69; Hoffmann, 2005: 19; Correia, 2006: 24).

O risco é um conceito dificil de definir, uma vez que as varias areas do conhecimento
enunciam-no consoante a sua perspectiva (Luhmann, 1993 cit in Pinto, 2006: 26).
Contudo, segundo Carla Pinto (2006: 26), é possivel isolar duas concepcdes habitualmente
utilizadas para definir este conceito, independentemente da area do conhecimento que o
interpreta: “por um lado, temos uma possibilidade de existéncia de certa(s)
consequéncia(s), geralmente valorada(s) negativamente como perda(s) ou dano(s) que se
pode(m) sofrer; por outro, temos uma incerteza relativamente a ocorréncia dessa(s)
mesma(s) consequéncia(s)”’. Deste modo, o risco pode ser entendido como uma
“probabilidade ou potencial da ocorréncia de determinadas consequéncias ndo pretendidas
ou negativas de uma situacdo” (Rowe, 1988: 24). Para Fuller (2005 cit in Correia, 2006:
24), quando se associa 0 risco a conducdo, é importante fazer distincdo entre: o risco
objectivo, o risco subjectivo calculado e o sentimento de risco. O risco objectivo refere-se
a probabilidade objectiva do condutor estar envolvido num acidente. O risco subjectivo
calculado diz respeito aquele que o condutor pondera como probabilidade de ocorrer um
acidente. Por ultimo, o sentimento de risco pode ser entendido como uma resposta emotiva
a uma ameaca anteriormente identificada.

1.3.2.1. Teoria global da causalidade dos acidentes rodoviarios

Criada por Mendelshon, em 1963, a teoria global da causalidade dos acidentes
rodoviarios afirma que a condugdo desenvolve-se num contexto de dupla probabilidade: a
probabilidade objectiva e a probabilidade subjectiva. A primeira resulta da efectiva

concretizacdo dos acontecimentos, a segunda decorre dos célculos e percepcbes do

O Automével e a Condugéo 9



Criminalidade Rodoviaria: os crimes dos condutores

condutor. Estes calculos vado determinar o comportamento do condutor e séo influenciados
pela sua idade, experiéncia, maturidade e género, bem como pela confianga nas
capacidades técnicas e pela recusa do risco (Correia, 2006: 26).

1.3.2.2. Teoria do risco zero

Da autoria de Naatdanen e Summala (1976), a teoria do risco zero considera o
condutor como um elemento activo e participante, ou seja, um criador de situagdes de
transito. Como factores determinantes para a conducdo, esta teoria adiciona as capacidades
perceptivas e motoras mencionadas nos modelos das habilidades, aspectos motivacionais e
emocionais. Refere, ainda, que embora o condutor se encontre constantemente exposto a
um risco, este procura evita-lo, isto é, procura um risco zero. Porém, como o risco zero é
inalcancavel, existe um nivel de risco que o sujeito é capaz de admitir — nivel de risco
admitido (Correia, 2006: 26; Pinto, 2006: 113). Este resulta da conjugacdo de dois tipos de
forgas: forgas de excitagdo e forgas de inibi¢cdo. As primeiras incentivam o condutor a
adoptar comportamentos arriscados, jd as segundas conduzem-no a ter atitudes mais
prudentes® (Montoro et al, 2000: 141).

1.3.2.3. Teoria da ameaca-evitacao

A teoria da ameaca-evitacdo de Fuller (1984) sugere que o comportamento do
condutor, num determinado momento, resulta da tentativa deste de impedir o aparecimento
de ameacas ou estimulos ofensivos. Assim, quando um condutor se depara com uma
ameaca (estimulo agressivo), planeia uma resposta (resposta de evitacdo), com a qual
pretende evitar essa mesma ameaca, criando-se, deste modo, uma situacdo desprovida de
risco (risco neutro). A percep¢do que o condutor tem do risco é considerada como um
factor determinante do seu comportamento. Desta forma, aquele condutor que actua de
modo a evitar ou fazer cessar as ameagcas com que se depara (percepcionando
correctamente o risco) realizara uma conducdo segura, ao passo que aquele que nao age de
forma a antecipar o perigo (percepcionando erradamente o risco) efectuara uma conducédo
arriscada (Correia, 2006: 28).

1.3.2.4. Teoria do processo de conducéo

A teoria do processo de conducgdo, concebida por Knapper e Cropley, d& maior
destaque ao papel social da condugdo do que as teorias até agora descritas. Para estes
autores, quando se aborda o processo de conducdo € possivel diferenciar as caracteristicas

do condutor das caracteristicas da condugdo. As primeiras abrangem as caracteristicas

1% Exemplos de forcas de excitacdo: pressa, exibicionismos, auto-afirmacao, prazer. Exemplos de forcas de
inibicdo: aprendizagem, experiéncia, policiamento (Montoro et al, 2000: 141-142).
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fisicas (altura), ndo fisicas (atitudes e os valores), permanentes (género) ou passageiras
(influéncia do alcool, drogas ou fadiga) do condutor. Enquanto as segundas abarcam as
caracteristicas epidemioldgicas, comportamentais, psicoldgicas e sociais da conducgdo. E
sobretudo nestas ultimas que se manifestam os aspectos sécio-culturais da condugdo, como
as expectativas sociais relativas ao consumo de alcool, as diferencas de género ou ao
conceito de uma conducdo correcta (Pinto, 2006: 114).

1.3.2.5. Teoria da homeostasia do risco

A teoria da homeostasia do risco, também chamada modelo da compensacdo do
risco, foi idealizada por Gerald Wilde, em 1976, e posteriormente alterada por Adams, em
1995. Esta teoria da énfase ao aspecto motivacional da condugdo, centrando-se nos
fendmenos que se desenrolam no pensamento do condutor quando este enfrenta uma
situacdo de risco. Parte, entdo, do pressuposto que o comportamento do condutor é
resultado de um processo mental que se divide em duas fases. Inicialmente, o condutor
detecta o perigo, analisa-0 e constr6i um juizo, denominado risco percebido.
Posteriormente, o condutor avalia as vantagens e as desvantagens de adoptar um
determinado risco percebido e estabelece um nivel de risco que estd disposto a aceitar,
denominado risco aceite ou desejado. Por outras palavras, o nivel de risco aceite ou
desejado € consequéncia de uma analise individual entre os aspectos positivos e negativos
de uma conduta perigosa e os beneficios e custos de uma conduta segura (Correia, 2006:
29-30; Pinto, 2006: 114).

No entanto, o processo de homeostase é auto-correctivo, o que significa que a
diminuicdo da percepcdo de risco resultante dos avangos tecnoldgicos, por exemplo da
seguranca dos veiculos, faz com que o condutor adopte mais comportamentos de risco de
modo a atingir o mesmo nivel de risco aceite inicialmente (Pinto, 2006: 115). Neste
contexto, para se promover a seguranca rodoviaria é essencial empregar estratégias de
motivacado com o intuito de estimular o desejo de seguranca dos condutores (Correia, 2006:
30).

1.3.2.6. Teoria da hierarquia do risco

Por ultimo, considerando que as anteriores concepgdes tedricas ndo eram
suficientemente claras, Botticher e Van der Molen (1988) formularam a teoria da
hierarquia do risco. Esta teoria entende a condugdo como um acto hierarquicamente
estruturado em trés estagios: o estratégico (planeamento), o tactico (manobra) e o
operacional (controle). No estadgio superior, o0 estratégico, o condutor elabora o

planeamento da viagem (hora de saida, rota, hora prevista/desejada de chegada) e pondera
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0s custos e os riscos da mesma. No estagio intermédio, analisam-se as manobras que se
devem/podem executar (uma ultrapassagem, a velocidade a praticar). No ultimo estagio, o
operacional, o condutor realiza as manobras fazendo uso das competéncias técnicas que
dispde e que lhe permitem controlar o veiculo (Hoffmann, 2005: 18). Estes trés niveis da
conducdo estdo sujeitos a influéncias externas ao condutor, que provéem do veiculo, da via
e da sua envolvente, das condi¢cBes meteoroldgicas, bem como a influéncias internas,
nomeadamente as expectativas, os valores e as motiva¢es do condutor. De acordo com
esta teoria, 0s comportamentos do condutor resultam de decisfes baseadas na escolha da
conduta que oferece maior utilidade, sendo este processo de tomada de decisdo dinamico e
reversivel (Correia, 2006: 31).

1.4. Os Crimes Rodoviarios

Dada a importancia que o trafego rodoviario representa para 0 Homem e para a
sociedade é fundamental que este se realize de forma segura e fluida (Lima, 1993: 192). A
necessidade de controlar os perigos inerentes ao transito automdével exigiu uma intervencao
de natureza transdisciplinar, envolvendo diferentes areas da ciéncia como a Engenharia, a
Medicina, a Sociologia ou a Psicologia'’ (Lume, 1993: 321; Branco & Ramos, 2003: 11).

O Direito, naturalmente, ndo ficou indiferente a esta questdo (Vieira, 2007: 11). O
legislador demonstrou, desde o aparecimento dos veiculos motorizados, ser conhecedor do
risco inerente a circulacdo automdvel, tendo materializado esta preocupagdo a 3 de
Outubro de 1901, dia da publicacdo do primeiro Regulamento sobre Circulacdo de
Automdveis. A partir desta data, foi surgindo todo um regime juridico punitivo que,
seguindo uma logica de escalada de actuacdo, tem como finalidade regrar o
comportamento dos utentes das vias de transito’®. Desta forma, quando estamos perante
condutas desviantes menos gravosas actua o Direito de Mera Ordenacdo Social, atraves de
contra-ordenacOes leves, graves e muito graves. Todavia, quando esta intervencdo se
mostra insuficiente cabe ao Direito Penal, enquanto ultima ratio do Direito, a

responsabilidade de prevenir e punir as condutas mais gravosas contra a seguranca das

7 A sinistralidade rodoviaria tornou-se uma das matérias mais pertinentes da actualidade, atingindo niveis
elevados de preocupacgdo, dando azo a varios debates, trabalhos e campanhas de sensibilizacéo (Girdo, 1993:
13). Em Portugal, de acordo com o estudo de Reto e Sa (2003: 50) “a atengdo dada a sinistralidade rodoviaria
atinge valores muito elevados entre as preocupagdes dos Portugueses, ultrapassando mesmo as questfes da
salde ou equiparando-se a preocupagdo com o desemprego”.

'8 O regime punitivo de que se fala, o Direito Rodoviario, é constituido por normas plasmadas em diferentes
ramos do Direito, que vdo desde o Direito Civil ao Direito dos Seguros, passando pelo Direito
Administrativo, Direito de Mera Ordenacéo Social e Direito Penal (Vieira, 2007: 28).
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comunicagdes terrestres, ou seja, pretende-se obstar ao cometimento de Crimes
Rodoviérios (Silva, 1996: 5; Vieira, 2007: 28, 66-67).

O conceito de Crime Rodoviario ndo se trata de uma distingédo ou epigrafe legal, mas
sim de uma distingdo doutrinal, que se baseia na percepcdo e descri¢cdo dos elementos
comuns a um determinado tipo de ilicitos'® (Vieira, 2007: 39-40). Neste contexto, seria
legitimo considerar como Crime Rodoviério todos aqueles delitos que sdo praticados
aquando da circulacdo de um veiculo terrestre. Deste modo, a presenca dos trés elementos
que compde o sistema rodoviario, o homem, o veiculo e a via®, revelar-se-ia suficiente
para autonomizar os Crimes Rodoviérios. Contudo, se assim fosse, seriam incluidos no
ambito desta distin¢do doutrinal alguns comportamentos que, apesar de conterem estes trés
elementos, nada tém a ver com a seguranca das comunicacOes Viarias terrestres, como é o
caso do crime de furto de uso de veiculo (art.° 208 do CP). Por outro lado, seriam
excluidos outros que, ndo necessitando de algum destes elementos para serem efectivados,
prejudicam a segurancga das comunicagdes Vviarias terrestres, como séo exemplos o atentado
a seguranca de transporte rodoviario (art.° 290 do CP) ou o lancamento de projéctil contra
veiculo (art.° 293 do CP). Concluimos, portanto, que sera o bem juridico protegido, a
seguranca das comunicagdes viarias terrestres ou simplesmente seguranca rodoviaria®, o
mais completo critério autonomizador dos Crimes Rodoviarios (Vieira, 2007: 41-45). Estes
crimes podem, ainda, ser divididos em dois grandes grupos, atendendo a conduta tipica: os
crimes dos condutores e crimes estradais. Os primeiros dizem respeito aos ilicitos
praticados no acto da conducdo de veiculos. Os segundos sdo aqueles que, embora a
conduta tipica ndo necessite do desempenho da conducdo, criam igualmente um risco para
a circulacdo viaria® (Vieira, 2007: 45).

No presente estudo, daremos apenas atencdo aos crimes dos condutores, ou seja,

abordaremos a conducdo perigosa de veiculo rodoviario (art.° 291 do CP), a conducéo de

19 Exemplos de outras distingdes doutrinais: 0s crimes ambientais, fiscais ou militares (Vieira, 2007: 40).

20 O sistema rodoviario engloba impreterivelmente trés elementos em interaccdo continua: o condutor, o meio
envolvente e o veiculo (Fuller, 1984 cit in Sousa & Ferreira, 1993: 69; Montoro et al, 2000: 22; Horta et al,
2009: 7-14). O condutor, elemento mais complexo e importante, deve controlar todo o sistema de conducéo.
Ele ¢é responsavel, em interaccdo com o meio, pelas capacidades perceptivas e de atengdo, pela tomada de
decisdes e execucdo dos comportamentos e pelas capacidades de resposta as necessidades de controlo da
conducdo. O meio envolvente, ou ambiente da conducdo, abrange os aspectos relacionados com a
sinalizacdo, as vias de transito e as suas condi¢des, as condi¢Ges de visibilidade e/ou atmosféricas, bem como
com os outros utentes rodovidrios. Por Gltimo o veiculo, que interfere no acto de conduzir devido as suas
proprias caracteristicas (Stoler & Tortosa, 1987 cit in Pinto, 2006: 111-112). Ant6nio Barros (1995 cit in
Girdo & Oliveira, 2005: 60) acrescenta um quarto elemento a este sistema, as normas de circulago.

2! Desenvolveremos esta tematica no Capitulo 3.

22 330 exemplos deste tipo de crimes: o atentado & seguranca de transporte rodoviario (art.° 290 do CP) e o
lancamento de projéctil contra o veiculo (art.° 293 do CP).
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veiculo em estado de embriaguez ou sob influéncia de estupefacientes ou substancias
psicotrépicas (art.° 292 do CP) e a conducao de veiculo sem habilitacdo legal (art.° 3 do DL
2/98, de 3 de Janeiro). Estes delitos, protagonizados pelo condutor, sdo os que mais
contribuem para a sinistralidade rodoviaria® e, inquestionavelmente, os mais mediaticos
(Hoffmann, 2005: 17; Vieira, 2007: 41). Ciente disso, o XVII Governo Constitucional
Portugués considerou-os como ilicitos de prevencéo prioritaria*. Neste sentido, no
Capitulo seguinte focaremos a nossa atencdo nos principais factores que, directamente

relacionados com o elemento humano, podem contribuir para a (in)seguranca rodoviaria.

2 Parker e seus colaboradores (1992), conceberam e aplicaram um questionério sobre o comportamento do
condutor (Driving Behaviour Questionnaire), concluindo que existe uma relacdo entre o envolvimento em
acidentes e a propensao para cometer infraccdes a legislacdo de transito (Hoffmann, 2005: 20).

24 Cfr. art. 3,n.2 2, als. d) e f), da Lei 38/2009, de 20 de Julho.
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CAPITULO 2 - FACTORES QUE INFLUENCIAM A CONDUCAO

A sinistralidade rodoviaria é a consequéncia mais evidente dos riscos que advém do
trafego automovel sendo responsavel, todos os anos, por milhares de mortes. Segundo o
PNPR, apresentado em 2003, a seguran¢a das comunicagdes terrestres é principalmente
posta em causa pelos “comportamentos inadequados, a varios niveis, por parte dos
diferentes utentes da infra-estrutura rodoviaria, com frequentes viola¢bes do Cddigo da
Estrada” e pela “falta de educagdo civica de uma parte significativa de condutores
agravada pela sensag¢ao de impunidade”. De facto, ao observarmos a bibliografia existente
sobre a sinistralidade rodoviaria, concluimos que, entre os trés elementos que integram o
sistema rodoviario, o elemento humano € aquele que mais contribui para a (in)seguranca
do trédfego rodado. Segundo Treat e Joscelyn (1974 cit in Canas et al, 2001: 171), os
comportamentos humanos sd8o mesmo a origem, definitiva ou provavel, de 96,7% dos
acidentes, sendo que em 57% dos casos constituem a Unica causa.

Pretendemos, assim, analisar no presente Capitulo a forma como os factores
individuais ou sociodemograficos (idade, género e estado civil) e os factores de risco ou
comportamentos de risco (conducdo agressiva, o consumo de substancias e condugéo
ilegal) podem influenciar a tarefa de conduzir, uma vez que estamos convictos de que é a
partir do conhecimento destes factores que se conseguird aumentar de sobremaneira a

seguranca estradal.

2.1. Factores Individuais ou Sociodemograficos

2.1.1. Idade

Entre os factores individuais ou sociodemogréaficos que influenciam a conducdo, a
idade ¢ o mais abordado na literatura®®, apresentando-se, teoricamente, como um
importante preditor do risco. Efectivamente, a generalidade das obras produzidas
demonstram que os condutores mais jovens, em relacdo a qualquer outro grupo etario,
praticam uma conducdo mais hostil, arriscando deliberadamente e cometendo frequentes
violagOes das regras de transito. No entanto, ndo nos devemos centrar unicamente nas
faixas etarias mais baixas, uma vez que o envelhecimento traz consigo alteracdes
significativas que podem afectar a tarefa de conduzir.

No que diz respeito aos jovens, as raz0es apontadas para justificar a adopcdo de

2 Autores que aprofundaram esta temética: Jessor (1987), Johan (1986), Summala (1987), Szlyk e seus
colaboradores (1995), Eby e seus colaboradores (1998), Kostyniuk e Shope (1998).
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comportamentos inseguros sdo diversas, tendo sido identificadas como principais: a
inexperiéncia, a imaturidade, os estilos de vida e a influéncia dos grupos de iguais.

A capacidade de analise das situacdes de risco e 0 tempo necessario para O
processamento da informaco séo fortemente afectados pela experiéncia de conducio®®. Na
verdade, um condutor inexperiente ndo antecipa correctamente os riscos envolvidos na
conducéo (Sousa & Ferreira, 1993: 72), enquanto um condutor experiente reconhece-os de
uma forma muito mais eficaz (Evans, 2004: 192). Para Renata Girdao e Rui Oliveira (2005:
64), a inexperiéncia do condutor pode associar-se “uma maior vontade de descoberta da
maquina e das suas potencialidades, bem como, a um menor controlo sobre a mesma e uma
menor no¢ao do risco corrido”.

Mais importante do que a falta de experiéncia é provavelmente a imaturidade do
condutor. Isto é, a pratica da conducdo podera melhorar as capacidades dos jovens
condutores que ja possuem maturidade social, permitindo-lhes adquirir estratégias eficazes
para enfrentar situacGes de perigo, mas ja ndo exercera tanta influéncia nos condutores
imaturos (Ross & Antonowicz, 2004: 110-112). Para estes, a vivéncia de novas situacdes
de conducdo podera aumentar o sentimento de autoconfianga surgindo, no seu intimo, uma
necessidade de ultrapassar desafios, limites e de testar as suas capacidades (Sousa, 2005:
55). Desta forma, a medida que ultrapassam os medos e receios iniciais, 0s condutores tém
tendéncia para se julgarem melhores do que 0s outros, ao ponto de considerar que podem
violar as regras com seguranca e sair ilesos das situacdes de risco em gue se envolvem
conscientemente?’ (Agra et al, 2003: 73; Ross & Antonowicz, 2004: 109-110; Piment#o,
2008: 213).

O estilo de vida adoptado pelo jovem pode também influenciar a sua conducao.
Segundo a Teoria da Conduta-Problema (Problem-Behavior Theory), criada por Jessor em
1977, a conducdo mais arriscada que se verifica nos jovens pode estar associada “a outros
comportamentos, tais como o consumo de drogas legais e ilegais, conduta violenta, actos
delinquentes e comportamentos sexuais de risco™?® (Panichi & Wagner, 2006: 161). Por
outro lado, este estilo de conducdo mais arrojado pode ser fruto de uma fase da vida

“conturbada por exceléncia (...), devido & necessidade de procura de identidade e busca de

%6 \/er no Anexo 1 as principais diferencas na exploracio perceptiva em fungdo da experiéncia.

27 LLuis Montoro e seus colaboradores (2000: 54), ap6s realizarem uma extensa reviso da literatura cientifica
gue se debrugou sobre esta tematica, concluiram que passados 0s primeiros anos, o condutor sente-se mais
confiante e comeca a arriscar mais. Esta situagdo, por norma, atinge o ponto critico aos 4 anos de carta e aos
7 anos o risco comeca a diminuir.

% Esta ideia é partilhada por Beirness (1996 cit in Correia, 2008: 57), segundo o qual os individuos que
enveredam por um estilo de vida caracterizado por uma predisposi¢do para arriscar, por comportamentos
delinquentes e pouco saudaveis, desenvolvem um estilo de conducdo mais arriscada.
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autonomia” (Girdo & Oliveira, 2005: 59).

Outro factor de extrema relevancia que influi na conducdo dos jovens é o grupo de
iguais, ou seja, 0s amigos. De facto, na juventude o grupo de amigos apresenta-se como
uma referéncia, um modelo e uma fonte de apoio e de aceitacdo social. Varias
investigacOes, realizadas na década de 90, provaram que os jovens conduzem de forma
mais arriscada quando estdo na companhia dos seus amigos e que este risco aumenta
proporcionalmente com nimero de passageiros que viajam dentro do carro (Cooper et al,
1995; Arnett et al, 1997; Doherty et al, 1998 cit in Panichi & Wagner, 2006: 162). O facto
de os jovens considerarem que obterdo maiores recompensas pessoais e/ou sociais
praticando uma conducéo arriscada, do que escolhendo uma forma segura de conduzir,
pode ser o0 motivo para este tipo de atitudes (Krahé & Fenske, 2002: 22).

Porém, como ja haviamos mencionado, com o envelhecimento comegam a surgir
problemas de salde que podem deteriorar as faculdades necesséarias para a realizacdo de
uma conducéo segura®® (Correia, 2008: 63). As capacidades visuais e de processamento de
informacdo sdo as mais afectadas pelo avancar da idade, influenciando seriamente a
seguranca da conducdo do idoso, 0o que se traduz num aumento da taxa de acidentes
(Montoro et al, 2000: 55; Evans, 2004: 174-175).

Relativamente a visdo, podemos afirmar que esta desempenha um papel vital no acto
de conduzir, pois é através dela que o condutor recolhe 90% da informacédo utilizada
durante esta actividade. De entre as mudancas mais significativas destacam-se: a
diminuicdo da acuidade visual e da resisténcia ao encandeamento, o estreitamento do
campo visual e as dificuldades na deteccdo/reconhecimento de objectos que estejam
envolvidos no meio de outros e que tém interesse para a conducédo (Sayanda, 2006:757).

No que diz respeito ao processamento da informacdo, a velocidade com que o
condutor a recolhe, interpreta e analisa, é determinante para que consiga reagir de forma
atempada (ERSO, 2006b: 12). Com o envelhecimento, esta tarefa tende a ser executada
cada vez mais lentamente (Alves & Simdes, 1993: 109), o que se ira reflectir num aumento
significativo do tempo de reaccéo nos condutores idosos*® (Montoro et al, 2000: 55; Horta
et al, 2009: 8).

