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Resumo

Resumo
Os acidentes de viagdo com vitimas mortais sao uma das maiores causas de mortes em
Portugal. O presente estudo tem como objetivo melhor compreender este fendmeno.
Assim, foi feita uma caraterizacdo estatistica dos acidentes com vitimas mortais em
meio rodoviario no distrito de Lisboa, identificaram-se os fatores associados a conducao
que podem ser dados como causas provaveis, caraterizaram-se 0s arguidos do crime de
homicidio por negligéncia em acidentes de viacao e explorou-se de que forma os fatores
em estudo se relacionam entre si.
A amostra foi constituida por 115 acidentes ocorridos entre 2007 e 2011 no Distrito de
Lisboa e investigados pelos NICAV da GNR. Os dados acerca dos acidentes foram
recolhidos através da consulta de Relatdrios Técnicos de Acidentes de Viacdo
realizados pelos investigadores dos NICAV.
Para realizar a caraterizacao deste tipo de acidentes foram utilizados métodos de anélise
estatistica descritiva e inferencial, bem como o método multivariado Analise de
Correspondéncias Multiplas (ACM) e o método Analise de Clusters para procurar
padrdes na forma como os fatores em estudo se relacionam entre si e para a construgdo
de uma tipologia.
Os resultados mais importantes indicam que as causas mais associadas com os acidentes
com vitimas mortais séo a distragdo e a velocidade excessiva, seguidas do
incumprimento das regras de transito ou manobras irregulares e da fadiga ou
adormecimento ao volante. Foram também encontradas trés tipologias de acidentes com
vitimas mortais: o despiste por negligéncia da vitima, o homicidio por negligéncia e os
outros acidentes com vitimas mortais.
A tipologia do homicidio por negligéncia esta associada a suspeitos entre 0s 18 e 0s 26
anos, com pouca experiéncia de conduc¢édo, consumos de alcool e/ou canabinoides, e
cuja causa direta esta associada a distracdo e as causas indiretas a alcoolizacdo, a fadiga

e & velocidade excessiva, representando uma negligéncia mais grosseira.

Palavras-chave: Acidentes com vitimas mortais, Causas diretas, Culpa, Homicidio por

negligéncia.
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Abstract
Traffic accidents with fatalities are a major cause of death in Portugal, so this study
aims to better understand this phenomenon. In order to accomplish that, a statistical
characterization of the accidents with fatalities in the district of Lisbon was made, the
factors associated with driving which can be given as probable causes were identified,
the individuals accused for negligent homicide were characterized and the way in which
the factors in study relate to each other were explored.
The sample consists of 115 traffic accidents that occurred between 2007 and 2011 in the
district of Lisbon and that were investigated by a Portuguese police force (GNR). The
data were collected by consulting Technical Reports of Traffic Accidents conducted by
police researchers from GNR.
To perform the characterization of this type of accident, descriptive and inferential
statistical analysis methods were used, as well as the multivariate method Multiple
Correspondence Analysis and Cluster Analysis method to search for patterns in how the
factors in study related to each other and also for the construction of an accident
typology.
The results indicate that the most important direct causes associated with fatal accidents
are distraction and excessive speed, followed by the failure to comply with the traffic
rules and fatigue or falling asleep at the wheel. In addition, three types of fatal accidents
typologies were found: one car accident due to victim neglect, negligent homicide and
other fatal accidents.
The tipology of negligent homicide is associated with guilty suspects between 18 and 26
years old, with little experience of driving, consumption of alcohol and / or
cannabinoids, and the direct cause of the accidents is the distraction, while the indirect
causes are alcoholism, fatigue and excessive speeding, representing a grosser

negligence.

Keywords: Fatal traffic accidents, Direct causes, Guilt, Homicide by negligence.
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Introducao

Introducéo

Segundo a Autoridade Nacional de Seguranca Rodoviaria [ANSR] (2012), a
morte e lesdo por acidente de viagdo sdo ocorréncias repentinas, violentas e traumaticas,
e 0 seu impacto é duradouro ou mesmo permanente, existindo por isso a necessidade
urgente de uma acédo concertada para parar este flagelo. Os ultimos dados da ANSR
indicam que no ano passado 580 pessoas morreram em consequéncia de acidentes
rodoviarios, tendo ainda 2033 ficado gravemente feridas. Ja no ano de 2011 o total de
vitimas mortais foi de 689, e em 2010 de 741. Ainda segundo esta instituicdo, apesar de
se terem vindo a reduzir o nimero de mortes nas estradas desde o ano 2000, Portugal
ainda apresenta um racio de mortos por milh&o de habitantes superior a média da Unido
Europeia, e como tal € muito importante continuar a lutar-se para que a sinistralidade
rodoviaria seja cada vez mais baixa.

Tendo em conta que os acidentes de viacdo sao uma das maiores causas de
morte no nosso Pais e que em grande parte deles existe a responsabilidade de algum dos
intervenientes, torna-se importante estudar este tipo de acidentes e também mais
especificamente os que representam o crime de homicidio por negligéncia em meio
rodoviario, onde foi ainda pouco explorado. Espera-se que uma melhor compreensdo do
fendmeno permita chegar a algumas medidas preventivas que visem reduzir o nimero
de mortes na estrada, vitimas de homicidio por negligéncia ou de outros acidentes de
viacdo gque tenham como consequéncia vitimas mortais.

Apesar de se tratar de uma tematica menos estudada e que pode despertar menos
interesse que os tipos de criminalidade violenta e onde existem dolo e inteng&o, tem que
se ter em conta que este tipo de fendmeno é uma das maiores causas de morte a nivel
mundial e que tem consequéncias severas e duradouras ndo sO para as vitimas como
para as pessoas proximas. Como tal torna-se importante tentar perceber os fatores que
estdo envolvidos nos acidentes com vitimas mortais, tal como as caracteristicas dos
intervenientes envolvidos neles. Por este motivo é também esperado que os fatores em
estudo se distingam dos fatores normalmente estudados na criminalidade violenta, em
que os antecedentes e 0s comportamentos anteriores sdo 0s maiores preditores.

Outra gquestdo que torna importante estudar este tipo de fendmeno é a sua
imprevisibilidade e a forma repentina como acontece. Ninguém esté livre de se ver
envolvido num acidente de viagdo se conduzir ou andar de transportes, e se ndo se tomar

0 cuidado devido, pode-se acabar por se ter um acidente com graves consequéncias
9
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como ferimentos, traumas, a morte ou mesmo a condenacéo pelo crime de homicidio
por negligéncia (algo que muita gente desconhece). Ao se estudar este tipo de fendmeno
é possivel perceber quais os erros na condugdo que levam a este tipo de acidentes
graves, e assim pode ter-se uma maior nogao das consequéncias e dos cuidados a ter
para evita-los.

Ao tentarmos estudar este tipo de temética, surge imediatamente a questdo: quais
os fatores que estdo relacionados com os acidentes com vitimas mortais em meio
rodoviario? Esta é a questdo a qual tentaremos responder ao longo deste estudo, para
que percebamos quais os fatores que influenciam a ocorréncia deste tipo de acidentes ou
que podem ser a sua principal causa. Também se pretende perceber quais os fatores
associados especificamente com o crime de homicidio por negligéncia em acidentes de

viacao.

Dados Estatisticos Relativos a Sinistralidade Rodoviaria

Relacionado com o tema deste estudo esta o fendmeno da mortalidade nas
estradas, como tal é importante analisar os dados mais recentes em Portugal.

O numero de acidentes com vitimas tem vindo a reduzir consideravelmente, ja
que, segundo a ANSR, em 2003 o total foi de 41495 enquanto em 2012 o total foi de
apenas 29867. A reducdo que houve de ano para ano foi quase sempre superior a 5% de
acidentes com feridos a menos. No que toca a acidentes com mortos e / ou feridos
graves, houve também uma reducdo significativa anualmente, tendo existido 4894 em
2003 e apenas 2264 em 2012, com reducdes em muitos dos anos superiores a 10%.
Também os acidentes com mortos, nimero de vitimas mortais e feridos graves tém
vindo a reduzir quase todos os anos desde 2003 a 2012, com excec¢ado para alguns anos.
E mesmo nesses anos onde subiram estes numeros, a subida foi minima,
comparativamente com as descidas verificadas na maioria dos anos.

Mais especificamente no Distrito de Lisboa, que é onde se baseia 0 presente
estudo, os acidentes com vitimas mortais tém igualmente vindo a diminuir ao longo dos
anos, sendo que em 2003 existiram 155 acidentes deste tipo, e desde essa altura vieram
sempre a diminuir, com exceg¢éo para alguns anos, sendo que no ano de 2012 existiram
apenas 58 acidentes com vitimas mortais. O numero total de vitimas mortais em 2003

foi de 168 e a semelhanca do nimero de acidentes com vitimas mortais também veio

10



Introducao

diminuindo ao longo dos anos, sendo que no ano de 2012 foram registadas apenas 64
vitimas mortais.

Apesar de se denotar uma descida significativa no nimero de acidentes com
vitimas mortais e do nimero de mortes em acidentes de viacao tanto a nivel nacional
como no Distrito de Lisboa, a verdade € que continuam a ser nimeros altos e que

merecem ser estudados, para que possam ser tomadas medidas preventivas.

Homicidio por Negligéncia
Tipificacdo do Crime Segundo o Cddigo Penal Portugués.

Quanto ao homicidio por negligéncia, este é um crime no qual ndo existe dolo,
ou seja, no qual ndo existe intencéo de o praticar e assim de causar danos (neste caso
mortais) por parte do autor. Segundo o artigo 15° do Codigo Penal Portugués (CPP),
“age com negligéncia quem, por nao proceder com o cuidado a que, segundo as
circunstancias, esta obrigado e de que ¢ capaz...”. Isto leva-nos a considerar que nos
casos de homicidio por negligéncia estamos perante um erro humano que leva a morte
de alguém.

Por ndo existir dolo, a moldura penal do homicidio por negligéncia € menor que
a do homicidio qualificado ou simples, podendo ainda assim o arguido ser condenado a
uma pena de prisao de até cinco anos, consoante o ato negligente praticado, como
podemos ver no artigo 137° do CPP relativo ao homicidio por negligéncia, que diz que
“1 - Quem matar outra pessoa por negligéncia € punido com pena de prisdo até 3 anos
ou com pena de multa” ou “2 — Em caso de negligéncia grosseira, 0 agente é punido
com pena de prisao até 5 anos”.

Assim, apesar de ndo existir dolo por parte de condutores que negligentemente
dao origem a um acidente que tem como consequéncia vitimas mortais, estes podem ser
julgados pelo crime de homicidio por negligéncia e ser condenados a uma pena de até

cinco anos de prisao.

Enquadramento do Crime na Realidade Rodoviaria
O homicidio por negligéncia em meio rodoviario baseia-se num erro humano por
parte de um dos intervenientes de um acidente que lhe confere a responsabilidade por
um acidente do qual resultaram vitimas mortais. Portanto, se alguém é responsavel por
um acidente torna-se também, e logicamente, responsavel pelas consequéncias deste, e
11
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assim torna-se responsavel pela morte das vitimas. Nomeadamente, se na origem de um
acidente de onde resultaram vitimas mortais estiver uma infracdo ao codigo da estrada,
pode-se considerar que o condutor que cometeu essa infragdo ndo procedeu com o
cuidado devido pois ndo seguiu as regras estradais exigidas pelo cédigo, e assim pode
ser considerado negligente e consequentemente culpado da morte que resultou do
acidente de viagdo. Assim, sera constituido arguido pelo crime de Homicidio por
Negligéncia.

De seguida sera feita uma revisdo de literatura sobre os acidentes de viacéo, para
que se possa perceber que tipo de fatores e comportamentos podem causa-los e ser

considerados como atos negligentes dos condutores.

Definicdo de Negligéncia Grosseira

A negligéncia grosseira é um termo utilizado juridicamente mas que, ndo
estando explicitamente definida no Cadigo Penal, tem varias posi¢des doutrinais que
ndo sdo facilmente aplicaveis a todos os tipos de crimes (Ferreira, 2011). Ainda assim,
uma possivel definicdo para esta é: “uma forma qualificada e intensificada de
negligéncia, sendo que esta intensificacdo se opera ndo so ao nivel da culpa mas
também do ilicito, e que corresponde a uma violacdo grave, irresponsavel do dever de
cuidado, aferida a partir do dever de prudéncia do homem meédio. Ligada a culpa
temeréria, particularmente censuravel, uma acéo perigosa em si, e um alto grau de
imprevisdo que a sua conduta conduz a um resultado altamente provavel” (Ferreira,
2011, p.14).

Esta definicdo significa que a negligéncia grosseira € um tipo de negligéncia
onde existe alguma culpa gerada pela irresponsabilidade de um ato que possa ser uma
violacdo grave e que possa representar perigo e ir contra os deveres de cuidado e
prudéncia de quem o comete.

Na realidade rodoviaria, este tipo de negligéncia pode ser associada a atos como
0 consumo de bebidas alcodlicas para além do limite permitido por lei, 0 ndo
cumprimento de regras de transito, o conduzir em velocidade excessiva, entre outras
condutas em que quem as pratica esta consciente de que estas sdo prejudiciais para a sua
condugdo. O estudo de Hanowski, Carroll, Wierwille e Olson (2002) fala precisamente
de comportamentos intencionais dos condutores, referindo-se a situacées em que o
condutor conduziu de uma forma inapropriada ou incorreta tendo a consciéncia que o

12
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estava a fazer, ou seja, conduzindo com negligéncia de uma forma mais grosseira. Logo,
apesar destas condutas poderem ndo representar um crime por si s, se estiverem
associadas por exemplo a causa de um acidente de viagdo onde existem vitimas, podem
vir a representar uma negligéncia grosseira, por haver consciéncia de que se quebraram

regras de prudéncia para uma boa conducao.

Anélise de Acidentes de Viacéo

Tendo em conta que o foco deste estudo sdo os acidentes de viacdo com vitimas
mortais e também o homicidio por negligéncia no contexto de acidentes de viacéo,
torna-se importante verificar a melhor forma de estudar este tipo de fendmenos. Os
fatores que contribuem para os acidentes séo complexos e diversificados, podendo advir
dos tipos de acidente, do processo da conducao, das caracteristicas do condutor, das
diferencas individuais, e das falhas na conducao, sendo que normalmente nenhum
destes fatores pode ser analisado singularmente (Lee, 2005).

Assim, para uma melhor anélise dos acidentes de viacdo (relativamente a
responsabilidade humana envolvida), Fell (1975) prop6s um modelo que se baseia nos
“efeitos” como sendo as falhas ou comportamentos principais que levaram ao acidente,
e nas “causas” que seriam as raz0es para as falhas terem ocorrido. Ou seja, por exemplo
no caso de um condutor que se encontre sob o efeito de substancias e cause um
acidente, podemos dizer que a falha principal que levou ao acidente ndo foi o fato de
estar sob o efeito de substancias, mas sim ter falhado numa avaliacdo do tempo de
travagem numa curva que o levou a provocar o acidente, falha esta, no entanto,
diretamente influenciada pelo fato de estar sob o efeito de substancias e a sua
capacidade de avaliacdo e reflexos estarem diminuidas. Neste caso a falha na avaliacao
do espago de travagem seria o “efeito” ¢ o fato de estar sob o efeito de substancias seria
a causa que levou ao efeito.

Assim, este autor dividiu os “efeitos” em quatro tipos: falha de percecao
(detecdo da informacdo); falha de compreensdo (compreender ou reconhecer a
informacdo); falha na deciséo (tomar uma deciséo com base na informagéo); e falha na
acdo (executar uma acéo fisica com base na decisdo tomada). Quanto as razdes para
estas falhas, ou seja, as “causas” foram divididas em cinco categorias: fisica ou
psicologica (como ataques cardiacos, derrames cerebrais, convulsdes, adormecer, entre
outras); condi¢do ou estado do condutor (como intoxicacao alcoolica, condigdes
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emocionais, drogas, pressdo mental, fadiga, entre outras); experiéncia ou fatores de
exposicao (como a falta de familiaridade com o veiculo e as suas propriedades de
manuseamento, a falta de familiaridade com o local, e inexperiéncia com a condugéo
noturna ou em situacdes de risco de acidente); comportamentos conflituosos ou
preocupacao (conversar com um passageiro, olhar na direcdo errada de tal forma que
um sinal é perdido, processamento mental de varios outros estimulos como a emisséo da
radio); e finalmente comportamentos de risco (excesso de velocidade, violagcdo de sinais
de transito, manobras perigosas, ndo manter a distancia de segurancga para 0s outros
carros, e todas as a¢des intencionais que aumentam o risco na conducao). Segundo Fell
(1975) este modelo de analise dos acidentes de viacdo baseado no seu estudo que
procurou relagBes causa-efeito ira proporcionar uma avaliagcdo mais correta e
padronizada dos fatores humanos envolvidos.

Mas outros autores fazem outro tipo de classificacGes quanto as possiveis causas
de acidentes rodoviarios, como € o caso de Hanowski et al. (2002) que no seu estudo em
que procuraram perceber as interacdes nos acidentes entre veiculos ligeiros e veiculos
pesados, dividiram os fatores que contribuiram para a ocorréncia dos acidentes (fatores
estes que nos levam para as razdes provaveis pelas quais 0s acidentes aconteceram) em
duas categorias que séo as competéncias de conducdo e comportamentos intencionais.
As competéncias de conducao referem-se as habilidades de conducéo e aos
conhecimentos em relacdo a conducéo: leis do cddigo da estrada, técnica de conducdo, a
fisica do veiculo e as capacidades ou limitacGes do condutor. Por sua vez 0s
comportamentos intencionais referem-se a situacdes em que o condutor aparentemente
conduziu de uma forma inapropriada ou incorreta tendo a consciéncia que o estava a
fazer: conducdo agressiva, violacdo das leis ou regras de conducdo de uma forma
propositada, e a utilizacdo dos veiculos para fins improprios.

Jé& outro estudo, realizado na Nigéria por Ezenwa (1986) com o0 objetivo de
identificar as caracteristicas dos acidentes rodoviarios nesse pais, chegou a conclusdo
que as principais causas desses acidentes foram atos que ndo cumprem com os padrfes
de seguranca que devem ser tidos em conta aquando da conducao de um veiculo, tais
como uma conducdo imprudente e perigosa, conduzir sem licenca para tal, excesso de
velocidade, conduzir alcoolizado, e comportamentos pouco seguros também por parte
dos pedes. Outras causas para os acidentes foram o consumo de drogas, 0 cansaco,
pouca experiencia de conducdo, incapacidade para ler os sinais de estrada, e ainda
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defeitos pessoais que se opde a uma boa préatica de conducgdo. Segundo 0 mesmo autor,
outros fatores alheios ao comportamento humano também podem ter contribuido para
0s acidentes, tais como defeitos nas estradas e nos veiculos (incluindo problemas de
falta de manutencao) e fraca visibilidade.

Segundo Lee (2005) a conducdo € uma pratica comum em todo o0 mundo, mas
que se revela uma pratica perigosa tendo em conta que esta na origem de um grande
namero de mortes. Segundo este autor, 0 comportamento dos condutores esta na origem
de 90% dos acidentes de viagdo, sendo por isso neste fator que se devem centrar as
atencdes e 0s estudos deste assunto. Ainda segundo 0 mesmo autor, 0s acidentes de
viacdo fatais tendem a envolver um Unico veiculo, a ocorrer durante a noite, em areas

rurais, e envolvem muitas vezes o consumo de alcool e excesso de velocidade.

Falha Humana

Um dos fatores que pode ser causa direta de um acidente fatal é a chamada
“falha humana”, onde unicamente o fator humano pode fazer com que um erro de
conducéo seja cometido e que um acidente grave seja originado. Esta ideia é apoiada
pelo estudo de Iden e Shappell (2006) acerca de colisdes fatais em autoestradas, que diz
que erros humanos baseados na pericia (ou falta dela), em erros de percecdo, em erros
de deciséo ou em simples violagdes das regras de conducgédo, podem definir um erro
humano fatal. De seguida irdo ser analisados alguns fatores da conducgdo que podem ser

considerados falhas humanas por parte dos condutores.

Fatores que Influenciam a Conducéo

Iremos agora focar-nos na influéncia de alguns fatores que podem condicionar a
conducéo, e como tal podem contribuir para uma conducdo mais perigosa e mais
propicia a causar acidentes.

Consumo de alcool e drogas.

