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Mobilidade em tempos de mudança
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Inspeção técnica de veículos DEKRA – 
sem necessidade de marcação prévia 
Para que possa continuar a chegar ao seu destino sem preocupações, os  
nossos especialistas verificam se o seu veículo se mantém seguro e ecológico. 
E assim o fazemos há 100 anos.

A DEKRA é o parceiro técnico oficial do DTM. 

dekra.pt/pt/contactos

Serviço  
de excelência 
sem demora

https://dekra.pt/pt/contactos
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Nos últimos 100 anos ou mais, a mobilidade sofreu uma enorme trans-

formação: passamos dos primeiros automóveis aos veículos altamen-

te automatizados, dos transportes locais às redes globais. Registaram-

se grandes progressos tanto em termos de tecnologia automóvel como de 

segurança rodoviária. Este desenvolvimento é impressionante – mas era 

também urgentemente necessário para satisfazer as exigências de uma 

população mundial em constante crescimento. Ao mesmo tempo, tornou-

se claro que as inovações tecnológicas só são bem sucedidas se forem 

apoiadas por um quadro jurídico adequado e pela aceitação social.

A década de 20 assistiu ao aparecimento do automóvel na Europa. Até 

então, as carruagens puxadas por cavalos dominavam os transportes, 

mas a produção em massa de veículos economicamente acessíveis alterou 

o panorama rodoviário. Após a Segunda Guerra Mundial, o boom econó-

mico em muitos países levou a um aumento acentuado do número de au-

tomóveis particulares. Para acompanhar o aumento do volume do tráfego 

– impulsionado também pelo aumento do transporte rodoviário de mer-

cadorias –, os países tomaram medidas adicionais, tais como a construção 

ou ampliação de autoestradas.

Durante muito tempo, a falta de regulamentação em matéria de 

segurança rodoviária, conduziu a um elevado número de mortes na es-

trada. Esta evolução atingiu o seu pico negativo em muitos países do 

mundo na década de 70. Em 1972, por exemplo, a Alemanha registou 

mais de 21 000 mortes na estrada. A tecnologia e a legislação automóvel 

já tinham começado a adotar medidas de resposta: foram gradualmente 

introduzidos cintos de segurança, zonas de deformação, airbags, ajudas 

eletrónicas à condução como o ABS, o ESP e numerosos sistemas de as-

sistência ao condutor. Medidas como os limites de velocidade, os limites 

de álcool e uma melhor formação para os condutores inexperientes, bem 

como sanções mais rigorosas para as infrações, também contribuíram 

para a redução do número de acidentes com vítimas mortais ou feridos 

graves. Neste contexto, não devem ser esquecidas as numerosas campa-

nhas de segurança rodoviária de grande visibilidade. No entanto, a intro-

dução da monitorização periódica dos veículos, em particular, continua a 

contribuir para uma maior segurança nas estradas atualmente.

De acordo com os dados provisórios da Comissão Europeia, os países 

da UE registaram 19 800 mortes na estrada em 2024. Em comparação com 

os inglórios valores máximos da década de 70, isto corresponde a um de-

créscimo de 70%. No entanto, em relação a 2023, o número foi reduzido 

apenas em 3%, o que é muito pouco para atingir o objetivo declarado da 

UE de reduzir para metade o número de mortes na estrada até 2030, em 

comparação com a base de referência de 2019.

Apesar dos progressos incontestáveis registados, subsistem numero-

sos desafios para garantir uma mobilidade segura para todos em qualquer 

momento. Isto aplica-se, em particular, aos utentes da estrada desprote-

gidos que continuam a estar em maior risco, como os peões, os ciclistas e 

os passageiros de veículos motorizados de duas rodas. Numa perspetiva 

global, há ainda muito a fazer para melhorar a segurança rodoviária, espe-

cialmente nos países com baixos rendimentos. 

Neste relatório, mostramos as áreas em que se registaram progressos 

significativos nas últimas décadas e onde é necessária uma maior otimi-

zação para alcançar a “Visão Zero”. Com o 18.º Relatório de Segurança Ro-

doviária consecutivo, continuamos a escrever uma história de sucesso im-

pressionante. A repercussão internacional desta publicação, bem como o 

facto de o relatório ser frequentemente citado por políticos, associações 

e organizações, reforçam a reputação que conquistou ao longo dos anos. 

Trata-se de um complemento sustentável ao compromisso da DEKRA na 

segurança rodoviária, que começou há 100 anos.

Jann Fehlauer

Diretor da DEKRA Automobil GmbH

A mobilidade segura deve  
ser um dado adquirido
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Saudação
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O percurso da Europa em matéria de segurança rodoviária é um 

testemunho do engenho humano, da determinação coletiva e do com-

promisso inabalável em proteger vidas. O Relatório de Segurança Ro-

doviária 2025 da DEKRA incentiva-nos a refletir sobre uma transformação 

notável que alterou fundamentalmente a nossa compreensão da mobili-

dade e da segurança.

Nas últimas décadas, registámos um desenvolvimento extraordinário. 

Desde os primórdios, quando os cintos de segurança eram uma revolução 

e as zonas de deformação eram ainda uma coisa do futuro, até ao ecos-

sistema atual de sistemas avançados de assistência à condução, veículos 

conectados, sistemas de monitorização inteligentes e infraestruturas de 

transporte inteligentes – a nossa abordagem à segurança rodoviária tem 

sido nada menos do que inovadora. Os números falam por si: apesar do 

aumento do volume de tráfego, o número de vítimas mortais nas estra-

das europeias diminuiu drasticamente, passando de cerca de 50 000 há 20 

anos para cerca de 20 000 atualmente. Este progresso foi alcançado atra-

vés de medidas políticas coerentes, de inovações tecnológicas e de uma 

mudança cultural no sentido de uma maior segurança.

Mas quando olhamos para o futuro, apercebemo-nos de que o traba-

lho está longe de estar terminado. O panorama emergente da mobilidade 

– com veículos autónomos, eletrificação e sistemas de transportes urba-

nos cada vez mais complexos – apresenta-nos oportunidades e desafios 

sem precedentes. As nossas políticas devem ser tão dinâmicas e adaptá-

veis como as tecnologias que desenvolvemos.

O relatório deste ano obriga-nos a olhar para o futuro – numa perspeti-

va alargada e transversal a toda a sociedade. As principais áreas incluem a 

integração da inteligência artificial e da aprendizagem automática em sis-

temas de segurança preditivos eficazes, a adaptação da nossa abordagem 

de segurança aos nossos diversos ambientes de mobilidade mista, o apoio 

à transição para veículos com emissões zero sem comprometer as normas 

de segurança e a garantia de que a segurança não se torne um privilégio 

de poucos, mas que seja garantido a todos um acesso equitativo a solu-

ções de mobilidade seguras.  

Na qualidade de Coordenador da Segurança Rodoviária da UE, sinto-

me orgulhoso das nossas realizações até à data e entusiasmado com o 

potencial das inovações futuras. Este relatório é um apelo à ação e lem-

bra que por detrás de cada estatística há uma vida humana que deve ser 

protegida.

Convido-vos a ler este relatório, refletir sobre ele e, o mais importante, 

continuar a contribuir para a missão central de tornar as nossas estradas 

mais seguras para todos.

Kristian Schmidt

Coordenador da UE para a Segurança Rodoviária 

O trabalho está  
longe de estar terminado
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redução do número de mortes e ferimentos 
graves nas estradas continua a ser uma tarefa 
fundamental. Por isso, mais do que nunca, 
os políticos, as associações e as organizações 
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dekra-roadsafety.com

https://www.dekra-roadsafety.com/


Tornar o mundo mais seguro tem sido a nossa 

força motriz ao longo dos últimos 100 anos – 

a essência da DEKRA. O que começou em 1925 

com a visão de melhorar a segurança rodoviá-

ria através de inspeções técnicas de veículos 

tornou-se agora uma tarefa global. A DEKRA é 

o parceiro global para um mundo seguro, prote-

gido e sustentável: na estrada, no trabalho e em 

casa – tanto no mundo físico como no digital. 

Ano após ano, o Relatório de Segurança 

Rodoviária da DEKRA mostra como a mobilidade 

segura é importante para a nossa sociedade. As 

inspeções técnicas dos veículos podem desem-

penhar um papel importante neste contexto. 

Atualmente, são obrigatórias em muitos países 

e fazem parte integrante do trabalho de segu-

rança rodoviária. E ninguém no mundo testa 

tantos veículos como nós: os nossos colegas efe-

tuam mais de 30 milhões de inspeções por ano – 

em 24 países de todo o mundo, dos EUA à Nova 

Zelândia, da Suécia ao Chile. 

Tudo começou há 100 anos com a ideia de 

um pequeno grupo de empresários alemães: à 

medida que o número de veículos motorizados 

aumentava, surgiu a necessidade de garantir que 

esses veículos eram tecnicamente perfeitos. Mui-

to antes de qualquer inspeção de veículos regu-

lamentada pelo Estado, os fundadores da DEKRA 

organizaram uma inspeção periódica voluntária. 

Um século mais tarde, continuamos a querer ser 

igualmente responsáveis e virados para o futuro 

– é essa a nossa aspiração. 

Caros leitores,
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Prefácio

Stan Zurkiewicz

Presidente do Conselho de Administração da DEKRA

Em 1925, os fundadores da DEKRA definiram a promoção da segurança rodoviária como missão 

estatutária da organização.

https://100years.dekra.com


Atualmente, a nossa responsabilidade vai muito para além da estrada. 

Temas como a cibersegurança, a utilização responsável da inteligência 

artificial e os nossos Digital Trust Services caracterizam o nosso trabalho 

atual e futuro. As soluções sustentáveis estão no centro de tudo o que 

fazemos.

Este ano, celebramos o nosso 100.º aniversário – um marco não só 

para a nossa empresa, mas para todos os que estão empenhados na se-

gurança e na sustentabilidade. Com grande determinação, desenvolve-

mos e expandimos de forma consistente o que começou em 30 de junho 

de 1925 como “Deutscher Kraftfahrzeug-Überwachungsverein” para uma 

empresa globalmente ativa. Atualmente, cerca de 48 000 colegas em 60 

países de todo o mundo trabalham para a nossa missão: o nosso obje-

tivo é e continua a ser a segurança e a sustentabilidade. Todos os dias. 

Em todo o mundo.
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Prefácio

O complexo da DEKRA Lausitzring em Klettwitz (Brandeburgo), em con-

junto com o vizinho Centro Tecnológico da DEKRA, inaugurado em 

2003, constitui o maior centro de testes da Europa independente do fa-

bricante para a mobilidade automatizada e em rede do futuro. A DEKRA é parceira do DTM há muitos anos e, com o seu trabalho, 

garante, por um lado, a segurança dos carros de corrida e, por outro,  

a igualdade de oportunidades na competição. 

A 1 de julho de 1990, o primei-

ro governo livremente eleito 

da antiga RDA confiou à DEKRA 

a missão de criar centros de 

ensaio e inspeção técnica na 

Alemanha de Leste.

Atualmente, a DEKRA é líder mundial em inspeções de veículos – a imagem 

mostra um centro de inspeção em Espanha.

Desde 1978 que a DEKRA testa veículos em ensaios de colisão, contri-

buindo significativamente para a segurança automóvel e rodoviária na 

Europa. 



Desde os primeiros automóveis simples até 
aos veículos altamente automatizados e 
conectados, a mobilidade nas estradas do 
mundo é um reflexo do progresso tecnológico, 
das mudanças sociais e dos desafios globais – 
incluindo a segurança rodoviária. O número 
de cerca de 1,2 milhões de vítimas mortais em 
acidentes de viação por ano a nível mundial, 
sublinha que os esforços para desenvolver 
medidas eficazes que previnam acidentes e 
minimizem as suas consequências, não devem 
abrandar.

17 de agosto de 1896, perto do Crystal Palace, no sul de Londres: 
Bridget Driscoll, uma mulher com quarenta e poucos anos, está prestes 
a atravessar a estrada a pé quando um camião de gasolina vem subita-
mente na sua direção e a atropela. De acordo com testemunhas ocula-
res, o veículo circulava “a uma velocidade imprudente e quase como um 
carro de bombeiros”. Os ferimentos na cabeça de Bridget Driscoll são 
tão graves que ela morre no local e entra para a história como a pre-
sumível primeira vítima de um acidente envolvendo um automóvel. No 
processo judicial que se seguiu, o responsável pelo acidente justificou-
se, alegando, entre outras coisas, que apenas circulava a pouco mais 
de 6 km/h – o Roger-Benz, como era chamado o veículo, tinha uma ve-
locidade máxima de apenas 8 km/h. O juiz foi misericordioso e absol-
veu o arguido – com a esperança, alegadamente expressa, de que um 
acidente tão trágico não voltasse a acontecer. Um desejo nobre, como 
se veio a verificar. Afinal, a história da mobilidade continua a estar as-
sociada não só ao desenvolvimento e ao progresso, mas também a um 
elevado número de vítimas.