» Sobre as capacidades fisicas e mentais necessarias & conducdo, consultar o anexo 1l do Decreto-Lei
45/2005, de 23 de Fevereiro (diploma que transpde para a ordem juridica portuguesa a Directiva n.°
2000/56/CE, da Comissdo, de 14 de Setembro), onde estdo previstas as “normas minimas relativas a aptidao
fisica e mental para a condug@o de um veiculo a motor”.

%0 «“Tempo de reacgio ¢ o tempo que decorre desde o aparecimento do estimulo até & execugdo da resposta
motora apropriada” (Alves & Simdes, 1993: 103). Estudos revelam que um condutor, no pleno gozo das suas
capacidades, tem em média um tempo de reaccdo de 1,6 segundos, podendo ser melhorado se o sujeito
estiver & espera do acontecimento. Este valor aumenta significativamente com a idade (Evans, 2004:182).
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Concluimos, entéo, que apesar do risco que a conducdo dos mais jovens oferece aos
restantes utentes da via publica ser superior aquele que é oferecido pelos condutores
idosos, também estes devem ser tidos em consideracdo. Este tema ganha ainda maior
relevancia quando constatamos o fendmeno de envelhecimento demografico que o planeta
atravessa®’. Esta situacéo reflecte-se obviamente na circulagdo rodoviaria e de acordo com
a OCDE (2001), em 2030, um em cada quatro condutores tera 65 ou mais anos de idade
(Alvarez & Fierro, 2008:55).

2.1.2. Género

O genero, enquanto factor individual capaz de influenciar a conducéo, pode ser
determinante para a adop¢do de comportamentos de risco no transito. As diferencas
sexuais dos condutores tém vindo a despertar a atencdo da comunidade cientifica na
tentativa de aferir se, na realidade, existem diferencas entre os padrdes de conducdo dos
homens e das mulheres®?,

Verificamos que a maioria das investigagdes concluiu que os homens praticam uma
conducdo mais arriscada, ofensiva e hostil do que as mulheres. De facto, a utilizacdo da
conducdo na procura de sensacOes e de novas experiéncias é frequentemente associado ao
género masculino (SIRC, 2004: 3). Os homens, mais do que as mulheres, aparentam
manter uma forte relacdo afectiva com o seu automovel e percepcionam-no como um
simbolo capaz de expressar a sua personalidade (Steg, 2005: 159). As mulheres, por seu
turno, adoptam tendencialmente comportamentos menos arriscados, manifestando uma
conducdo mais prudente® (Segura et al, 2009: 58).

Contudo, o aumento do nimero de mulheres envolvidas em acidentes de viacéo
comecou a colocar em davida se de facto estas seriam mais prudentes e cumpridoras ao
volante do que os homens (Romano et al, 2008; Segura et al, 2009). Estudos realizados na
Nova Zelandia sugerem que os niveis de agressividade e os comportamentos de risco na
conducdo tém aumentado nas mulheres (Romano, 2008: 1781). Kostynuik e seus
colaboradores (1996: 514), depois de analisarem todos os acidentes rodoviarios que

ocorreram entre 1987 e 1994 no Michigan, concluiram que o maior envolvimento das

31 Segundo dados das NagBes Unidas (2001), em 2050, 15,6% da populacdo mundial terd mais de 65 anos
(INE, 2002c: 188). Em Portugal, estimativas do INE (2009a: 2) apontam para que até ao ano 2060 ocorra um
“aumento consideravel do peso relativo da populagdo com 65 ou mais anos de idade, que (...) quase
duplicara, passando de 17,4% em 2008 para 32,3% em 2060”.

%2 Entre outros autores que aprofundaram esta temética: McKenna e seus colaboradores (1998), Yagil (1998),
Shinar e seus colaboradores (2001), Ozkan e Lajunen (2006).

%3 Um estudo efectuado na Escdcia, em 2003, que envolveu 1095 condutores (52% homens e 48% mulheres),
concluiu que os homens conduzem de forma mais arriscada e cometem mais transgressfes do que as
mulheres (Evans, 2004: 219).
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mulheres em acidentes com mortos pode ser explicado, em parte, pelo aumento dos
comportamentos de risco na conducdo, especialmente praticados por condutoras jovens. Na
Australia, Dobson e seus colaboradores, verificaram que o estilo de conducdo mais
arriscado praticado por mulheres jovens estava relacionado com o elevado nivel de stress e
0 consumo assiduo de &lcool** (Segura et al, 2009: 59).

Na nossa opinido, o agravamento da sinistralidade rodoviaria feminina deve-se mais
a um aumento da exposi¢do ao risco do que a uma mudanca de comportamentos. Isto €, a
mulher tem mais acidentes porque, de facto, a propor¢do de mulheres encartadas e a
distancia dos seus trajectos estdo a aumentar (SIRC, 2004: 5). Em Portugal, segundo dados
da extinta DGV**, entre os anos 1995 e 2006 a quantidade de mulheres encartadas mais do
que duplicou, aumentando cerca de 125%. Estes valores ganham ainda maior relevo
quando comparados com a evolucdo do numero de homens encartados, que apenas
aumentou 63,5% no mesmo periodo de tempo®. Todavia, apesar de a mulher estar a
adquirir maior destaque na conducdo, verificando-se um acréscimo significativo do
numero de mulheres habilitadas e da quantidade de acidentes que as envolve, as taxas de
sinistralidade feminina continuam muito abaixo dos niveis registados nos condutores
masculinos®’ (Krahé & Fenske, 2002: 22; Segura et al, 2009: 57). Estas diferencas levaram
Attewell (1998: 28) a afirmar que os comportamentos dos condutores do sexo masculino
assemelham-se aos dos condutores jovens, ou seja, mais arriscados, e 0s condutores do
sexo feminino adoptam comportamentos analogos aos condutores mais velhos, ou seja,

mais prudentes e respeitadores.

2.1.3. Estado civil

De entre os factores sociodemograficos capazes de influenciar a conducdo, que
abordamos no presente trabalho, o estado civil é aguele que reine menos estudos. Porém,
ndo deixa de ser interessante verificar, que tanto na investigacao de Dario Sanguedo (2008:
51) como na de Rui Marta (2009:55), a maioria dos condutores detectados pela PSP no

cometimento, quer do crime de conducdo em estado de embriaguez, quer no de conducgéo

% De facto, tem-se assistido a um fenomeno apelidado de “feminizagdo do alcoolismo, ou seja, as raparigas,
pelo menos nas bebidas destiladas, estio a beber tanto como os rapazes” (Marinho, 2008: 296).

* No quadro das orientagBes definidas pelo Programa de Reestruturagdo da Administragdo Central do
Estado, foi criado pelo Decreto-Lei 147/2007, de 27 de Abril, o Instituto da Mobilidade e dos Transportes
Terrestres. O IMTT agregou as atribui¢des e competéncias da DGTTF, do INTF e da DGV.

% Em 1995 existiam cerca de 3 milhdes de individuos encartados, sendo 2.071.064 homens e 900.071
mulheres. Estes nimeros aumentaram, em 2006, para 3.387.129 homens e 2.009.518 mulheres. Valores
retirados dos RASR dos anos 1997 e 2006, disponiveis em www.ansr.pt, consultados em 06/04/2010.

37 \er no Anexo 2 a evolugéo do nimero de condutores intervenientes em acidentes segundo o género.
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ilegal, eram solteiros®. Esta condicdo mereceu, igualmente, a atencdo de Miller e seus
colaboradores (2002) que concluiram que um estilo de condugdo mais agressiva tende a
estar mais relacionado com condutores solteiros. William Wieczorek (1995), através de
auto-relatos, também observou que o consumo de alcool tende a estar associado a
condutores solteiros e que os divorciados tendem a auto-relatar maiores taxas de violagdes
ao Caodigo da Estrada (Correia, 2008: 64).

Na verdade, o envolvimento dos condutores em condutas de risco diminui com o
avancar da idade, o que pode estar associado a uma maior participacdo do individuo em
papéis relevantes no seio da sociedade, como é o caso do casamento ou da paternidade
(Ross & Antonowicz, 2004: 107-113). Nesta perspectiva, Reto e Sa (2003: 159) tentaram
perceber a importancia que os “moderadores externos”, como a presenca da Policia, as
campanhas de prevencdo ou a familia, tém nas atitudes dos condutores. Estes estudiosos
verificaram que 77% dos 600 condutores entrevistados concordavam com a afirmagéo
“pensar na familia faz-me abrandar”, sendo este 0 moderador externo que mais condiciona
0s comportamentos dos condutores.

Concluimos, portanto, que os comportamentos e as atitudes dos condutores sdo
influenciados pela circunstancia de os mesmos estarem ou ndo casados, sendo este factor

mais notorio quando existe um agregado familiar afecto ao condutor.

2.2. Factores de Risco ou Comportamentos de Risco

2.2.1. A conducdo agressiva

De acordo com a American Automobile Association (AAA, 2009: 2), a definicdo
mais precisa do conceito de conducdo agressiva foi apresentada por Leo Tasca (2000: 23),
segundo o qual “um comportamento de condugdo ¢é agressivo se for deliberado,
aumentando a probabilidade do risco de colisdo, e motivado pela impaciéncia,
aborrecimento, hostilidade e/ou por uma tentativa de poupar tempo”. ESte conceito,
embora relacionado, distingue-se da nogéo de “raiva na estrada”, traducdo de “Road Rage”
(Tasca, 2000: 4-23; AAA, 2009: 8). Os comportamentos demonstrativos de “raiva na
estrada” sdo aqueles “cometidos com a inteng@o de causar ofensas fisicas a outro utilizador

da estrada, enquanto um acto de conducdo agressiva é cometido com desrespeito pela

% No estudo de Sanguedo (2008: 51), dos 476 condutores detectados pela PSP a conduzir com uma TAS
igual ou superior a 1,2g/l: 62,8% eram solteiros, 22,9% eram casados ou viviam em unido de facto e 7,4%
encontravam-se divorciados ou eram vitvos. No estudo de Marta (2009: 54) dos 350 condutores detectados
pela PSP a conduzir um veiculo sem habilitacdo legal: 86% eram solteiros, 10% estavam casados e apenas
3,1% eram divorciados ou vilvos.
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seguranga, mas ndo necessariamente com a inten¢ao de causar ofensas fisicas” (AAA,
2009: 8). Neste sentido, Leo Tasca (2000: 2) considera como comportamentos que
constituem este tipo de conducdo: desrespeitar a sinalizacdo de transito; exceder os limites
de velocidade; conduzir muito perto da traseira do veiculo da frente; ziguezaguear pelo
trafego; dificultar as ultrapassagens ou realiza-las de forma arriscada; mudar de direccéo
sem efectuar o devido sinal; ou, desrespeitar as regras da prioridade.

A idade e o género sdo, como vimos, 0s principais preditores de uma conducao
agressiva. Porém, a frustracdo causada pelo congestionamento inesperado da circulagéo,
por uma conduta/manobra imprépria de outro condutor ou pela necessidade de chegar
rapidamente ao destino, apresenta-se igualmente como uma das razbes que pode estar na
origem deste tipo de comportamentos® (Tasca, 2000: 23; Gouveia et al, 2008: 159). De
facto, a conducdo pode fazer surgir o que ha de pior nas pessoas, uma vez que transforma
cidaddos normais em seres com comportamentos irracionais quando colocados ao volante
de uma viatura (Leeming, 1969 cit in Tasca, 2000: 1; Correia, 2006: 34). Como se fossem
policias ou juizes, existem individuos que utilizam a conducdo como instrumento para
educar os restantes utentes rodoviarios, recorrendo para tal a manobras que sirvam de licdo
para aqueles que conduzem de forma inapropriada (Ross & Antonowicz, 2004: 29). Outros
usam os seus automaéveis como meio de efectivar actos de vinganca e de retaliagdo contra
os demais condutores quando sentem que o seu espaco rodoviario foi invadido ou que, de
alguma forma, foram agredidos (Wiesenthal et al, 2000 cit in Ross & Antonowicz, 2004:
46). Outros, ainda, preocupam-se unicamente com as suas necessidades, desrespeitando os
direitos e a seguranca dos demais utilizadores das vias de trénsito (Ross & Antonowicz,
2004: 269). Esta perspectiva é partilhada por Amandio Correia (2006: 34) que refere que
“a condugdo ¢ vista como um campo de batalha, onde a competi¢do com os outros (...) €
permanente”.

Um inquérito telefonico realizado pela NHTSA, em 2002, que envolveu 4.010
automobilistas, concluiu que a maioria dos inquiridos, 92%, sentiu-se ameagada por
comportamentos de outros condutores pelo menos uma vez nesse ano, 58% teve esta
sensacdo pelo menos uma vez por més, 19% varias vezes no més, 10% vérias vezes por
semana e 5% praticamente todos os dias (NHTSA, 2003: 58-59). Tal parece indicar que o

contacto com comportamentos agressivos, provocatorios ou até ameacadores € comum

%9 Sobre a frustragdo como causa da condugéo agressiva, veja-se o texto de David Shinar (1998), “Aggressive
driving: the contribution of the drivers and the situation”, onde o autor procurou desenvolver uma defini¢ao
de conducdo agressiva baseada na Teoria Psicoldgica da Agressdo (Psychological Theory of Aggression)
utilizando, para isso, 0 Modelo da Frustracdo-Agressao (Fustration-Aggression Model).
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entre 0s utentes rodoviarios. Neste sentido, é extremamente importante alertar os

condutores que este tipo de condugdo representa uma grave ameaca a segurancga rodoviaria.

2.2.2. O consumo de substancias e a conducéo

Como anteriormente exposto, a conducdo é uma tarefa complexa que compreende
uma constante recolha, analise e reaccdo a informacdo que rodeia o condutor. Qualquer
substancia que afecte as fungbes do SNC, nomeadamente aquelas relacionadas com a
conducdo, ird evidentemente influencia-la. Desta forma, abordaremos de seguida os efeitos
que o consumo de drogas e de medicamentos pode provocar nas capacidades dos
condutores®. Para avaliar o perigo que cada substincia representa para a Seguranca
rodoviaria, apresentaremos, sempre que possivel, os valores relativos a frequéncia com que
os condutores, sob sua influéncia, se véem envolvidos em acidentes de viagao.

2.2.2.1. O alcool e a conducéo

Embora seja desconhecido da maioria das pessoas, o alcool*

é uma droga. Trata-se
de uma substancia psicotropica, na medida em que actua sobre o SNC, apresentando,
sobretudo, efeitos hipnoticos e sedantes, o que provoca alteracdes no comportamento de
guem o ingere (Montoro et al, 1996: 29; Marinho, 2008: 294).

O consumo desta droga é, de uma forma geral, aceite e até mesmo motivado pela
sociedade, o que levou Nigel South (2002 cit in Nunes, 2009: 14) a classificar o alcool
como “a mais popular das drogas legais”. Antonio Pindo (2009: 23) refere que “as bebidas
alcoolicas [sdo], numa boa parte dos paises ocidentais, um elemento de presenca
obrigatéria em casamentos, baptizados, festas de aniversario”, entre outros actos sociais €

no Plano de Accdo contra o Alcoolismo* (2000) chega-se a afirmar que “o alcoolismo™ é

a maior toxicodependéncia dos portugueses™**. Esta permissividade social em relagdo ao

“OA OMS define como droga toda a substancia de origem natural (vegetal) ou artificial (quimica), que quando
introduzida no organismo, seja qual for a via utilizada (inalada, fumada ou por via intravenosa), actua
especificamente sobre o SNC, modificando o estado psiquico, a consciéncia ou mesmo a personalidade do
individuo. Estas substancias quando consumidas de forma frequente podem provocar um estado de
dependéncia fisica e/ou psiquica (Andrade, 1994: 13). J& os medicamentos, segundo o INFARMED, sdo
substancias ou combinacdes de substancias com propriedades curativas ou preventivas das doencas e dos
seus sintomas, sendo administradas com o intuito de restaurar, corrigir ou modificar fun¢bes organicas ou de
estabelecer um diagndéstico médico (Dias, 2006: 9).

10 4lcool etilico ou etanol, molécula com a férmula quimica CH; CH, OH, é o principal componente das
bebidas alcodlicas. “O etanol ¢ um liquido incolor, volatil, de cheiro caracteristico e de sabor queimoso (...).
E miscivel com a agua, ferve a 78,5°” (Mello et al, 2001: 17).

*2°0 Plano de Accdo contra o Alcoolismo foi aprovado pelo Resolucdo do Conselho de Ministros n.°
166/2000 de 29 de Novembro.

* 0 alcoolismo é entendido como um comportamento compulsivo de ingestdo de alcool motivado pela
dependéncia fisica (Pindo, 2009:19).

* Estima-se que existam, no nosso pais, cerca de 600 mil alcodlicos e 750 mil consumidores excessivos
(IDT, 2009a: 12; Marinho, 2008: 293).
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consumo de bebidas alcodlicas ¢ “um dos motivos pelo qual [0 4lcool] € encarado de forma
diferenciada, quando comparado com as demais drogas (...) ilicitas” (Nunes, 2009: 14).
Também por esta razao lhe dedicaremos maior atencao.

Um dos principais problemas ligados ao alcool é a sinistralidade rodoviaria*. De
facto, variadissimas investigacGes tém sido realizadas com a finalidade de estudar os
efeitos que a ingestdo de bebidas alcodlicas provoca nas capacidades do condutor. A sua
relacdo com a frequéncia, gravidade e mortalidade dos acidentes de viacdo foi também
alvo de analise, provando-se que a conducdo sob influéncia do alcool constitui um
verdadeiro factor de risco para a circulacéo rodoviaria*®. Importa, por isso, conhecermos
que factores podem influenciar a concentragdo de alcool no sangue®’, para posteriormente
descrevermos os efeitos que produz nas capacidades do condutor e a sua relacdo com a
sinistralidade rodoviaria.

Através da corrente sanguinea, o etanol atinge os diferentes 6rgéos do corpo humano
em funcdo da quantidade de agua de que sdo constituidos*, sendo depois eliminado de
forma simples, principalmente pela urina, suor e ar expirado®® (Montoro et al, 2000: 264;
Pinto, 2009: 204). A sua concentracdo no sangue varia ao longo do tempo, o que pode ser
representado pela Curva de Alcoolemia®, e pode ser afectada por varios factores. Na
realidade, como refere Mério Dias (2006: 4), “a mesma quantidade de &lcool, ingerida por
pessoas diferentes, origina niveis sanguineos de etanol (...) diferentes, como diferentes
podem também ser os efeitos provocados pelo alcool em pessoas que apresentam iguais
valores de TAS”. Destes factores destacamos a idade, 0 género, 0 peso, a tolerancia ao
alcool e o facto de se ter ou ndo o estbmago vazio.

Segundo Montoro e seus colaboradores (1996: 30; 2000: 260), diversos estudos
demonstram que 0s mais jovens (menores de 18 anos) e 0s mais idosos (maiores de 65

anos) tém defesas organicas mais débeis para fazer face ao etanol, sendo por isso mais

** Sobre os problemas ligados ao alcool veja-se a publicacdo de Maria de Mello e seus colaboradores (2001),
intitulada Alcool e Problemas Ligados ao Alcool em Portugal.

* A percepgdo do alcool como um factor promotor dos acidentes de transito foi estabelecida pela
Comunidade Cientifica Internacional em 1950 (Nunes, 2009: 26).

" A concentragéo de alcool no sangue, ou seja, a quantidade de &lcool por litro de sangue é representada pela
TAS ou Taxa de Alcoolemia. Esta concentracdo determina-se calculando a massa de etanol por volume de
sangue analisado (m/v) (Montoro et al, 2000: 257). Em Portugal, a TAS é expressa em gramas de alcool
absoluto por litro de sangue total, por exemplo 0,5g/1.

*8 O que significa que a concentracéo de &lcool sera superior nos 6rgdos com elevada quantidade de agua e
inferior naqueles constituidos por reduzidos teores hidricos. Por este motivo, a quantidade de alcool é maior
no tecido cerebral e muscular do que no 0sso ou no tecido adiposo (Montoro et al, 2000: 264; Mello et al,
2001: 43).

9 E esta eliminacéo pulmonar do alcool que possibilita a realizagdo dos testes de alcoolemia.

%0 \/er no Anexo 3 a representacéo grafica da Curva de Alcoolemia.
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sensiveis aos seus efeitos.

Relativamente ao género, em condigdes semelhantes (quantidade de &lcool ingerido,
idade e peso) as mulheres tém tendéncia para apresentar TAS mais elevadas. Uma possivel
explicacdo € o facto de a enzima responsavel por metabolizar o etanol, a alcool-
desidrogenase, ter uma actividade menor nas mulheres do que nos homens.

No que diz respeito ao peso, em condic¢des idénticas (género, quantidade de &lcool
ingerido e idade), quanto mais pesada for a pessoa menor sera a sua TAS, uma vez que 0
alcool se podera distribuir por uma maior area corporal.

Quanto & tolerancia®* ao 4lcool, 0 consumo crénico desta substancia conduz a
inducdo da enzima alcool-desidrogenase, aumentando o seu metabolismo. A pessoa tolera,
portanto, maiores concentrac@es de alcool no sangue e é menos afectada pelos seus efeitos
(Montoro et al, 2000: 261-262).

A presencga de alimentos no estdmago influencia a velocidade de absorgéo do alcool,
tornando-a mais lenta. Assim, partindo do principio que quanto mais lenta for a absorcéo
do alcool menor sera a sua concentracdo plasmaética (Dias, 2006: 4), a presenca de
alimentos no tubo digestivo diminuird a TAS (Pinto, 2009: 205).

Como j& referimos, muitos investigadores dedicaram-se ao estudo dos efeitos do
&lcool nas capacidades do condutor®’. Moskovitz e Fiorentino (2000) ao realizar uma
rigorosa revisdo da literatura, onde examinaram 112 artigos cientificos publicados entre
1981 e 1998, pretendiam determinar a partir de que valor de TAS as diferentes capacidades
para a conducdo comecam a ser afectadas. Concluiram que algumas competéncias, como a
capacidade de dividir a atencéo entre diferentes fontes de informag&o, as fungdes visuais
ou a capacidade de manter a trajectoria sdo lesadas a partir dos 0,1g/l. Alguns dos estudos
analisados relatam que o tempo de reac¢do comeca a ser afectado a partir dos 0,29/l e que
aos 0,4¢/l a vigilancia do condutor ja ndo é a mesma. A maioria dos artigos revistos indica
que o comportamento do condutor altera-se significativamente com TAS de 0,59/l e 94%
dos estudos afirmam que com TAS de 0,8g/l existem graves prejuizos para a condugdo. A
conclusbes semelhantes chegou um estudo promovido pela NHTSA. Conforme esta
entidade publica norte-americana, as alteraces nas capacidades dos condutores tornam-se
evidentes entre 0s 0,19/l e os 0,2g/l, afectando o tempo de reaccéo, a divisdo da atencao e a
funcdo visual. Dos 0,29/l aos 0,3g/l sdo afectadas as capacidades relacionadas com o

51 «A tolerancia é um estado de adaptagdo do organismo a uma substancia consumida de forma regular, dai
resultando a necessidade de aumentar a dose para provocar um efeito de idéntica intensidade”(Dias,2006:46).
%2 0 primeiro trabalho experimental que estudou 0 comportamento na conducgdo apés a ingestdo de bebidas
alcodlicas foi realizado, em 1951, por Bjerver e Golberg (Souza & Mufioz, 2002: 26).
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controlo da direcgdo e dos 0,3g/l aos 0,4g/l o controlo dos movimentos dos olhos e as
respostas a uma emergéncia demonstram estar alterados. Com TAS de 0,5g/l verificam-se
prejuizos na coordenacdo de movimentos (Marinho, 2001: 483).