O consumo de alcool e drogas é talvez o fator relacionado com a conducéo e
com acidentes de viacdo para o qual se pode encontrar mais literatura, visto ser também
dos fatores mais conhecidos e mediaticos. Um recente estudo noruegués de Gjerde,
Normann, Christophersen, Samuelsen e Mgrland (2011) em que foi analisada de que
forma o consumo de diversas substancias influenciaria a probabilidade de se vir a ter um

acidente de viacdo fatal para o proprio condutor, concluiu que tanto o consumo de
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alcool como drogas medicinais e drogas ilegais aumentavam a probabilidade de alguém
se ver envolvido num acidente deste tipo. Mas, para além desta conclusdo, concluiram
também que a probabilidade aumentava na seguinte ordem: consumo de uma Unica
droga, consumo de mdaltiplas drogas, consumo de alcool, e consumo de alcool
juntamente com outras drogas. Isto significa que o maior perigo, segundo este estudo,
reside no consumo de &lcool em simultdneo com outras drogas, sendo que, 0 consumo
de apenas um tipo de droga sem &lcool é o que aumenta em menor nivel a probabilidade
de se ter um acidente de viacdo fatal. Quando apenas uma droga era consumida, a que
conferia maiores probabilidades de causar um acidente fatal seria o alcool, seguido das
anfetaminas, e posteriormente das drogas mais leves (juntamente com as drogas
medicinais). A prova de que as drogas legais também afetam a conducéo é a revisao de
literatura de Cooper, Meuleners, Duke, Jancey e Hildebrand (2011) que conclui que
varios tipos de medicamentos psicotropicos tém o potencial de prejudicar a conducéo e
aumentar o risco de acidentes de viacao, principalmente em pessoas idosas.

Também um estudo finlandés sobre acidentes fatais em condutores de
automoveis e veiculos pesados analisa o efeito do consumo de alcool na conducéo, e
chega-se a conclusao que o consumo de alcool é um dos motivos mais fortes e que esta
mais associado a acidentes rodoviarios fatais, principalmente para condutores de
automaveis (Summala e Mikkola, 1994). Ainda relativamente ao consumo de &lcool,
num estudo de Ponce, Mufioz, Andreuccetti, Carvalho e Leyton (2011) em que se
pretendeu relacionar o consumo de alcool com acidentes de viagdo mortais, verificou-se
gue numa amostra de 907 acidentes na cidade de S&o Paulo em 2005, a maioria das
vitimas (que neste caso significa que faleceram em consequéncia do acidente
independentemente de serem culpados pelo mesmo ou ndo) eram do sexo masculino
(79.6%), e que estes do sexo masculino apresentavam uma maior média de taxa de
alcool no sangue que as vitimas do sexo feminino. A maioria dos intervenientes a quem
foi detetado alcool no sangue encontrava-se entre 0s 24 e os 35 anos. Também se
descobriu que a maior parte dos acidentes mortais em que um dos intervenientes estava
alcoolizado aconteceram em Sabados e Domingos das 18 as 24 horas para pedestres e
ciclistas e das 24 as 6 horas para condutores e motociclistas. No entanto, a maior parte
dos intervenientes alcoolizados encontrados eram condutores de carros e néo ciclistas

ou motociclistas.
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No mesmo estudo acabou por se concluir que o consumo de alcool foi
frequentemente encontrado nos intervenientes dos acidentes mortais, em que 42.6% dos
condutores de viaturas envolvidas nos acidentes apresentaram uma taxa de &lcool no
sangue superior ao limite legal na cidade de Sdo Paulo, que era de 0.6 g/l. Este resultado
é de alguma forma impressionante, na medida em que quase metade dos condutores
envolvidos nestes acidentes de viacdo que levaram a mortes estavam alcoolizados, o que
aponta para uma forte influéncia deste fator na conducéo, e na origem de acidentes de
viacdo mortais.

Noutro estudo realizado por Koushki (1984) foi feita uma comparacao entre 0s
acidentes de viacdo verificados entre 600 estudantes universitarios americanos e 1000
estudantes universitarios da Arabia Saudita, em que se concluiu que 49.4% dos
acidentes dos jovens americanos foram causados pelo consumo de drogas e alcool,
enguanto os acidentes dos jovens sauditas foram mais relacionados com a velocidade
excessiva, como seré referido mais a frente. Este estudo, apesar de ndo ser recente,
apoia também a ideia de que o consumo de alcool e drogas aumenta bastante o risco de
acidentes de viacdo como ja tinha sido visto nos estudos anteriores.

No mesmo sentido caminha o estudo levado a cabo por Lacey et al. (2011), que
recolheu uma amostra exaustiva em que foram parados condutores ao acaso em 300
localidades distribuidas pelos 48 estados continentais dos Estados Unidos da Ameérica,
sendo realizados testes para medir o consumo de alcool e drogas através de
instrumentos de sopro, recolha de saliva e recolha de sangue. Foram feitas recolhas em
horarios diurnos e noturnos do fim de semana. Os resultados destas recolhas
demonstraram que nas noites de fim de semana 10.5% dos condutores estavam sob o
efeito de drogas e 3% estavam a tomar medicacao, sendo a Marijuana a droga ilegal
mais presente, detetada em 6.1% dos condutores. Foi encontrada também uma relacao
entre a conducdo sob a influéncia de alcool e drogas, sendo que 45.3% dos condutores
que acusaram uma taxa igual ou superior a 0.8 g/l de alcool no sangue estavam também
a consumir drogas, 0 que torna a sua conducao ainda mais perigosa e suscetivel de
causar acidentes, tal como vimos no estudo de Gjerde et al. (2011).

Ainda no estudo de Wester, Verster, VVolkerts, Bocker e Kenemans (2010) foram
testados os efeitos do consumo de alcool relativamente a capacidade de conducao
sujeitando os participantes a um simulador de conducdo enquanto eram sujeitos tambem
a outra atividade distrativa, com concentrac@es de alcool no sangue de 0.00%, 0.02%,
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0.05%, 0.08% e 0.10%. De acordo com os estudos anteriores, também neste estudo 0s
resultados permitiram concluir que quanto maior o consumo de alcool maior o risco de
distracéo e a interferéncia causada por outras atividades distrativas, ou seja, 0 consumo
de alcool reduz a capacidade de atencéo e a capacidade de realizar duas tarefas ou
atividades ao mesmo tempo. Assim sendo, podemos verificar que o consumo de alcool
pode aumentar o risco de acidentes de viacdo, ja que reduz a capacidade de atencéo,
fator muito relacionado com a causa de acidentes na estrada.

Também € importante ressalvar que o verdadeiro efeito do alcool na conducao
estd muito mais estudado do que o efeito das drogas ilegais, na medida em que a
realizacdo de estudos estd muito mais facilitada por essa mesma razéo, tal como
podemos verificar no estudo Blomberg, Peck. Moskowitz, Burns e Fiorentino (2005),
em que ¢ definido de que forma o consumo de alcool influéncia a conducéo, tendo em
conta a taxa de alcool no sangue. E os resultados demonstram que o risco elevado
relativo se situa entre a taxa de 0.5 e 0.6 g/l, risco este que aumenta substancialmente
em taxas partir dos 1.0 g/l de alcool no sangue. No entanto, e como foi dito atras, apesar
de ja terem sido feitos estudos que nos demonstram como o consumo de alcool pode
aumentar o risco na conducdo, ainda ndo existem estudos que demonstrem a partir de
que quantidade existe risco na conducao para outras drogas como a marijuana ou a
cocaina (Lacey et al., 2011), talvez por serem drogas ilegais na maioria dos paises, e
existirem por isso obstaculos éticos a realizacdo de estudos experimentais. Mas,
sabendo-se que estas drogas continuam a ser consumidas, talvez fosse relevante
existirem estudos que quantificassem o risco deste tipo de drogas quanto a conducao,
como existem para o alcool.

Para aléem do consumo de bebidas alcodlicas e de drogas ilicitas, também ha
estudos que procuram definir o efeito na conducédo das drogas licitas (ou
medicamentos). Uma revisao de literatura realizada por Howat e Mortimer (1978)
chegou a concluséo que o alto envolvimento do alcool e das drogas licitas nos acidentes
de viacgdo faz destes consumos um sério problema de satde publica. A grande maioria
dos estudos revistos por estes autores apoia a ideia de que o alcool diminui as
capacidades de condugdo e estd na origem de muitos acidentes de viag&o, tal como
podemos ver nos estudos apresentados anteriormente. Relativamente as drogas licitas
tais como tranquilizantes, barbitdricos e anti-histaminicos (quando consumidos em
doses controladas e receitadas por um médico), os seus efeitos costumam ser mais
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severos na fase inicial do consumo, vindo estes a decrescer a medida que o organismo
se torna mais tolerante a estas, e 0 mesmo acontece relativamente a sua influéncia na
conducéo. Ainda segundo a revisédo de literatura de Howat e Mortimer (1978), as
conclus6es acerca das consequéncias do uso de drogas licitas em termos de conducéo
variam de estudo para estudo, mas em todos fica a ideia que 0 seu consumo em conjunto
com bebidas alcodlicas é o que produz um efeito mais perigoso em termos de conducao.
Num outro estudo experimental relativo ao efeito psicomotor do alcool e de outras
drogas legais ficou provado que tanto o alcool como a morphantridine (utilizada para
induzir o sono) consumidos separadamente diminuem a coordenacao olhos-maos, que é
uma funcdo essencial para uma boa conducdo, enquanto o consumo de nitrazepam
(utilizado como sedativo, ansiolitico e amnésico) reduz a capacidade de atencdo, que é
também uma funcdo muito importante para uma boa conducéo (Saario, Linnoila e Maki,
1975). Os farmacos secobarbital (utilizado em medicamentos sedativos, hipnoticos e
anestésicos) e diazepam (utilizado em medicamentos ansioliticos, anticonvulsivantes,
relaxantes musculares e sedativos) também reduzem as capacidades de conducao,
segundo um estudo de Ziedman, Smiley e Moskowitz (1979).

Cansaco e idade.

Os fatores cansaco e idade, apesar de serem distintos, aparecem aqui juntos no
mesmo tdpico visto que em muitos do estudos analisados estas se encontram
relacionadas. O estudo de Summala e Mikkola (1994), que tem em conta 586 acidentes
com um s0 veiculo e 1357 acidentes com veiculos multiplos aborda os efeitos da fadiga
(ou cansaco) e da idade na conducédo de automdveis e de veiculos pesados. E a
conclusdo a que os autores chegam é que a fadiga é mais problemética em condutores
de automoveis do que de veiculos pesados, e também que os acidentes que acontecem
por fadiga tendem a acontecer porque o0s condutores, ao sentirem fadiga, insistem em
conduzir, ignorando assim os sinais de cansago que sentem. Os condutores em que se
verificou maior presenca de acidentes por causa da fadiga foram os condutores de uma
faixa etaria dos 18 aos 20 para horarios da meia-noite as seis da manha, enguanto o0s
condutores acima dos 56 anos de idade tendem a ser mais afetados pela fadiga e a
causar acidentes por essa razdo no periodo da tarde.

Num estudo de Sweeney, Giesbrecht e Bose (2004) procurou-se encontrar uma
relacdo entre os acidentes fatais ocorridos durante a noite e a envolvéncia nestes

acidentes por parte de jovens condutores. Os resultados demonstraram que em quase
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30% dos acidentes fatais ocorridos durante o periodo noturno estiveram envolvidos
jovens com menos de 25 anos de idade, e que em 37% dos acidentes o fator fadiga
esteve relacionado com a causa do acidente, apesar de 0s jovens destas idades contarem
apenas como 13% dos condutores com licenga em estudo. Segundo estes autores, 0s
acidentes relacionados com a fadiga ocorrem principalmente em dois periodos do dia,
sendo um dos periodos entre as 2 e as 7 da madrugada (periodo quase idéntico ao do
estudo anteriormente referido), e o outro periodo sendo entre as 2 e as 4 da tarde. E
também importante o resultado que demonstrou que no periodo da tarde a maior parte
dos envolvidos tinham uma idade superior a 35 anos, enquanto no periodo da
madrugada grande parte dos envolvidos tinham uma idade inferior a 45 anos. J& 0s
condutores com mais de 65 anos encontram-se envolvidos em acidentes principalmente
entre o fim da manha e as 6 horas da tarde (também de acordo, em parte, com o estudo
anterior). Em termos gerais, segundo o estudo de Sweeney et al. (2004) os condutores
jovens com menos de 25 anos (e especialmente aqueles entre os 15 e os 18) séo os que
apresentam maior taxa de acidentes fatais e de acidentes relacionados com o fator
fadiga, comparativamente com outros grupos etarios.

Outro estudo que incidiu também sobre o fator da fadiga chegou a conclusao que
com a privacéo parcial de sono (4h de sono) os condutores apresentaram alteragdes néo
criticas na forma de conduzir, mas o grupo que teve privacgéo total de sono (sem dormir
a noite inteira), demonstrou uma grande dificuldade em manter-se na sua faixa de
rodagem e demonstrou grandes alteracdes na sua conducdo, ao ser exposto a um
simulador de conducdo. No fundo, a capacidade de performance acabou por ser
reduzida em ambos 0s grupos, com maior preponderancia para o grupo da privagéo total
de sono (Fairclough e Graham, 1999). Assim, pode constatar-se que a fadiga (ou
cansaco) é um fator muito importante e que pode ser causador de acidentes rodoviarios
graves.

Relativamente a idade dos condutores, um estudo de DeRamus e Fisher (2004)
afirma que condutores acima dos 65 anos apresentam uma taxa de acidentes de viacdo
mais elevada que as outras faixas etérias. Para tentar encontrar uma explicacdo tentaram
medir a capacidade para reconhecer os riscos e os reflexos para reagir,
comparativamente com condutores experientes de meia-idade. Os resultados obtidos

indicam que os condutores idosos tém tanta capacidade para reconhecer as situacdes de
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risco como os de meia-idade, ndo tendo no entanto a mesma capacidade de resposta
para tentar evitar um acidente.

Também Brorsson (1989) realizou um estudo em que comparou o risco de
acidente de viacdo conforme a idade dos condutores, centrando-se principalmente nos
condutores mais velhos. Neste estudo o autor chegou a concluséo que tanto os
condutores mais jovens como 0s mais velhos correm um maior risco de estarem
envolvidos em acidentes com consequéncias negativas para o seu estado fisico, isto é,
0s condutores entre 0s 18 e 19 anos e os condutores entre 0s 75 e 0s 84 anos de idade
tém maior probabilidade de estarem envolvidos em acidentes deste tipo que 0s
condutores entre 0s 25 e 0s 54 de idade. J& anteriormente, também Bygren (1974) tinha
chegado a conclusdo que, na Suécia, 0s condutores mais novos e também os mais idosos
estdo em maior risco de se verem envolvidos em acidentes de viacéo.

Ao contrario destes Gltimos estudos, num estudo que dividiu os seus
participantes em trés conjuntos de idades (menores de 21, entre 21 e 25, e maiores que
26) concluiu-se que apenas os jovens menores de 21 foram aqueles que se viram mais
envolvidos em acidentes de viagdo e que apresentaram maiores riscos de conducéo,
especialmente aqueles que conduzem sob o efeito de alcool, comparativamente com 0s
outros dois grupos de idades (Zakrajsek e Shope, 2006). Este maior envolvimento em
acidentes de viacao antes dos 21 anos foi atribuido n&o s6 a conducéo de maior risco
como também a falta de maturidade e a menor experiéncia no que diz respeito as
habilidades de conducéo. Outra teoria para 0 maior risco na conducao dos condutores
mais jovens e inexperientes é que estes tendem a prestar menos atencdo a certas
situacBes do mundo virtual da conducéo devido a necessitarem de uma maior
concentracdo na sua conducdo (porque o0s processos de automatizacdo desta ainda ndo
estdo desenvolvidos) (Pollatsek, Fisher e Pradhan, 2006). No estudo de Zakrajsek e
Shope (2006) o grupo de condutores mais velhos ndo foi considerado como um grupo
de risco elevado como nos ultimos estudos vistos, talvez também porque néo foi isolado
0 grupo etario correspondente a essa idade, sendo apenas identificados como maiores de
26. No entanto, existem também estudos que se focam apenas no maior risco de
acidentes em condutores mais idosos, como é o caso do estudo de Lafont, Laumon,
Helmer, Dartigues e Fabrigoule (2008), que concluiram que a idade avancada dos
condutores pode levar a um maior cansaco durante a conducéo, o que reduz a sua
atencdo e capacidade de executar com a agilidade necessaria que é exigida para o ato da
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conducéo, aumentando assim o risco de acidentes. Ja Pollatsek, Romoser e Fisher
(2012) afirmam que os condutores mais idosos tendem a ter maiores problemas em
analisar adequadamente 0s riscos presentes na conducao, especialmente em
cruzamentos, devido a maus habitos de conducéo adquiridos. Ainda assim, para estes
autores, esta ndo é a Unica causa da existéncia de um maior risco de acidentes para 0s
condutores mais idosos, contando também para isso 0s seus problemas de visao,
problemas motores ou problemas de atencéo generalizados. Tendo em conta que a
populacdo em Portugal € uma populacéo cada vez mais envelhecida, este € um fator
interessante a estudar na realidade portuguesa.

Se inserirmos o fator frustracdo no ato da conducéo, existem também diferengas
conforme a idade dos condutores, ja que Lee (2010), ao estudar o efeito da frustracdo na
eficiéncia de conducéo e na capacidade de analisar o que esta em seu redor em dois
grupos de condutores (jovens e mais experientes), utilizando um simulador de
conducdo, chegou a conclusdo que a frustragdo diminuia a capacidade de atencdo a
potenciais distragdes, diminuia o seu estado mental e aumentava o perigo na sua
conducéo. Mas, descobriu também que o grupo de condutores mais velhos demonstrou
um maior controlo do veiculo sob condigdes frustrantes que o grupo de condutores mais
jovens, encontrando para este fendmeno a explicacdo de que os condutores mais velhos
néo seriam tdo afetados pela frustragéo e tinham maior capacidade de controlar as suas
emoc0es, tendo demonstrado uma maior capacidade para ajustar 0 seu comportamento
de conducdo mais rapida e eficientemente.

Experiéncia de condugéo.

Ao se depararem com varios estudos que afirmavam que os condutores
adolescentes e com menos experiéncia de conducao estavam mais sujeitos a estarem
envolvidos em acidentes de viacdo que condutores mais experientes, Milloy, Caird,
Ohlhauser e Pearson (2010) realizaram um estudo experimental em que submeteram 16
jovens adolescentes com licenga de conducgéo obtida recentemente e 15 adultos
experientes (com licenca de conducdo héa pelo 10 anos) a um simulador de conducéo,
em sessOes mensais durante seis meses. As simulagdes testavam o comportamentos dos
condutores na presenca de um sinal amarelo, ao serem seguidos por um veiculo para ver
se utilizavam o espelho retrovisor, e se 0s carros passavam 0s cruzamentos ja com o
sinal vermelho acionado. Os resultados demonstraram que, como esperado, 0s
condutores inexperientes passaram mais sinais amarelos que os condutores experientes,
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comportamento que se foi acentuando ao longo das sessfes. Também os condutores
mais jovens acabaram por passar mais sinais vermelhos ao arriscarem seguir em frente
quando viam o sinal amarelo que os condutores experientes, o que demonstra que tém
uma menor capacidade de percecdo do tempo que tém desde que vém o sinal amarelo
até que passam no cruzamento. Para além disso, 0s condutores inexperientes também
olharam menos vezes para o espelho retrovisor (43%) quanto tinham um veiculo na sua
traseira que os condutores mais experientes (64%). Existe portanto a sugestdo de que
condutores menos experientes (com a carta de condugdo ha menos tempo) tendem a ter
uma conducao mais arriscada e mais propicia ao envolvimento em acidentes de viacao.

O estudo de Brorsson (1989) ja referido anteriormente quanto ao risco de
acidentes conforme a idade, relacionou também os seus resultados com a experiéncia de
conducao, visto que os condutores que apresentaram maior risco de acidente foram
também os que apresentaram menor distancia de conducéo por ano, o que pode levar a
que esse menor tempo de conducéo resulte em menores habilidades de conducao, e
assim originar mais acidentes. Também Bygren (1974) concluiu que aqueles que
apresentam menos horas de condu¢do ou menos de 5 anos de experiéncia de conducao
apresentam maior risco de acidentes.

Excesso de velocidade / condugéo agressiva.