Por exemplo, tal como se pode ler numa publicação do Serviço 
Federal de Estatística de 2006, o governo do então Reich alemão sentiu-
se obrigado a introduzir “Estatísticas sobre acontecimentos nocivos ocor-
ridos durante o funcionamento de veículos a motor” a partir de 1 de abril 

• • • • 1900 • • • • 1910 • • • • 1915 • • • • 1920 • • • • 1925 • • • • 1930 • • • • 1945 • • • •

Marcos na mobilidade  
e segurança rodoviária• 1820 • 

Cada vítima de um  
acidente rodoviário é  
uma vítima a mais

1817
•	 Karl Freiherr von Drais 

inventa em Mannheim a 
sua máquina de corrida, 
também conhecida por 
Draisine. É considerada 
o arquétipo da bicicleta 
moderna.

 

1823
•	 O escocês John Loudon 

McAdam tornou-se um 
pioneiro da construção 
rodoviária moderna com as 
estradas de gravilha de 
superfície dura que inventou.

1839
•	 Em França, entra em 

funcionamento o primeiro 
elétrico puxado por cavalos 
na Europa, de Montbrison a 
Montrond.

1868	
•	 Instalação do primeiro 

sistema de semáforos 
do mundo em Londres – 
funcionava com iluminação 
a gás e explodiu passado 
pouco tempo.

1881
•	 A Associação de Salvamento 

Voluntário de Viena é funda-
da como uma das primeiras 
organizações civis de 
salvamento.

1885
•	 Gottlieb Daimler apresenta 

a primeira mota do mundo 
com a sua carruagem.

1886
•	 Carl Benz anuncia a era do 

automóvel moderno com 
um motor de combustão 
interna com o Benz Patent-
Motorwagen número 1.

1896	
•	 Gottlieb Daimler vende 

o seu primeiro camião 
motorizado, concebido por 
Wilhelm Maybach.  

1899	
•	 A primeira rotunda do mundo 

é inaugurada em Görlitz, na 
Brautwiesenplatz. Em Nova 
Iorque, o Columbia Circle 
seguiu-se em 1904, em Paris 
a rotunda à volta do Arco do 
Triunfo é criada em 1907.

1902	
•	 O britânico Frederick W. 

Lanchester inventa o travão 
de disco e solicita a respeti-
va, patente.

1909	
•	 É assinado em Paris o Acordo 

Internacional sobre o Tráfe-
go de Veículos a Motor – o 
primeiro regulamento trans-
fronteiriço relativo ao tráfego 
automóvel. 

1911	
•	 No condado de Wayne, 

Michigan, EUA, as marca-
ções brancas são utilizadas 
pela primeira vez para se-
parar as faixas de rodagem. 
Atualmente, constituem a 
base dos sistemas de manu-
tenção na faixa de rodagem.

1912
•	 Em Salt Lake City, EUA, é 

instalado o primeiro sinal 
de trânsito elétrico com 
luzes vermelhas e verdes.

Introdução
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Em março do ano passado, o Tribunal de Contas 
Europeu publicou o seu primeiro relatório sobre 
segurança rodoviária, afirmando que a UE e os 
seus Estados-Membros devem “acelerar o 
passo” nos seus esforços para atingir os objeti-
vos para 2030. 

No seu relatório de 2021 sobre a segurança 
rodoviária, o Parlamento Europeu apelou a 
que “a União exerça uma liderança forte para 
garantir que a segurança rodoviária continue 
a ser uma prioridade, para ajudar a reduzir 
as disparidades na segurança rodoviária en-
tre os Estados-Membros e para garantir que 
a UE continue a ser um líder mundial neste 
domínio”. No entanto, a União Europeia não é 
a única responsável por este resultado dece-
cionante. Os Estados-Membros desempenham 
um papel de liderança na maioria dos aspetos 
da segurança rodoviária e está atualmente 
em curso uma revisão das suas estratégias de 
segurança rodoviária. Não obstante o papel 
dos Estados-Membros, a importância da legis-
lação da União Europeia e das suas iniciativas 

no domínio da segurança rodoviária não deve 
ser subestimada. Infelizmente, os progressos 
recentes não corresponderam às expetativas. 

Durante o último período legislativo da 
Comissão Europeia e do Parlamento Europeu 
2019-2024, os objetivos ambiciosos dos novos 
regulamentos da UE sobre a segurança dos 
veículos foram prejudicados por requisitos 
técnicos baixos para certas tecnologias-chave. 
Isto resultará numa redução do número de 
vidas salvas. Nos próximos cinco anos, é vital 
que a regulamentação relativa à segurança dos 
veículos seja revista e atualizada de novo para 
refletir os últimos avanços tecnológicos. É im-
portante recordar que a Europa é líder mundial 
em segurança automóvel e que o investimento 
nestas tecnologias não só salva vidas, como 
também cria empregos de alta qualidade no 
setor dos fornecedores. 

Evitar as mortes na estrada também traz 
benefícios económicos. De acordo com as 
estimativas do ETSC, o valor total dos danos 
pessoais evitados pela redução do número 

de mortes na estrada nos anos 2013-2022 
ascende a cerca de 104 mil milhões de euros. 
Embora a perda para as famílias das vítimas de 
acidentes rodoviários seja incomensurável, os 
decisores políticos têm de pesar os custos e 
benefícios de medidas concorrentes que têm 
de ser financiadas com recursos limitados. O 
ETSC é a favor de medidas que sejam simulta-
neamente eficazes em termos de custos e que 
salvem vidas. O financiamento a nível nacional 
é também uma condição prévia essencial para 
a criação e manutenção de sistemas de trans-
porte seguros que protejam vidas, promovam 
a prosperidade económica e melhorem a qua-
lidade de vida em geral. Os governos devem 
alocar e investir recursos suficientes para en-
frentar eficazmente os complexos desafios da 
segurança rodoviária.

Todas as semanas, cerca de 100 jovens 
entre os 15 e os 30 anos morrem nas estradas 
europeias. A grande maioria destas mortes 
poderia ser evitada através de medidas que já 
provaram ser eficazes. O ETSC apela aos deci-
sores políticos a porem termo a esta epidemia, 
começando por um novo compromisso de 
cumprir o atual objetivo da UE de reduzir para 
metade o número de mortes na estrada até 
2030. O objetivo é alcançável, mas exige deter-
minação e uma liderança forte. 

DECLARAÇÃO

O financiamento a nível nacional é essencial para  
criar e manter sistemas de transporte seguros Antonio Avenoso

Diretor Executivo do Conselho Europeu  
de Segurança dos Transportes

 

A estratégia europeia para melhorar a segurança rodoviária está a enfrentar dificuldades. A UE e 
os seus Estados-Membros acordaram no objetivo de reduzir para metade o número de mortes na 
estrada até 2030. No entanto, a tendência atual indica que o número de vítimas mortais de aci-
dentes rodoviários apenas diminuirá um quarto. Em 2023, a UE registou 20 400 mortes na estrada 
– apenas menos 1% do que no ano anterior. Embora isto represente uma diminuição de 10% em 
relação a 2019 – a linha de base para o objetivo de 2030 – a tendência descendente está a estag-
nar em alguns Estados-Membros, enquanto noutros o número de mortes na estrada aumentou. 

• • • • 1900 • • • • 1910 • • • • 1915 • • • • 1920 • • • • 1925 • • • • 1930 • • • • 1945 • • • •

1914
•	 O médico britânico Eric 

Gardner criou a primeira 
proteção para a cabeça  
dos passageiros de motas 
feita de goma-laca e lona.

1921
•	 O Duesenberg Modelo A é o 

primeiro veículo com um siste-
ma de travagem hidráulico.

1924
•	 O trabalho voluntário de 

prevenção é estabelecido 
com a fundação da Organi-
zação Alemã de Segurança 
Rodoviária.

	 1925
•	 É fundada em Berlim a 

Deutsche Kraftfahrzeug-
-Überwachungsverein e.V..  
O objetivo é realizar a inspe-
ção técnica voluntária dos 
veículos dos seus membros.  
O registo da associação 
marca o início dos 100 anos 
de história da DEKRA.

	

1926
•	 Pela primeira vez, são 

publicados os números 
relativos aos acidentes ro-
doviários no Reino Unido. 

1931	
•	 A Liga das Nações, em 

Genebra, adota o acordo 
sobre a normalização dos 
sinais de trânsito. Foi 
­ratificado por 18 países.

1934	
•	 O britânico Percy Shaw  

inventa o refletor de estrada 
(“olho de gato”).

1938
•	 A revista norte-americana 

Popular Science apresenta 
pela primeira vez uma repor-
tagem sobre o transporte 
automatizado do futuro.

1946
•	 O fabricante francês de 

pneus Michelin patenteia  
o pneu com cintas.

•	 Após a Segunda Guerra  
Mundial, antigos engenheiros 
da DEKRA retomam o trabalho 
da associação. A nova sede 
situar-se-á em Estugarda.

1949 
•	 A passadeira ou passagem 

para peões aparece, 
pela primeira vez, a nível 
internacional no Protocolo 
de Genebra sobre Sinais e 
Placas de Trânsito.

1951	
•	 A inspeção geral (HU) 

dos veículos a motor e 
reboques torna-se obrigatória 
na Alemanha; dez anos mais 
tarde, é introduzido o autoco-
lante HU na chapa de matrícula. 
A HU destina-se a garantir que 
a proporção de veículos com 
defeitos técnicos de segurança 
na estrada seja tão baixa quanto 
possível.

•	 Em colaboração com a Polícia 
Estadual de Indiana, investigado-
res de acidentes liderados pelo 
engenheiro, Hugh de Haven, 
nos EUA iniciam a primeira in-
vestigação aprofundada sobre 
acidentes de viação.

•	 O alemão Walter Linderer soli-
cita o registo de uma patente 
para um airbag.

• �O húngaro Béla Barényi 
solicita uma patente para 
o seu conceito de célula 
rígida de passageiros 
com zonas de deforma-
ção à frente e atrás.

Introdução

09



de 1906. Em janeiro de 1907, o número de veícu-
los a motor foi também registado pela primeira 
vez. As estatísticas apuraram 27 026 veículos mo-
torizados registados na primeira data de referên-
cia, dos quais 15 954 eram motociclos, 957 eram 
camiões e 10 115 eram automóveis. No primeiro 
ano de referência das estatísticas de acidentes ro-
doviários (outubro de 1906 a setembro de 1907), 
foram registados 4864 acidentes, nos quais mor-

reram 145 pessoas e 2419 ficaram feridas. Em 
1906/1907, 85% das mortes em acidentes rodo-
viários foram causadas por acidentes envolvendo 
veículos de passageiros, embora a proporção de 
veículos de passageiros na população de veículos 
nessa altura fosse de apenas 37%. A 1 de julho de 
1928, as estatísticas já registavam 933 312 veícu-
los a motor – incluindo 351 380 automóveis, 334 
314 motociclos e 121 765 camiões. Nesse ano, 
3447 pessoas perderam a vida em acidentes com 
automóveis e 1516 em acidentes com motociclos. 
Em termos de número de habitantes, a condução 
era, portanto, muito mais perigosa nos anos pio-
neiros do que atualmente.

A DEKRA salienta a importância da 
segurança rodoviária desde cedo

É provável que muitos destes acidentes tenham 
ocorrido na altura devido a defeitos técnicos. 
Não foi sem razão que a revista DEKRA de 15 
de agosto de 1928 dedicou um artigo intitulado 
“Prevenção!” à importância do do controlo técni-
co dos veículos. Tal como o artigo afirmava entre 
outras coisas: “Muitas colisões, especialmente 
no tráfego urbano, devem-se a falhas dos tra-
vões e dos sistemas de direção. E se o trabalho 
preventivo dos técnicos de controlo conseguisse 
eliminar até mesmo os defeitos acima referidos 
e restabelecer a segurança rodoviária dos veí-

culos, então o trabalho dos técnicos de contro-
lo seria totalmente compensado, as vidas huma-
nas seriam colocadas em menor perigo e seriam 
preservados importantes bens nacionais. [...] 
Um controlo objetivo e adequado dos veículos 
a motor é, pois, do interesse do desenvolvimen-
to saudável do sector do transporte automóvel; 
beneficia não só o proprietário do veículo, mas 
também o sector dos seguros, a indústria e a 
segurança rodoviária; é um meio eficaz de pre-
venção no melhor sentido da palavra e deve, por 
conseguinte, ser promovido também pelos cír-
culos que ainda se encontram à margem”

Desde o início, a DEKRA tem fornecido aos 
seus membros e clientes, para além das inspe-
ções de veículos, informações abrangentes so-
bre o funcionamento seguro dos veículos a mo-
tor. Neste contexto, é igualmente interessante 
um artigo da revista DEKRA de 15 de julho de 
1929 sobre “O aumento dos acidentes de via-
ção”, juntamente com “Observações sobre a ori-
gem e a causa” e “Sugestões para a prevenção e 
a limitação”. Muito disto não perdeu a sua rele-
vância até aos dias de hoje. As principais razões 
apontadas para os acidentes são as deficiências 
técnicas dos veículos, os erros humanos, como 
a fadiga ou o consumo de álcool, a formação 
inadequada dos condutores “fora do âmbito de 
uma escola de condução”, as más regras de trân-
sito, as condições inadequadas das estradas e o 
comportamento descuidado dos peões. Os aci-
dentes “causados por condução imprudente, es-
pecialmente por condutores jovens, e por com-
portamentos desportivos nas estradas nacionais 
e nas ruas das grandes cidades” são equipara-
dos aos acidentes causados pelo álcool. Relati-
vamente aos peões, o autor constata que “têm 
relutância em se habituarem às regras de trân-

1955	
•	 A primeira secção de 

barreiras de proteção é 
construída na Alemanha. 