Na opinido de Montoro e seus colaboradores (1996: 32), a alteracdo mais relevante
que o alcool provoca nos individuos ocorre ao nivel das atitudes. Para estes, os condutores
quando ingerem bebidas alcodlicas, ainda que em doses que ndo afectam as capacidades
motoras (<0,5¢/l), sentem-se mais desinibidos, eufdricos, mais corajosos e confiantes,
arriscam mais, tém atitudes perigosas e ndo pensam nas consequéncias dos seus actos,
diminuindo, assim, o sentido de responsabilidade.

De referir que a influéncia do alcool nas capacidades dos condutores continua
mesmo ap6s este ter sido eliminado pelo organismo. Os efeitos da conhecida ressaca™
podem ser comparados aos provocados pelo alcool. De facto, um condutor num estado de
ressaca nao se apercebe da deterioragdo das suas capacidades, o que o pode levar, segundo
Fraile (2009: 24-26), a aumentar em média a velocidade em 15km/h ou a cometer duas
vezes mais infraccoes.

Relativamente ao perigo do consumo de alcool para a seguranca rodoviaria, as
estatisticas apontam para que entre 40% a 50% das ocorréncias fatais estejam intimamente
relacionadas com a condugdo sob influéncia do alcool (Marinho, 2008: 294). Na
Recomendacdo da Comissdo 2001/115/CE, de 17 de Janeiro de 2001, relativa ao teor de
alcool no sangue maximo permitido aos condutores de veiculos a motor, € referido que
todos 0os anos morrem 10.000 pessoas nas estradas da Comunidade em acidentes que
envolveram pelo menos um condutor alcoolizado®. Em Portugal, num estudo realizado
pelo INML (2009), constatou-se que 37,7% do total de condutores vitimas de acidentes de
viacdo (398), autopsiados em 2008, acusaram uma TAS superior 0,5¢/l. Destes, 73,3%
apresentaram TAS superiores a 1,2g/l.

Em suma, existem evidéncias de que ndo ha uma TAS absolutamente segura com a
qual se possa conduzir. O consumo de alcool aumenta ndo s6 o risco de acidente, mas
também a sua gravidade, provocando traumatismos mais graves, com pior progndéstico e
consequentemente com maior probabilidade de ocorréncia de mortes® (Luque et al, 2006:

44). Assim, ndo surpreende o facto da generalidade dos paises europeus ter adoptado

53 A ressaca pode ser definida como “um estado caracterizado pela presenca de pelo menos dois destes
sintomas: dor de cabeca, anorexia (anormal falta de apetite), diarreia, tremores, fadiga, nduseas, alteracdes
visuais, espaciais e hormonais” (Fraile, 2009: 24)

> Cfr. com considerando 5.

> Ver no Anexo 4 o coeficiente de multiplicaco de risco em funcéo da taxa de alcoolemia.
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consequéncias juridicas, incluindo a pena de prisdo, para punir todos aqueles que sejam
detectados a conduzir sob a influéncia do &lcool*®.

2.2.2.2. Os estupefacientes e a conducéo

Para além do etanol, alguns estudos tém testemunhado a interferéncia de outras
substancias, como as drogas ilegais, na seguranga rodovidria. Constatdmos que,
comparativamente ao alcool, existe um ndmero reduzido de trabalhos que abordam a
influéncia dos estupefacientes na conducdo, dado ser eticamente incorrecto avaliar
experimentalmente os efeitos destes produtos ilegais nas capacidades dos condutores. Por
isso, prevalecem os estudos que utilizam como método de investigacdo exames
laboratoriais ao sangue das vitimas dos acidentes. Neste sentido, numa investigacéo
realizada na Bélgica foram examinados 2053 condutores mortos ou feridos em acidentes de
viacdo ocorridos entre 1995 e 1996. Conclui-se que 7,2% dos condutores apresentavam
opiaceos, 6% cannabis, 3% anfetaminas e 0,7% tinham cocaina (Verstraete et al, 1999: 11).
Num outro estudo mais recente, desenvolvido em Espanha por Carmen del Rio e seus
colaboradores (2002), onde foram analisadas apenas vitimas mortais (5745 casos), 5,2%
revelaram a presenca de cocaina, 3,2% apresentavam opiaceos e em 2,2% verificou-se
cannabis (Dias, 2006: 13-24). Em Portugal, das 398 autopsias realizadas pelo INML
(2009) a condutores vitimas de acidentes de viacdo no ano 2008, 3,5% acusaram a
presenca de cannabis, 1,2% opiaceos, 1,4% cocaina e 0,3% anfetaminas ou derivados.

Tendo em conta os efeitos que as diferentes drogas provocam no comportamento
humano, nomeadamente no SNC, estas sdo classificadas como perturbadoras (cannabis),
estimulantes (cocaina, anfetaminas) ou depressoras (opiaceos)®’ (Rodriguez, 2001: 23). De
seguida, descreveremos sucintamente a influéncia de cada uma no desempenho da
conducao.

A cannabis é uma designacdo atribuida ao conjunto de substancias (marijuana,
haxixe e 6leo de haxixe) oriundas da planta Cannabis sativa, também conhecida como
canhamo indiano (Verstraete et al, 1999: 17). Depois de fumada, a sua concentragdo no
organismo atinge o maximo em apenas 10 minutos, mantendo-se detectavel até 2 horas
ap6s o consumo, apesar dos efeitos na conducdo se manterem por mais de 5 horas
(Montoro et al, 2000: 303; Ponce & Leyton, 2008: 66). Relativamente aos efeitos na
conducéo, a cannabis influencia a coordenacdo motora, a percepcao do tempo e do espago,

provoca a perda do sentido de trajectoria e altera as fungdes cognitivas e visuais (percepcao

% \/er no Anexo 5 os limites maximos de TAS praticados em VArios paises europeus.
> Ver no Anexo 6 a classificaco, efeitos e consequéncias na conducio das drogas mais consumidas.
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das cores). Est4, também, associada a uma sensacdo de bem-estar e euforia, a um excesso
de confianca e a comportamentos agressivos® (Montoro et al, 2000: 304).

A cocaina é extraida das folhas de coca do arbusto Erythroxylon coca. A forma como
é consumida vai influenciar a rapidez de absor¢éo e o tempo de acc¢do no organismo (Dias,

2006: 14). O Quadro 1 demonstra essas diferencas.

Quadro 1 - Vias de administracdo usadas para o consumo e caracteristicas farmacocinéticas da

cocaina
Via de Administracdo Tempo par%)&:mglr 0 efeito Duracédo da Accéo
Oral Alguns minutos a 1 hora Mais de 1 hora
Nasal (inalacéo do pd) 5 a 15 minutos 1 hora
Pulmonar (inalacéo do fumo) 8 segundos a 1 minuto Alguns minutos
Intravenosa 30 segundos a alguns minutos 30 minutos

Fonte: Adaptado de Dias, 2006: 14

O efeito da cocaina no SNC ocorre em 3 fases. A primeira desperta no condutor um
estado de euforia, o que origina um aumento da autoconfianca, a perda de sentido critico e
uma diminuicdo da sensacdo de fadiga. A segunda fase corresponde as dificuldades de
concentracédo, ansiedade e alteragdes na percepcdo sensorial. Na terceira fase aparecem
sintomas de exaustdo, agressividade, irritabilidade e alteracGes psicofisiologias, como
alucinacgfes e paranoias (Dias, 2006: 17).

Os opiaceos (Opio, metadona, morfina e codeina) sdo obtidos através do bolbo da
Papaver somniferum (Papoila branca), do qual se retira um liquido leitoso e resinoso que,
depois de reduzido a pd, pode ser fumado (Andrade, 1994: 18). Como sdo depressores do
SNC, produzem efeitos sedativos no condutor que se manifestam por uma diminuicédo da
actividade mental, apatia, indiferenca aos estimulos externos e sonoléncia. Provoca,
também, alteragdes no sistema visual, nomeadamente constricdo das pupilas (o que
dificulta a visdo nocturna), e nas funcbes psicomotoras, o que faz aumentar o tempo de
reaccdo (Montoro, 2000: 297-298; Dias, 2006: 23). E a partir da sintese da morfina que se
obtém o mais comum dos opiaceos, a heroina. Esta droga cria rapidamente dependéncia, o
que gera uma sindrome de abstinéncia® muito forte e incomoda. S&o sintomas desta
sindrome: insonia, inquietacdo motora, dores musculares e dificuldades de concentragéo,

sendo todos eles efeitos devéras prejudiciais para a condugdo (Dias, 2006: 23; Ponce &

%8 Concentragdes de 100-300pg THC (tetrahidrocanabinol, principal substancia activa da cannabis) por cada
kg de peso corporal promovem efeitos equivalentes a TAS de 0,3-0,7g/l de alcool no sangue (Verstraete et al,
1999: 18).

%9 «“A sintomatologia da sindrome de abstinéncia ou privagio pde em relevo modificagdes bruscas induzidas
nos sistemas varios de compensagao cerebral criados pelo consumo continuado” (Mello et al, 2001: 20).
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Leyton, 2008: 67).

Por ultimo, as anfetaminas, também conhecidas como drogas de design (ecstasy,
MDA, LSD), ao contrario das anteriores, resultam de processos laboratoriais, ou seja, sao
drogas sintéticas (Andrade, 1994: 22). O seu consumo € relativamente recente, pode ser
efectuado sob a forma de pd, cépsulas ou comprimidos e estd associado a uma nova forma
de diverséo, principalmente exteriorizada nos sectores mais jovens da sociedade (Montoro
et al, 2000: 309). Manifesta os seus efeitos 30 minutos ap6s 0 consumo e a concentracdo
maxima no organismo € atingida 2-3 horas depois da ingestdo, podendo o processo de
eliminacdo demorar até 72 horas. No que diz respeito aos efeitos na conducao, estas drogas
causam ansiedade, euforia, agitagdo, aumento da autoconfianca e da disponibilidade de
correr riscos e diminuicdo da sensacdo de fadiga (Dias, 2006: 19-20). Contudo, como
referem Verstraete e seus colaboradores (1999: 22) e Mario Dias (2006: 21), as alteracfes
comportamentais mais perigosas para a conducdo verificam-se apos terem terminado 0s
efeitos psicoestimulantes destas drogas. Exaustdo fisica, sonoléncia, depresséo,
agressividade e diminuicdo da capacidade de concentracdo sdo sintomas habituais que
ocorrem quando as concentragdes destas drogas se tornam baixas, afectando
determinantemente o comportamento do condutor.

Qualquer uma das substéncias ilicitas que aqui foram analisadas provocam efeitos
incompativeis com a tarefa de conduzir, constituindo um importante factor de risco para a
seguranca rodoviaria. Conscientes deste facto, alguns Estados responderam juridicamente
aos problemas causados pela associacdo das drogas ilegais a conducdo. Paises como a
Franca, Suécia e Finlandia introduziram leis de tolerancia zero a conducéo sob influéncia
de estupefacientes.

2.2.2.3. Os medicamentos psicoactivos e a conducéo

Fruto da procura de uma melhor qualidade de vida, a sociedade actual caracteriza-se
por uma utilizacdo generalizada de farmacos. De facto, em Portugal e segundo o IV
Inquérito Nacional de Salde 2005-2006, 52,8% da populacdo residente no Continente
consumiu medicamentos nas duas semanas anteriores a entrevista. Esta percentagem é
ainda mais significativa na populagéo idosa, aumentando para valores superiores a 80%
entre os entrevistados com 65 ou mais anos de idade (INE & INSA, 2009: 199-210).

No entanto, poucos sdo os condutores conscientes de que os medicamentos, embora
necessarios para a saude e bem-estar das pessoas, podem prejudicar o seu desempenho
fisico e psiquico durante a condugdo. Os psicofarmacos (antipsicoticos, ansioliticos,

hipnoticos, sedativos e antidepressivos) fazem-no de uma forma especialmente grave, uma
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vez que actuam ao nivel do SNC. Porém, é também necessario estar atento aos
medicamentos de venda livre (analgésicos, antitdssicos, anti-histaminicos, antigripais,
diureticos ou colirios oftalmoldgicos) que, apesar de serem considerados indcuos e muitas
vezes utilizados sem indicacdo médica, podem afectar o desempenho do condutor®
(ANSR, 2010a).

O desconhecimento dos efeitos secundarios dos farmacos, a automedicacdo, a
polimedicacdo ou o consumo combinado com o alcool ou substancias ilicitas podem
comprometer significativamente a seguranca rodoviaria (Montoro et al, 2000: 315; ANSR,
2010a). Tornou-se, por isso, essencial a disponibilizacdo de informacdo clara sobre os
efeitos dos medicamentos nas capacidades do condutor para evitar que se conduza sob a
influéncia negativa dos mesmos. Neste sentido, em 2001, o Parlamento Europeu e o
Conselho estabeleceram no Cddigo Comunitario relativo aos medicamentos para uso
humano que a bula® deve conter, para além da identificacio do medicamento,
especificacOes terapéuticas relativas aos possiveis efeitos nas capacidades de conduzir ou
de manipular determinadas maquinas®®>. A Comissdo Europeia, em 2003, apresentou 0
Programa de Accdo Europeu - Reduzir para metade o numero de vitimas da estrada na
Unido Europeia até 2010: uma responsabilidade de todos, onde aconselha os Estados
Membros a “estabelecer uma classificagcdo e uma rotulagem adequadas dos medicamentos
que tém efeitos sobre a capacidade para conduzir veiculos” (Comissdo Europeia, 2003:
19). A Franca foi um dos paises® que acolheu esta recomendacdo criando trés pictogramas
que correspondem a trés niveis de influéncia. O primeiro indica ao condutor que ndo deve
conduzir sem antes ler a bula. No segundo, recomenda-se ao condutor que ndo conduza
sem o aconselhamento de um profissional de saude. O terceiro indica ao condutor que nédo
deve, de maneira alguma, conduzir® (Gier et al, 2009: 125).

Apesar de ndo ter promovido idénticas medidas, Portugal ndo ficou alheio a esta
preocupacdo. Em 2004, a DGV, em parceria com a Direccdo Geral Saude e o INFARMED,
lancou uma campanha de sensibilizacdo para a prevencdo dos acidentes rodoviarios
associados a utilizacdo de medicamentos intitulada: Ndo ponha os medicamentos ao

volante ®.

%0\/er no Anexo 7 os efeitos que as diferentes classes de farmacos podem ter nas capacidades do condutor.

%! Entende-se por bula “a literatura que se destina ao utilizador e acompanha o medicamento” (art.° 1, n.° 26
da Directiva 2001/83/CE, de 6 de Novembro).

62 Cfr. comart.° 59, n.° 1, al. ¢) da Directiva 2001/83/CE, de 6 de Novembro.

63 Os outros foram: Dinamarca, Paises Baixos, Eslovaquia e Finlandia (EMCDDA, 2007: 3).

% \er no Anexo 8 os pictogramas utilizados em Franca.

% Ver no Anexo 9 o cartaz alusivo a esta a campanha de sensibilizacéo.
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2.2.3. A conducdo ilegal

Como ja foi referido, a seguranca rodoviaria é inquestionavelmente um bem que
deve ser preservado, dada a importancia que a circulacao viaria representa para 0 homem e
para a sociedade. Por outro lado, a conducdo, por ndo ser uma tarefa inata as faculdades
humanas, requer um processo de aprendizagem que englobe, quer as técnicas que
permitem manobrar o veiculo, quer as regras a que deve obedecer a circulacdo rodoviaria.
Assim, facilmente se compreende a concepcdo de que se imponham ao Estado especiais
cautelas no sentido de apurar a suficiéncia dessa aprendizagem, ndo permitindo que quem
ndo for detentor de tal suficiéncia possa conduzir. Com efeito, o legislador desde cedo
reconheceu a importancia desta condicao para a segurancga rodoviaria, uma vez que logo no
primeiro Regulamento sobre Circulacdo de Automoveis, publicado em 3 de Outubro de
1901, obrigava que os condutores fossem portadores de documentos que os habilitassem ao
exercicio da conducdo automével®® (Marta, 2009: 33). A intervencdo do Estado,
censurando a conducéo ilegal, encontra-se assim “justificada pela acrescida perigosidade
que advém da conduta de conduzir um veiculo a motor sem a necessaria formacao técnica,
teorica e préatica” (Vieira, 2007:53).

Uma forma de apreciar a conducdo ilegal como um comportamento de risco €
analisando o numero de acidentes em que esteve envolvido pelo menos um condutor sem
habilitacdo legal. Como podemos observar no Grafico 1, desde 2004, este numero tem
vindo constantemente a diminuir, sendo, contudo, de salientar que grande parte destes
condutores acaba por morrer ou por ficar ferido na sequéncia dos acidentes, o que revela a

gravidade dos mesmos.

Grafico 1 - Condutores desencartados intervenientes em acidentes de viacao e total de condutores
vitimas desses mesmos sinistros

2000 1883 ®m Condutores intervenientes em acidentes que ndo possuiam habilitacéo legal

1800 B Condutores intervenientes em acidentes que ndo possuiam habilitagéo legal
que morreram ou ficaram feridos
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Fonte: Grafico de elaboragdo propria, recorrendo aos RASR de 2004 a 2009

% Entenda-se por habilitagdo legal a “autorizagio para conduzir o veiculo no momento em que a acgdo de
conducdo € praticada” (Silva, 1996: 69)
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Este comportamento de risco pode ser explicado pelo grau de adesdo do condutor as
regras de transito e pelo nivel de dissuasdo exercido pelas autoridades policiais sobre o
mesmo (Reto & S&, 2003: 91). Com efeito, muitos dos automobilistas, apesar de
reconhecerem a necessidade de existirem regras de transito, ndo entendem o fundamento
de grande parte delas. As normas que regem a circulacdo rodoviaria sao normalmente
desvalorizadas, consideradas como meros ordenadores desajustados a realidade,
inadequados e sem significado ético. A natureza intrinseca das leis do transito,
nomeadamente porque estdo mais presentes no quotidiano das pessoas do que qualquer
outra lei, e o elevado nuimero de oportunidades para serem infringidas fomentam a
manifestacdo de comportamentos de risco, como a conducdo ilegal (Silva, 1993: 325;
Correia, 2008: 21). Assim, quanto maior for a avaliacdo subjectiva que o condutor faz da
probabilidade de ser fiscalizado pelas autoridades policiais, maior sera a eficacia em torno
da dissuasdo destes comportamentos. Como defende G. Marques da Silva (1993, 325),
enquanto os condutores ndo se consciencializarem das consequéncias nefastas das suas
acgOes ilegais, “a prevengdo policial ha-de fazer-se mais pela presenga dos agentes na
estrada, para evitar a transgressao, do que pela autuacao [ou] pela repressao”.

Concluida a analise dos factores e comportamentos que podem afectar a conducéo, é
chegada a hora de averiguar qual a sua relevancia juridica. Deste modo, abordaremos no
Capitulo seguinte toda a problematica juridica que gira em torno da criminalidade

rodoviaria, nomeadamente no que concerne aos crimes dos condutores.
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CAPITULO 3 — ENQUADRAMENTO LEGAL DOS CRIMES DOS
CONDUTORES

Os Crimes Rodoviarios podem ser divididos, tendo em conta a conduta tipica, em
crimes estradais (atentado a seguranca de transporte rodoviario - art.® 290 do CP;
lancamento de projectil contra o veiculo - art.° 293 do CP) e em crimes dos condutores
(condugdo perigosa de veiculo rodoviario - art.° 291 do CP; conducéo de veiculo em estado
de embriaguez ou sob influéncia de estupefacientes ou substancias psicotropicas®’ - art.
292 do CP; conducdo de veiculo sem habilitacdo legal - art.° 3 do DL 2/98, de 3 de
Janeiro), sendo estes Gltimos o alvo do nosso estudo, devido a sua acentuada contribuicéo
para a sinistralidade rodoviaria.

No presente Capitulo, faremos o enquadramento legal actual dos crimes dos
condutores, analisando a sua estrutura, os bens juridicos que tutelam, os elementos
objectivos e subjectivos do tipo, o concurso de crimes e, por fim, as penas e as medidas de

seguranca previstas.

3.1. Estrutura dos Crimes dos Condutores

Os crimes dos condutores s&o, todos eles, crimes de perigo®®. Porém, enquanto o
crime de conducdo perigosa é um crime perigo concreto®, os crimes de conducdo
influenciada e conducdo ilegal sdo crimes de perigo abstracto” (Silva, 1996: 14). Torna-se,
pois, essencial percebermos qual a diferenca entre uns e outros.

Os crimes de perigo concreto sdo aqueles em que € exigido a efectiva colocacdo em

%’ De ora avante condug#o influenciada.

%8 Atendendo & forma como o bem juridico é posto em causa, os crimes podem ser de dano ou de perigo. Nos
primeiros, da conduta tipica do agente resulta uma lesdo efectiva do bem juridico. Nos segundos, a accédo do
agente ndo pressupde uma lesdo, mas antes uma mera colocagdo em perigo do bem juridico (Patricio, 2004:
354; Dias, 2007: 308-309). Para uma leitura mais aprofundada sobre esta tematica veja-se a importante obra
de José de Faria Costa (2000), O Perigo em Direito Penal.

% A alteragdo promovida pela Lei 59/2007, de 4 de Setembro, que introduziu o n.° 2 ao art.° 291 do CP
visando responder penalmente as chamadas corridas de rua (vulgo street racing), veio alterar a natureza
exclusiva de crime de perigo concreto que este artigo detinha até entfo. De facto, neste nimero ndo se
encontra consagrada a efectiva criacdo de perigo atraves da conduta do agente, sendo o perigo aqui abstracto
(Susano, 2008: 22).

" Da mesma forma que na nota anterior, a alteracdo promovida pela Lei 77/2001, de 13 de Julho, que
introduziu o n.° 2 ao art.° 292 do CP criminalizando a conducéo sob o efeito de estupefacientes, substancias
psicotropicas ou produtos com efeito analogo, alterou a natureza exclusiva de crime de perigo abstracto que
este artigo detinha até entdo. De facto, para a consumacgdo deste crime nao basta a mera confirmagdo do
consumo da substancia psicoactiva, ¢ também exigido a verificagdo de indicios que demonstrem que 0
condutor ndo se encontra em condi¢Bes de realizar uma condugdo segura e que, no entanto, podem n&o
consubstanciar uma situacdo de perigo concreto para os bens juridicos. Ou seja, 0 perigo ndo é aqui um
elemento do tipo. Estamos, portanto, perante um crime de perigo abstracto-concreto (Reis, 2002: 40-41).
Sobre este tipo de crimes veja-se a obra de Rui Pereira (1995), O Dolo de Perigo.
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perigo dos bens juridicos tutelados sendo, por isso, necessario provar a existéncia desse
perigo. Essa imposi¢éo encontra-se expressa no tipo legal como elemento constitutivo da
accdo penalmente relevante. J& nos crimes de perigo abstracto ndo é necessaria a
verificacdo no caso concreto da perigosidade da ac¢cdo, uma vez que ela préopria é em si
perigosa. Na estrutura destas normas 0 perigo ndo surge, portanto, como elemento
constitutivo da conduta criminal (Silva, 1996: 14; Patricio, 2004: 355).

Os crimes dos condutores sdo também classificados pela doutrina e jurisprudéncia
como crimes de mao prépria’*. Tal significa que estes crimes s podem ser praticados pelo
condutor do veiculo’?, sem prejuizo das questdes que se poderdo levantar sobre a co-
autoria, cumplicidade e instigacdo™®, pois é este que de forma perigosa, influenciada ou
inabilitada o domina (Vieira, 2007: 66; Pinto, 2009: 201).

Os crimes em estudo sdo, ainda, crimes de instrumento limitado, isto €, sO se

praticam com uso tipico de um veiculo rodoviério™ (Vieira, 2007: 67, 101).

3.2. Bens Juridicos Tutelados

A principal fungdo do Direito Penal é a protec¢do de bens juridicos (Silva, 1998: 21;
Costa, 2000: 362). Estes sdo essenciais para legitimar e limitar o poder punitivo do Estado
(Pereira, 1995: 23; Costa, 2000: 626), para se compreender o objecto do crime e para
definir o contetdo material da ilicitude (Vieira, 2007: 48).

