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Epigrafe

“«“

uma humanidade cada vez mais febril, inquieta e avida de celeridade na voragem
do tempo, o veiculo automovel cedo se tornou num icone, mesmo numa divindade em

que o acidente de viagdo é o seu ritual de sangue e sacrificio.”

Jesus, 2016, p.14
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Resumo

Os ultimos anos tém apresentado um decréscimo aparente e timido nos valores da
sinistralidade rodoviaria. Apesar de todas as evolugdes no automdvel e na via, 0 Homem,
através do seu comportamento, ndo foi capaz de as acompanhar, sendo responsavel por
mais de 90% dos acidentes. Como principais causas encontra-se a velocidade e os seus
excessos, que se constituem também como fator potenciador da ocorréncia de sinistros e
como fator agravador das consequéncias destes. Varios estudos mostram que o controlo de
velocidade, mormente pela utilizacdo de radares, é eficaz na reducdo dos excessos e da
sinistralidade rodoviéria nessas vias.

E neste &mbito que se procura testar a capacidade de dissuasdo de uma viatura
policial caracterizada, comparando-a com a de um radar sinalizado. Para tal realizamos um
estudo quase experimental, que decorreu no més de marco de 2019, em duas vias publicas
da cidade de Lisboa e que procurou aferir, através de amostras acidentais independentes, o
comportamento dos condutores no que respeita a alteracdo da velocidade face a estes
estimulos.

Os resultados obtidos levaram-nos a concluir que ambos os estimulos utilizados
determinam uma reducdo inicial das velocidades praticadas pelos condutores. No entanto,
na presenca da viatura policial esta reducdo prolongou-se ao longo da via, enquanto na
presenca do radar sinalizado ocorreu um efeito de compensacdo pela anterior reducdo de

velocidade, superando assim as velocidades inicialmente registadas.

Palavras-chave: sinistralidade rodoviaria, comportamento humano, controlo de

velocidade, radar, acdo policial.

viii



Abstract

The last few years have shown an apparent and timid decrease in the number of
road accidents. Despite all the developments in the automobile and road, Human wasn’t
able to follow them, being responsible for more than 90% of the accidents. The main
causes are the speed and its excesses, which are also a factor that contributes to the
occurrence of accidents and as an aggravating factor of the consequences of them. Several
studies show that speed control, especially by the use of radars, is effective in reducing
speed in these roads and the accidents.

It is within this context that we try to test the deterrence capacity of a characterized
police vehicle, comparing it with that of a signaled radar. In order to do this, we performed
a quasi-experimental study, which took place in March 2019, in two public roads in the
city of Lisbon, and tried to measure, through random samples, the drivers' behavior related
to changes of speed, in face of these stimuli.

The results obtained lead us to conclude that both stimuli used determine an initial
reduction of the speeds practiced by the conductors. However, in the presence of the police
car this reduction was prolonged along the road, while in the presence of the signaled radar
a compensation effect occurred due to the previous reduction of speed, thus exceeding the

initially recorded speeds.

Keywords: road accidents, human behavior, speed control, radar, law enforcement.



Indice Geral

EPIGIafe. ... s iv
DT [or: (o] 4 - PSSR Y%
AGrA0ECIMENTOS ...ttt Vi
RESUMIO ...ttt sttt b e e b anee s viii
ADSTFACT. ... e IX
13T [ToT=l 7Y 1 OO PTT X
Indice de ANEX0S € APBNGICES. ........c.oviveeeeeeeeeeeeeeee et es st Xii
INAICE 08 FIGUIBS. ...ttt sttt Xiii
INAICE A8 QUAAIOS ...ttt ettt n et eeon Xiv
INAICE 8 GIAFICOS ........cvevereeeeseisee ettt XVi
Lista de Siglas € ADIreVIatUra...........cccecveieeieiie i XVii
INEFOAUGED ... 1
Capitulo I — Enquadramento TeOFICO........cccereirerieeerieieesie e 4
1. EVOIUGAOD AULOMOVE ..ot 4
2. Sinistralidade ROUOVIANIA..........c.cceivereiiieiiie e 6
2.1. Caracterizagdo geral e esbogo de te0rizagao.........cccovrveriereiinenieieieienen 6
2.2. O comportamento NUMAN0 .........cooieiiiiiiieeee e, 11
2.2.1. A VElOCIHAUE € 0S BXCESSOS ... .eeveereerreeieaiiesieeieeseesieesieseesreeseesneesreeneens 15
2.3. Utilizadores da via publica ..........cccoceiieiiiiciicciccccece e, 22
2.4. Evolucdo na Unido Europeia e em Portugal ..........cccooeveiiiiniciieiieen, 26
2.5. O alcance da sinistralidade rodoVIAria.........ccccooevereneiene s, 30
3. Prevencao e seguranGa roOAOVIANIA .........ccovrueerereeierierienie e sie e eneeneeneens 32
3.1. Atuacdo das Entidades FiSCalizadoras ............ccovveeerienenieieene e 36
3.2. Controlo de velocidade por radar ..........ccccceveiieiiieiie e 37

3.2.1. Comportamento do condutor perante o radar sinalizado....................... 39



3.2.2. Comportamento do condutor perante o radar néo sinalizado................. 42

3.3. Da presenga POlICIAl.........cccoueiiieiiieiiee e 43
Capitulo TT = MELOAO ..ot 48
1. Consideragfes MetodoIOgICaS .......ccvevrereriririenieiee e 48
2. HipOteses de INVESTIZAGAD. ........evrirerieeierieiees e 49
3. Instrumentos de recolha de dadosS...........cccvvriiininieiene e, 50
4. PrOCEAIMENTOS. .. .cvveueiieiteitesie sttt sttt sttt 51
5. Tratamento de dad0S.........coveieiiieieie e 52
Capitulo 111 — Apresentacao e Discussdo de Resultados ..............cccccvevveneee. 54
1. Apresentacao dos resultados do primeiro grupo experimental.................... 54
2. Apresentacao dos resultados do segundo grupo experimental .................... 56
3. Apresentacdo dos resultados do grupo de controlo ...........ccocevvvviiireiennen, 58
4. Discussdo geral dos resultados ... 61
Capitulo 1V — Conclusdes e Recomendagies...........ccoevrrerererereneneneeienienens 65
BiDIIOGrafia. .. ..o 70

ANEXOS € APBNTICES. ....c.viiitiiee ittt 81



Indice de Anexos e Apéndices

Anexo A: Aprovacao do Projeto de DISSErtagao ...........ceveeerierierenenenesieeeeeen, 82
Anexo B: Autorizagéo para a utilizacdo da viatura policial caracterizada............... 84
Apéndice A: Ponto de Observacdo 1 na Avenida Santos e Castro.............ccccueuu..n. 85
Apéndice B: Ponto de Observacdo 2 na Avenida Santos e Castro.............cccceeueen. 86
Apéndice C: Ponto de Observacdo 3 na Avenida Santos e Castro...........c.ccceevvenenn 87
Apéndice D: Ponto de Observacdo 1 na Avenida de Ceuta...........cceeveveivenieiiennnn, 88
Apéndice E: Ponto de Observacao 2 na Avenida de Ceuta...........ccecevvveiverieiiennnnn 89
Apéndice F: Ponto de Observacdo 3 na Avenida de Ceuta ...........cccccvevveiveiveiiennn, 90

Xii



Figura 1:

Figura 2:

Figura 3:

Figura 4:

Figura 5:

Figura 6:

Figura 7:

Figura 8:

Figura 9:

Indice de Figuras

Esquema tedrico proposto sobre a relagédo entre os fatores que concorrem

para 0 Sinistro rodoviario - CENArio A. ......cvcceceeie i 7

Esquema teorico proposto sobre a relagédo entre os fatores que concorrem

para o sinistro rodoviario - Cenario B. .........cccoceviiiiiiiie 8

Esquema teorico proposto sobre a relagédo entre os fatores que concorrem
para o Sinistro rodoviario - Cenario C. ........ccccoeriinineiine e 8

Localizacdo do Instrumento de Recolha de Dados no 1.° Ponto de
Observacdo na Avenida Santos e Castro. Imagem retirada a partir do

Google Maps (http://maps.google.pt) e editada pelo autor................... 85

Localizagéo do Instrumento de Recolha de Dados e da viatura policial
caracterizada no 2.° Ponto de Observacéo na Avenida Santos e Castro.
Imagem retirada a partir do Google Maps (http://maps.google.pt) e

editada Pelo AULO. .........coveieieceee e 86

Localizacdo do Instrumento de Recolha de Dados no 3.° Ponto de
Observacdo na Avenida Santos e Castro. Imagem retirada a partir do
Google Maps (http://maps.google.pt) e editada pelo autor................... 87

Localizagéo do Instrumento de Recolha de Dados no 1.° Ponto de
Observacdo na Avenida de Ceuta. Imagem retirada a partir do Google

Maps (http://maps.google.pt) e editada pelo autor. ............ccccceevvvennenne. 88

Localizagéo do Instrumento de Recolha de Dados no 2.° Ponto de
Observacdo na Avenida de Ceuta. Imagem retirada a partir do Google

Maps (http://maps.google.pt) e editada pelo autor. ...........cccccoeeveennnn 89

Localizagdo do Instrumento de Recolha de Dados no 3.° Ponto de
Observacao na Avenida de Ceuta. Imagem retirada a partir do Google

Maps (http://maps.google.pt) e editada pelo autor. .........ccccccecvevvennnne. 90

Xiii


file:///C:/Users/156109/Desktop/DISSERTAÇÃO%20FINAL_validada.docx%23_Toc33697313
file:///C:/Users/156109/Desktop/DISSERTAÇÃO%20FINAL_validada.docx%23_Toc33697313
file:///C:/Users/156109/Desktop/DISSERTAÇÃO%20FINAL_validada.docx%23_Toc33697313
file:///C:/Users/156109/Desktop/DISSERTAÇÃO%20FINAL_validada.docx%23_Toc33697314
file:///C:/Users/156109/Desktop/DISSERTAÇÃO%20FINAL_validada.docx%23_Toc33697314
file:///C:/Users/156109/Desktop/DISSERTAÇÃO%20FINAL_validada.docx%23_Toc33697314
file:///C:/Users/156109/Desktop/DISSERTAÇÃO%20FINAL_validada.docx%23_Toc33697314
file:///C:/Users/156109/Desktop/DISSERTAÇÃO%20FINAL_validada.docx%23_Toc33697315
file:///C:/Users/156109/Desktop/DISSERTAÇÃO%20FINAL_validada.docx%23_Toc33697315
file:///C:/Users/156109/Desktop/DISSERTAÇÃO%20FINAL_validada.docx%23_Toc33697315
file:///C:/Users/156109/Desktop/DISSERTAÇÃO%20FINAL_validada.docx%23_Toc33697316
file:///C:/Users/156109/Desktop/DISSERTAÇÃO%20FINAL_validada.docx%23_Toc33697316
file:///C:/Users/156109/Desktop/DISSERTAÇÃO%20FINAL_validada.docx%23_Toc33697316
file:///C:/Users/156109/Desktop/DISSERTAÇÃO%20FINAL_validada.docx%23_Toc33697317
file:///C:/Users/156109/Desktop/DISSERTAÇÃO%20FINAL_validada.docx%23_Toc33697317
file:///C:/Users/156109/Desktop/DISSERTAÇÃO%20FINAL_validada.docx%23_Toc33697317
file:///C:/Users/156109/Desktop/DISSERTAÇÃO%20FINAL_validada.docx%23_Toc33697318
file:///C:/Users/156109/Desktop/DISSERTAÇÃO%20FINAL_validada.docx%23_Toc33697318
file:///C:/Users/156109/Desktop/DISSERTAÇÃO%20FINAL_validada.docx%23_Toc33697318

Quadro 1:

Quadro 2:

Quadro 3:

Quadro 4:

Quadro 5:

Quadro 6:

Quadro 7:

Quadro 8:

Quadro 9:

Indice de Quadros

Distribuicdo da amostra na Avenida Santos e Castro na presenca de
viatura policial, nos 3 Pontos de Observacéo, segundo velocidades
AELETATAS. ... veveeeeee e 54

Resultados da aplicacéo do teste t de student para a variavel velocidade
entre os varios Pontos de Observagdo na Avenida Santos e Castro na
presenca de viatura POliCial............cocoviiiiiiiieiiie 55

Distribuicdo da amostra na Avenida Santos e Castro na presenca de
viatura policial, nos 3 Pontos de Observacdo, segundo condutores em

INTFAGAD. ... 55

Distribuicdo da amostra na Avenida Santos e Castro na presenca de
viatura policial, nos 3 Pontos de Observacio, segundo o indice de
(€] 1Y/ [0 - Lo [ SRR 55

Distribuicdo da amostra na Avenida de Ceuta na presenca de radar

sinalizado, nos 3 Pontos de Observacéo, segundo velocidades detetadas.

Resultados da aplicacdo do teste t de student para a variavel velocidade
entre os varios Pontos de Observacéo na Avenida de Ceuta na presenga

de radar SINANZAT0. .......eeeeeeeeeee e 57

Distribuicdo da amostra na Avenida de Ceuta na presenca de radar
sinalizado, nos 3 Pontos de Observacéo, segundo condutores em
INTFAGAD. ... 57

Distribuicdo da amostra na Avenida de Ceuta na presenca de radar
sinalizado, nos 3 Pontos de Observac&o, segundo o indice de
GraVIdAAE. ... e 58

Distribuigdo da amostra na Avenida Santos e Castro, nos 3 Pontos de

Observacdo, segundo velocidades detetadas. .........c.cccevvrivereereiinnnnnn 59

Quadro 10: Resultados da aplicacdo do teste t de student para a variavel velocidade

entre os varios Pontos de Observacdo na Avenida Santos e Castro. .... 59

Xiv



Quadro 11: Distribuicdo da amostra na Avenida Santos e Castro, nos 3 Pontos de

Observacdo, segundo condutores em iNfragao............ccevvrveneerieneninnnn

Quadro 12: Distribuicdo da amostra na Avenida Santos e Castro, nos 3 Pontos de

Observacao, segundo o Indice de Gravidade.............c.coccvververrverenennn.

XV



Indice de Graficos

Gréfico 1: Indicadores da comunidade rodoviaria nacional (Fonte: IMT). Calculos

(o[0T 10 (o] SRS P TP PRURURPRRRIN 9
Gréafico 1: Numero de mortos em acidentes de viacdo na UE (Fonte: Eurostat)..... 26

Gréafico 2: Numero de mortos em acidentes de viacdo em Portugal Continental
(FONTE: INE). ..ttt 27

Gréfico 3: Anos potenciais de vida perdidos por acidentes de transporte (Anos) por
Local de residéncia (NUTS - 2013) e Sexo (Fonte: INE - Obitos por

(o UYWLl 14 [o] £ (=) PSSRSO 29

Gréfico 4: Variacgdo das velocidades médias ao longo dos 3 pontos de observacéo,

NOS 3 grupos da eXPEriNCIA. .......ccveieerieiieiiere e 62

Gréfico 5:Variacdo das taxas de incumprimento ao longo dos 3 pontos de

observagao, nos 3 grupos da eXPeri€nCia. ........cceevvereerivereneeseenensensenns 63

Gréfico 6: Variago do Indice de Gravidade ao longo dos 3 pontos de observaco,

NOS 3 grupos da EXPEriENCIAL .......cveiveeiecie s, 63

XVi


file:///C:/Users/L31T40/Desktop/Revisão%20Orientador/DISSERTAÇÃO%20FINAL_validada.docx%23_Toc8032613
file:///C:/Users/L31T40/Desktop/Revisão%20Orientador/DISSERTAÇÃO%20FINAL_validada.docx%23_Toc8032613

Lista de Siglas e Abreviatura

ANSR - Autoridade Nacional de Seguranca Rodoviaria

Art. — Artigo

CE — Cddigo da Estrada

COMETLIS — Comando Metropolitano de Lishoa

DL — Decreto-Lei

ENSR — Estratégia Nacional de Seguranca Rodoviaria

GNR — Guarda Nacional Republicana

IMT — Instituto da Mobilidade e dos Transportes

INE — Instituto Nacional de Estatistica

IRTAD - International Traffic Safety Data and Analysis Group
NHTSA — National Highway Traffic Safety Administration
OMS — Organizac¢do Mundial de Saude

ONU - Organizacdo das Nac¢des Unidas

PENSE - Plano Estratégico Nacional de Seguranca Rodoviaria
PNPR — Plano Nacional de Prevencdo Rodoviéaria

PRP — Prevencdo Rodoviaria Portuguesa

PSP — Policia de Seguranca Publica

SARTRE - Social Attitudes to Road Traffic Risk in Europe
UE — Uni&o Europeia

XVii



Prevencdo Rodoviaria e 0 Comportamento do Condutor: Um Estudo Quase Experimental

Introducéo

O desenvolvimento urbano e das vias de comunicagdo, a par da necessidade de
mobilidade intrinseca ao ser humano, atributos da sociedade industrial e pds-industrial,
levaram ao crescimento da utilizacdo do automovel particular. No entanto, este aumento da
mobilidade e da quantidade de veiculos trouxe consigo também outros problemas,
nomeadamente, o aumento da sinistralidade rodoviéria.

Trata-se de um problema com uma dimensédo vastissima, que afeta fortemente a
sociedade, a saude publica, a economia do Estado, das empresas e das familias, o ambiente
e a seguranga publica, sendo que algumas destas consequéncias nao sdo mensuraveis
(Cardoso & Fonseca, 2012; Donério & Santos, 2012; George, 2012; Graca & Ramos,
2001; Leal, 2016; Oliveira, 2007; OMS, 2017; Rosas & Meireles-Coelho, 2011; Sousa,
2017).

As estradas portuguesas ndo sdo excec¢do e diariamente assistimos, por meio dos
6rgdos de comunicacao social, a acidentes de via¢do nas nossas estradas dos quais resultam
vitimas mortais ou pessoas que ficam incapacitadas para o resto das suas vidas. Leva-nos a
questionar a quantidade de familias que ja terdo perdido alguém, derivado deste problema.

Sobre a sinistralidade rodoviéria, Oliveira (2007) considera que sera “um fenémeno
endémico e ndo epidémico. Ndo é um mal «que nos cai em cima», é, antes, um mal que
todos, mais ou menos ativamente, com maior ou menor responsabilidade, ajudamos a criar
ou, no minimo, colaboramos” (p. 108).

Dentro do sistema rodoviario — via, ambiente, veiculo e ser humano — ha um
consenso na literatura em atribuir ao comportamento humano a principal responsabilidade
pela sinistralidade. “O homem, com o dom da inteligéncia, tem construido carros e estradas
que, se respeitados certos limites operacionais, praticamente seriam imunes a falhas”
(Aragdo, 2011, p. 84). No entanto, refere 0 mesmo autor, continua incapaz de se melhorar
a si mesmo, mantendo caracteristicas que o descredibilizam para a condugao automovel.

Reto & S& (2003) caracterizam a conducdo, nomeadamente em meio urbano, como
uma “selva” cujo instinto de sobrevivéncia norteia os condutores e justifica os
comportamentos extremos, perigosos e infratores. Esta metafora transmite o stress, 0 caos
e a competitividade vivida nas estradas, bem como apresenta uma “perigosa dimensdo

justificativa das transgressdes” (Reto & Sa, 2003, p. 110).



Prevencdo Rodoviaria e 0 Comportamento do Condutor: Um Estudo Quase Experimental

Associado ao comportamento humano enquanto causa da sinistralidade encontra-se
o fator velocidade, traduzido nos frequentes excessos levados a cabo pelos condutores. Os
excessos relacionados com a velocidade ndo sdo meras infracdes a legislacdo rodoviaria,
sdo também causa comprovada em acidentes de viacdo. Além disto, a velocidade esta
fortemente associada ao risco e a probabilidade de ocorrer um sinistro, bem como se
encontra relacionada com a gravidade das consequéncias dos mesmos, nomeadamente em
termos de vitimas mortais ou feridos graves.

Dai que a intervencdo sobre as velocidades praticadas, mesmo com pequenas
alteracOes nestas, leve a uma reducdo significativa dos sinistros rodoviarios, em particular
naqueles de maior gravidade e com vitimas (Shinar, 2017).

Uma das medidas que se mostrou mais eficaz na detecdo e no combate ao excesso
de velocidade foi a utilizacdo de radares. No entanto, tendo em conta o0 peso da opinido
publica perante a forma de prevenir, detetar e punir este tipo de infracbes pelas Forc¢as de
Seguranca, é imperativo e urgente uma melhor compreensdo da totalidade do fenémeno,
nomeadamente por parte da PSP. SO desta forma a instituicdo podera continuar a ter
sucesso na prevencdo e detecdo destes comportamentos infratores, explorando novas
formas de o fazer, sem colocar em causa a sua imagem, credibilidade e reconhecimento
publico.

Elaboramos assim o presente estudo, que se enquadra na tematica de Prevencéo
Criminal do Instituto Superior de Ciéncias Policiais e Seguranca Interna (ISCPSI). Iremos
focar-nos na prevencdo da pratica de ilicitos de natureza contraordenacional,
nomeadamente os de &mbito rodoviario.

No sentido de definir de forma clara qual o caminho que pretendiamos seguir ao
longo desta dissertacdo, procuramos desenvolver uma pergunta de partida: Qual o impacto
da presenca de uma viatura policial caracterizada na velocidade praticada pelos
condutores ao longo de uma via urbana?

Para podermos responder de forma completa e coerente a esta pergunta de partida,
tentaremos igualmente dar resposta as seguintes perguntas derivadas:

- Quais as variacbes na velocidade dos condutores perante um radar fixo

sinalizado?;

- Quais as variacdes na velocidade dos condutores perante a presenca de uma

viatura policial caracterizada?;

- Quais as variagcdes na velocidade dos condutores na auséncia de radar fixo

sinalizado e/ou viatura policial caracterizada?
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Estas perguntas nortearam o caminho seguido neste estudo e ajudaram a delimitar
0S seus objetivos. Assim, definimos como objetivo geral desta dissertacdo avaliar o
impacto da presenca de uma viatura policial caracterizada, na via publica, nas variacdes de
velocidade dos condutores. Além deste e decorrente do mesmo, sdo ainda objetivos deste
estudo:

1. Comparar as variacOes de velocidade dos condutores obtidas, na presenca de uma
viatura policial caracterizada, com as variacdes de velocidade dos condutores obtidas, na
mesma via publica, na auséncia da referida viatura;

2. Comparar as variagOes de velocidade dos condutores obtidas, na presenca de uma
viatura policial caracterizada, com as variages de velocidade dos condutores obtidas,
numa via publica similar com radar fixo sinalizado.

A estrutura desta dissertacdo divide-se em 4 capitulos nucleares, cuja sua légica
passamos a explanar. O capitulo | d& forma a abordagem tedrica do tema e numa primeira
parte do mesmo é desenvolvida, de uma forma necessariamente superficial, a evolucao do
automovel. Posteriormente reflete-se sobre a sinistralidade rodoviaria, pela analise de
alguns conceitos-chave e pela analise do impacto do comportamento humano nesta,
enquanto causa maior e, em concreto a questdo do excesso de velocidade e da velocidade
excessiva. Abordaremos também os utilizadores do sistema rodoviario, a evolugdo da
sinistralidade rodoviaria na UE e em Portugal, bem como as suas consequéncias. Na parte
final deste capitulo é tratada a questdo da prevencao e da seguranca rodoviaria, aludindo a
intervencdo das entidades fiscalizadoras, nomeadamente das policias através do controlo
de velocidade por radar. Na parte final do capitulo, assinalaremos a importancia da
presenca policial de forma visivel, com o fim da dissuasao, fundamento para a parte pratica
do presente estudo.

Segue-se a componente pratica do trabalho que se divide nos Capitulos Il e I1l. O
primeiro destes € dedicado ao enquadramento metodologico, pelo qual se explica
pormenorizadamente o método escolhido, os instrumentos utilizados para a recolha dos
dados e os procedimentos praticos para a recolha destes. O capitulo Il tem por finalidade
apresentar os resultados obtidos, bem como analisar, interpretar e discutir os mesmos.

Por fim, nas Conclusdes e Recomendacgfes sdo dadas as respostas a pergunta de

partida e ainda sdo apresentadas as reflexdes finais.
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Capitulo I — Enquadramento Teorico

1. Evolugdo Automovel

Desde sempre que a mobilidade, além de caracteristica do individuo, foi também
um propoésito e uma necessidade do mesmo, “permitindo que o Homem pudesse ir mais
longe e realizasse, neste dominio, os seus sonhos e vontades” (Farinha, Carvalho &
Carvalho, 2016, p. 11). A busca constante de formas de mobilidade mais rapida, mais
confortavel e também mais econdmica, a par da evolucdo da sociedade industrial e das
novas tecnologias levou a esta invencgéo.