1959
•	 O engenheiro da Volvo, 

Nils Ivar Bolin, solicita 
uma patente para o cinto 
de segurança de três 
pontos.

•	 A Mercedes-Benz lança o 
primeiro automóvel com 
uma célula de segurança 
para passageiros.

1960
•	 As cabinas de segurança 

certificadas para camiões 
chegam ao mercado na 
Suécia.

	 1961	
•	 A DEKRA torna-se uma 

organização de controlo 
oficialmente reconhecida. 
Os especialistas acredi-
tados já não se limitam 
a efetuar as inspeções 
gerais aos veículos dos 
membros. 

1963
•	 Béla Barényi solicita uma 

patente para o eixo de 
direção de segurança para 
veículos.

•	 A Storchenmühle lança 
no mercado uma cadeira 
auto para crianças. A 
Britax Römer entra no 
setor dos assentos para 
automóveis em 1966 
(foto).

1964
•	 Luigi Locati apresenta 

uma panorâmica da 
segurança dos veículos 
automóveis, na qual é 
feita, pela primeira vez, 
uma distinção entre segu-
rança ativa e passiva.

1968		
•	 O Departamento de 

Transportes dos EUA 
(DOT) lança um programa 
para o desenvolvimento 
de veículos de segurança 
experimentais e dá início 
à Conferência Técnica 
Internacional sobre a Se-
gurança Reforçada dos 
Veículos (ESV – Enhan-
ced Safety of Vehicles). 

1969
•	 É fundado o Conselho 

Alemão de Segurança 
Rodoviária.

•	 A Honda lança a primeira 
mota com travões de 
disco de série.

1970
•	 O European Enhanced 

Vehicle Safety Commi-
ttee (EEVC) é fundado 
como a contraparte 
europeia do programa 
ESV dos EUA e trata da 
investigação relacionada 
com a regulamentação. 
Posteriormente, desen-

1955 • • • • 1960 • • • • 1965 • • • • 1970 • • 

Mesmo nos primórdios da história do 
automóvel, as principais causas dos 
acidentes rodoviários eram, em grande 
parte, as mesmas de hoje 
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volve, por exemplo, os pro-
cedimentos de ensaio para 
a proteção dos ocupantes 
em impactos frontais e 
laterais, bem como os 
ensaios de componentes 
para a proteção dos peões.

1971
•	 A Daimler-Benz AG solicita 

uma patente para um 
airbag prático para o 
condutor.

1973
•	 O Bundesanstalt für 

Straßenwesen (BASt) lança 
o projeto “Inquéritos no 
local do acidente” (precur-
sor do “German In-Depth 
Accident Study” GIDAS - 
Estudo aprofundado sobre 
acidentes na Alemanha) na 
Faculdade de Medicina de 
Hanover.

	 1974	
•	 É criada a Academia 

DEKRA, inicialmente  
centrada na formação e 
no aperfeiçoamento dos 
condutores.  

	 1977
•	 É publicada 

a primeira 
publicação 
técnica 
da DEKRA 
“Defeitos 
técnicos em 
veículos a 
motor”. 

	 1978		
•	 É fundada a investigação 

de acidentes da DEKRA. O 
trabalho dos especialistas 
baseia-se em relatórios de 
acidentes e inclui uma base 
de dados para a avaliação 
de acidentes rodoviários 
e a realização de testes de 
colisão.

•	 Os primeiros veículos 
Mercedes-Benz são equipa-
dos de série com o sistema 
de travagem antibloqueio 
ABS. Tudo começa com o 
Classe S.

•	 É desenvolvido um veículo 
experimental de segurança 
em quatro universidades 
alemãs (até 1982). Este 
conceito dedica-se expli-
citamente à proteção de 
peões e ciclistas. O veículo 

tem uma “face suave” que 
cobre toda a parte dianteira 
e mantém o impacto de 
uma colisão com um peão 
abaixo dos limites biome-
cânicos toleráveis, até uma 
velocidade de colisão de 
45 km/h.

1981
•	 O Mercedes-Benz Classe S 

é o primeiro automóvel 
alemão com airbag. Alguns 
anos antes, a General 
Motors havia introduzido 
um sistema de airbag, mas 
retirou-o do mercado. 

1982
•	 O alemão Egon Gelhard 

lança as bases do 
princípio sobre bicicletas 
elétricas com o seu 
estudo sobre as bicicletas 
elétricas.

1985 
•	 A associação HUK e a 

DEKRA apresentam uma 
mota de segurança. 

As velocidades mais baixas trazem inúmeras vantagens. Isto inclui menos 
poluição sonora, menos poluição atmosférica e, naturalmente, maior 
segurança. Caso existam preocupações sobre os impactos negativos, 
estas são geralmente infundadas ou exageradas. Por exemplo, os tempos 
de deslocação para viagens normais na cidade praticamente não se 
alteram após a introdução de um limite de velocidade de 30 km/h.

Algumas pessoas questionam os benefícios de reduzir o limite de 
velocidade. No País de Gales, a última análise revelou que as velocidades 
médias diminuíram 3,9 km/h (2,4 mph) depois do limite de velocidade 
nas estradas urbanas ter sido reduzido de 48 km/h (30 mph) para 
32 km/h (20 mph). No entanto, os resultados científicos mostram que as 
pequenas reduções da velocidade média podem melhorar significativa-
mente a segurança rodoviária. Um relatório do ETSC concluiu que a 
redução da velocidade média em apenas 1 km/h em toda a UE poderia 
salvar 2100 vidas por ano. Este facto revela a importância da velocidade 
na redução da frequência e da gravidade dos acidentes.

É claro que o conceito de “30 km/h” não é novo. Graz, na Áustria, in-
troduziu este limite de velocidade há mais de três décadas. No entanto, 

recentemente, a tendência tem vindo a afastar-se das pequenas zonas 
de 30 km/h ou da aplicação do limite de velocidade apenas nos centros 
das cidades, em direção a um limite de velocidade muito mais simples 
para toda a cidade ou mesmo para todo o país nas zonas urbanas. Isto 
pode contrariar a possibilidade do tráfego se deslocar para áreas fora da 
zona, mas outro benefício adicional óbvio é a simplicidade. Os conduto-
res já não têm de estar constantemente atentos aos sinais de velocida-
de. Em Bruxelas, os sinais de limite de velocidade são atualmente colo-
cados apenas nas estradas com um limite máximo de velocidade de 50 
km/h. Em todos os outros locais, os condutores devem saber que os 30 
km/h são obrigatórios.

Quais deverão ser os próximos passos? Em primeiro lugar, as cidades 
e os municípios devem ser autorizados a implementar limites padrão de 
30 km/h sem que os governos nacionais coloquem quaisquer obstácu-
los. Na Alemanha, centenas de cidades juntaram-se para apelar ao go-
verno de Berlim para que elimine os obstáculos burocráticos que dificul-
tam a redução do atual limite de velocidade de 50 km/h nas estradas 
que não sejam as que têm escolas e similares.

Seria ingénuo pensar que não haverá mais mortes e feridos nas 
estradas das cidades por causa do limite de velocidade de 30 km/h. No 
entanto, deve ser encarada como uma medida simples e económica que 
não se destina apenas à segurança. Este facto assinala também, de 
forma clara e inequívoca, a aceitação de uma realidade que tem sido 
esquecida em muitos pontos da Europa: a de que as cidades devem ser 
concebidas em benefício de todos os cidadãos e não apenas daqueles 
que optam por conduzir.

DECLARAÇÃO

Mudança com responsabilidade 
Kirsten Lühmann

Presidente da Deutsche Verkehrswacht e. V.

Gradualmente, as grandes cidades da Europa estão a aperceber-se de 
que 30 km/h é o único limite de velocidade sensato quando os veículos 
a motor partilham o espaço com peões e ciclistas. Nos últimos anos, 
Bruxelas, Madrid, Paris, Amesterdão, etc., delete “todas” estas quatro 
capitais introduziram os 30 km/h como limite de velocidade padrão.  
A Espanha e o País de Gales, no Reino Unido, chegaram ao ponto de 
fixar este limite de velocidade para as estradas urbanas em todo o país. 
Mais recentemente, a cidade de Bolonha, em Itália, juntou-se ao clube 
dos 30 km/h, onde este novo limite de velocidade está em vigor desde  
o início do ano.

• • 1975 • • • • 1980 • • • • 1985 

Sistema  
de airbag

Guiador de turismo e proteção das pernas

Altura do  
assento variável

Barra de  
segurança 
a todo o 
comprimentoSistema Anti-Dive

Formato otimizado do depósito
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1986
•	 No âmbito do projeto de 

investigação europeu 
EUREKA PROMETHEUS  
(PROgraMme for a 
European Traffic with 
Highest Efficiency and 
Unprecedented Safety), as 
possibilidades de condu-
ção automatizada estão 
a ser investigadas pela 
primeira vez.

	 1988
•	 Com a DEKRA France SAS, 

a DEKRA oferece, pela 
primeira vez, inspeções 
de veículos fora da Ale-
manha.

•	 A BMW apresenta a 
primeira mota com  
ABS de série.

•	 É fundado o Grupo 
Internacional de Análise 
e Dados sobre Segurança 
Rodoviária (IRTAD – ori-
ginalmente International 
Road Traffic and Accident 
Database).

	 1990	
•	 O Centro de Inspeção 

Técnica para o Tráfego 
de Veículos Motorizados 
da DEKRA e.V. Dresden 
cumpre tarefas sobera-
nas nos novos estados 
federais alemães nas 
áreas da inspeção de 
veículos e de pessoas  
em 27 novas sucursais.

1991
•	 É introduzido na Europa o 

número de emergência 
normalizado 112.

	 1991
•	 A DEKRA inaugura o seu 

Crash Test Center em 
Neumünster.

1992
•	 França introduz o Contrô-

le Technique; os veículos 
novos devem ser inspe-
cionados pela primeira 
vez ao fim de quatro anos 
e depois de dois em dois 
anos. 

1994
•	 Pela primeira vez, um 

sistema de navegação é 
instalado de série - no novo 
BMW Série 7.

1996
•	 A Honda apresenta a 

primeira mota com um 
sistema de travagem 
combinado com ABV e 
controlo de tração. 

 1985 • • • • 1990 • • • • 1995

Compromisso sistemático com a segurança rodoviária

Fundada em 1978, a investigação de aci-
dentes da DEKRA começou por se dedicar 
ao desenvolvimento e aperfeiçoamento de 
métodos de reconstituição de acidentes 
rodoviários, que na altura eram ainda muito 
insuficientes. O conhecimento e a experiên-
cia dos especialistas da DEKRA também fo-
ram cada vez mais solicitados para melhorar 
a segurança dos veículos e das estradas. 
Desde os anos 80, a investigação de aciden-
tes da DEKRA tem vindo a trabalhar em  
vários projetos nacionais e internacionais  
sobre a segurança de camiões, camiões-
cisterna, automóveis, autocarros, motociclos, 
peões e ciclistas, bem como sobre equipa-
mentos de segurança rodoviária. A colabora-
ção em projetos de investigação financiados 
pela Comissão Europeia tem desempenhado 

um papel cada vez mais importante nos 
últimos anos. Por exemplo, a investigação 
de acidentes da DEKRA esteve envolvida no 
projeto “APROSYS” para melhorar a seguran-
ça passiva, no projeto “Safety in Motion” para 
a segurança das motas e no projeto “Safety-
Cube”, que visava comparar sistematicamen-
te as medidas de segurança rodoviária na 
Europa em termos de custos e benefícios.

A investigação de acidentes da DEKRA é 
atualmente parceira do projeto “REALLOCATE”. 
O projeto visa transformar as ruas do centro 
da cidade em espaços urbanos inclusivos, 
verdes, seguros e preparados para o futuro. 
O foco está particularmente em aspetos 
como a sustentabilidade, a conceção urbana 
inovadora, as medidas de controlo do com-
portamento e as soluções tecnológicas inteli-
gentes e baseadas em dados para reduzir os 
riscos reais e visíveis para a segurança rodo-
viária. As tarefas dos especialistas da DEKRA 
incluem, entre outras, a análise dos projetos-
piloto planeados no âmbito do “REALLOCATE” 
em várias cidades europeias no que diz res-
peito à segurança rodoviária, bem como a 
verificação das medidas implementadas em 
termos dos seus resultados reais.