Como vimos, o fundamento central da criacdo dos crimes rodoviarios, especialmente
dos crimes dos condutores, foi o combate a multiplicidade das situacGes de risco que
atentam contra a seguranca de todos 0s que participam na circulacdo de veiculos e que
muitas vezes resulta em acidentes de viacdo fatais. Podemos, portanto, formular que a
seguranca da circulacdo rodoviaria apresenta-se como o bem juridico protegido pelos
crimes dos condutores. De facto, a maior parte da jurisprudéncia defende que as condutas
tipicas que integram estes ilicitos lesam ou colocam em perigo, directa e imediatamente, a

seguranca do trafego rodoviario™ (Vieira, 2007: 56).

™ Os crimes de mdo propria sdo “aqueles em que s6 uma determinada pessoa pode executar imediata e
directamente a conduta proibida” (Ramos, 2009:81).

"2 Neste contexto, entende-se como condutor aquele que domina o veiculo pelo manuseamento de todos ou,
pelo menos, dos essenciais mecanismos técnicos da viatura (pedais e volante) (Reis, 2002: 29).

3 Sobre estas questdes veja-se 0 comentario de Paula Faria aos art. 291 e 292 do CP (1999: 1090, 1098) e 0
livro de Francisco Vieira (2007) Direito Penal Rodoviario - Os Crimes dos Condutores, pp. 180-196.

" Desenvolveremos este conceito aquando da analise dos elementos objectivos tipicos comuns.

> Em sentido contrario parece ir o Acérddo do TRP de 15 de Janeiro de 2003, o qual indica que os bens
juridicos tutelados no crime de condugdo perigosa sdo “a integridade fisica ou bens patrimoniais de valor
elevado”.
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Enquanto bem juridico tutelado, a seguranga rodoviaria pertence aos elementos da
sociedade no seu conjunto e a todos os utentes ou utilizadores das vias publicas. Porém, os
valores pessoais ndo deixam de ser, também eles, protegidos pelos crimes em apreco.
Segundo o Acérddo do TRP de 30 de Setembro de 2009, “no crime de condugdo perigosa
de veiculo rodoviério protege-se imediatamente a seguranca da circulacdo rodoviaria e
mediatamente a vida, a integridade fisica ou bens patrimoniais de valor elevado”’®. No que
diz respeito ao crime previsto e punido pelo art.° 292 do CP, Guedes Valente (2004: 122)
refere que este “tutela juridico-penalmente a seguranca da circulacao rodoviaria, como bem
juridico directo, mas cuja teleologia se estende a proteccdo de bens juridicos pessoais que
se preconizam com a promocdo da seguranca das pessoas face ao trénsito de veiculos,
como a vida, ou a integridade fisica dos transeuntes ou de outros condutores, e de bens
juridicos patrimoniais”. Relativamente ao crime de condugdo ilegal, evocando o Acordado
do STJ de 28 de Novembro de 2007, o “bem juridico protegido é a seguranca rodoviaria,
mas que se destina, igualmente, a proteccdo, antecipada, de bens singulares — pessoais e de

patrimonio — ja que a infrac¢do pde em causa a vida ¢ os bens”.

3.3. Elementos Objectivos do Tipo

3.3.1. Elementos objectivos tipicos comuns

Conduzir um veiculo na via publica ou equiparada afigura-se como a conduta tipica
comum dos crimes dos condutores. Temos, portanto, trés elementos objectivos tipicos
comuns: a conducao, o veiculo e a via publica ou equiparada (Vieira, 2007: 98).

3.3.1.1. A conducao

A conducdo pode ser definida, enquanto condicdo necessaria a pratica de qualquer
um dos crimes em apreco, como “toda a ac¢do de direccdo dos mecanismos de um veiculo,
de forma a que este se movimente de um lugar para o outro, e cuja deslocacao signifique ja
um risco, mesmo que tolerado para o trafego rodoviario””’ (Vieira, 2007: 100). Por outras
palavras, 0 acto de conduzir exige uma conduta positiva, um facere, pois implica uma
accdo reiterada sobre os mecanismos do veiculo.

Partindo da nocdo apresentada, podemos concluir que se afastam do conceito de

"® No mesmo sentido, o Acérdao do STJ de 22 de Novembro de 2007, onde se pode ler que “o bem juridico
protegido pela norma do art. 291.° do CP é a seguranca da circulacéo rodoviaria posta em crise pelo aumento
da sinistralidade, embora tenha reflexos preponderantes na tutela de bens juridicos individuais”.
" Isto é, ndo interessara o tempo ou a distancia percorrida, mas sim a efectiva circulacdo do veiculo e o
perigo que esta representa, independentemente de ser ou ndo controlado/aceite (Silva, 1996: 68).
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conducdo juridico-penalmente relevante acgBes como: a condugdo indirecta’®; a conducéo
a méo de carros de criancas, de carros de méo, de velocipedes de duas rodas sem carro
atrelado ou de motocultivadores sem reboque ou retrotrem’®; accionar os comandos do
veiculo com o motor desligado ou com o motor ligado, mantendo-se este estacionado e
com 0S mecanismos necessarios a sua imobilizacdo activados; destravar o veiculo,
mantendo-se este no mesmo local; sentar-se ao volante; ou, empurrar o veiculo fora da
via® (Silva, 1996: 68; Valente, 2004: 127).

3.3.1.2. O veiculo

A consumagcdo destes delitos implica sempre o uso de um veiculo rodoviério, sendo
este o instrumentum sceleris dos crimes dos condutores (Vieira, 2007: 101). A Unica
ressalva prende-se com o crime de conducdo ilegal, dado que este sO se pratica se estiver
em causa a conducdo de um veiculo com motor, ao passo que nos crimes de condugéo
influenciada ou conducéo perigosa a conduta tipica inclui qualquer veiculo rodoviario, com
ou sem motor (Vieira, 2007: 98). Importa, por isso, delinear o conceito de veiculo
rodoviario.

Por veiculo rodoviario, cuja nocdo é muito mais abrangente do que a de veiculo

automovel®!

, entende-se “todo o meio de transporte ou equiparado, equipado com rodas e
com ou sem motor, apto e destinado a transitar, ainda que eventualmente, nas vias publicas
ou equiparadas” (Silva, 1996: 47). Este conceito engloba dois tipos de veiculo: aqueles que
possuem motor, como o0s automdveis (art.° 105 do CE), os motociclos, ciclomotores,
triciclos e quadriciclos (art.° 107 do CE), os veiculos agricolas (art.° 108 do CE), os
veiculos que circulem sobre carris (ex: comboios turisticos, previstos no DL 249/2000, de
13 de Outubro) e as maquinas industriais (art.° 109 do CE); e, aqueles que ndo tém motor,
como os reboques (art.° 110 do CE) e os velocipedes (art.° 112 do CE).

Como podemos retirar do exposto, ndo integram o conceito de veiculo rodoviario o0s
patins, as trotinetas, os skates ou as cadeiras de rodas, ainda que equipadas com motor

eléctrico, uma vez que sdo equiparados ao transito de pedes, sendo, desta forma, afastados

"8 Designa-se condugio indirecta, por exemplo, aquela “que tem lugar quando o passageiro que vai ao lado
indica o caminho ao que manobra o volante e restantes mecanismos do veiculo” (Faria, 1999: 1094).

" De acordo com o art.° 104 do CE a conducdo destes veiculos equipara-se ao transito de pedes, ficando
assim excluida do ambito da incriminacéo (Albergaria & Lima, 2001: 13).

8 E nossa convicgdo, acompanhando G. Marques da Silva (1996: 68) e A. Tolda Pinto (2009: 292) que,
destarte de poder eventualmente constituir actos de execugdo da conducgdo, esta acgdo representa uma ameaca
insignificante para a seguranga rodoviaria, ndo sendo por esta razdo incluida no conceito de conducéo
penalmente relevante.

81 Art.2 105 do CE - “Automével é o veiculo com motor de propulsdo, dotado de pelo menos quatro rodas,
com tara superior a 550 kg, cuja velocidade méxima &, por construgdo, superior a 25 km/h, e que se destina,
pela sua fungéo, a transitar na via publica, sem sujei¢do a carris”.
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da aplicacdo das normas atinentes a condugdo (Faria, 1999: 1087; Reis, 2002: 25; Vieira,
2007: 102). Opinido contréria demonstra G. Marques da Silva (1996: 47), segundo o qual
estes veiculos, ao poderem ser transportados pelos pedes, estdo sujeitos a disciplina da
circulacdo na via publica.

3.3.1.3. Avia

O lugar da pratica dos factos constitui, também, um elemento objectivo do tipo
comum dos crimes dos condutores. Contudo, nem todas as vias relevam juridico-
penalmente. Para tal, é necessario que a conducdo se efectue numa via publica ou
equiparada, o que significa que ndo existe crime quando a condugdo do veiculo se fizer
numa via de dominio particular ou privado.

Recorrendo ao CE, no seu art.’ 1, encontramos a definicdo normativa de via publica e
via equiparada a via publica. Assim, a via publica ¢ uma “via de comunicagdo terrestre
afecta ao transito publico” (al. v) e a via equiparada a via publica ¢ uma “via de
comunicagdo terrestre do dominio privado aberta ao transito publico” (al. u).

Este artigo especifica, também, alguns tipos de via publica, como a auto-estrada (al.
a), o caminho (al. ¢), os corredores de circulacdo (al. d), a pista especial (al. 0), a via de
abrandamento (al. q), a via de aceleracédo (al. r), a via de sentido reversivel (al. s) e a via
reservada a automéveis e motociclos (al. x)*. Cabe, ainda, na nocdo de via publica ou

equiparada os parques e zonas de estacionamento (Faria, 1999: 1095).

3.3.2. Elementos objectivos tipicos particulares

3.3.2.1. Crime de conducéo perigosa

O art.® 291 do CP criminaliza a conducdo perigosa através de duas essenciais
condutas tipicas: a falta de condicGes fisicas ou psiquicas do condutor para realizar uma
conducdo segura e a violagdo grosseira das regras de circulacdo®. Prevé este artigo que um
condutor ndo estd em condicdes de conduzir em seguranca quando se encontra num estado
de embriaguez, sob influéncia de alcool, estupefacientes, substancias psicotrépicas ou
produtos com efeito andlogo, por deficiéncia fisica, psiquica ou fadiga excessiva (n.° 1, al.
a). Da mesma forma, o art.° 291 do CP estipula quais as regras de circulacdo rodoviéria
que, sendo violadas grosseiramente, interessam ao Direito Penal. S&o elas as relativas a

prioridade, a obrigacdo de parar, a ultrapassagem, a mudanca de direccdo, a passagem de

82 No art.° 1 do CE s&o ainda indicados os elementos que constituem a via publica, como a berma, o passeio
ou a faixa de rodagem.

8 |dentificamos estes dois comportamentos porque, apesar do n.° 2 deste artigo criminalizar uma terceira
conduta, as corridas de estrada ndo autorizadas, € também aqui necessario que se violem as regras de
circulacao rodoviaria. Neste sentido, veja-se o0 Acordao do TRC de 11 de Fevereiro de 2009.
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pedes, a inversdo do sentido de marcha em auto-estradas ou em estradas fora de povoacdes,
a marcha atras em auto-estradas ou em estradas fora de povoacdes, ao limite de velocidade
ou a obrigatoriedade de circular na faixa de rodagem da direita (n.° 1, al. b).

N&o basta, porém, a falta de condi¢Bes do condutor ou a violagdo grosseiramente das
normas estradais para a consumacao deste ilicito. E necessario que destas condutas resulte
um perigo para a vida, para a integridade fisica ou para bens patrimoniais de elevado valor.
Neste sentido, entende-se por perigo em Direito Penal “um estadio relativamente ao qual é
legitimo prever como possivel o desencadear de um dano/violacdo para um bem juridico-

penalmente protegido™®

(Costa, 2000: 583). Este perigo tem de ser ‘“algo real,
objectivamente existente, e ndo, simplesmente, (...) um ens imaginations ou um filho da
nossa ignorancia” (Pereira, 1995: 20).

Consideramos ainda pertinente, para uma melhor compreensdo do art.° 291 do CP,
que se faca a distin¢ao entre conducdo em estado de embriaguez e sob influéncia de alcool,
bem como se defina o conceito de violagédo grosseira.

O que distingue a conducdo em estado de embriaguez da conducdo sob influéncia de
alcool é o valor da concentracdo de alcool no sangue. Assim, considera-se que conduz sob
influéncia do alcool o condutor que apresentar uma TAS igual ou superior a 0,5¢/1 e, por
seu turno, conduz em estado de embriaguez o condutor que ostentar uma TAS igual ou
superior a 1,29/l (Silva, 1996: 48; Faria, 1999: 1081). Contudo, entende Francisco Vieira
(2007: 110), o qual acompanhamos, que no que concerne ao crime de conducao perigosa
“pode ser ainda penalmente censuravel a conduta daquele que, conduzindo com uma taxa
de alcool inferior a 0,5g/l, o faz sob a influéncia dos efeitos fisicos e psiquicos do alcool e
assim gera um perigo para a vida, integridade fisica ou bem patrimonial de outrem”. De
facto, prevé o art.° 81 do CE que um condutor pode ser considerado sob influéncia do
alcool apds exame médico realizado nos termos previstos na lei. Ora, neste exame a TAS
ndo é quantificavel. Esta solugcdo parece-nos aceitavel, porque os efeitos do alcool podem

comecar a manifestar-se logo a partir de TAS de 0,1g/I*

, COMoO anteriormente exposto.
Relativamente ao conceito de violacdo grosseira, como nos ensina G. Marques da

Silva (1996: 51), “ndo se trata simplesmente de violacdo das regras de transito, nem da

violagdo que ocasione um perigo concreto (...), mas de temeridade, de ousadia perante o

perigo quase concreto, previsto ou previsivel atentas as circunstancias”. Por outras

8 Este juizo, baseado na experiéncia, é feito pelo 6rgdo jurisdicional competente para julgar o crime,
independentemente da avaliacdo do perigo que o agente do crime possa ter realizado (Pereira, 1995: 37).
8 Opinides contrérias a esta tém Paula Faria (1999: 1081) e Albergaria e Lima (1996: 5-6).

Enquadramento Legal dos Crimes dos Condutores 37



Criminalidade Rodoviaria: os crimes dos condutores

palavras, trata-se da violacdo dos mais elementares deveres cuidado na conducdo,
susceptivel de se traduzir num perigo para a seguranca do trafego e para os bens juridicos
pessoais envolvidos (Faria, 1999: 1066).

3.3.2.2. Crime de conducéo influenciada

O art.° 292 do CP pune criminalmente a condugdo com uma TAS igual ou superior a
1,2g/l (n.° 1) e a conducdo sob a influéncia de estupefacientes, substancias psicotropicas ou
produtos com efeito analogo perturbadores da aptiddo fisica, mental ou psicologica (n.° 2).
Analisemos separadamente estas duas condutas.

O legislador entendeu, e bem, que a partir de uma TAS igual ou superior a 1,2g/l,
atendendo as drésticas alteragdes que o alcool provoca nas capacidades do condutor®, a
conduta do agente torna-se ético-socialmente relevante e passa a constituir um substrato
susceptivel de a ela se ligar uma criminalizacdo (Reis, 2002: 36). Por outro lado, como
defendem Pedro Albergaria e Pedro Lima (2001: 5), ao estipular este valor “o legislador
pretendeu, tanto quanto possivel, fugir a problemas de indeterminabilidade”, que se
poderiam levantar se a opcdo fosse por um qualquer outro critério qualitativo. Dada a
importancia da concreta quantificacdo da concentracdo de alcool no sangue para o
preenchimento objectivo deste ilicito, torna-se inevitavel abordar esta tematica.

A determinacdo da TAS dos condutores, dos pedes sempre que sejam intervenientes
em acidentes de transito e das pessoas que se propuserem iniciar a conduc¢éo (art.° 152, n° 1
do CE) pode ser efectuada através de testes de ar expirado, realizados por autoridade ou
agente de autoridade mediante a utilizagdo de aparelhos aprovados para o efeito (os
alcoolimetros), ou por meio de andlise sanguinea, realizada num estabelecimento da rede
pUblica de satde (art. 153 do CE®"). Existem dois tipos de alcoolimetros: os qualitativos e
0s quantitativos. Os primeiros sdo meramente indicativos da presenca de alcool no sangue,
servindo apenas como teste de despistagem® (art.° 1 do RFCSIASP ). Os segundos s&o
aparelhos considerados capazes e fidedignos para revelar a verdadeira TAS. Tém por base
a conversdo dos valores do TAE em TAS, respeitando o principio de que 1mg de alcool

% Vide 2.2.2.1.

8 Conjugado com o art® 4, n.° 3 do RFCSIASP (aprovado pela Lei 18/2007, de 17 de Maio). A lei
portuguesa prevé, ainda, um terceiro método, o exame médico. Mas este ndo tem relevancia para o crime em
estudo, uma vez que ndo é possivel, através dele, quantificar a TAS, elemento objectivo do tipo deste ilicito
(Albuquerque & Lima, 2001: 5-6). O mesmo ja ndo se passard, como vimos, quando entramos no ambito do
crime de conducéo perigosa.

8 Estes alcoolimetros “ndo sdo submetidos a controlo metrologico, sendo aconselhavel a calibragdo
periodica. Realizam a determinagdo da TAS com células de combustivel que sdo dispositivos electroquimicos
produtores de corrente eléctrica (continua) ” (Ferreira & Cruz, 2006: 1). Quando este alcoolimetro indicia a
presenca de &lcool no sangue, 0 examinando é sujeito a novo teste, num intervalo de tempo ndo superior a 30
minutos, em alcoolimetro quantitativo (art.° 2, n.° 1 do RFCSIASP).
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por litro de ar expirado é equivalente a 2,3g de alcool por litro de sangue® (art.? 81, n.° 3
do CE). Quanto ao exame ao sangue, este realiza-se sempre que o condutor, apds trés
tentativas consecutivas, ndo consiga efectuar o teste de ar expirado ou quando as condigdes
fisicas em que se encontra ndo permitam a realizacdo do mesmo® (art. 4, n.° 1 do
RFCSIASP). Este exame utiliza procedimentos analiticos, onde se incluem a cromatografia
em fase gasosa (art.° 6, n.° 1 do RFCSIASP), e deve ser feito no mais curto espaco de
tempo apos o acto de fiscalizacdo ou do acidente (art.° 5, n.° 1 do RFCSIASP). De realcar
ainda, que o resultado do exame ao sangue prevalece sempre sobre 0 exame ao ar expirado
realizado em analisador quantitativo (art. 6, n.° 5 do RFCSIASP).

Como facilmente concluimos, estabeleceu-se um procedimento que respeita 0
“principio da preferéncia pelo método ndo invasivo da integridade fisica do visado em
detrimento da analise sanguinea, que tem caracter subsidiario e é levado a cabo quando nédo
for possivel realizar o teste em analisador quantitativo” (Rodrigues, 2008:119).

Analisemos, agora, a conduta tipica do n.° 2 do art.° 292 CP. Ao punir esta conduta, 0
legislador demonstrou estar ciente dos efeitos que estes produtos tém nas capacidades dos
condutores™. Contudo, contrariamente ao que acontece no n.° 1, ndo se estabeleceu um
valor ou uma taxa de influéncia a partir da qual a acgdo passa a ter relevancia penal®.
Revela o art.° 157 do CE que devem ser submetidos aos exames para a deteccdo destas
substancias® os condutores e as pessoas que se propuserem a iniciar a conducdo, sempre
gue demonstrem indicios de que se encontram sob influéncia das mesmas, e os condutores
e pedes que intervenham em acidente de transito de que resultem mortos ou feridos graves.
Posto isto, tornou-se for¢coso que o legislador aprovasse um guia orientador da avaliagcdo
dos referidos indicios, evitando-se deste modo arbitrariedades, o que veio a acontecer em
25 de Setembro de 2007, por meio do Despacho Normativo n.° 35/2007 do Ministério da
Saude®. Como estabelece o referido guia orientador, os indicios nele constantes devem ser
sempre complementados com os exames analiticos previstos na lei. Assim, diz-nos o

RFCSIASP, no seu art.° 10, que a deteccdo de substancias psicotrdpicas inclui um exame

% Estes alcoolimetros “apresentam na sua constitui¢io uma célula electrogquimica e um segundo circuito de
quantificagdo, baseado na espectroscopia de infravermelho (...), apresentam regulamentacdo, sendo
submetidos a Aprovagdo de Modelo e Controlo” (Ferreira & Cruz, 2006: 1).

% pode-se, ainda, recorrer a este método aquando do momento da contraprova por solicitacdo do condutor
(art. 153, n.° 3 do CE).

I Vide 2.2.2.2.£2.2.2.3.

% Francisco Vieira (2007: 155) argumenta que “as dificuldades técnicas e praticas de quantificagio das
substancias tipicas” justificam esta opgao.

% De acordo com o art® 8 do RFCSIASP serfo especialmente avaliadas as seguintes substancias:
canabindides, cocaina e seus metabolitos, opiaceos, anfetaminas e derivados.

% Aprovou o Guia Orientador de Indicios de Influéncia por Substancias Psicotrépicas.
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prévio de rastreio e, no caso o seu resultado ser positivo, um exame de confirmacgdo. O
exame de rastreio baseia-se na analise, atraves de testes rapidos, de amostras bioldgicas de
urina, saliva, suor ou sangue e serve apenas para indiciar a presenca de substancias
psicotropicas (art.° 11, n.° 1). Sdo competentes para a sua realizacdo as entidades
fiscalizadoras, os estabelecimentos da rede publica de saide ou o INML (art.° 11, n.° 2).
Quanto ao exame de confirmacdo, este € realizado mediante o uso de uma amostra de
sangue (art.° 12, n.° 1) e fica a cargo dos estabelecimentos da rede publica de saude, que
remeterdo a amostra para o INML (art.° 12, n.° 2).

3.3.2.3. Crime de conducéo ilegal

O crime de conducéo ilegal, previsto no art.° 3 do DL 2/98, de 3 de Janeiro, pune o
agente que conduza sem que para isso esteja devidamente habilitado pelas autoridades
administrativas competentes. O legislador pretende assim evitar que uma conducdo sem a
pericia adequada, sem o total controlo do veiculo e sem o conhecimento das regras transito,
ponha em causa a seguranca da circulacdo rodoviéria (Vieira, 2007: 94).

Em Portugal, existem dois documentos principais que autorizam a conducdo de
veiculos a motor: a carta de conducdo, que permite a conducdo de automaoveis, motociclos,
triciclos e quadriciclos e a licenca de conducgéo, que possibilita a condugdo de motociclos
de cilindrada ndo superior a 50 cm?®, ciclomotores e outros veiculos a motor®™, com
excepc¢do dos velocipedes (art.° 122, do CE). Cada um destes documentos habilita, ainda, a
conducéo de varias categorias de veiculos, que por sua vez exigem técnicas e métodos de
aprendizagem diferentes® (art.”* 123 e 124 do CE).

Interessa, pois, saber se um individuo ao conduzir um automdvel estando apenas
habilitado para a conducdo de motociclos pratica o crime de conducdo ilegal. E do
entendimento geral que aqui ndo existe crime de conducdo ilegal, mas sim a contra-
ordenacdo prevista no art.° 123, n.° 9 do CE (Acérddos do TRP de 18 de Abril de 2007, de
18 de Margo 2009; Vieira, 2007: 169). Nesta situacdo, estamos perante um condutor que
tem autorizacdo para conduzir, mas ndo para todas as categorias de veiculos, justificando-
se assim que “o seu comportamento seja sancionado, porém, como decorre da lei, com um

ilicito de mera ordenagdo social” (Marta, 2009: 39).

% Exemplos destes veiculos: motocultivadores, tractores agricolas ou tractores florestais.