A (pré)histéria do automdvel teve inicio ha seis milénios, quando se inventou a
roda, 0 que veio proporcionar um progresso extraordinario na humanidade. Com este
desenvolvimento o0 Homem sentiu também necessidade da criacdo de novos caminhos, que
mereceram igual atencdo no seu desenvolvimento, facto notavel por algumas vias
milenérias que ainda hoje tém partes razoavelmente conservadas (Aragdo, 2011).

Da tragdo animal passou-se para 0 motor a vapor, que por sua vez deu lugar ao
motor de combustdo interna até se chegar ao primeiro automovel nos finais do século XI1X,
pela pessoa de Carl Benz, uma poderosa méaquina capaz de atingir uma velocidade maxima
de 13 km/h (Aragédo, 2011). Desde entdo que “a sua potencialidade rapidamente se fez
sentir e 0 seu aperfeicoamento teve uma evolugao muito rapida” (Martins, 2011, p. 1).

No século XX o nimero de automoveis teve um aumento exponencial (Donéario &
Santos, 2012) e o seu desenvolvimento veio permitir um acesso generalizado a populacéo
(Martins, 2011), tornando o automdvel particular num bem essencial e normal no nosso
quotidiano, sendo utilizado por todo o mundo de uma forma massiva. A par desta
evolugéo, juntou-se o desenvolvimento urbano e das vias de comunicagdo, “permitindo
uma maximizacdo da mobilidade humana, imediatamente disponivel e praticamente, ao
alcance de todos” (Farinha, Carvalho & Carvalho, 2016, p. 11).

Este desenvolvimento na mobilidade veio reduzir o tempo despendido em
deslocacdes, aumentar as transacdes econdmicas ao nivel global, bem como proporcionar
um contacto mais proximo entre povos (Donario & Santos, 2012; Farinha, Carvalho &
Carvalho, 2016).

Hoje o automovel representa a economia de um pais e gera riqueza, uma vez que “a

economia dos paises depende em grande parte dos transportes rodoviarios” (Rosas &
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Meireles-Coelho, 2011, p. 107). Por outro lado, representa tambem o desenvolvimento de
uma sociedade, podendo assumir a forma de bem de lazer ou de bem de primeira
necessidade (Rosas & Meireles-Coelho, 2011; Aragéo, 2011).

De acordo com a International Organization of Motor Vehicle Manufacturers
(OICA) s6 em 2017 foram produzidos mais de 97 milhdes de veiculos no Mundo.

Analisando agora dados do INE (2018), apuramos que em Portugal no ano de 2017:

— Por cada 1000 habitantes presume-se que estejam em circulacdo
aproximadamente 492 veiculos ligeiros de passageiros®, valor que se
mantém em crescimento desde 2013;

— Relativamente a venda de veiculos novos, venderam-se cerca de 222129
veiculos ligeiros de passageiros e 44256 veiculos comerciais ligeiros e
pesados;

— Encontravam-se, presumivelmente, em circulacdo cerca de 6447241
veiculos.

De acordo com a Pordata (2018) verificamos que em Portugal, no ano de 1969,
haviam sido matriculados cerca de 79219 veiculos. Ja no ano de 2017 o ndmero de
veiculos matriculados era de 384705. Estima-se que em 2017 circulavam nas estradas
portuguesas cerca de 626 veiculos por cada 1000 habitantes (Pordata, 2018).

Segundo 0 Anuério Estatistico de 20172, do IMT, refere-se que o numero de
condutores® com carta de conducio valida é de 6504054. Associando este nimero a
quantidade de veiculos presumivelmente em circulacdo nesse ano, verificamos que existe
quase um veiculo por cada condutor, revelando uma elevada dependéncia do automével
por parte da sociedade, globalmente considerada.

“Na verdade, o acesso de milhdes de cidaddos ao veiculo automoével, conjugado
com a progressiva melhoria das vias de comunicacdo fruto deste desenvolvimento,
proporcionou beneficios, mas também custos as nossas sociedades” (DL n.° 44/2005, de 23
de fevereiro), nomeadamente devido a sinistralidade rodoviaria, fenOmeno que sera
analisado nos proximos subcapitulos.

Atualmente verifica-se “uma enorme discrepancia entre as limitagdes impostas pelo

CE e as capacidades dindmicas dos veiculos que legalmente circulam na via publica”

! Consideram-se veiculos presumivelmente em circulagdo aqueles que compareceram a pelo menos
uma das duas Ultimas inspe¢des obrigatdrias.

2 0 Anuério Estatistico da Mobilidade e dos Transportes retine e difunde anualmente informagéo
estatistica da responsabilidade do IMT mas também de outros organismos, como o INE.

3 Consideram-se condutores as pessoas que detenham o comando de qualquer veiculo ou animal na
via publica (ANSR, 2017).
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(Oliveira, 2007, p. 25). Esta discrepancia ndo pode deixar de ter consequéncias,

nomeadamente em termos de sinistralidade.

2. Sinistralidade Rodoviaria

2.1. Caracterizacao geral e esboco de teorizagéo

A primeira vitima mortal no mundo, causada por um automovel, ocorreu a 17 de
agosto de 1896. As testemunhas referiram que o veiculo circulava “a grande velocidade”,
provavelmente 12,8 km/h, quando o permitido eram 6,4 km/h. No Tribunal as palavras
referidas foram “this must never happen again” (OMS, 2004, p. 2). Contudo, como
veremos ao longo deste trabalho, 0 que ndo deveria acontecer novamente, repete-se todos
os dias.

Aragdo (2011) defende que “a etiologia dos acidentes de trafego esta circunscrita a
decantada trilogia: homem - wveiculo — estrada, isolada ou conjuntamente, em
interdependéncia com o meio ambiente” (p. 84). Neste sentido, qualquer sinistro rodoviario
[S] é um evento contextual, entendivel como funcdo da interacdo do comportamento
humano [C], disposi¢Ges regulamentares [R], condi¢cbes ambientais [A] (incluindo as
caracteristicas da via, desenho, estado de manutencdo, materiais utilizados, bem como
intensidade de trafego) e desempenho tecnolégico caracteristico do veiculo [V] (incluindo
0 seu desempenho em movimento e 0s respetivos requisitos de seguranga), a saber:

S=f(CxRxAxV)

Nesta dissertacdo, privilegiamos para discussao o fator C, parcialmente
subordinado (mas nédo totalmente determinado por R), e assumimos que A e V séo
meramente aflorados. E, todavia, inquestionavel que condigcbes A adversas (intensidade do
vento, humidade do ar, temperaturas extremas, luminosidade baixa) podem potenciar a
ocorréncia de S, pese embora um adequado ajustamento de C em funcdo de A possa
mitigar alguns dos riscos, e sabendo que o desempenho otimizado de V também contribua
para essa mitigacdo, tomando o estado de R como sendo o melhor e mais adequado para
contribuir que o valor S seja proximo de zero.

Criamos um modelo tedrico (ver Figura 1) que pde em evidéncia o espago de
relacdes entre os fatores indicados, tomando uma escala de desempenho Unica para cada
um desses fatores, e assumindo que abaixo dos valores médios da escala o risco torna-se

relevante e a vulnerabilidade rodoviaria ndo aceitdvel. Tomamos como proposi¢do que
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esses fatores podem ser medidos isoladamente e séo independentes entre si, pelo menos

parcialmente.

- ESCALA DE DESEMPENHO = risco
Comportamento humano C 0%
Disposi¢cOes regulamentares (vg,
sposig 8 (vg R 0%
Caddigo da Estrada)
CondigGes ambientais (incluindo
condigdes das infra-estruturas A 0%
estradais)
Veiculo (performance mecanica,
: (perf Vv 0%
sistemas de segurancga, outras)
risco médio 0%

Figura 1: Esquema tedrico proposto sobre a relagdo entre os fatores que concorrem para o
sinistro rodoviario - Cenério A.

A situacdo de referéncia deste modelo — Cenario A — corresponde a um
comportamento humano adequado porque resulta do cumprimento escrupuloso do CE e da
sinalizacdo existente na via (no entendimento que a sinalizacdo € a mais ajustada ao
contexto da via e o Codigo ndo contém normas indutoras de sinistro), inclui o melhor
julgamento das condi¢Ges ambientais (incluindo condicBes 6timas da infraestrutura),
durante a conducdo de um veiculo que retne as melhores condi¢cdes, nomeadamente de
seguranca. Este cenario reduziria o risco e a vulnerabilidade a valores despreziveis,
préximos de zero.

O cenario B (ver Figura 2) evidencia uma hipotética situacdo em que o
comportamento humano € correto (9 em 10), quase totalmente adequado as condigdes
existentes nos outros fatores, mas o risco é agora bastante mais elevado porque existem
problemas de sinalizacdo na via (por exemplo, distancias legais ndo cumpridas), as
condi¢des ambientais sdo adversas (por exemplo, chuva), e 0 veiculo encontra-se em mas

condicdes (por exemplo, sistema de frenagem com avaria).



Prevencdo Rodoviaria e 0 Comportamento do Condutor: Um Estudo Quase Experimental

- ESCALA DE DESEMPENHO + risco
Comportamento humano C 10%
Disposi¢cGes regulamentares (vg,
Sposi¢ g (vg R 50%
Cddigo da Estrada)
Condi¢Ges ambientais (incluindo
condi¢des das infra-estruturas A 70%
estradais)
Veiculo (performance mecanica,
: (perf Y 80%
sistemas de seguranga, outras)
risco médio 53%

Figura 2: Esquema tedrico proposto sobre a relacdo entre os fatores que concorrem para o
sinistro rodoviario - Cenério B.

No cenario C (ver Figura 3), provavelmente acomodando teoricamente uma
situacdo real frequente, as boas condi¢fes de sinalizacdo da estrada e a adequada
regulamentacéo existente, as boas condic¢Ges da viatura, e condi¢cdes ambientais sem riscos
muito elevados, embora exigindo cuidados especiais (por exemplo, chuva), ndo evitam um
risco médio consideravel, mas este estd agora bastante mais do lado do condutor,
imaginando que conduz a velocidade superior ao permitido, ou que negligencia as

condicdes de fluidez do trafego, tendo desse modo um comportamento inadequado.

- ESCALA DE DESEMPENHO - risco
Comportamento humano C 60%
Disposi¢cOes regulamentares (vg,
sposic 8 (vg R 10%
Cddigo da Estrada)
CondigGes ambientais (incluindo "
condigdes das infra-estruturas A 50%
estradais)
Veiculo (performance mecanica,
: (perfi Y, 10%
sistemas de seguranga, outras)
risco médio 33%

Figura 3: Esquema tedrico proposto sobre a relacdo entre os fatores que concorrem para o
sinistro rodoviario - Cenario C.

Apesar de as possibilidades de combinacdo serem elevadas (em termos
matematicos, trata-se de arranjos completos, que determinam 10000 hipéteses de relagéo
entre estes quatro fatores, ou seja, 10%), este modelo traduz uma visdo simplificada da
realidade, porquanto é porventura virtualmente impossivel determinar o desempenho de

cada fator numa escala de 10 pontos, e menos ainda encontrar boas métricas para cada um
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deles. Podemos, todavia, afirmar que, quer pela literatura da especialidade, quer pela
opinido publica, o fator C (comportamento humano do condutor, ou do pedo nos casos
aplicaveis) é deveras o mais importante e, apesar disso, provavelmente o menos previsivel
e dificil de modificar para proporcionar a mitigacdo das ocorréncias e das suas
consequéncias. Este comportamento deve ser sempre aferido em interagdo com os demais
fatores (R, V e, sobretudo, A), e podemos toma-lo, enquanto conduta, como dependente
das atitudes e representacfes sociais sobre risco, conducdo, seguranca, civismo, entre
outras, que cada individuo exprime de modo mais individual ou partilha (dentro do seu
grupo social).

E possivel assumir que C é o fator mais relevante no enfrentamento da
sinistralidade rodoviaria [S]. No sentido desta prevencdo, dificilmente um avanco
tecnoldgico significativo, por exemplo, na area da construcdo automovel, terd impacto
superior aquele que decorre do melhor ajustamento de C as condicbes de A. A
automatizacdo da conducdo de uma viatura a motor é ainda uma ideia mirifica, sobretudo
se pensarmos na sua generalizacdo a comunidade rodoviaria mundial.

A injecdo de novos veiculos na circulacdo rodoviaria, bem como a melhoria das
infraestruturas estradais ndo foi acompanhada pela reducdo proporcional de acidentes
rodoviarios. Apenas 0 nimero de vitimas mortais parece corresponder a uma alteracao

qualitativa da gravidade dos acidentes.
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Gréfico 1: Indicadores da comunidade rodoviaria nacional (Fonte: IMT). Calculos do autor.
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Oliveira (2007) trata a sinistralidade rodoviaria como um acontecimento préprio da
civilizacdo e da massificacdo de veiculos em circulacdo na via publica. Aragdo (2011)
refere que os problemas relacionados com o transito de veiculos aumentaram de tal forma
que assumiram uma posicdo de paridade com outros problemas da sociedade de cariz
mundial como doencas, guerras ou problemas ambientais. Ha, de resto, quem se refira a
sinistralidade rodoviaria como uma pandemia.

A definicao de acidente de viacdo adotada oficialmente por Portugal é a da ANSR
(2017): “ocorréncia na via publica ou que nela tenha origem envolvendo pelo menos um
veiculo em movimento, do conhecimento das entidades fiscalizadoras (GNR e PSP) e da
qual resultem vitimas e/ou danos materiais” (p. 4).

Note-se que nem todos os acidentes sdo participados pelas entidades fiscalizadoras
referidas uma vez que existem muitos, nos quais ocorrem apenas danos materiais, que nao
chegam ao conhecimento das policias, sendo resolvidos no local pelos intervenientes de
forma amigavel, sem litigancia — e porventura mesmo sem a intervencdo posterior das
companhias seguradoras. Nestes casos, 0s acidentes ndo sdo registados e ndo entram para
efeitos estatisticos nos dados apresentados neste trabalho.

A definicdo da ANSR né&o prevé a intencionalidade ou ndo do acidente. No entanto,
autores como Oliveira (2007), Jesus (2016) e Sousa (2017) consideram que o acidente s o
é, quando involuntario, inconsciente e fortuito, ou seja, quando ndo depende da vontade
humana. Para os mesmos, quando ocorrem sinistros com intencionalidade, isto é, com
dolo®, como por exemplo, um atropelamento intencionado, consciente e voluntério, ndo
entra no conceito de acidente, constituindo antes para estes autores uma situagao
puramente criminal. Da mesma forma, Oliveira (2007) considera que S0 ocorre um
verdadeiro acidente quando o condutor interveniente é possuidor de habilitacdo legal para
conduzir.

Retomando a definicdo de acidente de viacdo oficial apresentada anteriormente,
apercebemo-nos de que um qualquer acidente pode ter dois cenarios: um cenario em que
ocorra pelo menos uma vitima, ou um em gue apenas ocorram danos. Quanto ao primeiro
dos cenarios, considera-se a existéncia de vitimas quando, em consequéncia do sinistro,
ocorram danos corporais. De acordo com a ANSR, podem existir vitimas mortais no local,
vitimas mortais a 30 dias, feridos graves ou feridos leves. As vitimas mortais no local, ou a

24 horas, consideram-se aquelas cujo Obito ocorra no local do acidente ou durante o

4 Conforme o previsto no artigo 14.° do Cddigo Penal.
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percurso até a unidade de saude. Aqueles que morram nos 30 dias apds o acidente, sdo as
vitimas mortais a 30 dias. Os feridos graves sdo todos aqueles em que 0s danos corporais
obriguem a um periodo de hospitalizacdo superior a 24 horas e ndo venham a falecer 30
dias apds o acidente. Por fim, os feridos leves sdo todos os outros feridos, ndo graves, e
que ndo venham a falecer nos 30 dias ap6s o sinistro. (ANSR, 2017). Em termos
estatisticos, as vitimas mortais consideram-se todas as que falecerem no local do sinistro
ou nos 30 dias seguintes.

Para Peixoto (2006), “falar de sinistralidade rodoviaria ¢ falar de um fenémeno que,
incompreensivelmente, mata no mundo cerca de um milhao de pessoas por ano” (p. 6). O
mesmo autor refere a “inevitabilidade de enfrentar preconceitos, esteredtipos e
representacdes pré-estabelecidas, por a tematica da sinistralidade rodoviaria ser conhecida
por todos e por quase todos deterem uma solug¢do para combater” (Peixoto, 2006, pp. 19-
20). Na verdade, é uma realidade proxima de todos os condutores, mas no entanto,
conhecida muito superficialmente, tornando-se ao mesmo tempo um fenémeno muito
distante dos mesmos. Suscita portanto muitas opinides que consideramos de facil
elaboracdo mas de fragil consisténcia, como é o caso do aumento dos limites legais de

velocidade, como veremos adiante.

2.2. O comportamento humano

Como ja vimos anteriormente, o sistema rodoviario é composto pelos seguintes
fatores: via, ambiente, veiculo e ser humano. No nosso modelo, eles articulam-se num
namero muito elevado de combinatérias, mas [C] pode assumir uma autonomia virtuosa
(Cenario B) ou perigosa (Cenario C) em relacdo aos restantes fatores (R, A e V).

Desta forma, todos eles tém potencial para contribuir, nas mais diversas proporgdes,
de forma isolada ou conjunta, para a ocorréncia de um acidente de viagdo. Tal como refere
Jesus (2016) “as causas dos acidentes de viacéo residem, em regra, nos elementos fisicos® e
humanos que introduzem no trafego das vias de comunicacdo situagdes anormais
propiciadoras de efeitos lesivos nas pessoas e nos bens” (p. 16).

Reto & S& (2003) salientam que “a sinistralidade rodoviaria em Portugal prende-se
com um amplo leque de fatores, estando, portanto, longe de se tratar de uma materia de

causalidade linear” (p. 187). Os mesmos autores apontam que esta relaciona-se:

> Para 0 autor sdo elementos fisicos: a estrada, o veiculo e as condiges atmosféricas (Jesus, 2016).

11
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Com o estado de desenvolvimento do pais no seu sentido mais lato, isto €, desde a
precariedade das infraestruturas, da qualidade do parque automdvel, da eficacia do
policiamento, do nivel da educacgéo e do civismo da populacdo em geral e dos condutores
em particular. (Reto & S4, 2003, p. 187).

No mesmo sentido, Oliveira (2007) considera que para este problema “contribuem
muitos fatores que vao desde a formacao teorico-pratica dos condutores, as condi¢fes das
vias, passando pelo parque automdvel e, ndo menos relevante, pela nossa propria cultura”
(p. 3). Por este ultimo fator se considera que a sinistralidade rodoviaria ndo pode ser
encarada como um mero problema individual, mas sim como algo que transcende o
individuo, atingindo uma dimensao verdadeiramente sociocultural (Vigoso, 2009).

Ja Aragdo (2011) defende que “as verdadeiras causas de um acidente de transito s6
podem ser conhecidas a partir de uma visdo sistémica, a qual considera que os acidentes de
transito sdo eventos que decorrem da interacdo dos fatores causais humanos, viario-
ambiental ¢ veicular” (p. 13). Como refere Vieira (2007), a complexidade inerente a um
acidente de viacdo advém em parte da variedade de fatores que podem contribuir para o
mesmo, em diversas proporcoes.

De acordo com varios estudos, existe um consenso em atribuir a falhas humanas a
responsabilidade por 90% dos acidentes de viacdo (Aragdo, 2011; Rosas & Meireles-
Coelho, 2011). Atribuem-se os restantes 7% a deficiéncias nas infraestruturas e 0s outros
3% a questdes ambientais (Aragdo, 2011). De acordo com o PNPR (2003), os estudos
existentes indicam que “em mais de 90% dos acidentes existe algum grau de
responsabilidade de, pelo menos, um dos utentes intervenientes” (p. 10).

Quanto a falha humana, esta ndo pode ser entendida apenas como uma mera causa
acidental, mas também como elemento do comportamento voluntario do Homem enquanto
condutor ou pedo. Assim, a sinistralidade rodoviaria tem como uma das principais causas 0
comportamento humano. Apesar disto “alguns condutores persistem em ndo alterar o seu
comportamento infrator” (Rosas & Meireles-Coelho, 2011, p. 107).

Aragdo (2011) explica que o fator humano “vai superando de longe os demais
[fatores] como causa isolada ou associada dos acidentes” (p. 239), uma vez que 0 Homem
no contexto do sistema rodoviario funciona como “centro processador das informagdes”

que os seus sentidos recolhem (p. 241). Para o autor, existem dois cenarios possiveis: um
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quando ocorre um simples erro humano e outro quando as suas capacidades de reagdo sao
limitadas®.
No texto introdutorio do DL n.° 44/2005, de 23 de fevereiro, que altera o CE,

realga-se o seguinte:

Toda a evolucdo e prosperidade que a ciéncia e a investigacdo médica proporcionaram as
nossas sociedades, prolongando a esperanca média de vida de cada homem e de cada
mulher de forma significativa, muitas vezes sdo contrariadas pelas atitudes de cada um nas

estradas e na ado¢do, ou ndo, de comportamentos que provocam acidentes rodoviarios.
Magalhaes (2003) real¢a ainda o seguinte facto:

A esmagadora maioria dos portugueses entende que a principal causa da sinistralidade em
Portugal é a falta de civismo dos condutores, mas que, por regra, ele proprio é um condutor
cuidadoso, prudente ou (no minimo) razoadvel, e sdo todos 0s outros, que Sdo maus,
imprudentes ou inconscientes, 0s verdadeiros responsaveis pelos numeros negros das

nossas estradas. (p. 11).

Vigoso (2009) acrescenta que “os condutores na sua grande maioria sdo dotados de
uma caracteristica denominada por primus inter pares, que se traduz no facto destes
considerarem possuir competéncias e aptidoes muito superiores aos demais” (p. 10).

Quanto a esta falta de civismo e agressividade note-se 0 exemplo dado por Oliveira
(2007) quando o mesmo refere que “o recurso frequente & buzina como protesto é um
reflexo da irritacdo que a vida numa sociedade t&o agitada como a citadina lisboeta
provoca” (p. 51). O mesmo acrescenta que a sinistralidade aumenta de forma proporcional
a agressividade presente nas estradas, como se a conducdo de um combate se tratasse
(Oliveira, 2007), indo ao encontro do apelidado cendrio de “guerra civil” vivido nas
estradas portuguesas referido por Graca & Ramos (2001).

Graca & Ramos (2001) colocam a possibilidade de que “entre as principais causas
da alta taxa de sinistralidade rodoviaria em Portugal estard& um sentimento coletivo e
generalizado de impunidade” (p. 1).

Vejamos um estudo de Reto & Sa (2003) que, entre varias outras conclusoes,
definiu a imagem do condutor portugués como “falta de civismo”, a par de

“imprudéncia/irresponsabilidade”. Curioso ndo deixaria de ser, que no mesmo estudo, a

® Quando “as capacidades mentais e fisicas da espécie humana sio inferiores as requeridas por uma
determinada situag@o” (Aragdo, 2011, p. 239).
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maioria dos condutores se autodefinisse como “cuidadoso/calmo” (35%) e “razoavel/bom
condutor” (32%). Assiste-se assim a um clima de “desresponsabilizacdo coletiva”
(Magalhaes, 2003, p. 11).

Na verdade, como se verificou no inicio deste trabalho, a tecnologia automavel teve
uma evolucdo extremamente rapida que trouxe consigo duas contribuicdes negativas para a

sinistralidade rodoviaria. Por um lado, os novos automaoveis:

Com a forte poténcia da sua motorizacdo, com a capacidade acrescida de travagem e com
os elevados niveis de conforto e segurangca ndo permitem, como antes, que o condutor
tenha uma perspetiva realista dos riscos que corre, ou que provoca. (Reto & Sa, 2003, p.
109).

Por outro lado, o Homem ndo foi nem se tem revelado capaz de acompanhar
tamanho desenvolvimento, tendo vindo a surgir um fosso cada vez maior entre as
capacidades humanas e o potencial tecnolégico/automovel (Shinar, 2017).

Oliveira (2007) afirma que além “das situagdes humanamente inevitaveis, um
sinistro (...), ocorre principalmente devido a erro humano, por incapacidade do condutor
em controlar o veiculo ou em modificar a sua marcha de acordo com as condi¢cfes e
necessidades de circulagdo” (p. 27). O mesmo acrescenta ainda que o fator humano
também estd associado aos pedes que frequentemente atravessam as vias e partilham o
espaco viario publico com os veiculos.

