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RESUMO

Face a globalizacdo e as exigéncias do ser humano, os meios de transportes tornam-
se cada vez mais uma necessidade para o bem-estar, contudo, a sinistralidade rodoviéria
constitui-se como um grave problema da nossa sociedade. De acordo com a Organizagédo

Mundial de Salde, a seguranga rodoviaria e 0s sinistros sdo uma questao de saude publica.

Esta investigacdo surge entdo, no ambito da sinistralidade rodoviaria grave, tendo
como principal objetivo, indagar a forma como se pode potencializar a prevencao dos sinis-
tros rodoviarios graves, apresentando um conjunto de medidas de prevencao que podem vir
a ser implementadas, por forma a mitigar ou cessar este fendmeno. Como tal a Guardia Civil,
surge como um estudo comparativo, tendo em conta que é uma forca Gendarmica congénere

a Guarda Nacional Republicana.

De modo a atingir os objetivos previamente definidos, a metodologia usada seguiu o
método indutivo, utilizando um processo que parte do particular para o geral. Dessa forma,
a presente investigacdo foi sustentada através de uma abordagem conceptual, tal como uma
pesquisa bibliogréfica, através de obras, artigos, legislacao e relatérios. A investigacdo em-
pirica apoiou-se em dados referentes a Guardia Civil e a GNR assim como as respetivas

entidades gestoras e fiscalizadoras da seguranca rodoviaria.

Constatou-se que a sinistralidade tem vindo a diminuir nos ultimos anos, embora a
situacdo pandémica adultere os relatos deste fenémeno, contudo, 0os nimeros apresentados
continuam preocupantes. Deste modo, foi possivel verificar que o fator humano surge como
a principal causa dos acidentes rodoviarios, dos quais se pode referir a distracdo e os erros
de percecdo, a velocidade excessiva, 0 consumo de alcool e de substancias psicotrépicas e o

estado psicolégico do condutor.

Por forma a mitigar a sinistralidade rodoviéria, varias medidas podem ser implemen-
tadas, que passam sobretudo por uma prevencgéo e uma sensibilizagéo junto dos condutores,
e das escolas de formacéo, assim como uma reestruturacdo e adaptacdo do dispositivo da
Guarda, quer a nivel de recursos, quer a nivel doutrinrio, face a fiscalizacdo e ao patrulha-

mento, seja ele preventivo ou repressivo.

PALAVRAS-CHAVE: Sinistralidade rodoviaria; Medidas de prevencdo; Segu-

ranca rodoviaria; Guarda Nacional Republicana; Guardia Civil.
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ABSTRACT

Due to the globalization and the demands of the human being, means of transportation
are becoming a necessity. However, road traffic injuries are a serious problem in our society.
According to the World Health Organization, this is a public health issue, taking into account
the importance that road safety for the population.

Thus, this investigation is aimed within the scope of serious road accidents, with the
main objective of investigating how to enhance their prevention, presenting a set of preven-
tion measures that can be implemented in order to mitigate, or even, if possible, to stop this
phenomenon. As such the Guardia Civil, emerges as a comparative study, taking into ac-
count that the Guarda Nacional Republicana is a similar Gendarmic force.

In order to achieve the previously defined objectives, the methodology used followed
the inductive method, using a process that goes from the particular to the general. In this
way, the present investigation was supported by a conceptual approach, as well as biblio-
graphical research, such as investigations, articles, legislation, and reports. The empirical
research was supported by data from the Guardia Civil and the GNR, as well as from their
respective agencies in matter or road safety.

The number of accidents has been decreasing in recent years, although the pandemic
situation has an impact on the reports of this phenomenon. However, the numbers are still
worrying when compared. Thus, it was possible to verify that the human factor appears as
the main cause of road accidents, with the main contributions to this phenomenon being
distraction and misperception, excessive speed, the consumption of alcohol and psychotropic
substances, and the psychological state of the driver.

In order to mitigate road fatalities, several measures can be implemented, which
mainly involve prevention and awareness-raising among drivers, and training schools, as
well as a restructuring and adaptation of the Guarda Nacional Republicana’s resources and

doctrine, regarding inspection and patrolling, such has repressive or preventive.

KEY WORDS: Road accidents; Prevention measures; Road safety; Guarda Nacional Re-

publicana; Guarida Civil.
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INTRODUCAO

O presente Relatorio Cientifico Final do Trabalho de Investigacdo Aplicada (RCF-
TIA), integra-se no ciclo de estudos do Mestrado Integrado na Especialidade de Seguranca
da Guarda Nacional Republicana (GNR). Este trabalho representa o culminar de um percurso
de estudos feitos na Academia Militar que visa a obtencdo do grau académico de mestre.
Desta forma, e segundo a Norma de Execucdo Permanente (NEP) 520/42 de 11 de maio de
2015, o Trabalho de Investigacdo Aplicada (TIA) tem como objetivo geral a aplicagéo de
competéncias adquiridas e o desenvolvimento de capacidades que constituam a base de apli-
cacOes originais, em contexto de investigacdo, na especialidade de seguranca, nos dominios
da seguranca e defesa interna.

E de realgar que a presente investigagdo se subordina ao tema “A prevencdo da Si-
nistralidade Rodoviaria Grave: Estudo comparado com a Guardia Civil”.

Neste ambito, a presente investigacdo pretende identificar e analisar as diversas cau-
sas da sinistralidade rodoviaria e entender como se pode potenciar a prevencao das mesmas,
analisando e comparando as medidas utilizadas pela for¢a congénere Guardia Civil (GuCi)
de Espanha.

Como é sabido, a sinistralidade “é uma propriedade emergente do sistema rodoviario.
E um fendmeno recente que emergiu com o advento e o incremento do transporte rodoviario.
Este fendmeno pode situar-se em 1896, ano do registo da primeira vitima mortal provocada
por um acidente de viacao” (Leal, 2016, p. 3).

De acordo com o sumario executivo da Autoridade Nacional de Seguranca Rodovi-
aria (ASNR), no ano de 2019, dos 35.704 acidentes com vitimas, 626 foram mortais e 2.168
tiveram ferimentos graves, tendo este nimero aumentado consideravelmente ao ano anterior,
com o numero de vitimas com ferimentos graves em 9%, apesar do decrescimento de 9% de
vitimas mortais. A mesma refere que a nivel mundial, a sinistralidade rodoviaria afirma-se
como uma das principais causas de morte nos jovens.

Este RCFTIA abordou esta temaética, sendo do interesse da populacdo geral, tendo
em conta que se trata de uma situacéo de saude publica de acordo com a Organizagdo Mun-
dial de Saude (OMS).

A Unidade Nacional de Transito (UNT) é uma das unidades especializadas da GNR,

unidade esta especializada na matéria de transito, que representa a GNR no que toca ao



“cumprimento das leis e regulamentos relativos a viagdo terrestre e aos transportes rodovia-
rios, e promover e garantir a seguranca rodoviaria, designadamente, através da fiscalizacao,
o ordenamento ¢ a disciplina do transito”, de acordo com a Lei Organica da GNR, nos termos
doart.3° ne 1, f).

Dessa forma, o objetivo geral do presente TIA € de Indagar a forma como se pode
potencializar a prevencao das sinistralidades rodoviarias graves, enunciado inicialmente as
principais causas deste fendmeno e verificar quais sdo as medidas de prevencdo, quer por
parte das forcas de seguranca, tanto portuguesas, como espanholas, assim como pela socie-
dade e pelo Estado. No seguimento deste objetivo geral existe uma estreita relacdo com a
Pergunta de Partida (PP). Esta materializa-se como linha orientadora desta Investigagéo, isto
é, a pergunta que se visa responder no final do TIA. Consequentemente, “a mesma constitui
a abordagem ou a perspetiva tedrica que se decide adotar” (Quivy & Campenhoudt, 1998, p.
89). A questdo a qual este TIA visa responder é: De que forma se pode potencializar a pre-
vencdo das sinistralidades rodoviarias graves?

Por forma a atingir o objetivo geral desta investigacao e alienado a sua concretizacao
foram definidos objetivo especificos, que tem como “fun¢do intermediaria e instrumental,
permitindo (...) atingir o objetivo geral” (Marconi & Lakatos, 2003, p. 219). Assim sendo
o0s objetivos especificos definidos s&o:

-OE1- Identificar os principais fatores envolvidos na prevencdo das sinistralidades

rodoviarias;

-OE2- Acalentar os meios necessarios para a essa potencializacdo da prevencao.

No que toca a parte pré-textual, esta estruturada pela capa e a lista de abreviaturas,
siglas e acronimos, sendo esses elementos que a compde.

A segunda parte do trabalho, que corresponde ao RCFTIA é constituida pela Intro-
ducdo, pelo Enquadramento Teorico (organizado em trés capitulos principais), pela Meto-
dologia e Métodos Materiais, pelos Resultados e Discussdo dos mesmos e finalmente pela
Conclusdo e Recomendages, bem como as Referéncias Bibliogréaficas.

A Introducdo realca a apresentagéo global do trabalho, onde estéo explanados diver-
sos aspetos que sdo abordados, nomeadamente a apresentacdo sumaéria do tema e a pertinén-
cia e a escolha do Tema. Na introducdo ainda esta previsto o Objetivo Geral do TIA assim

como os Objetivos Especificos.

! Lei 63/2007, de 6 de novembro, aprovada pela Assembleia da Repuiblica Portuguesa.



O Enquadramento Teorico resulta de pesquisas empiricas realizadas, assim como, na
apresentacdo de inimeros conceitos e perspetivas tedricas relevantes para a realizagao deste
mesmo trabalho. Nesse seguimento, este RCFTIA esté estruturado em trés grandes capitulos,
sendo esses a abordagem conceptual, as causas da sinistralidade rodoviaria grave, e por fim,
as medidas de prevencao.

No primeiro capitulo o principal objetivo é enquadrar teoricamente o que é a sinis-
tralidade rodoviaria grave e explanar este fendmeno em ambos os Paises, assim como definir
0 ambiente rodoviario em ambas as doutrinas.

No segundo capitulo sdo real¢adas as principais causas da sinistralidade rodoviéria,
e escalpelizar em que € que consiste cada uma delas.

No terceiro capitulo deste enquadramento teorico, séo referidas as diversas medidas
de prevencdo referentes a sinistralidade rodoviaria, que podem ser tanto adotadas pelos con-
dutores, como pelas forcas de seguranca competentes em matéria rodoviaria e, por fim, o
Estado.

Na parte da Metodologia é realcada a Metodologia escolhida para a realizacdo do
RCFTIA e 0 modelo de anélise. J4 nos Métodos e Materiais, estes encontram-se caracteriza-
dos pelos métodos para a recolha de dados e em suma as diferentes técnicas de tratamento e
analise dos mesmos.

Ja no ambito do Resultados e Discussdo dos Resultados, esta previsto o apuramento
dos dados, quer em &mbito Nacional, quer da forca congénere GuCi, comparando 0s mesmo
com os dados referentes a doutrina fundamentada pelo Enquadramento Tedrico. Apds a apre-
sentacdo destes mesmo dados, efetua-se uma analise comparativas dos mesmo e o signifi-
cado, vindo esta a constituir a Discussdo dos Dados.

Nas conclus@es enfatiza-se 0s aspetos abordados ao longo do TIA, apurando as res-
postas &s perguntas propostas na introducdo, assim como realizar uma reflexao final sobre
os dados apurados e obtidos. No final desta, estdo explanadas as Recomendacdes que podem
vir a resultar numa futura proposta para futuras investigacdes ou eventualmente consequén-
cias praticas do estudo.

Terminada a parte textual sdo apresentadas as Referéncias Bibliograficas que con-
templam todas as referéncias usadas para a elaboracéo deste trabalho. A parte pés textual é
composta pelos anexos e apéndices, constituindo elementos néo introduzidos no corpo do
trabalho, mas que tém como objetivo completar diversos conteidos do presente TIA.

Este RFCTIA segue a NEP 522/12 do dia 20 de janeiro de 2016, que estabelece as

normas para a redacéo de trabalhos de investigacéo.



PARTE | - ENQUADRAMENTO TEORICO

CAPITULO 1 - ABORDAGEM CONCEPTUAL

1.1. Sinistralidade Rodoviaria Grave

A sinistralidade rodoviaria enquanto fendmeno é um assunto de extrema importancia
para a saude pablica. Por sua vez € de grande pertinéncia realcar e expor o que esta é. Co-
nhecida pela populacdo em geral como acidente rodoviario ou simplesmente acidente. A
sinistralidade rodovidria ¢ uma “Ocorréncia na via publica ou que nela tenha origem envol-
vendo pelo menos um veiculo em movimento, do conhecimento das entidades fiscalizadoras
(GNR ¢ PSP) e da qual resultem vitimas e¢/ou danos materiais” (Autoridade Nacional de
Seguranca Rodoviaria (ANSR, 2014, p. 1). Por sua vez, um sinistro rodoviario grave € um
acidente do qual resulte uma ou mais vitimas com ferimentos graves ou uma ou mais vitimas
mortais. Segundo a ANSR ¢ definido como vitima mortal, uma “Vitima cujo ¢bito ocorra no
local do acidente ou durante o periodo de 30 dias apos a sua ocorréncia.” (ANSR, 2014, p.
1). Todavia, os acidentes graves, mas ndo fatais, também representam um problema de satde
publica. Segundo o despacho 3578/2015 “com a base de dados da Unido Europeia (UE)
(CARE -Community database on Accidents on the Roads in Europe), cerca de 1,5 milhdes
de pessoas ficam feridas todos 0s anos, nas estradas da UE, estimando -se que 1/6 das lesdes
sejam graves.”

A nivel mundial cerca de 1.2 milhGes de pessoas sdo vitimas de acidentes de viacao
mortais e cerca de 20 a 50 milhdes tém ferimentos graves (Peden et al. 2004). Estes ferimen-
tos tem um peso de cerca de 2.1% para as causas de mortalidade e cerca de 2.6% das causas
de incapacidades da vida quotidiana a nivel mundial. Sendo, de facto, uma questdo de ex-

trema relevancia para a saude publica para todos os Estados.

Figura 1 - Impacto dos principais fatores que contribuem para os acidentes.

FACTOR HUMANO

AMBIENTE RODOVIARIO

96 % Fneum™

28% sy’

Fonte: Contributo da Federacdo Motociclismo Portugal para o combate a sinistralidade rodoviaria em
ciclomotores e motociclos. Visdo Zero 2030 de ANSR (2021, p. 3)



1.2. Sinistralidade rodoviaria grave em Portugal (2017-2021)

Neste subcapitulo sdo apresentados varios dados que nos vao permitir analisar e co-
mentar sucintamente a sinistralidade rodoviaria em Portugal nos ultimos anos. Essa busca
de dados foi realizada sobretudo no Relatdrio Anual de Seguranca Rodoviaria (RASR). Estes
dados referem-se até ao més de novembro do ano 2021, uma vez que o relatorio completo
de 2021 ainda ndo se encontra disponivel aquando a realizacao deste trabalho.

E de grande relevancia referir que estes relatorios fazem uma comparagio com anos
ante pandémicos. Em suma todas as comparagfes feitas com os anos transatos ndo vao ter
em conta 0 més de dezembro. E também de realcar que os dados de 2020, nomeadamente a
sinistralidade rodoviaria, foram fortemente condicionados, em Portugal, na Europa e no
Mundo, devido ao confinamento imposto por varios Estados ao longo do globo, ndo sendo
Portugal uma excecdo a regra. Houve de facto um grande impacto devido as medidas restri-
tivas relativamente a circulacdo, sendo isso observavel atraves da diminui¢do no consumo
de combustivel rodoviario de 14.4% registado em 2020 face a 2019 (RASR, 2020). E tam-
bém importante reiterar que todos os feridos leves ou sinistros rodoviarios que ndo causaram
vitimas gravosas, nao foram tidos em conta para a realizacdo deste TIA.

Segundo o Plano VisdoZero2030, um Plano Estratégico de Seguranca Rodoviaria,
com um contributo da ANSR, as sinistralidades rodoviarias devem-se a um conjunto de fa-
tores, sendo esses: o fator humano, o ambiente rodoviario e o veiculo. O impacto dos prin-
cipais fatores que contribuem para os acidentes, indicam que o fator humano tem um peso
de 96% dos casos, ja 0 ambiente rodoviario 28% e finalmente o veiculo 8%. Por sua vez o
seguinte esquema realizado pela Federacdo de Motociclismo Portugal, num contributo para
o plano VisdoZero2030, da ANSR, realca que estes numeros se referem a globalidade das
sinistralidades rodoviarias, ndo se cingindo unicamente aos motociclos e ciclomotores.

O Plano Estratégico Nacional de Seguranga Rodoviaria (PENSE) 2020, surgiu tam-
bém no &mbito da prevencdo da sinistralidade Rodoviaria. O principal objetivo deste Plano
que resultou da Resolugéo do Conselho de Ministros (RCM) n°85/2017, foi de estabelecer
orientacOes gerais para o desenvolvimento da politica de seguranga rodoviéria. Foram entdo
desenvolvidos objetivos estratégicos que assentam em:

— Tornar as infraestruturas mais seguras;
— Promover maior seguranca dos veiculos;

— Melhorar a assisténcia de Apoio as Vitimas;



— Melhorar a gestdo da seguranca rodoviaria;

— Tornar os utilizadores mais seguros.

De acordo com os dados demonstrados no RASR de 2021, em Portugal Continental
verifica-se uma reducdo de 22.4% de vitimas mortais nos acidentes, e de 4.4% de feridos
graves, fazendo a comparacdo com a média destes 11 meses (de janeiro a novembro) dos 4
anos anteriores (2017 a 2021). Dessa forma, é constatavel que os sinistros rodoviarios tém
vindo a diminuir ao longo dos anos. E, no entanto, necessario reiterar que os anos 2020 e
2021, foram anos com uma atividade rodoviéria menor, tendo em conta as sangdes impostas
pelo governo face a situacdo pandémica devido a Covid-19. Para confirmar tal afirmacéo
podemos citar que os indicadores que a Associacdo Portuguesa das Sociedades Concessio-
narias de Autoestradas ou Pontes com Portagens (APCAP), em 2020 o Trafego Médio Diério
Anual (TMDA) foi de cerca de 12.500 veiculos. J& no ano de 2019, segundo o Anuério
Estatistico de seguranca rodoviaria, 0 TMDA foi de cerca de 16.335 veiculos. (APCAP,
2019, p. 7)

Tabela 1 - Feridos graves e vitimas mortais em Portugal Continental (2017-2021)

2017 2018 2019 2020 2021

Vitimas
_ 460 456 437 364 357
mortais
Feridos
1999 1941 2.128 1.671 1.991
graves

Fonte: Adaptado de RASR (2021, pp. 8-9)

Relativamente aos dados do RASR, é de referir que grande parte dos acidentes ocor-
rem em viaturas ligeiras (cerca de 71.5%), que comparativamente ao ano transato houve um
aumento de 13.3%. Indo de encontro ao que foi referido anteriormente, relativamente as
restricdes de mobilidade impostas pelo governo em tempo de pandemia. Todavia houve uma
reducdo das mortalidades resultantes de acidentes com veiculos ligeiros e motociclos e ci-
clomotores, houve redug¢des em termos homdlogos de 3,5% e 5,9%, respetivamente. (RASR,
2021, p. 20)



Figura 2 - Veiculos envolvidos em acidentes em 2021
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Fonte: Adaptado de RASR (2021, p. 19)

Por conseguinte, é possivel referir que, apesar de nos Gltimos anos a sinistralidade rodo-
viaria ter diminuido de forma acentuada, os dados ndo realcam uma realidade absoluta.
Mediante a situacdo pandémica seria expectavel que uma reducdo das sinistralidades ro-
doviarias existisse, tendo em conta a reducéo da circulacdo nas vias.

No ano de 2021, altimo ano civil disponibilizado pelos dados da ANSR, registaram-
se 357 vitimas mortais e 1.991 feridos graves, em Portugal Continental. Tendo em conta
que o pais apresentava cerca de 10,3 milhGes de habitantes em 2021 (de acordo com 0s
censos 2021), isto resulta numa média de 36 mortos/milhdo de habitantes e de 193 feridos
graves/milhdo de habitante até novembro de 2021. Contudo se formos a reparar nos dados
anuais completo do ano de 2019, em Portugal, faleceram 626 individuos em acidentes de
viacdo. Isso significa que no ano de 2019 houve uma média de 63 mortos/milh&o de ha-
bitantes, em Portugal. NUmeros ainda superiores aos definidos pelo PENSE 2020, que

estabeleceu uma meta de 41 mortos/milhdo de habitantes.

1.3. Sinistralidade rodoviaria grave em Espanha (até 2021)

Sendo a Espanha um pais vizinho que integra a Peninsula Ibérica, e que por sua vez
possui uma forca congénere & GNR, isto é, a Guardia Civil (GuCi), revela-se pertinente fazer
uma abordagem a sinistralidade rodoviaria em Espanha nestes Gltimos anos. Tendo em conta

que, os numeros de vitimas mortais/milhdo de habitantes é relativamente menos significativo



gue em Portugal é pertinente abordar um estudo comparativo por forma a entender como tal

fendmeno é mais reduzido num pais membro da EU e pertencente a mesma peninsula.