% Neste sentido, 0 DL n.° 313/2009, de 27 de Outubro, aprovou o Regulamento da Habilitacdo Legal para
Conduzir, que incide sobre os requisitos minimos de aptidao fisica, mental e psicolégica dos condutores para
0 exercicio da condugdo, os modos da sua comprovacédo, as provas constitutivas dos exames de condugdo de
veiculos a motor, os prazos de validade dos titulos de condugdo de acordo com a idade dos seus titulares e a
forma a sua revalidagdo. Por sua vez, o Despacho n. 17 692/2005, de 18 de Agosto do Ministério da
Administracdo Interna veio estabelecer o nimero minimo, reducdo e dispensa de ligdes do curso de
candidatos a condutores, o qual varia em funcéo da categoria.
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Outra questdo que se coloca, é saber se preenche este ilicito a condugdo de um
veiculo a motor durante o periodo da sancdo acessoria de proibicdo ou inibicdo de
conduzir®’. Também aqui, ndo existe crime de conducéo ilegal, porque o condutor ndo se
encontra inabilitado para a condugdo, mas sim proibido de a efectuar (Vieira, 2007: 167).
Esta conduta pode, contudo, ser enquadrada no crime de desobediéncia qualificada,
previsto e punido pelo art.° 348, n.° 2 do CP (art.° 138, n.° 2 do CE).

Situacdo necessariamente diferente sera o caso de um agente que conduza apés ser-
lhe aplicada a medida de seguranca de cassacdo do titulo de conducdo®®. Estamos, entdo,
perante de um condutor que deixou de estar habilitado para conduzir, por ndo lhe serem
mais reconhecidas as capacidades para o desempenho desta actividade, consumando-se
assim o crime de conducdo ilegal (Silva, 1996: 70; Vieira, 2007: 170).

3.4. Elementos Subjectivos do Tipo

Abordaremos agora as questdes relacionadas com o dolo e com a negligéncia.

O crime de conducdo perigosa € O que apresenta a estrutura subjectiva mais
complexa, acolhendo vérias combinacdes entre o dolo e a negligéncia. Neste sentido, prevé
0 n.° 1 do art.° 291 do CP a sua consumagcdo a titulo de dolo, relativamente a todos os
elementos objectivos do tipo. Nestas situacdes, 0 agente tem consciéncia e vontade de
praticar uma conducdo insegura (dolo de ac¢do) e de criar o perigo tipico (dolo de perigo)
(Silva, 1996: 53). Ja no n.° 3 deste artigo, estamos perante uma combinacdo dolo-negli-
géncia em sentido proprio. Nestes casos, a conduta do agente € dolosa, mas o perigo €
criado de forma negligente, isto é, o agente tem plena consciéncia que ndo se encontra
capaz de efectuar uma conducdo segura, mas afasta ou nédo representa a possibilidade de
criar perigo para os bens juridicos tutelados (Faria, 1999: 1088). Por Gltimo, 0 n.° 4 prevé a
hipbtese da pratica negligente do crime de conducdo perigosa. Nestas circunstancias, o
agente actua de forma completamente negligente, ndo representando nem a conduta tipica,
nem a criacao do perigo (Vieira, 2007: 178).

No que respeita ao crime de conducdo influenciada, este também pode ser punido a
titulo de dolo e de negligéncia. Assim, o agente actua dolosamente quando “tendo
consciéncia do seu estado, pratica a condugdo de veiculo rodovidrio” (Silva, 1996: 61). O
que releva é, efectivamente, a consciéncia do estado em que o condutor se encontra

(Valente, 2004: 135), na medida em que, como refere Francisco Vieira (2007: 178), “o

% Abordaremos esta tematica aquando da anélise das penas e medidas de seguranca aplicaveis.
% Abordaremos esta tematica aquando da anélise das penas e medidas de seguranca aplicaveis.
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agente ndo tem de representar um valor de taxa de alcoolemia igual ou superior a 1,29/l
(...), mas tdo s6 que, pela quantidade de bebidas ingeridas, a sua capacidade para conduzir
com seguranca esta diminuida”. Por sua vez, o agente actua negligentemente quando, apos
ingerir bebidas alcodlicas, ndo tem consciéncia do seu estado, de forma indesculpavel. Da
mesma forma, actua com negligéncia o agente que ndo tendo consciéncia de ter consumido
produtos estupefacientes ou qualquer outra substancia psicotropica, mas admitindo essa
possibilidade, ndo se coibe de conduzir®® (Valente, 2004: 135; Vieira, 2007: 179).
Relativamente ao crime de conducéo ilegal, apenas se admite a pratica dolosa deste
ilicito, uma vez que no tipo legal ndo se faz referéncia a conduta negligente, como é
exigido no art.° 13 do CP. Desta forma, “o condutor deve representar a necessidade de

habilitacao legal para conduzir determinado tipo de veiculo” (Vieira, 2007: 180).

3.5. Concurso de Crimes

No presente subcapitulo analisaremos as situacbes em que o comportamento do
condutor envolve a pratica de mais do que um crime, nomeadamente 0 concurso entre 0s
crimes de conducdo perigosa, conducdo influenciada ou condugdo sem habilitagcdo legal.
Abordaremos, também, o caso particular do concurso entre o crime de conducao perigosa e
os crimes de homicidio e de ofensas a integridade fisica grave.

Configuremos, entdo, a situacdo de um agente que, conduzindo um veiculo sob
influéncia do éalcool, de estupefacientes, de substancias psicotrépicas ou de produtos
analogos, cria um perigo para a vida de um transeunte. Esta conduta cabe inteiramente nos
crimes dos art.” 291 e 292 do CP. Porém, nesta situacéo, aplica-se o art. 291 do CP, dado
que para além do estado influenciado do condutor, este cria uma situacdo de perigo. Como
resulta da parte final do n.°1, do art.° 292 do CP, o legislador optou por definir uma
subsidiariedade expressa do crime de conducdo influenciada relativamente a outros crimes
mais gravosos. Podemos, entdo, concluir que o concurso entre estes crimes é aparente
(Silva, 1996: 24; Vieira, 2007: 197).

Imaginemos, agora, que o agente efectua uma conducéo perigosa ou uma conducgéo
influenciada e ao mesmo tempo ndo se encontra habilitado para conduzir. Nestas situagdes

consubstancia-se um concurso real de crimes, na medida em que apesar do bem juridico

% Situagéo necessariamente diferente é aquela em que o condutor, devido ao seu estado de embriaguez, perde
totalmente a nocdo do seu estado e das suas incapacidades para conduzir e, nestas condigdes, conduz um
veiculo rodoviario. Nestes casos, recorre-se ao art.® 295 do CP, o qual pune aquele que, “pelo menos por
negligéncia, se colocar em estado de inimputabilidade derivado da ingestdo ou consumo de bebida alcodlica
ou de substancia toxica e, nesse estado, praticar um facto ilicito tipico”.
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colocado em perigo ser 0 mesmo, a segurancga rodovidria, 0 que aqui releva penalmente é a
causa desse perigo: num caso o perigo é causado pela conducdo do agente ou pelo estado
influenciado do condutor, no outro é o facto de o condutor ndo estar habilitado que origina
0 perigo (Silva, 1996: 26-27; Vieira, 2007: 203). A conducdo ilegal serd, portanto, sempre
punida. No entanto, alerta G. Marques da Silva (1996: 26) para que “se entendermos que a
condugdo sem carta constitui uma forma de violagdo grosseira da circulagdo rodoviéria,
entdo teremos (...) uma relacao de subsidiariedade”, sendo o art.° 3 do DL 2/98 subsidiario
face ao art.° 291 do CP. Neste caso teriamos um concurso aparente de normas. Apesar
deste aparte, G. Marques da Silva (1996: 27) é da opinido que estamos perante um
concurso real de crimes.

Resta-nos apreciar 0 concurso entre o crime de conducdo perigosa e 0s crimes de
homicidio e de ofensas a integridade fisica grave. Na opinido de Paula Faria (1999: 1091) e
Francisco Vieira (2007: 201) ndo existe concurso de crimes, na medida em que o condutor
sera sempre punido pelo art. 291 do CP agravado pelo resultado (art.° 285 do CP, por
remissdo do art.° 294, n.° 3 do CP). Trata-se, pois, de “um falso problema uma vez que a
agravacao da punicdo ndo se fara segundo as normas do concurso de crimes, mas sim por
for¢a da aplicagdo do art.° 285, por remissdo do art.° 294” (Faria, 1999: 1091). O que
significa que “se da conduta tipica do art.® 291 resultar morte ou ofensa a integridade grave
de outra pessoa, 0 condutor deve ser punido com a pena que ao caso caberia, mas agravada
de um tergo nos limites minimo e maximo” (Vieira, 2007: 201). Parece-nos, contudo, que a
solucdo mais correcta para este concurso de normas é a apresentada por G. Marques da
Silva. Para este autor, se por meio de uma conducdo perigosa 0 agente cometer um
homicidio por negligéncia simples, prevalecera sempre o art.° 291 do CP agravado pelo
resultado, porque é mais especifica na sua previsdo do que o art.° 137, n° 1 do CP.
Todavia, se estivermos perante uma negligéncia grosseira'®, aplicar-se-a o art. 137, n.° 2

do CP, que contém esse elemento como objecto do tipo'®*

. Quanto as ofensas a integridade
fisica grave, defende que “no relacionamento entre a norma que prevé e pune as ofensas
corporais por negligéncia [art.° 148 do CP] e as normas do art.° 291, agravados pelo evento

ofensa corporal, verifica-se que é sempre aplicavel o art.° 291, ainda que nalgumas

100 «A expressdo negligéncia grosseira (...) corresponde (...) a figura da culpa temeraria ou esquecimento de
deveres, e s6 se verifica quando o condutor da viatura se demite dos (...) cuidados na condugdo, por
temeridade, leviandade, ou total auséncia de atengdo”, criando, assim, um elevado risco de acidente (Ramos,
2009: 93).

1% No mesmo sentido parece ir o Acérdao do STJ de 22 de Novembro de 2007, onde se pode ler: “se ocorrer
a morte de terceiro em consequéncia da violagao grosseira de outras regras de circulagdo rodoviaria, o agente
ndo comete este crime [art.° 291 do CP agravado pelo resultado], obtendo-se a sua puni¢do pela norma mais
geral do art.° 137, n.° 2”.
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hipbteses a pena aplicavel seja menos grave, porque ndo sé se prevé a ofensa corporal por
negligéncia como se especificam varios modos de conduta que [a] concretizam” (Silva,
1996: 25).

3.6. Penas e Medidas de Seguranca Aplicaveis

O crime de conducdo perigosa de veiculo rodoviario é punido com pena de prisao até
3 anos ou com pena de multa até 360 dias'®, se a conduta e a criacdo do perigo forem
dolosas, art.° 291, n.° 1 do CP. Quando a conduta for dolosa mas a criagdo do perigo
negligente, prevé o n.° 3 uma pena de prisdo até 2 anos ou uma pena de multa até 240 dias.
Nas situacdes em que a conduta e a criacdo do perigo forem ambas negligentes podera ser
aplicada ao agente uma pena de prisdo até 1 ano ou uma pena de multa até 120 dias (n.° 4).
Estas penas podem ser agravadas em um terco nos seus limites minimo e maximo se a
conducéo fizer parte das funcdes profissionais do agente (art.° 294, n.” 1 e 2 do CP) ou se
da conduta tipica resultar a morte ou a ofensa & integridade fisica grave de outra pessoa'®
(art.° 285 do CP, por remissdo do art.° 294, n.° 3 do mesmo diploma).

Quanto ao crime de condugéo influenciada, o art.° 292 do CP prevé, tanto para a
conduta dolosa como para a negligente, uma pena de prisdo até 1 ano ou uma pena de
multa até 120 dias, se pena mais grave ndo lhe couber por forca de outra disposicao
legal*™. Também para este crime estdo previstas circunstancias que agravam a pena em um
terco nos seus limites minimo e méaximo, mas apenas nos casos em que a conducao fizer
parte das funcdes profissionais do agente (art.° 294, n.** 1 e 2 do CP).

Por fim, o crime do art.° 3 do DL 2/98 é punido com pena de prisdo até 1 ano ou com
pena de multa até 120 dias (n.° 1). Mas, se o veiculo conduzido pelo agente, sem que para
tal esteja habilitado, for um motociclo ou um automdvel, este é punido com uma pena de
prisdo até 2 anos ou com uma pena de multa até 240 dias (n.° 2). Este crime ndo é
abrangido pelas circunstancias agravantes e atenuantes do art.° 294 do CP.

A par das condenacOes apresentadas, podem ser aplicadas aos agentes dos crimes em

192 cfr. com art.2 47, n.° 1 do CP.

103 A aplicacdo da agravacdo pelo resultado néo é consensual, como vimos aquando da analise do concurso
de crimes. Mais. O art.° 294, n.° 3 do CP indica, ainda, que se aplica ao crime conducdo perigosa o disposto
no art.° 286 do CP (atenuagdo especial e dispensa de pena). Porém, acompanhando Francisco Vieira (2007:
207), somos da opinido que esta atenuacdo ndo pode ser aplicada ao crime de conducéo perigosa, porque se 0
agente retirar voluntariamente o perigo, antes de se verificar o dano, elimina o elemento objectivo do tipo
deste ilicito. Ndo estamos, por isso, perante uma atenuagdo do crime, mas antes de uma eventual situagdo de
tentativa, que no caso em concreto, ndo é punida. Ou seja, se 0 agente eliminar o perigo, na pratica, deixa de
cometer/existir o crime do art.° 291 do CP.

194 0 que demonstra a subsidiariedade expressa desta norma, a que nos referiamos em 3.5.
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anélise uma pena acessoria e medidas de seguranga, que estudaremos de seguida.

A pena acessoria de proibigdo de conduzir veiculos com motor, encontra-se prevista
no art.° 69 do CP. A sua aplicacdo baseia-se num juizo de censura, tendo como finalidade
mediata a tutela dos bens juridicos subjacentes ao tipo de crime praticado (Vieira, 2007:
209). Como pena acessoria que €, so sera aplicavel quando o agente for condenado a uma
pena principal pela pratica de um dos crimes previstos nas alineas a), b) e ¢) do art.° 69, n.°
1 do CP'®. Apesar de nesta “lista” ndo constar o crime de condugdo ilegal, entende G.
Marques da Silva (1996: 32) que “a pena acessoria de proibigdo de conduzir veiculos
motorizados pode ser aplicada a agente que ndo seja titular de licenca para o exercicio
legal da conducéo; o condenado fica entdo proibido de conduzir veiculo motorizado, ainda
que entretanto obtenha a licenga”. Tem uma duracdo minima de 3 meses e maxima de 3
anos, cessando os seus efeitos sempre que, pelo mesmo facto, seja aplicada uma das
medidas de seguranca previstas no CP (art. 69, n.” 1 e 7 do CP).

Relativamente as medidas de seguranga, a cassacdo do titulo de conducdo e a
interdicdo da concessdo do titulo de conducdo de veiculo com motor encontram-se
previstas no art.° 101 do CP. Como refere G. Marques da Silva (1996: 29), as medidas de
seguranga “sdo reacg¢des criminais que se ligam a prética pelo agente de um facto ilicito-
tipico, ttm como pressupostos e principio de medida a sua perigosidade, ¢ visam (...)
finalidades de defesa social ligadas a prevenc¢ao”. No &mbito dos crimes dos condutores
significa que é a perigosidade do condutor que determina a aplicacdo das medidas de
seguranca. Interessa, portanto, compreender em que se traduz cada uma destas medidas de
seguranca. A cassacdo do titulo de conducéo consiste no cancelamento da habilitacdo legal
que permite ao agente conduzir veiculos a motor, ndo lhe sendo mais reconhecidas as
capacidades necessarias para 0 seu exercicio. Durante o periodo em que durar a cassagdo
ndo é permitido que ao agente seja concedido novo titulo de conducgdo. A interdicdo da
concessdo do titulo de conducdo aplicar-se-a isoladamente nos casos em que 0 agente ndo

for titular desse mesmo titulo*®®

(Vieira, 2007: 214). Tém uma duragéo fixada entre 1 e 5
anos, podendo este periodo ser prorrogado por outro até 3 anos, como nos diz o art.° 100,

n.2 2 do CP, por remisséo do art.° 101, n.° 5 do mesmo diploma.

105 Ao consultarmos este artigo, reparamos que a proibicdo de conduzir veiculos com motor ndo é uma pena
acessoria especifica dos crimes dos condutores. Esta sangdo pode ser aplicada sempre que o veiculo tenha
servido de instrumento decisivo ou facilitador da préatica de um ilicito penal, como por exemplo num dano,
numa violagdo, num rapto ou no trafico (Silva, 1996: 31).

196 |mporta realcar que, no que concerne ao periodo de duracéo interdicdo de concesséo do titulo de condugéo
de veiculo a motor, como estatui o n.° 6, do art.° 101 do CP, se contra 0 agente tiver sido ja decretada
interdicdo de concessdo de titulo nos cinco anos anteriores a pratica do facto, o prazo minimo de interdicéo é
de dois anos.
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Um Gltimo apontamento para a perda do veiculo a favor do estado, que se trata,
segundo Figueiredo Dias (1993: 628), de uma “providéncia sancionatdoria de natureza
analoga a da medida de seguranca”. A sua aplicacdo ndo depende apenas do cometimento
de um dos crimes dos condutores. E, ainda, necessario averiguar se o instrumento do
crime, neste caso o veiculo rodoviario, constitui um perigo para as pessoas, para a moral ou
para a ordem publica, ou representa um risco de voltar a ser utilizado no cometimento de
novos crimes (art.° 109, n.° 1 do CP). Ou seja, 0 perigo centra-se no objecto do crime e ndo
no agente do facto tipico (Silva, 1996: 39).

Julgamos ter desenvolvido as principais questdes que esta matéria suscita,
contribuindo, desta forma, para uma melhor compreensdo dos crimes dos condutores.
Assim, terminado o enquadramento teérico da presente Dissertacdo, passaremos a

apresentar o estudo exploratério realizado na Divisdo de Transito do COMETPOR.
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CAPITULO 4 — ESTUDO EXPLORATORIO SOBRE 0OS CRIMES DOS
CONDUTORES, NA CIDADE DO PORTO

4.1. Metodologia

4.1.1. Caracterizacao e contextualizacéo do estudo

Como referimos na Introducdo da presente Dissertacdo realizamos um estudo de
observagdo documental, tendo como base o expediente criminal relacionado com o
cometimento de crimes dos condutores e elaborado pelos elementos da Divisdo de Transito
do COMETPOR, no periodo de tempo compreendido entre 01 de Julho e 31 de Dezembro
de 2009

A opgdo por efectuar o nosso estudo a partir do expediente policial'®®

, justifica-se
pelo facto das Forgas de Seguranca serem a primeira entidade a contactar com os ilicitos
criminais. Como nos ensina Figueiredo Dias e seus colaboradores (1999 cit in Matos,
2008: 120), os crimes registados pelas autoridades policiais constituem, devido ao reduzido
leque de filtros a que sd@o sujeitos, um dos melhores reveladores da criminalidade real.
Desta forma, utilizando as informagGes nele constantes é possivel caracterizar com maior
exactidao as circunstancias que envolvem o cometimento dos crimes dos condutores.

Relativamente a localizacdo espacial, decidimos realizar o estudo na Divisdo de
Transito do COMETPOR pelas seguintes razdes. Em primeiro lugar, optdmos por uma
Divisdo de Transito por se tratar de uma unidade policial vocacionada por exceléncia para
a regularizacao e fiscalizagdo do transito, designadamente para a detecgdo dos crimes dos
condutores, sendo por isso de esperar que nela existisse um maior numero de casos
passiveis de serem admitidos no estudo. Em segundo lugar, a escolha da Cidade do Porto
deveu-se ao conhecimento que o investigador possui desta area geografica e da propria
Divisdo de Transito, visto ja ter efectuado nela varios estagios no decorrer da sua formacédo
académica. Em terceiro lugar, pretendemos com este estudo exploratério aprofundar, na
perspectiva da criminalidade rodoviaria, outras investigacbes relativas ao fendmeno
criminal na Cidade do Porto.

Quanto a determinacdo do periodo de tempo, 0 nosso estudo reporta-se unicamente
ao 2° semestre do ano de 2009, porque o elevado nimero de crimes detectados pela

Divisdo de Transito nesse ano'®, o tempo disponivel para a elaboracdo da Dissertacdo e 0

197 \/er no Anexo 10 a autorizago para a realizacio do estudo.
198 No estudo foram utilizados Autos de Noticia e Autos de Noticia por Detencao.
19 No ano de 2009 esta Divisao de Transito detectou 1773 ilicitos criminais.
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facto de ser apenas o investigador a analisar cada pega processual demonstraram que este
seria 0 periodo de tempo mais recente ao qual poderiamos aplicar o estudo.

Torna-se ainda necessario, para uma melhor compreensdo da nossa investigacéo,
efectuar uma contextualizacdo geogréfica e policial da Cidade do Porto.

O concelho do Porto, inserido no distrito homénimo®®, é constituido por 15
freguesias™', perfazendo uma 4rea total de 41,3km?, e possui uma populacdo residente de
216.080 habitantes, o que corresponde a uma densidade populacional de 5.233,6hab/km?
(INE, 2009b: 44,67,71).

Em termos policiais, 0 COMETPOR é constituido por 8 divisdes territoriais de
competéncia genérica™™?, uma Divisdo de Transito, uma Divisdo de Seguranca
Aeroportuaria e uma Divisdo de Investigacdo Criminal. Relativamente a Divisdo de
Transito, departamento que utilizamos no nosso estudo, esta é constituida por quatro
esquadras: Esquadra de Intervencdo e Fiscalizagcdo Policial-Transito, Esquadra de
Sinistralidade Rodoviéria, 1.2 e 2.2 Esquadras™*®. Possui um efectivo de 227 elementos (5
Oficiais, 23 Chefes, 197 Agentes e 2 elementos com funcBes ndo Policiais) e a sua
principal area de actuacdo compreende toda a Cidade do Porto, porém, sempre que

necessario, 0s seus elementos actuam/reforcam qualquer outra area do COMETPOR.

4.1.2. Critérios de analise

Ao detectarem um qualquer ilicito criminal de dentncia obrigatéria''*, os elementos
policiais da PSP, tal como os restantes 6rgdos de policia criminal, devem elaborar um Auto
de Noticia'™ e envia-lo para o Ministério Piblico no mais curto espago de tempo, nunca

116 A cada Auto de Noticia ¢ atribuido um Namero Unico de

podendo exceder os 10 dias
Identificacdo de Processo-Crime, ou seja, um NUIPC, que acompanhara 0 processo
judicial até a sua conclusédo. Posteriormente, todo o expediente que receber um NUIPC é
registado, fotocopiado e arquivado nos departamentos policiais. Tal acontece com 0s
crimes dos condutores na Diviséo de Tréansito do COMETPOR.

Hodiernamente, os elementos policiais da PSP utilizam uma ferramenta informatica

denominada Sistema Estratégico de Informacdo, Gestdo e Controlo Operacional,

19 v/er Anexo 11 a localizacdo geografica do concelho do Porto e das suas freguesias.

11 Aldoar, Bonfim, Campanhd, Cedofeita, Foz do Douro, Lordelo do Ouro, Massarelos, Miragaia,
Nevogilde, Paranhos, Ramalde, Santo Ildefonso, Sdo Nicolau, Sé e Vitoria.

112 12 2.2 ¢ 3.2 Divisées (localizadas no interior do concelho do Porto), Divisdo de Gondomar, Divisdo da
Maia, Divisdo de Matosinhos, Divisdo de Vila do Conde e Divisdo de Vila Nova de Gaia.

113 \/er no Anexo 12 o organograma da Divis&o de Transito do COMETPOR.