Outro fator que pode ser causador de acidentes graves e que pode originar
vitimas mortais € o excesso de velocidade, tal como se pode verificar no estudo de
Koushki (1984) ja referido atras, em que se chegou a conclusdo que mais de 40% dos
acidentes dos jovens sauditas considerados no estudo foram causados por velocidade
excessiva. De fato, conduzir mais rapidamente pode diminuir o tempo de deslocacao por
parte dos condutores, no entanto aumenta tanto o risco de acidente como aumenta
também a sua gravidade e os possiveis danos causados, tanto para o veiculo como para
0s seus ocupantes (Redelmeier e Bayoumi, 2010).

As praéticas de conducdo agressiva sao também consideradas como um dos
fatores causadores de acidentes violentos mais importantes, como concluem Harris e
Houston (2010) num estudo em que analisaram os aspetos individuais e situacionais da
conducdo agressiva, e onde chegaram a conclusdo que esta esta associada a certas
caracteristicas da personalidade (como a hostilidade, a procura de novas sensacdes e a
competicdo), como também a certas variaveis sociais como conduzir sem passageiros no
veiculo, e também com caracteristicas do veiculo alvo da conducéo agressiva
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(passageiros, idade e aspeto do condutor). Estdo ainda associadas a condugéo agressiva
variaveis ambientais como o tipo de estrada, o transito e o estado do tempo, e ainda
variaveis temporais como a hora e a altura do dia. A conduc¢éo agressiva foi mesmo um
dos fatores que se demonstrou mais presente em acidentes tanto de longo-curso como de
curto-curso entre veiculos ligeiros e pesados (Hanowski et al., 2002)

Atencéo / distracéo.

O estado de atencdo do condutor por si sé pode ser um fator muito importante na
sua conducao, visto que por vezes acontecem acidentes em que a Unica causa aparente
parece ser uma breve distracdo por parte do condutor, que leva a que o acidente tome
lugar. Para Fletcher e Zelinsky (2009) a falta de atencéo € mesmo a causa mais comum
de acidentes de viacdo, visto que ao contrario de outros veiculos como avides e navios,
0s automdveis e os motociclos sdo controlados por apenas uma pessoa, pessoa essa que
pode ter momentos de distracdo que podem provocar acidentes. Para além disso, estes
autores também consideram que outros fatores relacionados com acidentes de viacéo
como a velocidade excessiva, 0 consumo de alcool e o cansaco sao na verdade causas
para a falta de atencdo e ndo as causas dos acidentes em si. Isto é, estes fatores podem
levar os condutores a ter momentos de distracdo e como consequéncia disso originarem
um acidente. No seu estudo estes dois autores tentaram detetar momentos de inatengéo
dos condutores atraves de simuladores e detetores que demonstravam para onde 0s
condutores estavam a olhar em certas situacfes de conducdo, e verificaram que estes
ndo prestavam atencdo a muitos dos acontecimentos presentes a sua volta tais como
sinais de aviso de perigo, entre outros. Mas chegaram também a conclusao que, mesmo
assim, devido a possibilidade de os condutores poderem estar a olhar para algo mas
terem a sua atencdo interior centrada noutro acontecimento (como pensamentos), ndo é
possivel definir até que ponto estes estavam ou ndo atentos. O que significa que apesar
da falta de atencdo estar sem davida presente nos condutores de veiculos e ser causa de
muitos dos acidentes que estes provocam, é muito dificil detetar até que ponto estes
estavam ou ndo desatentos.

Outro estudo ja visto anteriormente que analisou a influéncia da deméncia e da
idade avangada de condutores, apoia também a ideia de que uma capacidade de atencéo
reduzida é considerada como um dos fatores associados a uma maior probabilidade de

originar acidentes de viacao (Lafont et al., 2008).
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Também num estudo de Perez, Doerzaph e Neale (2004) em que se tentou
caraterizar a resposta de desaceleracdo dos condutores perante sinais luminosos em
cruzamentos, ficou a ideia de que a distracdo foi a razédo mais dada para acidentes nos
quais um dos condutores ndo respeitou um sinal luminoso antes de um cruzamento.
Também neste estudo se concluiu que o estado de atencdo do condutor tem efeitos
significativos na capacidade de desaceleracdo, nomeadamente um estado de distracdo
fez com que os condutores reagissem mais tarde ao sinal luminoso e assim tivessem que
fazer uma travagem mais brusca e agressiva para poderem parar antes do cruzamento.

Segundo Peters e Peters (2001), os “condutores distraidos”, ou seja, condutores
gue em momentos da sua conducdo ndo estdo unicamente concentrados nessa tarefa,
tendo como concorrentes para a sua atencéo outros fatores distrativos como telemoveis
e outros novos aparelho tecnoldgicos presentes nos veiculos, representam mesmo um
grande problema para a saude publica, na medida em que originam acidentes de viagao
que provocam graves lesdes ou mesmo mortes.

Utilizacao do telemdvel.

Falar ao telemdvel enquanto se conduz é proibido por lei em varios paises
(incluindo Portugal) por se considerar que pode distrair na conducéo e prejudicar a
mesma. Existem estudos que apoiam essa ideia, tal como o de Redelmeier e Tibshirani
(1997), que no seu estudo concluiram que o risco de colisdo ao se utilizar o telemovel
durante a conducéo € quatro vezes superior do que se este ndo for utilizado,
independentemente de caracteristicas do condutor como a idade e a experiéncia de
conducdo. Ainda neste estudo foi também referido que o risco praticamente ndo diminui
quando os telemoveis sdo utilizados através dos aparelhos de “maos-livres”, ou seja, dos
aparelhos que permitem ao condutor manter as suas maos desocupadas para a conducao
enquanto fala com alguém através da chamada de telemovel. De Jong (2003) tem a
mesma opinido, mas acompanhada de uma teoria propria, de que a conversa ao
telemovel, seja ela com as maos ocupadas ou ndo, pode causar uma “cegueira de
atenc¢ao” ao condutor e aumentar o risco de acidente porque este pode ir mais atento a
conversa do que & conducao em si, e segundo 0 mesmo autor, prova disso é que as
pessoas que falam ao telemdvel enquanto conduzem tém menos capacidade para se
lembrar do que viram enquanto conduziam e tém o dobro da probabilidade de nao

reparar nos sinais de transito. Isto sugere que o perigo ndao advém de uma reducéo na
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capacidade fisica pela ocupacdo das médos com o telemovel, mas sim da distracéo
provocada pela conversa feita através do telemdvel.

Para complementar a ideia anterior, um estudo de Consiglio, Driscoll, Witte e
Berg (2003) comparou em laboratdrio através de um simulador de conducéo a
capacidade de desaceleracéo e travagem dos condutores em cinco situac@es diferentes:
sem qualquer distragdo, a ouvir radio, a conversar com um passageiro, a conversar
utilizando um telemével na méo, e finalmente a conversar através de um sistema de
“maos-livres”. A conclusdo a que chegaram ajuda a explicar os estudos de Redelmeier e
Tibshirani (1997) e de De Jong (2003), ja que concluiram que a conversacao, fosse ela
com outro passageiro, ao telemovel, ou através do sistema de “maos-livres” causava
uma reducdo no tempo de reacdo ao travar e desacelerar, enquanto ouvir radio néo.
Assim sendo, o fato do condutor ir distraido em conversacao seja de que forma for,
pode reduzir a sua capacidade reativa e prejudicar a sua conduc¢éo, ndo estando provado
que o fato de se estar a pegar fisicamente no telemdvel com a mao seja ainda mais
perigoso, mas essa hipdtese também deve ser tida em conta, ja que uma das maos do
condutor esta efetivamente ocupada.

E aqui que entra o estudo de Burge e Chaparro (2012), ao considerar que 0 uso
do telemdvel sem o sistema méaos-livres € duplamente perigoso porque esta a ocupar
uma méao ao condutor para além da distracdo que a conversa em si ja causa. Também o
uso do telemdvel para o envio se mensagens de texto durante a conducdo pode piorar 0s
reflexos e aumentar os riscos de acidente porque reduz a percec¢do de risco por parte do
condutor, dependendo esta reducdo da perce¢do da carga cognitiva imposta pela escrita
da mensagem, dependendo do seu tamanho, complexidade e de estratégias aprendidas
por parte do condutor para minimizar a reducédo de atencdo na conducao.

Antecedentes criminais e rodoviarios / reincidéncia.

Um fator ou indicador que pode influenciar o risco na conducao é o passado de
incidentes rodoviarios. Num estudo de DeYoung e Gebers (2004) mediu-se a influéncia
que os perfis do passado de conducdo poderiam ter, através dos indicadores: total de
acidentes, acidentes fatais ou com feridos, sentengas/sancdes relacionadas com a
conducéo e o total de incidentes (tanto acidentes como sangdes). Os resultados
indicaram que alguns dos condutores com licenca de condugéo suspensa por uma
infracdo ndo relacionada com a conducdo representam pouco risco em termos de
conducéo, pouco mais risco que os condutores legalizados, enquanto os condutores que
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tém a sua licenca de conducéo suspensa devido a infragdes relacionadas com a
conducéo apresentam maior risco de provocarem acidentes e serem novamente
sancionados. Resumindo, o passado relativo a incidentes de conducéo, ou seja, 0
“cadastro rodoviario” dos condutores ¢ um bom indicador do risco que estes podem
representar na sua conducéo, apesar dos autores chamarem a atencdo que os resultados
dos estudos ndo devem ser utilizados para extrapolagdes relativamente ao que estes
condutores poderdo vir a fazer no futuro, quanto a sua conducao.

Ja num estudo com 1531 pessoas que estiveram envolvidas em acidentes de
viacdo, foi encontrada uma forte relacdo entre uma conducéo de risco que levou ao
acidente e o registo criminal por crimes violentos, vandalismo, crimes contra a
propriedade e outros crimes estradais. Isto porque comportamentos impulsivos, falta de
autocontrolo e a adocdo de comportamentos de risco estdo também associados a
comportamentos de risco na conducdo. Mas aquele cuja relacdo encontrada teve mais
peso foi a historia de crimes rodoviarios, que supde que a existéncia de antecedentes de
transgressdes a nivel da conducdo indicam a presenca de uma conducao mais perigosa e
exposta a acidentes (Junger, West e Timman, 2001), em concordancia com o estudo
visto anteriormente (DeYoung e Gebers, 2004). Na mesma linha, segundo Hubicka,
Laurell e Bergman (2008) séo considerados fatores de risco para novas violagdes a nivel
rodoviario as violagGes de conducéo anteriores (ou seja o historial de infragdes a nivel
de conducdo) e também outros atos criminosos que ndo estejam relacionados com a
conducao.

Um exemplo de antecedentes rodoviarios e consequente reincidéncia esta
também relacionada especificamente com a conducao sob o efeito de alcool, como
demonstra um estudo levado a cabo na Noruega por Gjerde e Morland (1988) que
selecionou 393 condutores que foram condenados por conduzirem sob a influéncia do
alcool, acompanhando-os depois durante dois anos para verificar qual a taxa de
reincidéncia deste tipo de conduta. O resultados demonstraram que 30% destes
condutores voltaram a ser detidos pelo mesmo motivo e também que quanto maior a
taxa de alcool no sangue destes maior a sua taxa de reincidéncia por este
comportamento. Alguns destes condutores tinham mesmo a sua licenga de conducéo
apreendida quando voltaram a ser detidos, e indicaram habitos alcoolicos preocupantes.
Para além disso, os 119 condutores que foram novamente detidos por conduzirem
alcoolizados foram responsaveis por 232 novas detengdes, o que significa que pelo
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menos alguns deles voltaram a reincidir mais que uma vez. Deste estudo pdde concluir-
se que os condutores com detencBes prévias por condugdo sob o efeito do alcool
apresentaram uma taxa de reincidéncia substancialmente mais elevada que aqueles que
ndo tinham deten¢bes por este tipo conduta.

O estudo anterior ndo foi o0 Unico a referir este aspeto, porque também num
estudo de Lapham, Baca, Lapidus e McMillan (2007) se pode verificar que nos Estados
Unidos cerca de um terco dos individuos detidos por conduzirem sob a influéncia de
alcool voltaram a ser detidos pela mesma razdo, o que quer dizer que este tipo de
comportamento tem um nivel importante de reincidéncia. Estes autores acrescentaram
ainda que este grupo de reincidentes é constituido principalmente por individuos do
sexo masculino que apresentam niveis elevados de comportamento desviante, muitos
deles estando no desemprego ou tendo empregos precarios, e apresentando altos niveis
de consumo de substancias (Nochajski & Stasiewicz, 2006, cit in Lapham et al., 2007).
Assim, tendo em conta que o consumo de alcool é um dos fatores mais presentes na
sinistralidade rodoviaria como visto em estudos anteriores, € importante ter em atencao
a alta taxa de reincidéncia deste tipo de conduta.

Um outro estudo foi realizado nos anos 70 por Raymond e Michalowski (1975)
em que foram analisados 119 homicidios em meio rodoviario numa cidade americana ao
longo de trés anos, com o objetivo de analisar este fendmeno através de uma perspetiva
criminoldgica, tentando identificar padrdes ecoldgicos, demograficos, sociais e crimes
idénticos préevios. O estudo permitiu concluir que, a semelhanca de outros crimes
urbanos violentos, os homicidios por negligéncia em meio rodoviario estdo muito
associados a crimes prévios do mesmo tipo, e também a uma historia de agressividade
criminal. No fundo, concluiu-se que alguém que tenha tendéncia para demonstrar
comportamentos agressivos tem também maior tendéncia para ter uma condugdo mais
agressiva e mais propicia ao acontecimento de homicidios por negligéncia.

Para terminar, foi também encontrada uma relacéo entre a conducéo sob o efeito
do alcool, a ndo utilizacdo do cinto de seguranca e a conducdo em excesso de
velocidade como sendo parte de um padrdo comportamental de risco e de uma baixa
capacidade de autocontrolo, tanto para membros do sexo masculino como feminino
(Keane, Maxim e Teevan, 1993), o que nos indica que condutores que ja tenham

cometido algumas destas infragdes tém maior risco de vir a cometer as outras descritas.

28



Analise de Acidentes de Viagédo

Veiculos ligeiros vs. veiculos pesados.

Quanto aos tipos de veiculos presentes nos acidentes de viacao, o estudo de
Hanowski et al. (2002) investigou a interacdo entre veiculos pesados e leves, e chegou a
concluséo que cerca de 78% dos acidentes em que estiveram envolvidos estes dois tipos
de veiculos foram iniciados ou originados pelos condutores dos veiculos ligeiros. E
também de assinalar que apesar de serem os veiculos leves a originar a maior parte dos
acidentes, os ocupantes destes veiculos sdo 0s que correm maior risco de sofrerem
lesGes, seja qual for a severidade destas, comparativamente com 0s ocupantes dos
veiculos pesados e de mercadorias. Isto porque os veiculos de mercadorias tém um
tamanho e uma massa maiores e também costumam ter o habitaculo do veiculo situado
a uma altura superior (principalmente nos pesados de mercadorias), o que leva a que 0s
ligeiros costumem ficar em pior estado e possam mesmo ficar debaixo dos veiculos de

mercadorias (Lenard et al., 2004).

Objetivos do Estudo

Como se pode verificar através da literatura existente, ndo sdo poucos os estudos
que sugerem fatores de diversos tipos para explicar a sinistralidade rodoviaria ou
simples acidentes rodoviarios. Ainda assim, estudos especificos acerca do homicidio
por negligéncia sdo muito poucos, especialmente em Portugal.

Como tal, este trabalho propde-se a estudar o fendmeno dos acidentes com
vitimas mortais e a caraterizar o crime de homicidio por negligéncia em meio
rodoviario. Procura-se caraterizar estatisticamente os acidentes com vitimas mortais em
meio rodoviario nas &reas de jurisdicdo da Guarda Nacional Republicana (GNR) no
distrito de Lisboa (de 2007 a 2011), identificar os fatores sociodemograficos,
psicofisiologicos e comportamentais associados a conducgédo que estao presentes neste
tipo de acidentes e que podem ser dados como causas provaveis, caraterizar os arguidos
deste tipo de crime e explorar como os fatores em estudo se relacionam entre si,
procurando padrdes de relacdo entre os fatores associados a ocorréncia dos acidentes e
as caracteristicas dos culpados. Os fatores associados aos acidentes em estudo serdo
divididos pelas categorias sociodemograficas, psicofisiologicas e comportamentais
associadas a conducdo. Dentro das variaveis sociodemograficas incluem-se a idade, 0s
antecedentes de conducdo e 0s anos de carta; as variaveis psicofisiologicas seréo o
cansaco, os problemas visuais, as doengas mentais e os consumos de bebidas alcodlicas,
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drogas ilegais e medicamentos psicotropicos; finalmente as variaveis comportamentais
associadas a conducdo serdo falar ao telemovel durante a conducéo, a ndo utilizagdo do
cinto de seguranca (ou capacete no caso de motociclos), o excesso de velocidade, a
pratica de uma conducdo agressiva e imprudente e a distracdo. Estes foram os fatores
apurados com base na revisdo de estudos ja existentes, no entanto, poderao ser também
encontrados outros que ndo serdo desconsiderados, ja que se trata de um estudo
exploratorio.

Com base nos resultados obtidos, pretende-se ainda propor algumas medidas

preventivas que possam reduzir a incidéncia deste tipo de crime.

30



Método

Método
Amostra

A amostra é constituida por 115 acidentes de via¢do que tiveram como
consequéncia vitimas mortais, investigados no Distrito de Lisboa pelos Nucleos de
Investigacdo de Crimes em Acidentes de Viagdo (NICAV) da GNR, entre os anos de
2007 e 2011. Refira-se que todos os acidentes de via¢do que resultaram em vitimas
mortais sdo investigados como homicidios por negligéncia por estas subunidades da
GNR. Todos os outros crimes investigados por estes NICAV, tais como ofensas a
integridade fisica em acidentes de onde resultaram apenas feridos, falsificacbes de
documentos, entre outros, foram excluidos da amostra.

Foram consultados todos os relatérios elaborados pelos NICAV do Carregado,
Carcavelos e Torres Vedras entre os anos de 2007 e 2011, excetuando aqueles cujo
acesso nao foi permitido por se encontrarem em segredo de justica. No NICAV de
Carcavelos foram consultados 49 (42.6%) relatérios, no do Carregado 34 (29.6%), e
finalmente no NICAV de Torres Vedras foram consultados 32 (27.8%) relatérios de
acidentes.

E importante notar que os sujeitos que sdo investigados como suspeitos de
homicidio por negligéncia podem, apos a investigacdo levada a cabo pelos NICAV, nédo
vir a ser dados como responsaveis pelo acidente, concluindo-se que ndo agiram com
negligéncia.

Apesar da decisdo final de culpa caber aos tribunais onde os arguidos de
homicidio por negligéncia sdo julgados, os inquéritos de investigacdo e o parecer dos
peritos que investigam os acidentes tém um grande peso na deciséo.

Assim, para cumprir o objetivo de caracterizar estatisticamente os acidentes com
vitimas mortais em meio rodoviario no distrito de Lisboa de 2007 a 2011 ser4 feita
inicialmente uma caracterizacdo dos acidentes com vitimas mortais e dos seus
intervenientes. Serdo, por isso, utilizados os dados dos 115 acidentes constituintes da
amostra. Ja para a caracterizacao do crime de homicidio por negligéncia e dos suspeitos
dados pelos NICAV como culpados pelo crime de homicidio por negligéncia, a amostra
sera reduzida aos acidentes onde foi encontrado um culpado sobrevivente.

Dos 115 acidentes cujos dados foram recolhidos, 93 (80.9%) deles tiveram um
suspeito ou arguido e 22 (19.1%) deles néo tiveram. Os 22 que néo tiveram
correspondem aos casos em que apenas existiu um interveniente no acidente, que

31



Homicidio por negligéncia em meio rodoviario: Caraterizagéo e tipologia de acidentes de viagdo com vitimas
mortais no Distrito de Lishoa

causou o seu proprio despiste e morte, ndo podendo por isso ser considerado suspeito ou
arguido do crime de homicidio por negligéncia. Dos 93 acidentes em que existiu um
suspeito ou arguido, em 58 (62.4% dos 93 acidentes) foram encontrados arguidos. Nos
115 acidentes existem cinco (4.3%) casos em que para além de se ter dado como
culpado um suspeito sobrevivente, a vitima mortal teve também responsabilidade na

causa do acidente, o que significa que a culpa foi repartida.

Tabela 1

Numero de acidentes com e sem suspeito/arguido e atribuicdes de culpa nos acidentes

n %
Acidentes sem suspeito/arguido 22 19.1
Acidentes com suspeito/arguido 93 80.9
Suspeito ndo considerado responsavel 34 29.6
Suspeito considerado responsavel 58 50.4
Responsavel - vitima mortal 60 52.2
Responsabilidade repartida 5 4.3

Materiais e Procedimento

Os dados foram recolhidos atraves da consulta de Relatorios Técnicos de
Acidentes de Viagdo (RTAV). Estes foram consultados entre os meses de fevereiro e
maio de 2013 em trés Destacamentos de transito da GNR, nomeadamente de
Carcavelos, do Carregado e de Torres Vedras, onde estao inseridos os respetivos
NICAV.