Outro projeto atual que conta com a parti-
cipação da DEKRA é o “SOTERIA”. O objetivo 
é acelerar a realização do objetivo da UE 
“Visão Zero” para os utentes vulneráveis da 

estrada através de um quadro holístico de 
modelos, ferramentas e serviços inovadores 
que permitam obter informações baseadas 
em dados sobre a segurança urbana, facili-
tem a deslocação segura dos utentes vulne-
ráveis da estrada e promovam a integração 
segura de serviços de micromobilidade em 
ambientes complexos.

A tarefa principal da investigação de 
acidentes manteve-se inalterada: utilizando 
análises de acidentes diários, testes de coli-
são, testes rodoviários e um intercâmbio 
interdisciplinar intensivo para identificar 
riscos e potencialidades no domínio da se-
gurança rodoviária e desenvolver soluções.
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sito”. Desde sempre os peões consideram-se “os verdadeiros 
donos e senhores da estrada” e “só com relutância são desti-
tuídos da sua posição”. Mais uma vez, é de salientar que os veí-
culos mais antigos e a falta de manutenção aumentam o risco 
de acidentes. As sugestões de melhoria da DEKRA na altura 
incluíam controlos mais rigorosos, melhor formação dos con-
dutores, otimização das regras de trânsito e medidas preventi-
vas, como sinais de aviso em locais perigosos.

Mudança constante da mobilidade

Nos anos 20, a mobilidade motorizada iniciou o seu triunfo 
global com a produção em massa do automóvel. Na Europa e 
na América do Norte, em particular, o automóvel tornou-se um 
novo símbolo do progresso tecnológico e da modernização so-
cial. No entanto, a infraestrutura rodoviária estava ainda numa 
fase inicial de desenvolvimento e os veículos dispunham ape-

Importa considerar dois aspetos importantes 
da segurança rodoviária. O primeiro é que a 
mobilidade está associada a um risco devido 
à circulação de veículos a motor. É precisa-
mente por esta razão – por representarem 
um risco para os utentes da estrada – que os 
veículos a motor devem ter um seguro obri-
gatório de responsabilidade civil. O segundo 
aspeto é que cada veículo que não circula 
nas estradas das nossas cidades e aldeias re-
presenta menos um risco para a segurança 
rodoviária.

Todos estamos conscientes das dificul-
dades associadas a esta nova abordagem da 
mobilidade sustentável e da segurança ro-
doviária. Muitas das atividades da nossa vida 
quotidiana exigem a participação no trânsito 
rodoviário. De facto, o mapa da maioria dos 
nossos países é um mapa de estradas. A re-
dução da utilização de veículos a motor deve 
ser a prioridade número um para a seguran-
ça rodoviária.

Como tal, para além de promover a tran-
sição energética na mobilidade (conversão 

de motores de combustão para veículos 
elétricos), o setor público deve assumir o 
desafio de reduzir a mobilidade motorizada 
forçada. Como? Através de um planea-
mento urbano mais favorável aos peões, 
da proteção das escolas contra veículos 
motorizados, da criação de ciclovias e faixas 
exclusivas para autocarros, da promoção de 
transportes públicos sustentáveis, da trans-
ferência do transporte de mercadorias para 
o caminho de ferro, da promoção de boleias 
partilhadas, a regulamentação do transpor-
te urbano de distribuição de plataformas de 
compras online ou a facilitação do teletra-
balho, entre muitas outras medidas com o 
mesmo objetivo: menos mobilidade motori-
zada, mais segurança rodoviária.

Juan Carlos Jerez Antequera
Primeiro Vice-Presidente da Comissão 

de Segurança Rodoviária da Câmara dos 
Deputados do Parlamento Espanhol

DECLARAÇÃO

A segurança rodoviária começa com uma 

consciencialização da mobilidade sustentável

Antes do conhecimento das regras e sinais de trânsito e das competências e capacidades para 
conduzir um veículo, é importante interiorizar os valores aprendidos e o respeito por todos os 
utentes da estrada. No entanto, mesmo antes destes pré-requisitos, existe uma consciência da 
necessidade de uma mobilidade sustentável e segura. Sempre que optamos por andar a pé ou 
de bicicleta em vez de usar o automóvel, e sempre que escolhemos os transportes públicos em 
vez do nosso próprio veículo, damos um contributo importante para a segurança rodoviária. 

1997
•	 Pela primeira vez, a “Visão 

Zero” é aplicada ao trân-
sito rodoviário na Suécia. 
O objetivo é: zero mortos 
e feridos graves nas estra-
das. A visão baseia-se na 
ideia fundamental de que 
as pessoas cometem erros 
– por isso, o sistema de 
transporte deve permitir 
erros sem colocar vidas 
em risco.

•	 O “teste do alce” com o 
Mercedes-Benz Classe A 
ajuda o Programa Ele-
trónico de Estabilidade 
(ESP) a alcançar  
um grande avanço. 

•	 O Euro NCAP publica os 
seus primeiros resultados 
dos testes de colisão – 
com classificações dos 
automóveis testados em 
termos de proteção dos 
ocupantes e dos peões. 

 

	 1999 
•	 No final dos anos 90, a 

DEKRA está presente na 
maioria dos países da 
UE – com inspeções de veí-
culos, mas também com 
relatórios de especialistas, 
regularização de sinistros 
e garantia de qualidade.

2000	
•	 Na Suécia, a ampliação 

das estradas nacionais 
segundo o princípio 2+1 
começa com uma barreira 
central (de cabos de aço). 

	 2003 
•	 A DEKRA inaugura o seu 

Centro Tecnológico com 
os mais modernos labora-
tórios de medição e ensaio 
no EuroSpeedway Lausitz, 
em Brandenburgo.

•	 O sistema de barreiras de 
proteção contra choques 
de Euskirchen é homologa-
do na Alemanha. Propor-
ciona uma melhor proteção 
aos motociclistas em caso 
de colisão. Com base nisto, 
a DEKRA desenvolve o 
sistema Euskirchen Plus por 
conta da BASt. Oferece uma 
proteção contra impactos 
ainda melhor, mesmo para 
os ocupantes do automóvel 
que viajam a velocidades 
mais elevadas.

•	 Na União Europeia, a 
Diretiva 2003/102/CE regu-
la a proteção dos peões 
e de outros utentes 
vulneráveis da estrada. 
Para os novos modelos de 
automóveis, os ensaios de 
colisão frontal devem pro-
var que não são excedidos 
determinados valores-
limite biomecânicos. 

2004	
•	 A Comissão Europeia 

lança a “Carta Europeia de 
Segurança Rodoviária” em 
Dublim, a 6 de abril. O ob-
jetivo pretendido é reduzir 
para metade o número de 
mortos na estrada até 2010, 
em comparação com 2001. 
A DEKRA é um dos primeiros 
signatários da Carta.

•	 As indústrias automóveis 
europeia e japonesa estão 
empenhadas em equipar 
todos os automóveis com 
ABS de série.

 • • • • 2000 • • • • 2005 
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nas de sistemas simples de travagem e de ilumi-
nação. Nas décadas que se seguiram à Segun-
da Guerra Mundial, o automóvel passou de um 
bem de luxo a um meio de transporte de massas 
e muitos países lançaram programas de infraes-
truturas para construir ou expandir estradas. 
Com a crescente globalização a partir dos anos 
80, muitos países emergentes, como a China e a 
Índia, também atingiram níveis mais elevados de 
motorização, enquanto os primeiros problemas 
do tráfego automóvel em massa se tornaram 
evidentes nos países industrializados. O conges-
tionamento do tráfego, a poluição atmosférica e 
os acidentes levaram a uma consciencialização 
crescente dos custos sociais e ecológicos da mo-
bilidade automóvel.

O século XXI marca uma mudança profunda 
na mobilidade, com temas como a digitalização, 
a proteção ambiental e os novos conceitos de 
utilização a ganharem cada vez mais destaque. 
Os serviços de partilha, a micromobilidade e a 
gestão digital do tráfego estão a tornar-se cada 
vez mais importantes. Enquanto os países indus-
trializados, em particular, estão a avançar para 
conceitos de mobilidade totalmente automati-
zados e ligados em rede, muitos países do Sul 
global ainda enfrentam desafios completamen-
te diferentes. Estes incluem, por exemplo, a falta 
de infraestruturas, frotas de veículos desatuali-
zadas, elevadas taxas de acidentes e, em conse-
quência, baixa segurança rodoviária.

Objetivos principais das Nações 
Unidas

Para reduzir para metade o número de mortos 
na estrada entre 2021 e 2030, as Nações Uni-

das acordaram doze objetivos de desempenho 
voluntários em novembro de 2017, que, nesta 
forma, também fazem mais ou menos parte do 
“Plano Global para a Segunda Década de Ação 
para a Segurança Rodoviária 2021-2030”. Até 
2030, por exemplo,

•	 todas as novas estradas devem cumprir nor-
mas técnicas para todos os utentes que te-
nham em conta a segurança rodoviária ou 
obter uma classificação de três estrelas ou 
superior;

•	 mais de 75% das viagens nas estradas exis-
tentes devem ser feitas em estradas que 
cumpram as normas técnicas para todos os 
utentes e que tenham em conta a seguran-
ça rodoviária;

•	 todos os veículos novos – definidos como 
produzidos, vendidos ou importados – e usa-
dos cumprem normas de segurança de ele-
vada qualidade, tais como os regulamentos 
recomendados pela ONU, os regulamentos 
técnicos globais ou os requisitos de desem-
penho nacionais reconhecidos equivalentes;

•	 deve ser reduzida para metade a proporção 
de veículos que excedem o limite de veloci-
dade especificado e ser conseguida uma re-
dução dos ferimentos e mortes relacionados 
com a velocidade;

•	 a percentagem de motociclistas que utilizam 
corretamente os capacetes normais deve 
aumentar para quase 100%;

•	 a proporção de ocupantes de veículos que 
utilizam cintos de segurança ou sistemas 
normais de retenção para crianças deve ser 
aumentada para quase 100%;

•	 deve ser reduzido para metade o número de 
feridos e de mortos na estrada relacionados 
com condutores sob o efeito do álcool e/ou 

 

reduzido o número de feridos e de mortos 
relacionados com outras substâncias psicoa-
tivas;

•	 devem existir leis nacionais em todos os paí-
ses que restrinjam ou proíbam a utilização de 
telemóveis durante a condução;

•	 todos os países devem adotar regulamen-
tação sobre os períodos de condução e de 
repouso dos condutores profissionais e/ou 
aderir a regulamentações internacionais/
regionais neste domínio;

•	 devem ser estabelecidos e atingidos objeti-
vos nacionais em todos os países, a fim de 
minimizar o intervalo de tempo entre um aci-
dente de viação e a primeira assistência pro-
fissional de emergência.

Uma coisa é certa: o trabalho no domínio da se-
gurança rodoviária, como a experiência das últi-
mas décadas tem demonstrado repetidamente, 
não deve ser um ativismo de curto prazo, mas só 
é bem sucedido como um processo permanen-
te. Depende, sobretudo, da interação de medi-
das técnicas, organizacionais e infraestruturais 
preventivas para evitar acidentes e minimizar as 
suas consequências.

2006
•	 A Jaguar apresenta o pri-

meiro veículo equipado de 
série com um capô ativo 
para proteção dos peões. 

	 2008 
•	 É publicado o primeiro 

relatório de segurança 
rodoviária da DEKRA. 
Desde então, o relatório 
tem-se centrado todos os 
anos num tema específico 
e formulado 
recomen-
dações 
concretas.

2009
•	 Na UE, o Regulamento (CE) 

n.º 661/2009 regula os re-
quisitos de homologação 
para a segurança geral dos 
veículos a motor, dos seus 
reboques e dos sistemas, 
componentes e unidades 
técnicas a eles destinados. 
Em 2020, é desenvolvido 
e transformado no Regu-
lamento 
Geral de 
Segurança.

•	 Os veículos comerciais 
recentemente matricu-
lados na UE devem estar 
equipados com marcas de 
contorno retrorrefletoras.

2011
•	 Nas suas Orientações para a 

Segurança Rodoviária 2011-
2020, a Comissão Europeia 
formula o objetivo de reduzir 

para metade 
o número de 
mortos anuais 
nas estradas 
até 2020, em 
comparação 
com 2010. 

•	 A instalação de 
luzes de circu-
lação diurna é 
obrigatória para 
todos os auto
móveis e camiões 
novos na UE. 

•	 Na UE, todos os novos mode-
los de veículos (automóveis 
de passageiros e veículos 
comerciais ligeiros) devem 
ser equipados de série com 
ESP. A partir de 2014, o ESP 
é obrigatório para todos os 
veículos recém-matriculados.

2012
•	 A Volvo introduz o primeiro 

airbag para peões no V40.
	 		

	 2013	
•	 A DEKRA expande o seu 

negócio de inspeção de 
veículos a nível internacio-
nal e adquire participações 
no líder de mercado VTNZ 
na Nova Zelândia.

•	 Na UE, os novos veículos 
pesados de mercadorias e auto-
carros devem estar equipados 
com um sistema avançado 
de travagem de emergência 
(Advanced Emergency Braking 
System, AEBS) e um sistema de 
aviso de afastamento da faixa 
de rodagem (Lane Departure 
Warning System, LDWS). A 
partir de 2015, estes sistemas 
são obrigatórios para todos os 
veículos recém-matriculados.