4 Ver art.2 242 do CPP.

15 Cfr. com art.° 243 do CPP.

18 Cfr. com art.® 248 do CPP.
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vulgarmente SEI, para elaborar o expediente policial. Porém, optdmos pela analise dos
arquivos em papel do referido departamento policial com o intuito de evitar viéses de
seleccdo, por exemplo determinado expediente ndo ter sido introduzido no SEI, e pelo
facto do investigador ndo possuir perfil nesta ferramenta que lhe permitisse realizar a
pesquisa informaticamente.

O presente estudo esteve também sujeito a outro tipo de condicionalismos, as viéses
de informacdo. Estas vicissitudes prendem-se com 0s erros ou omissdes na elaboracdo das
pecas processuais. Ou seja, determinadas informacdes poderdo estar incorrectas, nao
corresponder a autenticidade dos factos ou serem mesmo inexistentes. Nesta medida, para
reduzir a probabilidade de ocorréncia de erros ou duvidas relativas a confidencialidade das
informacBes constantes nos autos, a pesquisa dos dados e aplicacdo da matriz foram
realizadas Unica e exclusivamente pelo investigador.

Assim, a cada peca processual que respeitasse critérios de inclusdo, ou seja,
correspondesse a um crime dos condutores, praticado no concelho do Porto e detectado por
elementos da Diviséo de Transito do COMETPOR, entre 01 de Julho e 31 de Dezembro de

2009, foi aplicada uma matriz de leitura previamente definida'!’

, com a qual pretendiamos
apurar os elementos respeitantes a quatro grandes itens:

1. Dados relativos ao Condutor: a) Género; b) Grupo Etario; ¢) Estado Civil;
d) Ocupacéo Profissional; ) Nacionalidade; f) Concelho de Residéncia; g) Freguesia de
Residéncia; h) Carta de Conducéo;

2. Dados relativos ao Veiculo: a) Tipo de Veiculo Conduzido;

3. Dados relativos ao llicito Praticado: a) Crime Cometido™®; b) Més da Ocorréncia;
c) Periodo do Més; d) Dia da Ocorréncia; €) Tipo de Dia; f) Hora da Ocorréncia; g) Local
da Ocorréncia;

4. Dados relativos a Intervencéo Policial: a) Deteccdo do llicito.

Seguidamente, os dados obtidos pela analise de contetdo do expediente criminal
foram inseridos e tratados informaticamente recorrendo ao programa estatistico SPSS, na

versao 18.0.0.

117 \/er no Anexo 13 a matriz utilizado no estudo.

18 A determinago do crime cometido foi efectuada pelo investigador apés a leitura da descri¢do sumaria da
ocorréncia e ndo recorrendo a tipificacdo constante no expediente. Por esta razdo, os valores por nos
apresentados podem néo coincidir com os divulgados pela Divisao de Transito do COMETPOR.
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4.2. Apresentacdo e Analise dos Resultados

Na presente investigacdo foram analisados 830 Autos de Noticia e Autos de Noticia
por Detencdo elaborados na Divisdao de Transito do COMETPOR. A partir destes,
extraimos 686 ocorréncias, 0 que corresponde a totalidade dos crimes dos condutores
detectados na Cidade do Porto, entre 01 de Julho e 31 de Dezembro de 2009. Constituimos,
desta forma, o universo do nosso estudo, tal como demonstra a Grafico 2.

Grafico 2 - Distribuicéo dos casos analisados
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Outros ilicitos

68
Crimes dos condutores praticados
fora do concelho do Porto

S
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(Universo do estudo)

Os resultados globais relativos aos quatro grandes itens estudados serdo apresentados
sob a forma de tabelas. Para isso, utilizaremos os procedimentos de Estatistica Descritiva,
ou seja, 0 apuramento simples das Frequéncias Absolutas (N.°) e das Frequéncias Relativas
(% )119.

4.2.1. Apresentacao dos resultados relativos ao Condutor

Como podemos concluir a partir da Tabela 1, a maioria dos suspeitos/arguidos
envolvidos no nosso estudo eram do sexo masculino, representando 88% dos casos, sendo
apenas detectadas 82 mulheres, o que corresponde a 12%. Esta tendéncia dos homens para
0s comportamentos de risco ao volante foi também detectada num estudo desenvolvido,
em 2002, pelo Home Office, no Reino Unido, onde se concluiu que 88% das violacGes as
regras de transito foram cometidas por homens (SIRC, 2004: 11). Em Portugal, Mario Dias
(2006: 74), apds analisar 460 amostras de sangue de condutores envolvidos em acidentes
de viacdo, verificou que 90% dos condutores que apresentaram uma TAS superior a 1,29/l
eram do sexo masculino e apenas 10% do feminino. No mesmo sentido, segundo as
Estatisticas da Justica do ano de 2002 somente 5% dos condutores detidos por conducao
sem habilitacdo legal eram mulheres (Marta, 2009: 60). Estes resultados indiciam, tal como
defendem Storie (1977 cit in Correia, 2008: 59), Attewell (1998: 28), Kostyniuk e seus
colaboradores (1996: 513) e Stradling e Meadows (2000), que os homens sdo mais

propensos a adoptar comportamentos de risco na conducéo do que as mulheres. Este facto

119 \/er no Anexo 14 as tabelas completas com as frequéncias absolutas e relativas obtidas no estudo.
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ganha ainda maior relevo quando constatamos, por um lado, que os individuos do género
masculino apenas representam 62,7% do total de condutores titulares de cartas de
condugdo (ANSR, 2007: 101*%°) e, por outro lado, que a populacdo feminina residente,
tanto a nivel nacional como ao nivel do distrito do Porto, é superior a populacdo masculina
(INE, 2009b: 71).

Tabela 1 - Frequéncia Absoluta e Relativa do Género do Condutor
Género do Condutor

Masculino Feminino Total
N.° 604 82 686
% 88% 12% 100%

No que diz respeito a idade, como seria de esperar, a maior parte do nosso universo
era constituido por condutores jovens. Como podemos observar na Tabela 2, 74% dos
condutores envolvidos no estudo tinha menos de 36 anos. Estes valores estdo de acordo
com generalidade das obras produzidas, que demonstram que 0s condutores jovens
praticam uma conducdo mais hostil, arriscam deliberadamente e cometem frequentes
violagOes das regras de transito.

O que ndo deixa de ser interessante reparar € que 0 grupo etario mais baixo nao foi o
que reuniu 0 maior numero de casos, mas sim o grupo dos condutores que tinham entre 26
e 35 anos, representando 42,4% das ocorréncias. Curiosamente, ao analisarmos 0s
resultados relativos aos condutores intervenientes em acidentes de viagcdo no ano 2009,
apresentados pela ANSR (2010b: 42), concluimos igualmente que a incidéncia € maior no
grupo etario dos 25 aos 34 anos, correspondendo a 25% dos casos. Em contrapartida, 0s
condutores com idades compreendidas entre os 15 e 0s 24 anos representaram 15% dos
casos. Neste sentido, parece confirmar-se a existéncia de uma relacdo entre os

comportamentos desviantes do condutor e os acidentes de viagéo.

Tabela 2 - Frequéncia Absoluta e Relativa do Grupo Etario do Condutor

Grupo da Etario do Condutor

16-25 | 26-35 | 36-45 | 46-55 | 56-65 >66 | Desc.? | Total
Ne | 217 201 128 38 8 2 2 686
% | 31,6% | 424% | 18,7% | 5,5% 1,2% 0,3% 0,3% 100%

120 Dados relativos ao ano 2006, Gltimos valores disponiveis & data da realizagéo do trabalho.
121 Os casos classificados como “Desconhecidos”, representam aqueles em que ndo foi possivel ao
investigador extrair do expediente informacg&o valida para o seu preenchimento.
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Relativamente ao estado civil, constatamos na Tabela 3 que 74,5% dos individuos
envolvidos no nosso estudo eram solteiros, enquanto os casados/unidos de facto reuniram
15,7% dos casos. Contudo, recorrendo aos valores publicados pelos CENSOS 2001,
verificamos que 53% da populacéo residente no distrito do Porto estava casada ou vivia em
unido de facto, enquanto os solteiros representavam apenas 39,1% da populacéo (INE,
2002b: 276). Assim sendo, os valores obtidos sugerem, tal como sustentam William
Wieczorek (1995) e de Miller (2002), que existe uma correlacdo positiva entre 0s
condutores solteiros e a pratica de uma conducdo agressiva, muitas vezes aliada ao
consumo de &lcool e drogas (Correia, 2008: 64).

Temos, contudo, de ter em conta que 74% dos condutores envolvidos no estudo tinha
menos de 36 anos, pelo que os resultados obtidos podem, também, ser o reflexo do facto da
idade média para o primeiro casamento se situar, tanto a nivel nacional como na Cidade do

Porto, nos 28 anos para a mulher e nos 29 para o homem (INE, 2009b: 69).

Tabela 3 - Frequéncia Absoluta e Relativa do Estado Civil do Condutor
Estado Civil do Condutor

Solteiro | Casado/Unido de Facto | Divorciado | Vilvo Desc. Total
N.° 511 108 48 2 17 686
% 74.5% 15,7% 7,0% 0,3% 2,5% 100%

Quanto a ocupacdo profissional, depreende-se da leitura da Tabela 4 que mais de
metade dos individuos, 59,5%, desempenhava uma actividade profissional regular'®? e
12% dos suspeitos/arguidos encontrava-se desempregado. Estes resultados sdo
ligeiramente superiores a taxa de desemprego verificada a nivel nacional que, de acordo
com o INE (2010: 41), cifrou-se nos 10% no segundo semestre de 2009. No entanto, 0s
mesmos podem ser justificados pelo facto de no distrito do Porto o desemprego atingir 0s
13%, segundo o Instituto de Emprego e Formacéo Profissional**® (Toga, 2009).

De salientar que 20,8% dos condutores envolvidos no nosso estudo eram ainda
estudantes, porém ndo podemos fazer uma andlise critica a este resultado, uma vez que nao

encontramos valores relativos a percentagem da populacédo estudantil no distrito do Porto.

122 para uma leitura mais aprofundada sobre a profissdo desempenhada pelos condutores em situacéo activa
consultar o Anexo 15.

123 Aligs, o facto do distrito do Porto apresentar constantemente niveis de desemprego superiores & média
nacional, motivou a criagdo do Programa de Promocdo do Emprego no Distrito do Porto, através da
Resolugdo do Conselho de Ministros n.° 128/2003, de 28 de Agosto.
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Tabela 4 - Frequéncia Absoluta e Relativa da Ocupacéo Profissional do Condutor

Ocupacéao Profissional do Condutor

Activo | Desempregado | Reformado Estudante Desc. Total
N.° 408 82 3 143 50 686
% 59,5% 12% 0,4% 20,8% 7,3% 100%

No que concerne a nacionalidade, de acordo com a Tabela 5, a esmagadora maioria
dos suspeitos/arguidos do nosso estudo eram portugueses, totalizando 91,3% dos casos,
enquanto os automobilistas de nacionalidade estrangeira, em conjunto, representaram
8,6%, destacando-se, entre estas, a nacionalidade brasileira. Comparando estes resultados
com a percentagem de cidad&os estrangeiros a residir quer no distrito do Porto, quer a nivel
nacional, respectivamente 1,5% e 4,1% (SEF, 2009: 153, 179), podemos inferir que a
guantidade de condutores estrangeiros detectados a perpetrar crimes dos condutores foi
elevada. Os resultados obtidos relativos a nacionalidade brasileira poderdo ser explicados
pelo facto de esta ser a nacionalidade estrangeira com o maior nimero de cidad&os a residir
no distrito do Porto, representando 31,3% do total de estrangeiros (SEF, 2009: 186).

Tabela 5 - Frequéncia Absoluta e Relativa da Nacionalidade do Condutor

Nacionalidade do Condutor

Portuguesa | Brasileira | PALOP'* | Outros'® Desc. Total
N.© 626 30 14 15 1 686
% 91,3% 4,4% 2% 2,2% 0,1% 100%

No que diz respeito ao concelho de residéncia, a partir da Tabela 6 podemos concluir
que, apesar de 90,4% do nosso universo residir no distrito do Porto, s6 36,2% habitava no

concelho sede de distrito, enquanto 49,5% morava num dos municipios situados nas

126 127

proximidades deste™" e apenas 4,7% vivia nos restantes municipios do distrito do Porto™".
Conclusdes idénticas foram retiradas por Antonio Torgano (2000 cit in Matos, 2008:144),
que apos realizar um estudo sobre o fendmeno criminal na Cidade do Porto, entre 0s anos
1968 e 1988, concluiu que apenas 39,8% dos suspeitos residiam nesta urbe.

Os resultados supracitados demonstram a descentralizacdo populacional que

124 pajses Africanos de Lingua Oficial Portuguesa: Angola; Cabo Verde; Guiné-Bissau; Guiné Equatorial;
Mocambique; e, Sdo Tomé e Principe.

125 Qutros: Paises da Uni&o Europeia (1,1%); Outros Paises da Europeus (0,4); Outros Paises de Africa
(0,1%); Outros Paises da América (0,3%); e, Paises da Asia (0,3%).

126 Municipios situados nas proximidades do concelho do Porto: Gondomar (9,8%); Maia (7,7%);
Matosinhos (12,8%); Valongo (2,8%); Vila do Conde (1,9%); e, Vila Nova de Gaia (14,5%).

127 Qutros concelhos do distrito do Porto: Amarante (0,3%); Lousada (0,7); Marco Canaveses (0,4%); Pagos
de Ferreira (0,7%); Paredes (0,6%); Penafiel (0,3%); Pévoa do Varzim (0,7%); Santo Tirso (0,9%); e, Trofa
(0,1%).
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caracteriza as grandes metropoles, o que origina elevados indices de macrocefalia entre a
cidade central e a sua periferia (Galego, 1999: 3; Valente, 2004: 4; Oliveira et al, 2007: 7).
De facto, a Area Metropolitana do Porto possui 1.682.447 habitantes, mas somente
216.080 residem na Cidade do Porto (INE, 2009b: 72).

Tabela 6 - Frequéncia Absoluta e Relativa do Concelho de Residéncia do Condutor

Concelho de Residéncia do Condutor N.° %
Porto 248 36,2%
Municipios situados nas proximidades do concelho do Porto 339 49,5%
Outros concelhos do distrito do Porto 33 4,7%
Outros concelhos do Pais, fora do distrito do Porto 65 9,5%
Desconhecido 1 0,1%
Total 686 100%

Centrando-nos, agora, unicamente nos condutores que residiam no concelho do
Porto, através da Tabela 7, verificamos que praticamente metade do universo (48%)
habitava em apenas 3 das 15 freguesias que compdem o concelho do Porto (19,4% em
Paranhos, 14,5% em Ramalde e 14,1% no Bonfim). Estes resultados parecem reflectir os
valores apresentados pelos CENSOS 2001 segundo os quais estas 3 freguesias representam
43,7% da populacdo residente na Cidade do Porto (18,5% em Paranhos, 14,3% em

Ramalde e 10,9% no Bonfim'?®).

Tabela 7 - Frequéncia Absoluta e Relativa da Freguesia de Residéncia do Condutor

Freguesia de Residéncia do Condutor

Freguesia N.° % Freguesia N.° %
Paranhos 48 19,4% Foz do Douro 10 4,0%
Ramalde 36 14.5% Massarelos 7 2,8%
Bonfim 35 14,1% Miragaia 6 2,4%
Cedofeita 25 10,1% Vitoria 5 2,0%
Campanha 23 9,3% Sé 4 1,6%
Lordelo do Ouro 17 6,9% S&o Nicolau 3 1,2%
Aldoar 16 6,5% Nevogilde 2 0,8%

Santo lldefonso 11 4,4%

Total 248 100%

No que tange aos aspectos relacionados com o titulo legal de conducdo, verificamos
que 22% dos condutores interceptados ndo possuiam carta de conducéo, ao passo que 78%

estavam habilitados a conduzir, como podemos retirar da Tabela 8. Entre estes, apesar da

128 As percentagens apresentadas foram obtidas a partir da tabela relativa a populacéo residente, por local de
residéncia, & data dos CENSOS 2001, disponivel em www.ine.pt, consultado em 31/03/2010.

Estudo Exploratdrio sobre os Crimes dos Condutores, na Cidade do Porto 54



Criminalidade Rodoviaria: os crimes dos condutores

quantidade de individuos encartados ha menos de 3 anos'*® ser preocupante, o grupo de
condutores com carta de conducéo entre os 4 e 0s 13 anos foi 0 que reuniu 0 maior nimero
de casos'®, constatando-se uma diminuicdo gradual & medida que aumenta a idade da carta
de conducdo. Com efeito, como referimos supra, varios autores defendem que os
condutores tendem a sentir-se mais confiantes, a arriscar cada vez mais e a pensar que
podem contrariar as regras estradais, saindo ilesos das situacGes perigosas em que se
envolvem conscientemente, a medida que ultrapassam 0s medos e receios iniciais.
Segundo Montoro e seus colaboradores (2000: 54), este tipo de comportamentos atinge o
ponto critico aos 4 anos de carta, comegando a diminuir a partir dos 7.

Salientamos, ainda, que estes valores devem ser interpretados com algumas
salvaguardas, por ndo ter sido exequivel determinar os anos da carta de conducdo em
17,9% do universo.

Tabela 8 - Frequéncia Absoluta e Relativa dos Anos de Carta de Conducéo

Anos de Carta de Conducao

«3 | 413 | 1423 | 2433 | >33 | Desc. | SeM Habilitagdo | o)

Legal
Nol 70 | 256 72 10 4 123 151 686
% | 102% | 37.3% | 105% | 15% | 0.6% | 17.9% 22% 100%

4.2.2. Apresentacdo dos resultados relativos ao Veiculo

Quanto ao tipo de veiculo conduzido, recorrendo a Tabela 9 podemos constatar que
92,2% dos condutores fiscalizados circulavam em automoveis ligeiros, sendo praticamente
nula a percentagem dos que o fazia em automdveis pesados, apenas 0,1%. Os restantes
7,7% transitavam em motociclos/ciclomotores/quadriciclos (7,5%), velocipedes (0,1%) ou

maquinas industriais**

(0,1%). Estes valores levam-nos a questionar se a actuacdo dos
elementos da Divisao de Transito do COMETPROT nao estara excessivamente centrada na

fiscalizagdo de condutores de veiculos ligeiros.

129 Ou seja, ainda se encontram no periodo provisério da carta de condugao.

30 por razdes Gbvias, este facto revela-se apenas pertinente para o estudo dos condutores que cometeram,
isoladamente, o crime de condugdo perigosa ou de condugdo influenciada.

131 Classificadas, neste estudo, como “Outros”.
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Tabela 9 - Frequéncia Absoluta e Relativa do Tipo de Veiculo Conduzido

Tipo de Veiculo Conduzido N.° %
Automovel Ligeiro 632 | 92,2%
Automovel Pesado 1 0,1%

Motociclo/Ciclomotor/Quadriciclo 51 7,5%
Velocipede 1 0,1%

Outros 1 0,1%

Total 686 100%

4.2.3. Apresentacgdo dos resultados relativos ao llicito Praticado

Conforme podemos observar na Tabela 10, no segundo semestre de 2009 a Diviséo
de Transito do COMETPOR detectou 531 (77,4%) crimes de conducdo de veiculo em
estado de embriaguez, 139 (20,2%) crimes de conducdo sem habilitacdo legal, 2 (0,3%)
crimes de conducdo de veiculo sob influéncia de estupefacientes ou substéncias
psicotropicas e 2 (0,3%) crimes de condugdo perigosa'*?. Relativamente aos concursos de
crimes previstos no nosso estudo, apenas 12 condutores (1,8%) praticavam mais do que um
ilicito no momento da deteccdo.

Na verdade, também a nivel nacional a condugdo de veiculo com uma TAS igual ou
superior a 1,29/l é o crime dos condutores que regista 0 maior nimero de ocorréncias. Em
2009, de acordo com o0 RASI (2010: 43), foram detectados 21.359 crimes de conducao sob
o efeito do alcool, 18.723 de conducdo sem habilitacdo legal e 358 de conducéao perigosa.

N&o podemos, contudo, deixar de salientar a reduzida quantidade de crimes de
conducéo perigosa (0,3%) e de conducdo de veiculo sob influéncia de estupefacientes ou
substancias psicotropicas (0,3%) registados durante o periodo de tempo analisado.
Relativamente aos primeiros, apesar de ndo termos base cientifica que o corrobore,
apuramos junto dos elementos policiais do referido departamento policial que os diminutos
valores que o crime de conducdo perigosa regista podem estar relacionados com o facto de,
na pratica, ser muito dificil conseguir reunir todos os elementos que constituem/provam a
conduta tipica do ilicito em causa. Ja no que diz respeito a condu¢do sob influéncia de
estupefacientes ou substancias psicotropicas, a explicacdo para os resultados apresentados
pode passar pelo facto de, na realidade, a quantidade de exames de rastreio efectuados ser

significativamente menor quando comparada com o numero de testes realizados ao &lcool.

132 Alertamos, novamente, para o facto da determinacdo do crime cometido ter sido realizada pelo
investigador, apds a leitura da descricdo sumaria da ocorréncia e ndo recorrendo a tipificacdo constante no
expediente.
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De facto, nesta Divisdo de Transito foram realizados, no ano 2009, apenas 55 exames de
rastreio & presenca de substancias psicotropicas’®, ao passo que o nimero de testes ao
alcool atingiu as 11.881 analises. Estes resultados fazem-nos indagar sobre a actuacéo da
Divisdo de Transito, na medida em que parece existir uma tendéncia para a fiscalizacdo da
conducdo sob influéncia do A&lcool, descurando-se a fiscalizacdo da conducdo sob
influéncia de estupefacientes ou substancias psicotropicas.

Tabela 10 - Frequéncia Absoluta e Relativa do Crime Cometido
Crime Cometido N.° %

Condugdo perigosa de veiculo rodoviério (art.° 291 do CP) 2 0,3%
Conducao de veiculo em estado de embriaguez (art.° 292, n.° 1 do CP) 531 77,4%
Condugdo de veiculo sob influéncia de estupefacientes ou substancias

psicotrépicas (art.° 292, n.° 2 do CP) 2 0.3%
Conducao de veiculo sem hablllta(;a}o legal 139 20.2%

(art.° 3 do DL 2/98 de 3 de Janeiro)
Concurso de crimes: art.° 291 do CP e art.° 3 do DL 2/98 6 0,9%
Concurso de crimes: art.° 292 do CP e art.° 3 do DL 2/98 6 0,9%
Total 686 100%

Quanto a localizacdo temporal dos ilicitos cometidos, no que respeita a0 més da
ocorréncia houve uma certa homogeneidade no hiato temporal em estudo, destacando-se,
contudo, os meses de Dezembro por reunir 22,2% dos casos e 0 més de Agosto com 9,5%
dos crimes analisados, como comprova a Tabela 11. Estes resultados podem ser o fruto,
por um lado, de uma maior actividade policial desenvolvida no més de Dezembro devido
as accgOes realizadas por altura do Natal e da Passagem de Ano, no &mbito da denominada
“Operagao Natal em Seguranga”. Por outro lado, a menor actividade no més de Agosto
pode ser explicada quer pela diminuicdo do trafego que se sente na Cidade do Porto neste

periodo, quer pela diminuicdo do efectivo que se regista na Divisdo de Transito.
Tabela 11 - Frequéncia Absoluta e Relativa do Més da Ocorréncia
Meés da Ocorréncia

Julho Agosto | Setembro | Outubro | Novembro | Dezembro | Total
N.° 100 65 121 123 125 152 686
% 14,6% 9,5% 17,6% 17,9% 18,2% 22,2% | 100%

Um aspecto curioso revelado pelo nosso estudo foi o facto de praticamente metade

dos ilicitos investigados terem sido detectados nos ultimos dias de cada més, constituindo

3 Todos estes 55 testes foram efectuados a condutores intervenientes em acidentes de viacdo dos quais
resultaram mortos ou feridos graves, ou seja, s6 foram realizados nas situacbes em que a lei o obriga (Cfr.
art. 157, n.° 2 do CE).
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43,3% do universo, como concluimos da Tabela 12.