Para a recolha dos dados foi construida uma grelha com as informagdes
disponiveis nos RTAV e que foram consideradas relevantes para a realizacdo do estudo,
nomeadamente os dados relativos aos acidentes em si, as causas diretas e indiretas
(determinadas pelos investigadores dos NICAV), e dados relativos aos elementos
envolvidos nos acidentes e as suas viaturas. Os dados foram divididos nos seguintes
topicos: informacdo geral; informacao especifica do acidente; caracteristicas do local;
descricdo dos veiculos envolvidos; caracterizacdo do suspeito/arguido; caracterizacdo
das vitimas. A grelha utilizada pode ser consultada no anexo A.

Para se obterem os antecedentes rodoviarios dos intervenientes nos acidentes
foram consultados os seus Registos Individuais de Condutor (RIC), que sdo geridos e

mantidos pela ANSR, e que tém por objetivo o registo das contra ordenagdes graves e

32



Método

muito graves, dos crimes rodoviarios praticados pelos condutores, e da cassacao da
licenca de conducéo, sejam os condutores detentores de licenca de condugéo nacional
ou estrangeira.

E importante referir que a consulta dos dados foi realizada mediante um pedido
de autorizacdo, concedida pelo Comando da Doutrina e Formacao da GNR, em que
foram assinados um termo de compromisso e uma declaragio de confidencialidade. E
de frisar que apenas os dados relativos as caracteristicas dos acidentes e dados
sociodemograficos foram recolhidos, ndo tendo sido portanto utilizados quaisquer dados
pessoais dos intervenientes em causa, mantendo assim a sua anonimidade.

Finalizada a recolha dos dados, recorreu-se ao programa de analise estatistica
IBM SPSS Versédo 20 para a sua analise, através do qual foram usados métodos de
andlise estatistica descritiva e inferencial, bem como o método multivariado Anélise de
Correspondéncias Multiplas (ACM) para procurar padrdes na forma como os fatores em
estudo se relacionam entre si, e ainda 0 método Anélise de Clusters para a construgdo de

uma tipologia.
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Resultados
Caracterizacdo dos Acidentes com Vitimas Mortais

O primeiro objetivo deste estudo prende-se com a caraterizagdo estatistica dos
acidentes com vitimas mortais investigados pelos NICAV da GNR. Para o efeito sera
feita uma anélise maioritariamente descritiva dos dados obtidos na amostra.

Local dos acidentes.

Comegando pelo local onde se deram os acidentes, destacam-se os concelhos de
Sintra com 17 (14.8%) ocorréncias, Mafra com 15 (13%), Torres Vedras com 13
(11.3%), Alenquer com 11 (9.6%) e Vila Franca de Xira também com 11 (9.6%), tendo
os restantes 16 concelhos um nimero de ocorréncias significativamente mais baixo.

Data dos acidentes.

Relativamente ao ano em que ocorreram os acidentes, foram recolhidos dados de
21 (18.3%) acidentes ocorridos em 2007, 26 (22.6%) acidentes ocorridos em 2008, 36
(31.3%) acidentes ocorridos em 2009, 27 (23.5%) acidentes ocorridos em 2010, e
finalmente apenas cinco (4.3%) acidentes ocorridos em 2011.

Também relacionada com a data dos acidentes, surge a sua distribuicdo pelos 12
meses do ano, ao longo destes cinco anos. Nesse aspeto sobressaem os meses de Junho
com 15 (13%) acidentes, de Margo com 13 (11.3%) acidentes, e de Dezembro com 12
(10.4%) acidentes, representando 0s meses em que se verificaram mais acidentes com
vitimas mortais dentro da amostra. Por outro lado, 0s meses com menos acidentes com
vitimas mortais foram os meses de Fevereiro, Abril e Maio com apenas sete (6.1%)

acidentes.

Figura 1
Distribuicé@o do nimero de acidentes por més
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Quanto ao dia da semana em que ocorreram 0s acidentes, verifica-se uma
reducdo no nimero de acidentes a meio da semana, nomeadamente quarta e quinta-feira
(com 12 [10.4%] e 11 [9.6%)] acidentes respetivamente), tendo o resto dos dias da
semana um numero de acidentes quase similar, nomeadamente segunda, sexta-feira e
domingo com 18 (15.7%) acidentes, terca-feira com 17 (14.8%) acidentes, e sendo
sdbado o dia da semana com mais acidentes (21 [18.3%]), tal como se pode verificar no

gréafico representado na figura 2.

Figura 2
Distribuicédo do nimero de acidentes por semana
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Fases do dia e intensidade do transito.

A fase do dia em que grande parte dos acidentes ocorreu foi na parte da tarde,
mais precisamente entre as 12 e as 18 horas, com uma incidéncia de 41 (35.7%)
acidentes. As restantes fases do dia tiveram uma distribuicdo de acidentes mais
homogénea: 28 (24.3%) dos acidentes ocorreram ao final da tarde / inicio de noite, ou
seja entre as 18 e as 24 horas; 23 (20%) acidentes ocorreram na parte da manhd, entre as
seis e as 12 horas; finalmente, a fase do dia em que ocorreram menos acidentes foi a
madrugada, entre as zero e as seis horas, onde ocorreram mais precisamente 20 (17.4%)
acidentes. Existiram ainda trés (2.6%) acidentes cuja fase do dia ndo foi possivel
identificar.

A intensidade de transito pode ter influéncia na conducdo e como tal na origem
dos acidentes. Relativamente ao total dos acidentes da amostra, foi possivel verificar
gue na maioria deles o transito era moderado, nomeadamente em 55 (47.8%) dos casos,
seguido pelo transito reduzido ou muito reduzido em 41 (35.7%) dos casos, e com

menos casos surgiram os acidentes em que o transito era intenso ou muito intenso, que
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foram apenas 14 (12.2%). Em cinco (4.3%) dos acidentes ndo foi possivel aos

investigadores precisarem qual a intensidade de transito no local, no momento do

acidente.

Tabela 2
Cruzamento entre a hora dos acidentes e a Intensidade do transito

Intensidade do transito

Reduzido/ Moderado Intenso / Total
Muito Muito
reduzido intenso
00h as 06h 15 (75%) 4 (20%) 1 (5%) 20 (100%) x2(2)=
06h as 12h 7(33.3%) 11(52.4%) 3(14.3%) 21(100%) 20.95,
Hora da ocorréncia
12h as 18h 6 (15.4%) 27(69.2%) 6 (15.4%) 39 (100%) P<.05

18h as 24h 11 (40.7%) 12 (44.4%) 4 (14.8%) 27 (100%)
Total 39 54 14 107

Através da tabela 2 também se pode verificar que a relacéo entre as variaveis
“hora da ocorréncia” e “intensidade do transito” ¢ estatisticamente significativa e que no
periodo da manha (06h as 12h) o transito foi moderado na maioria dos casos (em 52.4%
deles). Também no periodo da tarde (12h as 18h) a maioria dos acidentes se deram com
um transito moderado (em 69.2% deles), enquanto no periodo do fim da tarde e noite
(18h as 24h) a intensidade do transito durante os acidentes se reparte quase igualmente
entre o transito reduzido ou muito reduzido e o transito moderado (com 40.7% e 44.4%
dos acidentes respetivamente).

Relacionada com a fase do dia estd ainda a luminosidade no local, ou seja, se 0s
acidentes ocorreram durante o dia ou durante a noite, variando esta condi¢cdo conforme
0 més e o dia do ano. Esta relacdo pode ser verificada na tabela 3. Assim, podemos
verificar através dos dados que 71 (61.7%) dos acidentes estudados se deram durante o
dia, e apenas 43 (37.4%) deles se deram durante a noite, sendo que num dos acidentes

ndo se conseguiu apurar se era dia ou noite.
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Tabela 3
Cruzamento entre a hora dos acidentes e a fase do dia segundo a luminosidade
Fase do dia Total
Dia Noite
00h as 06h 0 20 (46.5%) 20
06h as 12h 22 (31.9%)  1(2.3%) 23 x*(2)=81.64,
Hora do acidente
12h as 18h 40 (58%) 1 (2,3%) 41 p<.001
18h as 24h 7(10.1%) 21 (48.8%) 28
Total 69 (100%) 43 (100%) 112

A relacdo entre a hora do acidente e a fase do dia é estatisticamente significativa,
e atraveés da tabela 3 podemos verificar que todos acidentes dados durante a madrugada
(00h as 06h) se deram durante a noite, nomeadamente em 20 acidentes, 0 que
corresponde a 46.5% dos acidentes noturnos.

Ja no periodo matinal (06h as 12h), quase todos os acidentes se deram durante o
dia, nomeadamente em 22 dos casos, correspondendo a 31.9% ocorridos nesta fase do
dia, sendo que apenas um dos acidentes ocorridos neste horério se deu durante a noite,
correspondendo a 2.3% dos acidentes noturnos.

No periodo da tarde (12h as 18h) quase todos os acidentes se deram também
durante o dia, nomeadamente em 40 dos casos, representando cerca de 58% dos
acidentes diurnos, enquanto apenas um dos acidentes ocorridos entre estas horas se deu
durante a noite, correspondendo também a apenas 2.3% dos acidentes noturnos.

Para terminar, no periodo entre o fim da tarde e o inicio da madrugada (18h as
24h), sete dos acidentes deram-se ainda durante o dia, representando 10.1% dos
acidentes diurnos, enquanto 21 dos acidentes ocorridos neste periodo horario se deram
ja durante a noite, correspondendo a 48.8% dos acidentes noturnos.

Tipo de acidente e nimero de veiculos envolvidos.

Os trés tipos de acidente tidos em conta na amostra sdo colisdes, despistes e
atropelamentos. Ha que ressalvar que em alguns dos despistes, apesar do condutor da
viatura despistada ser a partida o Unico interveniente envolvido (e por isso a unica
vitima mortal), estes acidentes sdo a mesma investigados como homicidios por
negligéncia porque através da investigacdo se pretende apurar se ndo existiram
realmente mais intervenientes envolvidos, ou se o despiste se deu devido a falhas da via

ou do veiculo. Nestes ultimos casos a responsabilidade pela morte do condutor poderia
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ser atribuida ao responsavel pela construcdo ou manutencéo da via ou do veiculo. Por
outro lado, se se apurar que o despiste se deu por negligéncia do Gnico condutor
envolvido, deixa de se tratar de um homicidio por negligéncia porque o culpado pelo
acidente é a mesma pessoa que acabou por ser a vitima mortal.

Relativamente ao nimero de veiculos envolvidos nos acidentes, este esta
relacionado com o tipo de acidente, na medida em que os acidentes em que houve
apenas um veiculo envolvido trataram-se de atropelamentos ou despistes, e 0s acidentes
em que dois ou mais veiculos envolvidos estiveram presentes trataram-se de colisdes,
excetuando um Unico caso em que dois veiculos estiveram envolvidos num
atropelamento, ambos atropelando a mesma vitima.

Assim, sabendo que a relagdo entre o tipo de acidentes e 0 nimero de veiculos
envolvidos € significativa, podemos verificar através da tabela 4 que em 48 (41.7%) dos
115 acidentes existiu apenas um veiculo envolvido, e desses 48 acidentes 21 (43.8%)
foram atropelamentos e 27 (56.3%) foram despistes. Nos restantes acidentes, 54 (47%)
deles tiveram dois veiculos envolvidos e 13 (11.3%) deles tiveram trés ou mais veiculos
envolvidos, sendo alguns deles choques em cadeia. Quase todos estes acidentes com
mais de dois veiculos foram colisbes, excetuando o caso de atropelamento com dois
veiculos mencionado anteriormente. Resumindo, na totalidade dos acidentes existiram
66 colisOes, representando 57.4% de todos os acidentes. No entanto, é necessario
esclarecer que algumas das colisGes comecaram como despiste, dando depois origem a
colisBes com outros veiculos (nomeadamente em 12 [10.4%] dos casos). Mas tendo em
conta que a origem dos danos causados foi a coliséo final, estes casos serdo
considerados como colisdes para efeitos do presente estudo.

Tabela 4

Cruzamento entre tipo de acidentes e o nimero de veiculos envolvidos

N° de Veiculos envolvidos (%) Total

1 veiculo 2 veiculos 3 ou + veiculos

Coliséo - 53(80.3%) 13 (19,7%) 66 (100%) y2(2)=
Tipo de Acidente Atropelamento 21 (95.5%) 1 (4.5%) - 22 (100%) 111.10,
Despiste 27 (100%) - - 27 (100%) p<.001

Total 48 (41.7%) 54 (47%) 13(11.3%) 115 (100%)

38



Resultados

Tipo de choque.

Ainda relacionado com o tipo de acidente esté o tipo de choque presente nos
acidentes. O tipo de choque refere-se a parte dos veiculos onde se d& o choque, seja com
outro veiculo, com um peéo (no caso dos atropelamentos) ou com um objeto (no caso
dos despistes). Por exemplo, numa colisdo em que um veiculo colida com a sua parte
dianteira na parte lateral de outro veiculo, o tipo de choque sera denominado de choque
“Frontal-Lateral”. No caso de se tratar de um atropelamento, se um veiculo embater
num pedo com a sua parte traseira (numa situacao em que realizava uma manobra de
marcha-atras) o tipo de choque sera denominado apenas de choque “Traseiro”. Para
terminar os exemplos, serd dado um exemplo do tipo de choque num despiste, em que
se um veiculo se despista e embate com a sua parte dianteira num poste ou num muro, o
tipo de choque ¢ denominado de choque “Frontal”. Assim, os tipos de choque definidos
foram “Frontal-Frontal”, “Fontal-Traseiro”, “Frontal-Lateral” e “Lateral-Lateral” para o
caso das colisdes entre dois ou mais veiculos, enquanto para o0s atropelamentos e para 0s
despistes (onde existe apenas um veiculo envolvido) os tipos de choque definidos foram
“Frontal”, “Traseiro”, “Lateral” e “Capotamento”.

Para analisar os tipos de chogque mais presentes nos acidentes da amostra,
comecemos por analisar as colisdes. Neste tipo de acidentes o tipo de choque mais
comum foi o “Frontal-Lateral” com 22 casos (33.3% do total de colisfes), sequido de
perto pelos tipos de choque “Frontal-Frontal” ¢ “Frontal-Traseiro” com 21 (31.8% das
colisBes) e 20 (30.3% das colisdes) casos, respetivamente. Ainda relativamente as
colisdes, o tipo de choque menos comum foi o choque “Lateral-Lateral” com apenas
trés (4.5% das colisdes) casos, 0 que demonstra que quase todas as colisdes envolveram
a parte dianteira de pelo menos um dos veiculos (nomeadamente 95.5%).

Passando a analisar os atropelamentos, verifica-se que 16 (72.7% dos
atropelamentos) acidentes deste tipo se deram com o veiculo a embater com a sua parte
dianteira no pedo, ou seja, originando um tipo de choque “Frontal”. Com menos casos
representados nos atropelamentos estao os tipos de choque “Traseiro” e “Lateral” com
apenas trés casos cada (representando apenas 13.6% dos atropelamentos), demonstrando
que a parte do veiculo mais envolvida nos atropelamentos é a parte dianteira, tal como
aconteceu com as colisdes.

Finalmente, quanto aos despistes, o tipo de choque mais presente foi novamente
o choque “Frontal” com 13 ocorréncias (48.1% dos despistes), seguido dos tipos de
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choque “Capotamento” e “Lateral” com oito e seis ocorréncias respetivamente
(representando 29.6% e 22.2% do total de despistes). Mais uma vez, o tipo de choque
“Frontal” foi o mais presente neste tipo de acidente.

Para finalizar a analise do tipo de choques presentes na amostra, tendo em conta
o total de casos, pode verificar-se que, independentemente do tipo de acidente, 92 (80%)
dos 115 acidentes envolveram a parte dianteira de pelo menos um veiculo, 34 (29.5%)
envolveram a parte lateral de pelo menos um veiculo, apenas 23 (20%) envolveram a
parte traseira de pelo menos um dos veiculos.

Numero de vitimas mortais e de feridos.

Relativamente ao nimero de vitimas mortais, registou-se apenas uma morte em
107 (93%) dos acidentes, ou seja, na maioria deles, sendo que nos restantes oito (7%)
acidentes existiram duas mortes, perfazendo um total de 123 vitimas mortais nos 115
acidentes presentes na amostra.

Quanto ao numero de feridos (excluindo as vitimas mortais), em 74 (64.3%) dos
acidentes ndo foram registados nenhuns feridos, e em 41 (35.7%) dos acidentes foram
registados um ou mais feridos, sendo que na maioria destes casos existiram apenas um
ou dois feridos em 17 (4.8%) e 14 (12.2%) acidentes respetivamente. No acidente em
que houve mais feridos registaram-se 15 feridos, explicados pela envolvéncia de um
pesado de passageiros no acidente. No total dos acidentes registaram-se 93 feridos.

Caraterizacao do local.

Os dados relativos a caraterizacdo do local onde ocorreram os acidentes podem
também ser Uteis, na medida em que o estado da via e as suas caracteristicas podem
também ter influéncia na origem dos acidentes. Assim, sera feita uma breve descricéo
dos tipos de via, da configuracdo dos trogos, do estado de conservacdo da via, da
visibilidade no local e da intensidade do transito.

Tipo de via.

Comecando pelo tipo de via, 41 (35.7%) dos acidentes deram-se em estradas
nacionais (EN), 25 (21.7%) acidentes deram-se autoestradas e a mesma quantidade de
acidentes deu-se também em arruamentos. Um menor nimero de acidentes deu-se em
estradas municipais (EM) e itinerarios complementares (IC), com nove (7.8%) acidentes
em ambos. Finalmente, apenas dois (1.7%) dos acidentes se deram em cada um dos

seguintes tipos de via: terrenos baldios, passagens de nivel e estradas regionais (ER).
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Configuracéo do troco.

Passando a configuracdo do troco, podemos verificar que a maioria dos
acidentes se deu em retas, nomeadamente em 65 (56.5%) dos acidentes, surgindo de
seguida os acidentes dados em curvas, em 30 (26.1%) dos acidentes, e finalmente, com
um menor numero de ocorréncias surgem os acidentes originados em cruzamentos ou
entroncamentos, com 20 (17.4%) ocorréncias.

Estado de conservacéo da via.

Outra caracteristica do local onde se deram os acidentes € o estado conservacao
das vias, avaliado pelos investigadores dos NICAV. Segundo estes, a maioria das vias
onde se deram os acidentes estavam em bom estado de conservacgéo, representando 84
(73%) dos casos. Em 23 (20%) dos acidentes a via foi considerada em estado razoavel
de conservacao, sendo considerado o estado de conservagdo da via como mau em
apenas seis (5.2%) dos casos. Apenas em dois (1.7%) dos acidentes ndo foi possivel
definir o estado de conservagéo da via.

Visibilidade no local.

Relativamente a visibilidade no local onde se deram os acidentes, pode verificar-
se que em grande parte deles a visibilidade era entre boa e razoavel, nomeadamente em
106 (92.2%) dos casos, e apenas em nove (7.8%) dos casos é que os investigadores
consideraram que existiam condicdes de visibilidade reduzidas (tanto por razdes de
luminosidade e encadeamento, como devido ao angulo da curva ou ao nevoeiro).

Estado do tempo climatérico.

O estado do tempo climatérico pode também ser um fator importante para a
ocorréncia de acidentes de viagédo e nos acidentes constituintes da amostra verificou-se
gue em 95 (82.6%) acidentes o tempo estava bom e que em apenas 20 (17.4%)
acidentes o tempo estava chuvoso.

Tipo de veiculos envolvidos.

Para terminar a apresentacdo dos dados que caraterizam estes acidentes de
viacao, ira ser feita uma breve caracterizacdo dos veiculos envolvidos nos acidentes.
Nos 115 acidentes existiu um total de 209 veiculos envolvidos.

Veiculos dos suspeitos/arguidos.