2014
•	 Em maio, a empresa de 

informática Google apre-
senta o protótipo de um 
carro autónomo.

•	 A Daimler apresenta o 
Mercedes-Benz Future 
Truck 2025. Com a ajuda 
do sistema inteligente 
Highway Pilot, o camião 
pode conduzir de forma 
totalmente automática  
a velocidades de auto
estrada até 85 km/h.

	 		

2005 • • • • 2010 • • • • 
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•	 A KTM e a Bosch apre-
sentam o controlo ele­
trónico de estabilidade 
para motas (Motorcycle 
Stability Control).

	 2015
•	 Para o seu 90º aniversá-

rio, a DEKRA estabele-
ceu como visão para 
os próximos dez anos 
tornar-se o parceiro 
global para um mundo 
seguro – na estrada, no 
trabalho e em casa.  

•	 Na Alemanha, um troço  
da autoestrada A9 torna-se 
uma via oficial de teste 
para a condução auto­
matizada e em rede. 

	 2017
•	 A DEKRA assina o contrato 

de compra e venda do 
Lausitzring. Juntamente 
com o Centro Tecnológico 
da DEKRA em Klettwitz, é 
criado um centro de inova-
ção para testar a mobilidade 
do futuro.

•	� A Lei da Condução Autó­
noma entra em vigor na 
Alemanha. Os sistemas au-
tomatizados (nível 3) podem 
agora assumir a tarefa de 
condução em determinadas 
condições. Continua a ser 
necessário um condutor, 
mas no modo automatizado 
este pode afastar-se do 
trânsito e dos comandos  
do veículo.

2018	
•	 Lançamento no mercado  

do ABS para a bicicleta 
elétrica da Bosch	

2020
•	 As Nações Unidas procla-

mam a Segunda Década 
de Ação para a Segurança 
Rodoviária para 2021-2030.

	

2021	
•	 A Lei da Condução Autó­

noma entra em vigor na 
Alemanha. Isto significa 
que os veículos totalmente 
automatizados (nível 4) 
podem circular em áreas 
específicas nas estradas 
públicas em funcionamento 
regular.	

2022
•	 Todos os novos modelos de 

veículos na UE devem ter 
o assistente inteligente 
de velocidade, o alerta de 
sonolência do condutor, o 
assistente de travagem de 
emergência, o assistente 
de faixa de rodagem de 
emergência, o assistente 
de marcha-atrás e o moni­
tor de pressão dos pneus. 
Este requisito de equipa-
mento aplica-se a todos os 
veículos novos desde julho 
de 2024.

	 2025	
•	 A DEKRA celebra o seu 

100.º aniversário. A 
Deutscher Kraftfahrzeug-
-Überwachungsverein e.V. 
tornou-se a maior organiza-
ção de peritos independen-
te e não cotada do mundo 
no domínio dos testes, da 
inspeção e da certificação. 
Cerca de 48 000 funcioná-
rios em 60 países estão 
empenhados num mundo 
seguro e sustentável.

 

 

 

2015 • • • • 2020 • • • •

Necessidades de mobilidade e mudança de valores dos jovens 

Basicamente, ter carta de condução continua a ser muito importante 
na sociedade, especialmente para os jovens. A carta de condução 
assegura a mobilidade e a independência do indivíduo e contribui 
de forma significativa para “sair de casa”. Isto também se reflete no 
documento de estratégia “Youth on the Move: Young People and 
Transport in the 21st Century” do Fórum Internacional dos Transpor-
tes de 2024, que descreve as tendências atuais e futuras dos jovens 
em matéria de mobilidade.

O grupo de jovens entre os 15 e os 24 anos analisado no docu-
mento de estratégia, que representa atualmente cerca de 16% da 
população mundial, percorre as distâncias principalmente para es-
tudar, iniciar uma carreira e realizar atividades de lazer. No entanto, 
devido a recursos financeiros limitados, nem todas as opções de 
transporte estão disponíveis para os jovens. Além disso, as condi-
ções de vida e a disponibilidade de opções de transporte também 
desempenham um papel importante. No Norte Global (Europa e 
América do Norte = países com rendimentos mais elevados), os 
meios de transporte mais utilizados pelos jovens, depois do auto-
móvel, são os transportes públicos e a bicicleta ou a deslocação a 
pé. No Sul Global (África e Ásia = países de rendimento baixo e mé-
dio), os jovens deslocam-se predominantemente a pé, de bicicleta 
e com opções de transporte partilhado, mas geralmente aspiram a 
um transporte motorizado privado.

O facto de, hoje em dia, cada vez menos jovens terem carta de 
condução ou automóvel e utilizarem menos o automóvel nas suas 
deslocações quotidianas deve-se, em primeiro lugar, aos fatores eco-
nómicos que envolvem o automóvel. Por exemplo, o elevado custo 
da formação dos condutores e da aquisição e manutenção de um 
veículo. Para muitos jovens, o automóvel deixou de ser um símbolo 
de autonomia.

A mudança de valores é também um fator importante: os valores 
instrumentais da condução (por exemplo, o conforto e a flexibilida-
de), os valores simbólicos (por exemplo, a expressão do estatuto) e 
os valores afetivos (por exemplo, o prazer de conduzir, a diversão ao 
volante) são menos importantes para os jovens de hoje. Em contra-
partida, a “Geração Z” tende a esperar um “smartphone com quatro 
rodas”. Além disso, as atitudes em relação à mobilidade sustentável 
influenciam a escolha destes tipos de mobilidade: atitudes ecológicas 
e a preocupação com as alterações climáticas estão correlacionadas 
com a utilização de transportes públicos e formas de mobilidade ati-
vas e estão associadas a uma menor utilização do automóvel.
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A segurança rodoviária é uma preocupa-
ção fundamental a nível mundial. Embo-
ra alguns países tenham conseguido uma 
redução significativa do número de mor-
tes na estrada, muitos outros continuam 
a debater-se com números elevados de 
vítimas mortais. No entanto, os objetivos 
da "Visão Zero", ou seja, uma circulação 
rodoviária com o menor número possível de 
mortos e feridos graves, estão ainda mui-
to longe de ser alcançados. No entanto, tal 
como mostra o Mapa Visão Zero da DEKRA, 
já existem inúmeras cidades em todo o 
mundo que não registam vítimas mortais 
de acidentes rodoviários há pelo menos um 
ou mesmo vários anos consecutivos.

Na 4.ª Conferência Ministerial Mundial sobre Segurança Rodoviária, or-
ganizada pelo Reino de Marrocos e pela Organização Mundial de Saúde 
(OMS) em Marraquexe, em meados de fevereiro de 2025, os chefes de Es-
tado e de Governo, bem como os ministros e funcionários de mais de 100 
países, apelaram uma vez mais à intensificação dos compromissos e das 
medidas para reduzir o número de mortes na estrada. Não sem motivo, 
porque, segundo a OMS, quase 1,2 milhões de pessoas continuam a mor-
rer todos os anos nas estradas do mundo. Isto representa mais de duas 
mortes por minuto.

Tal como se afirma na “Declaração de Marraquexe sobre Segurança 
Rodoviária Mundial”, entre outros aspetos, a segurança rodoviária deve 
tornar-se uma prioridade política para reduzir para metade o número de 
mortes na estrada em todo o mundo até 2030. Este objetivo está defini-
do no “Plano Global para a Década de Ação para a Segurança Rodoviária 
2021-2030” da OMS e nos “Objetivos de Desenvolvimento Sustentável” das 
Nações Unidas.

Um objetivo extremamente ambicioso. De acordo com o último “Global 
Status Report on Road Safety” publicado pela OMS em 2023, apenas dez 
países de quatro regiões diferentes tinham conseguido reduzir o número 
de mortes na estrada em pelo menos 50% desde 2010 até ao final de 2021: 
Bielorrússia, Brunei, Dinamarca, Japão, Lituânia, Noruega, Rússia, Trinida-
de e Tobago, Emirados Árabes Unidos e Venezuela. Em 15 países, o declínio 
foi de 40 a 49%, em 20 países de 30 a 39%, em 33 países de 20 a 29% e em 

São ainda  
necessários grandes esforços

Acidentes
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Fonte: OMS 

19 países de 10 a 19%. Outros onze países con-
seguiram reduções entre 2 e 9%.

No entanto, a nível mundial, o número de 
mortes na estrada diminuiu apenas 5% entre 
2010 e 2021. A discrepância em termos de con-
gestionamento de rendimentos continua a ser 
elevada: com 21 mortes na estrada por 100 000 
habitantes por ano, a taxa de mortalidade é mais 
elevada nos países de baixo rendimento - nos 
países de elevado rendimento é de “apenas” oito 
mortes por 100 000 habitantes por ano.

No que diz respeito ao número absoluto de 
vítimas mortais, este deve ser sempre fixado em 
relação à população, ao número de titulares de 
cartas de condução ou ao número de veículos re-
gistados. Exemplo dos EUA: de acordo com a NH-
TSA, quase 50 900 pessoas morreram em aciden-
tes rodoviários nos EUA em 1966. Em 2022, este 
número foi de cerca de 42  500. Isto represen-
ta um declínio de 16,5%, o que, à primeira vis-
ta, não parece ser muito neste período compa-
rativamente longo. Por outro lado, durante este 
período, a população aumentou mais de 70%, 
passando de cerca de 195,6 milhões para cerca 
de 333,3 milhões. O número de titulares de car-
tas de condução mais do que duplicou, passan-
do de 100,1 milhões para 235 milhões, enquan-
to o número de veículos registados mais do que 
triplicou, passando de 95,7 milhões para 303,5 
milhões. Entre 1966 e 2022, o número de mor-
tes na estrada por 100 000 habitantes diminuiu 
de 25,9 para 12,76 (= cerca de 50% menos), por 
100 000 titulares de carta de condução de 50,4 
para 18,1 (= cerca de 64% menos) e por 100 000 
veículos registados de 53,2 para 14 (= cerca de 
74% menos). 

Região do Mediterrâneo Oriental
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Região de África
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Região do Pacífico Ocidental
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22%

16%
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29%

28%

Distribuição percentual das mortes comunicadas a nível nacio-
nal por tipo de utente da estrada e região da OMS em 2021

Como mostra o “Global Status Report on Road Safety 
2023” da OMS, os ocupantes de automóveis e veículos 
semelhantes a automóveis são responsáveis por 30% das 
mortes em todo o mundo – seguidos pelos peões, passa-
geiros de veículos de duas rodas, ocupantes de autocarros 
e camiões, entre outros, e ciclistas. No entanto, a distri-
buição dos acidentes mortais entre os utentes da estrada 
muda consideravelmente quando os dados são repartidos 
por região. Com exceção da Europa e do Mediterrâneo 
Oriental, onde os automóveis são responsáveis pela maior 
parte das mortes (49 e 33%, respetivamente), na maioria 
das outras regiões, os peões e os utilizadores de veículos 
de duas rodas são responsáveis pela maior parte das 
mortes.

Acidentes
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Em muitos países, o número de mortes na estrada aumentou de forma constante até à década de 70 ou mesmo depois. Até então, as questões de segurança 
rodoviária não tinham desempenhado um papel importante. Desde então, o número de vítimas de acidentes rodoviários tem vindo a diminuir de forma 
mais ou menos constante e significativa, nomeadamente em muitos países europeus. Para esta evolução contribuiu uma grande variedade de medidas - em 
primeiro lugar, a obrigatoriedade do cinto de segurança, os limites de velocidade, a proibição de conduzir sob o efeito do álcool e de drogas, a proibição de 
utilizar telemóveis ao volante, a obrigatoriedade do capacete para os motociclistas e a utilização obrigatória de sistemas de retenção para crianças.