N&o nos esquecamos que, tal como referem Rosas & Meireles-Coelho (2011),
também o pedo ou o passageiro’ fazem parte do ambiente rodoviario, pelo que também sdo
responsaveis pela seguranca rodoviaria e ndo apenas o condutor. Desta forma concluimos
que o fator humano enquanto elemento essencial da sinistralidade rodoviaria ndo pode ser
visto de uma forma téo redutora, cingida ao condutor.

Tal como os autores suprarreferidos, também Jesus (2016) considera que “oS
acidentes de viacdo tém na maior parte das vezes a sua origem em fatores humanos que
residem nos proprios utentes das vias de comunicacdo, dizem respeito quer aos condutores
quer aos pedes” (p. 29).

Além disso, a tecnologia do automovel evoluiu e possibilita uma maior seguranca
aos ocupantes, condutor e passageiro(s), mas esquece-se que essa evolucdo ndo protege 0s

restantes utilizadores da via, nomeadamente os pedes.

" Considera-se passageiro a pessoa afeta a um veiculo na via pUblica e que ndo seja condutora
(ANSR, 2017).
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Considera-se mesmo que “hoje, a condugdo desregrada ¢ uma pratica normal de um
ndmero excessivo de condutores” (Graga & Ramos, 2001, p. 3).

“Portugal ¢ um dos paises da Unido Europeia onde o desrespeito pelo CE surge
frequentemente e esta, mesmo, enraizado na prépria cultura” refere Oliveira (2007, p. 52).
Exemplos deste desrespeito constante sdo a néo-sinalizacdo ou sinalizagcdo incorreta de
certas manobras, o desrespeito pela sinalizacdo (quer luminosa, quer vertical, quer
horizontal), o desrespeito pelas regras gerais de circulacédo (caso da circulacdo pela direita,
das ultrapassagens, da distancia de marcha entre veiculos, da execucdo correta de
manobras em cruzamentos e mudancas de dire¢do, ou da circulacdo em rotundas) e da
prioridade, o desrespeito pelas regras de estacionamento® (tirando visibilidade para quem
circula ou até criando obstaculos na via) e o desrespeito pelos limites legais de velocidade
e de alcool no sangue (Oliveira, 2007).

Assim, “a atuagdo sobre o comportamento humano apresenta-se hoje como uma
grande oportunidade de melhorar, reduzindo mais o nimero de acidentes e diminuindo a

gravidade das consequéncias dos que ocorreram” (Costa & Farinha, 2010, p. 1).

2.2.1. A velocidade e 0s excessos

Conforme vimos no inicio deste trabalho, a mobilidade teve uma evolucdo que
acompanhou também as pretensdes do Homem e da sociedade. A mobilidade, marca dos
tempos e um dos principais valores da nossa sociedade atual é acompanhada pela
velocidade (Reto & S&, 2003). A pretensdo de fazer mais rapido, de ter mais rapido e de
chegar mais rapido marca o nosso quotidiano e, como se diz popularmente, “tempo ¢
dinheiro”.

“Speeding is logically related to mobility and subjectively related — for many at
least — to pleasure” (Shinar, 2017, p. 391).

Para melhor compreender a relagdo da velocidade com a sinistralidade, importa
aqui explicar a distin¢do feita no CE, entre os conceitos de excesso de velocidade e de
velocidade excessiva.

Vejamos o primeiro e mais simples, o excesso de velocidade. Quanto a este, Aragao
(2011) considera-o um conceito quantitativo. Esta encontra-se prevista nos artigos 27.° e

28.° do CE sob as epigrafes “Limites Gerais de Velocidade” e “Limites Especiais de

8 Note-se que parte dos atropelamentos de pedes em zonas urbanas ocorre derivado de um
estacionamento imediatamente antes de uma passagem de pedes (Oliveira, 2007).
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Velocidade” respetivamente. Considera-se excesso de velocidade quando ndo se respeita a
“velocidade maxima permitida, de acordo com a classificagdo da via de circulacdo e o tipo
de veiculo” (Aragdo, 2011, p. 14). Ou seja, 0 excesso de velocidade consiste em
ultrapassar os limites legais de velocidade estabelecidos para determinada via.

Quanto a segunda, a velocidade excessiva, Aragao (2011) considera este o conceito
qualitativo. Em termos legais, a velocidade excessiva esta prevista nos artigos 24.° e 25.°

do CE. De acordo com o artigo 24.°n.° 1.

O condutor deve regular a velocidade de modo a que, atendendo & presenca de outros
utilizadores, em particular os vulneraveis, as caracteristicas e estado da via e do veiculo, a
carga transportada, as condi¢des meteoroldgicas ou ambientais, a intensidade do transito e
a quaisquer outras circunstancias relevantes, possa, em condi¢Ges de seguranca, executar as
manobras cuja necessidade seja de prever e, especialmente, fazer parar o veiculo no espago

livre e visivel a sua frente.

A par desta previsdo legal, o artigo 25.° estipula um conjunto de locais onde, apesar
do limite maximo de velocidade estabelecido, os condutores devem moderar especialmente
a velocidade, como por exemplo a aproximacdo de escolas, de utilizadores vulneraveis ou
em curvas.

De uma forma geral, assiste-se a uma situacdo de velocidade excessiva quando
apesar dos limites legais de velocidade estabelecidos em determinada via, o condutor
circula a uma velocidade que ndo atende as “condi¢des do lugar, do tempo e do proprio
veiculo” (Aragdo, 2011, p. 14). A estas condic¢des, Oliveira (2007) acrescenta que se pode
verificar velocidade excessiva também de acordo com o estado psiquico e fisico do
condutor, uma vez que, por exemplo, a dor ou 0 cansagco podem distrair, prejudicar ou
limitar movimentos do corpo durante a conducéo.

Oliveira (2007) exemplifica: “quando um condutor, na aproximagéo a uma curva,
decide ndo travar o suficiente antes de entrar nela e deixa o resto da
travagem/desaceleracdo para durante a curva (erro frequente), esta a potenciar a «saida de
traseira» do veiculo” (p. 50), podendo derrapar e desencadear um sinistro, se o condutor
néo for capaz de controlar a sobreviragem.

Considera-se velocidade excessiva sempre que o “condutor ndo possa deter o

veiculo, no espago livre visivel a sua frente”, simplifica Jesus (2016, p. 33).
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Assim, a velocidade do veiculo ndo deve ser ajustada de acordo com um mero sinal
vertical indicador do limite maximo de velocidade, mas sim tendo em atengdo um vasto
leque de condicdes ja referidas.

Com base no referido, Peixoto (2006) defende que quando existe qualquer acidente,
“do ponto de vista teorico e em sentido lato (...) existe sempre excesso de velocidade por
néo terem sido acauteladas todas aquelas circunstancias que garantem uma imobilizacdo do
veiculo em seguranga” (p. 104). Assim, na opinido do autor e sem qualquer outra analise
das causas da sinistralidade, parte-se do principio de que a velocidade tem sempre
influéncia causal num acidente.

Contrariamente a esta perspetiva, Oliveira (2007) refere que a velocidade pode
“agravar qualquer erro por parte do condutor, ou criar condi¢es propensas ao despiste”,
mas ndo sera propriamente uma causa (p. 9). Em todo o caso, considera que a velocidade
excessiva, na medida em que aumenta o risco de acidente, serd sempre “um fator
potenciador da sinistralidade rodoviaria” (Oliveira, 2007, p. 43).

Mais recentemente, Pereira (2016) esclarece que o fator velocidade encontra-se
sempre presente em todos os acidentes de viacdo, ndo propriamente como causa, uma vez
que para 0s mesmos ocorrerem esta implicita a movimentacdo de um veiculo. Contudo, o
mesmo acrescenta que “o fator velocidade assume uma importancia vital ndo s6 para a
producdo do acidente, mas também para determinar as suas consequéncias e gravidade”
(Pereira, 2016, p. 44).

Em 1997, nos Estados Unidos da América, a pedido da NHTSA, Hendricks, D. et
al. elaboraram um estudo no qual procuraram identificar os comportamentos especificos do
condutor e os atos de conducgdo inseguros que contribuem para a sinistralidade rodoviéria,
a par de outras condicionantes situacionais, da via, do condutor e do veiculo. Com o
mesmo, 0s autores concluiram que o fator humano, nomeadamente o condutor, causou ou
contribuiu para a ocorréncia de 99% dos acidentes. No mesmo estudo foram identificadas
seis causas associadas ao comportamento do condutor e que mais contribuiram para 0s
acidentes estudados, sendo as duas principais as “distragdes do condutor” (22,7%) e o
“excesso de velocidade e velocidade excessiva” (18,7%). Quanto a este ultimo fator,
demonstrou-se também que o mesmo estd fortemente relacionado com a gravidade do
acidente.

De uma forma muito resumida, “speed is a problem (...) is associated with crashes,
especially more severe ones. It is also undeniable that as impact speeds increase, fatalities

rise in an exponential manner” (Shinar, 2017, p. 446).
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Também de acordo com o Relatério Anual para a Seguran¢a Rodoviéria de 2018 do
IRTAD a velocidade inapropriada é responsavel por 20 a 30% dos acidentes mortais.

Sendo certo que, como ja vimos, ndo existe uma unica causa para o fendmeno em
estudo, também ¢ certo que a velocidade pode assumir a forma de “causa, concausa ou
fator contribuinte” (Aragéo, 2011, p. 14) para a existéncia do acidente, isto €, pode néo ser
uma causa isolada.

“As principais causas dos acidentes de viacao (...) encontram-se determinadas e
prendem-se na sua maioria com a velocidade excessiva e inadequada que esta na origem de
cerca de um ter¢o dos acidentes graves com vitimas mortais” (Vigoso, 2009, p. 11). Assim,
a velocidade é um fator que aumenta a probabilidade de estar envolvido num sinistro, bem
como a gravidade das consequéncias deste (OMS, 2004; Peixoto, 2006).

Yamada (2005) considera que a principal causa dos acidentes, nomeadamente
daqueles com maior gravidade, é o excesso de velocidade e que o nimero de condutores
que sdo detetados por radar em excesso de velocidade revela “graves problemas no campo
da educacao de transito (muito desrespeito) e no campo da engenharia (vias que convidam
ao emprego de altas velocidades)” (Yamada, 2005, p. 83).

Relativamente a este Gltimo aspeto, também Aragdo (2011) refor¢a ao afirmar que
“enquanto as leis procuravam ordenar o transito com o maximo de seguranga para
motoristas e pedestres, as vias iam sendo projetadas e construidas dentro do melhor do que
a engenharia rodoviaria podia oferecer” (p. 83).

Também Leal (2008) refere que “existe uma relacdo entre a gravidade dos acidentes
e a velocidade de circulacao dos veiculos aquando dos sinistros” (p. 85). O mesmo autor
realca que a diferenca de velocidades entre os diferentes veiculos em circulacdo tem
também influéncia na seguranca. Assim, quanto mais uniforme for a velocidade a que os
veiculos circulam num determinado sentido, maior é a seguranca na estrada e a fluidez do
transito (ANSR, s.d.). Sobre a uniformizacdo das velocidades praticadas, com base em
estudos elaborados com esses sistemas, Pereira (2016) sugere a utilizacdo de sistemas de
controlo da velocidade média. Estes equipamentos permitem a reducdo do ndmero de
infracdes por excesso de velocidade, bem como a redugdo da sinistralidade rodoviéria e da
sua vitimizacdo. Alem destes, conseguem igualmente beneficios ambientais, ao nivel da
reducdo das emissdes de CO2 (Thornton, 2010).

Segundo estudos elaborados por Elvik et al. (2004) além de se confirmar a forte
relacdo entre a velocidade e a seguranca rodoviaria, estimou-se que uma reducdo de 10%

nos limites legais de velocidade pode resultar numa redugdo de 37,8% no ndmero de
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vitimas mortais. De acordo com 0s mesmos autores, a intervencdao em qualquer outro fator
de risco ndo consegue alcangar impactos semelhantes.

Num estudo de Pereira (2016) verificou-se que, em Portugal, entre 2010 e 2014, a
velocidade excessiva foi a principal causa dos acidentes de viagdo com vitimas mortais a
30 dias e com feridos graves.

Em sintese o fator velocidade assume trés vertentes possiveis: a de causa para a
ocorréncia de acidente, a de potenciador da ocorréncia de acidente, ou de agravador das
consequéncias desse mesmo acidente.

Apesar do descrito anteriormente, ndo podemos esquecer que, embora em menor
ndmero, existe um conjunto de acidentes que ocorrem por falhas técnicas do veiculo ou até
por falhas da via, como a sua sinalizacdo deficiente ou até inexistente, ou a propria
configuracdo da via.

Mesmo com todos os riscos que a velocidade acarreta, existem algumas regras de
transito que sdo consideradas pelos condutores de ridiculas e inuteis, pelo que ndo tem
qualquer sentido cumprir as mesmas. O melhor exemplo disso é-nos dado através dos
estudos de Reto & Sa (2003), levando os mesmos a dar o exemplo dos “limites de
velocidade em autoestradas ou nalgumas avenidas da cidade de Lisboa, que os inquiridos
consideram totalmente desajustados” (p. 109).

Num outro estudo do Observatorio PRP, de 2014, foram analisadas as velocidades
a que se circula em determinadas vias. Iremos expor aqui alguns casos.

Em Lisboa, na Avenida de Roma, com o piso seco, sentido Praca de Londres —
Praca de Alvalade, onde a velocidade méxima é de 50 km/h, tanto para ligeiros como para
pesados, a velocidade média era de 47,4 km/h e 45 Km/h respetivamente. Relativamente
aos ligeiros, estes apresentam um intervalo de velocidades entre 10 km/h e 117 km/h e
35,1% destes circulavam a uma velocidade superior a 50 km/h.

Tambeém em Lisboa, na Avenida Gago Coutinho, igualmente com o piso seco,
sentido Praca do Areeiro — Rotunda do Aeroporto, onde a velocidade méxima é de 50
km/h, tanto para ligeiros como para pesados, a velocidade média era de 60,1 km/h e 54,2
Km/h respetivamente. Relativamente aos ligeiros, estes apresentam um intervalo de
velocidades entre 12 km/h e 148 km/h e 75,6% circulavam a uma velocidade superior a 50
km/h. Durante a noite, 0s excessos sao maiores com cerca de 89,6% dos ligeiros a circular
em infracéo.

No Porto, na VCI ao Km 0,1, com o piso seco, sentido Ponte da Arrabida — Ponte

do Freixo, onde a velocidade maxima é de 90 km/h para os ligeiros, a velocidade média era
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de 81,1 km/h. Relativamente aos ligeiros, estes apresentam um intervalo de velocidades
entre 11 km/h e 149 km/h e 28,1% circulavam em excesso de velocidade.

Graca & Ramos (2001) consideram que a questdo da agressividade na conducao e o
desrespeito pelas normas rodoviarias sdo particularmente visiveis e lamentaveis nos
grandes centros urbanos. Neste sentido, também Oliveira (2007) considera que a conducao
agressiva, em excesso de velocidade e em velocidade excessiva sdo das praticas mais
frequentes nas estradas portuguesas, nomeadamente em Lisboa.

Num estudo de Fleiter, Lennon & Watson (2010), em que se procurou analisar o
excesso de velocidade numa vertente qualitativa, 0s mesmos referem que 0 excesso de
velocidade continua a ser um comportamento comum por parte dos condutores e 0 mesmo
estd associado a uma aceitacdo social. De acordo com os mesmos, “speeding seems to
retain a ‘special status’ as relatively socially acceptable” (Fleiter, Lennon & Watson, 2010,
p. 58). Os autores defendem que a estratégia para 0 combate a estes excessos passa
também por torna-los comportamentos socialmente reprovaveis.

Peixoto (2006) considera que “o excesso de autoconfianca nas capacidades de
conducéo e de reacdo, os frequentes excessos de velocidade a par de erros de percecdo das
reais possibilidades de circulagdo, sobretudo nos homens, apresentam-se com um efeito
devastador” ao nivel da sinistralidade rodoviaria, a par do facto de os condutores nao terem
uma consciéncia real da gravidade do problema (p. 138). A ANSR (s.d.) refere mesmo que
a velocidade é a primeira causa dos acidentes, dai a importancia dos limites legais de
velocidade.

De acordo com Oliveira (2007), em Portugal, o limite legal de 50 km/h dentro das
localidades e de 120 km/h em autoestradas, raramente sdo cumpridos. Além deste nédo
cumprimento, verifica-se que 0s excessos sdo tolerados pela generalidade dos condutores
(Gragca & Ramos, 2001).

Relativamente ao excesso de velocidade, em varios estudos realizados em 2002,
Reto & Sa (2003) verificaram que, para alguns condutores, conduzir depressa provoca um
misto de sensa¢fes como satisfacdo, perigo e ansiedade, enquanto que para outros, ja é tao
natural e habitual que ndo provoca qualquer emocéo. Nesse estudo, surgiu uma certa ideia
de “controlo e de capacidade de julgamento sobre a velocidade a que se pode andar”,
intimamente relacionada com a “convic¢ao de que o respetivo automével é de muito boa
qualidade” (Reto & Sa, 2003, pp. 66-67).

Nestes estudos assistiu-se também a um outro tipo de condutor, a que Reto & Sa

(2003) denominaram de “vagaroso” que ¢ associado “a um conjunto de dimensdes bastante
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mais negativas, que desvalorizam a prudéncia e acabam mesmo por enfatizar um lado de
perigosidade, eventualmente maior do que no condutor «acelera»” (p. 69). O condutor
vagaroso €, nestes estudos, associado a prudéncia e ao respeito, mas também a
incompeténcia, inseguranca e ao perigo. Quando o condutor que respeita € relacionado a
dimensdes mais negativas, por parte dos pares, torna mais dificil a tarefa de diminuir a
velocidade a que se circula nas estradas portuguesas.

Reto & S& (2003) aperceberam-se que a velocidade ¢ a “transgressdo que os
condutores portugueses mais admitem praticar, mas que, no entanto, estes ndo destacam
particularmente entre as causas dos acidentes, num mecanismo de evidente
desculpabilizagdao™ (p. 188). Para aqueles que infringem mais frequentemente, “ndo ha
qualquer relagdo direta entre a velocidade e os acidentes” (Reto & S, 2003, p. 74).

Relativamente ao excesso de velocidade, Rody et al. (2016) explicam que a
percecdo do condutor diminui quando este conduz a alta velocidade. Ao circularmos em
excesso de velocidade possuimos menos tempo disponivel para perceber e processar a
informacao que absorvermos do exterior; reduz o nosso campo de visdo criando “efeito
tunel” e ignorando o que nos rodeia; diminui também o tempo disponivel para decidir, pelo
que mais facilmente erramos; temos maior dificuldade a controlar e estabilizar o veiculo; a
distancia de travagem aumenta significativamente; e aumenta a violéncia do choque em
caso de colisdo (Silva, 2015; ANSR, s.d.). Silva (2015) relembra que “se a velocidade
duplica a distancia de travagem quadruplica” (p. 2).

Sabendo que uma parte dos acidentes rodoviarios “da-se por falta de destreza no
controlo dindmico do veiculo®, juntamente com uma grave falha de praticas de condugéo
defensiva (...), independentemente do cumprimento ou incumprimento do CE” (Oliveira,
2007, p. 10), a velocidade, pelas consequéncias que acarreta acima expostas, s6 vem
agravar as praticas habituais dos condutores.

Num estudo de Kloeden, Ponte & Mclean (2001) verificou-se que, em circulacéo
em estradas rurais, o risco de estar envolvido num acidente com lesdes “is more than twice
as great when travelling 10km/h above the average speed of non-crash involved vehicles
and nearly six times as great when travelling 20 km/h above that average speed” (p. 1).

Percebe-se, portanto que “o ndo cumprimento dos limites legalmente estabelecidos
e a pratica de velocidades excessivas ndo s6 aumentam muito o risco de acidente, mas

também a gravidade das suas consequéncias, fundamentalmente, gravissimos danos

9 Controlo dindmico do veiculo é considerado pelo autor como a preparagéo dos condutores para
controlar o veiculo em situagdes de instabilidade/desequilibrio ou perda de aderéncia (Oliveira, 2007).
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pessoais, incluindo a perda de vidas” (Silva, 2015, pp. 2-3). N&o esquecamos que a
violéncia de um acidente, para o condutor de um carro sofisticado pode ser indiferente,
mas para um pedo pode ser a diferenca entre a vida e a morte.

Percebe-se deste modo que a velocidade em excesso pde em causa um outro valor
fundamental das sociedades atuais, em contraponto com o referido no inicio deste capitulo.
Esta ndo ¢ compativel com a seguranga, ‘“valor preponderante do Estado, que
reivindicamos deste em permanéncia” (Reto & Sa, 2003, p. 189).

As conclusdes nos estudos de Reto & Sa (2003) relativamente ao comportamento
dos condutores e as consequéncias do excesso de velocidade aqui analisadas vao ao
encontro da ideia muito debatida no seio da sociedade sobre o aumento dos limites de
velocidade, com o argumento de que o automdvel e as infraestruturas também ja evoluiram
bastante e convidam a maiores velocidades, tornando a conducdo aparentemente mais
segura. No mesmo sentido também Yamada (2005) refere que “os criticos do combate ao
excesso de velocidade afirmam, por exemplo, que os veiculos e as rodovias estdo cada vez
mais seguros” (p. 7). Pelas palavras de um condutor nos estudos de Reto & Sa (2003), “eu
tenho um carro que eu sei que posso andar, eu sei que se preciso parar, ele para mesmo” (p.
68).

Nestes argumentos € esquecida (talvez propositadamente) a existéncia do fator
determinante para os acidentes, o fator humano. O Homem, de quem o veiculo depende,
ndo acompanhou toda esta evolucdo e ndo foi mesmo feito para conduzir, apresentando
varias e graves deficiéncias na resposta aos desafios impostos pelo transito (Aragdo, 2011).
Face ao exposto anteriormente desmistificam-se facilmente os argumentos utilizados para
justificar um aumento nos limites legais de velocidade. Na verdade, faz-nos pensar se, em

alguns casos, nao se justificaria uma diminuicdo desses limites.

2.3. Utilizadores da via publica

Sendo certo que o aumento do ndmero de automdveis originou conflitos que
resultam da constante interacdo entre o homem, o veiculo, a via e 0 meio ambiente
(Martins, 2011; Oliveira, 2007), esta evolugcdo ndo pode ser vista de forma isolada.
Tenhamos em atencdo que as estradas sdo hoje um espacgo publico utilizado por diversos
tipos de veiculos, motorizados ou ndo, além de todos 0s pedes e até animais. Nos grandes
centros urbanos, sobretudo na Gltima década, o aparecimento da chamada mobilidade

green (ou leve), com a profusédo de bicicletas, trotinetes, patins, entre outros, trouxe novos
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desafios de convivéncia entre utentes e até do ponto de vista da seguranca para todos na
utilizacéo das vias publicas.

Dos varios utentes da via, cada um possui as suas proprias vulnerabilidades.
Vejamos o caso dos condutores de velocipedes. O velocipede €, nos termos do n.° 1 do
artigo 112.° do CE, um “veiculo com duas ou mais rodas, acionado pelo esfor¢o do préprio
condutor por meio de pedais ou dispositivos analogos”. O transito do mesmo pode também
ser considerado como o de pedo quando conduzido a médo ou por criangas até 10 anos, nos
termos do artigo 104.° b) e ¢) do CE. Os velocipedes sdo considerados utilizadores
vulneraveis da via nos termos do artigo 1.° q) do CE, circulando dentro do estabelecido
legalmente, por entre um movimento, mais ou menos intenso, de veiculos
desproporcionalmente mais pesados (geradores de incomparavel maior forca cinética),
sendo estes conduzidos por individuos que podem, como fator de agravamento, ter um
comportamento desfavoravel, quase hostil, para com os condutores de velocipedes. Parece
existir, com efeito, uma hostilidade latente & qual se atribui um potencial de risco
elevadissimo para o condutor do velocipede, pelo aumento da sua vulnerabilidade.

Vejamos também a situacdo dos animais, que circulam a par dos veiculos motores,
em grande parte das mesmas vias, sendo evidente, nestes casos, a diferenca de velocidades
entre 0s animais e 0s automoveis e 0s transtornos muitas vezes causados ao trénsito
automovel.