Figura 3: Taxa de vitimas mortais por milhdo de Habitantes na UE 2010-2019
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Fonte: Comissdo Europeia, base de dados CARE e EuroStat

No caso da GuCi, a Agrupapacion de Trafico (ATGC) é muito semelhante a extinta
Brigada de Transito, que posteriormente deu lugar a atual conhecida UNT . A ATGC foi
desenvolvida para o exercicio de poderes na area da vigilancia, regulacdo e controlo do tra-
fego e da seguranca rodoviaria. A missdo da Agrupapacion de Tréafico € de monitorizar,
regular, assistir e controlar o trafego e os transportes, bem como garantir a seguranca do
trafego nas estradas interurbanas. Tem como principais finalidades o desenvolvimento de
acOes destinadas a melhorar o comportamento e a formacéo dos utentes das estradas, a se-
guranga e fluidez do trafego automdével e a prestacdo de todos os servigos administrativos
conexos ao publico. Por sua vez a Direccion General de Trafico (DGT), é uma agéncia go-
vernamental, sendo uma componente do Departamento do Interior espanhol responsavel pela
execuc¢do da politica rodoviaria do governo na rede de transportes rodoviarios espanhola,
comparativamente a Portugal, esta representa o equivalente a ANSR.

A GuCi, em matéria de transito, tem sob a sua al¢ada as zonas de trafego interurba-
nas, isto é, as autoestradas, as vias rapidas e as nacionais, fora das zonas urbanas. E de referir
que ¢ feita uma discriminacdo em relagdo as sinistralidades rodoviarias graves que tenham
tido lugar em vias urbanas e em vias interurbanas, para efeitos estatisticos. Dessa forma, para
este estudo vamos focar unicamente nas vias interurbanas. (Guardia Civil, 2020)

Em 2019, 1.101 pessoas morreram em acidentes rodoviarios em vias interurbanas em
Espanha, menos 187 pessoas do que em 2018, um decréscimo de 7.3% de vitimas mortais.

No ano de 2019 em Espanha houve uma taxa de mortalidade de 37 pessoas/milhdo de



habitantes em 2019. E o sétimo mais baixo da Europa, abaixo da média europeia de 51, € 0
décimo mais baixo a nivel mundial. Com estes valores foi atingido o objetivo estabelecido
na Estratégia de Seguranca Rodoviaria 2011-2020.

Em 2020, 874 pessoas morreram em acidentes rodoviarios nas vias interurbanas, me-
nos 227 do que em 2019, uma diminuicdo de 20.6%. O nimero de feridos no hospital tam-
bém caiu de 22% comparativamente ao ano transato de 2019, tendo estadas internadas 3.376
pessoas. No entanto, estes nimeros sao condicionados pelo fator inteiramente externo da
pandemia COVID-19.

Por sua vez no ano de 2021, ano no qual algumas medidas restritivas dos governos
foram levantadas, ndo houve uma queda consecutiva de vitimas mortais, tendo sido regista-
das 1004 vitimas mortais, e 3.728 feridos graves nas vias interurbanas. Contudo, isto repre-
senta 97 mortes (- 9%) a menos do que em 2019 (o ano de referéncia) e o segundo melhor

ano da série historica.

Tabela 2 - Vitimas mortais em Espanha (2019-2021)

2017 2018 2019 2020 2021
Vitimas
_ 1.198 1.188 1.101 874 1.004
mortais
Feridos
4,766 4.451 4.303 3.376 3.728
Graves

Fonte: Adaptado de Estrategia de Seguridad Vial 2030 (2022, pp. 3-4)

A figura 3 mostra a evolugédo das taxas de mortalidade por milhdo de habitantes nos
paises da Unido Europeia entre 2010 e 2019. No caso de Espanha:
-No inicio da década anterior, em 2010, a taxa era de 53 pessoas mortas/mi-
Ihdo de habitantes (2.478 pessoas mortas), abaixo da média europeia de 67;
- Em 2019, a taxa era de 37 mortes/milhdo de habitantes (1.755 mortes),
abaixo da média europeia de 51, e ocupando, juntamente com a Alemanha, o
7° lugar no ranking dos paises da UE com as mais baixas taxas de mortalidade.
Podemos entdo afirmar que a Espanha é um dos exemplos a seguir no que toca a
matéria de prevencédo da sinistralidade rodoviaria, sendo que este estado vizinho apresenta

valores abaixo da média europeia.



1.4. Natureza dos acidentes

O Boletim Estatistico de Acidentes de Viacdo (BEAV?) no ponto A4, classifica os
acidentes rodoviarios em trés diferentes tipos, sendo esses as colisdes, atropelamentos ou
despistes. (ANSR, 2020, p. 17). Segundo Almeida (2021, p. 10) “A natureza do acidente varia
muitas vezes consoante as causas da sinistralidade rodoviaria. Ou seja, na sua maioria, a forma
como o acidente ¢ reproduzido esta diretamente relacionado com os fatores do sinistro.”

Segundo o Manual de Preenchimento dos BEAV (2020, p. 18) o despiste é um “acidente
no qual o condutor perde o controlo do veiculo podendo desviar-se ou sair da via de transito ou
da faixa de rodagem em que circula e/ou embater noutros utentes da via pablica ou obstaculos
fora da faixa de rodagem (inclui passeio, locais de paragem de veiculos, postes, sinais verticais
e luminosos e outros equipamentos de estrada ou arvores, rochas, etc.)”.

O Manual de Preenchimento dos BEAV (2020, p.18) ainda afirma que a Coliséo “é um
embate resultante de uma situacdo de conflito entre um veiculo em movimento e outro(s) vei-
culo(s) [em movimento, parado(s) ou estacionado(s)] ou obstaculos na faixa de rodagem (inclui
ilhéus, separadores, vedacOes, guardas de seguranca, placas centrais e outros equipamentos de
estrada ou buracos, pedras, etc.).”

Finalmente o atropelamento ocorre mediante um “embate resultante de uma situacéo de
conflito entre um veiculo em movimento e um pedo ou animal. Nao inclui situacfes em que 0
pedo ou animal contribuiram para a ocorréncia do acidente, mas ndo foram atingidos pelo veiculo
(ndo houve colisdo)” (ANSR, 2020, p. 18). Por sua vez os atropelamentos tém maior taxa de

incidéncia dentro das localidades, onde se encontram vias pedonais e passadeiras (GNR, 2020).

Tabela 3: Vitimas Mortais e Feridos Graves de acordo com natureza dos acidentes em Portugal (2020-

2021)
2020 2020 2021 2021
Vitimas Feridos Vitimas Feridos Total
Mortais Graves Mortais Graves
Atropelamento 57 255 44 295 651
Coliséo 140 719 147 838 1844
Despiste 167 697 166 778 1808
Total 364 1671 357 1911
Fonte: Adaptado de RASR (2021, p.13)
2Ver Anexo A.
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Apesar do aumento nos acidentes por atropelamento de 3,3%, observou-se uma di-
minuicdo de 22,8% nas respetivas vitimas mortais. Os despistes aumentaram 4,9%, mas as
correspondentes vitimas mortais diminuiram de 0,6%.

Por sua vez, os acidentes por colisdo aumentaram 13,0%, o que resultou em aumentos
de vitimas mortais em 5,0% e de feridos graves em 16,6%.

E possivel observar que os acidentes que tenham por natureza a Colisao, s&o aqueles
que maior expressao tem, sendo que representam o maior nimero de vitimas mortais e com
ferimentos graves, contudo segundo Almeida (2021, p.11) o seu indice de gravidade® de 1,4,
é menor do que os despistes que tem com indice de gravidade de 2,1 que por sua vez é menor

do que os 2,6 referente aos atropelamentos.

1.5. Excesso de velocidade e Velocidade excessiva

Segundo o Art.° 24.°, n° 1 do Cédigo da Estrada (CE), aprovado pelo Decreto-Lei n°.
114/94 de 3 de maio, tendo como epigrafe os principios gerais referentes a velocidade, afirma
que “O condutor deve regular a velocidade de modo a que, atendendo a presenca de outros
utilizadores, em particular os vulneréveis, as caracteristicas e estado da via e do veiculo, a
carga transportada, as condi¢cGes meteoroldgicas ou ambientais, a intensidade do transito e a
quaisquer outras circunstancias relevantes, possa, em condi¢cdes de seguranca, executar as
manobras cuja necessidade seja de prever e, especialmente, fazer parar o veiculo no espaco
livre e visivel a sua frente.” Ora ¢é considerado circulagdo em velocidade excessiva quando
ndo é respeitado este principio. Todavia é possivel circular em velocidade excessiva sem que
se circule em excesso de velocidade, isto é, desrespeitar os limites legais impostos por lei.

O Art.° 25.° do CE predefine o que é a velocidade moderada, devendo de acordo o n°
1 do mesmo artigo, sem prejuizo dos limites legais impostos pela lei, moderar a velocidade.
Isto €, nas zonas de coexisténcia com pedes, velocipedes e animais (nomeadamente escolas,
hospitais e ciclovias etc.), por sua vez as caracteristicas da via (cruzamentos, passagens de
linha, condicGes da propria via), os fatores meteoroldgicos e atmosféricos (chuva, nevoeiro,
crepusculos ou aurora etc.), e finalmente as caracteristicas do veiculo.

Por sua vez, os limites de velocidade impostos por lei sendo desrespeitados, o con-

dutor do veiculo incorre uma contraordenacdo leve, grave ou muito grave, consoante a

3 NUmero de mortos por 100 acidentes com vitimas.
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velocidade a que circula e no tipo de via que o faz. Estes limites gerais de velocidade “estdo
predefinidos de acordo com o Artigo. 27.° do CE.

Segundo Silva (2015, p. 1) a “velocidade é um fator muito importante na circulacao
e na seguranca rodoviarias nao so pela influéncia que tem no comportamento humano, mas
também na dindmica do veiculo (movimento, forgas e seus efeitos), sendo hoje comummente
aceite que a velocidade excessiva é a principal causa da sinistralidade rodoviaria.” Adriano
(2018, p. 9) ainda refere que “as condi¢des da via tanto podem encorajar com desencorajar
a velocidade excessiva e 0 risco de acidente é superior quando a velocidade aumente, espe-
cialmente em interse¢des ou durante manobras de ultrapassagem, devido ao calculo errado
de velocidades ¢ distancias”

E também importante referir que a velocidade tem uma grande influéncia tanto ao
nivel do nosso comportamento enquanto condutores, como ao nivel do nosso tempo de rea-
cdo e de percecdo. Quanto maior for a velocidade, mais efeitos prejudiciais para uma con-
ducéo defensiva temos, nomeadamente a reducdo da visdo periférica (efeito tanel), maior
tempo de decisdo, reacdo e de travagem, e por sua vez um menor controlo da viatura. No
anexo C e D estdo ilustrados os impactos que a velocidade tem sobre o veiculo e os condu-

tores, assim como a taxa de mortalidade nas vitimas.

1.6. Conducdo distraida.

Como acima referido, na figura n° 1, o principal fator que contribui para os acidentes
rodoviarios é o fator humano, com um impacto de cerca de 96%, € necessario entdo referir
gue a maioria dos acidentes de automdveis derivam do fator humano (Leal, 2006).

Segundo Leal (2020, p. 8) “a falta de atencéo e a distracdo foram as causas da maior
parte dos acidentes e dos quase-acidentes”. Num estudo, em que sdo abordados os métodos
de estudo das causas e as causas conhecidas da sinistralidade rodoviaria, sdo apresentados
trés métodos de estudo para a sinistralidade rodoviaria, sendo esses a abordagem clinica, a
abordagem epidemioldgica ou estatistica, e por fim a abordagem emergente ou naturalista.

A primeira, “intervém na fase pds-acidente. Analisa os eventos, comportamentos e
condigdes que ocorreram antes do acidente com o objetivo de identificar as causas que o

originaram [...] Nesta abordagem o investigador é a personagem central” (Leal, 2020, p. 3).

4 Ver anexo D.
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A segunda, a abordagem epidemioldgica ou estatistica, que segundo Leal (2020, p.
6) consiste no “fenémeno da sinistralidade rodoviaria a partir de comparacéo de bases de
dados sobre acidentes de viagdo.”

Por sua vez a terceira, a abordagem emergente ou naturalista, ja aborda o fator hu-
mano, dando um foco especial no condutor, através da informacéo registada nos “momentos
antes de um acidente ter acontecido, através de sistemas de supervisdo dos veiculos em

tempo real, vulgarmente designados por “caixa negra”.

Figura 4: Monitorizagdo do comportamento do condutor

Fonte: Leal, 2020, p. 8

Este estudo foi pela primeira vez implementado nos Estados Unidos da América,
através da National Highway Traffic Safety Administration (NHTSA), no ano de 2006, de-
signando-se por “The U.S. 100-Car study”. Segundo Leal (2020, p.8) “Neste estudo, 0s in-
vestigadores concluiram que a falta de atencdo e a distracdo foram as causas da maior parte
dos acidentes e dos quase-acidentes.”

Foram identificados os quatro principais fatores de fata de atencdo incluindo: as dis-
tracGes com tarefas secundarias (nomeadamente o uso de dispositivos mdveis, tais como
falar ao telemovel), a desatencdo que esta diretamente relacionada com o facto de o condutor
nédo se focar na fungdo da condugéo (como olhar para os espelhos ou painel de bordo), a
distragcdo do olhar (nomeadamente observar acidentes ou paisagens) e finalmente a fadiga
ou sonoléncia. (Leal, 2020, p. 8). Fillmore, Blackburn e Harrison (2008) ainda referem que
0 uso do telemdvel durante a condugéo € uma variavel que interfere significativamente nos

condutores

13



Segundo Leal (2020, p. 8) “estas quatro categorias de falta de atencdo foram consi-
deradas responsaveis por 78% dos acidentes e 65% dos quase-acidentes.” Tendo sido este
teste implementado em 100 veiculos que percorreram mais de 3 milhdes de quilémetros
(Km), que resultaram em mais de 43.000 horas de dados. Neste mesmo teste foram regista-
dos 69 acidentes sem vitimas (envolvendo colisGes com outros utentes e objetos fixos), 761
quase-acidentes (que careceram de uma manobra evasiva complexa para serem evitados) e
8.296 incidentes (que careceram de uma manobra evasiva simples para serem evitados).
Destes 69 acidentes podem.se destacar:

e 35% foram despistes;

22% foram colisdes frontais com outros veiculos;

17% foram colisOes traseiras;

13% foram colisGes com objectos fixos;

13% foram colisdes com veiculos estacionados, um animal e um veiculo em

manobras.

Estes tipos de conflito também foram responsaveis por 87% dos gquase-acidentes e
93% dos incidentes. Através deste estudo ainda foi possivel percecionar que o fator humano
tem um grande impacto enquanto fator das sinistralidades rodoviarias estando a conducéo
distraida fortemente associada ao ultimo. Segundo o RASR (2021, p.33), face as tipologias
de infracGes, o uso de telemdvel constou um aumento de 8.2 % em relacdo ao ano transato,
representando isso, no ano de 2021 (até ao més de novembro) apenas 2.2% das infragdes que

foram fiscalizadas nesse mesmo ano.
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CAPITULO 2 — AS CAUSAS DA SINISTRALIDADE RODOVIARIA

2.1. Estado Psicologico

Conforme referido anteriormente, o fator humano € o principal fator das causas das
sinistralidades rodoviérias, pondo entdo, o condutor na linha da frente da responsabilizac&o
de tais ocorréncias. Diretamente relacionado com o condutor esta o seu estado psicoldgico e
animico. O stress, a tristeza, a ansiedade, a euforia e entre outros sentimentos, podem afetar
negativamente o comportamento do condutor no ato da condu¢do. Segundo Panichi (2006,
apud Pereira, 2013, p. 12) “Entre os tragcos mais frequentemente relacionados com o envol-
vimento em acidentes e com a conduc&o de risco encontram-se: a busca de sensagdes inten-
sas, a agressividade, a hostilidade, a impulsividade, a labilidade emocional, o comporta-
mento delinquente e a motivacado antissocial”

A conducdo divide-se em trés processos, nomeadamente a recolha de informagéo, o
tratamento da informacao e a agdo. Por sua vez, a estes processos estao ligadas varias fungdes
cognitivas, tais como a atencdo, a percecao, a tomada de deciséo entre outras. Estes proces-
sos resultam da capacidade destas funces cognitivas do condutor, se desencadearem de

forma integrada e interligada. (Pereira, 2013)

Figura 5 : Analise Psicolégica da Fun¢do Conducao

Recolha da informacao Tratamento da informacéao Acao
-Exploracdo percetiva -Antecipagdo -Capacidade motora
-Identificacdo -Previsio -Dominio do veiculo

-Decisao

CONHECIMENTOS E REPRESENTACOES

ATITUDES

Fonte: Pereira, 2013, p. 19

O ambiente rodoviario é complexo, exigindo ao condutor uma flexibilidade e agili-
zacdo nestes processos. Segundo Mauricio (2013, p. 2) o Instituto de Mobilidade e dos
Transportes (IMTT) alega que a avaliacao psicoldgica dos condutores é de grande importan-

cia, pressupondo que a “obtenc¢éo de titulo de conducéo pressupde a presenga de um conjunto
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de competéncias que permitam ao candidato realizar a aprendizagem da conducdo, obter
SUCESSO Nnesse processo e tornar-se um condutor seguro.” As competéncias essenciais para
conduzir, estabelecidas pelo IMTT sdo as visuais, auditivas, intelectuais (raciocinio dedutivo
para compreensdo das situacdes), cognitivas (atencdo, concentracdo, memoria), fisicas (rea-
cao e coordenacdo), personalidade e finalmente sociais (Mauricio, 2013).

Estas mesmas competéncias sdo determinantes para um condutor seguro. Este neces-
sita de ter a capacidade de avaliar corretamente o ambiente em que circula e as situactes de
transito em que se encontra, identificar e discriminar estimulos relevantes, processar e deci-
dir a acdo a desenvolver e adotar por forma a agir com maior rapidez precisdo e seguranca

possiveis para controlar o veiculo e manter a sua trajetoria (Mauricio, 2013).

2.2. Consumo de alcool e substancias psicotrépicas

O élcool e as substancias psicotropicas infelizmente constituem uma das principais
causas da sinistralidade rodoviaria. Apesar de haver um enquadramento legal que estabelece
os limites legais permitidos ao que concerne o consumo de &lcool, este continua a persistir
no seio das infracdes e das detencdes aquando das fiscalizagdes rodoviarias.

E no cddigo da estrada que esté estabelecido os limites legais do consumo de alcool,
mais precisamente no Artigo 81°, tendo como epigrafe “Conducéo sob influéncia de alcool ou
de substancias psicotropicas”. No n.° 1 deste mesmo artigo é estabelecido por lei que é proibida
a conducAo sob a influéncia de alcool ou de substancias psicotropicas®. Quem infringir o disposto
no n. °1 é sancionado a uma coima de €250 a €1250 (euros), se a taxa de alcool no sangue (T.A.S)
for igual ou superior a 0,5 g/l e inferior a 0,8 g/l. Se a T.A.S for igual ou superior a 0,8 g/l e
inferior a 1,2 g/l o condutor esta sujeito a uma coima de € 500 a € 2500 (euros). No entanto
segundo o Art.° 81°, n. ° 7, do CE, “os limites de 0,5 g/l e 0,8 g/l referidos no nimero anterior
sdo reduzidos para 0,2 g/l e 0,5 g/l, respetivamente, para os condutores em regime probatorio,
condutores de veiculos de socorro ou de servigo urgente, de transportes coletivo de criancas e
jovens até aos 16 anos, de taxis, de TVDE, de automdveis pesados de passageiros ou de merca-
dorias ou de transporte de mercadorias perigosas.” Se a T.A.S no sangue for igual ou superior

a 1,2 g/l, é considerado crime e punido com pena de prisdo até 1 ano ou com pena de multa

5 “Considera-se sob influéncia de alcool o condutor que apresente uma taxa de alcool no sangue igual
ou superior a 0,5 g/l ou que, apds exame realizado nos termos previstos no presente Codigo e legislagdo com-
plementar, seja como tal considerado em relatorio médico.” Estabelecido pelo Art.° 81° n.° 2 do Codigo da
Estrada, aprovado pelo Decreto-Lei n°. 114/94 de 3 de maio.
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até 120 dias, de acordo com 0 Art.° 292° do Cddigo Penal (CP), aprovado pelo Decreto-Lei
n.° 400/82, de 23 de setembro.