O tipo de veiculos mais conduzido pelos suspeitos de causar o acidente foram
veiculos ligeiros, em 64 (55.7%) dos casos, sendo 48 (41.7%) destes ligeiros de
passageiros, 14 (12.2%) ligeiros de mercadorias e dois (1.7%) ligeiros mistos. Depois
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dos ligeiros surgem os veiculos pesados, em 18 (15. 7%) dos casos, sendo 13 (11.3%)
deles pesados de mercadorias e cinco (4.3%) deles pesados de passageiros. Os
motociclos e ciclomotores, ou seja, 0s veiculos motorizados de duas rodas foram
conduzidos pelos suspeitos dos acidentes em apenas 5 (4.3%) dos casos. Os restantes
tipos de veiculos foram englobados na categoria “outros tipos” e tratam-se de
quadriciclos, maquinas industriais, conjuntos agricolas, e locomotivas, tendo sido
conduzidos pelos suspeitos dos acidentes em 6 (5.2%) dos casos, como se pode verificar
na tabela 5.

Veiculos das vitimas mortais.

O tipo de veiculos mais conduzidos ou ocupados pelas vitimas mortais dos
acidentes foram também os ligeiros, em 47 (40.9%) dos casos, sendo que 35 (30.4%)
destes eram ligeiros de passageiros, 11 (9.6%) eram ligeiros de mercadorias e apenas
um (0.9%) era ligeiro misto. No caso das vitimas, a seguir aos ligeiros, o tipo de
veiculos mais conduzidos ou ocupados foram os motociclos ou ciclomotores, em 27
(23.5%) casos. Os pesados foram conduzidos pelas vitimas em apenas quatro (3.5%)
dos acidentes, sendo trés (2.6%) deles pesados de mercadorias e um (0.9%) deles um
pesado reboque. Os restantes tipos de veiculos foram utilizados pelas vitimas em menor
numero de acidentes, como tal foram englobados na categoria “outros tipos”, cOmo se
pode verificar na tabela 5. Esses outros tipos englobam velocipedes, quadriciclos, um
motocultivador com reboque e um trator de mercadorias, e foram conduzidos ou

ocupados pelas vitimas em oito (7%) dos acidentes.

Tabela 5

Tipos de veiculos dos suspeitos/arguidos e das vitimas

Veiculos Suspeitos/Arguidos Veiculos Vitimas
Tipos de Veiculos n % n % n total
Ligeiros 64 55.7 47 40.9 111
Pesados 18 15.7 4 35 22
Motociclos / Ciclomotores 5 4.3 27 235 32
Outros tipos 6 5.2 8 7.0 14
Total 93 80,9 86 74,8 179

Através da anélise da tabela 5 pode notar-se que os veiculos de duas rodas como

0s motociclos e os ciclomotores ganham uma relevancia muito maior nos veiculos
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conduzidos pelas vitimas mortais, sendo que o contrario se aplica aos pesados,
aparecendo em maior nimero nos veiculos dos suspeitos (sobreviventes dos acidentes) e
em muito menor nimero nos veiculos conduzidos pelas vitimas mortais. J& os veiculos
ligeiros sdo o tipo de veiculos mais envolvidos tanto da parte dos suspeitos como das
vitimas.

Outros crimes associados.

Em alguns dos 115 acidentes foi também detetada a pratica de crimes para além
do homicidio por negligéncia. Os trés crimes registados foram os de condu¢do com uma
taxa de alcool no sangue (TAS) acima de 1.2 g/L ou sob a influéncia de estupefacientes
ou substéncias psicotropicas (artigo 292.° do Cadigo Penal), presente em 17 (14.8%)
dos acidentes, também o crime de conducao sem habilitacdo legal (Artigo 3.° do
Decreto-Lei n.° 114/94 de 03 de maio), presente em seis (5.2%) dos casos, e ainda o
crime de omissdo de auxilio por fuga apds acidente (artigo 200.° do Codigo Penal),
presente em apenas um (0.9%) dos casos. Podemos também concluir que em 91
(79.1%) dos acidentes, ou seja, na maioria deles, ndo foi detetado nenhum destes trés

crimes.

Identificacdo das Causas Provéaveis dos Acidentes com Vitimas Mortais
Terminado o primeiro objetivo, segue-se o segundo: identificar os fatores
sociodemogréaficos, comportamentais e psicofisioldgicos que estdo presentes neste tipo
de acidentes e que podem ser dados como causas provaveis. Um dos fatores mais
importantes a ter conta acerca dos acidentes integrantes da amostra é aquilo que 0s
causou, ou seja, as suas causas. Sao as causas que vao permitir atribuir
responsabilidades aos intervenientes dos acidentes, e que vao permitir perceber como o
acidente aconteceu. Assim, existem dois tipos de causa em estudo: a causa
direta/principal e a causa indireta/secundaria. Segundo os investigadores, a causa direta
refere-se ao motivo principal pelo qual se gerou o acidente, ou seja, refere-se a algo sem
0 qual o acidente ndo ocorreria. Ja a causa indireta refere-se a algo que pode ter tido
influéncia na origem do acidente, mas que por si s6 também nao faria com que o
acidente acontecesse. No fundo, é um complemento a causa direta, j& que sem a causa
direta ndo existiria o acidente, como dito anteriormente. Por esta razdo nem todos 0s

acidentes tém uma causa indireta, mas todos tém uma causa direta.
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E importante recordar que tanto as causas diretas como indiretas dadas para 0s
acidentes em estudo foram determinadas pelos investigadores dos NICAV responsaveis
pela investigacdo dos acidentes, ap0s investigagdo completa e detalhada, e tendo em
conta a sua formacéo especializada e experiéncia neste tipo de fendmenos.

Causas diretas/principais.

Comecando por analisar as causas diretas dos acidentes, podemos verificar
através do gréfico representado na figura 3 que as duas causas mais vezes dadas como
explicacdo para os acidentes em estudo foram a distracéo ou falta de atencéo e a
velocidade excessiva. A distracédo foi dada como causa em 39 (33.9%) dos acidentes e a
velocidade excessiva foi dada como causa em 35 (30.4%) dos acidentes.

Jé& a velocidade excessiva significa conduzir a uma velocidade considerada
demasiado elevada tendo em conta as particularidades do momento. Isto é, quando o
piso se encontra molhado o condutor deve reduzir a velocidade, tal como o deve fazer
quando existem passadeiras por perto. No fundo, conduzir em excesso de velocidade é
conduzir a uma velocidade que ndo permite ao condutor manter a seguranga do veiculo,
tendo em conta todos os fatores envolventes no momento. E importante distinguir
velocidade excessiva de excesso de velocidade, ja que a primeira é como ja foi
explicado, enquanto o excesso de velocidade significa conduzir acima do limite legal
para a via. Por vezes ir em excesso de velocidade ndo significa ir em velocidade
excessiva, e ir em velocidade excessiva pode também néo significar ir em excesso de
velocidade, sendo cada uma delas designac@es distintas.

A terceira causa direta mais presente nos acidentes da amostra foi o
incumprimento de regras de transito ou a realizagdo de manobras irregulares, dada como
causa em 17 (14.8%) dos acidentes. Esta causa engloba ultrapassagens em zonas
proibidas, ndo cedéncia de passagem em cruzamentos ou entroncamentos em que tal é
obrigatorio, ndo cumprimento de sinais de transito luminosos, realizacdo de manobras
de marcha atras em zonas proibidas, entre outras.

A guarta causa direta mais importante foi encontrada quase tantas vezes como a
terceira, e prende-se com a fadiga do condutor e com adormecer durante a conducéo.
Esta causa foi dada em 16 (13.9%) dos acidentes, e serviu para casos em que, por fadiga
acumulada o condutor acabou por adormecer ou perder a concentracdo durante breves
momentos, o que fez com que originasse um acidente. E importante ter em conta que
guando um condutor adormece ao volante e causa um acidente, as consequéncias podem
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ser agravadas pelo facto de este ndo estar consciente, e por isso ndo ser capaz de reduzir
a velocidade nem de realizar outras manobras de evasé&o.

A quinta causa mais dada como origem dos acidentes foi a alcooliza¢do dos
condutores, presente em cinco (4.3%) dos acidentes. Apesar de existirem mais casos de
alcoolizacdo nos acidentes do que apenas os cinco que foram dados como causa direta
(como se pode verificar na figura 4 através dos 15 casos em que foi dada como causa
indireta), em alguns deles os investigadores ndo consideraram que essa tivesse sido a
razdo principal para a causa do acidente.

Ja a causa direta menos dada como origem dos acidentes foram os problemas de
salde (adquiridos, subitos ou visuais), dados como causa em apenas trés (2.6%) dos

acidentes.

Figura 3
Gréfico das causas diretas / principais
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Causas diretas / principais

Causas indiretas/secundarias.

Relativamente as causas indiretas dos acidentes da amostra, a causa mais vezes
presente foi a velocidade excessiva, em 23 (20%), como se pode verificar no grafico
representado na figura 4. Se tivermos em conta que a velocidade excessiva ja tinha sido
dada como a segunda causa direta mais importante, com 35 (30.4%) ocorréncias,
podemos entdo verificar que, de uma forma ou de outra, a velocidade excessiva esteve
envolvida em 58 (50.4%) dos acidentes, como causa principal ou secundaria.

A segunda causa indireta mais presente prendeu-se com as falhas da via ou
materiais, verificada em 22 (19.1%) dos acidentes. Esta causa prende-se com falta de

sinalizacdo na via, sinalizacdo mal colocada ou desapropriada para o local, mau estado
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do piso e falhas nos veiculos. Esta causa ndo € da responsabilidade dos intervenientes
nos acidentes (a menos que ndo tenham a inspe¢édo das viaturas legalizada), e como tal
n&o pode ser dada como uma falha humana que traga a responsabilidade a nenhum dos
intervenientes, ndo deixando de ser importante ter uma noc¢éo da influéncia que estes
fatores podem ter na origem dos acidentes com vitimas mortais.

Passando a terceira causa indireta mais presente nos acidentes em estudo, surge a
alcoolizagéo, em 15 (13%) dos acidentes. Como foi referido anteriormente nas causas
principais, apesar de a alcoolizacédo estar presente em mais acidentes do que nos 20
(17.4%) para a qual foi dada como causa direta ou indireta, apenas nestes casos foi
considerado pelos investigadores que este fator teve influéncia na origem dos acidentes.

A quarta causa indireta € o incumprimento das regras de transito ou realizacdo
de manobras irregulares, em 12 (10.4%) dos acidentes. Esta causa foi também dada
como causa direta em 17 acidentes, como tal, na totalidade dos acidentes, este fator teve
influéncia em 29 (25.2%) casos, como causa direta ou indireta.

Relativamente a quinta, sexta e sétima causas indiretas, surgem a pouca
experiéncia de conducéo, a idade avancada dos condutores (o que implica a reducdo das
suas capacidades fisioldgicas) e a fadiga, em seis, cinco e quatro acidentes
respetivamente (representado 5.2%; 4.3% e 3.5% da totalidade dos casos).

Para terminar as causas indiretas é importante referir que em 28 (24.3%) dos
acidentes nao foi dada qualquer causa indireta para explicar a origem do acidente, o que

significa que a causa direta foi a Unica razdo para o acidente se ter dado.

Figura 4
Gréafico das causas indiretas / secundarias
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Causas diretas vs. causas indiretas.

Ao cruzar as causas diretas com as causas indiretas, apesar da relacdo entre estas
duas variaveis ndo ser estatisticamente significativa, verifica-se que 11 (32.4%) dos
acidentes em que a distracdo ou falta de atengéo foi dada com causa direta, a velocidade
excessiva foi dada como causa indireta, como se pode verificar na tabela 6. Isto indica
que estes dois fatores combinados podem ser fatais para a ocorréncia de acidentes com
vitimas mortais.

Outro dado de relevo que se pode observar na tabela 6 € que, em 13 (43.3%) dos
acidentes para os quais a velocidade excessiva foi dada como causa direta, as falhas da
via e materiais foram dadas como causa indireta. Também a combinacéo entre a
distracéo ou falta de atencdo e alcoolizagcdo como causas direta e indireta
respetivamente deram origem a sete (20.6%) acidentes com vitimas mortais, o que
indica que estes dois fatores juntos podem também ser fatais.

Outros dados de relevo que se podem observar na tabela 6 sdo que em 30.8%
dos casos em que o incumprimento de regras de transito ou manobras irregulares foi
dada como causa direta, a velocidade excessiva foi dada como causa indireta, e em
23.1% a alcoolizacéo foi dada como causa indireta, prevendo uma relacdo entre estas
variaveis. Para terminar, em 66.7% dos casos em que a alcoolizacao foi a causa
principal, a velocidade excessiva foi causa indireta, tal como em 66.7% dos casos em
que a fadiga foi causa direta, a velocidade excessiva foi novamente a causa indireta

associada.
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Tabela 6

Cruzamento entre as causas diretas e as causas indiretas

Causa indireta do acidente

(%)
~Alcooliza Incump. ) Pouca Idade Falhas
Vel. excessiv i Fadiga _ Total
céo regras exper.  avang.  via/mat
. 6 2 3 5 34
Distracéo 11 (32.4%) -
(20.6%) (17.6%) (5.9%) (8.8%) (14.7%) (100%)
Velocidade 2 4 5 1 5 13 30
@ excessiva (6.7%) (13.3%) (16.7%) (3.3%) (16.7%) (43.3%) (100%)
<
S Incumprimento 1 2 3 13
g 4 (30.8%) - -
o regras (23.1%) (7.7%) (15.4%) (23.1%) (100%)
o
g . 1 3
= Alcoolizagéo 2 (66.7%) - - . - - - .
= (33.3%) (100%)
3 Fadiga/ 1 6
o g 4 (66.7%) - - - -
Adormecer (16.7%) (16.7%) (100%)
1 1
Problemas salde - - - - - -
(100%) (100%)
Total 23 15 12 4 6 5 22 87

Caraterizacdo dos Suspeitos Culpados / Arguidos de Homicidio por Negligéncia

Para este objetivo apenas foram utilizados os dados dos 58 suspeitos

considerados culpados pelos investigadores dos NICAV, visto que aqui se pretende

perceber as caracteristicas e o perfil dos autores ou arguidos do crime de homicidio por

negligéncia em acidentes de viacdo.

Sexo.

Assim, comecando por analisar o sexo dos culpados de homicidio por

negligéncia, verificamos que a grande maioria foram do sexo masculino. Em 51

(87.9%) casos os suspeitos dados como culpados foram homens, e em apenas seis

(10.3%) dos casos os culpados foram mulheres. Num dos acidentes ndo foi possivel

identificar o sexo do suspeito.

Idade.

Relativamente a idade dos suspeitos dados como culpados, 20 (34.5%) deles

estavam na faixa etaria dos adultos (entre 0s 27 e 0s 40 anos), 16 (27.6%) na faixa etéria

dos jovens adultos (entre os 18 e 0s 26 anos), 13 (22.4%) foram adultos avangados

(entre os 41 e 0s 59 anos), e finalmente, apenas sete dos suspeitos culpados estavam na
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faixa etaria dos idosos (com mais de 60 anos), como se pode ver na tabela 7. A idade
média foi de aproximadamente 38.68 anos (dp=15.78), a idade méxima foi de 85 e a
idade minima de 18 anos. Em dois (3.4%) dos casos ndo foi possivel apurar a idade dos

suspeitos.

Tabela 7

Faixa etaria dos suspeitos dados como culpados

n %
Jovens adultos (18-26 anos) 16 28.6
Adultos (27-40 anos) 20 35.7
Adultos avancados (41-59 anos) 13 23.2
Idosos (> 60 anos) 7 12.5
Total 56 100

Estado civil.

Quanto ao estado civil dos suspeitos culpados, verifica-se que 24 (41.4%) deles
eram casados, 22 (37.9%) deles eram solteiros, oito (13.8%) eram divorciados, e
finalmente, apenas um (1.7%) deles era viavo. Em trés (5.2%) dos acidentes néo foi
possivel identificar o estado civil dos suspeitos.

Nacionalidade.

Analisando a nacionalidade dos suspeitos culpados da amostra verifica-se que a
grande maioria eram portugueses, em 52 (89.7%) dos casos, e apenas cinco (8.6%)
deles eram de nacionalidade estrangeira. Dos suspeitos de nacionalidade estrageira, um
era brasileiro, outro cabo-verdiano, um guineense, um romeno e um moldavo. Apenas
em um (1.7%) dos casos ndo foi possivel saber a nacionalidade do suspeito.

Profisséo.

Quanto a profissdo dos suspeitos dados como culpados, 0 maior nimero de
suspeitos da mesma profissdo foi oito (13.8%), sendo estes motoristas. A seguir aos
motoristas, a profissdo mais frequente neste grupo sao operarios ou trabalhadores da
construcdo civil, com sete (12.1%) dos casos. Para além destas duas profissdes, quatro
(6.9%) dos suspeitos eram estudantes e trés (5.2%) eram reformados. Devido a
diversidade das profissdes dos restantes sujeitos, estas foram englobadas no grupo das

“outras profissdes”, em 17 (29.3%) dos casos, como se pode verificar na tabela 8. E
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ainda importante referir que em 19 (32.8%) dos casos néo foi possivel identificar a

profissdo dos suspeitos.

Tabela 8

Profissdo dos suspeitos dados como culpados

n %
Motorista 8 20.5
Operario / Construgao civil 7 17.9
Reformado 3 7.7
Estudante 4 10.3
Outras profissdes 17 43.6
Total 39 100

Anos de licenca de conducdo e idade com que foi obtida.

Os anos de licenca de conducdo de um condutor podem ser um indicador da sua
experiéncia de conducéo. De todos os suspeitos culpados, 11 (19%) deles tinham entre
zero e trés anos de licenca, 12 (20.7%) tinham entre trés a 10 anos de licenca, 10
(17.2%) tinham entre 11 a 20 anos de licenca, e também 10 (17.2%) deles tinham mais
de 20 anos de licenga, como se pode verificar através da tabela 9. A média de anos de
licenca de conducéo dos suspeitos culpados foi de aproximadamente 15.16 anos
(dp=13.76), 0 maximo de anos de licenca foi de 51 e o minimo foi de zero anos. Em 15
(25.9%) dos suspeitos nao foi possivel saber ha quantos anos possuiam licenca de
conducdo. Portanto, existem em maior nimero os condutores com menos anos de
licenca de conducéo (ou seja com menor experiéncia), porque mais de 50% da amostra

tem menos de 10 anos de carta.

Tabela 9
Anos de licenca de condugéo dos suspeitos dados como culpados
n %

0a 3 anos 11 25.6
3a10 anos 12 27.9
11 a 20 anos 10 23.3
Mais de 20 anos 10 23.3
Total 43 100
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Quanto a idade com que tiraram a sua licenca de conducao, 18 (31%) dos
suspeitos fizeram-no entre 0s 16 e 0s 20 anos, 19 (32.8%) fizeram-no entre 21 e os 30
anos, e apenas seis (10.3%) tiraram a sua licenca com 31 anos ou mais. A idade média
com que os suspeitos culpados obtiveram a sua licenca de conducéo foi de
aproximadamente 23.53 anos (dp=6.06), enquanto a idade maxima foi de 41 anos e a
minima foi de 18 anos. Tal como néo foi possivel saber quantos anos de licenca 15
(25.9%) suspeitos tinham, também nao foi possivel calcular a idade com que tiraram a
licenca 0 mesmo ndmero de suspeitos.

Antecedentes rodoviarios e criminais.

A maioria dos suspeitos considerados culpados pelo crime de homicidio por
negligéncia em acidentes de via¢do ndo tinha quaisquer antecedentes rodoviarios, ja que
nada constava no seu RIC. Isto foi valido para 38 (65.5%) dos suspeitos. Apenas seis
(10.3%) dos suspeitos culpados tinham antecedentes de algum tipo, sendo dois (3.4%)
deles por registo de inibi¢do de condugéo, outros dois (3.4%) por conducéo sob o efeito
de alcool, um (1.7%) por ter sido considerado culpado num acidente, e um (1.7%) por
multas variadas. E importante referir que n3o foi possivel ter acesso ao RIC de 14
(24.1%) dos suspeitos.

Quanto aos antecedentes criminais, apenas foi possivel obter este dado para 14
(24.1%) dos suspeitos culpados, porque na maioria dos RTAV consultados a
informacdo ndo estava disponivel. Este fato representa uma limitacdo do estudo, visto
ser um dado importante para tracar o perfil deste grupo. Ainda assim, dos suspeitos dos
quais foi possivel apurar os antecedentes criminais, 13 (22.4%) nao tinham quaisquer
antecedentes, e apenas 1 (1.7%) tinha antecedentes de furtos. Do total, em 44 (75.9%)
dos suspeitos ndo foi possivel determinar os antecedentes criminais.

Resultados do exame toxicoldgico.