Tabela 12 - Frequéncia Absoluta e Relativa do Periodo do Més
Periodo do Més

1-10 11-20 21-31 Total
N.° 193 196 297 686
% 28,1% 28,6% 43,3% 100%

Ja no que concerne ao dia da ocorréncia, tal como podemos ver na Tabela 13, o
Séabado destaca-se como o dia onde se registaram mais ilicitos (46,2%), enquanto a Terca-
feira foi o dia onde se detectaram menos crimes (5,4%). Estes valores repercutem-se nos
resultados obtidos em relacdo ao tipo de dia. De facto, tendo em conta a constituicdo do
periodo de tempo estudado, 128 Dias Uteis e apenas 56 Dias ndo Uteis (Fins-de-

Semana/Feriados™**

), 0 primeiro grupo de dias reuniu menos ocorréncias do que o segundo
grupo, respectivamente 46,5% e 53,5%, como aferimos da Tabela 14. O que nos leva a
considerar que existe uma tendéncia da Divisao de Transito em actuar nos dias de fim-de-
semana/feriado, apesar de em 2009 a distribuicdo dos acidentes com vitimas ter sido
relativamente homogeénea, destacando-se curiosamente a Sexta-feira como o dia em que se

registaram mais ocorréncias (ANSR 2010b: 8).
Tabela 13 - Frequéncia Absoluta e Relativa do Dia da Ocorréncia
Dia da Ocorréncia

2% feira | 32 feira | 4% feira | 5° feira | 62 feira | S&bado | Domingo | Total
N.° 69 37 41 85 95 317 42 686
% | 10,1% | 5,4% | 6,0% | 12,4% | 13,8% | 46,2% 6,1% 100%

Tabela 14 - Frequéncia Absoluta e Relativa do Tipo de Dia

Tipo de Dia
o Dia ndo Util Total
D I . .
la Ut (Fim-de-Semana/Feriados)
N.° 319 367 686
% 46,5% 53,5% 100%

Quanto a hora da ocorréncia, observando a Tabela 15,verificamos que na sua maioria
(53,6%) os crimes dos condutores foram detectados entre a 01HO0 e as 06H59. Em
contrapartida, o periodo compreendido entre as 19H00 e a 00H59 foi onde se registaram
menos ocorréncias (5,2%). Esta discrepancia acentua-se se reunirmos os dois primeiros

turnos do dia, ou seja, no periodo entre a 01H00 e as 12H59 foram detectados 85,2% dos

134 Neste hiato de tempo houve 6 feriados, 4 durante a semana e 2 ao fim-de-semana.
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ilicitos, ao passo que das 13H00 as 00H59 apenas se registaram 14,8%.

Na nossa opinido, deve ser questionado se a Divisdo de Tréansito do COMETPOR
ndo estara a direccionar em demasia a sua actividade policial para aquele periodo do dia. A
pertinéncia desta interpelacdo justifica-se pelo facto de, em 2009, 65,2% dos acidentes com
vitimas terem ocorrido precisamente no periodo oposto, ou seja, entre as 12H00 e as
24H00 (ANSR, 2010b: 10).

Tabela 15 - Frequéncia Absoluta e Relativa da Hora da Ocorréncia
Hora da Ocorréncia

01HO00 — 06H59 | 07HO00 — 12H59 | 13H00 — 18H59 | 19H00 — 00H59 | Total
N.° 368 217 66 35 686
% 53,6% 31,6% 9,6% 5,2% 100%

Para terminar a analise ao ilicito cometido, resta-nos abordar os resultados relativos a
localizagdo da ocorréncia. Neste sentido, podemos concluir que as freguesias de Santo
lldefonso, Ramalde e Paranhos foram aquelas onde se detectaram o maior numero de
crimes dos condutores, representando respectivamente 17,6%, 14,4% e 13,3% do universo,
como comprova a Tabela 16. Estes resultados, apesar de ndo expressarem diferencas
abissais para as restantes freguesias, ndo deixam de revelar uma tendéncia natural para a
Divisdo de Transito desenvolver a sua actividade preferencialmente nas proximidades dos
principais locais de animacdo nocturna e dos acessos/saidas da Cidade do Porto,

circunstancias que caracterizam estas trés freguesias.

Tabela 16 - Frequéncia Absoluta e Relativa do Local da Ocorréncia

Local da Ocorréncia
Freguesia N.° % Freguesia N.° %
Santo Illdefonso 121 | 17,6% Miragaia 24 3,5%
Ramalde 99 14,4% Massarelos 21 3,1%
Paranhos 91 13,3% Lordelo do Ouro 18 2,6%
Vitoria 69 10,1% Aldoar 15 2,2%
Bonfim 61 8,9% Nevogilde 8 1,2%
Cedofeita 58 8,5% Foz do Douro 5 0,7%
Sé 55 8,0% Séo Nicolau 5 0,7%
Campanha 36 5,2%
Total 686 100%

que a esmagadora maioria dos crimes dos condutores foram detectados por iniciativa da

4.2.4. Apresentacdo dos resultados relativos a Intervencéo Policial

Por fim, apresentamos os resultados relativos a intervengdo policial. E de assinalar
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PSP, configurando 89,6% dos casos, 0 que corresponde a 43,7% de fiscaliza¢Ges aleatdrias

e 45,9% de operacBes policiais™®. O conhecimento da conduta criminosa dos restantes

10,4% dos ilicitos resultou de acidentes e de dendncias, 10,3% e 0,1% respectivamente, 0

que se pode retirar da Tabela 17. Estes valores espelham a proactividade policial que a

Divisdo Transito do COMETPOR desenvolve no ambito da seguranca rodoviério.

Tabela 17 - Frequéncia Absoluta e Relativa da Deteccéo do llicito

Deteccdo do llicito

Fiscalizagdo Aleatoria | Operacgéo Policial | Acidente | Dendncia | Total
N.° 300 315 70 1 686
% 43,7% 45,9% 10,3% 0,1% 100%

Chegados ao término da apresentacdo e interpretacdo dos resultados obtidos no

estudo exploratério desenvolvido, encontramo-nos em condi¢des de enunciar as conclusdes

finais

da nossa Dissertagéo.

135 Consideramos como fiscalizagdo aleatéria as acgdes inopinadas realizadas pelos elementos da Divisdo de
Transito no decorrer da sua actividade diaria. J& as operagdes policiais, vulgo operacdes Stop, sdo accles de
fiscalizacdo previamente organizadas e com objectivos bem definidos.
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CONCLUSAO

Percorrida esta longa jornada, compete-nos agora tecer algumas consideracdes finais.

Cientes de que o condutor que infringe de forma grave as normas reguladoras do
trafego automovel ndo coloca apenas em risco a sua vida, a sua integridade fisica ou os
seus bens patrimoniais, mas a de todos os membros da sociedade, realizamos a presente
Dissertacdo na perspectiva de contribuir para o estudo da sinistralidade rodoviaria, através
da andlise dos suspeitos da pratica dos crimes dos condutores.

No Capitulo 1 procurdmos perceber a importdncia do automdvel e do acto de
conduzir na actualidade. Concluimos, entdo, que este meio de transporte desempenha um
relevante papel nas sociedades contemporaneas, sendo a sua utilidade demonstrada tanto a
nivel individual, como a nivel socioeconémico. Relativamente a condugdo, podemos
afirmar que esta constitui uma actividade verdadeiramente complexa que, para além de
exigir do condutor o emprego de conhecimentos técnicos e cognitivos, envolve igualmente
uma interaccao permanente entre os condutores e 0s restantes utentes rodoviarios.

A globalizacdo do automovel transformou-o, todavia, numa verdadeira fonte de
perigos, dos quais se destaca a sinistralidade rodoviéria. Partindo do principio que o
Homem é o principal responsavel pelos acidentes de viagdo, analisamos no Capitulo 2 a
influéncia dos factores individuais e dos comportamentos de risco no acto da conducdo. No
que diz respeito aos factores individuais, apuramos que os condutores mais jovens, do
género masculino e o0s solteiros sdo os que tém maior propensdo para adoptar
comportamentos desviantes na condugdo. Quanto aos comportamentos de risco,
verificamos que o acto de conduzir pode transformar as pessoas, tornando cidaddos com
comportamentos normais em condutores que ndo respeitam os direitos dos outros, nem a
seguranca da circulacdo rodoviaria. Aferimos, ainda, que o consumo de determinadas
substancias, nomeadamente de alcool, de estupefacientes e de medicamentos, pode
provocar efeitos incompativeis com a tarefa de conduzir. Por Gltimo, explicamos que a
conducéo sem habilitacdo legal pode ser entendida como um verdadeiro comportamento de
risco, dada as consequéncias dos acidentes de viacdo que envolvem os condutores
desencartados.

O nosso estudo ndo ficaria completo sem uma abordagem as questdes normativas
que medeiam as condutas mais gravosas praticadas pelos automobilistas contra a seguranca
das comunicagdes terrestres, a qual foi exposta no Capitulo 3. Através dessa analise,

demonstramos que os crimes dos condutores sdo crimes de perigo, de méo prépria e de
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instrumento limitado, visam tutelar imediatamente a seguranca da circulacdo rodoviéria e
mediatamente 0s bens juridicos pessoais, ttm como elementos objectivos tipicos comuns a
conducéo, o veiculo e a via publica, sdo punidos a titulo de dolo e de negligéncia, excepto
o crime de conducdo sem habilitacdo legal, e que a medida da pena varia consoante o
ilicito em causa, sendo o crime de conducdo perigosa punido com a pena mais elevada.

Findo o enquadramento tedrico do presente trabalho apresentdmos no Capitulo 4 um
estudo exploratorio sobre os crimes dos condutores praticados na Cidade do Porto e que
foram detectados pela Divisdo de Transito do COMETPOR no segundo semestre de 2009.
Pretendiamos com ele identificar o perfil do condutor detectado, bem como caracterizar
este fendbmeno criminal na Cidade do Porto. O nosso estudo revelou que o perfil deste
condutor corresponde a um individuo: do género masculino, com idade compreendida
entre 0s 26 e 0s 35 anos, solteiro, em situacdo laboral activa, de nacionalidade portuguesa,
residente num municipio situado nas proximidades do concelho do Porto e faz-se
transportar num automovel ligeiro. Relativamente ao fendmeno da criminalidade
rodovidria, este caracteriza-se pelo predominio do crime de conducdo sob influéncia do
alcool, sendo a freguesia de Santo lldefonso, 0 més de Dezembro, o dia de Sébado e o
periodo nocturno entre a 01HO0 e as 06H59 provavelmente os principais descritores
espécio-temporais deste fendmeno, detectado entre 01 de Julho e 31 de Dezembro de 2009
pela Divisdo de Transito do COMETPOR.

Este trabalho permitiu-nos, ainda, retirar algumas ilacdes sobre a intervencédo policial
da susodita Divisdo de Transito, uma vez que a esmagadora maioria dos crimes analisados
foram detectados por iniciativa dos seus elementos. O aspecto que consideramos de maior
relevo prende-se com o reduzido numero de exames de rastreio as substancias
psicotropicas que se efectuaram no ano de 2009. Com efeito, verificamos que a proporcao
de exames de rastreio a estas substancias em relacéo aos testes de alcool foi de 1 para 216.
Esta realidade podera ser o reflexo da dificil aplicagdo deste exame e/ou do reduzido
namero de aparelhos disponibilizados, o que leva a que apenas sejam testados 0s
condutores intervenientes em acidentes de viacdo dos quais resultem mortos ou feridos
graves, pois tal consubstancia uma imposicao legal. Entendemos, no entanto, que os efeitos
que estes produtos podem ter nas capacidades dos condutores justificam a realizacdo de
efectivas accbes de fiscalizacdo por parte da Policia. A avaliagdo dos instrumentos
utilizados neste tipo de fiscalizagdo surge, assim, como um excelente tema a desenvolver
em futuras investigacdes. Por outro lado, apercebemo-nos que parece existir uma tendéncia

para a Divisdo de Transito referida actuar nos dias ndo Uteis e no periodo nocturno. Este
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desempenho pode ser explicado pelo facto destes espacos temporais serem, também eles,
0s que ostentam os indices de gravidade mais elevados no que diz respeito a sinistralidade
rodovidria (ANSR, 2010b: 8). Porém, dada a homogénea distribuicdo semanal e a
quantidade dos acidentes com vitimas que ocorrem sobretudo entre as 12H00 e as 24H00,
somos da opinido que as fiscalizagfes policiais ndo devem ser excessivamente
direccionadas para os espacos temporais supracitados, devendo ser dada mais atencdo aos
dias uteis, ndo descurando os periodos diurnos dos dias.

Tendo em conta a reflex@o desenvolvida, reconhecemos que os resultados obtidos no
nosso estudo poderdo estar condicionados pelas opcdes de fiscalizagdo da Diviséo de
Trénsito do COMETPOR. No entanto, acreditamos que o conhecimento das varidveis
inerentes a pratica dos crimes dos condutores, em particular as caracteristicas dos suspeitos
e das circunstancias que envolvem o cometimento dos crimes em apreco, € importante para
que a PSP possa aperfeicoar a sua actuacdo, preventiva e fiscalizadora, com a finalidade
maxima de reduzir os numeros da sinistralidade rodoviaria.

A prevencdo deste tipo de ilicitos, na nossa perspectiva, passard igualmente pelo
esforco conjunto entre o Estado e a comunidade, pela Educacdo Rodoviaria e pela
repressdo efectiva. Com efeito, sem uma interacgdo concertada entre o Estado e a
sociedade civil, hoje cada vez mais interventiva, dificilmente se obterdo resultados
positivos (Ross & Antonowicz, 2004: 16; Luque et al, 2006: 44; Pindo, 2009: 53). Este
esforco conjunto traduzir-se-a, na nossa opinido, na concep¢do de campanhas de
sensibilizacdo estruturadas, direccionadas para publicos-alvo, que ndo incidam na
proibicdo de comportamentos, mas antes nos riscos que estas condutas trazem para a
seguranca rodoviaria (Oliveira, 2009: 367; Pindo, 2009: 54). A Educacdo Rodoviaria, por
seu turno, apesar de ndo produzir efeitos a curto prazo, é essencial para a aquisicdo e
incorporacdo de regras de conduta social (Lume, 1993: 322; Comissdo Europeia, 2003:
15). Deste modo, esta deve ser desenvolvida e instruida tdo precocemente quanto possivel,
Ou seja, as criancas e aos pré-adolescentes, uma vez que estes apresentam uma elevada
sensibilidade as politicas educativas em torno dos comportamentos civicos (Souza &
Mufioz, 2002: 29; Pindo, 2009: 54). Por outro lado, como verificAmos no nosso estudo,
praticamente 1 em cada 7 condutores que cometeram isoladamente o crime de conducao
perigosa ou de conducéo influenciada ainda se encontrava no periodo provisério da carta
de conducdo. Esta circunstancia, para além de preocupante, leva-nos a sustentar que a
mudanca de comportamentos passard, também, por uma reformulacdo da aprendizagem

nas escolas de conducéo, onde a Educacdo Rodoviaria devera ter especial destaque. Aliés,
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ja em 1993 Maria Castro defendia que “o ensino da condugéo deve ser um ensino para 0s
comportamentos, devendo, por isso, conseguir uma verdadeira simbiose entre atitudes,
conhecimentos e competéncias adquiridas e desenvolvidas de forma integrada e em
interrelagdo” (Castro, 1993: 269). Finalmente, ndo nos podemos olvidar da necesséria
prevencédo pela repressdo. Apesar de haver quem defenda o aumento das molduras penais
(Hoffmann, 2005: 21; Sanguedo, 2008: 66; Susano, 2008: 31; Marta, 2009: 69), medida
que ndo colocamos de parte, julgamos mais proficua a aplicacdo das denominadas short
sharp shock, ou seja, a condenacdo a pena de prisdo ainda que por vezes de curta duracao
(Acérddo do STJ de 21 de Junho de 2007, o Acorddao do TRC de 18 Maio de 2005 e o
Acoérddo do TRP de 16 Novembro de 2005). De facto, como ensina Cessare Beccaria
(1998: 115), “a certeza de um castigo, se bem que moderado, causara sempre uma maior
impressdo do que o temor de um outro mais terrivel, unido com a esperanca da
impunidade; porque os males, mesmo 0s minimos, quando s&o certos, atemorizam sempre
os espiritos humanos”. Consideramos, também, que a pena acessoria de proibicdo de
conduzir deveria revestir a natureza de verdadeira pena principal quando estdo em causa 0s
crimes de conducéo perigosa e conducéo influenciada, tal como acontece em Espanha e em
Franca. A automatica, célere e efectiva aplicacdo desta san¢do, como sustenta G. Marques
da Silva (1996: 32), “pode em muitas circunstancias constituir uma san¢do bem mais
eficaz, em termos de prevencao geral e especial, (...) do que as sangdes classicas”, o que se
compreende dada a importancia que o automdével e a circulacdo rodoviaria representam
para a sociedade actual. O que jamais poderemos aceitar, particularmente quando estdo em
causa sancles pecuniarias, € que um condutor seja punido mais severamente por uma
contra-ordenacdo do que pela préatica de um crime.

N&do obstante das limitacGes inerentes ao nosso estudo, 0s objectivos a que nos
propusemos inicialmente foram atingidos com sucesso, bem como foram confirmadas as
hipo6teses levantadas. Langamos, ainda, o repto para que novas investigacdes sejam feitas
utilizando este método, pois entendemos que a caracterizacdo dos condutores delituosos é
essencial para a definicdo de politicas de intervenc¢do, mas, principalmente, porque “a
explicacdo das mortes na estrada por acidente deixou de fazer sentido. O acidente tem
vindo a ser assumido como crime rodoviario. A sociedade, que encarava o acidente como

fatalidade, deixou de o aceitar como desfecho plausivel de uma vida” (Palma, 2007).
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conducao

Condutor Experiente

Condutor Inexperiente

Melhor utilizacdo da visdo periférica

Grande movimentacdo da cabeca

Diminuicao global da actividade de
exploracéo perceptiva

Olhadelas de grande amplitude e muitas
fixaces dispersas no espaco proximo e
no instrumental do veiculo

Diminuigdo do nimero de fixagdes

indice espacial fixo, fixagdo dum ponto
a determinada distancia seja qual for a
velocidade

Aumento da selectividade e eliminacédo
da informacéo redundante

Numero de fixacOes elevado para a
berma da estrada e pouco frequentes
para 0 ponto de expansao

Recolha da informacdo em zonas
privilegiadas a uma distancia tanto
maior quanto maior for a velocidade

Pouca utilizagdo dos espelhos
retrovisores

Utilizac&o intensiva do espelho
retrovisor

Conteudos muito diversificados na
recolha de informacao

Fonte: Melo, 1993: 253

Anexo 1 - Principais diferencas na exploracédo perceptiva em funcéo da experiéncia de
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Anexo 2 - Condutores intervenientes em acidentes segundo o genero (2001-2009)
Evolucédo dos condutores intervenientes em acidentes do género masculino
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Fonte: Todos os gréficos apresentados neste Anexo sdo de elaboragdo propria, recorrendo
aos RASR de 2001 a 2010
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Anexo 3 - Curva de Alcoolemia
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Fonte: Mello et al, 2001: 44

Como podemos observar, a Curva de Alcolémia é formada por uma fase ascendente
(Fase de Intoxicacdo, ou seja, periodo de consumo), por um valor méximo (Pico ou Fase de
Equilibrio), que se atinge passados 30 a 90 minutos apds o consumo, apesar de ser possivel
detectar alcool no sangue 5 minutos depois da ingestdo e por uma fase descendente (Fase
de Desintoxicacdo, ou seja, periodo de eliminacdo) (Montoro et al, 2000: 263; Dias, 2006:
5).
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Anexo 4 - Coeficiente de multiplicacé@o de risco em funcéo da taxa de alcoolemia

Alcoolemias Acidente Mortal Acidente Corporal
0.0 1,00 1,00
0,1 1,20 1,16
0,2 1,45 1,35
0,3 1,75 1,57
0,4 2,10 1,83
0,5 2,53 2,12

Fonte: Horta et al, 2009: 38
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Anexo 5 - TAS maxima permitida por lei nos paises europeus, em 2005

Pais TAS maxima em g/l, em 2005
Croécia
Eslovaquia

Hungria

Republica Checa

Estonia

Pol6nia

Suécia

Letonia 0,4
Alemanha 0,5
Austria 0,5
Bélgica 0,5
Chipre 0,5
Dinamarca 0,5
Eslovénia 0,5
Espanha 0,5
Finlandia 0,5
Franca 05
Grecia 0,5
Holanda 0,5
Italia 0,5
Lituania 05
Portugal 0,5
Suica 0,5

Irlanda

Luxemburgo

W EL ]

Reino Unido

Fonte: SARTRE 3, 2004b: 10
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Anexo 6 - Quadro-resumo da classificacdo, efeitos e consequéncias para a conducao
das drogas mais consumidas

—Antidepressivos

— Corticosteroides
—Anticolinérgicos
— Betabloquadores

Relaxamento
Euforia

Diminuig&o dos reflexos

Substancia Efeito Consequéncia para a condugéo
% Opi4ceos Erros na tomada de deciséo
21 —Morfina Relaxamento Alteragdo nas capacidades de
Z —Codeina Sedac#io identificacdo
2 B I\H/Ieroma Sensacio de Percepco visual deficiente
2| —Metadona ] )
AR bem-estar Processamento de informacéo
& | Alcool mais lento
2 | Anfetami
< Anfetaminas
o 1 .
S | Cocaina Euforia Sobrevalorizacdo das proprias
[<5] .
= | Drogas de desenho Estimulac&o .
S capacidades
= | —Extasy (MDMA) excessiva P
E| —MDA
fi| —LSD-25
Derivados da Cannabis
o | Alucinogénios . N - _ 5
Z| —LsD Distorcdes Dificuldade em fixar a atengdo
4 : perceptivas
8| —Mescalina « «
HusBes Alteracdo da coordenagdo motora
(7¢) - .
@ | Nicotina
o Alucinacdes i
E FArmacos ¢ Transtornos da personalidade
=
o
o

Fonte: Adaptado de Montoro et al, 2000: 295
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Anexo 7 - Substancias de diferentes classes terapéuticas, sua utilizacéo e influéncia na
capacidade de conducéo

Classe Terapéutica

Tratamento

Efeitos no Condutor

Antidepressivos

Depressao, panico,
bulimia nervosa, fobias
comportamentos
obsessivo-compulsivos)

Sedacdo variavel, vertigens,
hipotenséo ortostatica,
tremuras, alteracoes
comportamentais

Antiepiléticos

Epilepsia

Nistagmus, ataxia, sonoléncia,
estados de confusdo, perda de
memoria e concentracdo

Anti-histaminicos H1

Alergias (urticaria)

Sedacdo, ansiedade, insénias,
alteracdes da visao

Analgésicos narcoticos

Programas de
desintoxicacao da
heroina

Euforia, sedacdo, vertigens,
diminuigdo do poder de
concentracgao

Antitlssicos narcoticos

Tosse

Iguais aos anteriores mas em
menor intensidade

Beta bloqueantes

Doencas cardio-
vasculares

Vertigens, aumento do tempo
de reacgéo, diminuicéo da
concentracdo, sonoléncia,

fadiga, visdo desfocada

Estimulantes centrais

Excitacdo, euforia,
agressividade, alteragdes
comportamentais

Hipnoticos, sedativos e
ansioliticos
(barbitaricos, meprobamatos,
benzodiazepinas)

Ansiedade, ins6nia

Sonoléncia, alteragdes visuais,
comportamentais e da
coordenacdo psicomotora,
sedacdo, diminuicdo dos
reflexos

Neurolépticos

Psicoses

Sonoléncia, sindrome
extrapiramidal, alteragGes
cognitivas, comportamentais e
visuais

Fonte: Adaptado de Verstraete et al, 1999: 25-30; Dias, 2006: 27
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Anexo 8 - Pictogramas utilizados na Franga, relativos a influéncia dos medicamentos

na condugao

=\ Soyez prudent

Ne pas conduire

MAAVNEIRE sans avoir lu la notice

Soyez tres prudent
Ne pas conduire sans |'avis

MAAVNVR-Y d'un professionnel de santé

Attention, danger :

ne pas conduire
Pour la reprise de la conduite,

MAAVNUEY  demandez 'avis d’un médecin

Fonte: Gier et al, 2009: 125
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Anexo 9 - Cartaz da campanha de sensibilizacdo sobre os efeitos dos medicamentos
na condugao

Nao ponha
os medicamentos
ao volante. .« )

Leia no folheto dos seus medicamentos
se estes afectam a sua capacidade de conducao.
Se for o caso, passe o volante a outro.