Até ao més de novembro de 2021, a conducéo sob efeitos de alcool resultou em cerca
de 46.3% das detencdes, correspondendo a 10.718 condutores detidos. Comparativamente
ao ano transato “a taxa de condutores detidos por conducao sob o efeito do alcool (n° de
detencdes por alcool/ n° de testes), aumentou de 0,8% em 2020 para 0,9% nos primeiros
onze meses de 2021” (RASR, 2021, p.35). Quanto as infracbes foram registados aumentos
na ordem dos 7,9% relativamente a transgressdo por consumo de alcool acima do limite
legal. No entanto “entre janeiro e novembro de 2021 foram submetidos ao teste de pesquisa
de &lcool 1,3 milhdo de condutores, o que representa um aumento de 22,9% comparativa-
mente a 2020. A taxa de infracdo (n° de infragcdes por alcool/ n° de testes efetuados) diminuiu
12,2%, de 1,9% nos primeiros onze meses de 2020 para 1,6% em igual periodo de 2021.”
(RASR, 2021, pp. 34-35).

No que toca a conducdo, os efeitos do alcool diminuem as capacidades essenciais
para uma conducdo segura por parte do condutor. Ao longo de varias décadas foram realiza-
dos estudos sobre a influéncia do alcool na conducdo que demonstram uma menor capaci-
dade e rapidez de decisdo, aumento do tempo de reacdo e descoordenacdo de movimentos.
Estas capacidades, quando reduzidas, juntamente com os estados de euforia e de desinibicao,
aumentam as possibilidades de se dar um acidente de viacdo. Este risco € maior consoante
uma maior quantidade de alcool no sangue (ANSR, 2021). Segundo a ANSR (2013, p.7) “o
risco de envolvimento em acidente mortal aumenta rapidamente a medida que a concentra-
cao de alcool no sangue se torna mais elevada.” Quando registados 0,50g/1 de T.A.S o risco
aumenta 2 vezes, ja 0,809/l T.A.S o risco aumenta 4 vezes, assim que se verifica 0,909/l
T.A.S o risco aumenta 5 vezes e quando é verificado que existe 1,209/l de T.A.S o risco
aumenta 16 vezes.

A conducdo sob o efeito de substancias psicotropicas é proibida por lei, sendo que, o
condutor que o faga, incorre um crime com pena de priséo até 3 anos, ao abrigo do Art.° 291,
n.° 1 alineaa) e Art. © 292, n. ° 2 do Codigo Penal.

Relativamente as substancias psicotrdpicas 8, estas atuam no cérebro do consumidor,
podendo alterar a sua percecéo, cognicao, atengédo, coordenacao e equilibrio de outras facul-
dades necessarias a conducao segura. Segundo a Prevencao Rodoviaria Portuguesa (PRP), a

“conducdo sob a influéncia de drogas € um dos comportamentos que mais compromete a

8 Incluem os trés grupos de drogas, sendo essas as depressoras (a base de opiaceos), os estimulantes
(cocaina e anfetaminas) e por fim as perturbadoras (LSD, ecstasy, ou com efeitos alucin6genos).
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seguranga rodoviaria. Os efeitos que tém ao nivel do sistema nervoso central levam a dimi-
nuicdo de capacidades essenciais para uma condugdo segura. Provocam também alteracdes
no comportamento dos condutores, que os levam a correr mais riscos na estrada.” A PRP
ainda afirma que a conducéo sob a influéncia de drogas potencia o risco de morte ou feri-
mentos graves até 30 vezes’. Quando combinado o consumo de alcool e de drogas, este risco

aumenta exponencialmente, podendo aumentar até 200 vezes mais.

2.3. Velocidade excessiva

Conforme referido no enquadramento tedrico, a velocidade é uma das principais cau-
sas da sinistralidade rodoviaria. A velocidade de um veiculo é um dos principais fatores para
a gravidade de um determinado acidente rodoviario. Apesar de ter um grande peso, este fator
ndo é desconhecido pela populacdo, e ainda que seja 0 mais facil de medir, uma grande fatia
da sinistralidade rodoviaria deve-se a velocidade. Segundo Silva (2015, p.1) tendo em conta
a “influéncia que a velocidade tem no nosso comportamento enquanto condutores, devemos
estar conscientes e ter sempre presentes que quanto maior for a velocidade, mais efeitos
prejudiciais a uma conducdo segura”. Conforme explanado na tabela 4, quanto maior for a
velocidade de circulacdo, menor é a nossa capacidade de processamento das informacdes,
devido ao efeito tinel®. Assim sendo uma maior velocidade traduz-se numa maior distancia

de travagem, de reagéo e de paragem.

Tabela 4 - Relagdo entre a velocidade, o veiculo e o condutor

Velocidade de cir- Disténcia trava- Distancia de rea- Disténcia paragem
culacéo gem (m) ¢éo (m) (m)
30 km/h 5.9 8.3 14
40 km/h 10.5 11.1 22
50 km/h 16.4 13.9 30
60 km/h 23.6 16.7 40

Fonte: Adaptado de Silva (2015, p. 2)

7Ver anexo E.
8 \Ver anexo F
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Sabemos que “quanto a tipologia das infracfes, 59,8% do nimero total registado en-
tre janeiro e novembro de 2021 correspondeu a excesso de velocidade” (RASR, 2021, p. 33).
Apesar da reducao de 14.6% comparativamente ao ano de 2020, o excesso de velocidade

continua a representar uma grande fatia no que toca as tipologias de infragdes em Portugal.

Figura 6 e 7 — Risco de morte num atropelamento no impacto e risco de morte de um ocupante de veiculo
ligeiro em colisdo frontal, em func¢éo da velocidade.
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Fonte: Cardoso (2010, p. 19)

Segundo Silva (2015, p. 2) “em caso de colisdo, por exemplo com um pedo, este,
que pesa muito menos do que o veiculo, tem pouca influéncia na velocidade de impacto
do veiculo, ao contrario deste que, no instante da colisdo, sujeita o pedo a uma forca de
impacto de valor elevadissimo.” De certa forma, isto significa que o fator que mais tem
importancia na equacdo dos atropelamentos é a velocidade do veiculo. As zonas de coe-
xisténcia sdo zonas em que este tipo de fendmeno tem mais probabilidade de acontecer,
tendo entdo o condutor que ajustar constantemente a velocidade a que circula.

Segundo Cardoso (2010, p.11) “do ponto de vista de seguranga, ha varios argumentos
favoréveis a imposicgdo de limites a liberdade de escolha da velocidade de circulacéo pelos
condutores”, nomeadamente, moderar a dimensao dos riscos impostos por cada condutor aos
restantes utentes rodoviarios, assim como mitigar os riscos associados a insuficiéncia da ca-
pacidade de andlise das condi¢Bes do ambiente rodoviario e, portanto, adotar velocidades
moderadas, e finalmente diminuir as consequéncias da subestimacéo dos condutores relati-
vamente aos efeitos da velocidade sobre o risco e a gravidade dos acidentes. (Cardoso, 2010).
Lopes (2018) ainda afirma a velocidade constitui um dos trés principios de seguranca rodo-

viaria, dessa mesma forma os limites legais devem estar adaptados a cada via e ambiente.
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CAPITULO 3 - MEDIDAS DE PREVENCAO

A prevengdo é sem davida uma forma de combate as sinistralidades rodoviarias, de-
vendo ser um objeto de estudo e de grande relevancia para as entidades competentes. A
simples presenca uniformizada, serve como um fator dissuasor para comportamentos de
risco por parte do cidaddo. Todavia, segundo Grilo (2015, p. 9) “as fiscalizagdes rodoviarias
geram primeiramente um risco objetivo de detecdo dos infratores [...] detecdo causada pelo
nivel efetivo das atividades de vigilancia efetuadas pela policia.” Esta presenca da vigilancia
por parte das forcas de seguranga, vai subconscientemente criar no condutor a sensagéo de
possivelmente ser intercetado por eventuais infragdes cometidas.

Apesar de muita das vezes a sinistralidade rodoviaria ndo ser vista como um pro-
blema de saude publica (Escudeiro, 2011), as sinistralidades rodoviarias s&o um assunto de
extrema importancia para a satde publica. A nivel mundial cerca de 1.2 milhdes de pessoas
sdo vitimas mortais de acidentes de viacao e cerca de 20 a 50 milhdes tém ferimentos graves.
Em suma, os custos associados a este fendmeno séo relevantes, sendo que cerca de 1% a
1.5% do Produto Nacional Bruto (PNB) para os paises em desenvolvimento e subdesenvol-
vidos e cerca de 2% para 0s paises desenvolvidos sdo gastos por causa dos acidentes de
viacdo (Peden et al. 2004).

Conforme visto na figura 1, o principal fator nos acidentes rodoviarios € o fator hu-
mano. Dessa forma, de acordo com o Plano Nacional de Prevencdo Rodoviaria (PNPR) de
2003, forma definidos os principais problemas da sinistralidade rodoviaria em Portugal, nas
quais se focam principalmente no condutor, nomeadamente os seus comportamentos, a falta
de coordenacéo, a falta de conhecimento e preparagdo técnica. “Neste sentido, o principal
objetivo deste plano seria o de educar o utente, criar um ambiente rodoviério seguro e legislar
de forma a mudar comportamentos e melhorar o ambiente rodoviario” (Azevedo et al., 2009,
p. 224).

Existem vérias abordagens para a prevencao da sinistralidade rodoviaria, no &mbito
dos riscos para a saude no ato da conducgédo. De acordo com Escudeiro (2011, apud Almeida,
2021), existem duas estratégias que explicam este fenomeno. A primeira é denominada de
ilusdo do controlo. A ilusdo do controlo refere-se sobretudo a conducao distraida, nomeada-
mente o uso de telemdveis. Tendo em conta 0 mundo em que nos encontramos, a utilizagéo
dos telemdveis nunca foi tdo recorrente, e 0 dominio desta tecnologia da uma falsa sensagéo

de controlo ao condutor. Apesar de ter total controlo no telemdvel, “do ponto de vista da
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tarefa de condug&o, a carga mental introduzida pelo uso de telemdvel é idéntica no caso de
equipamentos com ou sem «mé&os livres®»” (Cardoso, 2015, p.20). Por sua vez, um condutor
que faca uso de um telemdvel, tende a ignorar as caracteristicas atmosféricas, da via e 0
comportamento dos outros utentes. Tem que haver um “reconhecimento de que o ser humano
é falivel, pelo que o sistema esta centrado no principio de identificacdo e compreensao das
capacidade e limitacfes mentais e fisicas do ser humano”. J& a segunda, consiste na iluséo
de justica, segundo Escudeiro (2011, apud Almeida, 2021), esta “assenta no facto de que
«cada um tem aquilo que merece» e que «as coisas sO acontecem aos outros», sendo que
essa ideia tem como referéncia o facto de que nos avaliamos como ndo merecedores de tal
destino. Todavia a pressa causada pela rotina diria, o stress, 0 cansaco e entre outros fatores,
fazem com que o condutor exerca a sua funcdo com maior velocidade, levando-o a por vezes
perder o controlo do seu veiculo.

Dessa forma, a conducdo defensiva deve ser algo desenvolvido pelos condutores.
Segundo o IMTT (2010, p. 2) “define-se por «conducdo defensiva» conduzir de forma a
prevenir, evitar e ndo provocar acidentes, sejam quais forem as condicdes de circulagdo ine-
rentes a via, ao veiculo e meteoroldgicas, e quaisquer que sejam 0s comportamentos dos
outros utentes, condutores e pedes.” Esta condugdo defensiva sO € possivel através do con-
trolo de a atitude por parte do condutor, de uma preparacdo para a condugéo (antes e durante),
da previsao (isto é a capacidade de prever os acontecimentos), a antecipacao (reagir as pre-
visdes de forma defensiva), a sinalizacédo (o condutor quando toma medidas defensivas, deve
sinalizar as sua intencBes e demonstra-las aos utentes da via.), e por fim o estabelecimento
de um contacto visual (isto é, certificar-se de que 0s outros nos veem e entendem quais séo
as suas pretensdes) ( IMTT, 2010).

Com a evolucéo tecnologica, os veiculos possuem com maior frequéncia sistemas
para corrigir os erros dos condutores, contudo, as formacdes dadas aos condutores devem
basear-se na confianca do fator humano e ndo do veiculo, realgando as competéncias e com-
portamentos planeados e adequados do condutor Macedo (2010). Dito isto, Macedo (2010,
p.169) afirma ser necessario desenvolver formagéo no sentido de desenvolver competéncias
que permitam uma conducdo defensiva, atraves de: formacdo em circuitos de treino num
ambiente seguro, que permitam demonstrar ao condutor a relacdo do comportamento do ve-
iculo mediante as suas atitudes de risco; formacdo em estrada, que ajuda o instruendo a de-

senvolver e a pdr em pratica os conceitos de conducdo defensiva, econdmica e ecoldgica, e

9'Ver anexo F.
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em suma, avaliar o comportamento dos outros utentes da via. A utilizagcdo de simuladores,
que, através de uma forma recreativa permite desenvolver cenarios que raramente ou dificil-
mente acontecem nas estradas. E por fim, a formacédo em Sala, consistindo esta, em formacao

teorica, através da transmissdo de informacao e debate das mesmas.

3.1. Politicas de combate a sinistralidade rodoviaria

O Programa de Seguranca Rodoviaria 2011-2020 e, o PENSE 2020 conforme refe-
rido anteriormente, e o Plano VizdoZero2030 foram programas desenvolvidos ao longo dos
ultimos anos tendo em vista 0 combate a inseguranca rodoviaria. Desenvolver politicas de
seguranca publica para tentar reduzir as vitimas de acidentes rodoviarios sempre foi de

grande importancia, reiterando que sdo, de facto, questdes de satde publica.

3.1.1. Programa de Seguranca Rodoviaria (2011-2020)

A Comissao Europeia, no ano de 2010, adotou um programa de seguranca rodoviaria
denominado de Programa de Seguranca Rodoviaria de 2011 a 2020. O objetivo principal
deste plano era de reduzir para metade as vitimas mortais nas estradas registadas em 2010
da UE até 2020. Apesar do sucesso de programas anteriores, tais como, o Plano Integrado
de Seguranca Rodoviaria (PISER) entre os anos de 1998 a 2000, o Plano Nacional de Pre-
vencdo Rodoviaria (PNPR) entre 2003 e 2010, a Estratégia Nacional de Seguranca Rodovi-
aria (ENSR), implementada entre 2008 ¢ 2015, “as estradas da unido europeia ainda estdo
longe de ser seguras” (ANSR, 2010, p. 2).

Para cumprir o objetivo principal, elaborou-se um conjunto de medidas a nivel naci-
onal e europeu, de forma a melhorar a seguranca dos veiculos e das infraestruturas, assim
como formar e educar os condutores de modo a cumprirem as regras, resultando em sete
objetivos estratégicos:

— Objetivo n.° 1: Melhorar a educacdo e a formacéo dos utentes da estrada. Conforme
visto na figura n° 1, o principal fator causador dos acidentes rodoviarios é o ser hu-
mano. Dessa forma a Comissdo europeia propds uma abordagem mais ampla ao
longo da formacgédo dos condutores, isto é, assentar em 3 patamares de formacéo. O
primeiro patamar € o da preparagdo para 0 exame, consistindo num incentivo a préa-

tica antes de exame, assim como, numa facilitacdo da condugéo acompanhada. O
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segundo patamar corresponde ao exame de conducdo. Este vai para além da anélise
do conhecimento ou da capacidade do condutor de efetuar manobras. Devendo efe-
tuar-se uma avaliacdo de valores e comportamentos relacionados com a seguranca
rodovidria. Finalmente o terceiro patamar consiste em formacédo apds obtencdo da
carta. Esta visa a desenvolver uma formacéao continua, e tendo em conta o fenbmeno
do envelhecimento da populacéo, revela-se de grande importancia verificar e manter
as pessoas mais idosas aptas para conduzir, assim como de adotar solugdes alternati-
vas para pessoas com deficiéncias;

Objetivo n.° 2: Intensificar o controlo do cumprimento do codigo da estrada. Esta
estratégia devera ter por base o intercambio transnacional de informac6es no dominio
da seguranca rodoviaria, campanhas de controlo do cumprimento das regras de tran-
sito, tecnologias de veiculos automdveis ao servico do cumprimento, objetivos naci-
onais de controlo do cumprimento;

Objetivo n.° 3: Uma infraestrutura rodoviaria mais segura, que permita atraves do
financiamento da UE, incorporar nas vias onde tendencialmente existem mais aci-
dentes os requisitos de seguranca estabelecidos;

Objetivo n.° 4: Veiculos mais seguros. Através do incentivo de progressos a nivel da
seguranca ativa e passiva de veiculos, tais como os motociclos e os veiculos elétricos,
assim como o reforco progressivo do controlo técnico e das inspe¢des técnicas na
estrada;

Obijetivo n.° 5: Promover a utilizacdo de tecnologias modernas para reforcar a segu-
ranca rodoviaria. Nomeadamente sistemas avancados de assisténcia ao condutor em
veiculos comerciais e veiculos particulares, melhorar as opera¢6es de socorro de mo-
tociclistas, veiculos pesados e autocarros, e finalmente os sistemas de bordo e os
dispositivos nébmadas, colocam uma série de questdes do ponto de vista da seguranca
distracdo, impacto na formacao, etc.);

Objetivo n.° 6: Melhorar os servigos de emergéncia e a pds-assisténcia aos feridos.
Atraveés da criacdo de uma estratégia global de acdo em matéria de lesdes corporais
na estrada e de primeiros socorros;

Obijetivo n.° 7: Protecdo dos utentes vulneraveis da via publica. Tendo um foco es-
pecial nos veiculos motorizados de duas rodas (sobretudo através de a¢Ges de sensi-

bilizacdo e de fiscalizagéo), os pedes e ciclistas (sendo que em caso de acidentes
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estdo mais expostos e suscetiveis a lesdes), e finalmente as pessoas idosas e pessoas

com deficiéncia.

3.1.2. Plano Estratégico Nacional de Seguranca Rodoviaria 2020

O Plano Estratégico Nacional de Seguranca Rodoviaria 2020, foi aprovado pela Re-

solucédo do Conselho de Ministros, n.° 85/2017, de 19 de junho. O PENSE 2020 surge no

ambito do compromisso com a seguranca rodovidria, através da definicdo e aplicagdo de

politicas publicas eficazes e eficientes. Sendo que a inseguranca rodoviaria € um risco social,

sendo até reconhecido pela OMS como um problema para a saide. O objetivo principal é de

reduzir para 41 mortos/milhdo de Habitantes, o que representa uma diminuicao de 56 % face

ao valor obtido em 2010. Dessa forma foram delineados os seguintes objetivos estratégicos:

Objetivo n.° 1: Melhorar a Gestdo da Seguranca Rodoviaria. Foi necessario entdo
estudar, desenvolver e implementar um conjunto articulado de a¢des que permita um
conhecimento mais aprofundado do sistema de transporte rodoviario. Em suma, con-
siderou-se necessario melhorar a legislacao, a sua fiscalizacdo e o sancionamento;
Obijetivo n.° 2: Utilizadores Mais Seguros. Abordando as questfes relacionadas com
a educacdo formal e a formacdo especifica de todos os utentes da via publica. O de-
senvolvimento de programas destinados a promogédo de comportamentos seguros por
parte de grupos e fatores considerados de maior risco, foi uma das preocupacdes
deste objetivo;

Objetivo n.° 3: Infraestrutura Mais Segura. Apesar de Portugal possuir uma vasta
extensdo de autoestradas, existe uma falta de instrumentos para a avaliacao e classi-
ficacdo dos seus riscos. Dessa forma, foram adotadas contramedidas, com um
custo/beneficio mais em conta;

Objetivo n.° 4: Veiculos Mais Seguros. Através de um lancamento de medidas que,
por um lado, incentivem a compra de veiculos com maiores condicGes de seguranca
e que, por outro, tornem o parque de viaturas usadas mais seguro;

Obijetivo n.° 5: Melhorar a Assisténcia e 0 Apoio as Vitimas. Disponibilizar uma rede
que apoie no terreno essas vitimas e as suas familias, é de grande relevancia. Assim
a otimizacdo da cadeia de intervenientes no ambito de prestar socorro as vitimas da

sinistralidade rodoviaria.

24



3.1.3. VisaoZero 2030

Segundo a ANSR (2020, p. 51) “O quadro de politica de seguranca rodoviaria para a
década de 2021 a 2030 sera baseado na abordagem do Sistema de Transporte Seguro (STS)
ou Seguro, que visa eliminar as consequéncias graves dos acidentes rodoviérios, tornando o
sistema rodoviario mais autoexplicativo e tolerante. Este STS ou Sistema Seguro tem por
base a Suécia (Vision Zero) e a Holanda (Sustainable Safety), paises que tiveram um grande
sucesso apos a sua implementacéo e que se encontram no topo dos ranks europeus em rela-
¢ao a mortos/milh&o de habitantes (sendo 22 mortos/ milhdo de habitantes e 32 mortos/mi-
Ihdo de habitantes respetivamente).

O plano Visdo Zero 2030 ira “expor a visao de longo prazo da politica de seguranca
rodoviaria em Portugal e estabelecer os objetivos estratégicos e operacionais corresponden-
tes, que serdo implementados por meio de planos de acéo bienais que concorrem numa es-
tratégia a 10 anos” (ANSR, 2020, p. 55). Com base em alguns principios para a Visdo Zero
2030, foram identificados varios planos de acdo, dos quais se destacam:

— Adocéo dos principios do Sistema Seguro;

— Reforgo das Fungdes de Gestao Institucional;

— Compromisso explicito e responsabilizacdo dos principais intervenientes;
— Intervencdes baseadas em evidéncias;

— Intervencdes consideradas crediveis e vidveis.