O resultado dos exames toxicol6gicos é um dado também importante para
caracterizar 0s suspeitos culpados, visto que o consumo de alcool ou outras drogas pode
influenciar em muito a conducdo dos mesmos. Assim, pode verificar-se que a maioria
dos suspeitos ndo acusou nada no seu exame toxicoldgico, representando 30 (51.7%)
dos casos. Dos que acusaram alguma substancia, 10 (17.2%) deles acusaram alcool, e
apenas dois (3.4%) deles acusaram canabindides. Mais uma vez, 0 nimero de suspeitos
aos quais ndo se conseguiu aceder aos resultados dos exames toxicologicos foi
inesperadamente elevado, na medida em que os exames toxicoldgicos sdo sempre
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aplicados as partes envolvidas nestes acidentes, e como tal deveriam constar dos RTAV.
Ainda assim ndo estavam disponiveis em 16 (27.6%) dos casos.

Relativamente aos 10 suspeitos a quem foi detetado o consumo de alcool através
do exame toxicologico, seis (60%) deles apresentaram uma taxa de alcool no sangue
(TAS) superior a 1.2 g/L (que corresponde a pratica de crime), e 0 suspeito que
apresentou uma maior TAS foi detetado com 4.0 g/L.

Tipo de veiculo.

Quanto ao tipo de veiculo mais conduzido pelos suspeitos considerados
culpados, na maioria, nomeadamente em 46 (79.3%) dos acidentes, o veiculo do
suspeito foi um veiculo ligeiro. Destes 46 veiculos ligeiros, 34 (58.6%) deles foram
ligeiros de passageiros, 11 (19%) deles foram ligeiros de mercadorias, e um (1.7%)
deles foi um ligeiro misto. Quanto aos pesados, apenas seis (10.3%) veiculos deste tipo
foram conduzidos pelos suspeitos culpados aquando dos acidentes, sendo metade deles
pesados de mercadorias e outra metade pesados de passageiros. Depois, apenas em dois
(3.4%) dos acidentes o veiculo conduzido pelo suspeito foi um veiculo de duas rodas
(mais precisamente um motociclo e um ciclomotor). Nos restantes quatro (6.9%)
acidentes, os veiculos conduzidos pelos suspeitos culpados foram de outros tipos
(nomeadamente dois quadriciclos, um conjunto agricola e uma maquina industrial). A

representacdo grafica destes dados pode ser consultada na Figura 5.

Figura 5

Tipos de veiculo dos suspeitos culpados
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Falhas humanas cometidas.
E também importante verificar quais as causas diretas dos acidentes em que foi
encontrado um suspeito culpado pelos investigadores, visto que as causas diretas nos

dizem qual foi a falha humana praticada pelos suspeitos considerados culpados. Assim,
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como pode ser verificado na figura 6, a causa direta mais vezes dada para os acidentes
foi a distracdo ou falta de atencdo, nomeadamente em 27 (46.6%) dos casos. A segunda
falha humana mais dada foi a velocidade excessiva, em 13 (22.4%) dos casos. A terceira
foi o incumprimento das regras de transito ou manobras irregulares com oito (13.8%)
casos, a quarta foi fadiga ou adormecimento do suspeito em sete (12.1%) dos casos, e
finalmente, a causa direta menos dada foi a falha humana por alcoolizacéo, em apenas

trés (5.2%) dos casos.

Figura 6
Gréfico das falhas humanas dadas pelos suspeitos dados como culpados
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Outros crimes cometidos.

Os outros crimes para além do homicidio por negligéncia associados ao acidente
podem também mostrar-nos que outros crimes foram cometidos pelos suspeitos dados
como culpados nestes acidentes. Assim, em 43 (74.1%) dos acidentes em que foi
encontrado um suspeito culpado ndo existiu a pratica de outro crime associado ao
acidente. Ja em 13 (22.4%) dos casos, 0 suspeito encontrava-se com uma TAS superior
a 1.2 g/L ou sob a influéncia de estupefacientes, o que é considerado uma pratica
criminosa, como foi visto anteriormente. Quanto ao crime de condugdo sem habilitacdo

legal, em apenas dois (3.4%) dos acidentes foi detetado este crime.

Relacgéo entre os Fatores em Estudo

Para o quarto e ultimo objetivo pretende-se observar como os fatores em estudo
se relacionam entre si e procurar padrdes na forma como estes se relacionam, de forma a
desenhar os perfis dos acidentes com vitimas mortais. Para tal recorreu-se a técnica de

analise de correspondéncias multiplas (ACM).
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A selecdo das variaveis para analise baseou-se nos pressupostos tedricos
analisados no enquadramento tedrico e na necessidade de conjugar algumas
carateristicas dos acidentes com vitimas mortais com dados acerca dos suspeitos de
causarem os mesmos, por forma a tentar encontrar perfis de tipos de acidentes e de
quem esta envolvido neles.

A representacdo gréfica da variancia das dimensfes apontou para a existéncia de
duas dimensdes para estruturar o espaco em analise (como se pode verificar na figura

7), e como tal, foram selecionadas duas dimensdes.

Figura 7

Representagdo da variancia do nimero maximo de dimensoes
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As medidas de discriminacdo das duas dimensdes encontram-se na tabela 10. A
primeira dimens&o, que explica 10.3% da variancia global, remete para as caracteristicas
do acidente, como ¢ possivel inferir pela importancia das variaveis “tipo de acidente”,
“intensidade do transito”, “causa direta” e “culpa da vitima”. A estes fatores
acrescentam-se (ainda que com menor valor discriminativo mas substancialmente
relevantes) as variaveis “hora da ocorréncia”, “fase do dia” e “configurac¢ao do trogo”.

Todos estes fatores se tratam de caracteristicas relativas aos acidentes com vitimas

mortais, podendo definir de que lado da dimenséo se encontram as vitimas culpadas e 0s
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suspeitos culpados, gragas a varidvel “culpa da vitima”, complementada pela variavel

“culpa do suspeito”.

Tabela 10

Medidas de discriminacéo

Dimensdo

1 — Carateristicas dos 2 — Carateristicas do

acidentes suspeito
Hora da ocorréncia .38 24
Fase do dia 40 A7
Tipo de Acidente .96 .00
Causa direta do acidente .55 24
Causa indireta do acidente 19 31
Configuracéo do trogo .30 .05
Intensidade do transito 43 A4
Suspeito — Idade .09 48
Suspeito - Estado civil .09 40
Suspeito - Anos de carta .08 44
Suspeito - Exame toxicoldgico .08 .29
Suspeito - Culpa? A1 40
Vitima mortal — Culpa? 40 27
Total ativo 4.05 3.42

A segunda dimensdo, que explica 8.7% da variancia global, remete para as
carateristicas do suspeito, como se pode inferir pela importancia das varidveis “idade do
suspeito”, “anos de carta do suspeito”, “estado civil do suspeito” e “culpa do suspeito”.
Com menor importancia, mas com valor discriminativo substancialmente importante
englobam-se ainda na segunda dimens&o as variaveis “exame toxicoldgico do suspeito”
e “causa indireta” do acidente, que apesar de ser uma carateristica do acidente, pode
também servir para caraterizar os suspeitos, na medida em que a maioria das causas
indiretas sdo falhas humanas que nos podem indicar comportamentos negligentes deste
grupo. Esta dimensdo traduz uma negligéncia mais ou menos grosseira cometida pelos
suspeitos, de acordo com a defini¢do de negligéncia grosseira de Ferreira (2011),
segundo a qual este é um tipo de negligéncia onde existe alguma culpa gerada pela
irresponsabilidade de um ato que possa ser uma violagao grave e que possa representar

perigo e ir contra os deveres de cuidado e prudéncia de quem o comete.
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A representacdo grafica das categorias das variaveis em anélise, estruturada
pelas dimensbes acima descritas, esta ilustrada na figura 8. Através da andlise gréfica é
possivel identificar configuragdes decorrentes de associac¢Ges privilegiadas entre as
categorias, sendo assim possivel desenhar os perfis de acidentes pretendidos. Foram
encontrados trés perfis de acidentes, para cuja identificacao foi privilegiada a
proximidade entre as categorias, a respetiva distribuicdo de acordo com as dimensdes e

critérios substantivos.

Figura 8
Perfis e projecao da tipologia dos acidentes com vitimas mortais
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Sendo que a primeira dimensdo define se a culpa do acidente se encontra do lado
do suspeito ou da vitima e que a segunda dimensdo define uma negligéncia mais ou
menos grosseira, 0 cruzamento das duas dimensdes ira demonstrar-nos qual o culpado
dos tipos de acidente com vitimas mortais e que tipo de negligéncia foi cometida pelos

culpados.
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Categorias como a alcoolizacdo (tanto na causa direta como indireta), o
consumo de alcool e canabindides pelo suspeito (resultado do exame toxicoldgico) e a
fadiga associada a alcoolizagdo (causa indireta) situadas na zona superior do eixo
relativo a segunda dimenséo, levam-nos para uma negligéncia considerada mais
grosseira, na medida em que 0s intervenientes que a praticaram estavam conscientes
delas e sabiam que estavam a reduzir as suas capacidades de conducéo ao conduzirem
sob a influéncia de &lcool e substancias psicotropicas e ao conduzirem com fadiga.

Ja na zona inferior do mesmo eixo encontram-se categorias como a distracdo
(causa direta), o incumprimento de regras de transito (tanto na causa direta como
indireta) e a pouca experiéncia (causa indireta), que apontam para uma negligéncia
menos grosseira, na medida em que uma pessoa que se distrai enquanto conduz néo o
faz deliberada nem conscientemente, tal como alguém com pouca experiéncia ou que
ndo cumpre regras de transito por as desconhecer ou por estar distraido, ndo esta a
cometer um ato negligente conscientemente. Assim, podemos considerar que um ato
negligente mais grosseiro pode agravar a culpa de quem o comete, na medida que sabia
gue o estava a cometer conscientemente, ao contrario do outro tipo de atos descritos
(Ferreira, 2011).

A velocidade excessiva encontra-se também na zona inferior do eixo vertical, e a
partida poderiamos pensar que seria um ato negligente grosseiro que praticasse
velocidade excessiva. No entanto, como ja foi explicado, a velocidade excessiva refere-
se a conduzir a velocidade elevadas tendo em conta a situacdo especifica, ao contrario
do excesso de velocidade que se trata de conduzir acima dos limites de velocidade
estipulados para a via. Assim, se tivermos em conta que no grafico a velocidade
excessiva (como causa direta) esta junto da pouca experiéncia de conducgéo (causa
indireta) e que a velocidade excessiva (como causa indireta) esta associada a distracdo
(como causa direta), podemos considerar que neste caso a velocidade excessiva fez
parte de uma negligéncia ndo grosseira, ja que no primeiro caso a velocidade nao foi
adaptada devido a falta de experiéncia e no segundo caso devido a distracdo do
condutor.

Homicidio por negligéncia.

O primeiro perfil de acidente encontrado situa-se no quadrante que cruza a culpa
do suspeito com uma negligéncia grosseira. Este perfil foi identificado como
“homicidio por negligéncia” por aqui se encontrarem 0s casos em que o suspeito de

57



Homicidio por negligéncia em meio rodoviario: Caraterizagéo e tipologia de acidentes de viagdo com vitimas
mortais no Distrito de Lishoa

causar o acidente foi considerado culpado e onde a vitima foi considerada como nédo
culpada. Este perfil est4 associado a causa principal da distracdo ou falta de atencéo (por
parte do suspeito), mas também ao consumo de alcool e canabindides (resultado do
exame toxicoldgico), e a alcoolizacgéo, a fadiga e a velocidade excessiva como causas
indiretas destes acidentes. Para além disso, neste grupo, os suspeitos considerados
culpados estdo associados as categorias de “0-3” e “3-10 anos de licen¢a de condugao,
e a idade de 18 a 26 anos, ou seja, sdo jovens adultos com ndo muita experiéncia de
conducéo. Este perfil estd também associado ao estado civil de solteiro para 0s suspeitos
culpados e a uma configuracao de troco em cruzamento ou entroncamento.

Despiste por negligéncia da vitima.

O segundo perfil de acidente encontrado foi o despiste por negligéncia da vitima,
que cruza principalmente o quadrante entre a culpa do acidente por parte da vitima e a
negligéncia menos grosseira. Isto porque associado a este tipo de acidente, desde ja
definido como despiste, estdo a velocidade excessiva (como causa direta), a pouca
experiéncia do condutor (como causa indireta), e que ocorre normalmente no periodo da
noite, entre as 18h e as seis da manh&, em curvas, e em estradas com transito reduzido
ou muito reduzido. No fundo, estamos na presenca de condutores com pouca
experiéncia de conducdo, que ao conduzirem a noite (quando a visibilidade é reduzida
pela pouca luminosidade) em estradas com pouco transito, devido a sua inexperiéncia
ndo adaptam a sua velocidade convenientemente na aproximacao as curvas, acabando
por se despistarem e serem dados como vitimas mortais.

Outros acidentes com vitimas mortais.

O terceiro e tltimo perfil de acidentes encontrado foi um grupo de acidentes
menos especifico, tendo sido por isso denominado de “outros acidentes com vitimas
mortais”, representando todos os outros acidentes com vitimas mortais em estudo que
ndo tém uma denominacao especifica por estarem associados a tantas categorias. Estes
acidentes encontram-se no quadrante da negligéncia menos grosseira, por estarem
associados a causas como falhas da via e falhas materiais (causa indireta), ao
incumprimento de regras de transito (causa indireta e direta), e a fadiga ndo associada a
outros fatores como a alcoolizacdo (causa direta). Este tipo de acidentes esta também
associado a colisdes e atropelamentos, a suspeitos com idades a partir dos 27 até acima

dos 60 anos, divorciados, vitvos ou casados (estado civil) e com a carta ha mais de 11
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anos. Sao acidentes que se costumam dar durante o dia (entre as 12h e as 18h) e com
uma intensidade de transito moderado a muito intenso.

As carateristicas dos perfis podem ser consultadas na tabela 11, onde se podem
perceber mais facilmente as carateristicas do acidente e dos suspeitos para cada perfil de
acidente.

Tipologias de acidentes.

Para construir a tipologia de cada perfil e melhor explorar cada um dos grupos
procedeu-se a classificacdo dos acidentes com vitimas mortais por via da Analise de
Clusters. Foram usadas como variaveis de input para o clustering as duas dimensées do
plano: culpa do acidente e tipo de negligéncia. A andlise de clusters confirmou a
existéncia de trés grupos, como pode ser confirmado atravées dos graficos da figura 9.

Figura 9

Validagéo do nimero de Clusters — clustering por via do método hierarquico
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A correspondéncia dos trés grupos obtidos através da analise de clusters a cada
um dos perfis configurados pela ACM pode ser observada na figura 8, através da
projecédo da tipologia, bem como na tabela 11, que apresenta o cruzamento das variaveis

originalmente usadas na ACM com cada um dos grupos.
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Tabela 11
Caraterizacdo dos grupos de acordo com as carateristicas dos acidentes e dos suspeitos
Tipologia
Grupo 1 Grupo 2 Grupo 3
(n=20) (n=35) (n=60)
n % n % n %
Tipo de acidente Coliséo 1 5 23 65.7 42 70
Atropelam. - - 10 28.6 12 20
Despiste 19 95 2 5.7 6 10
Total 20 100 35 100 60 100
Hora da ocorréncia  00h as 06h 7 35 10 31.3 3 5
06h as 12h 3 15 4 12.5 16 26.7
12h as 18h 3 15 12 375 26 43.3
18h as 24h 7 35 6 18.8 15 25
Total 20 100 32 100 60 100
Fase do dia Dia 6 30 17 50 48 80
Noite 14 70 17 50 12 20
Total 20 100 34 100 60 100
Causa direta Distracéo 1 5 20 57.1 18 30
Vel. exces. 12 60 7 20 16 26.7
Inc. regras 1 5 5 14.3 11 18.3
Alcoolizag. 3 15 2 5.7 - -
Fadiga 1 5 1 2.9 14 23.3
Prob.Saude 2 10 - - 1 1.7
Total 20 100 35 100 60 100
Causa indireta Vel. exces. 1 9.1 8 25.8 14 31.1
Alcoolizag 1 9.1 8 25.8 6 13.3
Inc. regras 3 27.3 3 9.7 6 13.3
Fadiga - - 4 12.9 - -
Pouca exp. 2 18.2 2 6.5 2 4.4
Idd avang. - - 4 12.9 1 2.2
Falhas via 4 36.4 2 6.5 16 35.6
Total 11 100 31 100 45 100
Config. troco Reta 9 45 17 48.6 39 65
Curva 11 55 5 14.3 14 23.3
Entronc/cruz - - 13 37.1 7 11.7
Total 20 100 35 100 60 100
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Intens. transito Red/mto red. 17 85 15 44.1 9 16.1
Moderado 3 15 15 44.1 37 66.1
Intens/mt int - - 4 11.8 10 17.9
Total 20 100 34 100 56 100
Susp. - idade 18-26 - - 19 57.6 - -
27-40 - - 10 30.3 24 43.6
41-59 - - 4 12.1 22 40
>60 3 100 - - 9 16.4
Total 3 100 33 100 55 100
Susp. — estado civil  Solteiro - - 25 75.8 5 9.8
Casado 2 66.7 6 18.2 37 725
Div./Viavo 1 33.3 2 6.1 9 17.6
Total 3 100 33 100 51 100
Susp. — anos carta 0-3 - - 13 48.1 - -
3-10 - - 10 37 8 19.5
11-20 - - 3 11.1 14 34.1
+de 20 2 100 1 3.7 19 46.3
Total 2 100 27 100 41 100
Susp. — Exame tox.  Alcool/canab 1 50 10 40 1 2.6
Nada 1 50 15 60 38 97.4
Total 2 100 25 100 39 100
Susp. — Culpa? Sim 2 66.7 32 91.4 24 44.4
Né&o 1 333 3 8.6 30 55.6
Total 3 100 35 100 54 100
Vitima — Culpa ? Sim 18 90 7 20 35 59.3
Né&o 2 10 28 80 24 40.7
Total 20 100 35 100 59 100

Nota: Todas as relagdes séo estatisticamente significativas com p<.05

O grupo 1 (despiste por negligéncia da vitima) representa 17.4% dos acidentes, 0
grupo 2 (homicidio por negligéncia) representa 30.4% dos acidentes, e finalmente, o
grupo 3 (outros acidentes com vitimas mortais) representa 52.2% dos acidentes.

Sintetizando os resultados obtidos na tabela 11, obtém-se descrigdes
guantificadas (e por isso mais precisas) dos perfis obtidos através da ACM.

Assim, o despiste por negligéncia da vitima é um perfil de acidente que se da
maioritariamente entre as 18 horas e as seis horas da manha (70%), ou seja durante o
periodo noturno, em que a causa direta mais presente é a velocidade excessiva (60%) e

as causas indiretas mais presentes séo as falhas da via ou materiais (36.4%), o
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incumprimento das regras de transito ou realizacdo de manobras irregulares (27,3%) e a
pouca experiéncia de conducéo (18.2%). Também é importante o dado de que neste tipo
de acidente o transito foi na maioria das vezes reduzido ou muito reduzido (85%). Este
tipo de acidente é marcada pela culpa da vitima em quase todos os casos (90%), como
tal ndo é relevante apontar as caracteristicas dos suspeitos.

Quanto ao perfil de acidente do homicidio por negligéncia, este é caraterizado
pela ocorréncia de colisdes principalmente (65.7%), os periodos do dia me que ocorre
mais frequentemente € entre as 12 e as 18 horas (37.5%) e entre as zero e as seis horas
da manha (31.3%), sendo que ocorreu as mesmas vezes durante o dia e durante a noite,
ndo havendo portanto diferenciacdo quanto a fase do dia (relativamente a
luminosidade). A causa direta mais associada a este acidente € a distracdo (57.1%), e as
causas indiretas sdo a velocidade excessiva e alcoolizacdo (ambas com 25.8%), 0 que da
indicacdo de uma negligéncia mais grosseira. A configuracao do tro¢o em que ocorre
com maior frequéncia € em retas (48.6%), seguido dos entroncamentos ou cruzamentos
(37.1%), sendo que costuma ocorrer com uma intensidade de transito reduzida ou muito
reduzida a moderada (82.2%). Quanto as carateristicas dos arguidos deste tipo de crime,
estes sdo maioritariamente jovens entre 0s 18 e 0s 26 anos (57.6%), solteiros (75.8%),
com zero a trés anos de carta (48.1%), ou seja com pouca experiéncia de conducao, e
40% deles acusaram o consumo de alcool ou canabis no exame toxicoldgico.