PAZNAESTRADA

Plano Nacional de Prevengdo Rodovidria
O PLANO PARA SALVAR VIDAS.

ﬁi;}.. dp infarmed /0

—

Fonte: www.infarmed.pt
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Anexo 10 - Autorizacao para a realizacao do estudo

26,NOV,. 2009 13:47 222092066

 —

? d PS? RELACOES PUBLICAS #2662 P.0OO1 f00%

MINISTERIO@DA ADMINISTRA(,‘AO INTERNA

POLICIA DE SEGURANCA PUBLICA
COMANDO METROPOLITANO DO PORTO
NUCLEO DE ESTUDOS PLANEAMENTO E RELAGOES

PUBLICAS-COMETPOR
Hora Depésito: [Fax Niimero: INGmero de Série:
De: Precedéncia: Rotina
Cemando Metropolitano do Porto Grupo Data/Hora: 261131NOV2009
SRP
Para: Class. Seguranca: N&o Classificad
E£x.mo Senhor IN® Se .IRf o < Rt
Director do ISCPSI = g 9 Z= —
L'SBOA N _ Ex.: N°C6pll. |
Nimero de Origem: 256/SRP/2009
Info: V®. Ref.: V/ Of. n.® 1631/424 de 16/11/02
Processo:
NEPRP2009PRT0O0005ROP
Classificador: 040.05.05

Assunto: PEDIDO DE COLABORAGCAO EM TRABALHO DE DISSERTACAO DE MESTRADO
INTEGRADO EM CIENCIAS POLICIAIS

Na sequéncia do V/ oficio em referéncia, encarrega-me o Ex.mo Comandante
Metropolitano em Substituicao, de informar que o solicitado pelo aluno do CMICP, Jorge
Manuel Magalhées Teixgira, foi autorizado no ambito do assufito em titulo.

i THBTITUTY SUPERI.A D2 CIEKDIAS
Com os melheres cumprimentos. o '.'cws € EEGURANGS HATERN)

svx\ oS ;u" coNy

Chefe da Secgdo de Relagoes Pubhmn\ TE Bt APOIO _v i

Y |"Comre bs atnos ___§ L

ﬂ‘"’ e L{‘- | CENTHO DE FVESHIGAC G !
Antonié José Veda VE Bk TR G, [,
Técnico Superior K B ":t ek =s

STAVICE) MANTEN

|
| |
! 5 m.x';o Aldmir uu‘ .0 ;
1

Pag. anaxas *1 RRedacter; ,
Pagina {1 1 137034 g |°P¢=M

Mlﬂlkb'b\l\lilﬂﬂ
My RN ,l l.u
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Anexo 11 - Localiza¢do geografica do concelho do Porto e das suas freguesias

Pdvoa-

\
Vggim B : .
“viado L \) S 2
\Cor ) B °§ Fehuewas ‘ L
Conde | ¢ Santo v I St .
L J)‘\ _/JTn'so erreira o da/ Amarants 2 < ‘ .
th /\vfé’l/’J-vf‘~J\447 '} ‘
Mal:gsmho”s E’Blo“g" JPenaFéI‘" \}y,/k_,f ”
\ / .)~ ‘;Marco s gaizo o
Wa NWSG"" mar /Canavesés P 2
de Gaia \_:3\ a
\““—(\} [V 2) Imagem do Distrito do Porto

1) Imagem de Portugal

3) Imagem do Concelho do Porto

Fonte: 1) Imagem de Portugal - http://upload.wikimedia.org/wikipedia/commons/7/79/Ma
pa_de_Portugal - Distritos_plain.png

2) Imagem do Distrito do Porto - http://memoriavirtual.net/2005/09/sociedade/elei
coes-autarquicas-v-porto-2/

3) Imagem do Concelho do Porto - http://194.79.88.139:8081/mapainteractivo/vi
ewer.htm

(Organizacdo propria)
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Anexo 12 - Organograma da Divisdo Transito do COMETPOR

Fonte: Gentilmente cedido pela Divisdo de Transito do COMETPOR
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Anexo 13 - Matriz utilizado no estudo

1 NPP ou NUIPC
2 Agente Detentor
1 |Masculino
) 2 |Feminino
3 Género -
99 [Desconhecido
1 (<16
2 |16-25
3 126-35
4 136-45
4 Idade 5 [46-55
6 |[56-65
7 =66
99 | Desconhecido
1 |Solteiro
2 | Casado/Unido Facto
. 3 |Divorciado
5 Estado Civil —
4 |Viuvo
99 [Desconhecido
Activo/Empregado
1 Quadros superiores da Administracdo Publica,
dirigentes e quadros superiores de empresas
5 Especialistas das profissdes intelectuais e
cientificas
3 | Técnicos e profissionais de nivel intermédio
4 | Pessoal administrativo e similares
6 Ocupacéo 5 |Pessoal dos servicos e vendedores
6 Agricultores e trabalhadores qualificados da
agricultura e pescas
7 | Operérios, artifices e trabalhadores similares
Operadores de instalacbes e maquinas e
8
trabalhadores da montagem
9 |Trabalhadores ndo qualificados
10 | Activo, com profissdo desconhecida
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11 |Estudante
12 |Reformado
13 | Desempregado
99 | Desconhecido
1 |Portuguesa
2 |Paises da Unido Europeia
3 | Outros Paises da Europa
4 | Paises Africanos Lingua Oficial Portuguesa
5 | Outros Paises de Africa
7 Nacionalidade 6 |Brasileira
7 | Outros Paises da América
8 |Paises da Asia
9 |Oceania
99 | Desconhecido
1 [Porto
2 |[Amarante
3 |Baido
4 | Felgueiras
5 | Gondomar
6 |Lousada
7 |Maia
8 |Marco de Canaveses
9 | Matosinhos
10 [Pacos de Ferreira
8 Concelho de Residéncia 11 | Paredes
12 |Penafiel
13 [Po6voa do Varzim
14 |Santo Tirso
15 | Trofa
16 |Valongo
17 [Vila do Conde
18 |V.N. Gaia
19 Outro Concelho do Pais, fora do Distrito do
Porto
99 | Desconhecido
1 |Aldoar
2 |Bonfim
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3 | Campanha
4 [Cedofeita
5 |Foz do Douro
6 |Lordelo do Ouro
7 | Massarelos
Freguesia de Residéncia 8 |Miragaia
(Apenas para condutores com | 9 | Nevogilde
9 residéncia no concelho do 10 |Paranhos
Porto) 11 [Ramalde
12 | Santo lldefonso
13 | S&o Nicolau
14 |Sé
15 | Vitéria
Até 3 anos 2009
L 2007-2009 2008
2007
2006
2005
2004
2003
) Dos 4 aos 13 anos 2002
1997-2006 2001
2000
1999
1998
1997
10 | Ano de emisséo do titulo legal 1996
de conducdo / N&o habilitado 1995
1994
1993
3 Dos 14 aos 23 anos 1992
1987-1996 1991
1990
1989
1988
1987
1986
4 Dos 24 aos 33 anos 1985
1977-1986 1984
1983
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1982
1981
1980
1979
1978
1977
Mais de 33 anos
5 <1976 <1976
6 |Sem Habilitagdo legal
99 | Desconhecido
1 | Automdvel ligeiro
2 | Automdvel pesado
3 | Motociclo/Ciclomotor/Quadriciclo
11 Tipo de Veiculo 4 | Velocipedes
5 [OQutros
99 | Desconhecido
1 Conducdo perigosa de veiculo rodoviario
Art° 291 CP
5 Conducao de veiculo em estado de embriaguez
Art® 292, n°1CP
Conducdo de veiculo sob influéncia de
3 |estupefacientes ou substancias psicotropicas
Art® 292, n.°2 CP
12 Crime Cometido 4 Condugéo de vel’culp sem habilitagéc_) legal
Art.° 3 do Decreto-Lei 2/98 de 3 de Janeiro
Concurso de Crimes
5 Art°.291 CP e Art° 3 do DL 2/98 de 3 de
Janeiro
5 Art°_292 CP e Art° 3 do DL 2/98 de 3 de
Janeiro
99 | Desconhecido
1 |Julho
2 |Agosto
3 | Setembro
13 Més da ocorréncia 4 | Outubro
5 |Novembro
6 |Dezembro
99 | Desconhecido
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1 [Dialadial0

2 |[Dialladia20
14 Periodo do Més 3 |Dia2ladia3l

99 | Desconhecido

1 |Segunda-feira

2 |Terca-feira

3 | Quarta-feira

4 [ Quinta-feira
15 Dia da Ocorréncia 5 |Sexta-feira

6 |Sabado

7 | Domingo

99 | Desconhecido

1 |Dia util

, |Diando Util _
16 Tipo de dia (Fim-de-semana/Feriado)

99 | Desconhecido

1 |01h00 - 06h59

2 |07h00 - 12h59

. 3 [13h00 - 18h59

17 Hora da Ocorréncia

4 [19h00 - 00h59

99 | Desconhecido

1 |Aldoar

2 [Bonfim

3 |Campanha

4 [Cedofeita

5 |Foz do Douro

6 |Lordelo do Ouro
18 Local da Ocorréncia 7 | Massarelos

(Freguesia) 8 |Miragaia

9 |Nevogilde

10 |Paranhos

11 [Ramalde

12 | Santo lldefonso

13 | S&o Nicolau

14 |Sé
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15 | Vitéria
99 | Desconhecido
1 |Fiscalizacdo aleatoria
2 | Operacdo Policial
. . 3 [Acidente

19 Deteccdo do llicito —
4 | Denuncia
99 | Desconhecido
1 |[Auto Noticia
2 | Auto Noticia por Detencdo

20 Expediente Elaborado - P ¢
99 | Desconhecido
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Anexo 14 - Frequéncias Absolutas e Relativas obtidas no estudo

Statistics
Universo
N Valid 686
Missing 0

Agente Detentor

Cumulative
Frequency Percent Valid Percent Percent
Valid 128478 1 1 1 1
129461 1 1 1 3
129945 1 1 1 4
131755 1 1 1 ,6
131963 1 1 1 7
132821 1 1 1 9
132833 2 3 3 1,2
133053 1 1 1 13
134770 4 ,6 ,6 1,9
134776 2 3 3 2,2
134782 2 '3 3 2,5
134836 16 2,3 2,3 4,8
135172 1 1 1 5,0
136537 1 1 1 51
136635 2 3 3 5,4
136652 1 1 1 5,5
136662 1 1 1 5,7
136829 3 4 4 6,1
137538 13 1,9 1,9 8,0
137673 2 3 3 8,3
138007 14 2,0 2,0 10,3
138321 1 1 1 10,5
138785 2 3 3 10,8
138950 4 ,6 ,6 11,4
139123 7 1,0 1,0 12,4
139964 14 2,0 2,0 14,4
139970 1 1 1 14,6
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140068
140082
140278
140688
140870
140918
140950
140997
141099
141154
141412
141721
141835
142260
142278
142295
142304
142308
142349
142382
142523
142560
142596
142657
142732
143137
143258
143380
143385
143484
143586
144030
144283
144343
144444
145086

19
12

23

59

14,9
15,5
15,6
15,7
15,9
16,0
16,8
21,1
21,3
21,9
22,3
22,9
26,5
26,7
27,1
27,3
27,7
27,8
30,6
32,4
32,5
35,9
36,4
36,9
37,0
40,8
41,1
42,0
42,1
42,3
42,6
43,9
44,2
44,3
44,8

53,4
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146608 4 ,6 ,6 53,9
146836 2 3 3 54,2
147208 11 1,6 1,6 55,8
147240 1 1 1 56,0
147265 24 3,5 3,5 59,5
147295 18 2,6 2,6 62,1
147340 24 3,5 3,5 65,6
147342 12 1,7 1,7 67,3
147575 4 ,6 ,6 67,9
147604 3 4 A4 68,4
147615 3 4 A4 68,8
147631 7 1,0 1,0 69,8
147744 4 ,6 ,6 70,4
147786 37 54 54 75,8
148021 2 3 3 76,1
148439 2 3 3 76,4
148442 10 15 15 77,8
148763 7 1,0 1,0 78,9
148770 2 3 3 79,2
149238 82 12,0 12,0 91,1
149277 6 9 9 92,0
149465 1 1 1 92,1
149538 46 6,7 6,7 98,8
149621 1 1 1 99,0
149817 3 4 A4 99,4
150117 3 A4 A4 99,9
150469 1 1 1 100,0
Total 686 100,0 100,0

Género do Condutor

Cumulative
Freguency Percent Valid Percent Percent
Valid  Masculino 604 88,0 88,0 88,0
Feminino 82 12,0 12,0 100,0

Total 686 100,0 100,0
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Grupo Etéario do Condutor

Cumulative
Frequency Percent Valid Percent Percent
Valid  16-25 217 31,6 31,6 31,6
26-35 2901 42,4 42,4 74,1
36-45 128 18,7 18,7 92,7
46-55 38 5,5 5,5 98,3
56-65 8 1,2 1,2 99,4
Maior de 65 2 3 3 99,7
Desconhecido 2 3 3 100,0
Total 686 100,0 100,0
Estado Civil do Condutor
Cumulative
Frequency Percent Valid Percent Percent
Valid Solteiro 511 74,5 74,5 74,5
Casado/Unido de Facto 108 15,7 15,7 90,2
Divorciado 48 7,0 7,0 97,2
Viavo 2 3 3 97,5
Desconhecido 17 25 25 100,0
Total 686 100,0 100,0
Ocupacdo Profissional do Condutor
Cumulative
Frequency Percent Valid Percent Percent
Valid Quadros superiores da 39 5,7 57 5,7
Administracdo Publica,
dirigentes e quadros
superiores de empresas
Especialistas das profisses 48 7,0 7,0 12,7
intelectuais e cientificas
Técnicos e profissionais de 49 7,1 7,1 19,8
nivel intermédio
Pessoal administrativo e 25 3,6 3,6 23,5
similares
Pessoal dos servicos e 59 8,6 8,6 32,1

vendedores

Anexos

103



Criminalidade Rodoviaria: os crimes dos condutores

Agricultores e trabalhadores 4 ,6 ,6 32,7
qualificados da agricultura e

pescas

Operarios, artifices e 44 6,4 6,4 39,1
trabalhadores similares

Operadores de instalagfes e 22 3,2 3,2 42,3

magquinas e trabalhadores

da montagem

Trabalhadores nao 33 4.8 4.8 47,1
qualificados
Activo, com profissédo 85 12,4 12,4 59,5

desconhecida

Estudante 143 20,8 20,8 80,3
Reformado 3 4 4 80,8
Desempregado 82 12,0 12,0 92,7
Desconhecido 50 7,3 7,3 100,0
Total 686 100,0 100,0

Nacionalidade do Condutor

Cumulative
Frequency Percent Valid Percent Percent
Valid Portuguesa 626 91,3 91,3 91,3
Paises da Uni&o Europeia 7 1,1 1,1 92,4
Outros Paises da Europa 3 4 4 92,8
Paises Africanos Lingua 14 2,0 2,0 94,8
Oficial Portuguesa
Outros Paises de Africa 1 1 1 94,9
Brasileira 30 4,4 4,4 99,3
Outros Paises da América 2 3 3 99,6
Paises da Asia 2 3 3 99,9
Desconhecido 1 M 1 100,0

Total 686 100,0 100,0
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Concelho de Residéncia do Condutor

Cumulative
Frequency Percent Valid Percent Percent
Valid  Porto 248 36,2 36,2 36,2
Amarante 2 3 3 36,4
Gondomar 67 9,8 9,8 46,2
Lousada 5 7 7 46,9
Maia 53 7,7 7,7 54,7
Marco de Canaveses 3 4 4 55,1
Matosinhos 88 12,8 12,8 67,9
Pacos de Ferreira 5 7 7 68,7
Paredes 4 ,6 ,6 69,2
Penafiel 2 3 3 69,5
Pévoa do Varzim 5 7 7 70,3
Santo Tirso 6 9 9 71,1
Trofa 1 1 1 71,3
Valongo 19 2,8 2,8 74,1
Vila do Conde 13 1,9 1,9 75,9
Vila Nova de Gaia 99 14,5 14,5 90,4
Outro Concelho do Pais, 65 9,5 9,5 99,9
fora do Distrito do Porto
Desconhecido 1 1 1 100,0
Total 686 100,0 100,0
Freguesia de Residéncia, dentro do Concelho do Porto
Cumulative
Freqguency Percent Valid Percent Percent
Valid Aldoar 16 2,3 6,5 6,5
Bonfim 35 51 14,1 20,6
Campanha 23 3,4 9,3 29,8
Cedofeita 25 3,6 10,1 39,9
Foz do Douro 10 15 4,0 44,0
Lordelo do Ouro 17 25 6,9 50,8
Massarelos 7 1,0 2,8 53,6
Miragaia 6 9 2,4 56,0
Nevogilde 2 3 ,8 56,9
Paranhos 48 7,0 19,4 76,2
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Ramalde 36 5,2 14,5 90,7
Santo lldefonso 11 1,6 4.4 95,2
Sao Nicolau 3 4 1,2 96,4
Sé 4 ,6 1,6 98,0
Vitoria 5 v 2,0 100,0
Total 248 36,2 100,0

Missing System 438 63,8

Total 686 100,0

Carta de Conducao

Cumulative
Frequency Percent Valid Percent Percent

Valid Até 3 anos 70 10,2 10,2 10,2

4-13 256 37,3 37,3 47,5

14-23 72 10,5 10,5 58,0

24-33 10 1,5 1,5 59,5

Mais de 33 anos 4 ,6 ,6 60,1

Sem habilitacéo legal 151 22,0 22,0 82,1

Desconhecido 123 17,9 17,9 100,0
Total 686 100,0 100,0

Tipo de Veiculo Conduzido
Cumulative

Frequency Percent Valid Percent Percent

Valid Automovel Ligeiro 632 92,2 92,2 92,2
Automoével Pesado 1 1 1 92,3
Motociclo/Ciclomotor/Quadriciclo 51 7,5 7,5 99,8
Velocipede 1 1 1 99,9
Outros 1 1 1 100,0
Total 686 100,0 100,0
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Crime Cometido

Cumulative
Frequency Percent Valid Percent Percent
Valid Conducéo perigosa de veiculo 2 3 3 3
rodoviario
Art.° 291 CP
Conducéo de veiculo em 531 77,4 77,4 77,7
estado de embriaguez
Art.°292,n°1 CP
Conducéo de veiculo sob 2 3 3 78,0
influéncia de estupefacientes
ou substancias psicotrépicas
Art.2292,n.°2 CP
Conducéo de veiculo sem 139 20,2 20,2 98,2
habilitacéo legal
Art.° 3 do DL 2/98 de 3 de
Janeiro
Concurso de crimes: Art® 291 6 .9 .9 99,1
CP e Art® 3 DL 2/98
Concurso de crimes: Art.° 292 6 9 9 100,0
CP e Art° 3 DL 2/98
Total 686 100,0 100,0
Més da Ocorréncia
Cumulative
Frequency Percent Valid Percent Percent
Valid Julho 100 14,6 14,6 14,6
Agosto 65 9,5 9,5 24,1
Setembro 121 17,6 17,6 41,7
Outubro 123 17,9 17,9 59,6
Novembro 125 18,2 18,2 77,8
Dezembro 152 22,2 22,2 100,0
Total 636 100,0 100,0
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Periodo do Més

Cumulative
Frequency Percent Valid Percent
Valid  1-10 193 28,1 28,1 28,1
11-20 196 28,6 28,6 56,7
21-31 297 43,3 43,3 100,0
Total 686 100,0 100,0
Dia da Ocorréncia
Cumulative
Frequency Percent Valid Percent Percent
Valid  Segunda-feira 69 10,1 10,1 10,1
Terca-feira 37 5,4 5,4 15,5
Quarta-feira 41 6,0 6,0 21,4
Quinta-feira 85 12,4 12,4 33,8
Sexta-feira 95 13,8 13,8 477
Sébado 317 46,2 46,2 93,9
Domingo 42 6,1 6,1 100,0
Total 686 100,0 100,0
Tipo de Dia
Cumulative
Frequency Percent Valid Percent Percent
Valid  Dia atil 319 46,5 46,5
Dia néo Util 367 53,5 100,0
(Fim-de-semana/Feriado)
Total 686 100,0
Hora da Ocorréncia
Cumulative
Freguency Percent Valid Percent Percent
Valid ~ 01h00 - 06h59 368 53,6 53,6 53,6
07h00 - 12h59 217 31,6 31,6 85,3
13h00 - 18h59 66 9,6 9,6 94,9
19h00 - 00h59 35 5,1 51 100,0
Total 686 100,0 100,0
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Local da Ocorréncia

Cumulative
Frequency Percent Valid Percent Percent
Valid  Aldoar 15 2,2 2,2 2,2
Bonfim 61 8,9 8,9 11,1
Campanhd 36 52 52 16,3
Cedofeita 58 8,5 8,5 24,8
Foz do Douro 5 7 7 25,5
Lordelo do Ouro 18 2,6 2,6 28,1
Massarelos 21 31 31 31,2
Miragaia 24 3,5 3,5 34,7
Nevogilde 8 1,2 1,2 35,9
Paranhos 91 13,3 13,3 49,1
Ramalde 99 14,4 14,4 63,6
Santo lldefonso 121 17,6 17,6 81,2
Sao Nicolau 5 7 7 81,9
Sé 55 8,0 8,0 89,9
Vitéria 69 10,1 10,1 100,0
Total 686 100,0 100,0
Detecc¢éo do ilicito
Cumulative
Frequency Percent Valid Percent Percent
Valid Fiscalizacdo aleatoria 300 43,7 43,7 43,7
Operacao policial 315 45,9 45,9 89,6
Acidente de viagdo 70 10,3 10,3 99,9
Denlncia 1 1 1 100,0
Total 686 100,0 100,0
Expediente elaborado
Cumulative
Frequency Percent Valid Percent Percent
Valid Auto de Noticia 57 8,3 8,3 8,3
Auto de Noticia por 629 91,7 91,7 100,0
Detencéo
Total 686 100,0 100,0
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Anexo 15 - Frequéncia Absoluta e Relativa da Ocupacédo Profissional, segundo a
Classificacdo Nacional das Profissdes

Ocu_p_a(;écg Profi§sional, segun(_jog NE %
Classificacdo Nacional das Profissoes

Quadros superiores da Administragdo Publica, dirigentes e 39 9.6%
quadros superiores de empresas ’
Especialistas das profissfes intelectuais e cientificas 48 11,8%
Tecnicos e profissionais de nivel intermédio 49 12%
Pessoal administrativo e similares 25 6,1%
Pessoal dos servigos e vendedores 59 14,5%
Agricultores e trabalhadores qualificados da agricultura e pescas 4 0,9%
Operérios, artifices e trabalhadores similares 44 10,8%
Operadores de instalagbes e maquinas e trabalhadores da 27 5.4%
montagem
Trabalhadores ndo qualificados 33 8,1%
Activo, com profissdo desconhecida 85 20,8%

Total 408 | 100%
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