Figura 8: Principais Pilares da Abordagem do Sistema de Transporte Rodoviario Seguro
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Conforme demonstra a figura n.° 8, o principal objetivo do STS é a reducéo da gra-
vidade resultante dos acidentes rodoviarios, através de estradas mais seguras, da velocidade

moderada, de veiculos mais seguros e de comportamentos seguros por parte dos condutores.
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3.2. Prevencédo e combate a sinistralidade rodoviaria pela GNR

As entidades competentes em matéria de fiscalizacdo rodoviaria sdo: ANSR, GNR,
Policia de Seguranca Publica (PSP) e a Policia Municipal (PML). A GNR e a PSP s&o entdo
as Unicas forcas de seguranca que possuem misses e competéncias na matéria de transito.

De acordo com o Art.° 5% n.° 1, a) do CE, compete a Guarda Nacional Republicana
fiscalizacdo do cumprimento das disposi¢des do Cddigo da Estrada e legislacdo complemen-
tar. Ja de acordo com a Lei Organica da Guarda Nacional Republicanal® (LOGNR), o Art.°
3% n.0 1, f) e j) referem que constituem atribui¢cbes da GNR, “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 fiscaliza¢&o, do ordenamento e
da disciplina do transito” e “manter a vigilancia e a protecdo de pontos sensiveis, nomeada-
mente infraestruturas rodoviarias, ferroviarias, aeroportuérias e portuarias, edificios publicos
e outras instalacdes criticas”.

Com finalidade de dar resposta aos objetivos tragados pela ENSR entre 2008 e 2015,
a GNR desenvolveu a NEP/GNR — 3.57 de 2010, que tem como objetivo levar a cabo um
conjunto de medidas sendo essas:

— O patrulhamento caraterizado das subunidades de transito deve ser dirigido para as
vias com maior indice de sinistralidade rodoviaria, nomeadamente as IC, IP e AEL.
Em contrapartida, o patrulhamento das estradas regionais, municipais e arruamentos
situados no interior das localidades, devera incidir nas subunidades territoriais;

— E expressamente proibido que as patrulhas se ausentem dos giros previamente defi-
nidos;

— O patrulhamento caraterizado devera ser dindmico, proactivo e direcionado para as
vias com maior sinistralidade e maior volume de trafego, por forma a garantir uma
maior visibilidade e proximidade;

— O patrulhamento, fora das autoestradas, devera efetuar paragens obrigatdrias nos

pontos negros'?, nas zonas de acumulagdo de acidentes, e zonas de conflito de

10 Aprovada pela Lei n.° 63/2007 de 6 de novembro.

1 1tinerarios Complementares, Itinerarios Principais e Autoestradas.

12 | anco de estrada com o méaximo de 200 metros de extensdo, no qual se registou, pelo menos, 5
acidentes com vitimas, no ano em analise, e cuja soma de indicadores de gravidade € superior a 20
(ANSR, 2011).
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transito, ou nas suas imediacgdes. Por sua vez, nas autoestradas, o patrulhamento ca-
raterizado devera efetuar paragens obrigatdrias nas areas de servico e/ou repouso;

— De modo a oferecer uma maior visibilidade, os elementos da patrulha auto (carateri-
zados) deverdo ausentar-se das viaturas quando parados;

— Salvo condigdes meteoroldgicas adversas, o patrulhamento moto deve ser intensifi-
cado;

— O patrulhamento auto e moto tendo em vista o restabelecimento normal da circulagédo
rodoviaria, devem visar a fluidez e a regularizacdo do transito, assim como, prestar
auxilio aos restantes utentes da via;

— Em complemento ao patrulhamento caraterizado, e por forma a criar inseguranca ao
infrator, deve ser implementado o patrulhamento descaraterizado, sendo esse direci-
onado para a detecdo e repressao de comportamentos de risco, inibindo-o perante a
expetativa e 0 aumento da probabilidade de ser detetado e punido;

— As operacdes stop e as acOes de fiscalizacdo devem ser prioritariamente e especial-
mente orientadas para a fiscalizacdo das principais causas de sinistralidade rodovia-
ria.

— A fiscalizacdo por forma a que ndo causem embaraco ou perigo para o transito deve
ser efetuada em locais apropriados, e dessa forma, privilegiando zonas de acumula-
cao de acidentes, pontos negros e zonas de conflito de tréansito.

— Intensificar a fiscalizagdo do excesso de velocidade, utilizando o sistema “PRO-
VIDA” nas zonas de maior indice de sinistralidade;

— Utilizar os aparelhos especiais e outros meios tecnolégicos destinados a fiscalizacdo
sempre que possivel;

— Privilegiar a intercecdo de condutores praticantes de ilicitos rodoviarios em flagrante
delito de natureza contraordenacional, notificando sempre que possivel pessoal-
mente.

— Intensificar a fiscalizagdo do excesso de velocidade, através do uso “PROVIDA” em
zonas de maior indice de sinistralidade;

— Utilizar diariamente e intensivamente os aparelhos especiais e outros meios tecnolo-

gicos especificos para a fiscalizacéo;

Privilegiar a intercecdo de condutores que pratiquem em flagrante delito ilicitos ro-
doviérios de natureza contraordenacional, dando primazia a notificacdo pessoalmente em

detrimento da notificagéo via postal, por forma a combater o sentimento de impunidade.
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3.2.1. Cooperacdo internacional e europeia.

A GNR enquanto for¢a gendarmica, “‘exerce uma atividade de cooperacao internaci-
onal intensa e abrangente” (GNR, 2012), por forma a exercer esta atividade a GNR destaca-
se em trés prismas, sendo esses a cooperacao bilateral, os organismos internacionais e 0s
foruns internacionais de cooperacdo e troca de experiéncias. A GNR (2021) ainda afirma
que “ao nivel bilateral, especial enfoque para as relagées com a Guardia Civil, parceira desde
ha muitos anos e cujo relacionamento tem sido apontado como um exemplo para as institui-
cOes internacionais.”

“Ao nivel bilateral, especial enfoque para as relagdes com a Guardia Civil, parceira
desde ha muitos anos e cujo relacionamento tem sido apontado como um exemplo para as
instituigdes internacionais.” (2021)

A GNR ao longo destes Gltimos anos, inseriu-se e associou-se a varias organizacoes
internacionais, das quais se destacam a For¢ca Gendarmica Europeia (EUROGENDFOR), a
Associacdo de Forcas de Policia e Gendarmeries Europeias e Mediterraneas com estatuto
Militar (FIEP). Em matéria de transito a GNR também veio a participar em varios foruns
internacionais, dois quais se podem destacar, a CARPOL, a antiga Rede Europeia de Policia
de Transito1999-2019 (TISPOL) que agora opera como a Rede Europeia de Vigilancia Ro-
doviaria (ROADPOL) entre outros.

A TISPOL em 2018 deu um foco especial nas velocidades mais seguras, estradas
seguras e protegidas, veiculos mais seguros e uma utilizacdo mais segura das estradas. De-
finindo que é de importante considerar todos os utentes da estrada na nossa abordagem e
procuremos influenciar o comportamento dos utentes da estrada para tornar as nossas estra-
das mais seguras. Agora assumida como ROADPOL, esta propde a nivel europeu dedicar
determinados dias e semanas especificos, tendo desenvolvido um calendario anual de ope-
ragdes™®, no ambito da fiscalizagdo rodoviaria em diversas matérias, no intuito de reduzir o
namero de infracdes e por conseguinte o nimero de vitimas mortais e com ferimentos graves
em toda a Europa. Dessas infragcdes podem-se destacar sobretudo as que especialmente cau-
sam, vitimas mortais na estrada, sendo essas conforme acima referido, no capitulo 2, o alcool

e as substancias psicotrdpicas, o excesso de velocidade e 0s mecanismos de retencéo.

13 \/er anexo E.
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3.3. Prevencédo e combate a sinistralidade rodoviaria da GuCi.

A Guardia Civil destaca-se desde logo a existéncia de uma Escola prépria—a Escuela
de Tréafico de Mérida, que comparativamente 8 GNR possui muitos mais meios e recursos,
para além de helicOpteros, viaturas e equipamentos sofisticados para a promogéo da vigilan-
cia e seguranca rodoviaria, e ainda uma estrutura organica que assume toda a misséo de
seguranca rodoviaria na zona de a¢do sob responsabilidade da Guardia Civil —a Agrupacion

de Trafico, a semelhanca da antiga Brigada de Transito na GNR.

3.3.1. Manual de Seguranca Rodoviaria

O Manual de Seguranca Rodoviéria surge no ambito de um plano geral de atividades
preventivas de 2020, aprovado pelo Governo Espanhol. Este Manual fornece vérias guias de
recomendacdes preventivas. Apesar da sinistralidade rodoviaria ter vindo a diminuir ao
longo destas Gltimas décadas, 0 Governo Espanhol continua empenhado no dominio da pre-
vencdo, sendo que segundo o Manual de Seguranga Rodoviaria (2020, p. 2) “a seguranca
rodoviaria continua a ser uma preocupacao global e crescente no mundo do trabalho”.

A seguranga rodoviaria definida por este Manual, surge como um “conjunto de a¢oes
que asseguram o bom funcionamento do fluxo de trafego, através de leis, regulamentos, re-
gras de conduta, tecnologias e métodos, destinadas a prevenir acidentes ou a minimizar os
seus efeitos” (Manual de Seguridad Vial, 2020, p. 2). Todavia € sobretudo real¢ado e sen-
sibilizado para uma aplicacdo das guias de recomendacdes preventivas, no campo da segu-
ranca laboral. Numa primeira fase deste manual, é abordado o conceito de seguranca rodo-
viaria laboral e prevencdo de riscos profissionais na empresa. De seguida, € proposto um
conjunto de medidas preventivas, tanto para as empresas, como para os trabalhadores.

No que toca a seguranca rodovidria laboral e prevencdo de riscos profissionais na
empresa, ¢ referido que “a seguranca rodoviéria no trabalho deve ser integrada na atividade
preventiva da empresa, no ambito do plano de prevencéo, tendo em conta os requisitos da
LPRL*’ (Lei Preventiva de Risco Laborais). (Manual de Seguridad Vial, 2020, p. 3). Dessa
forma o que este manual propde:

— Aplicar os principios da a¢do preventiva, tais como, reduzir as viagens, planear rotas

seguras, etc.).

141 ei 31/1995, de 8 de novembro, aprovado pelo Boletim Oficial do Estado Espanhol.
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— Avaliar os riscos da seguranga rodoviaria profissional, tendo em conta as viagens in
itinere®® e em miss&o, estradas e meios de transporte, trabalhadores, etc..;

— Implementar atividades preventivas para eliminar, reduzir ou controlar os riscos;

— Equipamento de trabalho com um foco especial nos veiculos e nos sistemas de segu-
ranca passiva e ativa (definicdo das caracteristicas na compra, adaptacao legal, ma-
nutencdo e controlos periddicos);

— Informar, consultar e garantir a participacdo dos trabalhadores em formacoes;

— Garantir uma formagdo em seguranca rodoviaria para os trabalhadores, tanto geral
como especifica do sector;

— Ac0Oes em caso de risco grave e iminente, tais como condi¢des atmosféricas adversas.

—  Gerir a documentacéo de uma forma integrada em todo o plano do ORP?®;

— Investigar os acidentes rodoviarios no trabalho, para identificar as causas e evitar a

sua repeticao.

Ja no &mbito das medidas preventivas para os trabalhadores, e, fazendo ainda referéncia
aos fatores envolvidos nos sinistros rodoviarios, este manual propde varias medidas preven-
tivas relativas aos veiculos e ao fator humano, sendo que da um maior foco no fator humano.

Relativamente ao veiculo, segundo o Manual de Seguridad Vial (2020, p.6) “Os veiculos
dispdem de cada vez mais sistemas de seguranca, em fun¢do do momento do uso” sendo
esses: 0 antes do sinistro, durante e depois. Todavia é dado um grande foco no momento
antes do sinistro, pois € ai que se da a prevencao. No que toca ao momento antes do acidente,
este refere 0s mecanismos associados a seguranca dos veiculos, nomeadamente o sistema
ABSY’, a pressdo dos pneumaticos, os limitadores de velocidade e de controlo de estabili-
dade, assim como os sistemas de aviso relativos aos mecanismos de retengéo, funcionamento
de airbags etc. (Manual de Seguridad Vial, 2020, p.6). Neste ambito, este Manual da varias
indicacdes na prevencao dos acidentes, dando um foco especial em quatro grandes fatores
de prevencdo, sendo esses a iluminacao e os pneumaticos, 0s mecanismos de retencédo, pro-
tecdo e o airbag, os sistemas de travagem, suspensdo e direcdo, e por fim, os encostos de

cabeca e os retrovisores. Relativamente & iluminagdo e aos pneus, afirma-se que uma

Viagens na estrada.

16 A ORP International Foundation é uma instituicdo internacional e independente empenhada na
prevencdo de riscos profissionais nas empresas.

17 Anti-lock Braking System (ABS) é um sistema de travagem anti blogqueio, sendo que garantem uma
maior seguranca, tendo em consideracao que, como o proprio nome indica, as rodas do veiculo ndo bloqueiam
durante uma travagem, ndo deixando a viatura derrapar.
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verificacdo e regulacdo dos farois de iluminacdo sdo imprescindiveis para uma boa visibili-
dade e em consequéncia uma maior seguranca. Quanto aos pneus, deve ser feita uma verifi-
cacdo regular da pressao dos mesmos e ao final de 4 a 6 anos fazer uma substitui¢éo, por
forma a garantir uma maior aderéncia e prevenir a conducdo com pneus desgastados. O
mesmo deve ser feito com os sistemas de travagem, direcdo e suspensao da viatura (Manual
de Seguridad Vial, 2020, pp.6-7).

Por sua vez, na area dos mecanismos de retencao e protecdo (nomeadamente o uso de
capacetes), 0 Manual de Seguridad Vial afirma ser mais seguro nao utilizar roupas grossas
e em caso de acidentes e verificar sempre a condigdo dos cintos de seguranga. Quanto aos
airbags, ¢ referido que o condutor deve ter uma postura correta e a uma distancia adequada
ao airbag para evitar lesdes os deslizamentos em caso de acidente, sendo que este comple-
menta o uso do cinto de seguranga, e “atua quando este ja ndo retém mais o corpo” do con-
dutor (Manual de Seguridad Vial, 2020, p. 6). Quanto a regulacdo dos encostos de cabeca,
estes sdo fundamentais para a protecdo da cervical do condutor e dos passageiros em caso
de acidente, ja os espelhos retrovisores, devem garantir uma visdao mais ampla ao condutor
((Manual de Seguridad Vial, 2020, p. 7).

Quanto ao fator humano segundo o Manual de Seguridad Vial (2020, p. 7), refere as
quatro principais causas que influenciam o condutor, enquanto principal fator dos acidentes
de viacdo graves, destacando-se a conducdo distraida e o stress, a velocidade, 0 sono e a
fadiga, e por fim, a postura correta ao volante. Iniciando pela conducdo distraida e o stress,
este manual define que o condutor deve estar num bom estado psicoldgico para aceitar as
condigdes da via, e adequar a velocidade mediante ultima, assim como para o trafego (evitar
reacOes perante condutores lentos ou agressivo), e as condi¢fes climatéricas. No ambito da
conducéo distraida, o manual refere que todos os emparelhamentos como dispositivos mo-
veis devem ser realizados antes de iniciar a viagem, e por sua vez, ¢ referido que a utilizacdo
do telemdvel tem um impacto negativo na concentracdo, assim como €é punido por lei (Ma-
nual de Seguridad Vial, 2020, p. 8).

Por sua vez, conforme visto nos capitulos a velocidade é uma das principais causas dos
sinistros rodoviarios, sendo esta controlada pelo condutor, tornando-se indissociavel ao fator
humano. Por sua vez, 0 Manual de Seguridad Vial (2020, p. 8) afirma que a velocidade “é
um fator multiplicador num acidente, agravando em 60% as consequéncias dos mesmos”,
dessa forma é proposto que as viagens sejam feitas de forma programada por forma a evitar
as pressas do condutor, e que, este tenha dispositivos que o alertem para 0s excessos de

velocidade. Por outro lado, 0 Manual de Seguridade Vial (2020, pp. 8-9), propde que as
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entidades formadoras para a sensibilizagdo, sobretudo no ambito de prevenir riscos e o cum-
primento dos limites legais de velocidade, devendo o condutor de ajustar a mesma mediante
0 ambiente rodoviario.

O sono e a fadiga sdo um dos pontos elencados neste manual. Por conseguinte, € afir-
mado que uma troca de condutores em viagens médias e longas, o planeamento e as pausas
de 2 em 2 horas ou de 200 em 200 Km s&o formas de prevencao da acumulacdo de cansaco.
O planeamento surge no ambito, da antecipacdo de eventuais problemas, assim como na
verificacdo do estado da viatura, por forma a posteriormente evitar excessos de velocidade
(Manual de Seguridade Vial, 2020, p. 9).

Finalmente, a postura ao volante surge como uma das principais formas de prevencao de
lesGes graves em caso de acidente. O manual dessa forma sugere uma condugdo com uma
postura correta conforme abaixo ilustrado na figura n°® 9, tendo em conta varios principios,
tais como: a postura, a temperatura do habitaculo, a regulacdo dos bancos e do volante e 0

cinto de seguranca.

Figura 9 — A postura correta ao volante
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Fonte— Manual de Seguridad Vial (2020, p. 9)

3.3.2 O uso de meios aéreos.

A Guardia Civil criou em 1973 um servico de Helicopteros, que tem vindo a ser
empenhado em multiplos servigos. Em resposta as necessidades que urgiram o servico aéreo
da GuCi, o Servico Aéreo dotou-se com uma frota cada vez maior de helicOpteros, capazes
de desenvolver “missdes de salvamento, vigilancia, seguranca e transporte. Mais recente-

mente, foi também equipada com avides de vigilancia a distancia. Além disso, o Servigo
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dispde de uma estrutura de apoio terrestre eficiente” (GuCi, 2020).'® Ora a Seguranca rodo-
viaria insere-se nas missdes de vigilancia de dedicas a seguran¢a rodoviaria desde 2013,
sendo que estes meios potenciam uma maior visibilidade a maiores distancias, assim como
a detecdo de infragdes cometidas nas estradas. A prépria DGT possui uma frota de helicop-
teros PEGASUS?® com um sistema de radares incorporados, para uma detecéo de infracdes
rodoviarias em flagrante delito, que permitem o registo da velocidade dos veiculos, assim
como as manobras efetuadas durante o seu percurso.

Alienado aos Helicopteros, encontram-se os Drones®. Desde 2019, a DGT utiliza
onze drones para vigiar, controlar e gerir o trdfego rodoviario. Somaticamente, a GuCi, criou
uma equipa PEGASO, encarregue do controlo de aeronaves tais como os drones. Segundo
Fraile (2019) “Este novo meio aéreo, que requer uma operacao técnica e humana reduzida,
melhora as missdes de vigilancia do trafego, cujo objetivo é aumentar a seguranca do trafego
nas estradas.” Estas aeronaves, surgem no ambito de complementar o trabalho de vigilancia
feito em terra, mas com uma maior eficécia e eficiéncia, primeiramente devido ao facto de
haver um maior raio de alcance, e devido ao facto de ndo ser necessario empenhar tantos
meios humanos para o controlo deste mesmo raio de alcance. Sendo este operado a cerca de
120 metros de altura com um raio de alcance de cerca de 7 km.

Embora no inicio desta iniciativa o trabalho dos drones se fixasse meramente na vi-
gilancia e ndo nas sanc¢des, estas vieram a ser incorporadas mais tarde, desenvolvendo um
papel fundamental na parte sancionatoria, constituindo-se como meio de prova para as con-
traordenacdes. Sobretudo no ramo da prevencao da conducdo distraida, nomeadamente pelo
uso de telemovel, a ndo utilizacdo de cintos de seguranca, assim como 0 nao respeito das
regras do Cadigo da Estrada. Na figura n® 9 esta explanado a dindmica de funcionamento. A
sua forma de utilizacdo assenta em seis passos, sendo esses:

— Escolher o trogo a ser monitorizado. De acordo com a base de dados da ATGC, €
determinado qual é o trogo a vigiar e ter em conta as limitaces dos aparelhos por
questdes de seguranca (nomeadamente aer0dromos e aeroportos);

— Uma base segura de descolagem. Garantindo uma aterragem segura, e garantir que o

dispositivo esta dentro da zona de acdo do controlo remoto durante a vigilancia;

18 Acedido através do site oficial da GuCi dia 16 de abril de 2022:
https://www.guardiacivil.es/es/institucional/Conocenos/especialidades/aire/index.html

19 0 Pegasus utiliza um telémetro a laser que mede a distancia exata entre o helicdptero e o veiculo.
As camaras possuem um sistema integrado que realiza varios disparos, medindo a distancia entre cada por
forma a calcular a média e por conseguinte determinando a sua velocidade real do veiculo

20 Aeronaves pilotadas por controlo remoto.
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Montar e verificar o funcionamento do aparelho, assim como os equipamentos de

registo fotografico e videogréfico;

Dos operadores. Estes devem estar certificados para operar o aparelho e durante a

sua utilizacdo devem sempre estar ao seu alcance visual;

Sobrevoar e observar. O drone sobrevoa as imediacBes da estrada. No que toca as

infragcBes gravadas em suporte informatico, estas sdo enviadas a Unidad de Medios

Aéreos pertencente a DGT para a realizacdo dos autos de contraordenacao;

Notificacdo de denuncia. Mediante a disponibilidade da patrulha da AGT da GuCi,

é feita a intersecdo com o condutor que cometeu uma infracao.