Os condutores de veiculos motorizados de duas rodas, motociclistas, sdo também
um grupo muito impar na circulagdo nas estradas. Estes “sdo considerados veiculos de
risco acrescido, dado que o0s seus condutores apresentam elevada propensdo para
comportamentos de risco”, entre os quais se destaca o excesso de velocidade (Peixoto,
2006, p. 51). Estes, a par dos ciclistas, constituem um grupo de risco elevado.

Os veiculos de duas rodas caracterizam-se também pela sua menor estabilidade,
bem como pela exposicao e falta de protecéo a que sujeitam o seu condutor (Shinar, 2017).
O mesmo autor refere ainda que os frequentes excessos de velocidade tidos pelos
condutores deste tipo de veiculos sdo presenca assidua nas causas dos acidentes em que se
envolvem.

Alguns outros grupos de risco poderiamos acrescentar como 0s veiculos de
transporte coletivo de passageiros; veiculos pesados de transporte de mercadorias,
incluindo de matérias perigosas, ou até mesmo veiculos agricolas. Mas nédo s6 de veiculos
e condutores se preenche o meio rodoviario, tal como referimos anteriormente. E também

necessario ter em conta a presenca dos pedes (individuos que circulam em vias publicas,
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adaptadas ou ndo para o efeito, como sejam as vias pedonais), e que tém grande
proximidade a comunidade dos veiculos motorizados em zonas de atravessamento, em
zonas desprovidas de protecdo e separacdo adequada entre uns e outros, ou mesmo em
situacbes de transgressdo, invadindo o espaco rodoviario legalmente consagrado aos
veiculos motorizados. Ambos mantém uma interacdo permanente sempre que circulam nas
estradas, mormente nas urbanas (Farinha, Carvalho & Carvalho, 2016 & Pereira, 2016).

Relativamente as vias urbanas, é necessario ter em conta que é nestas que ocorre 0
maior nimero de interacGes, pela quantidade de pedes e pelas manobras dos veiculos
(Rody et al., 2016). A vitimizacdo de pedes resulta, frequentemente, de situacdes de
atropelamento. Trata-se de uma realidade para a qual contribuem diversos fatores da
equacdo que identificAmos anteriormente. Cremos que o modelo avancado poderia ser de
grande utilidade, no sentido de possibilitar situar o risco, na devida proporcdo, nos
diferentes fatores que para ele contribuem.

Relativamente aos condutores, quem atropela, véarias vezes se verificam situaces
em que ndo é dada a devida prioridade de passagem aos pedes no seu local de travessia, em
que se efetuam ultrapassagens em cima das travessias de pedes, em que os condutores
estacionam em cima ou imediatamente antes das passadeiras ou, com maior frequéncia, em
que o condutor ndo modera a velocidade a aproximacdo de passagens assinaladas para a
travessia de pedes ou velocipedes, de zonas de coexisténcia de utilizadores vulneraveis, ou
de aglomeracg6es de pessoas ou animais conforme previsto no artigo 25.° do CE.

Quanto aos pedes, continua a existir larga evidéncia do incumprimento das regras
de atravessamento, desrespeito da sinalética, numa aparente acecdo de que a salvaguarda
da seguranca na rodovia é da exclusiva responsabilidade dos condutores. Em Lisboa, entre
2010 e 2014, cerca de 59% dos atropelamentos mortais a 30 dias foram da
responsabilidade do peéo (Pereira, 2016).

De acordo com o estudo do SARTRE 4 (2012), a travessia de pefes fora da
passadeira é pratica usual. Tal estudo conclui que, em média, apenas 17% dos pedes nunca
atravessaram a estrada fora dos locais devidamente assinalados para o efeito e ainda que a
grande maioria dos pe6es nunca ou raramente usa roupas refletoras.

No ambito nacional, num estudo do Observatério da PRP observou-se que 0s
condutores, nos locais assinalados para a travessia de pefes, ndo cederam a devida
passagem a 25,6% dos pebes. Também se observou que cerca de 22% dos pebes
atravessaram a estrada fora da passadeira e que 82,7% dos pedes nunca ou raramente

usaram material refletor.
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Quanto as consequéncias para 0s pedes na sequéncia de um acidente, 0s mesmos
possuem duas grandes desvantagens em relacdo aos veiculos que os vitimam. Em primeiro
lugar sdo utentes da via que se encontram totalmente expostos, sem qualquer protecédo
perante um sinistro rodoviario, por outro lado, existe uma grande diferenca de massa entre
0 pedo e um qualquer veiculo (Shinar, 2017). O mesmo autor realga 0 comportamento dos
pedes na via, especialmente a sua maior irregularidade e imprevisibilidade de movimentos.

Os pedes nao podem ser vistos todos de igual forma, uma vez que este € um grupo
com especificidades préprias, sendo considerado também um grupo de risco pela ENSR
(2009). Veja-se o caso dos idosos, através de um estudo de Teixeira & Dias (2013) em que
se concluiu que estes estdo associados a lesdes mais graves, bem como séo mais propensos
a estarem envolvidos num atropelamento mortal.

Assim, o CE consagra a definicdo de utilizadores vulneraveis, no artigo 1.° alinea
g), onde se enquadram além dos velocipedes, os pedes, “em particular, criancas, idosos,
gravidas, pessoas com mobilidade reduzida ou pessoas com deficiéncia”. Este artigo
relembra-nos da variedade de pessoas que interagem e partilham o espaco em apreco,
algumas com especial sensibilidade e fragilidade, pelo que “ndo devem ser analisados
como se de um grupo homogéneo se tratasse” (Pereira, 2016, p. 24).

Como refere a OMS (2004), “os pedes, ciclistas e condutores de veiculos de duas
rodas, estdo menos protegidos” (p. 7) correndo um maior risco por cada quilémetro de
estrada percorrido quando comparados a outros utentes da via que se encontram mais
protegidos. Seria importante estabelecerem-se métricas para esta avaliacdo de risco.

Deste modo, verificamos que esta interacdo e partilha do espago rodoviario é
bastante complexa, desigual (para os diversos utentes da via) e problematica. Rody et al.
(2016) referem que a relacdo entre condutores e pedes é conflituosa em virtude da falta de
respeito mutuo na utilizacdo de um espago que é comum.

Face a esta convivéncia no meio rodovidrio, “surgiu a necessidade de estabelecer
regras para colmatar os novos problemas que resultavam da sua utilizagao” (Martins, 2011,
p. 1). As principais estdo consagradas no atual CE, apesar de existir um conjunto
consideravel de normas avulsas nesta matéria. Na verdade, o transito possui um conjunto
muito abastado e diverso de normas legais. Assim, é necessario que os utilizadores da via
publica aceitem e cumpram um conjunto de regras que possibilitem uma interacao
saudavel na utilizagdo do espaco rodoviario (Farinha, Carvalho & Carvalho, 2016; Donario
& Santos, 2012; Pereira, 2016).
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2.4. Evolugdo na Unido Europeia e em Portugal

De acordo com a OMS (2015) estima-se que morram atualmente cerca de 1,25
milhGes de pessoas por ano no transito, dos quais quase metade sdo pedes ou condutores de
veiculos de duas rodas. Estima-se que em 2020 a sinistralidade rodoviaria seja a terceira
causa de morte no Mundo (Rosas & Meireles-Coelho, 2011).

Como referem Reto & Sa (2003), todos assumem que a sinistralidade rodoviaria é
um fendmeno grave que assola o pais: no entanto, poucos terdo uma nogdo real das
proporc¢des desta tragédia. Para uma melhor visdo sobre o problema, vejamos 0s numeros
demonstrativos desta realidade, comecando pela perspetiva europeia.

Na UE e de acordo com o Eurostat (2017) morreram, em 2016, 25651 pessoas em
acidentes de transito. Comparado ao ano anterior, verificamos uma diminuicdo de 479
mortes. Ao analisar a evolucdo dos 10 anos anteriores, a comegar com as 43718 mortes em
2006, nota-se um decréscimo constante até 2013 em que morrem cerca de 25956 pessoas
em acidentes de transito. Desde entdo assiste-se a uma oscilagdo timida dos valores de
pessoas mortas em acidentes de transito. Entre 2006 e 2016, houve uma diminuicdo de
18067 mortes.

Relativamente aos dados anteriores, a generalidade dos paises europeus
acompanham a tendéncia. Em Espanha verificou-se uma diminuicdo até 2013, mas desde
entdo que tem aumentado atingindo as 1689 mortes em 2015 e 1810 em 2016. Também a

Crodcia, a Holanda, a Roménia e o Reino Unido tém seguido esta tendéncia.
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Gréfico 2: Numero de mortos em acidentes de viacdo na UE (Fonte: Eurostat).

N&o consideramos pertinente, de um ponto de vista analitico, relevar quais o0s
Estados-Membros da UE com maior nimero de vitimas de acidentes de transito, mas sim

analisar estes em relagcdo ao nimero de habitantes de cada pais. Deste modo, verificamos
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que os numeros de mortos por milhdo de habitantes mais baixos se verificam na Suécia
(27), no Reino Unido (28) e nos Paises Baixos (32). Por outro lado, os valores mais altos
verificam-se na Bulgaria (99), na Roménia (97) e na Letonia e Poldnia (80) (Eurostat,
2017).

No quadro genérico dos paises da UE, Portugal encontra-se nos valores
intermédios. A média de pessoas que morreram vitimas de acidentes de transito na UE em
2016, por milhdo de habitantes, é de 50. Portugal, apesar de ndo apresentar um dos piores
cenarios europeus em termos de mortes, encontrava-se ainda acima da média, com 54
mortes por milh&o de habitante em 2016.

Em Portugal, num plano de 20 anos, entre 1996 e 2016, o nimero de vitimas
mortais em acidentes de transito reduziu de 2730 para 563, gerando um decréscimo de
79,4% (Eurostat, 2017). Foi sem duvida uma evolucdo notavel e das mais significativas no
contexto europeu, mas ndo nos esquegamos que para esta diminui¢do, muito contribuiu o
desenvolvimento da seguranca atival® e passival! dos automéveis, da qualidade das vias, as
alteracdes legislativas como a obrigatoriedade da utilizacdo do cinto de seguranca, e,
sobretudo, dos meios de socorro. Deste modo, ainda ha muito a fazer, tal como mostram os
dados da evolucéo da sinistralidade rodoviaria em Portugal.

De acordo com dados do INE, em Portugal Continental e no ano de 2017 ocorreram
34416 acidentes de viacdo com vitimas. Recuando até 2014, na esperanca de ter um
nimero maior de acidentes, apercebemo-nos de que nesse ano apenas se registaram 30604
acidentes com vitimas. Analisado o intervalo entre 2014 e 2017, nota-se um aumento

constante do nimero de acidentes com vitimas (31953 em 2015 e 32299 em 2016).
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Gréfico 3: NUmero de mortos em acidentes de viacdo em Portugal Continental (Fonte: INE).

10 Instrumentos e equipamentos que visam evitar os acidentes (Leal, 2008).
1 Instrumentos e equipamentos que visam mitigar as consequéncias dos acidentes (Leal, 2008).
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Analisando somente o numero de vitimas em Portugal Continental, de acordo com
o INE, verificamos que em 2014 existiram 39 653 vitimas da sinistralidade rodoviaria, em
2015 existiram 41 549, em 2016 registaram-se 41 668 e em 2017 verificaram-se 44 495
vitimas. Ao contrario do nimero total de feridos, 0 numero de vitimas mortais (ver Gréafico
2) ndo acompanha o aumento de vitimas de sinistralidade. Assim, em 2014 morreram 638
pessoas nas estradas portuguesas, em 2015 morreram 593, em 2016 voltou a diminuir para
563 e finalmente, em 2017, morreram 602 pessoas. Deste modo, o0 ano de 2017 contrariou
a tendéncia para a diminuicdo do numero de mortes. Analisados estes nimeros, nota-se
uma diminuicdo entre 2014 e 2016, bastante timida, num total de menos 5 vitimas mortais.
S6 em 2017, metade da diminuicdo de 3 anos deixou de se sentir (mais 39).

Em relacdo aos acidentes de viacdo com vitimas em Portugal Continental, com base
no INE (2018), continua-se a verificar que os valores mais elevados se situam nas areas
metropolitanas de Lisboa e do Porto, onde se registam mais de 40% dos acidentes tanto em
2016 como em 2017.

Quanto ao numero de mortos que resulta da sinistralidade rodoviaria, Peixoto
(2006) refere ainda que “cerca de "4 das vitimas mortais em acidentes rodoviarios que
ocorrem anualmente nas estradas portuguesas tém veiculos de duas rodas” (p. 51). Com
base nesta afirmacdo e nos Relatérios Anuais de Sinistralidade Rodoviaria (Vitimas a 30
dias) da ANSR verificamos que, em 2016, 24% das vitimas mortais eram condutores ou
passageiros de veiculos de duas rodas (velocipedes, ciclomotores e motociclos). J& em
2017, este valor ascendeu quase a 29%. Oliveira (2007) refere mesmo que “infelizmente,
nas nossas estradas, a «Categoria A», por vezes, é sinbnimo de «licenga para morrer»” (p.
25).

Em todo o caso, tomando o indicador de satide publica “anos potenciais de vida
perdidos” (INE, 2018) para Portugal, verifica-se (ver Grafico 3), que a realidade melhorou
significativamente nos ultimos 15 anos, mas continua marcada por um numero muito
elevado de anos perdidos por acidentes de transporte? e com uma marca de desigualdade

de género muito acentuada.

12 Em termos estatisticos, acidentes de transporte engloba acidentes rodoviarios e outros com
maquinas de transporte.
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Gréfico 4: Anos potenciais de vida perdidos®® por acidentes de transporte (Anos) por Local de
residéncia (NUTS - 2013) e Sexo (Fonte: INE - Obitos por causa de morte).

Com base nestes dados podemos mesmo afirmar que os veiculos motorizados
constituem uma verdadeira arma com a qual convivemos no nosso quotidiano.

Apercebemo-nos assim que, a longo prazo, tanto a UE como Portugal percorreram
um bom caminho com muitos sucessos ao nivel da diminuicdo da sinistralidade rodoviaria
e das suas vitimas. Mesmo com melhorias nos valores apresentados, a sinistralidade
rodoviaria ndo pode deixar de ser uma preocupacdo para Portugal, até porque apercebemo-
nos também que os ultimos anos, mormente a partir de 2014, apresentam aquilo a que
apelidamos de decréscimo aparente.

Contudo, hd que ndo confundir a diminuicdo ou aumento da sinistralidade
rodoviaria, sobretudo em termos de mortos, feridos graves e ligeiros, com a alteracdo das
condutas. A evolucdo dos automoveis e das infraestruturas e as alteragdes legislativas
significativas, contribuem para diminuir a gravidade dos acidentes, mas ndo explicam
mudangas atitudinais ou nos sistemas de representac0es sociais que alimentam, mais supra
ordenamente, as condutas. De novo, remetemos para 0 nosso modelo, que nos parece ter
potencial para andlises que associem os fatores, individualmente, e na associacdo que
estabelecem entre si, em diferentes combinagdes.

Como refere Peixoto (2006), uma sociedade que tenha consciéncia do sentido de
responsabilidade ndo pode possuir taxas de sinistralidade desta dimensdo, 0 que mostra o

qudo negativos sdao muitos dos comportamentos dos condutores nas estradas.

13 Consideram-se anos perdidos de vida o nimero de anos que teoricamente uma determinada
populacéo deixa de viver se morrer prematuramente (antes dos 70 anos).
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Ora, apesar de tanta evolucao, a sinistralidade rodoviaria mantém valores elevados
e, “ainda que com uma regressdo significativa na ultima década, os resultados indiciam
uma tendéncia negativa que a todos deve preocupar e mobilizar, por via da observagédo das
regras e de uma conducdo segura e com menores riscos” (Farinha, Carvalho & Carvalho,
2016, p. 12).

Também Cardoso, Rogque & Gomes (2016) consideram que apesar da evolugdo, os
valores atuais requerem ainda “medidas mitigadoras intensas ¢ urgentes” (p. 9).

Em todo caso, tal como referem Donario & Santos (2012), é “improvavel (ou
mesmo impossivel) a reducdo a zero dos acidentes, dado que ndo € humanamente
impossivel o afastamento do risco, seja dos acidentes, seja de qualquer outra atividade
humana” (p. 14) e, referem 0s mesmos autores que, SO por si, a conducdo ja pressupde a
existéncia de um elevado risco. No mesmo sentido Costa & Farinha (2010) reiteram que €
necessario manter o risco inerente & mobilidade automével em niveis aceitaveis.

Assim, o grande objetivo dos atores da prevencdo rodoviaria, apds a analise destes
nameros, € minimizar o risco de acidente e de vitimizacdo inerente a conducdo e, como

veremos adiante, fazé-lo através da alteracdo de comportamentos e atitudes.

2.5. O alcance da sinistralidade rodoviaria

Vistos 0s numeros relativamente a este drama que nos tem acompanhado ao longo
dos anos, tentaremos agora analisar o impacto da sinistralidade rodoviaria de uma forma
mais ampla.

Rosas & Meireles-Coelho (2011) defendem, de forma sucinta, que a sinistralidade
rodoviaria € um problema que atinge a saude publica, tem impactos sociais e econémicos,
que acarreta grandes custos para a sociedade e que mata essencialmente pessoas que se
encontram na sua vida ativa. Os mesmos autores descrevem a sinistralidade rodoviaria
como uma doenca social, ao representar uma das principais causas de morte,
internamentos, tratamentos prolongados e incapacidades permanentes (Rosas & Meireles-
Coelho, 2011). De acordo com George (2012) esta € uma das principais causas de
mortalidade prematura'* em Portugal, a par de tumores malignos da traqueia, brénquios e

pulmdes e de doencgas cerebrovasculares.

14 Mortalidade prematura é aquela que ocorre antes dos 70 anos de idade.
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Segundo a OMS (2015) as lesbes por acidentes de viagdo constituiram em 2012 a
principal causa de morte entre os jovens dos 15 aos 29 anos e cerca de 20 a 50 milhGes de
pessoas no mundo sustentam lesdes derivadas de uma colisdo rodoviéria.

Relativamente ao impacto econémico, “sao diretamente afetados (...) entre outros, o
Sistema Nacional de Salde, a Seguranca Social, o setor segurador, a produtividade das
empresas e dos servicos publicos (...) e a propria economia das familias” (Magalhies,
2003, p. 13), pelo que o mesmo autor considera que a sinistralidade rodoviaria constitui um
grande fardo para a economia nacional. Além do impacto econdmico nas familias
envolvidas, a sinistralidade tem impacto no Estado, com custos associados aos danos na
propriedade publica e ao préprio trabalho das Forcas de Seguranca, dos bombeiros, dos
hospitais e dos tribunais (Oliveira, 2007; Donario & Santos, 2012). Em termos
econdmicos, estima-se que a sinistralidade rodoviaria tenha um impacto até 3% do Produto
Interno Bruto de cada pais (Cardoso & Fonseca, 2012; OMS, 2017).

Oliveira (2007) refere que se trata de um “fendomeno que afeta, praticamente, todas
as familias, direta ou indiretamente e tem consequéncias sociais, econdémicas e, até,
ambientais nefastas” (p. 5). Relativamente ao impacto ambiental, 0 mesmo autor relembra
que os veiculos acidentados “estimulam a procura e o fabrico de mais quantidade de
veiculos novos” e promove “o aumento da quantidade de matérias ndo-organicas, nao
sujeitas a reciclagem” (Oliveira, 2007, p. 8).

Graca & Ramos (2001) realcam ainda o impacto social e psicoldgico, ndo
mensurdvel e pouco compreendido, que a sinistralidade rodoviaria e sua vitimizacao
trazem as familias afetadas.

Leal (2016) vai mais longe e afirma que este problema tem também uma dimenséo
criminal, ao ter a si associado crimes de homicidio e de ofensas a integridade fisica,
maioritariamente por negligéncia. Podera mesmo ser considerado um problema com
impacto na seguranca publica (Sousa, 2017).

Face a tudo isto, Cardoso, Roque & Gomes (2016) referem que a sinistralidade
rodovidria € “um entrave ao desenvolvimento sustentavel do Mundo” (p. 9).

Este fendmeno, enquanto “responsavel pela morte ou ferimentos de milhares de
pessoas, muitas com lesdes permanentes que as tornam deficientes fisicos ou mentais,
torna-se um assunto preocupante e com urgéncia a resolver” (Borges, 2009, p. 5). Importa

por isso perceber e desmistificar a origem deste problema.
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3. Prevencao e seguranca rodoviaria

Ferreira (2009) defende que a prevencdo rodoviaria é essencial para diminuir a
sinistralidade rodoviaria. “A definicdo de politicas de seguranca rodoviaria ¢,
essencialmente, uma responsabilidade dos Estados, enquanto reguladores do setor dos
transportes” (Cardoso, Roque & Gomes, 2016, p. 9).

No entanto, em relacdo a sinistralidade rodoviaria estd também em causa um
problema de mentalidades e de valores de cidadania (Ferreira, 2009). Costa (2014)
acrescenta que “a seguranga rodovidria ¢ uma responsabilidade de todos” (p. 5). A forma
como se enfrenta o problema da sinistralidade rodoviéria depende dos valores da sociedade
em causa (Sousa, 2017).

Assim entendemos que a sinistralidade rodoviaria ndo pode ser resolvida apenas
com a atuacdo do Estado. Este &, inclusive, o elo mais fraco em todo o fendmeno, uma vez
que por mais intervencdo que 0 mesmo tenha, se a sociedade ndo se consciencializar e ndo
se comprometer com 0s mesmos objetivos, o problema mantém-se.

A prevencdo é e tem de ser o primeiro passo para atenuar a sinistralidade
rodoviaria. No entanto, sendo esta realidade um “fendmeno multidisciplinar” (Cardoso &
Fonseca, 2012, p. 63), também as suas respostas e formas de prevencdo o devem ser.
Donério & Santos (2012) defendem que para este problema complexo e dindmico, para o
qual contribui um vasto leque de fatores, também as politicas de prevencdo devem ser
integrais, tendo em conta esses mesmos fatores.

Ao nivel da ONU o periodo de 2011 a 2020 foi considerado a década de agdo para a
seguranca rodoviaria, lancando o seu préoprio Plano Global. O mesmo tem por objetivo
estabilizar e reduzir as mortes nas estradas mundiais, aumentando as iniciativas tomadas a
nivel nacional, regional e global. Este documento procura tornar-se um documento guia
para 0s varios paises, prevendo mesmo um conjunto de atividades e de iniciativas que
devem ser levadas a cabo a nivel nacional. O mesmo realca a importancia que a reducéo de
vitimas das estradas tem na melhoria da sustentabilidade de desenvolvimento dos varios
paises do mundo.

Assim, também “a Unido Europeia tem a seguranca rodovidria como assunto
prioritario (...). Os programas de seguranga rodoviaria incidem na prevengdo, educagéo e
sensibilizacdo de adultos e criangas, de forma a desenvolverem comportamentos seguros,

para si e para os outros” (Rosas & Meireles-Coelho, 2011, p. 104).
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Em Portugal foi lancado em 2003 o PNPR que, para fazer face a complexidade do
fendmeno em causa, pretendia ser integrado e técnica e cientificamente alicercado. Este
documento tinha um objetivo concreto de reduzir em 50% o nimero de mortos e feridos
graves até 2010 e em 60% o numero de outros grupos de vitimas particulares, tais como
pedes ou utentes de veiculos de duas rodas com motor, de modo a aproximar 0 nosso pais
da média europeia. Relativamente & diminuicdo em metade do numero de mortos e feridos
graves, essa meta foi atingida logo em 2007. O PNPR considerava 9 objetivos operacionais
prioritarios, sendo que o primeiro destes se denomina “velocidades praticadas mais
seguras”. Dentro deste referia, entre outros, o reforco de meios das entidades
fiscalizadoras, uma adequada e criteriosa gestdo do trafego em zonas urbanas e a instalacéo
de limitadores de velocidade em veiculos.

Decorrente deste célere cumprimento das metas do PNPR é elaborada a ENSR em
2008, na qual sdo determinados objetivos estratégicos, operacionais e a¢des-chave para o
periodo de 2008 a 2015. Dada a evolucdo positiva dos recentes anos, procurou-se
“planificar uma estratégia ambiciosa que permita, neste dominio, situar Portugal numa
posicdo confortavel entre os 27 paises que integram a Unido Europeia” (ENSR, 2009, p. 6).
Este documento encara o problema da sinistralidade rodoviaria como um “desafio
nacional”, para o qual todos tém que contribuir, tornando Portugal num exemplo
sustentavel no combate a este problema (ENSR, 2009, p. 7). Como fator merecedor de
especial atencdo esta, mais uma vez, o controlo das velocidades praticadas.