Marcos da segurança rodoviária  
em países selecionados

Polónia
1983: cintos de segurança obri-

gatórios nos bancos da 
frente (a partir de 1991  
também nos bancos de 
trás)

1997: capacetes obrigatórios 
para motociclos e ciclo-
motores

1998: sistema de pontos de 
penalização

1998: utilização obrigatória de 
sistemas de retenção  
para crianças

2004: limite de velocidade de  
50 km/h nas zonas urbanas

2007: luzes de circulação diurna 
obrigatórias

2015: penas mais pesadas para 
as infrações por excesso de 
velocidade e penas mais 
severas para a condução 
em estado de embriaguez

França

Suécia

1972: criação de um comité 
interministerial para a 
segurança rodoviária

1974: limite de velocidade de  
130 km/h em autoestradas

1975: os capacetes e as luzes de 
cruzamento também de-
vem estar ligados durante  
o dia para os motociclos

1979: cinto de segurança 
obrigatório à frente

1983: conduzir com mais de  
0,8 g/l de álcool no sangue 
é uma infração penal

1985: introdução de inspeções periódi-
cas dos veículos de passageiros

1991: cintos de segurança obriga-
tórios na retaguarda

1992: redução do limite de álcool 
para 0,5 g/l

2003: proibição de fazer chamadas 
telefónicas sem equipamen-
to mãos-livres durante a 
condução

2017: capacete obrigatório para 
crianças com menos de 12 anos

2018: limite de velocidade de  
80 km/h em estradas com 
duas faixas de rodagem

1967: transição da circulação  
pela esquerda para a  
circulação pela direita

Até 1979: introdução de vários 
limites de velocidade: 
velocidade de base 70 
km/h; 50 km/h em zonas 
densamente povoadas;  
30 km/h em zonas de risco 
particularmente elevado; 
90 km/h em estradas de 
longo curso e 110 km/h 
em autoestradas

1977: lei sobre a utilização  
dos faróis

1978: o uso de capacete de 
segurança é obrigatório para 
os condutores de motociclos 
e ciclomotores

1988: os dispositivos de segurança 
especiais aprovados são 
obrigatórios para todas as 
crianças até aos seis anos  
de idade durante a viagem

1990: limite de penalização por con
dução sob o efeito do álcool 
passa de 0,5 para 0,2 g/l

2018: proibição do uso do 
telemóvel ao volante
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Alemanha
1956: inclusão dos  

“relatórios de aptidão 
de um centro de exame” 
no Regulamento sobre 
a concessão de licenças 
de circulação rodoviária 
(exame médico-psicológico 
a partir de 1960)

1972:	velocidade máxima  
de 100 km/h  
em estradas nacionais

1973:	introdução do limite  
de 0,8 g/l

1976:	cintos de segurança 
obrigatórios pela 
primeira vez

1976: o uso de capacete é obrigató-
rio para os motociclistas  
(a partir de 1978 também 
para os condutores de 
ciclomotores e, a partir de 
1985, para os condutores  
de motorizadas)

1993: introdução da obrigação de 
transportar crianças com 
menos de 12 anos e menos 
de 150 cm em sistemas de 
retenção adequados

1998: introdução do limite de  
0,5 g/l

2007: limite zero de álcool para 
condutores inexperientes e 
titulares de cartas de condu-
ção com menos de 21 anos

Território do Reich (1906 - 1945) e, em seguida, valores para o Ocidente e o Leste em conjunto
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Fonte: IRTAD 

Espanha

Japão

1974: limite geral de velocidade 
nas autoestradas (130 km/h, 
posteriormente reduzido 
para 120 km/h)

1982: introdução do limite de  
0,8 g/l

1985: exigência de cinto de segu-
rança para os  
bancos da frente e introdu-
ção de inspeções periódicas 
dos veículos de passageiros

1992: redução do limite de álcool 
para 0,5 g/l (a partir de 1999: 
0,3 g/l para os condutores 
profissionais e condutores 
inexperientes), cintos de 
segurança também obrigató-
rios para os bancos traseiros 
e capacetes obrigatórios 
para todos os condutores 
de motociclos em todas as 
estradas

2006: introdução da carta de con-
dução baseada em pontos, 
em que os condutores  
perdem pontos por infra-
ções e a sua carta de condu-
ção é revogada se tiverem 
zero pontos

A partir de 2010: promoção de 
estradas mais seguras,  
mais rotundas e melhor 
iluminação

A partir de 2020: promoção de 
medidas de proteção dos 
peões e expansão das 
ciclovias

2022: aumento da perda de 
pontos pela utilização do 
telemóvel ao volante  
(6 pontos em vez de 3)

1970: introdução da “Lei de Bases 
das Políticas de Segurança 
Rodoviária”, que lançou as 
bases de uma estratégia 
de segurança rodoviária a 
longo prazo

1973: capacetes obrigatórios 
para os condutores de 
motociclos

1986: cintos de segurança obri-
gatórios nos lugares da 
frente nas autoestradas

1987: introdução de semáforos 
com temporizadores de 
contagem decrescente 
para tornar mais seguro 
andar a pé e conduzir

1989: aumento da aplicação do 
limite de condução sob o 
efeito do álcool (inicialmente 
0,5 g/l, depois 0,3 g/l a partir 
de 1999)

1992: cintos de segurança 
obrigatórios nos bancos 
da frente em todas as 
estradas

2003: cintos de segurança 
obrigatórios nos bancos 
traseiros nas autoestradas

2010: cintos de segurança obri-
gatórios para os bancos 
traseiros em todas as 
estradas

2013: aumento das penas para 
a utilização do telemóvel 
ao volante

2022: sanções mais severas para 
as trotinetes elétricas e os 
ciclistas que infrinjam as 
regras de trânsito

Reino Unido

Austrália

1966: introdução do limite de  
0,8 g/l ao volante

1973: os capacetes de segurança 
passam a ser obrigatórios 
para os passageiros dos 
veículos a motor de duas 
rodas

1978: introdução permanente de 
limites de velocidade nacio-
nais: 70 mph (113 km/h) em 
autoestradas e estradas  
com duas faixas de rodagem,  
60 mph (97 km/h) em 
estradas com uma faixa 
de rodagem e geralmente 
30 mph (48 km/h) em zonas 
urbanas (20 mph (32 km/h) 
no País de Gales)

1983: uso obrigatório do cinto de 
segurança nos bancos da 
frente passa a ser lei

1987: todos os automóveis de 
matrícula recente devem 
estar equipados com 
cintos de segurança nos 
bancos traseiros

1989: aumento dos pontos de 
penalização por condução 
descuidada, condução 
sem seguro e não parar 
após um acidente ou não 
comunicar um acidente

1991: a utilização de cintos de 
segurança para crianças 
nos bancos traseiros é 
obrigatória nos auto-
móveis em que existam 
sistemas de retenção 
adequados

A partir de 1970: os automó-
veis novos devem estar 
equipados com cintos de 
segurança (em seguida, 
transferir gradualmente 
os requisitos para outros 
veículos e alargar aos 
sistemas de retenção 
para crianças; também 
requisitos para a melhoria 
dos travões, pneus, luzes, 
indicadores e vidros dos 
veículos, apoios de cabeça, 
aumento da resistência 
ao impacto dos veículos, 
aumento da resistência 
à capotagem dos au-
tocarros, proteção dos 
ocupantes nos autocarros 
e instalação de limitadores 
de velocidade nos veículos 
de alta velocidade)

Até 1973: leis sobre a obrigação 
de usar cintos de segu-
rança e capacetes para os 
passageiros de motociclos

A partir de 1976: introdução 
progressiva de testes de 
alcoolemia aleatórios

A partir de 1980: radares de 
controlo da velocidade, 
aparelhos de medição 
da velocidade por laser 
e radares de controlo 
dos sinais luminosos 
vermelhos; melhoria das 
estradas (alargamento 
das autoestradas, imper-
meabilização das bermas, 
marcação acústica das 
bermas, etc.)

A partir de 1990: o uso de capa-
cete para ciclistas torna-se 
obrigatório (em cada vez 
mais cidades)
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Parâmetros para uma maior 
segurança rodoviária

Já em 2004, a OMS definiu cinco fatores-chave, 
entre outros, que também deveriam ser consa-
grados na legislação de todos os países: limites 
de velocidade, especialmente no tráfego urba-
no (máximo de 50 quilómetros por hora), uma 
taxa de alcoolemia máxima permitida de 0,5 g/l, 
capacetes obrigatórios para os passageiros de 

motociclos, cintos de segurança obrigatórios para todos os ocupantes do 
veículo e a utilização de sistemas de retenção para crianças. De acordo com 
a OMS, os países mais bem sucedidos em termos de segurança rodoviária 
nos últimos anos são aqueles que implementaram medidas de “melhores 
práticas” em combinação com requisitos legislativos. Neste processo, 57 
países cumprem agora as melhores práticas da OMS no que diz respeito 
aos limites de velocidade, 48 no que diz respeito à taxa máxima de álcool 
no sangue ao volante, 54 no que diz respeito aos capacetes obrigatórios 
para os passageiros de motociclos, 117 países no que diz respeito ao uso 
obrigatório do cinto de segurança e 36 no que diz respeito aos sistemas de 

Taxa de utilização do cinto de segurança em veículos comerciais

A investigação de acidentes da DEKRA regista 
regularmente a taxa de utilização do cinto de 
segurança nos veículos comerciais. A última ob-
servação de tráfego deste tipo teve lugar na 
Alemanha, Chéquia, França e Dinamarca em 
2022. Foram avaliadas as categorias de veículos 
N1 (peso máximo autorizada inferior a 3,5 tone-
ladas), N2 (3,5 até 12 toneladas) e N3 (mais de 
12 toneladas) – em diferentes locais, tanto den-
tro como fora das localidades e na autoestrada.

Contexto do inquérito: para além da difusão 
cada vez maior dos sistemas de assistência ati-
va ao condutor, os cintos de segurança conti-
nuam a ser considerados como um salva-vidas 
indispensável em caso de acidente. Como 
seria de esperar, os estudos confirmam que os 
condutores que não usavam cinto de seguran-
ça sofreram mais frequentemente ferimentos 
graves ou morreram. Estes estudos pressu-
põem que entre 40 e 50% de todos os ocu-
pantes de camiões mortos no trânsito sem 
cinto de segurança poderiam ter sobrevivido 
se estivessem a usar cinto de segurança.  

O cinto de segurança também tem aqui um 
efeito indireto, porque, para além do seu efei-
to protetor direto, também pode cumprir 
ainda melhor o seu potencial em combinação 
com outros sistemas de segurança – o que 
também se aplica aos automóveis.

Durante a observação do trânsito em 2022, 
quase 14 100 pessoas, de um total de cerca de 
17 000, usavam cinto de segurança. Isto corres-
ponde a uma taxa média de colocação do cinto 
de apenas 83% em todos os quatro países. Isto 
significa que quase um em cada cinco ocupan-
tes não estava a usar cinto de segurança. A taxa 
global mais baixa de utilização do cinto de segu-
rança foi registada na Chéquia (77%), a mais alta 
registada foi em França (87%), com a Alemanha 
(82%) e a Dinamarca (83%) a ocuparem o meio 
da tabela. Em todos os países, a taxa de utiliza-
ção do cinto de segurança foi mais elevada na 
categoria dos veículos ligeiros de mercadorias 
(N1). A maioria dos "infratores" circulava na Ché-
quia e em França com pesados de mercadorias 
da categoria N2 e na Alemanha e Dinamarca 

com pesados de mercadorias da categoria N3. 
Globalmente, em todos os países e em todas as 
categorias de veículos, o cinto de segurança era 
usado com mais frequência pelos condutores do 
que pelos que viajavam no banco do passageiro.

As taxas mais elevadas de utilização do cinto 
de segurança foram observadas para a catego-
ria de veículos N1 em todos os países, tanto 
dentro como fora da cidade, enquanto as taxas 
de utilização do cinto de segurança para as cate-
gorias de veículos N2 e N3 foram significativa-
mente inferiores. Nas autoestradas, observaram-
se taxas de utilização do cinto de segurança 
acima da média e homogéneas em todos os paí-
ses e categorias de veículos. Na Alemanha, em 
particular, a taxa de utilização do cinto de segu-
rança foi significativamente mais elevada em 
2022, em comparação com observações anterio-
res (o mínimo absoluto em 2008 foi de 48%, 
tendo depois aumentado para 76% em 2014).

De um modo geral, o último controlo do trá-
fego mostra que ainda há uma grande margem 
para melhorias. Esta poderia ser utilizada através 
de um maior trabalho educativo, de avanços 
tecnológicos e de um controlo adequado, mas 
também através de sanções concretas.

*apenas as taxas de utilização do cinto de segurança disponíveis em cada localidade� Fonte: DEKRA 
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retenção para crianças. Por conseguinte, ainda 
há margem para melhorias neste domínio.

O último relatório da OMS revela também 
que apenas 35 países - menos de um quinto dos 
Estados-Membros da ONU – dispõem atualmen-
te de legislação sobre as principais caraterís-
ticas de segurança dos veículos, tais como sis-
temas avançados de travagem, ESP, proteção 
contra impactos frontais e laterais e proteção 
dos peões. São 134 os países que preveem ins-
peções regulares dos veículos. No entanto, ape-
nas 38 países aplicam as normas definidas nas 
convenções internacionais para essas inspeções.

Os cintos de segurança  
passaram a ser obrigatórios a  
partir dos anos 70

Fatores-Chave: Os sistemas de retenção, por 
exemplo, dão um contributo muito importante 
para a proteção dos ocupantes do veículo quan-
do já não é possível evitar um acidente. Ao mes-
mo tempo, é importante lembrar que os siste-
mas de segurança ativa atualmente instalados 
só são totalmente eficazes quando utilizados 
em conjunto com o cinto de segurança e a posi-
ção correta do banco. A data a partir da qual os 
sistemas de retenção devem ser instalados nos 
veículos em conformidade com as diretrizes le-
gais não pode ser reconhecida nas estatísticas, 
uma vez que os sistemas tiveram primeiro de 
se generalizar no parque automóvel. Em mui-
tos países, os cintos de segurança tornaram-se 
obrigatórios na década de 70 – muitas vezes, ini-
cialmente, apenas nos bancos da frente.