Figura 9 — Os drones e a vigilancia das estradas
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PARTE Il - ENQUADRAMENTO METODOLOGICO E TRABALHO
DE CAMPO

CAPITULO 4 - METODOLOGIA

4.1. Tipo de abordagem e métodos cientificos

Uma vez terminado o enquadramento teorico, o qual se insere na Parte | que diz res-
peito ao tema em epigrafe, inicia-se um novo capitulo. Segundo Rosado (2015, p. 77) “as
metodologias enformam e aferem os métodos, que (...) constituem, por sua vez, um conjunto
de técnicas que determinam o sentido orientador de uma investiga¢ao”. Ao longo deste ca-
pitulo vamos enunciar a metodologia, métodos, materiais e técnicas utilizadas ao longo do
deste TIA afim de obter resposta as perguntas colocadas e consequente alcangar do objetivo
proposto.

Em primeiro lugar, foi feita uma reviséo de literatura que tem como principal objetivo
“retirar dela ideias para o nosso proprio trabalho” (Quivy & Campenhoudt, 1998, p. 57). A
revisao de literatura permite compreender o “estado da arte”, isto €, do objeto de estudo,
através da leitura do que anteriormente ja foi escrito, dessa forma, € possivel constituir uma
introducdo essencial a investigacdo, na qual se sustentard o argumento (Walliman, 2011).

Segundo Rosado (2017, pp. 117— 118) a “investigagdo cientifica deve caracterizar-
se por ser sistematica, metddica, replicavel, racional, empirica, objetiva, comunicavel e cu-
mulativa”, sendo que sdo os métodos sao enformados e aferidos pela metodologia (Rosado,
2017, p. 119). Por sua vez, segundo Prodanov & Freitas (2013, p. 14), a Gltima consiste na
“aplicacdo de procedimentos e técnicas que devem ser observados para a constru¢ao do co-
nhecimento, com o propdsito de comprovar sua validade e utilidade nos diversos ambitos da
sociedade”.

Relativamente aos métodos, é definido que existem trés métodos que podem ser ado-
tados numa investigagdo cientifica, sendo esse o método dedutivo, 0 método indutivo e o
método hipotético-dedutivo (Freixo, 2011). Perante a presente investiga¢cdo, podemos afir-
mar que esta assenta no método indutivo, sendo que corresponde a uma abordagem que tem
como ponto de partida a analise de fendmenos particulares, e que, através da sua associacao,
pode-se formular uma teoria geral (Marconi & Lakatos, 2017). E em suma isto € defendido

por Gil (2008 p. 10) num raciocinio indutivo a generalizacdo deve ser “constatada a partir
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da observacdo de casos concretos suficientemente confirmadores dessa realidade” Conse-
quentemente, a partir de o raciocinio l6gico, as conclusfes obtidas a partir das premissas sdo
incontestaveis (Freixo, 2011, p. 106).

Rosado (2017, p. 119) afirma que “em fun¢do da natureza do problema que se pre-
tende investigar, deverdo ser adotados uma determinada estratégia de investigacéo (quanti-
tativa, qualitativa ou mista) e o correspondente desenho de pesquisa (ou desenho de investi-
gacdo, que corresponde afinal ao tipo de estudo)”.

Sob o ponto de vista da abordagem a estratégia de investigacdo, a qual se recorreu,
assume uma natureza mista, sendo que o “uso combinado das estratégias de investigacao
quantitativas e qualitativas ndo so é possivel, como é desejavel” (Santos, Lima, et al. 2019,
p.31). Por um lado, considera-se a estratégia qualitativa, sendo que o que se pretende com
esta estratégia é a investigacao de ideias e descobrir os diversos significados das a¢des indi-
viduais e das interagdes sociais (Coutinho, 2013), na estratégia qualitativa a “recolha de da-
dos ¢ efetuada recorrendo a entrevista, a observagdo e a analise documental” (Santos, Lima,
et al. 2019, p.28). Por outro lado, segundo Freixo (2011, p. 144, apud Santos, Lima, et al.
2019, p.25) considera-se também a estratégia quantitativa, “processo sistematico de recolha
de dados observaveis e quantificaveis, baseado na observacdo de factos, acontecimentos e
fendmenos objetivos, que existem independentemente do investigador”.

Ja no que toca os métodos que indicam o0s meios técnicos da investigagdo, esses tém
por objetivo, proporcionar ao investigador a capacidade de garantir a objetividade e a preci-
sdo do estudo. De forma mais especifica, estes visam a fornecer uma orientagdo necessaria
a realizacdo da pesquisa a decorrer (Gil, 2008, p. 15). Dessa forma, para a realizacéo desta
investigacdo, o método que indica 0s meios técnicos, € o comparativo, sendo este “procede
pela investigacao de individuos, classes, fenbmenos ou factos, com vista a ressaltar as dife-
rencas as e similaridades entre eles” (Gil, 2008, pp. 16-17). A utilizacdo deste método, nas
ciéncias sociais deve-se ao facto de possibilitar o estudo comparativo, sendo entdo usado
neste trabalho de investigagéo. (Gil, 2008, p. 17)

4.2. Modelo de analise e definicdo dos objetivos de investigacado

O procedimento cientifico é desenvolvido segundo sete principios inseridos em trés
atos de procedimento (Quivy & Campenhoudt, 1998). Sendo esses a Rutura, a Construcao e
a Verificagdo. Segundo Quivy & Campenhoudt (1998, p. 26) e atraves da observacéo do

anexo |, a rutura constitui o primeiro ato do procedimento cientifico que, por sua vez,
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“consiste precisamente em romper com 0s preconceitos e as falsas evidéncias, que somente

nos ddo a ilusdo de compreendermos as coisas”. Inserida nesse primeiro ato, encontra-se a

primeira etapa do procedimento: “A pergunta de partida”. De acordo com Rosado (2017, p.

122), a Pergunta de Partida (PP) constitui-se “como um farol que orienta todo o estudo do

investigador”, em suma a PP, é absolutamente indispensavel para que o foco da investigagédo

esteja perfeitamente definido (Rosado, 2017, pp. 121-122), sendo que esta serve como fio

condutor da investigacdo (Quivy & Campenhoudt, 1998). Dessa forma, a PP definida para a

persecucao deste trabalho é: De que forma se pode potencializar a prevenc¢ao das sinistrali-

dades rodoviarias graves?

Por forma a dar resposta a PP foram definidas um conjunto de perguntas derivadas (PD)

estas servem para indicar os setores a incidir por parte do investigador, sendo que sdo mais

restritas e objetivas (Rosado, 2015). Deste modo, as PD foram as seguintes:

— PD1 — Quais séo os principais fatores envolvidos na prevencéo das sinistralidades ro-

doviérias?

— PD2 — Quais sd0 0s meios necessarios para a essa potencializa¢do da prevencao?

A PP esté perfeitamente alinhada com o objetivo geral da investigacéo e, por sua vez,

é dela que derivam perguntas de natureza mais limitada e restrita. Por forma a dar resposta

a PP foram definidas um conjunto de perguntas derivadas (PD) estas servem para indicar 0s

setores a incidir por parte do investigador, sendo que sdo mais restritas e objetivas (Rosado,

2015), mas por sua vez tem que estar abrangidas pelo &mbito da PP, estando dessa forma

“dispostas em setores de analise que estdo circunscritos no dominio da area da pergunta de

partida” (Rosado, 2017, p. 122). Consequentemente, cada uma reflete-se através dos Obje-

tivos Especificos (OE) da investigacdo, que visa a facultar e a realizar o Objetivo Geral do

estudo.

Quadro N° 1 — Relagdo entre os objetivos especificos e as respetivas questdes derivadas

Objetivos especificos (OE’s)

Perguntas derivadas (PD’s)

OE; - Identificar os principais fatores envol-
vidos na prevencdo das sinistralidades rodo-

viarias;

PD;- Quais sdo os principais fatores envolvi-
dos na prevencdo das sinistralidades rodovia-

rias?

OE:2 - Acalentar 0os meios necessarios para a

essa potencializagdo da prevencéo.

PD> - Quais sd0 0s meios necessarios para a

essa potencializagdo da prevengdo?

Fonte: Elaboracgao prépria
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CAPITULO 5 - METODOS E MATERIAIS

5.1. Técnicas de tratamento e andalise de dados

Segundo Fortin (2009), a natureza do problema de investigacdo influencia direta-
mente sobre os métodos de recolha de dados a usar, os mesmos “devem estar alinhados aos
objetivos e as abordagens da pesquisa” (Prodanov & Freitas, 2013, p. 129)

De acordo com o Yin (2009) a pesquisa encontra-se delimitada em termos temporais
e espaciais (estudo comparado), que procura investigar um determinado fendmeno conso-
ante as suas caracteristicas.

Com base no referencial da American Psychological Association (APA), na sua 72
Edicéo, para a redacéo deste trabalho, foi utilizado o Microsoft Office Word 2!, regulamen-
tado pelas NEP’s para a Redagdo de Trabalhos de Investigacio da Academia Militar??,

5.2. Métodos e técnicas de recolha de dados

5.2.1 Analise dos dados

A andlise de dados tem como objetivo primario identificar os principais procedimen-
tos adotados pelo autor afim de obter informacdes dos dados recolhidos (Prodanov & Freitas,
2013, pp. 129-130). Deste modo, foram analisados os dados referentes a sinistralidade rodo-
viaria grave entre 2017 e 2021, tanto em Portugal, como em Espanha, por forma a enquadrar
o fendmeno da sinistralidade rodoviaria e realcar a relevancia desta investigacdo, nomeada-
mente no ambito da saude publica. De seguida foram analisados os planos nacionais de pre-
vencdo e as medidas de politica de seguranca adotadas tanto a nivel Europeu, como em am-
bos os estados, sendo esses relativos a prevencao da sinistralidade rodoviaria, estes que serdo
analisados e comparados com os resultados obtidos através dos inquéritos por entrevista e
do enquadramento teorico.

A recolha de dados, numa estratégia mista, é feita através da analise documental,

observacdo e entrevistas, assim como uma analise sistematica de dados quantificaveis e de

21 Versdao 2101 de 2016.
2 NEP n.° 522/12 de 20 de janeiro de 2016.
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fendmenos, conforme referido no ponto 4.1 do capitulo 4, ao que se refere o Tipo de abor-
dagem e métodos cientificos. Segundo Rosado (2017), existem duas técnicas para o levan-
tamento podendo esses se basearem em dados documentais e ndo documentais. A pesquisa
documental caracteriza-se pelo facto de recorrer a fontes primarias (Marconi & Lakatos,
2003) que de acordo com Walliman (2011) estas aproximam-se mais da realidade da situa-
cdo. Todavia, 0 mesmo defende que os dados que primarios que j& sofreram alteraces, de-
vido a interpretacdo de outros autores constituem-se como uma fonte secundaria.

Perante tal afirmacdo, podemos verificar que no decorrer desta investigacao existe
uma divisao da recolha de dados em duas etapas. Sendo a primeira etapa de recolha baseia-
se nas fontes primérias, que se constituem pelas publicacbes doutrinarias e relatorios tanto
por entidades estatais como internacionais e documentacdo oficial proveniente de arquivos
publicos das quais se podem destacar, as leis, diretivas e NEP’s etc.. (Marconi & Lakatos,
2003). Ja fontes secundarias, foram utilizados livros, artigos cientificos, publicacdes de jor-
nais, e-books e dissertacGes de mestrado feitas através das bases de dados online nomeada-
mente RCAAP, Google Scholar, varios websites, através do recurso das palavras chaves

“prevencdo” e “sinistralidade rodoviaria grave”.

5.2.2 Inquérito por entrevista

Face ao exposto previamente, relativamente a recolha de dados, a mesma foi feita de
forma mista, recorrendo-se a inquéritos por entrevista. Estes assumem-se como a principal
forma de recolha de informacéo (Fortin, 2009). De acordo com Rosado (2017, p. 125) exis-
tem varios tipos de entrevistas, sendo essas, as estruturadas, ndo estruturadas e as semiestru-
turadas. A primeira consiste numa “sequéncia fechada de perguntas a colocar ao interlocu-
tor” (Rosado, 2017, p. 15). J& as ndo estruturadas “englobam alguns temas gerais a abordar
ao longo da entrevista” de acordo com Rosado (2017, p. 15). Finalmente a semiestruturada
consiste numa combinagdo de ambas. (Rosado 2017, p. 15)

Atendendo ao que foi referido anteriormente, podemos afirma que as entrevistas re-
alizadas no ambito desta investigacdo sdo as semiestruturadas. Estas possibilitam “a expres-
séo dos entrevistados, uma vez que as informacdes recolhidas refletem o melhor das suas
representacdes sobre a tematica em analise” (Valadas & Gongalves, 2013, p .2)

Foram ainda realizados uma carta de apresentacdo e o seu predmbulo, encontrando-
se no apéndice A, assim como 0s guifes para as entrevistas no Apéndice B, uma lista de

entrevistados, que se encontra no apéndice C e finalmente um quadro ilustrativo das
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respostas no Apéndice D. A apresentagcdo de uma entrevista “implica sempre uma explicagdo
sobre os objetivos, a finalidade, o funcionamento da mesma e a relevancia da informacéo a
recolher” (Rosado, 2017, p. 125). Quanto as entrevistas, estas foram alvo de aprovacao e
validacao pelo Orientador (Tenente-Coronel (Doutor) AdMil David Miguel Pascoal Rosado)

e pelo Coorientador (Major de Infantaria da GNR Nuno Filipe da Silva Lopes).

5.3 Amostragem: Composicao e Justificacao

Segundo Rosado (2017), existem duas dimensfes no processo da amostragem, nome-
adamente a significancia e a representatividade. Complementando esta afirmacéo, Freixo
(2011), reitera que esta significancia e representatividade assenta no procedimento de repre-
sentar uma populacdo inteira através de um conjunto de pessoas ou uma populagdo. Entéo,
é possivel afirmar que no &mbito de um processo de investigacdo, a construcdo da amostra é
uma parte fulcral para a realizacao do ultimo (Rosado, 2017). Ainda segundo Rosado (2017,
pp. 126-127) o0 “universo (que diz respeito a todos os sujeitos, casos ou observagdes que
podem ser reunidos de acordo com determinadas propriedades)”, por sua vez, a populagéo
resulta dos “sujeitos, casos ou observagdes adstritos a um determinado fendémeno que se
entende investigar em ordem a atingir um determinado leque de informagdes”.

Por conseguinte, os inquéritos por entrevista foram realizados a Oficiais e Guardas
da GNR com experiéncia na area do transito do Destacamento de Transito de Braganca e
com estudos e vivéncias de ambas as realidades devido a proximidade com a Guardia Civil.

5.4 Local e data da pesquisa e recolha de dados

A pesquisa documental incidiu sobre obras bibliograficas da Biblioteca da Academia
Militar e da Biblioteca da Escola da Guarda, além de um conjunto de documentos instituci-
onais, nomeadamente NEP’s, Circulares, Portarias ¢ Decretos-Lei, assim como de artigos e
obras cientificas retiradas dos sistemas informaticos.

Devido a situacdo pandémica, as entrevistas foram todas realizadas a distancia, sendo
que a recolha dos dados, quer a nivel dos inquéritos por entrevista foram realizados entre 0s

meses de janeiro e maio de 2021.
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CAPITULO 6 — RESULTADOS

Neste capitulo sdo apresentados os resultados advindos da recolha de dados e dos
inquéritos por entrevista. Deste modo, este capitulo encontra-se dividido em trés grandes
subcapitulos, por forma a proceder a uma diferenciacdo entre estes. Sendo esses a anélise

dos dados em Portugal, depois em Espanha, e a analise dos inquéritos por entrevistas.

6.1. Analise dos dados em Portugal

6.1.1 Acidentes com vitimas mortais e ferimentos graves

Conforme supramencionado no enquadramento tedrico, tanto as vitimas mortais,
como os feridos graves nos sinistros rodoviarios, tém vindo a diminuir em Portugal. Dessa
forma vai-se debrucar sobre a evolucdo da sinistralidade rodoviaria grave em Portugal. As-
sim sendo, neste grafico estdo presentes os nimeros relativos as vitimas mortais e feridos
graves, num determinado espaco de tempo, sendo esse até ao més de novembro, referentes
aos anos de 2017 a 2021.

Figura 11 - Vitimas mortais e feridos graves em Portugal (2017-2021)
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Fonte: Elaboragédo Propria

Face ao exposto na figura 11, verifica-se que 0 nimero de vitimas mortais tem vindo
a diminuir ao longo dos anos. Todavia denota-se uma descida mais acentuado no ano de
2020 e de 2021. N&o obstante a esta reducdo, € de reiterar que estes anos pandémicos nao
representam a realidade deste fendmeno, tendo em conta que houve restricbes de mobilidade
impostas pelo Governo. No entanto, o ano de 2021 foi 0 ano em que certas medidas restriti-
vas foram levantadas, e ainda assim, o nimero de vitimas foi inferior a 2020, ano em que as
restri¢Oes face & pandemia foram mais austeras. Relativamente ao nimero de feridos graves,
foi possivel verificar que houve um aumento ao longo dos anos, antes da pandemia se pousar
sobre Portugal, sendo que, comparativamente a 2018, o ano de 2021 demonstra um maior

namero de feridos graves.

41



6.1.2 Tipologia de Infragdes

No capitulo 2, que se refere as causas da sinistralidade rodoviaria, é observavel que
as principais causas da sinistralidade rodoviaria sao o estado psicologico do condutor, o0 que
pode afetar a sua concentragdo ou coordenacdo durante a conducéo, assim como a veloci-
dade, as substancias psicotropicas e o consumo de alcool. Todos estes fatores estdo direta-
mente ligados ao fator humano, o mais preponderante dos acidentes rodoviarios.

Conforme referido ao longo desse capitulo, o estado psicolégico (sobretudo o stress)
esta estreitamente relacionado com a velocidade. Todavia, aquando a investigacao das cau-
sas de um sinistro, a velocidade maior parte das vezes esta envolvida, contudo os fatores que
a potenciam, sdo dificeis de comprovar, sendo entdo, a velocidade, o fator principal da causa
do sinistro. O alcool e substancias psicotropicas, assim como o estado psicoldgico do con-

dutor surgem como variaveis primarios pares ao fator velocidade.

Figura 12 — Tipologia das infra¢gdes em Portugal (2020-2021)
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Fonte: Elaboracdo Propria (adaptado de ANSR, 2021, p.31)

Conforme é possivel observar na figura 12, a infracdo que mais predominancia tem,
é velocidade. Sendo denotado que, apesar da velocidade ser alvo de grande parte das fisca-
lizacBes, a mesma ndo deixa de ser um dos principais causadores de vitimas mortais e feridos
graves nos sinistros rodoviarios. Assim sendo, podemos afirmar que estas infragdes regista-
das, ndo assentam numa mera coincidéncia. Dessa forma, é importante uma formagao con-
tinua e uma sensibilizacdo junto dos condutores, sendo esse um dos principais papeis a de-
senvolver pelas entidades formadoras, pelas For¢as de Seguranca e outras entidades gestores

e fiscalizadoras.
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6.2. Analise dos dados em Espanha

Tanto a nivel mundial, como a nivel europeu, a Espanha é um exemplo a seguir, na

prevencdo da sinistralidade rodoviaria. Apesar dos nimeros de vitimas mortais e de feridos

graves ser bem superior a Portugal, o racio de mortes por milh&o de habitantes é bem inferior.

Conforme se pode ver através da figura 3, a classificacdo da Espanha relativamente ao nu-

mero mais baixo de vitimas mortais por milhdo de habitante € de 7° lugar no ranking Euro-

peu.

Figura 13 — Vitimas mortais e feridos graves em Espanha nas vias interurbanas (2017-2021)
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Fonte: Adaptado de Estrategia de Seguridad Vial 2030 (2022, pp. 3-4)

Como é possivel denotar, tanto o nimero de vitimas mortais, assim como de feridos

graves nas estradas interurbanas espanholas tem vindo a diminuir. Apesar de no ano de 2021

ter havido um aumento de vitimas, o ano de referéncia para Espanha é o de 2019, ano ante

pandémico, que por sua vez registou um menor nimero de vitimas graves e mortais de aci-

dentes rodoviarios.