A ENSR tinha como objetivo qualitativo situar Portugal nos 10 paises da UE com
mais baixa sinistralidade rodoviaria até 2015, reconhecendo que o nimero de mortos so
pode ser reduzido através da diminuicdo do nuimero de acidentes com vitimas e das
consequéncias dos acidentes (ENSR, 2009). Este objetivo ndo foi atingido com sucesso em
2015. Em termos de beneficios socioecondmicos esperados, estimava-se uma poupanga de
cerca de 1350 vidas e entre 1 milhdo a 1 e milhdo e meio de euros por cada vitima mortal.

Nove anos depois, em 2017, é aprovado o0 PENSE 2020, conforme o previsto nas
Grandes Opc¢bes do Plano (GOP) para 2017. O PENSE 2020 prevé uma diminuicdo de
56% do numero de mortos face a 2010, ou seja, registar 41 mortos por milhdo de
habitantes e ainda atingir a meta de 178 feridos graves por milhdo de habitantes.

Os instrumentos de que o Estado dispde com a finalidade de diminuir a
sinistralidade rodoviaria sdo a legislagéo, o sistema de ensino e formagéo, as campanhas de
seguranca rodovidria, a fiscalizacdo e a aplicacdo de sancbes (Costa & Farinha, 2010). Ao

nivel do ordenamento juridico, a legislacdo e recomendacfes oriundas da UE e aquelas
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desenvolvidas em Portugal, tornam-nos num pais bastante rico em legislacdo rodoviaria
(Pereira, 2016). Na opinido do mesmo autor, esta situacdo tem também os seus
inconvenientes, tais como a dificuldade de atualizacdo dos condutores sobre as normas que
vao surgindo.

Também ao nivel da industria automdvel a seguranca é uma preocupagao, uma
prioridade e até um fator importante nas vendas, pelo que o desenvolvimento tecnoldgico
também se fez sentir no campo securitario (Judice, 2014a). Deste modo os automdveis
estdo munidos de equipamentos de seguranca ativa e passiva.

Em concreto sobre a seguranca ativa, 0 mesmo autor esclarece que “¢ aquela que
diretamente respeita a prevencao do acidente, ou seja, ela é composta por todo um multiplo
conjunto de dispositivos mecanicos e eletronicos que atuam a montante do acidente, ou
seja, de forma preventiva, evitando que ele ocorra” (Judice, 2014a, p. 1). Exemplos destes
mecanismos sdo “os sistemas de travagem, pneus, suspensoes, visibilidade, aerodinamica
do veiculo, ergonomia, iluminagdo, (..) limitadores (inteligentes) de velocidade,
dispositivos de adverténcia para a colocagdo do cinto de seguranga” e outros (Judice,
2014a, p. 2).

Por outro lado, os sistemas de seguranga passiva sdao aqueles que atuam “de forma
direta na protecdo dos ocupantes em caso de acidente” de modo a minimizar as
consequéncias do mesmo (Judice, 2014b, p. 1). Sobre estes Ultimos, Sousa (2017) e Judice
(2014a) lembram que alguns dispositivos que ha alguns anos atras eram vistos como
elementos de luxo (supletivos) num veiculo, hoje estdo instalados em quase todos 0s
automoveis, alguns até de forma obrigatéria. Exemplos de dispositivos de seguranca
passiva sd0 0 cinto de seguranca®® e os seus pré-tensores'®, o encosto de cabecal’, os
airbags ou até a prépria constitui¢do do veiculo com zonas de deformacéo progressiva.

Sendo certo que o combate & sinistralidade rodoviaria e sua vitimizagdo tem
necessariamente de passar por mudangas comportamentais dos utentes da via,
particularmente dos condutores, é necessario um “bom encadeamento das acdes de
convencimento (campanhas de comunicagédo), de constrangimento (regulamentacéo) e de

controlo (fiscalizagdo e penalizagdo)” (Reto & S4, 2003, p. 121).

15 Cujo uso é obrigatério nos termos do art. 82.°n.° 1 do CE.

16 Dispositivos que reduzem instantaneamente, no momento da colisdo, a folga entre a correia do
cinto e o corpo do ocupante (Judice, 2014b).

17 “Nio constitui um mero dispositivo de estética e conforto, mas sim um dispositivo que visa evitar

o chamado «golpe de coelho» ou seja a «chicotada» sofrida aquando de uma colisdo traseira e/ou lateral”
(Judice, 2014b, p. 2).
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Oliveira (2007) afirma que as campanhas de prevengdo em Portugal “ndo terdo,
porventura, sido as mais eficazes, pois ndo chocam ou simplesmente ndo causam
impressdao” no publico-alvo (p. 11). O mesmo questiona se ndo sera um contrassenso 0
facto de em Portugal ndo se observarem “campanhas chocantes como se observa nos paises
anglofonos porventura mais civilizados em matéria de comportamento rodoviario”
(Oliveira, 2007, p. 16). Peixoto (2006) considera ainda que “as campanhas (de prevengdo
da sinistralidade rodoviaria) mais especificas, direcionadas para determinados publicos-
alvo, sdo as que possuem maior impacto a nivel comportamental bem como ao nivel da
memorizacgao” (p. 138).

Considera-se que o comportamento dos utilizadores da via depende “da sua
educacdo enquanto cidaddos e da sua formacdo enquanto utilizadores da infraestrutura
rodoviaria”, fator essencial para que os mesmos interiorizem e enraizem “padrdes
comportamentais norteados pela seguranga” (PNPR, 2003, p. 10). Defende-se no citado
documento que é imprescindivel a integracdo da educagdo rodoviaria no processo de
educacdo global, tanto ao nivel familiar, como ao nivel escolar. Ao nivel escolar, Oliveira
(2007) destaca a “importancia da introdugdo de disciplinas de educagéo civica e rodoviaria,
nas escolas tradicionais, com atividades pedagdgicas diversas, e sujeitas a provas de
avaliagcdo obrigatorias™ (p. 113).

Quanto a formacdo inicial dos condutores 0 PNPR (2003) realca que esta lhes deve
mostrar que as normas legais tém por objetivo a seguranca coletiva, devendo estes nao sé
cumpri-las, mas também justifica-las e defende-las perante os pares.

Considera-se que a referida formacéao pratica ministrada nas escolas de conducéo é
deficiente e se cinge a aplicacdo basica do CE na estrada, durante a luz do dia, e a algumas
manobras de estacionamento, ndo sendo dado o devido valor a pratica de uma conducao
defensiva ou ao controlo dindmico do veiculo, nem existindo pistas proprias para este tipo
de treinos (Oliveira, 2007). O mesmo autor considera que existe um certo facilitismo a
habilitar legalmente pessoas a conduzir, ndo correspondente com as exigéncias e
complexidade da conducéo na via publica.

Também o sistema de avaliagdo dos condutores é caracterizado por Oliveira (2007)
como limitado e insuficiente para as exigéncias da condugéo, uma vez que apenas se exige
“um exame medico indiferenciado com uma apreciacdo basica das capacidades visuais e
auditivas” (p. 72). Apos a obtencdo da habilitagdo legal para conduzir, ndo mais o condutor

€ sujeito a novo exame tedrico ou pratico, a excecdo dos casos especificos previstos na
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legislacdo, o que promove a negligéncia e a despreocupacdo para com as atualizacdes
legais e a sua aplicagdo pratica (Oliveira, 2007).

No PNPR (2003) referia-se que uma “adequada fiscaliza¢do de transito é um dos
instrumentos de combate a sinistralidade rodoviaria suscetivel de produzir resultados a
curto prazo” (p. 25). Esta fiscalizagdo ndo procura aumentar o nimero de infragdes, mas
sim impedir que os condutores transgridam a lei (Borges, 2009).

Relativamente as forcas de seguranca, Oliveira (2007) considera que, sem prejuizo
do papel desenvolvido com as campanhas de prevencdo, em matéria rodoviaria, a atuacao
destas tem-se centrado na punicdo dos infratores nas estradas, que ndo deixa de ser parte
importante da prevencéo da sinistralidade rodoviaria.

Na opinido de Judice (2014a), “o pilar da seguranca rodoviaria, por exceléncia,
continua a ser (...) 0 do comportamento humano, sendo que o do veiculo e infraestrutura
apenas o complementam”, tendo este uma “importancia decisiva e critica para a seguranca
rodoviaria” (p. 4). No mesmo sentido refere Pereira (2016) que o principal pilar da

seguranca rodoviaria é o Homem.

3.1. Atuacéo das Entidades Fiscalizadoras

Em Portugal, é a ANSR que coordena e planeia a politica do Governo no ambito da
seguranca rodoviaria, bem como aplica o direito contraordenacional rodoviario®®. No
entanto, no terreno, sdo a PSP e a GNR as principais responsaveis pela fiscalizacdo neste
ambito. Veja-se o disposto na Lei Organica da PSP, no seu art. 3., n.° 2, alinea f) onde se
refere que constitui atribui¢do desta policia “velar pelo cumprimento das leis e
regulamentos relativos a viacdo terrestre e aos transportes rodoviarios e promover e
garantir a seguranca rodovidria, designadamente através da fiscalizacdo, do ordenamento e
da disciplina do transito”.

Esta atribuicdo da PSP assume especial relevancia neste campo, uma vez que a PSP
é responsavel pela seguranga publica dos grandes centros urbanos e pelas respetivas
estradas, como é o caso de Lisboa. Torna-se aqui relevante atender ao estudo de Pereira
(2016) no qual se verificou “que a sinistralidade grave tem uma prevaléncia para ocorrer

no interior das localidades” (p. 31).

18 Nos termos do art. 2.°n.° 1 do Decreto Regulamentar n.° 28/2012, de 12 de marco.
19 Aprovada pela Lei n.° 53/2007, de 31 de agosto.
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Como ja vimos, relativamente ao excesso de velocidade, o controlo da mesma é
essencial para a reducdo da sinistralidade rodoviaria e da sua vitimizagdo a curto prazo
(Yamada, 2005; Comissdo Europeia, 2010). Assim, “embora nao se justifique uma revisdo
dos limites de velocidade, considera-se que € necessario prevenir 0 excesso e/ou a
velocidade excessiva, sobretudo dentro das localidades” (PNPR, 2003, p. 22).

A Comisséo Europeia (2010) defende no entanto que os controlos policiais, com
vista a uma maior eficicia, devem ser acompanhados de publicidade adequada, ter uma
duracdo alargada, ser imprevisiveis, visiveis e inevitaveis. Para estes controlos serem
melhor aceites e mais crediveis € necessario contrariar a ideia de que a aplicacdo da lei tem
apenas em vista 0 aumento de receitas. A Comissdo Europeia sugere a recanalizacdo das
receitas geradas pelas coimas para outras atividades de seguranca rodoviaria com
divulgacdo regular ao publico dos efeitos positivos desse controlo. Entende também que o
controlo automético dos limites de velocidade, nomeadamente através de radares de
controlo de velocidade fixos e mdveis, é a forma mais eficaz. (Comisséo Europeia, 2010).

O PNPR (2003) consagra a necessidade de reforcar o patrulhamento nos horarios,
dias e meses em que se regista uma maior sinistralidade, nomeadamente fazendo face ao
excesso de velocidade e a conducao sob influéncia do alcool. No mesmo plano destaca-se a
necessidade da fiscalizacdo das velocidades praticadas dentro das localidades.

3.2. Controlo de velocidade por radar

“Experience worldwide has proven the effectiveness of automatic speed control
systems in reducing speed, and in turn road crash frequency” (IRTAD, 2018, p. 6).

Em Portugal o inicio da utilizacdo de cinemdmetros “data de 1966 e foi inaugurada
com a abertura da Ponte 25 de Abril (entdo Ponte Salazar). Como o seu funcionamento era
unicamente por efeito de Doopler, eram designados por «radares»” (Cruz & Pellegrino,
2008, p. 2). “A origem do nome Radar provém do inglés Radio Detecting And Ranging, ou
seja, detecdo e localizagdo por meio de ondas radio” (Borges, 2009, p. 13).

Foi na década de 80 que, devido ao aumento do transito rodoviario e do progresso
tecnoldgico, se tornou inevitavel uma evolucdo nesta matéria. Inicialmente o0s
cinemémetros usados eram portaveis e ndo produziam prova, pelo que foram deixados de
lado para efeitos de autuacdo. SO em 2007, com a Portaria n.° 1542/2007, de 6 de
dezembro, se introduziram as inovagles tecnologicas utilizdveis com os cinemometros.
(Cruz & Pellegrino, 2008).
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“Tratam-se de equipamentos que controlam a circula¢do rodoviaria, medindo, num
determinado ponto e espaco de tempo, o veiculo e a sua velocidade” explicam Damido &
Rodrigues (2006, p. 106).

Os radares “permitem automatizar integralmente as tarefas de detecdo de veiculos
que circulam a velocidade superior & maxima estabelecida (...) criando condi¢bes que
maximizem a dissuasao geral” (Borges, 2009, p. 5).

Diz o DL n.° 207/2005, de 29 de novembro, sobre os sistemas de vigilancia
rodovidria e tratamento da informacéo, que os sistemas de vigilancia eletronica sdo um
importante instrumento de prevenc¢do rodovidria, seja através da detecdo de infragdes, ou
enquanto elemento dissuasor de determinados comportamentos de condutores. Os mesmos
potenciam a acdo das entidades fiscalizadoras, em particular das policias.

Pelo n.° 2 do artigo 3.° do DL n.° 207/2005, de 29 de novembro entende-se que para
a instalacdo destes equipamentos tem-se em conta o trdfego dessas vias e 0s riscos nelas
detetados. Relativamente a instalacdo e uso destes equipamentos o artigo 4.° do mesmo
diploma define que na atividade de prevencao e detecdo de infracdes rodoviarias por parte
das forcas de seguranca podem ser instalados equipamentos de vigilancia eletronica em
veiculos ou em areas em que decorram no ambito das operacfes neste diploma previstas,
entre as quais destacamos as a¢Oes de prevencdo e controlo de trafego e as de detecdo, em
tempo real ou através de registo, de infragdes rodoviarias e aplicacdo das san¢des.

Para a utilizacdo dos equipamentos o diploma referido define um principio de
transparéncia e seguranca, referindo no artigo 16.° que nas estradas ou outros locais em que
estejam instalados meios de vigilancia eletrénica fixos por parte das For¢as de Seguranca,
0s mesmos séo assinalados com informacdo da existéncia do equipamento. Ao abrigo deste
principio, o segundo nimero do mesmo artigo prevé que as Forcas de Seguranca podem
facultar informacdo regular sobre a utilizagdo de meios de vigilancia eletronica em
operacdes de controlo de trafego. No &mbito deste artigo, 0 Regulamento de Sinalizagéo de
Transito aprovado pelo Decreto-Regulamentar n.° 22-A/98, de 1 de outubro, alterado pelos
Decretos-Regulamentares n.° 41/2002 e n.° 13/2003, pelo DL n.° 39/2010 e pelo Decreto-
Regulamentar n.° 2/2011, prevé a existéncia dos sinais de informacdo H42 — Velocidade
Média®® e H43 — Velocidade Instantanea?.

Quanto a utilizacdo € necessario ter em conta que 0s cinemometros instalados em

cabinas de funcionamento autbnomo sem intervencdo humana ou em trogos de vias rapidas

20 Sinal de indicagdo de via sujeita a controlo de velocidade, através do calculo da velocidade média.
21 Sinal de indicacdo de via sujeita a fiscalizagdo de velocidade.
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sdo considerados sistemas de vigilancia eletronica rodoviaria, devendo atender ao disposto
na Lei n.° 51/2006, de 29 de agosto, que regula a instalacdo e utilizacdo de sistemas de
vigilancia eletrénica rodoviaria e a criacdo e utilizacdo de sistemas de informacdo de
acidentes e incidentes.

No caso da cidade de Lisboa, em 2007, entraram em funcionamento um conjunto
de 21 radares, devidamente sinalizados ao abrigo da legislacdo referida, dos quais um deles
sdo os Radares da Avenida de Ceuta (um em cada sentido) referidos neste trabalho.

A utilizacdo dos radares é uma outra forma de como a tecnologia pode apoiar e
potenciar a atividade policial, contudo ndo deve ser encarada como a solucdo para todos 0s
problemas do transito, sendo necessario que 0s mesmos se insiram num contexto mais
amplo de outras estratégias de combate aos comportamentos infratores e a sinistralidade
rodoviaria (Hooke et al., 1996).

Como refere Pereira (2016), o controlo de velocidade em Portugal, comparado a
outros paises, apresenta um reduzido nimero de autos de contraordenacdo levantados por
excesso de velocidade. Por isso, “ndo € correto pensar que em Portugal existe uma

incidéncia na fiscalizagdo e sancionamento desta norma” (Pereira, 2016, p. 87).

3.2.1. Comportamento do condutor perante o radar sinalizado

Ao longo das estradas existem “uma Série de regras e sinais que tém por missao
condicionar o comportamento do condutor” (Pereira, 2006, p. 28). Neste sentido, e nos
termos da legislacdo suprarreferida, a colocacdo de radares fixos é acompanhada de
sinalizacdo que informa da presenca do equipamento.

Desta situacdo é o caso dos radares da VCI do Porto ou da Avenida de Ceuta em
Lisboa. Quanto ao primeiro caso, 0 mesmo foi alvo de um estudo por Borges (2009), no
qual o autor constatou que, de entre 286 veiculos controlados, apenas 3 foram controlados
em excesso de velocidade. Quanto ao comportamento dos condutores, Borges (2009)
verificou que todos os condutores efetuaram uma reducdo na velocidade até ao limite
permitido naquela via. Também os condutores que ja se encontravam a cumprir esse limite
reduziram a sua velocidade, notando a grande influéncia do radar no comportamento dos
condutores.

Este estudo de Borges (2009) permitiu ainda constatar que, de todos os condutores
controlados, aqueles que pretendiam sair da VCI numa saida localizada a cerca de 500

metros do radar, mantiveram praticamente a mesma velocidade com que passaram no
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radar, mantendo assim o limite méximo de velocidade imposto. Por outro lado, os restantes
condutores voltaram a aumentar a velocidade até atingirem a velocidade a que seguiam
anteriormente. Verificou-se ainda que “os sinistros mais proximos da zona de radar
decorreram a mais de 1,1 km. A zona do radar ndo apresenta qualquer concentracdo de
acidentes relacionados com velocidades excessivas sendo eficiente na prevengédo de
acidentes rodoviarios” (Borges, 2009, p. 58).

No Reino Unido, Gains et al. (2005) verificaram uma diminuicdo de 15% nas
velocidades médias praticadas e de 70% na quantidade de veiculos em infracdo perante a
presenca de radares fixos.

Outro estudo foi realizado por Teodoro et al. (2014) relativamente a um radar fixo e
sinalizado numa via rodoviaria no Brasil. Neste estudo verificou-se que os condutores
efetuam uma reducdo na velocidade cerca de 200 metros antes do radar, onde havia a
indicacdo da existéncia do mesmo, efetuando a passagem pelo radar respeitando os limites
maximos impostos para aquela via. Apos a passagem pelo radar retomam gradualmente a
velocidade inicial a que circulavam, atingindo esta cerca de 1 km apds o radar. No caso de
alguns condutores, a velocidade a que circulam apds o radar € inclusive superior a
registada anteriormente, possivelmente para compensar o tempo perdido a passagem pelo
radar. Deste modo os autores do estudo constatam que a “reducdo da velocidade esta
associada a presenca do radar, ou seja, 0s condutores ndo respeitam a sinalizacdo existente
na via” (Teodoro et al., 2014, p. 7).

Para os autores, estes resultados demonstram a eficicia do equipamento mas, no
entanto, tem pouca influéncia em toda a extensdo da via em causa. Os autores consideram
ainda que o sinal de indicacdo da presenca do equipamento é um fator, por si s6, pertinente
para a reducdo da velocidade dos veiculos (Teodoro et al., 2014).

Também Yamada (2005) verificou num estudo idéntico que os limites legais de
velocidade sd@o respeitados no local onde se localizam os radares e momentos
imediatamente antes dos mesmos. O mesmo autor apercebeu-se que o desrespeito pelos
limites legais de velocidade é maior onde esses limites sdo mais baixos, como o caso das
estradas urbanas, e onde os declives sdo mais acentuados (Yamada, 2005). Também
Yamada (2005) verificou que em alguns casos, a velocidade apds o radar era superior a
velocidade inicial antes do radar e sua sinalizacdo. Sobre isto, 0 mesmo refere que podera
haver a procura de uma “compensacéo ap6s a reducéo de velocidade ao passar pelo radar,

associada a certeza de que ndo havera outro radar logo a frente” (p. 67).
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Noutro estudo semelhante, também no Brasil, Oliveira et al. (2015) verificaram que
a presenca de radares tem um grande impacto na velocidade onde os mesmos se situam,
mas ndo asseguram a adesdo as normas por grande parte dos condutores, apds uma
distancia de 200 metros além do equipamento. Baseados na literatura, os autores sugerem
uma fiscalizacdo mais rigorosa e mais imprevisivel, que inclua o uso de radares moveis, ou
a alternéncia de radares periodicamente pelos seus pontos fixos, ou ainda a monitorizagdo
das velocidades médias em segmentos de vias.

Noutro estudo, Wilson et al. (2010) mostraram que os radares de fiscalizacdo tém
um papel relevante na reducdo do nimero de acidentes e de vitimas mortais, calculando
redugdes na ordem dos 40 a 50%. No mesmo estudo verificaram-se redugdes nas
velocidades médias praticadas até aos 15%.

Num estudo relativo a analise de custos/beneficios da instalacdo de radares, Hooke
et al. (1996) constataram que o uso deste equipamento é bastante eficaz ao revelar efeitos
imediatos. Para estes, 0 uso destes equipamentos apoiam a atuacgdo das forcas de seguranga
de duas formas. Primeiramente, ao tornar possivel detetar um grande nimero de infracdes
rodoviarias sem a necessidade de envolver um elevado numero de recursos humanos para
essa tarefa e, por outro lado, a presenca dos radares modifica comportamentos desviando a
tentacdo daqueles que estariam inclinados para infringir os limites legais estabelecidos.
Destaca-se ainda que “the ‘pay back’ period for this technology was fairly short and that
implementation has led to a reduction in the number of road traffic accidents at camera
sites” (Hooke et al., 1996, p. viii).

Esta tendéncia de diminuicdo da sinistralidade rodoviaria e de respeito pelos limites
nas imediacbes e no proprio local onde se situa o radar foi verificada noutros estudos
analisados para a realizagdo deste trabalho. Verifica-se portanto que se trata “de uma
medida preventiva eficaz que ndo simplesmente punitiva” (Oliveira, 2007, p. 67).

Estas suas caracteristicas, mostram que a utilizacdo destes equipamentos
sinalizados torna-se bastante pertinente e Gtil na correcdo de Pontos Negros??.

Rody et al. (2016) referem que este tipo de “fiscalizacdo eletronica possui um
carater mais punitivo e menos educativo além de um efeito localizado” (p. 87). No entanto,
ndo nos esquecamos que esse efeito localizado &, por si soO, preventivo, na medida que tem

efeitos na reducéo da sinistralidade naquele local.

22 Considera-se Ponto Negro o lanco de estrada com a extensdo maxima de 200 metros, onde se
registaram, pelo menos, 5 acidentes com vitimas, no ano em analise, e cuja soma de indicadores de gravidade
seja superior a 20 (ANSR, 2017).
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Na verdade, consideramos que estes equipamentos pouco tém de punitivo, uma vez
que os condutores conhecem, pela sinaliza¢do, a sua presenca e agem de forma a nao ser
punidos. Assim, embora concordemos que este método tem pouco de educativo, ja nao
podemos concordar quando Rody et al. (2016) referem um carater punitivo dos radares
sinalizados, defendendo antes que 0s mesmos tém um carater preventivo. Segundo Oliveira
(2007), “a filosofia do funcionamento destes radares difere do modus operandi 100%
punitivo” dos radares nao sinalizados usados pelas policias de forma tempordria num
determinado local e, em alguns casos, sem qualquer aviso (p. 68), tendo “um efeito

positivo e imediato no comportamento dos condutores” (p. 113).

3.2.2. Comportamento do condutor perante o radar ndo sinalizado

Por outro lado, quanto aos radares que ndo se encontram sinalizados, poucos
estudos existem.