O exemplo da Alemanha mostra que a intro-
dução, acompanhada de outras medidas, con-
duziu a efeitos positivos estatisticamente rele-
vantes. Nalguns países, como a Suécia (1975), 
este facto é também claramente reconhecível. 
No Japão, a introdução do uso obrigatório do 
cinto de segurança coincidiu com uma série de 
outras medidas destinadas a aumentar a se-
gurança rodoviária, o que teve um efeito glo-
bal positivo. Nos países do antigo bloco de Les-
te e nos países recentemente industrializados, 
os cintos de segurança só se tornaram frequen-
temente obrigatórios no final da década de 90: 
na Letónia, por exemplo, em 1996, e na Índia, 
em 1999. Embora, na altura, apenas se aplicas-
se ao condutor na Índia, as estatísticas revelam 
uma ligeira tendência para a baixa. Na África do 
Sul, os cintos de segurança só se tornaram obri-
gatórios para todos os ocupantes (incluindo as 
crianças) e a multa só foi introduzida em 2005. 

As diferentes escalas para 
os anos 2003, 2013 e 2023 
sublinham igualmente a 
melhoria acentuada da 
segurança rodoviária na 
Europa nos últimos 20 anos. 

Enquanto a maioria dos 
países ainda se encontrava 
na zona vermelha em 2003, 
com mais de 99 mortes 
por milhão de habitantes, a 
menor proporção de países 
estava na zona vermelha 
em 2013 e 2023, apesar 
de esta ter sido redefinida 
em cada caso e ter come-
çado com 64 e 56 mortes 
por milhão de habitantes, 
respetivamente.

Fonte: ETSC 

Evolução fundamentalmente positiva na Europa
Em 2003, a maioria dos países europeus registava ainda mais de 100 mortes na 
estrada por milhão de habitantes. A Letónia ficou em último lugar, com 231 mortes 
por milhão de habitantes. Em 2013, a Roménia teve o pior registo, com 93 mortes 
na estrada por milhão de habitantes. Em 2023, a Noruega e a Suécia obtiveram 
os melhores resultados, com 20 e 22 mortes na estrada por milhão de habitantes, 
respetivamente. Na cauda, a Bulgária e a Roménia, com 82 e 81 mortes por milhão 
de habitantes, respetivamente.
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Como será a nossa mobilidade daqui a 100 anos? Talvez possamos reservar horários 
com o controlo de tráfego aéreo para o nosso hovercraft pessoal movido a hidrogé-
nio e, assim, evitar os omnipresentes e irritantes drones do Bezos no caminho para 
o escritório. Também é possível que quase nunca saiamos de casa, porque estamos 
constantemente ligados à nossa unidade de trabalho+lazer e à espera das últimas 
mensagens de vídeo dos nossos superiores de IA. Ou talvez caiamos num sono pro-
fundo e frio a meio caminho do planeta Elon e sonhemos com as ruas inundadas e 
as cidades queimadas que tivemos de abandonar. A maioria dos vícios começa com a diversão.  

A diversão da era do jazz para alguns transfor-
mou-se rapidamente numa crise petrolífera para 
muitos na década de 70 e, nessa altura, estáva-
mos completamente dependentes do petróleo. 
As longas filas de veículos nas bombas de gasoli-
na nunca fizeram parte dos nossos sonhos. O 
mesmo acontece com as alterações climáticas e 
mais de um milhão de mortes na estrada por 
ano. Mas mesmo nos piores engarrafamentos, 
os estofos em pele, o ar condicionado, o exce-
lente isolamento acústico, o último podcast 
reproduzido pelo sistema de som e o ronronar 
suave do motor têm um efeito calmante. É defi-
nitivamente melhor do que ficar à chuva à espe-
ra de um autocarro sobrelotado. 

As pessoas querem carros ou motas e, hoje 
em dia, estão a consegui-los cada vez mais.  
Não podemos esquecer que, para a maioria das 
pessoas, possuir um automóvel é uma expe-
riência relativamente nova. Enquanto o número 
de proprietários de automóveis nos EUA cres-
ceu rapidamente, seguido da Europa Ocidental 
e do Japão, grande parte do mundo permane-
ceu no século XIX e continuou a andar de bici-
cleta. A China só atingiu a taxa de motorização 
per capita dos EUA de 1920 em 2002 e é atual-
mente o líder na produção de veículos elétricos. 
Em 2012, o Brasil atingiu o nível americano de 
1925. Mesmo a Europa de Leste, que foi trava-
da pelo comunismo, não atingiu o nível dos 
anos 30 nos EUA até ao virar do milénio. Um 
século depois, a história do automóvel está 
longe de ter terminado.

DECLARAÇÃO

A história do automóvel  
está longe de ter terminado Saul Billingsley

Diretor Executivo, Fundação FIA

Seja qual for o futuro, poderá ser mais radical do que as mudanças do século 
passado? Em 1925, os automóveis eram ainda uma raridade nos países mais ri-
cos, embora o seu número estivesse a aumentar rapidamente. De um brinquedo 
para aristocratas, passaram a ser um veículo de trabalho muito procurado por 
agricultores, taxistas, vendedores e médicos. Os cavalos verdadeiros foram gra-
dualmente eliminados. No entanto, os caminhos-de-ferro e os elétricos conti-
nuam a ser os meios de transporte predominantes. As crianças continuavam a 
correr e a brincar nas ruas, mas milhares pagaram com a vida por não terem 
prestado atenção às novas condições de trânsito. Já nessa altura, era evidente 
que não se trataria de uma revolução sem sangue. 

A indústria automóvel respondeu à crise económica mundial com a construção 
de automóveis mais baratos, o que abriu caminho à sua utilização generalizada. 
No período do pós-guerra, as vendas de automóveis dispararam à medida que a 
cultura pop se desenvolvia, os adolescentes curtiam nos automóveis e os publici-
tários aperfeiçoavam os seus anúncios para a televisão a cores. O automóvel 
dominou porque era popular, apetecível e – com financiamento – acessível. Tam-
bém dominou porque o financiamento de alternativas foi cancelado, os carris dos 
elétricos foram arrancados e as linhas ferroviárias locais foram encerradas. As 
indústrias automóvel, petrolífera e do asfalto alimentaram muitos e bons lobistas. 
Lewis Mumford advertiu contra uma política “monotécnica”, e não estava errado. 

Embora apenas algumas cidades tenham sido projetadas inteiramente ao 
estilo de Le Corbusier – palavra-chave Brasília – a maioria foi radicalmente altera-
da pelo automóvel. Autoestradas, vias rápidas, viadutos, parques de estaciona-
mento, centros comerciais suburbanos, cruzamentos de autoestradas: há tanto 
tempo que vivemos com um planeamento e uma arquitetura orientados para o 
automóvel que perdemos a noção de como isso é estranho. Tal como os smar-
tphones hoje em dia, os automóveis simplesmente tomaram conta das nossas 
vidas e mudaram-nas. Gostamos de pensar que somos mestres das máquinas, 
mas isso não é verdade. Adaptamo-nos como fazem os bons criados. A IA vê isto 
com interesse. 
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Um olhar sobre os EUA

A segurança rodoviária nos Estados Unidos é influenciada  
por um grande número de medidas legais e regulamentares a 
nível de cada Estado. Enquanto alguns Estados implementaram 
regulamentos e normas de segurança mais rigorosos, outros 
caracterizam-se por regulamentos menos restritivos.

Limites de velocidade 
Os limites de velocidade nos EUA variam de estado para estado  
e são estabelecidos pelas autoridades locais.

Condução sob o efeito de álcool e drogas 
Em quase todos os estados federais, a condução com uma taxa 
de alcoolemia igual ou superior a 0,8 g/l é considerada uma 
infração penal. O Utah já baixou o limite para 0,5 g/litro. Além 
disso, todos os estados têm uma lei de tolerância zero para a 
condução sob o efeito do álcool com menos de 21 anos. A con-
dução sob o efeito de drogas é igualmente proibida em todos  
os EUA, embora os limites para as diferentes substâncias sejam 
regulamentados de forma diferente.

Utilização de telemóveis 
Em 27 estados, bem como em Washington D.C., Porto Rico, 
Guam e Ilhas Virgens Americanas, a utilização de telemóveis  
(na mão) é proibida a todos os condutores. Em 37 estados existe 
uma proibição para os condutores inexperientes, 23 estados 
proíbem a utilização de telemóveis para os condutores de 
autocarros escolares. O envio de mensagens de texto durante  
a condução é proibido em 48 estados e nos territórios acima 
referidos.

Cintos de segurança 
A regulamentação relativa aos cintos de segurança divide-se  
em duas categorias: legislação primária e legislação secundária. 
Legislação primária: a polícia pode mandar parar e penalizar um 
condutor simplesmente por não usar o cinto de segurança (apli-
ca-se em 35 estados). Legislação secundária: a coima só é aplica-
da se também tiver sido cometida uma outra infração rodoviária 
(aplica-se em 15 estados). Relativamente aos bancos traseiros,  
39 estados têm leis obrigatórias sobre o cinto de segurança, 
enquanto 10 estados não têm tal requisito. New Hampshire é o 
único estado que não exige o uso de cinto de segurança para 
adultos.

Sistemas de retenção para crianças 
Todos os 50 estados, bem como Washington D.C. e Porto Rico, 
exigem sistemas adequados de cadeiras de criança ou bancos 
elevatórios para crianças que ainda são demasiado pequenas 
para um cinto de segurança normal. As regras exatas dependem 
da idade, do peso e da altura da criança.

Exigência de capacete 
A exigência de capacete para os motociclistas varia de estado 
para estado: 21 estados, bem como Washington D.C. e alguns 
outros territórios dos EUA têm um requisito geral de capacete.  
28 estados apenas exigem que determinados grupos, como os 
condutores jovens ou inexperientes, usem capacete. New Hamp
shire não exige que os motociclistas usem capacete. Não existe 
uma obrigação nacional de uso de capacete para os ciclistas.

Com algum atraso, as estatísticas revelam uma diminui-
ção do número de vítimas mortais.

Limites de velocidade e  
capacetes obrigatórios

Os limites de velocidade são também um meio útil para 
aumentar a segurança rodoviária, desde que as infrações 
sejam controladas e punidas em conformidade. Atual-

mente, a maioria dos países tem limites de velocidade 
em diferentes tipos de estradas. Na Alemanha, o limite 
de velocidade de 50 km/h está em vigor nas zonas urba-
nas desde 1957. A introdução deste limite reflete-se tam-
bém de forma positiva nas estatísticas de acidentes. A 
introdução de 100 km/h nas estradas nacionais em 1972 
coincidiu com a crise do petróleo e, por conseguinte, não 
pode ser considerada como o único fator de evolução 
positiva. Na África do Sul, os limites de velocidade foram 
introduzidos em 1989, o que também pode ser visto nas 

Fonte: IRTAD
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estatísticas com um desfasamento temporal. No 
Japão, existem especificações mais complexas 
para as velocidades máximas. Estas dependem 
não só do tipo de estrada, mas também do nú-
mero de faixas de rodagem, do tipo de separa-
ção do tráfego nos dois sentidos e, sobretudo, do 
volume de peões presentes. O limite de velocida-
de foi aumentado de 100 km/h para 120 km/h 
em algumas autoestradas bem desenvolvidas  
em 2016, o que não teve um impacto negativo 
nas estatísticas.

Em França, foram recentemente alterados 
os limites de velocidade fora das zonas urba-
nas. Após uma redução para um máximo de 80 
km/h nas estradas nacionais, o limite de veloci-
dade foi aumentado para 90 km/h em alguns de-
partamentos. Desde 2024, o limite de velocidade 
de 80 km/h está de novo em vigor nas estradas 
nacionais de toda a França. Como a pressão do 
controlo também aumentou ao mesmo tempo, 
as melhorias na segurança rodoviária não po-
dem ser atribuídas exclusivamente a esta medi-
da – mas é reconhecível uma tendência positiva.

Embora os capacetes sejam obrigatórios para 
os condutores de motociclos em quase todos os 
países, a situação é diferente para os conduto-
res de bicicletas (elétricas). Para este grupo de 
utilizadores, muitas vezes só existem especifica-
ções para crianças ou jovens. Na África do Sul, 
por exemplo, os capacetes são obrigatórios des-

de 2004, enquanto no Japão foram introduzidos para ciclistas de todas as 
idades em 2023. Na maioria dos países em que o uso de capacete é obri-
gatório para os condutores de motociclos, a taxa de utilização é de qua-
se 100%. A situação é diferente para os ciclistas. Apesar dos regulamen-
tos, aqui usam-se menos capacetes. Nas estatísticas gerais, não é possível 
determinar as datas em que as leis sobre o capacete foram introduzidas, 
uma vez que o efeito é demasiado pequeno. Os regulamentos anterio-
res em algumas partes da Índia sobre o uso obrigatório de capacete em 
motociclos parecem bizarros: as mulheres estiveram isentas desta obri-
gação durante algum tempo, mas agora também têm de usar capacete. 
No entanto, existe uma exceção em toda a Índia: os membros da comuni-
dade religiosa Sikh estão isentos do requisito de capacete quando usam 
um turbante.