Figura 14 — Distribui¢do do numero de acidentes com vitimas segundo o tipo de via
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Fonte: DGT (2020, p.13)

Quanto a especificacdo do tipo de via, conforme mencionado no ponto 1.3 do capi-

tulo 1, referente a sinistralidade rodoviaria grave em Espanha, ao longo deste trabalho foi
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dando um maior foco nas vias interurbanas. Apesar do nimero de vitimas ser maior nas vias
urbanas, é de denotar que os acidentes com maior gravidade ocorrem nas vias interurbanas.
Através da figura 14, é possivel denotar que apesar dos acidentes neste tipo de vias repre-
sentar cerca de 37% da globalidade dos sinistros, a taxa de mortalidade é bem superior a das
vias urbanas, sendo que as mortes nas vias interurbanas representam uma tranche de 71% na

globalidade dos acidentes de viagéo.

6.3. Analise dos resultados dos inquéritos por entrevista

Conforme referido no ponto 5.2.2, que se refere aos inquéritos por entrevista, estes
sdo uma fonte de informacdo importante para a realizacdo de um trabalho de investigacéo.
No apéndice D esta o respetivo guido das entrevistas, ja a listagem dos entrevistados encon-
tra-se no apéndice C. Tendo por base as respostas dos entrevistados, é de realgar determina-
dos pontos chave dos contributos de cada um dos militares.

Quanto a questdo n° 1, “Quais sdo as principais causas da sinistralidade rodoviaria
grave? A que se devem?” O fator humano é o principal fator da sinistralidade rodoviéria,
sendo isso referido por todos os entrevistados, nomeadamente a velocidade e a distracdo. J&
o0 entrevistado A referiu a falta de civismo assim como o alcool e as drogas. Por sua fez o
entrevistado C ainda referiu o Stress como um fator causador de sinistros, assim como fadiga
e sonoléncia.

Relativamente a questdo n° 2, “A que se deve a pratica de velocidade excessiva por
parte dos condutores?” O entrevistado A refere a distragdo como uma variavel da equacao
para a velocidade excessiva. Ndo havendo uma clara percecdo das distancias de reacao e
travagem. Ja o entrevistado B, refere o lado socio normativo, em que a velocidade excessiva
e 0 excesso de velocidade é algo incutido na sociedade, assim como qualquer agdo de fisca-
lizacdo ser visto como uma mera “caga a multa” ao invés de uma medida de prevencado. Indo
de encontro ao ponto de vista do entrevistado B, o entrevistado C, refere que a formagéo ndo
sensibiliza para alem dos limites legais de velocidade, negligenciando a importancia da ade-
quacdo da velocidade consoante o ambiente rodoviario.

Concernindo a questdo n° 3, “Quais sdo as medidas com mais sucesso adotadas pela
Guarda Nacional Republicana para diminuir a sinistralidade rodoviaria?”” Todos referirdo a
importancia do patrulhamento como uma ferramenta de prevengéo. Contudo o entrevistado
A, referiu a importancia do ultimo nas vias com maior fluxo de trafego rodoviario, na forma

de proactiva. Ja o entrevistado B real¢ou o incremento das patrulhas descaracterizadas como
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fator surpresa, para complementar as descaracterizadas com misséo de visibilidade e proxi-
midade. Por fim, o entrevistado C, real¢ou o patrulhamento em locais com maior indice de
sinistralidade.

No que diz respeito a pergunta n® 4, “O uso de meio aéreos, podera ser uma vantagem
viavel para Portugal no &mbito rodoviario? Se sim, porqué?” Tanto o entrevistado A ¢ B
referiram que o uso de meios aéreos é uma mais valia, sendo que o primeiro, referiu a im-
portancia do ultimo em periodos sazonais, nomeadamente o verdo, em zonas litorais e nas
vias utilizadas pelos emigrantes. Ja o B referiu as vias ao redor das grandes areas metropo-
litanas, nomeadamente Lisboa, Porto, Coimbra, Leiria e Braga, que tém como caracteristica
um elevado trafego rodoviério. No entanto o entrevistado C referiu que seria uma vantagem,
no ambito dos recursos humanos, podendo os aparelhos, reduzir o namero de militares ne-
cessarios para determinadas operacdes, sendo que 0s mesmos sdo cada vez mais escassos.
Em contrapartida, o entrevistado D afirma que serd pouco provavel uma aquisicao destes
meios por partes das forcas de seguranca sendo que a recentemente a ANSR tem investido
na sua direta dependéncia, que constitui um meio mais repressivo que 0 uso de mios aéreos.

Quanto a questdo n° 5, ““. O uso dos ndcleos de investigacdo criminal, sdo uma mais
valia no ambito da prevencdo? O entrevistado A refere que os NICAV permitem determinar
a culpabilidade de algum interveniente num acidente, tanto a nivel humano como a nivel das
entidades envolvidas na concec¢do e manutencdo das vias. Ja o entrevistado B refere que com
a ajuda dos NICAV poderemos chegar a conclusdo de como ocorreu o acidente e que even-
tuais falhas de seguranca existiram, podendo futuramente preveni-las. J& o entrevistado C
refere que os NICAV tém como missdo proceder a investigacdo de todos os acidentes com
vitimas mortais ou acidentes cuja complexidade ou gravidade o exijam, investigando todos
os fatores e elemento envolvidos num acidente.

Relativamente a questdo n° 6 “Que novas medidas poderiam ser implementadas para
diminuir a sinistralidade rodoviaria?”. O entrevistado A e B realca a realidade da falta de
efetivo na GNR, nomeadamente em matéria de transito, realcando que um aumento do efe-
tivo no dispositivo da Guarda seria uma forma de potenciar a prevengdo dos sinistros rodo-
viarios. O entrevistado B ainda refere que, deveria ter-se em conta uma maior utilizacdo de
radares em pontos negros (onde existe maior incidéncia sinistralidade). Por fim o entrevis-
tado C refere, a limitacdo de varias componentes nos veiculos, nomeadamente limitadores
de velocidade, assim como equipamentos que iniba a realizacdo de chamadas telefonicas
enquanto o condutor efetua a condugéo. Este ainda refere uma formagao no ambito da sen-

sibilizacdo em ambientes escolares, assim como a formagdo continua. O entrevistado D
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ainda referiu que o desenvolvimento dos sistemas informaticos e das ferramentas analiticas
que permitam aprofundar o estudo das causas e melhorar a capacidade preditiva da sinistra-
lidade rodoviaria seria uma medida de prevencdo, assim como desenvolver a doutrina e 0s
recursos e 0s recursos em matéria de investigacdo por forma a abranger a investigacao e
sancionamentos de todos os acidentes com vitimas.

A questdo n® 7, “O uso de radares de troco é uma ferramenta valiosa para a prevengdo
da sinistralidade rodoviaria? Existe algum projeto de implementacao deste dispositivo em
Portugal?” Os entrevistados A, B e C referem que os radares de troco seriam uma mais valia,
sobretudo na questdo da prevencdo de comportamentos de risco, assim como na complemen-
tacdo de outros tipos de radares. Contudo o Entrevistado D afirma que a maior preocupacéo
deveria ser dada no &mbito da velocidade excessiva e ndo do excesso de velocidade, dessa
forma um uso mais constante de radares moveis em locais com indice de sinistralidade alto
e em horarios em que nao haja trafego que seria uma forma mais repressiva que o uso de
radares de trogco, complementando também com facto de poder vir a complementar a pre-
vencao de comportamentos de risco.

Quanto a questdo n° 8, “As burocracias envolvidas na instaura¢do dos processos de
contraordenacao séo simples e eficazes? Poderéo elas desenvolver um sentimento de impu-
nidade para os infratores? Todos os entrevistados referem que o processo burocratico é
grande, moroso e de alguma complexidade levando por vezes a uma prescri¢do dos prazos
dos processos contraordenacionais. Tanto o entrevistado A, como o B referem que uma de-
fesa por parte do infrator leva muita das vezes a prorrogacdo dos prazos, levando a um sen-
timento de impunidade. J& o entrevistado C refere que uma forma de colmatar esta lacuna
seria de disponibilizar o programa SCOT mobilidade a todas as valéncias da Guarda, sobre-
tudo ao territorial, que se vé obrigado a realizar o auto em papel e posteriormente inserir o
SCOT em Backoffice, ao invés de o fazer no local da infracdo. O entrevistado D refere que
em Portugal, a GNR € rigorosa na instauracdo dos processos, da mesma forma que a Lei
também o é na sua aplicacdo, mas por sua vez isto leva a sérias dificuldades a fase de instru-

¢ao dos processos por parte das entidades administrativas competentes.
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CAPITULO 7 — DISCUSSAO DOS RESULTADOS

Neste capitulo importa analisar e discutir os resultados obtidos através dos dados co-
Ihidos dos inquéritos por entrevista, e comparar com os resultados obtidos atraves do enqua-
dramento tedrico. Assim sendo, este capitulo encontra-se dividido em diversos subcapitulos

com especial énfase para as causas da sinistralidade rodoviaria e as medidas de prevencao.

7.1. Causas da sinistralidade rodoviaria

Ao longo do enquadramento tedrico, foi possivel verificar quais foram as principais
causas da sinistralidade rodoviaria, assim como posteriormente as medidas preventivas as-
sociadas a estas. Dessa forma nesta discussdo dos resultados vamos referenciar o que foi
evidenciado ao longo do enquadramento teoérico, sendo que é o que esta estabelecido doutri-

nariamente, assim como o que foi indicado por todos os entrevistados.

7.1.1. Distracéo e erros de percegao

Inerente ao fator humano, esté a sua capacidade e pré-disposic¢do para conduzir. Por
sua vez, a distracdo e os erros de percecdo sdo uma das grandes condicionantes de um con-
dutor. Podemos verificar que os entrevistados afirmam que a distracdo e o stress sao das
principais causas da sinistralidade rodoviaria, indo de encontro a aquilo que foi referido no
enquadramento tedrico tanto co capitulo 1 como o capitulo 2. Como é possivel verificar
através do anexo E, o uso de telemdveis (tanto em funcdo de méaos livres, como na sua utili-
zacdo,) requer a mesma percentagem do foco do condutor. Da mesma forma a figura4 e 5
realcam o impacto da distracdo na capacidade de condu¢do. Todavia, algo que é possivel
constatar, € que, a distracao leva a uma menor capacidade recolha de informacéo, tratamento
da informacéo e a acdo, conforme mencionado na figura n® 6. Dessa forma apesar de o con-
dutor ndo circular em excesso de velocidade, em caso eventual de acidente, serd tido em
conta a velocidade excessiva por parte do ultimo, sendo que este ndo adotou a postura ou
acao correta em determinado momento, e por isso, ser considerado velocidade excessiva.
Assim sendo, podemos verificar que, embora a causa propriamente dita seja a velocidade
excessiva, 0 que se encontra por detras da ocorréncia é a distracao e/ou os erros de percecao.
Por sua vez todos os entrevistados ao longo das entrevistas afirmam que a distracdo e 0 uso

de telemoveis sdo um fator preocupante, sendo por grande parte das vezes comportamentos
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gue levam a que haja sinistros rodoviarios. Conforme refere o Entrevistado D, sendo que a
distracdo e a desatencdo provocada pela sonoléncia ou pelo uso do telemovel durante a con-

ducdo sdo o principal inimigo do condutor.

De forma a sustentar o que foi supramencionado, importa ter em conta os acidentes
guanto a sua natureza. A tabela n° 3 realca que as vitimas mortais e os feridos graves por
acidente de viacdo, em Portugal, acontecem na sua esmagadora maioria devido a acidentes
por colisdo e por despiste. E de reiterar que a Colisdo, devendo-se grande parte das vezes
por erros de percecdo e distracdo dos condutores, da mesma forma que este é o que maior
expressdo tem, sendo que representam o maior nimero de vitimas mortais e com ferimentos
graves, contudo, segundo Almeida (2021, p. 11) o seu indice de gravidade relativamente
mais baixo que os outros dois, sendo esses a colisdo o despiste e o atropelamento, com maior

indice de gravidade.

7.1.2. Velocidade excessiva

Conforme visto no ponto anterior, a velocidade excessiva pode resultar de diferentes
fatores, nomeadamente o tempo de reacao e os erros de perce¢do. Contudo, este constitui um
erro de acdo, que pelo facto de se realcar perante os demais fatores da sinistralidade rodovi-
aria, é necessario destaca-lo em relacdo a outros.

Quanto ao efeito da velocidade no ambiente rodoviario, através do anexo C, é possi-
vel reparar os feitos nefastos que a velocidade tem, tanto sobre o veiculo como sobre as
pessoas. Segundo a PRP (2022) “Numa autoestrada, com piso seco, a 120km/h, precisa de
105 metros para parar. Com o piso molhado, no mesmo local e a mesma velocidade, preci-
sara de 160 metros”. Por sua vez o conceito de velocidade excessiva é algo que tem que
comecar a ser abordado com maior importancia no seio da sociedade. O entrevistado D refere
gue no que toca a velocidade, mais importante que o excesso de velocidade (que constitui
grande parte do tipo de infracGes registadas e autuadas, conforme se pode verificar na figura
n°12), é a velocidade excessiva, isto é, regular a velocidade consoante as condi¢cfes da via,
atmosféricas, do veiculo e do trafego, tudo o que esteja relacionado com o ambiente rodovi-
ario e o condutor. Por sua vez esta informac&o é partilhada pelos outros entrevistados. Cada
vez mais aos olhos da opinido publica, a velocidade excessiva destaca-se como a principal
causa da sinistralidade rodoviaria grave, juntamente como a conducao sob o efeito de alcool
e drogas (Duarte, Mouro, & Silva, 2013).
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7.1.3. O Alcool e as Substancias Psicotropicas

Conforme visto ao longo do enquadramento teorico, tanto a conducéo sob efeito de
alcool, como a conducgéo apds o consumo de substancias psicotropicas, sdo 0s comporta-
mentos que mais comprometem a seguranca rodoviaria.

Perante o anexo F, os riscos de acidentes rodoviarios face a taxa de alcoolemia, au-
mentam exponencialmente consoante a T.A.S do condutor. E possivel denotar que a partir
do momento em que o condutor possuia uma T.A.S merecedora de contraordenacéo, que 0s
efeitos do alcool sdo nefastos para a condugdo. Conforme visto na figura n® 12, o alcool e o
uso de telemovel sdo a seguir a velocidade, as infragdes que mais peso tém. Os entrevistados
A e C ainda referem que a conducéo sob o feito de alcool sdo uma das principais causas da
sinistralidade rodoviaria., tendo um grande peso na incapacidade de conduzir.

Apesar dos estupefacientes ndo se encontrarem na lista da figura n® 12, a verdade ¢é
que a sua fiscalizacdo é mais complexa porque requer uma testagem médica, contudo é de
realcar que o uso das mesmas produz efeitos mais nocivos que o consumo de alcool. Con-
forme visto no capitulo 2, as drogas potenciam exponencialmente o risco de acidente quando
misturadas com o alcool. Sendo que isto acontece sobretudo nas faixas etarias mais jovens,

sendo importante sensibilizar neste sentido.

7.2. Medidas de prevencgao

Ao longo deste trabalho de investigacao foi possivel analisar varias medidas preven-
tivas no ambito da seguranca rodoviaria, sendo essas politicas de prevencéo tanto estatais
como de outras entidades, quer nacionais, quer internacionais, sendo esta visdes estruturais
e transversais a todas as comunidades. Quanto aos inqueéritos por entrevista foi possivel re-

colher informacéo pertinente, mas por sua vez com uma visdo mais operacional.

7.2.1. Medidas de prevencao por parte dos condutores e entidades formativas

As entidades formadoras possuem uma grande responsabilidade no que toca a pre-
vencédo da sinistralidade rodoviaria. Conforme é possivel verificar atraves do anexo H, as
faixas etarias com maior numero de vitimas mortais/milh&o de habitantes s&o os mais jovens

(dos 20 aos 24 anos), assim como o0s idosos (>65 anos). Dessa forma, é importante realgar o
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que foi visto ao longo deste trabalho no &mbito da formacéo continua para a seguranga ro-
doviéria. Tanto o Programa de Seguranca Rodoviaria de 2011 a 2020 da UE, como PENSE
e a VisdoZero2030, tem como objetivos principais melhorar a educacao e formacao minis-
tradas aos recens condutores, assim como uma continuidade da mesma em todas as faixas
etarias. O Manual de Seguranca Rodoviaria ainda refere que esta formagéo continua deve
ser ministrada aos trabalhadores que tenham como principal fungéo a condugéo.

Conforme referido precedentemente, o ser humano € o principal fator da sinistrali-
dade rodoviéria, devendo ser os principais responsaveis pela seguranca rodoviaria. Embora
um desenvolvimento dos sistemas de seguranca dos veiculos e das vias, seja de elevada im-
portancia, conforme afirma o entrevistado C, importa referir que, a melhor forma de prevenir
é uma formacao inicial e continua de condutores capazes, com discernimento e sensibilidade.
O entrevistado D refere que em Portugal, a sinistralidade rodoviaria rege-se a ideia de um
facto acidental, todavia a responsabilidade recai nos condutores, sendo eles os operadores
dos veiculos, é necessario estar apto, capaz e habilitado a conduzir em plenas capacidades.

Assim sendo, os condutores devem adotar comportamentos corretos ao volante, pro-
curando respeitar a legislacdo em vigor e as normas de boa de conduta na estrada. Devendo
fazer um bom uso dos conhecimentos e préaticas adquiridas ao longo da sua formacéo en-
quanto condutores. Isto é, respeito ndo s6 das regras de transito e sinalizacdo, nomeadamente
0 respeito da sinalizacdo e das regras de circulacdo, assim como do uso de indicadores de

mudanca de direcao e espelhos retrovisores.

7.2.2. Medidas de prevencao por parte da GNR e entidades fiscalizadoras

A GNR, estando inserida em vérias organizacdes e associa¢des internacionais, cum-
pre com varios planos e operagdes?® no ambito da prevencdo da seguranca rodoviéria. Mas
acima de tudo conforme previsto na LOGNR, a missdo no ambito da seguranca rodoviaria é
de zelar pelo cumprimento das normas relativas aos transportes rodoviarios, garantindo a
seguranca dos seus utentes.

Para que esta missao seja cumprida com maior eficécia e eficiéncia é imperativo que
tanto a GNR como a ANSR e o IMTT, promovam de forma cooperativa um conjunto de

medidas de prevencdo da sinistralidade rodoviéria

2 \er anexo G
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Relativamente 8 GNR, é importante realcar o que foi dito por todos os Entrevistados
relativamente a falta de meios, sejam eles humanos ou materiais. Dessa forma um aumento
do efetivo potenciaria uma maior disposicdo de meios no terreno, resultando num maior
numero de patrulhas. Todavia o patrulhamento proativo direcionado para as vias com maior
fluxo rodoviério e de locais com maior indice de sinistralidade, revelou-se uma medida com
sucesso por parte da GNR, dando uma maior visibilidade junto da populagdo, assim como
reduzindo a probabilidade de comportamentos de risco por parte dos utentes da via. Por sua
vez o incremento de veiculos descaracterizados no patrulhamento, por forma a complemen-
tar o patrulhamento caracterizado e de visibilidade, veio a gerar um sentimento de surpresa
junto da populagédo, desmotivando os condutores a ter comportamentos de risco, reforcando
também a fiscalizacdo e a detecdo dos mesmos. O entrevistado D ainda refere que 0s meios
empregues no ambito da investigacdo dos acidentes rodoviarios, que permitem investigar e
sancionar comportamentos de risco séo negligenciados.

Relativamente as entidades fiscalizadores, tais como a ANSR e o IMTT, é de referir
que todos os entrevistados afirmam que o processo burocratico por tras da instauracdo de
processos de contraordenacdo € moroso, levando grande parte das vezes a uma prescricao
dos prazos, quando se da lugar a uma reclamacdo. A prescrigdo destes processos ndo gera
tdo s6 um sentimento de impunidade junto dos infratores, assim como a possibilidade de vir
a ser um «problema cronico». Alienado a este sentimento de impunidade, esta a falta de
contacto entre os infratores e as forcas de seguranca. Ora, isto significa que, se houvesse um
maior nimero de fiscalizacdes com intersecédo, apds o condutor cometer uma infragdo, gerar-
se-ia uma maior imagem de coercibilidade.

N&o obstante o que foi referido anteriormente, o fator humano tem uma grande pre-
ponderancia na sinistralidade rodoviaria. Dessa forma a melhor medida de prevencdo que
pode ser efetuada realiza-se junto dos condutores, sendo ela tanto a nivel da conscienciali-
zacdo, com a nivel a punicdo das infracdes ap6s o cometimento das mesmas. Dessa forma
importa que as medidas e as politicas de prevencdo sejam elaboradas no sentido de sensibi-

lizar os condutores.