Peixoto (2006), com base nos seus estudos, defende que a utilizacdo destes
equipamentos de forma dissimulada é a forma mais adequada de fazer os condutores
alterar o seu comportamento infrator. O autor refere que “s6 mais tarde o condutor se
apercebe de que foi autuado e nada mais ha a fazer para além de evitar a préoxima infracéo.
A incerteza da autuacdo é o mais excelente mecanismo de reduzir a préatica de infra¢des”
(Peixoto 2006, p. 113).

Na Alemanha, um estudo de Goldenbeld & Schagen (2005) mostrou que a
utilizacdo de radares moveis ndo sinalizados, com uma maior frequéncia numa
determinada via por um periodo de 5 anos, reduziu em 21% o namero de vitimas graves e
de acidentes com vitimas. No mesmo estudo, o nimero limitado de vitimas mortais ndo
permitiu uma analise tdo aprofundada mas os autores estimaram que tenham sido salvas
entre 3 a 5 pessoas.

Também a utilizacdo de radares moveis equipados em veiculos descaracterizados,
de cores diferentes, no Canada, foi alvo de estudo por parte de Chen et al. (2000). Estes
equipamentos funcionam com os veiculos parados junto as estradas que se querem
fiscalizar. Os autores estudaram os efeitos deste programa de fiscalizacdo um ano depois
do mesmo ter iniciado e verificaram uma reducdo de 2,4 km/h na velocidade média
praticada pelos condutores nessas estradas, bem como uma diminuicdo de 25% dos
acidentes relacionados com a pratica de velocidades inseguras, e ainda uma diminuigdo em

17% das mortes causadas por acidentes de viacdo durante o dia. Borges (2009) alude ao
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estudo supra referido realgando o sucesso daquele programa, tendo o mesmo contribuido
para uma reducdo de 50% do namero de infratores em apenas 7 meses.

Em todo o caso, ndo esquecamos que a utilizacdo destes equipamentos sem a sua
sinalizacd@o acaba por ser a Unica forma que as entidades fiscalizadoras tém para detetar os
comportamentos infratores e punir 0s mesmos.

Diferente dos ensaios referidos anteriormente, Elvik (1997), na Noruega, analisou
os efeitos antes e apos a utilizacdo de radares visiveis, no entanto, sem que os condutores
conhecessem se 0S mesmos se encontravam ou ndo em funcionamento. Neste verificou-se
uma queda de 20% do nimero de acidentes com vitimas.

Num outro estudo, da autoria de Corbett & Simon (1999), verificou-se que a
utilizacdo de sinalizacdo de controlo de velocidade, sem que os condutores conhecessem a
localizacdo dos radares ou a sua existéncia, torna-os por si s dissuasores. Os sinais de
alerta da presenca destes equipamentos eram suficientes para moderar as velocidades
exercidas. Mesmo sem o sinal, mas com aviso de que poderiam existir radares, 0S
condutores tinham uma maior atencdo ao respeito pelos limites de velocidade. E ao
encontro deste pensamento que surge este trabalho com a colocacdo de uma viatura
policial caracterizada na via esperando a reacdo dos condutores.

Por outro lado, quando conhecidos os locais do controlo de velocidade, a
semelhanca das experiéncias anteriormente referidas, os condutores que costumam circular
a velocidades acima das permitidas, assumem o habitual comportamento de abrandamento
antes do radar e nova aceleracdo gradual até a remota da velocidade a que circulavam
(Corbett & Simon, 1999). Com a presenca da viatura policial os condutores poderdo recear
a presenca de algo mais além do carro, pelo que poderdo eventualmente manter o respeito

pelo limite legal de velocidade durante uma maior parte do seu trajeto.

3.3. Da presenca policial

Gostariamos de iniciar este subcapitulo com o destaque para algumas conclusdes
dos estudos de Reto & Sa (2003) que consideramos essenciais para compreender o papel
das entidades fiscalizadoras no nosso pais, as suas dificuldades e os seus desafios. Embora
0s estudos tenham ja 15 anos, consideramos 0s mesmos bastante atuais.

De acordo com os autores, “0S comportamentos dos condutores dependem do grau
de adesdo voluntéria as regras de trénsito (integracdo) e do nivel de dissuasdo exercida
pelas autoridades («medo do policia»)” (Reto & Sa, 2003, p. 91). O nivel de dissuasao
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decorre da legitimidade que é atribuida pela populacéo as policias, pelo que se estas “séo
vistas como procedendo com equidade, ganham maior respeito dos condutores; se a sua
conduta € vista como injusta, provocam nos condutores comportamentos de rejeicdo das
préprias regras de transito” (Reto & S4, 2003, p. 91).

Reto & S& (2003) apuraram também que a populagdo confere a policia um papel

“eminentemente punitivo” (p. 92). Quanto a policia 0s autores acrescentam o seguinte:

A sobrevalorizacdo dos aspetos negativos da sua atuacdo, em especial a «caga» a multa, a
corrupcdo e a sua auséncia quando necesséria, tem como consequéncia a criagdo de uma
imagem de uma entidade ilegitima na sua funcdo e que, como tal, ndo merece ser
respeitada. Este elemento contribui para o reforco da argumentacdo em defesa da
transgressao. (p. 95).

Os autores exemplificam que “a pratica de aviso da presenca da policia (...),
através de sinais de luzes, & bem vista e sentida como sinal de solidariedade entre
condutores” (Reto & S4, 2003, p. 96). Hodiernamente, a este tipo de aviso, soma-se a
divulgacdo desta presenca pelas redes sociais. Este tipo de divulgacdo tem maior énfase no
periodo noturno, quando os condutores procuram contornar as fiscalizacfes direcionadas
para o consumo de bebidas alcodlicas (Pereira, 2016). O mesmo salienta que “a pessoa que
divulga (...) podera contribuir, mesmo inconscientemente, para a ocorréncia de um acidente
de viagdo com consequéncias graves” e ainda “para a ocorréncia e permanéncia de ilicitos
criminais” (Pereira, 2016, p. 62).

Perante uma sociedade de condutores, eminentemente infratora e solidarios com a
infracdo, o papel das policias torna-se “particularmente dificil (...) e exige que as suas
intervencdes sejam justas e equitativas para poderem obter legitimidade junto dos
cidadaos” (Reto & S4, 2003, p. 105).

De acordo com Pereira (2016), “a presenga policial nas estradas ¢ essencial para
aumentar o sentimento de seguranca e prevenir comportamentos de risco que podem
contribuir para a ocorréncia dos acidentes de via¢ao” (p. 63). Graca & Ramos (2001)
defendem que as patrulhas policiais “deverdo estar macicamente presentes nas estradas,
sistematicamente visiveis, de modo a poderem assumir-se como um meio dissuasor real
dos comportamentos rodoviarios irregulares e prevaricadores” (p. 5).

Pereira (2016) questiona ainda “se uma maior presenga e Visibilidade da PSP junto

das estradas da cidade de Lisboa contribui para que os condutores conduzam dentro dos
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limites legalmente impostos. Comportamento que certamente reduziria os indices de
gravidade registados nos acidentes de viagao” (p. 88).

Num estudo realizado por Peixoto (2006), procurou-se estudar, entre outros, 0s
aspetos que fazem os condutores abrandar. Ora, nesse ambito, apresentaram-se varias
hipoteses: lembrar-se da familia, ver simbolos, sinais ou imagens que Ihe recordem que
esta a ser fiscalizado, ver acidentes, ver a presenca da policia, outros. Perante as escolhas
dos inquiridos, apurou-se que a resposta com mais consenso relativamente a capacidade de
fazer os condutores abrandar foi “ver a presenca da policia”.

E nesse ambito que, entre outras ideias, Peixoto (2006) propde “aumentar as a¢des
policiais no sentido da Policia se tornar mais visivel nos pontos negros identificados,
assumindo uma postura preventiva, a mais apreciada e aplaudida pelos condutores e pela
populacdo em geral” (p. 139).

Num estudo realizado em Australia por Armour (1986), utilizou-se um simples
veiculo caracterizado da policia, em dois locais selecionados, cujo limite de velocidade era
de 60 km/h, a fim de verificar as reducdes de velocidade efetuadas, bem como a duragédo
do “efeito memoria”?® desse estimulo. Neste estudo a presenca do veiculo policial naquelas
vias foi reduzindo progressivamente ao longo de dois meses. Relativamente a recolha dos
dados da velocidade, essa foi feita 200m antes do estimulo (de onde o veiculo policial era
visivel) e 300m apds 0 mesmo. Nesse estudo concluiu-se que onde o veiculo da policia era
visivel o nimero de infraces de velocidade reduziu significativamente. Verificou-se ainda
que nos 30 minutos ap0s a presenca policial, 0 nimero de veiculos em infracdo era menor
do que antes daquela presenca. Demonstrou-se ainda que a presenca da policia pode
reduzir em /3 0 nimero de veiculos em excesso de velocidade. Também se demonstrou
que ¢ possivel criar um “efeito memoria” da presenga policial em meio urbano, no minimo
de 2 dias apds essa presenca. Por fim, verificou-se que os condutores retomam o
comportamento infrator quando deixam de estar no suposto campo de visdo do estimulo
policial.

Também na Noruega, Vaa (1997) procurou estudar a presenca policial na
velocidade praticada pelos condutores, através do reforco da presenca da policia em 3 vias.
Para este, também se utilizaram viaturas caracterizadas na berma dessas artérias, bem

como equipamentos de radar (colocados de forma a passarem despercebidos pelos

23 De acordo com Armour (1986) verifica-se o “efeito memoria” quando os condutores reduzem a
sua velocidade ao passar por zonas em que visionaram anteriormente elementos de fiscalizagéo do transito
(como o carro da policia), mesmo que esses elementos ndo se encontrem nesse momento no local.
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condutores), para aferir as velocidades praticadas, antes, durante e apds a passagem pelo
estimulo. Contrariamente ao estudo realizado na Australia, neste os condutores em infracéo
eram abordados e fiscalizados pela policia. No estudo de Vaa (1997) concluiu-se que a
presenca policial determina uma diminuicdo das velocidades médias praticadas, bem como
se verificou uma reducdo gradual dos condutores controlados em excesso de velocidade.
No mesmo estudo, apds a presenca da policia, a reducéo das velocidades médias praticadas
durou, no méximo, 8 semanas.

Um outro estudo em 2008, agora no Reino Unido, de Walter, Broughton & Jackie
(2011), procurou igualmente analisar o impacto da presenca policial, através de um
aumento de forma visivel desta presenca, de forma movel e estatica, durante 4 semanas e
uma avaliacdo antes e apds este periodo. Este aumento de policiamento no transito foi
ainda divulgado através dos meios de comunicacéo social.

Nesta investigacdo concluiu-se que o policiamento com maior impacto nos
condutores, bem como na reducdo de acidentes de viacdo, era o estatico e visivel. No
entanto, o policiamento movel (com veiculos caracterizados) também teve impacto na
reducdo de infracBes. Durante as 4 semanas de intensificacdo do policiamento a velocidade
média dos veiculos foi diminuindo gradualmente. Alguns efeitos desse periodo
mantiveram-se, pelo menos, pelas duas semanas seguintes.

Distinguimos assim o estudo realizado por Armour (1986) que teve por base uma
presenca passiva da policia, dos estudos de Vaa (1997) e de Walter, Broughton & Knowles
(2011) que tiveram uma presenca ativa da policia.

Também nos estudos de Reto & Sa (2003) os condutores apontaram como principal
medida para diminuir a sinistralidade rodoviaria o0 “aumento das atividades de controlo por
parte das autoridades do transito (velocidade, alcool e fiscalizacdo em geral)” (p. 136). Por
outras palavras: a presenca policial, enquanto condicionador externo da condugéo, ou néo,

conforme veremos neste trabalho. Os mesmos referem:

A presenca preferencial das forgas policiais, devidamente identificadas, nos locais mais
perigosos, reforcard o sentimento de legitimidade da atuacdo das forcas de seguranca por
parte dos cidadaos, indo ao encontro do que estes mais valorizam no papel da policia, ou

seja, as funcdes de prevencdo e ajuda. (Reto & Sa, 2003, p. 197).

Em 2018, na Estrada Nacional 118 na Carregueira, um veiculo acidentado ficou
abandonado na berma dessa mesma estrada. O veiculo, de cor cinza, foi pintado ficando

com semelhancas a um carro da GNR. De acordo com a imprensa, sdo relatados
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abrandamentos por parte de condutores aguando do visionamento do referido veiculo®* (O
Mirante, 2018).

Podemos desta forma concluir que a presenca da policia podera ser a forma mais
eficaz de levar ao cumprimento dos limites legais de velocidade mantendo uma postura
credivel e respeitada por parte dos cidaddos. Todavia, fica em aberto a discusséo sobre o
papel das disposi¢des individuais (cognitivas) e sociais (atitudes e representacgdes sociais),
porquanto estas terdo, em ultima instancia, uma espécie de direito de veto a qualquer

mudanca com real e duradouro impacto no combate a infracdo e ao risco rodoviario.

24 Vide noticia de O Mirante disponivel em https://omirante.pt/sociedade/2018-07-24-Brincadeira-
obriga-GNR-a-remover-carro-abandonado-na-berma-da-EN118
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Capitulo Il — Método

1. Consideragdes Metodologicas

A parte central deste trabalho consiste num estudo quase experimental. Este tipo de
estudo procura estabelecer uma relagdo causa-efeito entre uma variavel independente e
uma dependente (Haro et al., 2016). Utilizaremos para o presente estudo duas varidveis
independentes, que se espera causarem um determinado efeito na dependente. A primeira
varidvel independente serd& uma viatura caracterizada da Divisdo de Transito do
COMETLIS da PSP e a segunda um radar devidamente sinalizado.

Quanto a viatura utilizada, a semelhanca do estudo elaborado por Armour (1986), a
mesma ndo efetuou qualquer ato de fiscalizacdo, uma vez que se pretendia investigar o
efeito da simples presenca policial.

Para ser considerado um estudo experimental puro seriam necessarios: uma amostra
aleatoria; a manipulacdo da variavel independente; a avaliacdo da intervencdo através de
um pré-teste e de um pos-teste; e a definicdo de um grupo experimental e outro de controlo
(Kerlinger & Lee, 2000). No entanto, no nosso estudo ndo foi efetuada a analise da
homogeneidade das amostras, nem se procedeu ao emparelhamento, usando trés amostras
distintas e independentes, pelo que se trata de um estudo quase experimental.

O primeiro grupo experimental € constituido pelos condutores que passaram numa
determinada via, a um determinado dia da semana, num determinado periodo, e onde
estava a viatura referida visivel na berma da via. O segundo grupo experimental é
constituido por outros condutores, que passaram numa determinada via, nas condigdes
anteriormente referidas, onde estava um radar devidamente sinalizado.

Por fim, para o grupo de controlo procuramos efetuar uma observacdo sem
qualquer estimulo que pudesse influenciar a velocidade e na qual os condutores ndo se
apercebessem que estariam a ser observados, a fim de comparar com os dados recolhidos
nos dois primeiros grupos. Assim, este grupo é constituido pelos condutores que passaram
na mesma via onde se encontrava a viatura policial, nas mesmas condic¢des, mas sem a
presenca desta.

Foram para o efeito utilizadas duas vias, uma vez que para 0 segundo grupo

experimental, a via a ser utilizada teria que ter ja na sua infraestrutura a presenca do
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referido equipamento. Pelo mesmo motivo, esta mesma via ndo poderia ser utilizada no
primeiro grupo experimental, nem no grupo de controlo.

O metodo de amostragem € nédo probabilistico (amostra de tipo acidental, uma vez
que é constituida pelos condutores que circunstancialmente se encontravam nos locais
objeto de estudo, sendo selecionados pela ordem com que passam NnOS Mesmos).
Reforcamos que ndo foi procedido ao emparelhamento das amostras em nenhum dos
grupos.

Em relacdo a dimensdo da amostra, foram considerados todos os condutores dos
veiculos que passaram durante o periodo de experiéncia. Posteriormente, para efeitos de
tratamento estatistico foi garantido o mesmo nimero de registos em cada momento dentro
de cada grupo.

Enquanto critérios de exclusdo da amostra, determinaram-se aqueles que derivam
da natureza do equipamento utilizado, bem como os condutores dos veiculos que passaram
em marcha de urgéncia. Em relacdo as limitacbes do equipamento, foram excluidos todos
os condutores dos veiculos que circulavam abaixo dos 20 km/h e acima dos 250 km/h, bem
como os que passaram lado a lado no momento da leitura da velocidade.

Para observar e registar o comportamento dos condutores, em termos de
velocidade, foram colocados 3 equipamentos de radar ao longo de ambas as vias
escolhidas.

Para a utilizacdo da referida viatura policial no presente estudo, foram efetuados os
devidos procedimentos de autorizagdo, tendo obtido um parecer favoravel do Exmo.
Diretor Nacional da PSP?,

2. Hipoteses de Investigacao

Conforme Haro et al. (2016) “a resposta mais provavel a questdo de investigagdo
constituira a hipotese de investigagdo de um estudo cientifico” (p. 19). Os mesmos referem
que é uma previsdo plausivel dos resultados que se esperam obter através do estudo,
previsao suportada, nomeadamente, na literatura da especialidade.

Relativamente a formulacdo das hipoteses, as mesmas devem “incluir as variaveis e

a populagdo em estudo”, bem como “a previsdo e o sentido da relacdo entre as variaveis”

25 Conforme Anexo B.
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(Haro et al., 2016, p. 19). Deste modo definimos como hipétese para este estudo, a
seguinte:

- A visibilidade de um meio policial na via urbana, independentemente da sua
capacidade operacional, determina alteracdes no comportamento dos condutores
relativamente a velocidade.

3. Instrumentos de recolha de dados

Haro et al. (2016) referem que “numa investigacdo, um dos mais importantes
desafios é saber como obter e recolher a informacdo empirica fidedigna e pertinente para o
avancgo da pesquisa” (p. 71). Neste sentido, a escolha do instrumento para a recolha de
dados torna-se fundamental. Os mesmos autores acrescentam que através destes dados “os
investigadores conseguirdo dar uma resposta a sua questdo de investigacdo, aceitar ou
rejeitar as suas hipoteses, estabelecer as conclusdes do seu estudo, enriquecer as teorias
existentes e questiona-las ou apontar novas perspetivas de investigagao” (Haro et al., 2016,
p. 71).

Para a recolha de dados o tipo de instrumento foi a observacao direta, sendo que
para o registo das observacdes procurou-se um equipamento que registasse as velocidades
a que os veiculos circulavam. Utilizaram-se assim trés equipamentos Robot Visual
Systems, modelo MultaRadar C, aprovado pela ANSR, nos termos do Despacho n.°
3294/2010, de 23 de fevereiro, e pelo Instituto Portugués da Qualidade (IPQ), nos termos
do Despacho n.° 2085/2009, de 25 de novembro. Os trés equipamentos foram cedidos pela
empresa Micotec — Eletronica, Lda.

Os aparelhos em causa medem a velocidade dos veiculos através de micro-ondas,
segundo o efeito Doppler, alcancando velocidades entre os 20km/h e os 250km/h. Os
mesmos também ndo detetam a circulacdo de veiculos lado a lado, anulando
automaticamente o registo destes. Para efeitos do presente estudo, os equipamentos foram
programados para registar todos os veiculos cuja velocidade era superior a 20km/h.

Em termos técnicos, para ndo influenciar o estudo, o equipamento, durante as
observacdes, teve o seu dispositivo de flash desativado. Também as imagens captadas
foram degradadas durante as observagdes, por questdes de privacidade e por néo

utilizarmos neste estudo dados das viaturas, suscetiveis de as puderem identificar.
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4. Procedimentos

Lisboa foi a cidade escolhida para a realizacdo do presente estudo. A via urbana
escolhida para o segundo grupo experimental, ou seja, com o estimulo do radar sinalizado,
prendeu-se primeiro que tudo pela localizagdo de um radar devidamente sinalizado e em
funcionamento numa via desta cidade. Além desta condicdo base, a via teria que
possibilitar a observacdo da influéncia que a sua presenca tem nos condutores. Para esta
observacao ser possivel, seria necessario que a via nao tivesse interferéncia de outros
fatores condicionantes da velocidade, tais como iluminacéo semafdrica, travessias de pedes
assinaladas ou cruzamentos com perda de prioridade. Deste modo, foi escolhida a Avenida
de Ceuta, no sentido Alcantara - Campolide?®. Relativamente a via escolhida, a mesma tem
dois sentidos, separados por vegetacdo, cada uma com trés faixas de rodagem. O limite
legal de velocidade na via é de 50 km/h.

Relativamente ao primeiro grupo experimental, ou seja, com o estimulo da viatura
policial, e ao grupo de controlo, a via urbana escolhida prendeu-se primeiramente com a
auséncia de equipamentos de controlo de velocidade. Seguidamente, a via teria que ser, em
tudo, semelhante a Avenida de Ceuta. Deste modo, elegeu-se a Avenida Santos e Castro,
no sentido 2.2 Circular - Eixo Norte/Sul?’. A mesma ndo tem quaisquer fatores
condicionantes da velocidade, tem espaco para a colocacdo da viatura policial de forma
visivel na berma da via e permite a observacdo da influéncia desta nos condutores, tem
dois sentidos, separados por separador central, cada um com trés faixas de rodagem, e 0
limite legal de velocidade na via é de 50 km/h.

Em termos praticos, para a realizacdo do presente estudo tornou-se fundamental
saber em primeiro lugar a distancia necessaria para a recolha dos dados. Com base na
literatura e no exposto ao longo deste trabalho, as distancias escolhidas para a colocagéo
dos equipamentos foram 200m antes do estimulo, sem que o mesmo fosse visivel (Ponto
de observagédo 1: P1), no local do estimulo (Ponto de observacdo 2: P2) e 700m apos o
estimulo, novamente sem que o mesmo fosse visivel (Ponto de observacdo 3: P3). Deste
modo, a distdncia minima para a realiza¢do do estudo era de 900m.

Quanto a colocacao do equipamento, 0 mesmo foi dissimulado em todos os locais,
de forma discreta, para que ndo fosse percetivel aos condutores da amostra e nao

influenciasse 0s mesmos, interferindo assim com a recolha dos dados pretendidos. A

% Conforme Apéndices D, E e F.
27 Conforme Apéndices A, B e C.
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dissimulacdo dos equipamentos foi feita de acordo com os pontos de observagdo em cada
um dos locais.

Refere também Oliveira (2007) que as velocidades médias praticadas em Lisboa
sdo elevadas, a excecdo das praticadas em “horas de ponta”, quando a circulagdo quase
estagna nas principais vias. Deste modo, procurdmos realizar as experiéncias fora desses
momentos de paralisacdo do transito, para evitar que o fluxo automovel prejudicasse a
recolha de dados. O horario escolhido foi entre as 15h00 e as 16h30.

Em relacdo aos dias, a experiéncia na Avenida Santos e Castro com a utilizacdo da
viatura policial caracterizada ocorreu a uma terca-feira, dia 19 de marco de 2019; a
experiéncia na Avenida de Ceuta com o radar fixo sinalizado sucedeu a uma quinta-feira,
dia 21 de marco do mesmo ano; e, por fim, a experiéncia com o grupo de controlo, teve
lugar a uma quinta-feira, no dia 28 de margo desse ano.

Em todos os dias de experiéncia verificaram-se boas condi¢des de tempo, estando a

via com 0 piso seco e sem obstaculos (obras, outros).

5. Tratamento de dados

Apesar de todos os resultados de uma medicdo terem a si associada “uma incerteza
de medicdo, uma vez que ndo existem instrumentos de medicdo absolutamente exatos”
(Cruz & Pellegrino, 2008, p. 6), na sua apresentacdo, ndo sera tida em conta a margem de
Erro Maximo Admissivel (EMA) prevista na Portaria n® 1542/2007, de 6 de dezembro,
visto que 0s mesmos serdo apenas utilizados para fins cientificos e ndo de autuacdo nos
termos da legislacdo rodoviaria.

O tratamento estatistico dos dados foi realizado com o auxilio dos programas
informéticos Microsoft Excel versdo 2010 e Statistical Package for the Social Sciences
(SPSS) nas sua versao 25.0. Descrevemos as amostras atraves da estatistica descritiva dos
dados com medidas de frequéncia (frequéncia absoluta e frequéncia relativa), medidas de
tendéncia central (média, mediana e moda), medidas de dispersdo (desvio-padrdo e
coeficiente de varia¢do), bem como limites minimos e méaximos, a taxa de variagdo entre
os pontos de observacdo e ainda, um indicador que denominamos de indice de Gravidade
(IG). A fim de verificar a Hipdtese em estudo foi ainda utilizada a estatistica inferencial.