Finalmente, quanto ao perfil dos outros acidentes com vitimas mortais, estes sao
maioritariamente colisbes (70%), ocorrem na maior parte das vezes entre as seis horas
da manha e as 18 horas (70%), e por isso também durante o dia (80%). Quanto as
principais causas diretas dadas para este tipo de acidentes, destacam-se a distracéo
(30%), a velocidade excessiva (26.7) e a fadiga (23.3%), sendo que as causas indiretas
principais sdo as falhas da via e materiais (35.6%), e a velocidade excessiva (31.1%).
Relativamente a configuracdo do trogo, grande parte destes acidentes deu-se em retas
(65%) e com uma intensidade de transito moderada (66.1%). Passando a caraterizacdo
dos suspeitos de causar este tipo de acidente, mais de metade deles ndo foi considerado
culpado (55.6%), a maior parte deles tinha entre 27 e 59 anos (83.6%), eram casados
(72.5%) e tinham carta de conduc¢éo h& mais de 20 anos (46.3%), ou seja eram
condutores experientes. A grande maioria destes suspeitos ndo acusou nada no exame
toxicoldgico (97.4%), o que associado ao fato de em 53.3% dos casos a causa direta ter
sido a distracdo ou a fadiga, nos leva a crer que a negligéncia cometida pelos suspeitos
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culpados neste tipo de acidente € uma negligéncia menos grosseira que no tipo de

acidente do homicidio por negligéncia.

63



Homicidio por negligéncia em meio rodoviario: Caraterizagéo e tipologia de acidentes de viagdo com vitimas
mortais no Distrito de Lishoa

Discusséo

Os objetivos do presente estudo prendem-se com a caraterizacdo dos acidentes
com vitimas mortais no distrito de Lisboa entre 2007 e 2011, com a identificacdo dos
fatores sociodemograficos, psicofisiologicos e comportamentais associados a condugéo
e que podem ser dados como causas provaveis, com a caraterizacdo dos arguidos deste
tipo de crime, e também com a observacdo de como os fatores em estudo se relacionam
entre si, procurando-se padrdes na forma como estes se relacionam. Assim de seguida
irdo ser analisados os resultados obtidos para cada objetivo e irdo ser discutidas a

importancia e as implicagdes dos mesmos.

Caraterizacdo dos Acidentes com Vitimas Mortais

Data dos acidentes.

Comecando pela data em que ocorreram 0s acidentes da amostra, estes estdo
equilibradamente distribuidos pelos anos de 2007 a 2010, sendo que o Unico ano do qual
menos dados de acidentes foram recolhidos foi o ano de 2011 (apenas 4.3% dos
acidentes), por ser um ano mais recente e em que muitos dos acidentes se encontravam
ainda em investigacdo ou julgamento, e por isso em segredo de justica.

Quanto aos meses em que ocorreram os acidentes, no geral denota-se um
aumento do numero de acidentes com vitimas mortais nos meses de Verao,
possivelmente explicado por um maior afluxo de transito provocado pela época balnear
e de férias, e também no més de Dezembro, neste caso sendo possivelmente explicado
pelas datas festivas existentes neste més que originam também um maior afluxo de
transito, como se pode verificar no grafico representado na figura 1.

Relativamente ao dia da semana, Sabado foi o dia em que se registaram mais
acidentes com vitimas mortais (18.3%), seguido de sexta-feira, domingo e segunda-feira
(todos com 15.7%), demonstrando portanto que se deram mais acidentes com vitimas
mortais durante o fim de semana ou nos dias imediatamente antes e depois, sendo que a
explicacdo podera ser o aumento de viagens de longo curso das pessoas que vao passar
o fim de semana fora ou que vao as suas terras natais, como também o aumento da vida
noturna e consequentemente da conducdo sob o efeito de substancias, j& que que no fim

de semana € quando a maior parte das pessoas sai a noite e consome alcool e drogas.
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Fase do dia.

Quanto a fase do dia em que ocorreram os acidentes, grande parte dos acidentes
na parte da tarde (entre as 12 e as 18 horas), nomeadamente em 35.7% dos acidentes,
enguanto a fase do dia em que ocorreram menos acidentes foi a madrugada (entre as
zero e as seis horas), quando ocorreram nomeadamente 17.4% acidentes, talvez por ser
a fase do dia em que existe menos transito, como se pode verificar na tabela 2, ja que
75% dos acidentes ocorridos neste periodo se deram com um transito reduzido ou muito
reduzido.

Intensidade do transito.

A intensidade de trénsito em que ocorreram menos acidentes foi quando estava
transito intenso ou muito intenso (apenas 12.2%) e a possivel explicacdo para este
resultado é que um transito intenso ou muito intenso obriga os condutores a conduzirem
a velocidades mais reduzidas, o que diminui o risco de causar acidentes com
consequéncias graves (nomeadamente vitimas mortais), j& que uma das causas
principais para os acidentes de viagdo com vitimas mortais é a velocidade excessiva,
como se pode verificar através das figuras 3 e 4.

Tipo de acidentes.

Quanto ao tipo de acidentes, o tipo mais presente foram as colisdes (em 57.4%
dos acidentes) enquanto os despistes e atropelamentos estiveram presentes em ndmeros
inferiores, talvez por serem menos comuns. Ja relativamente ao tipo de chogue, a parte
frontal dos veiculos foi a parte envolvida mais vezes nos acidentes (em 80% deles),
possivelmente por ser a parte mais incisiva destes aquando do embate, ja que um
veiculo que se desloque em manobra de marcha atrés fa-lo em velocidades mais
reduzidas, logo o risco de causar acidentes com consequéncias graves € menor.

Tipo de via.

O tipo de via onde se deram mais acidentes com vitimas mortais foram as
estradas nacionais (35.7%), as autoestradas (21.7%) e os arruamentos (21.7%), talvez
por serem o tipo de estradas mais utilizadas e logo com maior afluéncia de carros,
aumento a probabilidade da ocorréncia de acidentes, tal como a autoestradas e as
estradas nacionais, por permitirem que se circule a velocidades superiores, 0 que

aumenta a probabilidade dos acidentes terem consequéncias graves.
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Visibilidade no local.

Os resultados relativos a visibilidade no local foram algo surpreendentes, ja que
em apenas 7.8% dos acidentes a visibilidade foi considerada reduzida pelos
investigadores, o que leva a crer que este ndo é um fator muito importante na ocorréncia
deste tipo de acidentes.

Estado do tempo climatérico.

Os resultados obtidos relativamente ao estado do tempo climatérico, onde se
verificou que na maioria deles (82.6%) estava bom tempo, podem ser surpreendentes
porque quando o tempo esta chuvoso ha tendéncia para haver um maior nimero de
acidentes. No entanto, é também do conhecimento dos investigadores dos NICAV que
quando o tempo esta chuvoso os condutores tendem a conduzir com velocidades
inferiores e como tal, apesar do tempo chuvoso dar origem a mais acidentes, estes
costumam ser menos graves e ter consequéncias também menos graves, podendo ser
essa a explicacao para o resultado obtido.

Tipo de veiculos.

Quanto ao tipo de veiculos conduzidos pelos intervenientes nos acidentes, 0s
resultados demonstraram que os veiculos de duas rodas como os motociclos e 0s
ciclomotores ganham uma relevancia muito maior nos veiculos conduzidos pelas
vitimas mortais, isto porque provavelmente séo veiculos mais frageis e com menor
seguranca relativamente aos outros, sendo por isso mais propicios a causar danos graves
nos seus condutores aquando de um acidente. O contrario se aplicou aos pesados, visto
que sdo veiculos mais robustos e pesados, sendo por isso mais seguros e propicios a
manter a integridade fisica dos seus condutores, tal como se pode verificar no estudo de
Lenard et al. (2004). Por essa razdo 0s pesados apareceram em maior nUmero nos
veiculos dos suspeitos (sobreviventes dos acidentes) e em muito menor ndmero nos
veiculos conduzidos pelas vitimas mortais. A razdo por em ambos 0s casos 0s ligeiros
serem 0s veiculos mais envolvidos deve prender-se pelo facto de este ser o tipo de
veiculos mais utilizado e presente em maior nimero nas estradas. Como tal, € normal
que a probabilidade de estarem envolvidos em acidentes com vitimas mortais seja
tambeém mais elevada.

Quanto aos outros crimes associados a este tipo de acidentes, os resultados
demonstraram que na maioria (79.1%) ndo foram detetados os crimes de conducdo com
uma taxa de &lcool no sangue superior a 1.2 g/L, de condugdo sem habilitacdo legal e de
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omissdo de auxilio, o que leva a crer que este ndo € um fator muito importante

caraterizacédo deste tipo de acidentes.

Causas dos Acidentes

Como principais resultados do presente estudo relativamente as causas dos
acidentes com vitimas mortais, destacam-se nas causas diretas a distracdo ou falta de
atencdo e a velocidade excessiva, que representaram respetivamente 33.9% e 30.4% das
causas diretas. Quanto as causas indiretas, ou seja, fatores que influenciaram na origem
dos acidentes, mas que ndo foram a causa principal, destacam-se a velocidade excessiva
e as falhas da via e materiais com 20% e 19.1% das causas indiretas respetivamente.

Distracao.

O fator dado mais vezes como causa direta para os acidentes presentes neste
estudo foi a distracao, e esta prende-se com qualquer falta de atencdo momenténea que
pode ter variadas origens como estar a conversa com outra pessoa (tanto ao telemdvel
como com alguém presente na viatura), mudar a estacéo de radio, programar o GPS,
comer, acender o cigarro, atentar em algum fator externo ao veiculo, ou simplesmente
desatencdo pura que pode ser gerada por pensamentos da pessoa gque a fazem distrair-se
da sua conducao, tal como afirmam Fletcher e Zelinsky (2009). Estas distragdes, mesmo
gue momentaneas podem ser fatais quando se conduz, visto que qualquer fracdo de
segundo pode ser importante para evitar um acidente. Talvez o fato de tantas situacdes
diferentes e comuns por parte dos condutores no ato da condu¢do poderem levar a sua
distracdo (como visto anteriormente), seja a explicacao para esta ser a causa direta mais
vezes dada no presente estudo.

O resultado obtido relativamente a distracdo como causa principal dos acidentes
vai também de encontro ao estudo de Fletcher e Zelinsky (2009), que afirma que a falta
de atencdo é a causa mais comum de acidentes de viacdo. Também Lafont et al. (2008)
e Perez et al. (2004) apoiam a ideia de que uma capacidade de atencédo reduzida é um
dos fatores mais associados a uma maior probabilidade de originar acidentes de viacao,
e Peters e Peters (2001) acrescenta ainda que os acidentes provocados pela falta de
atencdo tém grande probabilidade de causar graves lesdes ou mesmo a morte.

Velocidade excessiva.

Como dito anteriormente, a velocidade excessiva foi a segunda causa direta mais
presente nos acidentes do presente estudo, tal como foi a causa indireta mais presente.
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Para além disso, é importante salientar que, tendo em conta as causas diretas e indiretas,
a velocidade excessiva foi o fator mais relacionado com os acidentes com vitimas
mortais, estando presente em cerca de metade dos acidentes (30.4% das causas diretas e
20% das causas indiretas, dando um total de 50.4%).

Este resultado esta de acordo com o estudo de Koushki (1984), em que mais de
40% dos acidentes dos jovens sauditas considerados no estudo foram causados por
velocidade excessiva. Se considerarmos que este autor considerou a velocidade
excessiva apenas como causa direta entdo o numero acidentes causados por este fator
acabou por ser maior que no presente estudo, no entanto se considerarmos todos 0s
acidentes em que este fator teve influéncia, no presente estudo a percentagem de
acidentes foi superior (50.4%). Estas altas percentagens em ambos os estudos s6
demonstram como a velocidade excessiva € uma das maiores causas de acidentes graves
e sobre a qual se deve ter muita atencdo, tal como apoiam Redelmeier e Bayoumi
(2010), ao afirmarem que conduzir mais rapidamente aumenta o risco de acidente como
aumenta também a sua gravidade e os possiveis danos causados.

Alcoolizagao.

Quanto ao consumo de alcool e drogas como causa dos acidentes, a ideia que
ficou através os estudos revistos apontam para que estes reduzem as capacidades de
conducdo e aumentam grandemente a possibilidade de alguém se ver envolvido em
acidentes (Gjerde et al., 2011; Howat & Mortimer, 1978) e mais especificamente em
acidentes fatais (Summala & Mikkola, 1994). Ainda relativamente ao consumo de
alcool, no seu estudo Koushki (1984) concluiu que 49.4% dos acidentes dos jovens
foram causados pelo consumo de drogas e alcool, no entanto no presente estudo a
alcoolizacdo foi dada como causa direta/principal em apenas 4.3% dos acidentes, e
como causa indireta/secundaria em 17.2% das causas indiretas dadas. Se juntarmos 0s
dois tipos de causa vemos que a alcoolizacdo influenciou na origem do acidente em
apenas 20 (17.4%) acidentes. Mesmo tendo em conta que a populagéo da amostra do
estudo de Koushki (1984) se tratavam apenas de jovens, ainda assim a diferenca na
percentagem de acidentes causados pelo alcool é muito grande.

Esta diferenca pode eventualmente ser explicada pela diferenga de métodos na
atribuicdo das causas dos acidentes, ja que segundo Wester et al. (2010), o consumo de
alcool reduz a capacidade de atengédo, aumentando a possibilidade da ocorréncia de
distragdes, distragdes estas que podem ser a verdadeira causa do acidente e ndo a
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alcoolizacdo em si. Nesse caso a alcoolizacao deveria ser considerada causa
indireta/secundaria e ndo causa direta/principal como Koushki (1984) possivelmente
tera considerado. Fell (1975), com o seu modelo que diferencia “efeitos” de “causas”
exemplifica bem como a alcoolizacdo pode ter sido apenas o efeito que levou os
condutores a distrairem-se, tendo sido essa a causa principal. Assim, se tivermos em
conta que no presente estudo a causa principal foi atribuida a distracdo em 33.9% dos
casos (sendo a causa mais vezes dada), talvez obtenhamos a explicagéo para a
alcoolizacdo ter sido dada como causa principal em tdo poucos casos comparativamente
com o estudo de Koushki (1984). Alias, outra razdo para se acreditar que o consumo de
alcool e outras drogas esté relacionado com a distracéo é que o perfil do homicidio por
negligéncia obtido na ACM nos mostra uma relacéo entre a distragdo como causa
principal, a alcoolizacdo como causa secundaria, e a detecdo de alcool e drogas como
resultado do exame toxicoldgico.

Ponce et al. (2011) também disseram que 0s intervenientes do sexo masculino
apresentam uma maior média de taxa de alcool no sangue que os do sexo feminino, e no
presente estudo podemos confirmar essa ideia ao vermos que, apesar de existirem muito
menos intervenientes do sexo feminino, nenhum deles acusou alcool no exame
toxicoldgico, enquanto 24 intervenientes do sexo masculino acusaram. Os mesmos
autores afirmaram também que 42.6% dos condutores de viaturas envolvidas nos
acidentes do seu estudo apresentaram uma taxa de alcool no sangue superior ao limite
legal na cidade de Séo Paulo, que era de 0.6 g/l, enquanto no presente estudo apenas
10.1% apresentaram uma taxa de alcool no sangue superior a 0.5 g/l (limite legal em
Portugal).

Relacdo entre causas diretas e indiretas.

Foram encontradas algumas relac@es interessantes entre as causas diretas e
indiretas apesar desta relacéo néo se ter demonstrado estatisticamente significativa, tais
como as relagdes: entre a distracdo e a velocidade excessiva (que nos indica que quando
0 acidente se da pela distracdo de um condutor, o fato deste vir em velocidade excessiva
pode agravar os resultados do acidente ou contribuir para que este cause um acidente
por néo ter tempo para corrigir o erro provocado pela sua distragdo); entre a velocidade
excessiva e as falhas da via e materiais (indicando que quando existem falhas na via ou
nos veiculos, o fato de o condutor ir em velocidade excessiva pode resultar na

ocorréncia de um acidente mais grave); entre a distracdo e a alcoolizacéo (indicando que
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mesmo que a alcoolizacdo ndo seja a causa direta, esta pode contribuir para a distracéo
do condutor, fator este que é a origem direta do acidente); entre o incumprimento de
regras de transito ou manobras irregulares e a velocidade excessiva (indicando que
qguando um condutor que vai em velocidade excessiva comete uma infracdo das regras
de transito ou uma manobra irregular, as consequéncias podem ser mais graves); entre a
alcoolizacéo e a velocidade excessiva (indicando que alguém que se encontre
alcoolizado pode ter maiores probabilidade de causar um acidente com vitimas mortais
se conduzir a uma velocidade excessiva, sendo que o fato de estar alcoolizado também
pode contribuir para isso); e ainda entre a fadiga e a velocidade excessiva (indicando
que alguém que se encontre com fadiga ou adormeca enquanto conduz tem maior
probabilidade de provocar um acidente com vitimas mortais se conduzir em velocidade
excessiva, visto que tem menos tempo para reagir e evitar o acidente ou diminuir as suas
consequéncias). Todas estas relacGes entre causas diretas e indiretas no remetem para
fatores que, combinados, podem ser fatais para a ocorréncia de acidentes graves com

vitimas mortais.

Caraterizacdo dos Suspeitos Culpados / Arguidos de Homicidio por Negligéncia

Sexo.

Relativamente aos principais resultados obtidos quanto a caraterizacdo dos
suspeitos culpados ou arguidos, destaca-se que 87.9% deles foram do sexo masculino,
representando a grande maioria, o que é algo surpreendente, tendo em conta que a
discrepancia entre homens e mulheres a conduzir ndo sera seguramente téo elevada. Isto
leva-nos a crer que 0 sexo € um importante fator a ter em conta na caraterizacao do
suspeito culpado pelo crime de homicidio por negligéncia.

Idade.

No que diz respeito aos resultados obtidos para a idade dos suspeitos culpados,
Zakrajsek e Shope (2006) concluiram que os jovens até aos 21 sdo 0s condutores que
representam maiores riscos de conducédo, no entanto, no presente estudo a faixa etaria de
suspeitos culpados dos acidentes entre os 18 e 0s 26 anos (faixa etaria equivalente)
esteve presente em 16 (27.6%) acidentes, enquanto a faixa etaria entre 0s 27 e os 40
esteve presente em mais acidentes, nomeadamente em, 20 (34.5%). Mas, se repararmos
que a faixa etaria entre 0s 18 e 0s 26 anos percorre apenas nove anos e a faixa etaria

entre 0s 27 e 0s 40 percorre 14 anos, podemos perceber que a faixa etaria entre os 18 e
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0S 26 anos tem maior preponderancia por ter maior quantidade de suspeitos culpados
por ano de vida, portanto, de certa forma esta de acordo com o estudo de Zakrajsek e
Shope (2006). DeRamus e Fisher (2004) também disseram que condutores acima dos 65
anos apresentam uma taxa de acidentes de viacdo mais elevada que as outras faixas
etarias, no entanto, no presente estudo, apenas sete (12.5%) dos suspeitos culpados eram
1dosos.

Profissao.

Quanto aos resultados obtidos relativamente a profissdo dos suspeitos dados
como culpados, destaca-se que a profissdo mais representada foi a de motorista (com
13.8% dos casos), o que faz sentido se pensarmos que 0s motoristas, em média, passam
mais tempo a conduzir do que pessoas que ndo desempenham essa profissdo, logo é
também mais provavel que estejam envolvidos em acidentes com vitimas mortais. Essa
é a razdo mais ldgica para este resultado, ndo existindo no entanto uma explicacéo
plausivel para que a segunda profissdo mais frequente neste grupo tenha sido o de
operario ou trabalhador da construcdo civil (12.1% dos casos). A terceira profissdo mais
presente foi a de estudante (6.9% dos casos), talvez explicada pela menor experiéncia de
conducdo, j& que os estudantes sdo, de forma geral, mais jovens e tém por isso menos
experiéncia de conducdo. Assim, estas trés classes profissionais devem ter um cuidado
redobrado ao conduzir, especialmente os motoristas, por conduzirem durante mais horas
que 0s restantes.

Anos de licenca de conducdo.

Quanto aos anos de licenca de conducdo, ou a experiéncia de conducdo, 0s
resultados demonstraram que a maioria dos suspeitos culpados tinham a carta de
conducédo hd menos tempo, demonstrando a importancia da experiéncia de conducéo
neste tipo de fendmenos.

Antecedentes rodoviarios e criminais.