7.2.2. Medidas de prevencéo por parte da GuCi.

A GuCi em tragos gerais, possui um maior investimento dedicado a problematica da

sinistralidade rodoviaria, decorrente de uma maior sensibilidade politica nesta matéria.
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Comparativamente & GNR, a Guardia Civil possui mais meios e recursos, ndo so a nivel de
recursos humanos, mas também de recursos materiais e de formacéo, segundo refere o en-
trevistado D. No que toca a doutrina ligada a sinistralidade rodoviaria, em Espanha des-
pende-se mais recursos no ambito da investigacao, dando um especial foco na criminalizacao
de vérias condutas e o sancionamento penal, precisamente devido a uma maior consciencia-

lizagdo dos utentes das vias.

Em Espanha foi desenvolvido um planeamento de atividade operacional de transito
e seguranca rodovidria, com o principal objetivo de reduzir a sinistralidade rodoviaria graves
nos pontos negros, através da analise de dados estatisticos. Isto tendo como objetivo o poli-
ciamento orientado para estes locais e com caracter preditivo. Este planeamento foi denomi-
nado de Plan SETRA. Este planeamento permite estruturar objetivos com vista a promogao
da seguranca rodoviéria, tanto individualmente como estruturalmente (Estrutura Nacional da
ATGC). Culturalmente a GuCi possui um quadro socio normativo mais restrito, preocu-
pando-se com a cultura rodoviéria e a sinistralidade dos seus proprios efetivos, difundindo

instrucdes sobre 0 método e forma de atuacdo em cenarios do meio rodoviario.

Relativamente a velocidade e a prevencdo da mesma, o uso de radares de trogo é
bastante comum, contudo os radares fixos encontram-se precisamente onde existam maiores
indicios de sinistralidade rodoviaria grave. Embora existam radares fixos, é de realcar que o
recurso dos mesmos sendo eles moveis ou estaticos, tendo um carater ndo permanente, gera
uma maior imprevisibilidade e consequentemente um efeito mais dissuasor, conforme refere
o0 entrevistado D. Ainda é referido de acordo com o Manual de Seguranca Rodoviéria, que o
planeamento € sem davida uma das formas de prevenir um excesso de velocidade, sendo que

a preparacdo do mesmo previne e permite planear possiveis imprevistos.

Corelacionado ao referido anteriormente, o0 Manual de Seguranca Rodoviéria, realca
a importancia de uma boa formacéo (e por sua vez continua) aos trabalhadores. Ora como
foi referido, os militares da GuCi ndo fogem a regra sendo estes trabalhadores do Estado
Espanhol, confirmado ainda pelo entrevistado D.
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CONCLUSOES E RECOMENDACOES

A tematica em estudo teve como principal objetivo indagar a forma como se pode
potencializar a prevencdo das sinistralidades rodoviérias graves. Desta forma, e apos ter sido
concretizado o enquadramento tedrico, uma recolha de dados da GNR e da GuCi, bem como
alguns inquéritos por entrevista, importa realcar um conjunto de conclusdes. Neste capitulo
sdo apresentadas as conclusdes com o objetivo de responder inicialmente as perguntas deri-
vadas e, posteriormente, a pergunta de partida. Finalmente, vao ser apresentadas as dificul-
dades e limitagdes decorrentes da investigacdo assim como algumas recomendacdes futuras.

Relativamente a PD1 “Quais sdo os principais fatores envolvidos na prevencéo das
sinistralidades rodoviarias, ao longo deste trabalho foi possivel destacar que, por tras da pre-
vencdo da sinistralidade rodoviéria, estdo inimeras instituicdes e associagdes que visam re-
duzir o numero de vitimas mortais na estrada. Nos ultimos anos tem-se vindo a desenvolver
varias politicas de seguranca publica assim como medidas preventivas, com o objetivo de
reduzir, sendo mesmo acabar com 0s sinistros rodoviarios graves com vitimas mortais. Estas
politicas e medidas tanto advém de uma iniciativa de uma organizacéo ou institui¢do inter-
nacional, tal como a OMS ou o Conselho de Seguranca da Unido Europeia, ou tanto como
dos Estados e dos seus 6rgdos administrativos e fiscalizadores em matéria de transito, tal
como € o0 caso da ANSR ou do IMTT em Portugal. Por outro lado, temos os fatores que estao
diretamente ligados ao ambiente rodoviério, isto €, as vias nas quais os utentes circulam, 0s
veiculos e finalmente o ser humano. Em boa verdade, o que mais relevancia tem é o condutor.
Como ¢ possivel denotar, o fator humano é o principal fator das causas da sinistralidade
rodoviaria. Contudo este também é aquele que possui uma maior capacidade para reduzir 0s
sinistros, sendo uma responsabilidade (apesar de individual) de todos nés contribuir para
uma reducgé@o dos mesmos. Ao longo do trabalho foi visto que certas medidas preventivas por
parte do ultimo revelam-se uma mais valia para a reducdo dos sinistros, nomeadamente o
planeamento da viagem assim como a verificacdo das condic¢des do seu veiculo.

Relativamente a PD2 “Quais Sdo 0s meios necessarios para a essa potencializacao da
prevencdo”, ao longo deste estudo comparativo foi possivel destacar algumas diferencas en-
tre a GuCi e a GNR. Esta diferenca assenta desde logo pelo maior investimento da GuCi que
a GNR em matéria de transito. A GuCi esta dotada de uma frota de helicdpteros assim como
de drones, que tem por objetivo a vigilancia e detecdo de comportamentos de risco, contri-

buindo eventualmente para uma reducdo dos acidentes rodoviarios graves e/ou com vitimas

53



mortais. Uma das ferramentas que a GuCi tem implementado e dispersado ao longo do ter-
ritorio os radares de troco ou de média, que servem para complementar os radares fixos. Por
si s0, o0 de trogo ndo sdo uma mais valia caso sejam usados de forma isolada, 0 mesmo ja nao
se verifica caso complementem o suo de radares fixos. Foi ainda referido ao longo deste
trabalho a importancia da formagé&o, na GuCi existe um maior investimento da formagéo dos
seus militares relativamente a técnicas e taticas em ambiente rodoviario, assim como para 0s
utentes das vias. O efetivo também €, sem duvida alguma, um fator preponderante, podendo
potenciar uma maior quantidade de patrulhas e por conseguinte uma maior visibilidade e
proatividade.

Uma vez respondidas as diferentes perguntas derivadas, € possivel entdo, desta forma,
dar resposta a PP “De que forma se pode potencializar a prevencdo das sinistralidades rodo-
viarias graves? Conforme foi referido ao longo do trabalho e nas respostas as PDs, as causas
dos sinistros rodoviarios, estio na sua grande maioria ligadas ao fator humano. E de realcar
que os acidentes com vitimas mortais e feridos graves, raramente se devem por causa dos
veiculos ou das mas condicdes da via, no entanto, cabe ao condutor de adaptar a velocidade
consoante as condi¢bes dos Ultimos, sendo entdo posto em causa a velocidade excessiva.
Dessa forma ¢ possivel afirmar que a principal causa da sinistralidade rodoviaria se deve a
distracdo e erros de percec¢do, assim como velocidade excessiva. Todavia o alcool e as subs-
tancias psicotrdpicas sdo potenciadores de acidentes, mas raramente uma causa direta, sendo
que, conforme visto ao longo desta investigacdo, o consumo destas substancias, levam a
erros de percecdo e a estados de euforia, que resultam em velocidade excessiva ou excessos
de velocidade. N&o desconsiderando as inimeras medidas elencadas ao longo do trabalho,
ha que reforcar aquelas que tém como objetivo atenuar e potenciar a prevencao junto dos
principais fatores da sinistralidade rodoviaria. Dessa forma, ha que reforcar as medidas de
prevencdo que tem por objetivo uma sensibilizacdo junto dos condutores, assim como im-
plementar um modelo de formacdo continuo, assim como estar presente o quanto antes no
ensino escolar. Conforme referiu o entrevistado C, uma formacéo desde o ensino escolar,
seria uma boa forma de prevencdo, sobretudo junto das faixas etarias mais jovens, sendo este
publico alvo, futuros condutores e mais propensos a estarem envolvidos em acidentes devido
a falta de sensibilizacéo e de experiéncia no ambiente rodoviario. Por outro lado, é impor-
tante manter os militares em formacao continua, alertando para que 0s riscos inerentes a sua
profissdo que ndo deixam de ser elevados, na estrada.

Por outro lado, temos 0 a escassez de novos recursos na GNR. O entrevistado D,

realca que a sinistralidade rodoviaria s6 pode ser combatida quando aplicadas duas
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abordagens, sendo uma delas preventiva e a outra repressiva. Sendo que a preventiva se re-
alca pela prevengdo de comportamentos de risco que estdo na origem da sinistralidade rodo-
viaria. Por outro lado, a repressiva incide na dissuasdo de comportamentos de risco que estdo
na origem da sinistralidade rodoviaria. Ora uma € indissocidvel da outra, os efetivos da
Guarda tém vindo a reduzir tornando-se cada vez mais um desafio de encontrar um equilibrio
entre as duas. Um preenchimento das vagas da organica da Guarda, sendo mesmo um au-
mento do efetivo geral da Guarda permitiria um balanco equilibrado destas duas abordagens,
permitindo por sua vez uma maior fiscalizacdo assim como uma maior prevencao. Embora
0s recursos humanos tenham uma grande relevancia, os equipamentos também sofrem da
falta de atualizacdo, e a frota de veiculos ndo é tdo renovada quanto o desejavel. Um maior
investimento, tanto em equipamentos, nomeadamente radares e meios aéreos, assim como
na frota de veiculos, sem divida potenciaria a capacidade da GNR de desenvolver meios no
ambito da prevencao da sinistralidade rodoviaria grave, assim como de reprimir 0 compor-
tamento de risco, que muitas das vezes estdo envolvidos em sinistros rodoviarios.

Apds a conclusdo deste TIA, e dadas as respostas as PD, € possivel afirmar que os
objetivos especificos e 0 objetivo geral desta investigacao foram atingidos. E de denotar que
apesar da reducdo da sinistralidade rodoviaria grave, este tema merece estudos futuros que
permitam reduzir ainda mais, sendo mesmo cessar com este fendmeno que é uma questao de
salde publica.

Relativamente as limitagdes e dificuldades, realgca-se o facto de os dados carecerem
de uma verdade absoluta, tendo em conta a situac&o pandémica. E de realcar também a com-
plexidade do tema, quer a nivel operacional, quer a nivel administrativo, assim como estra-
tégico. Justifica-se, assim, o facto dos ultimos dados disponiveis pela ANSR ser até novem-
bro de 2021 durante a elaboracdo do RCFTIA.

Recomenda-se, assim, que sejam tomadas medidas com o objetivo de sensibilizar e
consciencializar os condutores, assim como aprofundar o conhecimento do conceito de ve-
locidade excessiva. E necessario dessa forma rever as medidas ja instauradas por forma a
desenvolver novas medidas complementado as previamente instauradas. Por forma a reduzir
0 nimero de sinistros rodoviarios graves, sendo mesmo cessa-los.

Espero que esta presente investigacdo possa contribuir para uma melhoria da segu-

ranca rodoviaria, e a uma sensibilizacao deste tema, que é uma questdo de saude publica.
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A prevencdo da sinistralidade rodoviaria grave: estudo com-

parado com a Guardia Civil
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Mestrado Integrado em Seguranca da Guarda Nacional Republicana
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CARTA DE APRESENTACAO

O presente estudo subordinado ao tema “A prevencao da sinistralidade rodoviaria
grave: estudo comparado com a Guardia Civil” surge no ambito da elaborac¢ao do Relatorio
Cientifico Final do Trabalho de Investigacdo Aplicada da Academia Militar, com o objetivo
de concluir o Mestrado Integrado em Seguranca da Guarda Nacional Republicana.

Neste &mbito, a presente investigacdo pretende identificar e analisar as diversas cau-
sas que contribuem para a sinistralidade rodoviaria grave bem como, numa fase posterior,
apresentar um conjunto de medidas de prevencao que possam contribuir para a diminuicéo
da sinistralidade rodoviaria comparando duas realidades de duas forgcas congéneres, sendo
essas forcas de seguranca de natureza militar.

Neste sentido, o objetivo geral do presente TIA &, de indagar a forma como se pode
potencializar a prevencao das sinistralidades rodoviarias graves tem por.

Face ao exposto, venho por este meio solicitar a Vossa Exceléncia que me conceda
uma entrevista, uma vez que, 0s seus contributos revelar-se-&o cruciais para a elaboracéo da

investigacdo em curso.

Grato pela sua atencéo e disponibilidade;
Atenciosamente;

Hugo Alexandre Couto de Assis

Aspirante de Cavalaria da Guarda Nacional Republicana
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APENDICE B - GUIAO DA ENTREVISTA A UM OFICIAL COM ESTUDOS
NA GUARDIA CIVIL

1.1 Nome:

1.2 Posto/ Fungéo:
1.3 Local:

1.4 Data:

1.5  Que contacto teve com a Guardia Civil e em que ambito?

1.6 Quais sdo as principais diferencas do modus operandi de ambas as instituigdes
nas operacdes de prevencao a sinistralidade rodoviaria?

1.7 O uso de meios aéreos, é uma mais valia no ambito da prevencao da sinistrali-

dade rodoviaria, ou tem como simples objetivo a detecéo de infraces?

1.8 Que novas medidas poderiam ser implementadas para diminuir a sinistralidade

rodoviaria?

1.9 O uso de radares de troco é uma mais valia para o controlo de velocidade e por

conseguinte, para a prevencao da sinistralidade rodoviaria?
1.10 Quais sdo as principais diferencas entre a instauracao de processos contraorde-
nacionais entre Portugal e Espanha, e qual é o impacto no sentimento de impu-

nidade do infrator?

1.11 Considera relevante mais alguma informacéo para o Trabalho de Investigacéo

Aplicada?
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APENDICE C- GUIAO DA ENTREVISTA A GUARDA NACIONAL REPU-
BLICANA

1.1. Nome:
1.2. Posto/ Fungéo:
1.3. Local:
1.4. Data:

1.5.

1.6.

1.7. Quais sdo as medidas com mais sucesso adotadas pela Guarda Nacional Republi-

cana para diminuir a sinistralidade rodoviaria?

1.8. O uso de meio aéreos, podera ser uma vantagem viavel para Portugal no ambito

rodoviario? Se sim, porqué?

1.9. O uso dos nucleos de investigacdo criminal, séo uma mais valia no ambito da pre-

vencao?

1.10. Que novas medidas poderiam ser implementadas para diminuir a sinistralidade

rodoviaria?

1.11. O uso de radares de troco é uma ferramenta valiosa para a prevencao da sinistra-
lidade rodoviaria? Existe algum projeto de implementacao deste dispositivo em

Portugal?
1.12. As burocracias envolvidas na instauracéo dos processos de contraordenacéo sao
simples e eficazes? Poderd&o elas desenvolver um sentimento de impunidade para

os infratores?

1.13. Considera relevante mais alguma informacéo para o Trabalho de Investigacéo
Aplicada?
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APENDICE D - Lista de Entrevistados e Dados Técnicos

Entrevistado A

1.1. Nome: Vitor Manuel Alves Baptista

1.2. Posto/ Fungéo: Cabo de Infantaria / Operador de Trénsito e Chefe do Gabinete de
Atendimento ao Cidaddo da GNR (ANSR)

1.3. Local: CTer Braganca — Destacamento de Trénsito de Braganga

1.4. Data: 09/05/2022

Entrevistado B

1.1. Nome: Mario Alberto Fernandes de Morais

1.2. Posto/ Funcéo: Cabo de Infantaria / Servi¢o Operacional Transito e Gabinete de
Atendimento ao Cidaddo da GNR (ANSR)

1.3. Local: CTer Braganca — Destacamento de Trénsito de Braganga

1.4. Data: 20/05/2022

Entrevistado C

1.1. Nome: Edgar Antero Afonso Mazeda

1.2. Posto/ Funcdo: Capitdo

1.3. Local: Destacamento de Transito de Braganca
1.4. Data: 20/05/2022

Entrevistado D

1.1 Nome: Abel Arcanjo de Sousa Adriano

1.2 Posto/ Funcdo: Major / Chefe da Seccdo de Recursos Logisticos e Financeiros do Co-
mando Territorial de Faro

1.3 Local: Faro

1.4 Data: 24/05/2022
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APENDICE E - Resposta as entrevistas

1.5. Quiais séo as principais causas da sinistralidade rodoviaria grave? A que se de-

vem?

Entrevistado A

Entrevistado B

Entrevistado C

Excesso de velocidade.
Uso de telemovel;
Alcool e drogas.
Falta de civismo

O erro humano € o princi-
pal causador dos acidentes
de viagéo. Inerente a este
esta o excesso de veloci-
dade, comportamentos de
risco, distragéo.

A falta de planeamento de
uma viagem é algo negli-
genciado por parte dos
condutores e associado a
isto esta a fadiga, sonolén-
cia e 0 excesso de veloci-
dade.

O Stress, nomeadamente
as preocupacdes pessoais e
profissionais sdo também
causadores de acidentes de
viacao.
Finalmente o alcool e as
drogas, tem um grande
peso na incapacidade de
conduzir.

1.6. A que se deve a pratica de velocidade excessiva por parte dos condutores?

Entrevistado A

Entrevistado B

Entrevistado C

A distracdo, tanto através
to uso de telemdveis,
como o uso dos computa-
dores de bordo promovem
a conducdo em velocidade
excessiva.

Cumulativamente a veloci-
dade excessiva, encontra-
se a distracdo como fator

principal da reducéo do
tempo de reacgéo e au-
mento do tempo de trava-
gem. Dessa forma pode-
mos também afirmar que
nédo se guarda uma

Devido ao facto de em
Portugal ndo possuirmos
muitos radares nas AE, o

excesso de velocidade
constitui-se uma pratica
comum no condutor, que
por sua vez ndo tem uma

perspetiva reprovadora.

Qualquer acdo de fiscali-
zagdo no &mbito da pre-
vencdo rodovidria é visto
como “caga a multa”, ndo
como uma medida de se-
guranca para os conduto-
res.

A formag&o e um fator
crucial para uma conducao
segura por parte dos novos

condutores, no entanto 0s

condutores mais experien-
tes ndo sofrem de uma

avaliagéo continua que os

recorda da importancia dos

limites de velocidade e dos
seus efeitos nefastos no

seio do ambiente rodovia-

rio.

Em suma os centros de
formacdo d&o conheci-
mento dos limites de
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distancia de seguranca
face a outros condutores

velocidade, contudo, é im-

portante debrucar-se e rei-

terar a importancia da ade-
quacéo da velocidade.

1.7 Quais sdo as medidas com mais sucesso adotadas pela Guarda Nacional Re-
publicana para diminuir a sinistralidade rodoviaria?

Entrevistado A

Entrevistado B

Entrevistado C

Patrulhamento  proactivo,
direcionado para as vias
com maior fluxo trafego
rodoviario

Incremento de patrulha-
mento em veiculos desca-
racterizados, sendo o fator
surpresa de fiscalizagéo do
condutor/infrator.

Complementar as patru-
Ihas caracterizadas envol-
vidas no patrulhamento de
visibilidade/ proximidade.

Patrulhamento e fiscaliza-
cao, direcionados para 0s
locais com maiores indices
de sinistralidade.

1.8. O uso de meio aéreos, podera ser uma vantagem viavel para Portugal no
ambito rodoviario? Se sim, porqué?

Entrevistado A

Entrevistado B

Entrevistado C

Sim.

No periodo do Verdo,
como no Algarve, zonas do
litoral (praias) e nas vias de
circulacdo utilizadas pelos
nossos emigrantes (ex: A4,
A23, A24, A25, IP3).

Sim.

Principalmente em vias ro-
doviarias com um volume
de trafego elevado, nomea-
damente nas areas metro-
politanas de Lisboa, Porto,

Coimbra e Braga;

Se 0s meios aéreos tiverem
ferramentas que permitam
detetar de forma autbnoma
a préatica de infracbes sdo
vantajosos porque permi-
tem reduzir o numero de
militares necessarios para

o0 patrulhamento.

1.9. O uso dos nucleos de investigacao criminal, sdo uma mais valia no ambito

da prevengdo?

Entrevistado A

Entrevistado B

Entrevistado C
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Com o envolvimento do
NICAV, a
pura do acidente, podera

investigacao

chegar a conclusdo como
tera ocorrido e determinar
através do relatério final
apresentado ao tribunal
competente, a culpabili-
dade de algum interveni-

ente.

Sem duvida, numa ocor-
réncia de acidente em que o
NICAV seja empenhado,
os militares, estdo focados
nas tarefas que envolvem o
registo administrativo as-
sim como na busca dos in-
tervenientes e causas do
acidente. Dito isto, poderao
chegar a conclusdo de
como este ocorreu e que
eventuais falhas de segu-

rancga existiram.

Os Nucleos de investiga-
cdo criminal de acidentes
de viagdo tém como mis-
sdo proceder a investiga-
¢ao de todos os acidentes
com vitimas mortais ou
acidentes cuja complexi-
dade ou gravidade o exi-

jam

1.10. Que novas medidas poderiam ser implementadas para diminuir a sinistra-

lidade rodoviaria?