Deste modo, e tendo em conta a natureza quantitativa das variaveis e o tamanho das
amostras, realizou-se o teste de normalidade de Kolmogorov-Smirnov. O mesmo

apresenta-nos, com um p > 0,05, uma distribuicdo ndo normal para as amostras. No
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entanto, observa-se um desenho semelhante ao de uma distribuicdo normal. Verifichmos
que a nao normalidade indicada se deve aos outlayers (velocidades dispares), 0 que para o
tipo e tamanho das amostras € expectavel. Assim, assume-se a normalidade da amostra,
consoante proposto por Sarmento (2013), pelo que se recorreu ao teste t de student para
amostras ndo emparelhadas.

Em relacdo ao 1G, que ndo se deve confundir com os indicadores atualmente
utilizados na estatistica oficial?®, esta medida foi por nés desenvolvida e surge em
consequéncia dos momentos de experiéncia, em particular dos varios excessos de
velocidade observados. Sendo certo que todo o excesso é um risco, também ndo podemos
considerar que circular a 100 km/h comporte 0 mesmo risco que circular a 70 km/h. Nesse
sentido procurdmos distinguir os excessos, atribuindo-lhes um valor especifico, pelo que
ensaiamos uma formula que denominamos de Indice de Gravidade (IG). Este indicador
revelou-se fundamental para a interpretacdo dos resultados obtidos, uma vez que ndo nos
bastava distinguir os condutores que infringiam dos que cumpriam os limites de
velocidade.

Tendo por base o intervalo de velocidades considerados na classificacdo de
infracbes no CE para veiculos ligeiros, ou seja, contraordenac@es leves, graves ou muito
graves, atribuimos as mesmas os valores 1, 2 e 3, respetivamente. Sendo que as
velocidades abaixo de 50 km/h séo classificadas com o valor 0, consideramos que o IG
varia entre 0 e 3 e assume a seguinte formula:

_(0xn0) + (1xnl) + (2xn2) + (3xn3)
n

1G

Legenda:

IG — Indice de Gravidade

n0 — Quantidade de Velocidades <50 km/h

nl — Quantidade de Velocidades >50 km/h <70 km/h
n2 — Quantidade de Velocidades >70 km/h <90 km/h
n3 - Quantidade de Velocidades > 90 km/h

n — Total de Velocidades da Amostra

28 para a ANSR o Indice de gravidade = Nimero de mortos por 100 acidentes com vitimas, e o
Indicador de gravidade = 100xM + 10xFG + 3xFL.
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Capitulo 111 — Apresentacao e Discussao de Resultados

1. Apresentacgdo dos resultados do primeiro grupo experimental

O primeiro grupo experimental decorreu na Avenida Santos e Castro, no sentido 2.2
Circular — Eixo Norte/Sul, via onde o limite legal de velocidade é de 50 km/h. O estimulo
utilizado foi o veiculo caracterizado de transito da PSP, parado de forma visivel na berma
da via. A observacéo teve inicio no dia 19 de marco de 2019 pelas 15H00, tendo terminado
as 16H30.

A amostra deste grupo é constituida por 476 condutores de veiculos e respetivas
velocidades, apresentando-se seguidamente os resultados considerados relevantes em cada
um dos pontos de observacao.

Quadro 1: Distribui¢do da amostra na Avenida Santos e Castro na presenca de viatura
policial, nos 3 Pontos de Observacao, segundo velocidades detetadas.

P1 P2 P3
Média (km/h) 79,1 62,6 72,7
Mediana (km/h) 79 62 73
Moda (km/h) 74 65 74
Desvio-padrao 14,4 12,6 15,1
Coeficiente de variagdo (%) 18,3 20,1 20,8
Velocidade Minima (km/h) 40 24 25
Velocidade Maxima (km/h) 152 108 131
n 476 476 476

Dos valores apresentados no Quadro 1 salientamos de imediato os valores das
velocidades maximas detetadas. Para uma via cujo limite é de 50 km/h os valores maximos
detetados alcancam o dobro ou o triplo da velocidade permitida. Contudo, realgamos
também uma diminuicdo significativa no valor de velocidade méaxima a passagem pela
viatura policial, quase na ordem dos 50 km/h.

Em relacdo a velocidade média, quase 80 km/h em P1, ao avistamento da viatura
policial caracterizada e a passagem pela mesma notou-se um decréscimo de 21%. Apds a
passagem pela mesma e face a velocidade detetada em P3, a velocidade média detetada
aumentou cerca de 16%, pelo que ndo foi reposta a velocidade média praticada antes do
avistamento da viatura policial. Apesar do aumento ap6s o estimulo, 900 metros depois do

primeiro registo em que a velocidade média foi de 79,1 km/h, os veiculos passaram a
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registar uma velocidade média de 72,7 km/h e, portanto, inferior a inicial, reduzindo entre
estes pontos cerca de 8%.

Quadro 2: Resultados da aplicacéo do teste t de student para a variavel velocidade entre os
varios Pontos de Observacdo na Avenida Santos e Castro na presenca de viatura policial.

P1-P2 P2 -P3 P1-P3
t de student 18,8 -11,2 6,6

Valor da significancia (p) 0,000 0,000 0,000
Diferenca média da velocidade (km/h) -16,5 +10,1 -6,4

Aplicado do teste t de student, conforme se percebe no Quadro 2, verificamos que
entre P1 e P2, P2 e P3 e ainda entre P1 e P3 foram observadas diferencas estatisticamente
significativas. Em termos de velocidade, nota-se uma desaceleracdo média de 16,5 km/h
até a passagem pelo estimulo e uma posterior aceleracdo de 10,1 km/h. Entre 0s extremos,
ao longo do intervalo da via que foi objeto de estudo, nota-se uma desaceleracéo total de
6,4 km/h.

Quadro 3: Distribui¢do da amostra na Avenida Santos e Castro na presenca de viatura
policial, nos 3 Pontos de Observagéo, segundo condutores em infracéo.

Condutores em infracdo P1 P2 P3
Sim [numero (%)] 465 (97,7) 392 (82,4) 445 (93,5)
Ndo [numero (%)] 11 (2,3) 84 (17,6) 31 (6,5)
n [ndmero (%)] 476 (100,0) 476 (100,0) 476 (100,0)

Os dados constantes no Quadro 3 revelam que o numero de infracdes é
consideravel face ao total de condutores controlados pelo equipamento, superando em
todos os pontos de observacdo os 80%. Relativamente ao nimero de infracfes registadas,
ou seja, condutores detetados a circular com velocidade superior a 50 km/h, verificou-se
que entre 0 P1 e P2 o nimero destes em infracdo reduziu 16% e, a passagem por P3,
aumentou 14%. Entre P1 e P3 verificou-se uma reducdo de 4% na quantidade de
condutores em incumprimento.

Quadro 4: Distribuicdo da amostra na Avenida Santos e Castro na presenca de viatura
policial, nos 3 Pontos de Observacao, segundo o Indice de Gravidade

P1 P2 P3
<50 km/h [nimero (%)] 11 (2,3) 84 (17,6) 31 (6,5)
>50 km/h £ 70 km/h [nimero (%)] 117 (24,6) 279 (58,6) 174 (36,6)
>70 km/h £90 km/h [nimero (%)] 255 (53,6) 103 (21,6) 226 (47,5)
>90 km/h [numero (%)] 93 (19,5) 10(2,1) 45 (9,5)
n [nimero (%)] 476 (100,0) 476 (100,0%*) 476 (100,0%*)
indice de Gravidade 1,9 1,1 1,6

*Acerto Estatistico
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Por fim, o Quadro 4 mostra os valores relevantes para o célculo do IG, bem como o
valor final desde indicador para cada um dos pontos de observacdo. Assim sendo, e em
complemento a informacdo constante no Quadro 3, verificamos que aquando do
avistamento e a passagem pelo veiculo policial, o IG passou de 1,9 para 1,1, apresentando
um decréscimo de 42%, derivado da grande diminuicdo da quantidade de veiculos a
circular com velocidade superior a 70 km/h. J& ap6s a passagem pela viatura policial, o 1G
volta a aumentar cerca de 45%, contudo o valo do IG, 1,6, mantém-se inferior ao registado
inicialmente. Em termos gerais, entre P1 e P3, o IG reduziu cerca de 16%. Relacionado
com esta variagdo podemos também verificar que o nimero de condutores a circular com

velocidade superior a 90 km/h entre P1 e P3 passou para aproximadamente metade.

2. Apresentacao dos resultados do segundo grupo experimental

O segundo grupo experimental decorreu na Avenida de Ceuta, no sentido Alcantara
- Campolide, via onde o limite legal de velocidade é de 50 km/h. O estimulo utilizado foi o
radar sinalizado ja existente na via. A observacao teve inicio no dia 21 de marco de 2019
pelas 15HO00 tendo terminado as 16H30.

A semelhanca do capitulo anterior apresentamos os resultados considerados
relevantes e que melhor sintetizam as velocidades detetadas nos diversos pontos de
observacdo. A amostra deste grupo € constituida por 823 condutores e velocidades

registadas pelos seus veiculos.

Quadro 5: Distribuicdo da amostra na Avenida de Ceuta na presenga de radar sinalizado, nos
3 Pontos de Observacéo, segundo velocidades detetadas.

P1 P2 P3
Média (km/h) 51,9 46,0 60,3
Mediana (km/h) 51 45 59
Moda (km/h) 50 44 56
Desvio-padrao 10,8 6,5 10,5
Coeficiente de variacdo (%) 20,8 14,0 17,5
Velocidade Minima (km/h) 23 20 29
Velocidade Maxima (km/h) 134 94 106
n 823 823 823

Em termos de velocidades médias detetadas em P1, verificamos que se encontra
apenas 1,9 km/h acima do legalmente permitido naquela via. No ponto de observacao

seguinte, junto ao radar sinalizado, a velocidade média € inferior aos 50 km/h.
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Relativamente ao primeiro ponto de observacdo e, tendo em conta o fluxo de trafego
registado nesta via, ainda assim foi possivel registar um veiculo a circular a 134 km/h.
Durante a observacdo no local constatou-se que se tratou de um motociclo. Verifica-se
ainda uma velocidade maxima detetada de 94 km/h em P2, apesar da presenca do radar
sinalizado. As velocidades minimas entre os 3 pontos variam entre os 20 km/h e os 29
km/h.

Entre P1 e P2 verifica-se uma reducdo de 11% na velocidade média praticada:
contudo, apos a passagem pelo radar, a velocidade média detetada foi de 60,3 km/h, o que
representa um aumento de 31% da velocidade média praticada entre esses dois pontos. De
uma forma geral, entre os extremos da area de estudo, verificou-se um aumento de 16%

nas velocidades médias praticadas.

Quadro 6: Resultados da aplicacéo do teste t de student para a variavel velocidade entre os
varios Pontos de Observacao na Avenida de Ceuta na presenca de radar sinalizado.

P1-P2 P2-P3 P1-P3

t de student 13,6 -33,3 -15,9

Valor da significancia (p) 0,000 0,000 0,000
Diferenca média da velocidade (km/h) -5,9 +14,3 +8,4

Tendo em conta 0 exposto no Quadro 6, que revela os resultados obtidos apds a
aplicacdo do teste t de student, verificamos que entre P1 e P2, P2 e P3 e também entre P1 e
P3, as diferencas obtidas sdo estatisticamente significativas. Em termos de diferenca nas
velocidades médias, existe uma reducéo de quase 6 km/h entre o ponto inicial e o local do
radar, e um novo aumento em cerca de 14,3 km/h ap6s 700 metros do estimulo. Em termos

globais nota-se um aumento de 8,4 km/h.

Quadro 7: Distribuicdo da amostra na Avenida de Ceuta na presenga de radar sinalizado, nos
3 Pontos de Observacéo, segundo condutores em infragao.

Condutores em infragdo P1 P2 P3
Sim [numero (%)] 436 (53,0) 136 (16,5) 686 (83,4)
Ndo [numero (%)] 387 (47,0) 687 (83,5) 137 (16,6)
n [ndmero (%)] 823 (100,0) | 823(100,0) | 823(100,0)

Quanto a quantidade de condutores em infracdo o Quadro 7 revela que a
distribuicdo destes em P1 é pouco mais de 53%, pelo que quase metade dos veiculos se
encontravam a cumprir os limites legais de velocidades nos 200 metros antes do radar. A
passagem por P2, mais de 80% dos veiculos cumpriam o limite de velocidade para aquela
artéria, reduzindo a taxa de incumprimento a 16,5%. Com estes valores, entre 0s dois
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pontos referidos, verificou-se uma reducdo de 69% no numero de veiculos em infrag&o.
Posteriormente, cerca de 700 metros apds o radar, os valores inverteram-se pelo que a
quantidade de veiculos a cumprir os limites de velocidade passou para 16,6% e a
quantidade de veiculos em infracdo passou para 83,4%. Entre o local do radar e P3 a
diferenca registada foi de um aumento de 404% na taxa de incumprimento.

Entre P1 e P3, ao longo dos 900 metros do local em estudo, verificou-se um

aumento global de 57% da quantidade de veiculos em infracéo.

Quadro 8: Distribuicéo da amostra na Avenida de Ceuta na presenca de radar sinalizado, nos
3 Pontos de Observacéo, segundo o Indice de Gravidade.

P1 P2 P3
<50 km/h [ndmero (%)] 387 (47,0) 687 (83,5) 137 (16,6)
>50 km/h £ 70 km/h [nimero (%)] 392 (47,6) 129 (15,7) 554 (67,3)
>70 km/h <90 km/h [nimero (%)] 42 (5,1) 6(0,7) 124 (15,1)
> 90 km/h [nimero (%)] 2(0,2) 1(0,1) 8(1,0)
n [ndmero (%)] 823 (100,0*) | 823 (100,0) | 823 (100,0)
indice de Gravidade 0,6 0,2 1,0

*Acerto Estatistico

Em complemento as taxas de incumprimento constantes do Quadro 7, os valores do
IG (ver Quadro 8) refletem os diferentes excessos tidos pelos condutores nos pontos de
observacao. Tanto em P1 como em P2, é visivel que as infracBes registadas se encontram
na sua maioria abaixo dos 70 km/h, o que se vem refletir nos valores de IG em P1 e P2 de
0,6 e de 0,2, respetivamente, valores muito proximos de 0. O mesmo nao se verifica em P3,
onde além do numero de infragdes aumentar, cerca de 16% do total de veiculos sdo
detetados com velocidades superiores a 70 km/h, alterando o IG para 1,0. Sumariamente
regista-se uma reducdo do IG em 67% entre P1 e P2, com um posterior aumento em 400%.
No geral, entre o ponto de observacéo inicial e os 900 metros que se seguem o IG tem um
aumento de 67%.

3. Apresentacédo dos resultados do grupo de controlo
O grupo de controlo decorreu no mesmo local e nas mesmas condigdes que o
primeiro grupo experimental. Contudo, neste, ndo foi utilizado nenhum estimulo. A

observacgdo teve inicio no dia 28 de mar¢o de 2019 pelas 15H00 tendo terminado as

16H30, com a mesma duracédo que as restantes observacoes.
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Apresentamos agora os resultados mais relevantes e resumem as velocidades
registadas ao longo dos diversos pontos de observacdo. A amostra deste grupo é

constituida por 384 condutores e respetivas velocidades.

Quadro 9: Distribuicdo da amostra na Avenida Santos e Castro, nos 3 Pontos de Observacéo,
segundo velocidades detetadas.

P1 P2 P3

Média (km/h) 82,8 76,6 85,3
Mediana (km/h) 82,0 74,5 85,0
Moda (km/h) 83 71 76
Desvio-padrao 14,2 15,8 17,0
Coeficiente de variacao (%) 17,2 20,6 19,9
Velocidade Minima (km/h) 46 37 42
Velocidade Maxima (km/h) 150 131 153
n 384 384 384

Pela informacédo constante no Quadro 9, nomeadamente pelas velocidades maximas
registadas em cada ponto de observacdo € de realcar novamente o facto do limite maximo
permitido naquela via ser de 50 km/h e registarem-se velocidades com o triplo desta.
Também a velocidade minima se aproxima do limite legal permitido, com valores a variar
entre os 37 e 0s 46 km/h. Relativamente as velocidades médias a mesmas sdo praticamente
constantes entre os 3 pontos, variando entre os 76,6 km/h e os 85,3 km/h. Nota-se pelo
exposto acima uma ligeira diminuicdo tanto nos limites minimos e maximos como na
velocidade média a passagem pelo ponto de observacgdo intermedio.

Sem a presenca de nenhum estimulo, entre o ponto inicial e o intermédio a
velocidade média reduziu cerca de 7%, tendo aumentado novamente em 11% a passagem
pelo ultimo ponto de observacdo. De uma forma global, a variacéo registada na velocidade

média entre P1 e P3 foi de um aumento de 3%.

Quadro 10: Resultados da aplicacéo do teste t de student para a variavel velocidade entre os
varios Pontos de Observacdo na Avenida Santos e Castro.

P1-P2 P2-P3 P1-P3
t de student t=5,8 t=-7,4 t=-2,2
Valor da significancia (p) p= 0,000 p= 0,000 p= 0,028
Diferenga média da velocidade (km/h) -6,2 +8,7 +2,5

Apesar de ndo existir nenhum estimulo controlado por n6s neste grupo de controlo,
as variagdes registadas nas velocidades entre P1 e P2 e entre P2 e P3 sdo estatisticamente

significativas (ver Quadro 10). Atendendo a diferenca media de velocidade entre esses
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pontos, verifica-se, respetivamente, uma diminui¢do de 6,2 km/h e um posterior aumento
de 8,7 km/h.

Apesar disso, na variacdo total entre P1 e P3 a diferenca mantém-se
estatisticamente significativa, embora menor que as primeiras (t= -2,2; p= 0,028). Neste
intervalo de 900 metros, sem qualquer estimulo, a diferenca média de velocidades regista

apenas um ligeiro aumento em 2,5 km/h.

Quadro 11: Distribuicdo da amostra na Avenida Santos e Castro, nos 3 Pontos de Observacéo,
segundo condutores em infracao.

Condutores em infragdo P1 P2 P3
Sim [numero (%)] 380 (99,0) 364 (94,8) 377 (98,2)
Ndo [numero (%)] 4(1,0) 20 (5,2) 7(1,8)

n [ndmero (%)] 384 (100,0) 384 (100,0) 384 (100,0)

Atendendo agora as taxas de infracdo, no grupo de controlo (ver Quadro 11),
realgamos os valores destas: P1 com 99%, P2 com 94,8% e P3 com 98,2% dos condutores
em infracdo. Quer isto dizer que em P1 apenas 1% da amostra cumpria os limites legais de
velocidade. Em P2 registou-se 0 maior valor de condutores a cumprir os limites de
velocidade, no entanto, esse valor foi de apenas 5,2%.

Relativamente a variacdo destes valores, entre P1 e P2 houve uma reducdo de 4%
nos condutores em infracdo e entre P2 e P3 um novo aumento de 4%. No geral a variacao

resumiu-se a uma diminuicdo de 1% nos condutores em infracao.

Quadro 12: Distribuicdo da amostra na Avenida Santos e Castro, nos 3 Pontos de Observagao,
segundo o Indice de Gravidade

P1 P2 P3
<50 km/h [ndmero (%)] 4(1,0) 20 (5,2) 7(1,8)
>50 km/h £ 70 km/h [nimero (%)] 72 (18,8) 128 (33,3) 63 (16,4)
>70 km/h £ 90 km/h [nimero (%)] 202 (52,6) 161 (41,9) 179 (46,6)
> 90 km/h [nimero (%)] 106 (27,6) 75 (19,5) 135 (35,2)
n [nimero (%)] 384 (100,0) 384 (100,0%) 384 (100,0)
indice de Gravidade 2,1 1,8 2,2

*Acerto Estatistico

Por fim, e em complemento ao Quadro 11, a distribuicdo da amostra tendo em
conta o IG foi a que se apresenta no Quadro 12. Em P1 regista-se um IG de 2,1 em
resultado da quantidade de condutores que circula com velocidades superiores a 70 km/h,
aproximadamente 80%. Mais de ¥4 dos condutores foram detetados em P1 a circular acima

dos 90 km/h. Para P2 registou-se um decréscimo de 14% no valor do IG, que se deve
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essencialmente a diminuicdo na quantidade de condutores a circular com velocidade
superior a 70 km/h. Contudo, este ultimo grupo ainda é constituido por mais de 60% do
total de condutores.

Entre P2 e o Gltimo ponto de observacgéo verificou-se novo aumento em 22%, com
uma grande reducdo na quantidade de condutores a circular com velocidades inferiores a
70 km/h e um notavel aumento na quantidade de condutores detetados com velocidades
superiores a 90 km/h. No total, entre os extremos, ou seja, entre P1 e P3, verificou-se um

aumento de 5% no valor do IG.

4. Discussao geral dos resultados

Apresentados os resultados importa nesta fase analisa-los e interpreta-los.

Iniciamos assim a discussao com o primeiro grupo experimental, em que se utilizou
o veiculo policial caracterizado. Verificou-se, antes de mais, a pratica de velocidades muito
elevadas na via em estudo. No entanto, face a presenca do estimulo policial tanto as
velocidades médias como a velocidade méaxima registada diminuiram significativamente
num espaco de menos de 200m. Nos 700 metros ap0Os esta passagem, as velocidades
meédias praticadas subiram novamente, mas mantiveram-se inferiores as velocidades
registadas inicialmente. Mostra-nos isto que a viatura policial determinou alteracdes no
comportamento dos condutores que circulavam, no que respeita as velocidades praticadas,
a passagem pela mesma e depois da mesma, mesmo quando esta ja ndo se encontrava no
campo de visdo dos mesmos. Verifica-se que o uso do veiculo policial determina alteragdes
nas velocidades médias que se prolongam ao longo da via analisada, isto €, ap6s o ponto de
controlo de velocidade.

No grupo de controlo, a semelhanca do anterior, e tratando-se da mesma artéria,
observou-se novamente a pratica de velocidades muito elevadas para a via em causa. Sem
a presenca do estimulo policial, nota-se uma ligeira diminui¢do da velocidade média em
P2, apesar de estar longe de ser uma diferenca tdo significativa como a que se verificou
com o estimulo policial. Também em P3 é retomada a velocidade média inicial (de P1),
pelo que ndo se observam diferencas relevantes na variacdo geral da velocidade no grupo

de controlo (entre P1 e P3).
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Esta reducdo na velocidade média patente no grupo de controlo poderd estar
relacionada com a estrada de acesso a via em estudo?. Os veiculos que passam nessa
estdo, normalmente, a circular a velocidades inferiores, sendo na mesma detetados pelo
equipamento utilizado para a recolha de dados e diminuindo assim o valor da velocidade
média. Assumimos esta como uma das fragilidades do nosso estudo. O facto de, no grupo
de controlo, em P3 a velocidade ser idéntica a P1 sustenta também esta possibilidade.

No segundo grupo experimental, com o radar sinalizado, em termos de velocidades
médias praticadas, o efeito inicial (de P1 para P2) foi semelhante ao verificado com o
veiculo policial, notando-se uma reducdo das velocidades médias e uma posterior
aceleracdo. Contudo, ap6s o radar sinalizado constatou-se 0 oposto ao que havia sucedido
com o estimulo policial. As velocidades praticadas em P3 superaram significativamente as
velocidades iniciais detetadas, indo assim ao encontro da generalidade dos estudos sobre o
efeito dos radares sinalizados, tais como os de Borges (2009), de Teodoro et al. (2014), de
Yamada (2005) e de Oliveira et al. (2015). A semelhanca destes estudos verifica-se um
“(...) efeito localizado” do radar (Rody et al., 2016, p. 87) ¢ uma posterior “compensagao
[pelo abrandamento realizado] (...) associada a certeza de que ndo havera outro radar logo
a frente” (Yamada, 2005, p. 67).

Para melhor ilustrar a diferenca de velocidades médias entre os Varios grupos
experimentais e o grupo de controlo, e assim, mostrar o impacto do veiculo policial e do

radar sinalizado, apresentamos o Gréafico 5, que se segue:

90,0 -
82,8 85,3
80,0 1 791
Primeiro Grupo
76,6 72,7 : : p
70,0 - xperimental
Grupo de Controlo
60,0 - 62,6 60,3
51,9 Segundo Grupo
50,0 - Experimental
46,0
40,0
P1 P2 P3

Gréfico 5: Variacgdo das velocidades médias ao longo dos 3 pontos de observagado, nos 3 grupos
da experiéncia.