Também era esperado que 0s suspeitos culpados tivessem maior nimero de
antecedentes rodoviarios, ja que na literatura existe a referéncia para esse mesmo fato.
Exemplos disso sdo as teorias de DeYoung e Gebers (2004), Junger et al. (2001) e de
Hubicka et al. (2008) de que os condutores que tém histdria de infracbes relacionadas
com a conducgdo apresentam maior risco de provocarem acidentes, o que néo vai de

encontro aos resultados obtidos neste estudo, ja que a maioria dos suspeitos
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considerados culpados no presente estudo ndo tinham antecedentes rodoviarios (apenas
10.3% tinham antecedentes de algum tipo).

Quanto aos estudos de Lapham et al. (2007) e Gjerde e Morland (1988), que
afirmam que os individuos gque séo detidos por conduzirem sob a influéncia de alcool
tém grande probabilidade de voltarem a ser detidos pela mesma razdo, neste estudo isso
ndo se verificou, j& que apenas um dos condutores que acusou alcool no sangue tinha
antecedentes de ter sido apanhado pela mesma razdo. E importante ter em conta que, no
entanto, ndo foram possiveis obter os antecedentes criminais de 24.1% dos suspeitos
considerados culpados, o que reduz um pouco a qualidade deste resultado.

Para finalizar os resultados relativamente a caraterizacao dos suspeitos culpados,
também era esperado que um ndmero maior destes tivesse acusado alcool ou outras
drogas no exame toxicoldgico para além dos 20.6%, como aconteceu noutros estudos.

O fato de ndo ter sido possivel ter acesso aos antecedentes rodoviarios de 24.1%
dos suspeitos e aos antecedentes criminais de 75.9% dos mesmos representa uma
limitacdo, visto serem dados importantes para tracar o perfil deste grupo de individuos,
e também por terem sido encontradas referéncias relativas a estes fatores na literatura,

com o0s quais ndo é possivel fazer uma comparacao.

Relagédo Entre os Fatores em Estudo

Os resultados mais importantes do estudo relativos a relacdo entre os fatores em
estudo foram obtidos através da ACM e da Andlise de Clusters, sendo estes os perfis /
tipologias de acidente para o homicidio por negligéncia em meio rodoviario, o despiste
por negligéncia da vitima e os outros acidentes com vitimas mortais. Foram encontradas
caracteristicas dos acidentes e também dos suspeitos para estes tipos de acidentes, que
podem ser consultadas através da tabela 12. Os resultados quantificados das
carateristicas de cada tipo de acidente podem ser consultadas através da tabela 11, onde
se pode verificar quantos os casos presentes de cada variavel em cada tipologia de

acidente.
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Tabela 12

Carateristicas dos perfis de acidentes e dos seus culpados

Perfil de acidente Carateristicas do acidente Carateristicas do suspeito

Tipo de acidente — Indiferenciado

Fase do dia — Indiferenciado
. ] . Idade — 18 a0s 26 anos
Hora ocorréncia - Indiferenciado o .
Estado civil — Solteiro

Homicidio por Config. troco — Entronc. / Cruzam.
] . ) . . Anos de carta — 0 a 10 anos
negligéncia Trénsito - Indiferenciado

) . 3 Exame toxicol. — Alcool e canabindides
Causa direta — Distra¢do ]

o ] ) Culpa - Sim
Causa indireta — Velocidade excessiva,

alcoolizacdo e fadiga

Tipo de acidente — Despiste

Fase do dia — Noite y )
. . Idade — Néo se aplica
Hora ocorréncia — 18h as 6h o 3 ]
] ] Estado civil — N&o se aplica
Despiste por Config. Trogo — Curva 3 .
. . . . ] Anos de carta — N&o se aplica
negligéncia da vitima  Transito — Reduzido / muito reduz. . . .
] ] Exame toxicol. — N&o se aplica
Causa direta — Veloc. Excessiva .
o o Culpa - Vitima
Causa indireta — Pouca experiéncia de

conducdo

Tipo de acidente — Atropelamentos e colisdes

Fase do dia — Dia
Idade — 27 aos 85 anos
Hora ocorréncia — 6h as 18h

. Config. Trogo — Reta B}
Outros acidentes com vilvo

» _ Trénsito — Moderado a muito intenso
vitimas mortais . . Anos de carta— 11 a + de 20
Causa direta — Incumprimento de regras /

Estado civil — Casado, divorciado ou

] Exame toxicol. — Nada
fadiga R
o ) Culpa - Néo
Causa indireta — Incumprimento das regras de

transito e falhas da via/materiais

Homicidio por negligéncia

Resumidamente, o perfil de acidente de homicidio por negligéncia esta
associado a suspeitos culpados entre 0s 18 e 0s 26 anos, com pouca experiéncia de
conducéo, com consumos de alcool e/ou canabindides, e cuja causa direta esta associada
com a distragéo e as causas indiretas com a alcoolizacéo, a fadiga e a velocidade
excessiva, representando uma negligéncia mais grosseira.

Né&o foi possivel confrontar o perfil de homicidio por negligéncia com o estudo

de Raymond e Michalowski (1975) que dizia que este tipo de crime estd muito
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associado a crimes previos do mesmo tipo e a uma historia de agressividade criminal,
visto que para muitos dos arguidos ndo foi possivel saber os seus antecedentes criminais
e rodoviéarios, e como tal ndo foi possivel incluir estes fatores na ACM.

Este perfil esta associado a uma menor experiéncia de conducéo (0 a 10 anos de
carta dos suspeitos culpados) e a uma menor maturidade (18 a 26 anos dos suspeitos
culpados), indo de encontro aos estudos de Zakrajsek e Shope (2006) e de Milloy et al.
(2010), que dizem que uma menor maturidade e experiéncia de condugéo estéo
relacionadas com uma conduc¢édo de maior risco e mais propicia a originar acidentes de
viacdo. No entanto, segundo Brorsson (1989) os anos de carta ndo devem ser a Gnica
forma de medir a experiéncia de condugdo dos intervenientes, ja que a distancia
percorrida a conduzir, ou seja, 0 tempo que passam a conduzir, deve também contar
para essa avaliacdo, ja que no seu estudo os condutores que apresentaram maior risco de
acidente foram os que apresentaram menor distancia de conduc¢éo por ano. Com a
mesma opinido relativamente ao tempo passado a conduzir para medir a experiéncia de
condugdo surge Bygren (1974), acrescentando no entanto que condutores que
apresentem menos de cinco anos de experiéncia de conducgdo apresentam também maior
risco, o que valoriza os resultados obtidos. Também podemos verificar atraves dos
resultados obtidos que 19% dos suspeitos dados como culpados tinham apenas entre
zero e trés anos de carta.

O estudo de Fletcher e Zelinsky (2009) vai também de acordo com este perfil de
acidente, na medida em que diz que fatores como a velocidade excessiva, 0 cansago € 0
consumo de alcool ndo sdo as causas principais que levam aos acidentes, mas sim
causas indiretas que levam a distracdo dos condutores, sendo a distracdo a causa direta.
E é precisamente isso que podemos ver no perfil do homicidio por negligéncia
encontrado na ACM, em que a causa principal é a distracdo, estando associada com as
causas indiretas da velocidade excessiva, da alcoolizacéo e da fadiga. Também o
cruzamento entre as causas diretas e as causas indiretas nos mostrou que 11 (32.4%) dos
acidentes em que a distracdo foi dada com causa direta, a velocidade excessiva foi dada
como causa indireta, 0 que apoia também esta ideia.

Quanto a relacdo encontrada por Keane et al. (1993) entre a conducdo sob o
efeito do alcool e a condugdo em excesso de velocidade como sendo parte de um padrao
comportamental de risco e de uma baixa capacidade de autocontrolo, essa relagéo foi

encontrada no perfil do homicidio por negligéncia, ja que neste perfil estdo associadas a

74



Discussao

causa indireta da velocidade excessiva e o0 resultado de exame toxicoldgico ao acusar
alcool e/ou canabindides.

Podem também ser encontradas semelhancas entre os resultados obtidos por
Summala e Mikkola (1994) e o perfil de homicidio por negligéncia, quanto ao cansaco e
a idade dos intervenientes. Estes autores afirmaram que os condutores que tiveram mais
acidentes por causa da fadiga tinham entre 18 e 20 anos e no perfil do homicidio por
negligéncia uma das causas indiretas associada é precisamente a fadiga e a faixa etaria
dos culpados € parecida, sendo dos 18 aos 26 anos.

Despiste por culpa da vitima.

Jé& o perfil de acidente de despiste por culpa da vitima est4 associado ao periodo
noturno, a um transito reduzido ou muito reduzido, a pouca experiéncia de conducéo
como causa indireta, a velocidade excessiva como causa direta, e a uma configuracéo do
troco em curva.

Assim, o perfil de despiste por negligéncia da vitima definido pela ACM vai em
grande parte de encontro ao estudo de Lee (2005), que diz que os acidentes de viagao
fatais tendem a envolver um Unico veiculo, a ocorrer durante a noite, e a envolver
muitas vezes velocidade excessiva, como se pode também verificar nas caracteristicas
encontradas para este perfil. O mesmo estudo diz também que este tipo de acidentes
com vitimas mortais se costuma dar em zonas rurais, e apesar de esse fator ndo entrar na
ACM realizada neste estudo, pode ser associada com o fator de se dar em zonas com
transito reduzido ou muito reduzido, ja que nas zonas rurais o transito costuma ser mais
reduzido que nas zonas urbanas. Para além destes fatores, a ACM realizada encontrou
ainda dois novos fatores associados a este tipo de acidente, que séo a configuracéo do
troco (indicando que estes despistes tém tendéncia para ocorrer em curvas) e a pouca
experiéncia de conducéo por parte do condutor (como causa indireta do acidente).

Outros acidentes com vitimas mortais.

O terceiro e ultimo perfil encontrado engloba os restantes acidentes com vitimas
mortais, e esta associado a atropelamentos e colises ocorridos durante o dia (mais
precisamente entre as seis e as 18 horas, em retas e com uma intensidade de transito de
moderada a muito intensa. As causas diretas mais associadas a este tipo de acidente sdo
o0 incumprimento das regras de transito ou manobras irregulares e a fadiga, enquanto as
causas indiretas mais associadas sdo novamente o incumprimento das regras de transito
e manobras irregulares como também as falhas da via ou materiais. Quanto as
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carateristicas do suspeito neste perfil de acidentes, estes apresentam uma idade dos 27
aos 85 anos, sdo casados, divorciados ou viuvos, tém mais de 11 anos licenca de
conducdo e ndo acusaram nada no exame toxicologico, para além de ndo terem sido 0s
culpados, sendo a culpa por isso atribuida as vitimas mortais.

Neste perfil podemos verificar uma aproximacao entre o ponto dos suspeitos
idosos (maiores de 60 anos de idade) e a causa direta por fadiga, 0 que vai de encontro
ao estudo desenvolvido por Dartigues e Fabrigoule (2008), que afirma que a idade
avancada dos condutores pode levar a um maior cansaco durante a conducgéo, o que
reduz a sua atencédo e capacidade de executar com a agilidade necessaria que € exigida
para o ato da conducdo, aumentando assim o risco de acidentes.

Summala e Mikkola (1994) também afirmaram que os condutores acima dos 56
anos de idade tendem a ser mais afetados pela fadiga e a causar acidentes por essa razao
no periodo da tarde, e no perfil dos outros acidentes com vitimas mortais obtido na
ACM estdo incluidos os condutores dessa faixa etaria e o periodo da tarde, tal como
uma das causas principais associadas é a fadiga.

Ja Sweeney et al. (2004) afirmaram que em quase 30% dos acidentes fatais
ocorridos durante a noite estiveram envolvidos jovens com menos de 25 anos de idade e
que em 37% dos acidentes o fator fadiga esteve relacionado com a causa do acidente.
No entanto o perfil de acidentes em que estdo envolvidos 0s jovens com menos de 25
anos na ACM ¢é o homicidio por negligéncia e ndo esta associado ao periodo noturno,
como esta o perfil do despiste por negligéncia da vitima. Ainda assim, quanto ao fator
fadiga estar relacionado com 37% dos acidentes no estudo de Sweeney et al. (2004),
neste estudo, se contabilizarmos os acidentes em que a fadiga foi dada como causa
direta ou indireta do acidente (ou seja em que a fadiga esteve envolvida), verificamos
que esta esteve envolvida em 20 (17.4%) dos acidentes, representando portanto uma
percentagem muito menor. Os mesmos autores afirmam também que os condutores com
mais de 65 anos encontram-se envolvidos em acidentes principalmente entre o fim da
manha e as 6 horas da tarde, 0 que bate certo com o perfil de outros acidentes com
vitimas mortais, onde se inclui o grupo dos idosos e a fase do dia entre as 12 horas (fim

da manh@) e as 18 horas.
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Conclusdes

O objetivo geral do presente estudo era estudar o fenémeno dos acidentes com
vitimas mortais e a caraterizar o crime de homicidio por negligéncia em meio
rodoviario, e esse objetivo foi cumprido quase na sua totalidade. Foi feita uma
caraterizacdo dos acidentes relativamente as carateristicas dos acidentes, tal como as
carateristicas dos suspeitos de causar 0 mesmo.

Para além disso foi feita uma caraterizagdo das causas dadas para os acidentes
pelos investigadores, e foram ainda definidos trés perfis dentro dos acidentes com
vitimas mortais. Um desses perfis foi o homicidio por negligéncia, permitindo assim
caraterizar este tipo de crime quanto as carateristicas do acidente e dos arguidos. Os
outros dois perfis encontrados foram o despiste por culpa da vitima e os outros
acidentes com vitimas mortais (na maioria dos quais foi também culpada uma vitima).

De uma forma geral, os resultados obtidos com os perfis de acidentes com
vitimas mortais véo de encontro com a literatura existente acerca do fendmeno, tendo
sido ainda acrescentadas algumas informacdes que podem vir a ser Uteis na sua
prevencao.

Quanto as causas diretas para os acidentes em estudo destacam-se a distracdo ou
falta de atencéo e a velocidade excessiva como as mais presentes, seguidas do
incumprimento das regras de transito ou manobras irregulares, e da fadiga ou
adormecimento ao volante. Segundo o presente estudo, estes sdo portanto os fatores
sobre os quais se deve debrucar quem pretenda diminuir o nimero de acidentes com
vitimas mortais.

Com este estudo foi possivel perceber quais os fatores mais associados a cada
tipo de acidentes com vitimas mortais, tal como as carateristicas mais associadas aos
seus intervenientes, podendo também estas informacdes ser Uteis para a forcas policiais
e para outras instituicdes que pretendam conhecer e prevenir este tipo de fenémeno.

Tendo em conta que a velocidade excessiva foi a causa mais relacionada com os
acidentes de viacdo com vitimas mortais em estudo, uma sugestdo para a prevencao
deste tipo de fendmeno seria alertar e informar os condutores a nivel nacional para a
diferenca entre excesso de velocidade e velocidade excessiva. Isto porque muitos
condutores pensam que vao a uma velocidade segura quando circulam dentro dos

limites de velocidade indicados por lei, no entanto, por vezes essa ideia esta errada e
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essas velocidades em certas circunstancias e condi¢des podem ser velocidades
excessivas e dar origem a acidentes graves.

Era pretendido inicialmente perceber de que forma os antecedentes rodoviarios e
criminais influenciam na causa dos acidentes com vitimas mortais, ja que existe
literatura acerca da influéncia destes fatores. No entanto, a escassez de dados neste
ambito (muitos dos RTAV néo tinham informac&o acerca dos antecedentes rodoviarios
e criminais dos intervenientes) ndo permitiu que tal fosse cumprido, o que representa
uma limitacdo deste estudo. Também pode ser considerada uma limitacéo a falta de
alguns dados em outras variaveis que ndo as duas referidas anteriormente, o0 que pode
ter prejudicado os resultados.

Outra limitacdo do estudo tem a ver com a representatividade da amostra, ja que
os acidentes cujos dados foram recolhidos ocorreram todos no distrito de Lisboa, ndo
podendo por isso representar o fendmeno a nivel nacional, o que seria interessante. E
por isso importante ter alguma cautela no momento de generalizar os resultados deste
estudo, tendo sempre que se ter em conta que estes representam apenas a realidade do
Distrito de Lisboa e das zonas em que a responsabilidade da investigacdo dos acidentes
compete a GNR. Assim, uma sugestdo para estudos futuros € que se faca 0 mesmo tipo
de estudo, mas com acidentes ocorridos em todo o Pais, e sem limita¢cdes quanto a
instituicdo responsavel pela investigacdo dos mesmaos.

Através deste estudo foi possivel perceber que um acidente com vitimas mortais
(tdo traumatico e com consequéncias tdo graves) pode ocorrer pela simples distracdo ou
falta de cuidado de qualquer pessoa no ato da conducdo. Isto é um alerta para qualquer
condutor, que deve ter em conta que uma simples distragcdo, um simples incumprimento
de uma regra de transito ou uma simples falta de cuidado no ato da conducao pode
terminar com a sua propria vida, tal como com a vida de outros, podendo ainda ser
acusado do crime de homicidio por negligéncia caso sobreviva e se prove que agiu com
negligéncia. Por este motivo, todo o cuidado é pouco quando se pratica uma atividade

potencialmente tdo perigosa como a conducao.
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ANEXO A

Grelha de recolha dos

dados



(= NS R R B R VIR SN

Geral:

Ne Acidente

Datados Factos

Destacamento Transita

MN* Weiculos Envalvidos

" Witimas

M* Feridas ercluinda os martas)
M* Mortes

[* Testemunhas

Local da Ocoréncia [concellho)
Hora da Ocarréncia [fase do dia quanta & luminosidade natural)
Estada do Tempa

Dia da Semana

Acidente:

Matureza do Acidentes

Causas diretas [Explicagiol

Causas indiretas

Infragdes ao Cddigo da Estrada [n's artiga CE)
Tipo de chogue [W1-W2-\..]

Exizténcia de fugas

Marcas e vestigios

Outras crimes associados

Relatdrios de apreciagdo técnica [Metearalagia, Estradas. Vestigios, DG, .1

Caracteristicas do local:
Classificagio

Tipo de via

Configurag 3o dotrogo

N Faixas Rodagem

Pavimenta

Estado de conservagio
Superficie

Delimitagio dafaita de radagem
Obstaculos na Yia

Wisibilidade, Luminosidade e Encadeamenta
Limite VYelocidade

Intenzidade de Transita

Outroz

Descricio Veiculos envolvidos:
Veiculo Suspeito / Arguido

Tipa

Modela

Estada inicial (argdos travagem, direcg 8o, sinalizagéo acistica. inspegdo em dia, estado preus, outras)

Welocidade aquando do embate

Veiculo Vitima
Tipa
Madela

Estada inicial (argdos travagem, direcg 8o, sinalizagéo acistica. inspegdo em dia, estado preus, outras)

Welocidade aquando do embate
Equipado com Airbag

Caracterizacio Suspeito / Arguido:
Supeite / Arguido

Mimero Suspeito

Data Mascimento

Macionalidade

MNaturalidade [concelha)

Seno

Local Residéncia (concelha)

Estado Civil

Profizza

Data de Yalidagio dalicenga de Condugio
Artecedentes rodovidrios

Artecedentes criminais

Fesultados Exame Tosicoldgico

Outroz Erames efetuadaos [Autdpsia, Psicalogicos, Outras)
Considerado culpadofcausador do acidente?



Caracterizacdo Vitimas Mortais:
Vitima 1

Gravidade ferimentas (ligeiras, graves, maortais)
Mimera Vitima

Poszigio no Veiculo ! Peio

Data Mascimento

Macionalidade

MNaturalidade [concelko)

Sena

Local Residéneia [concelho)

Estado Civil

Situag 2o Profissional

Data de Validag3o da Licenga de Conduc 3o
frtecedentes radavidrios

Artecedentes oriminais

Resulkados Exame Toxicoldgico

Outroz Exames efetuados [Autdpsia, Pzicoldgicas, Outraz)
Litilizag3o do cinta de seguranga ! Capacete
Consideradae culpadolcausadar do acidente?

Vitima 2

Gravidade ferimentos (ligeira, grave, mortal)
Mimero Witima

Pazigio no Veiculo ! Peio

Data Mascimenta

Macionalidade

Maturalidade

Seuo

Lacal Residéneia

Estada Civil

Situagio Profizsional

Licenga Condugio (0 e data em que foi emitida)
Artecedentes rodovirios

Artecedentes criminais

Fesultados Exame Toxicoldgico

Outros Exames efetuados [Autdpsia, Psicaldgicos, Outras)
Ltilizag30 do cinta de sequranga ! Capacete

Ereve Explicagio do Acidente

Observacdes Finais
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