Entrevistado A

Entrevistado B

Entrevistado C

Verifica-se cada vez mais,
um aumento significativo
de sinistralidade grave nas
vias secundarias (EN, EM e
vias urbanas), onde por
falta de efetivos suficien-
tes, os Destacamentos de
Tréansito da GNR néo con-
seguem direcionar 0 Seu
patrulhamento proactivo e

de visibilidade.

Em geral os DTRANS a ni-
vel nacional tém um deficit

+-30% de efetivos em

Nas vias interurbanas, no-
meadamente IP, IC e AE, a
sinistralidade tem vindo a
diminuir ndo por causa da
consciencializacédo dos

condutores, mas porque
existe um maior controlo e

fiscalizagéo.

J& nas vias urbanas houve
um aumento significativo,
pois existe uma falta de efe-
tivo consideravel.

Um aumento do efetivo fa-

ria face a esta lacuna assim

No ambito escolar, dispo-
nibilizar um periodo letivo
do ensino basico para sen-
sibilizar e ministrar aos
alunos formacao sobre re-

gras de ambito rodoviario.

Aquando da realizagdo da
formacéo para obter qual-
quer categoria que habilite
a conduzir, disponibilizar
um periodo da formacéo
para sensibilizar os for-

mandos.
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relacdo ao ano 2008, ultimo
ano da extinta GNR-BT, a
titulo de exemplo, o DT
Braganga, tinha um efetivo
de 60 militares em 2008,
atualmente apresenta um
efetivo de 43 militares, per-
dendo até ao final do ano

corrente +4 militares.

Dessa forma um aumento
do efetivo no dispositivo da
Guarda seria uma forma de
potenciar a prevencdo dos
ha-

vendo dessa forma uma

sinistros rodoviarios,

maior possibilidade de efe-
tuar um patrulhamento pro-

ativo de visibilidade.

como direcionar para um
patrulhamento proativo e
de visibilidade

Utilizar mais os radares
em pontos negros (onde
existe maior incidéncia si-

nistralidade)

Dotar os automodveis de
equipamento que iniba a
capacidade para realizar
chamadas telefénicas en-
quanto o condutor efetua a

conducéo.

Dotar os veiculos com li-

mitadores de velocidade.

Incrementar o patrulha-
mento, para poder dissua-
dir qualquer tipo de com-

portamento de risco.

1.11. O uso de radares de troco é uma ferramenta valiosa para a prevencao da
sinistralidade rodoviaria? Existe algum projeto de implementacéo deste dispo-

sitivo em Portugal?

Entrevistado A

Entrevistado B

Entrevistado C

Provavelmente a ANSR,
vai seguir o exemplo da
congénere espanhola, que
ja utiliza este equipamento
em grande parte das vias
principais do Reino de Es-

panha.

A utilizacdo deste tipo de

equipamento de controlo

A utilizacdo deste tipo de
equipamento de controlo
de velocidade média, os
radares de trogo, vem a
complementar o vulgo ra-
dar fixo, sendo que este de-
verd ser mais direcionado
para o controlo nos pontos
negros de acumulacdo de

sinistralidade rodoviaria

Os radares de trogo sdao um
instrumento que permitem
dissuadir comportamentos
de risco adotados pelos
condutores, contudo s6 séo
eficazes se usados de
forma complementar com

outros tipos de radar
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de velocidade pode vir a
complementar o uso dos ra-

dares fixos.

Este tipo de radares de
forma isolada ndo impede
que condutores ndo circu-
lem em excesso de veloci-
dade.

1.12. As burocracias envolvidas na instauragao dos processos de contraorde-

nacéao sdo simples e eficazes? Poderéo elas desenvolver um sentimento de

impunidade para os infratores?

Entrevistado A

Entrevistado B

Entrevistado C

Tem-se verificado uma
melhoria geral na emissao
da Decisédo administrativa
e consequentemente na
aplicacdo de multa/sancao

acessoria.

Quando o arguido exerce 0
seu direito de defesa, um
pedido de pagamento da
coima em prestacdes e ou a
audicdo de testemunhas,
verifica-se que uma grande
percentagem dos proces-
sos, terminam na prescri-
cdo e respetivo arquiva-

mento.

Com a morosidade e pres-
cricdo dos processos de
contraordenacdo, em de-
terminados arguidos “cro-
nicos”, que reclamam
sempre 0s autos de contra-
ordenacdo graves e muito
graves, sem duvida que €
gerado um sentimento de

impunidade.

Relativamente & instaura-
¢ao de processos contraor-
denacionais o procedi-
mento é muito burocratico,
isto porque apenas o dis-
positivo da especialidade
de transito trabalha com o
SCOT Mobilidade.

As

sempre que pretendam ela-

restantes  valéncias
borar um auto de contraor-
denacdo tém de o fazer em
papel, em modelo préprio
e posteriormente ser inse-
rido em SCOT Backoffice.
A segunda tarefa podia ser
evitada, caso o dispositivo
tivesse ferramentas que
Ihe permitissem elaborar o
auto no SCOT Mobilidade

no local da infracdo
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APENDICE F- Resposta & entrevista de um Oficial com Estudos na Guardia Civil

1.1 Nome: Abel Arcanjo de Sousa Adriano

1.2 Posto/ Funcgdo: Major / Chefe da Seccdo de Recursos Logisticos e Financeiros do Co-
mando Territorial de Faro

1.3 Local: Faro

1.4 Data: 24/05/2022

1.5. Que contacto teve com a Guardia Civil e em que @mbito?

Tive contacto com a Guardia Civil no ambito das funcdes de Comandante do Destacamento
Territorial de Tavira, de Comandante do Destacamento de Transito de Faro e no &mbito da
realizacdo do Master em Seguridad Vial y Tréafico, no Centro Universitario da Guardia Civil

em Madrid, quando colocado na Divisdo de Transito e Seguranca Rodoviaria.

1.6. Quais séo as principais diferengas do modus operandi de ambas as institui¢es nas
operacdes de prevencao a sinistralidade rodoviaria?
Em tracos gerais, as principais diferencas ao nivel da prevengao da sinistralidade rodoviaria
entre as duas institui¢bes, prendem-se, desde logo, pelo maior investimento dedicado a esta
problematica, decorrente de uma maior sensibilidade politica para o assunto.
A Guardia Civil possui meios e recursos muito mais vastos do que a GNR, destacando desde
logo a existéncia de uma Escola prépria — a Escuela de Trafico de Mérida, para além de
helicdpteros, viaturas e equipamentos sofisticados para a promocéo da vigilancia e seguranca
rodovidria, e ainda uma estrutura organica que assume toda a missdo de seguranca rodoviaria
na zona de acdo sob responsabilidade da Guardia Civil — a Agrupacién de Tréfico, a seme-
Ihanca da antiga Brigada de Transito na GNR.
A nivel doutrinario é igualmente maior a producao de doutrina a respeito da tematica, o que
decorre desde logo de uma legislacdo mais severa e vasta no combate a problematica. Em
Portugal continuamos muito “agarrados” a ideia da sinistralidade enquanto facto acidental,
sendo pouco valorizado pelos Tribunais e pelo publico em geral, enquanto em Espanha a
criminalizacdo de vérias condutas e 0 sancionamento penal j& vem sendo uma realidade,
fruto da maior consciencializag&o publica.
A doutrina da Guardia Civil possui 0 denominado Plan SERTRA que consiste no planea-
mento da atividade operacional de transito e seguranca rodoviaria, visando objetivos de re-
ducéo da sinistralidade rodoviéria nos tro¢os mais criticos e direcionados as principais cau-

sas da sinistralidade, com recurso a andlise de dados estatisticos, numa perspetiva de
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policiamento orientado pelas informagdes que se pretende cada vez mais preditivo para atuar
na antecipacdo. Neste ambito, a GNR ainda opera de uma forma desligada da sinistralidade
rodoviaria. Em Portugal as autoridades tém receio de definir objetivos de reducdo da sinis-
tralidade, porque podem nédo conseguir cumpri-los, tém receio de definir objetivos de autu-
acoes, porque podem ser acusados de “caga a multa”, ainda ndo conseguem fazer uma analise
preditiva da sinistralidade porque os sistemas informéticos ainda ndo dao as respostas ne-
cessarias, levando a que cada agente regulador de transito atue de forma autonoma e muitas
vezes indcua no combate a sinistralidade, e ndo conseguem definir trogos e areas preferen-
ciais de atuagéo porque ndo existem meios e recursos dedicados ao estudo e planeamento da
intervencdo em matéria de seguranca rodoviaria. Assim sendo, as operacfes de prevencao
da sinistralidade rodoviaria em Portugal baseiam-se essencialmente em campanhas temati-
cas que alertam para 0s comportamentos de risco, através da comunicacdo de estatisticas e
resultados globais que visam causar impacto na opinido publica, enquanto em Espanha para
além das campanhas, toda a atividade diaria é planeada de acordo com a metodologia do
Plan SERTRA e toda a estrutura possui objetivos de promocdo da seguranca rodoviaria,
desde o nivel micro (cada militar individualmente) até ao nivel macro (a estrutura nacional
da Agrupacion de Tréfico de la Guardia Civil) com reflexos na avaliacdo do desempenho
individual, da Subunidade e da Unidade.

Ainda no campo doutrinario, a Guardia Civil também se distingue pela sua especial preocu-
pacdo com a cultura de seguranca rodoviaria e a sinistralidade dos seus proprios efetivos,
difundindo instrucdes bastante completas sobre 0 método de atuacdo em diferentes cenarios
no meio rodoviério, algo que s6 muito recentemente comecou a ser desenvolvido na GNR.
De referir ainda o nivel de conhecimento detido pela Guardia Civil e os meios empregues
no campo da investigacdo de sinistros rodoviarios, que Ihes permite investigar e sancionar
comportamentos que em Portugal sdo negligenciados, quer pela GNR, quer pela PSP, por

falta de capacidade para tal.

1.7. O uso de meios aéreos, € uma mais valia no &mbito da prevencéo da sinistralidade
rodoviaria, ou tem como simples objetivo a detecé@o de infragdes?

O importante a reter e a mudar o chip quando se pensa em matéria de transito e seguranca

rodoviaria é que a sinistralidade rodoviaria s pode ser combatida se a atuacao for feita sob

duas abordagens — a abordagem preventiva e a abordagem repressiva. A abordagem preven-

tiva tem a ver com o reforgo do patrulhamento nos locais mais criticos, através da vigilancia

e da visibilidade, de forma a dissuadir os comportamentos de risco que estdo na origem da
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sinistralidade rodoviaria. E a abordagem repressiva tem a ver com a disciplina do transito, a
fiscalizacdo e autuacdo das condutas e comportamentos de risco. Ora, uma € indissociavel
da outra, pois ambas visam a dissuasdo de comportamentos de risco e, desse modo, 0 uso de
meios aéreos aumenta substancialmente o campo de atuacdo e a imprevisibilidade da fisca-
lizacdo, conferindo maior capacidade na detecdo de comportamentos de risco (a que estdo
necessariamente associadas infragdes), que por sua vez contribui para a prevencao da sinis-
tralidade rodoviaria. E o medo da consequéncia que faz o ser humano evitar determinados
comportamentos, por isso, sim, seria uma mais valia. No entanto, em Portugal, o investi-
mento no campo da seguranca rodovidria encontra-se dividido entre trés entidades — ANSR,
GNR e PSP e recentemente a tendéncia tem sido para a instalagdo de radares fixos na direta
dependéncia da ANSR, o que constitui um meio mais repressivo que o0 uso de meios aéreos,

sendo pouco provavel a sua aquisicdo para as forcas de seguranca.

1.8. Que novas medidas poderiam ser implementadas para diminuir a sinistralidade
rodoviaria?
A afetacdo de meios humanos as tarefas de planeamento da atividade operacional de transito
e seguranca rodoviaria ao nivel das Unidades, de modo a obter um emprego mais eficaz dos
recursos disponiveis; o desenvolvimento dos sistemas informaticos e das ferramentas anali-
ticas que permitam aprofundar o estudo das causas e melhorar a capacidade preditiva da
sinistralidade rodoviéaria; a afetacdo de meios e equipamentos, nomeadamente veiculos des-
caracterizados e meios aéreos, tripulados ou ndo tripulados, para melhorar a capacidade de
detecdo de comportamentos de risco; desenvolver a doutrina e 0s recursos em matéria de
investigacdo de acidentes de viacao, de modo a abranger a investigacao e sancionamento de

todos os acidentes com vitimas; etc.

1.9. O uso de radares de troco € uma mais valia para o controlo de velocidade e por
conseguinte, para a prevencao da sinistralidade rodoviaria?
O uso de radares de troco pode contribuir para a reducdo da velocidade e consequentemente
para a prevencao da sinistralidade rodoviaria, no entanto, ndo considero que seja essencial,
pois temos 0 exemplo de outros paises europeus em que existem estradas sem limites de
velocidade com reduzidos indices de sinistralidade. Na Austria, por exemplo, falou-se no
aumento do limite de velocidade nas autoestradas para 130 km/h precisamente com o obje-
tivo de prevenir a sinistralidade rodovidria. E na verdade o principal “inimigo” do condutor

em autoestrada € a distracdo/desatencao provocada pela sonoléncia ou pelo uso do telemdvel
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durante a conducdo. No que respeita & velocidade, poderia dizer que mais importante do que
0 excesso de velocidade é a velocidade excessiva e sobre essa pouco ou nada se faz. Fazer
uso do controlo de velocidade com recurso a cinemometros moveis ou estaticos, ndo perma-
nentes, cria uma maior imprevisibilidade e consequentemente tém um efeito dissuasor mais
eficaz sobre os comportamentos de risco. Para prevenir a sinistralidade rodoviéaria, é impor-
tante adequar a velocidade ao tipo e condi¢des da via e do tréfego e, frequentemente, se vé
a colocacéo de radares em locais com reduzidos indices de sinistralidade e em horarios em
que o trafego ndo o justifica, sendo completamente indcuo no combate a sinistralidade rodo-
viaria. Assim, os limites de velocidade deveriam ser ajustados a realidade atual das vias com
as condigdes dos veiculos de hoje e 0 seu cumprimento deveria ser mais rigoroso em todo o
territério e ndo em locais previamente definidos e publicamente conhecidos. A titulo de
exemplo, em Espanha se o limite é de 120 km/h é muito raro verificar veiculos acima dessa

velocidade.

1.10 Quais sdo as principais diferencas entre a instauracao de processos contraorde-
nacionais entre Portugal e Espanha, e qual é o impacto no sentimento de impu-
nidade do infrator?

N&o possuo um conhecimento tdo profundo que me permita fazer grandes compara-

¢des, no entanto, julgo que o sistema espanhol é no geral mais eficaz, pois em Portugal, é

muito frequente a prescricdo de processos contraordenacionais sem que tenha havido uma

san¢do, devido ao entupimento dos servigos administrativos competentes, o que aumenta,
obviamente, o sentimento de impunidade do infrator. Em Espanha, existem mais recursos
dedicados a fiscalizacdo, o que leva os condutores a redobrarem a sua atencéo, e ao nivel das
entidades administrativas, parece-me que o sistema € mais eficiente. Se a questao for sobre

a instauracdo por parte das forcas de seguranca, julgo que a GNR é mais repressiva e rigorosa

do que a Guardia Civil, principalmente no que respeita a fiscalizacdo em matéria de trans-

portes rodoviarios de mercadorias, pese embora o elevado rigor na aplicacdo da Lei acabe
resultando em seérias dificuldades na fase de instrugdo dos processos por parte das entidades

administrativas competentes.
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ANEXOS

Anexo A — Boletim Estatistico de Acidentes de Viagéo
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Anexo B — Limites Legais de Velocidade em Portugal

Dentro das localidades Vias reservadas a
Autoestradas automoveis e
Qutras zonas motociclos

Restantes vias
publicas

Zonas de
coexisténcia
Ciclomotores e Quadriciclos e 20 40 45
Motociclos:

De cilindrada > a 50 cm’® e sem carro lateral 20 50 90
Com carro lateral ou com reboque —-—-—————- 20 50 70
De cilindrada < a 50 cm® —————————— - 20 40 60
Triciclos - - - 20 50 80
Automoveis ligeiros de passageiros e mistos:
Sem reboque -- - 20 50 90
Com reboque --——- 20 50 70
Automoveis ligeiros de mercadorias:
Sem reboque — - 20 50 80
Com reboque ———- 20 50 70
Automoveis pesados de passageiros:
Sem reboque — - 20 50 80
Com reboque ——- 20 50 70
Automédveis pesados de mercadorias:
Sem reboque ou com senurreboque --——------—-——--- 20 50 80
Com reboque --——- - — 20 40 70
Tratores agricolas ou florestals ~----—--——---—-——-——- 20 30 40
Magquinas agricolas, motocultivadores e tratocarros 20 20 20
Maquinas industriais:
Sem matricula 20 30 30
Com matricula 20 40 70

Anexo C — Relacdo entre a velocidade de um veiculo e as consequéncias no pedo

, , P P . . . Velocidade de | Gravidade dos
Velocidade de circulagdo | Distdnciade | . . . .. .| Veloddade de impacto Forga de impacto
travagem Disténciade | DP- Distdncia impacto (km/h) | danos pessoais
reacgio de paragem (m Kilagrama
km/h mys (m] vecplo pevogem e kmy'h mfs  |Newton [N) 30 5 % mortal
forga [kg)
a0 a3 59 E3 14 1] 0 0 1 50 45 % mortal
40 111 105 111 2 3 9 15.862 1619 &0 80 % mortal
50 13,9 164 135 id 48 13 36,701 3.745 65 90 % mortal
B0 16,7 236 16,7 40 b0 17 56,609 5076 a0 100 % mortal

Fonte: Silva (2015, p. 2)
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Anexo D - Caracteristicas do campo visual para varias velocidades

30 km/h 50 km/h 90 km/h 120 km/h

Fonte: Cardoso (2010, p. 10)

Anexo E - Variacéo do risco de morte por acidente, em funcéo da velocidade, da TAS,

e do uso de telemovel

Telemdvel (c/ ou s/ maos livres)

115

110

115

110

CRE: L AS

s rpsscmore| s | reewoven
Z 10 +skmsh
-E, o5 =
£ &0 / E
= <
=2 [
E /
2 - 0,75
= l

75 I T 0,50

70 &

] /’ T 0,25
&5 V
&0 1 0,00
0 5 10 15 20 25 30 15
Risco relativo (x1009%)

== Velocidade == Alcool

Fonte : Cardoso ( 2015, p. 20)
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Anexo F — Efeitos da Alcoolemia e o Risco de Acidente e Lesdes

Coef Multiplicador de
risco

Alcoolemia Efeitos Psicologicos ) _
Acidentes Acidentes
Corporais Mortais

0,01-0.15 Normalmente sem efeitos. 1.16 1.20

2004
0.16 — 0.20 Cerca de LL:] 7o do_s l:oﬂdumres acusatm uma 135 145
diminuicio de reflexos.
0.21 - 030 Incorreta percegﬁ_a de distdncias e 1.57 175
velocidade.
031 —0.50 Sem efeitos aparentes, embora uma ligeira 212 753
’ : euforia e defeitos da visdo. ) :
Poucos efeitos aparentes, além de uma
0,51 -0280 maior euforia, aumento do tempo de reacéo 3.33 4.42
e perturbacio das reacdes motoras.
Ligeira embriaguez. Perturbacio geral do
0.81-1,50 comportamento. Conducio bastante 935 16.21
perigosa.
151—299 Grande embriaguez. (Para uma taxa de alcoolemia de 2, o coeficiente
T multiplicador de risco mortal € de 60)
A partir de 3 Impossibilidade de conduzir.

Fonte: Alvarez apud Almeida (2021)
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Anexo G - Plano Anual de Operagdes ROADPOL para o ano de 2022

ReOsAsDsPsQOslsuns ROADPOL Pan European Operations Wallplanner 2022
European Roads Policing Network ROADPOL
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The ROADPOL Pan European 24 Mour BAESRL EAERRIE Enforcement Operation will take place 24.03.2022 (00:00-24:00)
The ROADPOL Pan European 24 Hour A& D-MARATHON Enforcement Operation will take place on a suitable day (00:00-24:00) during this week

Please note: this operation starts on Wednesday.

The Pan European ROADPOL Safety Days
Operation [_SAFE HOI

Anexo H- Vitimas mortais por faixa etaria
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44
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<=14 15-1% 20-24

will take place 16th - 22 nd September 2022. We will count the results of the 21* September.
IDAY | under direction of Spain takes part between July and August 2022.

Fonte: ROADPOL Calendar (2022)
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Figura 128: Vitimas Mortais / 1 mitho de Habitantes em 2019
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Fonte: ANSR (2019, p.100)

Anexo | — As sete etapas do procedimento cientifico

RUPTURA

CONSTRUCAO

VERIFICAGAO {

Ftapa ! — A pergunia de partida

!

Etapa 2 — A exploragiio

As leitures [ As entrevistis|
le— eaploratdrias

|

Etapa 3— A problemética

|

Erapa ¢ — A corstrugio do modelo de anilise |

|

Etapa 5 — A observagio

|

Enpa 6 — A andlise das informzgGes

Etapa 7 — As conclusdes
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