Analisemos agora 0s mesmos grupos com base nas taxas de incumprimento, e no

IG, dos condutores das amostras.

29 Conforme Apéndice B.
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Gréfico 6:Variacao das taxas de incumprimento ao longo dos 3 pontos de observagéo, nos 3
grupos da experiéncia.
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Graéfico 7: Variagdo do Indice de Gravidade ao longo dos 3 pontos de observacio, nos 3 grupos
da experiéncia.

Relativamente ao Grafico 6 verificamos que as taxas de incumprimento

acompanharam a logica da variacdo das velocidades médias. Deste modo, para o primeiro

grupo experimental € visivel a quebra de 16% na quantidade de condutores em infracdo a

passagem pelo veiculo policial. A diminui¢do do nimero de condutores em infracdo face a

simples presenca desse estimulo vai ao encontro do estudo de Armour (1986), descrito

anteriormente.

Contudo, em relagdo ao mesmo estudo, esta quebra ndo atingiu a mesma dimensao

(de ?/3). Este facto pode ser explicado pela tipologia da via escolhida para o estudo. Apesar

de ser considerada uma artéria dentro de localidade, onde o limite maximo é de 50 km/h, a

mesma possui a fisionomia de uma autoestrada, ndo tendo qualquer zona residencial em
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nenhum dos lados da mesma. A via em si possui igualmente uma fraca sinalizagdo em
relacdo ao seu limite de velocidade. Analisado o IG (ver Grafico 7), o valor de 1,1 que se
verifica a passagem pelo estimulo policial, é reflexo de um conjunto consideravel de
condutores que reduziu as velocidades, mas manteve-as entre os 50 e os 70 km/h. Estes
dados reforcam a possibilidade do que se referiu anteriormente em relacdo a via.

Ainda sobre o primeiro grupo experimental verifica-se o que Armour (1986)
também verificou, em relacdo ao facto de os condutores retomarem o comportamento
infrator apos a passagem pelo veiculo. Contudo, analisadas as velocidade maxima e média,
a taxa de incumprimento e o IG relativamente a P3 (ver Graficos 5, 6 e 7), onde a viatura
policial j& ndo era visivel, podemos acrescentar que os condutores tornam-se mais
cuidadosos nas velocidades praticadas apds vislumbrarem a presenca do meio policial.
Podera isto estar associado a incerteza de existir algo mais naquela via além do simples
veiculo.

Uma vez que apenas é necessaria uma presenca passiva do veiculo policial, ndo
dependendo de qualquer meio humano, ndo é relevante a capacidade operacional ou ndo
desse meio. Assim, podemos considerar como valida a Hipotese proposta no inicio desta
investigacdo de que a visibilidade de um meio policial na via urbana, independentemente
da sua capacidade operacional, determina alteracdes no comportamento dos condutores,
relativamente a velocidade.

Por fim, relativamente ao segundo grupo experimental, nota-se uma elevada taxa de
cumprimento a passagem pelo radar sinalizado. Podemos considerar que esta eficacia do
radar estd associada a elevada probabilidade dos condutores serem sancionados ao
infringirem, naquele local, o limite de velocidade, bem como pelo facto de se encontrar,
junto ao radar, sinalizacdo no sentido de relembrar o condutor do limite legal permitido
naquela artéria.

Para o segundo grupo experimental, a taxa de incumprimento e o IG tém a mesma
evolucdo que a velocidade média, confirmando novamente o que ja foi referido sobre

outros estudos semelhantes.
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Capitulo IV — Conclusdes e Recomendacdes

Intrinseco ao Homem esteve sempre a necessidade de mobilidade, tendo 0 mesmo
evoluido nesse sentido até a invencdo do automdvel, atualmente um bem necessario e
essencial no dia-a-dia e com o qual se criou uma certa dependéncia.

Com esta evolucgdo, surgiram também custos para a sociedade, alguns imensuraveis,
em particular os derivados da sinistralidade rodoviaria.

O sistema rodoviario € composto pelo Homem, veiculo, via e ambiente, pelo que
basta um destes falhar para dar origem a um acidente. Verifica-se, em particular no espaco
rodoviario urbano, uma interagdo e uma partilha complexas, desiguais e problematicas, dai
a necessidade de um conjunto de regras que o CE consagra.

Ao nivel europeu, desde 2006, o nimero de mortes no transito tem vindo a
diminuir. Portugal tem registado uma evolucdo notavel e exemplar, no entanto, ainda se
encontra acima da média europeia de mortes por milhdo de habitante. Ao analisar registos
mais recentes, notamos que em Portugal o nimero de acidentes com vitimas e o numero de
vitimas tem vindo a aumentar desde 2014 e o nimero de mortos tem oscilado de forma
timida, registando um ligeiro aumento em 2017.

Para estas evolugdes muito tém contribuido, os desenvolvimentos, na seguranga
ativa e passiva dos automdveis, na qualidade das vias, nos meios de socorro e nas
alteracdes legislativas. Apesar da improbabilidade de reduzir os valores da sinistralidade
rodoviaria a zeros, é necessario e possivel reduzir ao maximo o0s riscos decorrentes da
circulacdo rodoviaria.

Para tal é importante perceber a origem deste. Estudos feitos mostraram que dentro
do sistema rodoviario, mais de 90% dos acidentes se devem a falha humana. O Homem
ndo foi capaz de acompanhar o desenvolvimento do sistema rodoviario, em particular do
automovel e da via. E por isso imperativo intervir sobre o comportamento humano no
sistema rodoviario.

Uma destas intervengdes deve passar pelo combate ao desrespeito dos limites de
velocidade e pelas velocidades excessivas praticadas em Portugal e, em particular, nos
meios urbanos. A velocidade, fator intrinseco a mobilidade, é também um dos fatores que
se integra na falha humana enquanto causa de acidentes. Contudo a velocidade nédo deve
ser vista como uma mera infragdo, uma vez que os estudos demonstram que a velocidade,

além de causa de acidentes, aumenta o risco da ocorréncia destes, bem como se relaciona
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diretamente com a gravidade das suas consequéncias. Os estudos demonstram que
pequenas alteragdes nas velocidades praticadas trazem grandes beneficios em termos de
sinistralidade rodoviaria. Deve-se considerar uma prioridade a intervencao sobre este fator.

E neste ambito que se situa parte da intervencdo das Forcas de Seguranca,
nomeadamente da PSP, ao atuarem no sentido de reduzir os comportamentos humanos que
aumentem o risco de acidente, como é o caso da velocidade.

A evolucdo dos cinemdmetros, mais conhecidos por radares, veio auxiliar
consideravelmente a acdo de fiscalizacdo da velocidade. Os mesmos podem assumir a
posicdo fixa ou movel.

Os radares fixos, visivelmente sinalizados, tém demonstrado efeitos imediatos e
localizados na reducdo das velocidades praticadas, na quantidade de infracGes e na
diminuicdo da sinistralidade. Séo, por isso, instrumentos de prevencdo bastante eficazes,
nomeadamente para correcdo de Pontos Negros. Contudo, apds a presenca do radar o0s
condutores reaceleram e, em alguns casos, assumem velocidades superiores as iniciais.

Por outro lado, os radares mdveis, ndo sinalizados, assumem um caracter puramente
punitivo ao detetar os condutores em infracdo. Os mesmos procuram um efeito de
dissuasdo a longo prazo, punindo os condutores, para no futuro os mesmos alterarem o seu
comportamento em termos de velocidade.

A atuacdo policial ndo é muitas vezes vista da melhor forma pelos condutores,
associando constantemente a policia, em ambiente rodoviario, a sua vertente punitiva. A
presenca policial na estrada pode ser uma forma de condicionar o0 comportamento infrator
dos condutores, em particular, no que respeita as velocidades praticadas. Em simultaneo
podera reforcar a legitimidade, a transparéncia e a credibilidade da policia junto dos
condutores.

Realizamos assim um estudo quase experimental que procurou aferir a reacdo dos
condutores, em termos de alteraces da velocidade, face a presenca policial, comparando
posteriormente com a presenca de um radar sinalizado. Para o estudo foram usadas 3
amostras acidentais independentes, compostas no seu total por um grupo de 1683
condutores. Neste estudo foram registadas e analisadas as velocidades antes dos condutores
visualizarem os estimulos referidos, no momento de passagem pelos mesmos e 700 metros
apos os mesmos. Com a realizacdo deste estudo foi possivel responder as perguntas
derivadas:

Relativamente & pergunta derivada - Quais as variagdes na velocidade dos

condutores perante a presenca de um radar fixo sinalizado? — Verificou-se que perante este
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radar os condutores reduziram as velocidades médias praticadas, diminuindo
significativamente o nimero de condutores em infragdo. Ap6s 0 mesmo as velocidades
médias aumentaram superando as velocidades médias iniciais, verificando-se assim um
efeito de compensacéo pelo abrandamento a passagem pelo radar.

Quanto a pergunta derivada - Quais as variagfes na velocidade dos condutores
perante a presenca de uma viatura policial caracterizada? — Verificou-se que perante a
viatura policial caracterizada registou-se igualmente uma diminuicdo consideravel na
média de velocidades praticadas. Ao nivel das infracbes, 0 nimero também diminuiu,
contudo ndo da mesma forma que com o radar sinalizado. A maior parte dos condutores
circulou abaixo dos 70 km/h quando o limite era de 50 km/h. Atribuimos este fator
essencialmente a via que para além da sua fraca, ou praticamente nula, sinalizacdo relativa
ao limite de velocidade, tem uma configuracdo similar a de uma autoestrada, ndo existindo
qualquer zona residencial em volta da mesma. Apos a passagem pelo veiculo policial tanto
as velocidades médias como a quantidade de veiculos em infragdo voltaram a aumentar,
contudo mantiveram-se significativamente abaixo das velocidades iniciais registadas. Os
condutores tornam-se assim mais cuidadosos nas velocidades praticadas o que podera estar
relacionado com a incerteza de existir algo mais naquela via além do simples veiculo
policial.

Desta forma é-nos possivel afirmar que ao contrario do efeito localizado de um
radar sinalizado o efeito do veiculo policial perdura ao longo da via.

Em resposta & pergunta derivada - Quais as variacdes na velocidade dos condutores
na auséncia de radar fixo sinalizado e/ou viatura policial caracterizada? — Constatou-se
uma ligeira descida nas velocidades médias praticadas e no nimero de infracdes, na
passagem pelo ponto médio, bem como um posterior ligeiro aumento. Apesar de
significativos durante a analise estatistica sdo variagGes ainda longe das obtidas com a
presenca do estimulo policial ou do radar sinalizado. Interpretamos esta alteragdo como
relacionada com a estrada de acesso a essa Vvia, até porque nos 700 metros ap0s a mesma,
tanto a velocidade praticada como o numero de infragdes sdo praticamente 0s mesmos que
0s registados inicialmente.

Estas respostas permitem-nos agora responder a Pergunta de Partida da presente
investigacdo: Qual o impacto da presenca de uma viatura policial caracterizada na
velocidade praticada pelos condutores ao longo de uma via urbana? Consideramos assim

que a viatura policial além de provocar diminui¢Ges nas velocidades dos condutores e na
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taxa de incumprimento dos mesmos, determina ainda alteragdes no comportamento destes
quando o estimulo policial ja ndo é visivel.

Com fundamento estatistico estamos em posi¢do de afirmar que a visibilidade de
um meio policial na via urbana, independentemente da sua capacidade operacional,
determina altera¢cdes no comportamento dos condutores relativamente a velocidade.

Desta forma foi cumprido o objetivo geral desta dissertacdo que consistia em
avaliar o impacto da presenca de uma viatura policial caracterizada, na via publica, nas
variacOes de velocidade dos condutores. Foram igualmente cumpridos os objetivos de
comparar as variacfes de velocidade dos condutores obtidas, na presenca de uma viatura
policial caracterizada, com as variagdes de velocidade dos condutores obtidas, na mesma
via publica, na auséncia da referida viatura; e de comparar as variagdes de velocidade dos
condutores obtidas, na presenca de uma viatura policial caracterizada, com as variacdes de
velocidade dos condutores obtidas, numa via publica similar com radar fixo sinalizado.

Dadas as limitagbes humanas e materiais, nomeadamente a inoperacionalidade de
viaturas, com que a PSP se tem deparado, ndo podemos intervir na sinistralidade rodoviéria
a contar com muitos e melhores meios, mas sim gerindo aqueles que estdo disponiveis,
rentabilizando-os da melhor forma possivel e atribuindo-lhes, em alguns casos, um
potencial que ndo se imaginaria terem.

A utilizacdo de uma viatura policial caracterizada no presente estudo foi
condicionada a uma presenca passiva, sem qualquer interven¢do no transito e nos
condutores. Assim, a viatura encontrar-se operacional ou ndo, presume-se que tem o
mesmo efeito.

A investigacdo realizada procurou encontrar uma forma original de intervir na
prevencdo rodoviaria em varios dominios. A mesma, além de proporcionar uma maior
visibilidade policial joga com a incerteza do condutor, em relagdo a existir ou ndo, algo
mais além da viatura policial. Ao mesmo tempo aposta-se numa atitude transparente e que,
segundo os estudos, melhor agrada o cidaddo. Consequentemente legitima e credibiliza a
atuacdo da policia no transito noutros campos, nomeadamente ao punir.

Trata-se de uma estratégia com potencial para usar em determinados locais, por
exemplo, em Pontos Negros que aguardem intervencdo na via, ou em determinados
periodos do ano, nomeadamente Operacdes de fiscalizacdo da PSP a nivel nacional em
épocas de maior fluxo de transito, como o caso do Natal, da Pascoa ou do Verdo.

Enquanto limitacGes desta investigacdo comegamos por referir o tempo disponivel,

que nos impossibilita de avaliar, por exemplo, o “efeito memoria” desta presenga policial
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ao longo do tempo, ou a evolucédo da sinistralidade rodoviaria numa via onde seja aplicada
esta estratégia. Consideramos igualmente uma fragilidade do estudo a escolha da Avenida
Santos e Castro, sito Lisboa que, sendo considerado via numa localidade, torna-se
deficiente ao nivel da sua configuracdo. Também relacionado com a escolha desta via, esta
0 acesso que veio, provavelmente, distorcer os resultados do grupo de controlo deste
estudo.

Finda esta investigacdo, avista-se um oceano inteiro a descobrir no campo da
prevencdo rodoviaria e que pode enriquecer a atividade da PSP no transito. Deste modo
sugerimos os seguintes estudos:

- A validacdo do nosso modelo proposto, com a necessaria definicdo prévia (em si
mesmo, um outro estudo) de métricas para cada um dos fatores selecionados;

- Um estudo sobre a evolucdo da sinistralidade rodoviaria nas Avenidas de Lisboa
em que foram colocados radares sinalizados;

- Replicar o estudo realizado, durante um maior periodo de tempo, a fim de aferir o
impacto do meio policial na sinistralidade rodoviaria de uma determinada via;

- Aferir os efeitos a longo prazo da intensificacdo do uso de radares méveis num

conjunto de vias selecionadas, com publicidade através das redes sociais da PSP.
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Anexo A: Aprovacao do Projeto de Dissertacéo

POLICIA SEGURAN CA PUBLICA

INSTITUTO SUPERIOR DE CIENCIAS POLICIAIS E SEGURANGA INTERNA
DIRECGAO DE ENSINO

SECRETARIA ESCOLAR

Informacgdo/Proposta

Numero: 381/SECDE/2018 :
Processo: SECDE201800001ASP

Classificador: 080.01.10

Data: 2018-12-11

Parecer:

Despacho:

Assunto: Aprovacdo do Projeto de Dissertagao/Trabalho dg Projeto

1. No @mbito do Estdgio do 30.2 CFOP, os Aspirantes a Oficial de Policia (AOP) entregaram o projeto de
dissertagdo/trabalho de projeto, previsto no artigo 6.2, do Regulamento das Condicdes de Elaboragdo e
Apreciagdo da Dissertagao/Trabalho de Projeto do Curso de Mestrado Integrado em Ciéncias Policiais
(RCEAD/TPCMICP).

2. Neste sentido, para a apreciacdo geral dos projetos, foram indicados o Prof. Doutor JoZo Fernando de Sousa
Mendes e a Prof.2 Doutora Lucia Maria Gouveia Pais.

3. Relativamente ao projeto de dissertagdo/trabalho de projeto do AOP Anténio Leitdo de Carvalho, o mesmo
mereceu a apreciagao seguinte:

“a) A componente tedrica do trabalho deve finalizar com a Formulagio do problema (ou das questdes)
de investigacdo, nao havendo lugar a apresentacio de perguntas de partida e derivadas mas, sim (e
s0), de questdes de investigacao.

b) A hipétese apresentada ndo deve refletir a questdo da mudanga atitudinal, dado ndo se projetar
realizar o estudo qualitativo (com recurso ao focus group) junto dos mesmos condutores que vio ser
observados no terreno. Alias, na pagina 11 do projeto (final do pentltimo paragrafo) afirma-se que
se terminard o trabalho com um estudo qualitativo “sem que dai se possa retirar a existéncia de
alteragdes de natureza atitudinal”.

c) Na mesma linha de pensamento, e quanto ao Método, o estudo proposto é quasi-experimental. Isto
porque ndo € possivel estabelecer uma linha de base para o comportamento dos condutores, nem
ha equivaléncia de caracteristicas dos condutores dos grupos experimental e de controlo. Assim,
também a intencdo de estudar as diferengas de género parece de dificil concretizacdo, dada a
dificuldade que pode antever-se no contrabalanceamento dos grupos.

d) Convira caracterizar melhor os instrumentos de recolha e de analise dos dados — apenas é referido

R.12 de Maio, n®3  1349-040 Lisboa Tel.: 213613900 Fax: 213610535 www.iscpsi.pt |
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um no indice (grupo de discussao).
e) A apresentagdo e discussado dos resultados deve surgir em capitulo préprio.
f) A Conclusdo deve assumir a forma capitular (dado n3o se tratar de um livro).
g) A norma de referenciacdo APA deve ser cumprida (o que no acontece no projeto).”

4. 0 orientador é o Prof. Doutor Paulo Machado e o coorientador Comissario, Mestre Pedro Pereira.

5. O Diretor do ISCPSI pronuncia-se pela aprovagdo ou ndo aprovagao dos projetos de dissertacio/trabalhos
de projeto, conforme estabelece o art.2 7.2, n.2 1, do Regulamento das Condigdes de Elaboragéo e Apreciagio
da Dissertagao/Trabalho de Projeto do CMICP.

6. Na qualidade de Diretor de Estagio, proponho a aprovagdo do projeto apresentado pelo AOP Anténio

Carvalho, condicionada a sua reformulagao, de forma a colmatar as lacunas mencionadas no niimero 3.

Diretor de Estégio

Nuno Ritatdo Pica dos Santos
Comissario

4 R. 12 de Maio, n?3  1349-040 Lisboa Tel.: 213613900 Fax: 213610535 www.iscpsi.pt |
iscpsi@psp.pt
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Anexo B: Autorizagéo para a utilizagéo da viatura policial caracterizada

POLICIA SEGURANCA PUBLICA T v
INSTITUTO SUPERIOR DE CIENCIAS POLICIAIS E SEGURANCA INTERNA ; B
DIRECCAO DE ENSINO
SECRETARIA ESCOLAR
Exmo. Senhor
Diretor Nacional Adjunto/Unidade Organica de Recursos
Humanos
(Departamento de Formagao)
DN/PSP Largo da Penha de Franga, N.1
1199-010 LISBOA
Sua Referéncia:
Sua Comunicagdo:
Nossa Referéncia: 35/SECDE/2019
Classificador: 080.01.10
Processo: SECDE201800001ASP
Data: 2019-02-04 < Paca Farinh

Assunto: PEDIDO DE COLABORACAO EM TRABALHO DE DISSERTAr;ZdDa MESTRADO INTEGRADO EM
CIENCIAS POLICIAIS

1. O Curso de Mestrado Integrado em Ciéncias Policiais (CMICP), no 5.2 ano - Estagio, compreende a elaboracao de uma
dissertacdo/trabalho de projeto que devera, obrigatoriamente, incidir sobre um tema das areas cientificas de ciéncias
policiais, ciéncias juridicas, ciéncias sociais e humanas e/ou ciéncias de desenvolvimento e adaptacao motora.

mitge Jod

2. O Aspirante a Oficial de Policia Anténio Leitdo Carvalho ira realizar o seu estudo numa daquelas dreas cientificas,
subordinado ao tema "Prevencdo Rodoviaria € 6 Comportamento do Condutor: Um Estudo Quase-Experimental ”, do
qual é orientador a Sr. Prof. Doutor Paulo Machado.

3. Deste modo, solicita-se a V.2 Ex.2 autorizagdo para a utilizagdo de uma viatura policial caracterizada, operacional ou
nio, da Divisio de Transito do Comando Metropolitano de Lisboa, a Tim de ser posicionada na via publica com o
objetivo de avaliar o comportamen_t_o_@_s condutores no que respeita a mudangas de velocidade.

A utilizacdo da viatura ocorrera durante o més de marco, pelo periodo de 6 horas, repartidas de igual forma por trés
dias uUteis distintos. Para a realizagdo damo € necessaria a presen¢a do condutor, pelo menos em
permanéncia, no local.

Com a utilizagdo desta viatura sera avaliado o comportamento do condutor, nomeadamente a velocidade a que
circula, antes de visualizar a viatura policial, a passagem pela mesma e ap6s a passagem. Pretende-se assim perceber
se a visibilidade de um meio policial na via pablica, independentemente da sua capacidade operacional, determina ou
ndo alteragdes no comportamento dos condutores e por quanto tempo se prolongam estas alteracdes de
comportamento.

4. Mais se solicita autorizagdo para a recolha de dados, junto da Divisdo de Transito de Lisboa, relativamente ao a
sinistralidade participada, ocorrida na Avenida de Ceuta, nos anos de 2005, 2006, 2007, 2008 e 2009.

5. A obtengdo dos dados referidos, a aplicagdo do questionario e os demais elementos, visa constituir um capitulo da
dissertagdo que sustente todo o trabalho de investigagao realizado.

6. Mais se informa V.2 Ex.2 de que o Aspirante a Oficial de Policia Antonio Carvalho se compromete a obter de todos os
participantes um termo de consentimento informado, bem como a utilizar as respostas obtidas apenas no ambito da
dissertagao em questao.

O Digetor

Abilio Pinto Vieira
Superintendente-Chefe

S R. 12 de Maio, n®3 1349040 Lisboa Tel.: 213613900 Fax: 213610535 www.iscpsi.pt |
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Apéndice A: Ponto de Observagéo 1 na Avenida Santos e Castro
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Figura 4: Localizagéo do Instrumento de Recolha de Dados no 1.° Ponto de

Observacéo na
Avenida Santos e Castro. Imagem retirada a partir do Google Maps (http://maps.google.pt) e
editada pelo autor.
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Apéndice B: Ponto de Observagéo 2 na Avenida Santos e Castro

Legenda:
o | Localizagdo do Instrumento
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~.  Localizacéo da Viatura
.= Policial Caracterizada

Figura 5: Localizacéo do Instrumento de Recolha de Dados e da viatura policial caracterizada
no 2.° Ponto de Observacéo na Avenida Santos e Castro. Imagem retirada a partir do Google
Maps (http://maps.google.pt) e editada pelo autor.
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Apéndice C: Ponto de Observagéo 3 na Avenida Santos e Castro

Legenda:
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Figura 6: Localizagéo do Instrumento de Recolha de Dados no 3.° Ponto de Observagéo
na Avenida Santos e Castro. Imagem retirada a partir do Google Maps (http://maps.google.pt) e
editada pelo autor.
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Apéndice D: Ponto de Observacéo 1 na Avenida de Ceuta
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Figura 7: Localizagéo do Instrumento de Recolha de Dados no 1.° Ponto de

Observacgdo na Avenida de Ceuta. Imagem retirada a partir do Google Maps
(http://maps.google.pt) e editada pelo autor.
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Apéndice E: Ponto de Observagéo 2 na Avenida de Ceuta

Legenda:
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Figura 8: Localizagdo do Instrumento de Recolha de Dados no 2.° Ponto de Observagéo na

Avenida de Ceuta. Imagem retirada a partir do Google Maps (http://maps.google.pt) e editada pelo
autor.
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Apéndice F: Ponto de Observacdo 3 na Avenida de Ceuta
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Figura 9: Localizagao do Instrumento de Recolha de Dados no 3.° Ponto de Observacdo na Avenida de Ceuta.

Imagem retirada a partir do Google Maps (http://maps.google.pt) e editada pelo autor.
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