Álcool e drogas ao volante

Em quase todos os países, existem também limites para o consumo de 
álcool e de substâncias intoxicantes no tráfego rodoviário. Em muitos 
países, é feita uma distinção entre condutores profissionais, condutores 
com muitos anos de experiência de condução e condutores principian-
tes. Nos EUA, Nova Iorque foi o primeiro estado a aprovar uma lei deste 
género, em 1910. Só a partir de 1988 é que todos os Estados passaram a 
ter um limite máximo de 0,8 g/l, e alguns Estados são ainda mais baixos.

Na Alemanha, o primeiro limite de 1,5 g/l foi introduzido em 1953 e 
depois gradualmente reduzido de 0,8 g/l (1973) para 0,5 g/l em 2001. No 
entanto, os acidentes envolvendo álcool ou substâncias intoxicantes só 
passaram a ser registados separadamente nas estatísticas a partir de 
1975. Por conseguinte, não existem conclusões bem fundamentadas so-
bre o efeito da redução em 1973. No entanto, a longo prazo, as várias 
medidas de combate às causas dos acidentes relacionados com o álcool 
não se refletem apenas no número de acidentes em que os condutores 
de automóveis são os principais culpados. O sucesso destas medidas é 
também demonstrado de forma impressionante pela redução do núme-
ro de utentes da estrada mortos em acidentes relacionados com o álcool. 
Em 1991, morreram 2229 pessoas em acidentes relacionados com o ál-
cool, mas em 2023 este número baixou para 198.

Uma análise estatística dos acidentes envolvendo substâncias into-
xicantes mostra que esta questão era pouco relevante na Alemanha até 
1975. Nos anos 90, porém, o número de acidentes registados sob o efei-
to de substâncias intoxicantes aumentou significativamente. O consumo 
de drogas generalizou-se a todas as classes sociais. Ao mesmo tempo, 
a disponibilidade de testes rápidos de despistagem de drogas melho-
rou, tornando-os não só mais acessíveis como também muito mais fáceis 
de utilizar. Estes desenvolvimentos levaram a um aumento do número 

Os limites de velocidade têm de 
facto um efeito positivo no número 
de acidentes
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de testes efetuados e, consequentemente, a um maior 
número de resultados positivos. A tendência de cresci-
mento mantém-se até aos dias de hoje.

A legalização da canábis em vários países, em par-
ticular, deve ser considerada numa perspetiva de se-
gurança rodoviária. Um estudo do Colorado mostra as 
mudanças desde a legalização em 2013: desde que a 
marijuana foi legalizada para uso recreativo no esta-
do norte-americano, o número de pessoas mortas em 
acidentes envolvendo pessoas que testaram positivo 
para marijuana enquanto conduziam aumentou 138%,  

Gostaria de felicitar a DEKRA pelo seu 100.º aniversário. O tema do Relatório de Segurança Rodoviária deste ano, “Mobilidade em 
tempos de mudança”, é simultaneamente uma revisão e uma perspetiva do desenvolvimento dinâmico do nosso sistema de trans-
portes. Sublinha que os esforços para melhorar a segurança rodoviária devem ser sempre orientados para as condições técnicas, 
infraestruturais e sociais. 

cam os sucessos, mas também apontam claramente os défices na 
melhoria da segurança rodoviária. A comunicação correta também pode 
salvar vidas. 

A cooperação entre o DVR e a DEKRA é aqui de grande valor. Apesar 
do aumento acentuado do tráfego, o número de vítimas mortais e de 
feridos com risco de vida tem vindo a diminuir de forma constante ao 
longo dos anos, em parte graças a medidas de segurança ativa e passi-
va dos veículos. Após o mínimo histórico do número de mortes na estra-
da em 2020, estamos infelizmente a assistir a uma tendência de estag-
nação. Presume-se que este facto seja também uma expressão da 
alteração do comportamento de mobilidade. O aumento do uso da 
bicicleta e das deslocações a pé nos últimos anos é agradável em mui-
tos aspetos. No entanto, do ponto de vista da segurança rodoviária, esta 
deve ser acompanhada da construção de infraestruturas “tolerantes”. 
Para além de infraestruturas seguras, precisamos também da integra-
ção de tecnologias modernas, como os sistemas de assistência ao con-
dutor. É precisamente aqui que são necessárias respostas práticas  
para garantir a segurança técnica ao longo de todo o ciclo de vida dos 
sistemas – incluindo os regulamentos de acesso aos dados. 

Moldar um futuro de mobilidade sem mortes e lesões potencialmen-
te fatais é a nossa principal tarefa. Vamos trabalhar em conjunto para 
garantir que o progresso tecnológico e a segurança rodoviária andam 
de mãos dadas. Só assim poderemos criar uma mobilidade eficiente, 
sustentável e, acima de tudo, segura para todos.

DECLARAÇÃO

Trabalhar em conjunto para a “Visão Zero”
Manfred Wirsch

Presidente do Conselho Alemão  
de Segurança Rodoviária 

A história da segurança rodoviária caracteriza-se por uma 
adaptação contínua a novos desafios. Desde o aparecimento 
dos primeiros semáforos em 1924, passando pelo primeiro 
regulamento de circulação rodoviária do Reich, nos anos 30,  
e pelo pós-guerra, até à motorização em massa dos nossos 
dias, a sociedade sofreu uma transformação notável. Nos 
anos 60, ainda prevalecia a ideia da cidade amiga do automó-
vel. Hoje em dia, estamos a lutar por conceitos de mobilidade 
sustentáveis e seguros que tenham em conta todos os 
utentes da estrada. 

Esta mudança de paradigma reflete-se também no nosso 
compromisso com a Visão Zero – o objetivo de conseguir um 
tráfego rodoviário sem vítimas mortais e feridos graves. Este 
objetivo une as nossas duas organizações. A DEKRA é um par-
ceiro e membro de longa data do DVR e contribui com a sua 
grande experiência para o trabalho. A organização também 
dá contributos muito práticos para a segurança rodoviária em 
muitas áreas de negócio. Para além da indispensável inspeção 
técnica dos veículos, esta inclui também contribuições de 
grande visibilidade, como este relatório sobre segurança ro-
doviária. É importante confrontar repetidamente os decisores 
políticos e o público com dados, números e resultados de in-
quéritos. O relatório de segurança rodoviária é, desde há mui-
tos anos, um instrumento testado e comprovado para medir 
os progressos e identificar novos desafios. Os autores desta-
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de 55 para 131 em 2020. No mesmo período, o número total de mortes na 
estrada aumentou apenas 29%. 

Risco elevado de acidente devido a atividades 
secundárias durante a condução

Para além dos fatores acima referidos, a condução distraída comporta 
igualmente um risco elevado de acidentes. Enviar mensagens de texto, ler 
mensagens e fazer chamadas telefónicas com o telemóvel na mão torna-
ram-se cada vez mais populares nos últimos anos. Até mesmo um olhar 
rápido para o smartphone significa que – dependendo da velocidade – dis-
tâncias mais longas são percorridas “às cegas”. Mesmo a 50 km/h, apenas 
dois segundos de visão desviada são suficientes para 28 metros de condu-
ção cega. Na maioria dos países, é proibido pegar no telemóvel durante 
a condução, mas fazer chamadas com equipamento mãos-livres é quase 
sempre permitido. No entanto, as estatísticas de cada país não mostram 
quando as proibições foram introduzidas, uma vez que a utilização de te-
lemóveis aumentou significativamente desde então, contrariando os efei-
tos alcançáveis.

No entanto, as distrações ao volante não se limitam ao telemóvel ou 
a uma garrafa de água ocasional. Os veículos modernos estão a tornar-

Fonte: DESTATIS 

Comparação de acidentes com danos pessoais 
Embora o número total de acidentes com feridos e o número de acidentes relacionados com o álcool na Alemanha se tenham mantido 
mais ou menos constantes ao longo dos anos, o número de acidentes envolvendo substâncias tóxicas aumentou exorbitantemente ao 
longo das décadas.  
Desde 1975, o número de acidentes que provocam danos pessoais devido à influência de substâncias intoxicantes (com exceção do álcool) 
aumentou nove vezes. O gráfico mostra as alterações relativas em percentagem em relação ao valor inicial de 1975. Em contrapartida, os 
valores absolutos para todos os acidentes e para os acidentes relacionados com o álcool são, naturalmente, muito mais elevados, como se 
pode ver pelos dados numéricos atribuídos às respetivas curvas no início e no fim.
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O legado no domínio da segurança rodoviária é um corpo de regulamentos que foi sendo construído cama-
da a camada ao longo do tempo. Esta política é sempre um reflexo do seu tempo, adaptada à mobilidade  
tal como ela é vivida na altura, mas sempre centrada no seu desenvolvimento futuro. O resultado final é 
que testemunha a mobilidade que influencia e, ao mesmo tempo, ajuda a moldá-la.

Durante o Ancien Régime, por exemplo, as primeiras medidas 
regulamentares visavam a questão completamente nova da 
manutenção das estradas e da proteção dos peões. A partir de 
então, o conjunto de regulamentações tornou-se cada vez mais 
substancial (primeira carta de condução, primeiros semáforos...) e 
culminou finalmente no código da estrada de 1921, para regular 
o tráfego automóvel, que se tinha tornado mais denso, mais 
rápido e mais arriscado para os utentes da estrada. 

Quando a segurança rodoviária entrou em cena, no início dos 
anos 70, o automóvel estava firmemente enraizado na sociedade, 
tanto a nível social como cultural: representava liberdade, rapidez 
e comodidade. A ação política global e coordenada que se seguiu 
– e que se centrou em particular no automóvel – baseou-se em 
três alavancas: estrada (ordenamento do território e infraestrutu-
ras “tolerantes a falhas”), comportamento (condutores responsá-
veis) e veículo (equipamento e sistemas de assistência ao condu-
tor). Algumas das medidas introduzidas foram inicialmente 
incompreendidas, uma vez que eram consideradas individualmen-
te restritivas e não serviam para a proteção coletiva. No entanto, 
deram frutos: 50 anos mais tarde, o número de mortes anuais na 
estrada em França diminuiu para um sexto.

As estatísticas de acidentes em França evoluíram ao longo  
dos anos. No século XXI, a diversidade da mobilidade continua a 
aumentar. É a hora da utilização suave do espaço público e da 
necessária mudança verde. Desde 2022, os condutores de auto-
móveis são responsáveis por menos de metade de todas as 
mortes na estrada. Mais do que nunca, a segurança rodoviária  

defende a segurança de todas as formas de mobilidade nas 
estradas. Este domínio de ação acompanha de perto os novos 
modos de transporte, a fim de proteger os mais vulneráveis.

O maior desafio de hoje reside na repartição do espaço de 
circulação, no carácter multifacetado do transporte coletivo, na 
velocidade do tráfego e na necessidade de equipar com material 
de proteção um grupo muito heterogéneo de utentes da estrada. 
A tríade estrada/comportamento/veículo continua a ser válida, mas 
os seus pontos de partida foram agora reconsiderados, a fim de 
melhor ter em conta as formas de mobilidade ativa, para que lhes 
seja atribuído o seu lugar no conjunto do tráfego e no espaço de 
circulação. A autoridade responsável pela segurança rodoviária 
está a concentrar-se nesta questão. Isto reflete-se no aumento  
da atividade reguladora, no desenvolvimento de infraestruturas 
especializadas, na atribuição de prioridade às medidas de 
prevenção, na sensibilização específica dos empregadores para  
a prevenção de riscos nos transportes num contexto profissional  
e no reforço da educação e formação contínuas. 

No passado e no presente, a política de segurança rodoviária 
acompanhou o desenvolvimento da mobilidade com o mesmo 
objetivo: preservar a vida. Isto significa que o principal grupo-alvo 
desta política – os utentes da estrada em toda a sua diversidade – 
deve abraçar este princípio e reconhecer que ele é do interesse de 
todos. Porque, apesar de todas as mudanças que estão constante-
mente a ocorrer no domínio da mobilidade: respeitar as regras 
que se aplicam a todos é um pré-requisito para a liberdade de 
circular em segurança – e um imperativo intemporal. 

DECLARAÇÃO

Acompanhar o desenvolvimento da mobilidade –  
uma tarefa incondicional da política de segurança rodoviária 

Florence Guillaume
Delegados interministeriais -  

Direção da Segurança Rodoviária 
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se cada vez mais sofisticados no seu funciona-
mento. Isto aplica-se a funções básicas como o 
funcionamento dos limpa para-brisas, das luzes 
ou a regulação da temperatura, bem como ao in-
foentretenimento. Os grandes ecrãs desviam a 
atenção do que se passa na estrada e as funções 
táteis já quase não podem ser utilizadas sem 
desviar o olhar, como é possível com os botões 

Nos últimos anos, a Polónia assumiu um papel de liderança na Europa no que diz respeito à melhoria da segurança 
rodoviária. Isto apesar do facto de o número de mortes na estrada no nosso país ainda estar acima da média da União 
Europeia – na Polónia há 52 mortes por milhão de habitantes, em comparação com 46 em toda a UE. No entanto, é de 
salientar que o número de acidentes rodoviários graves ou mortais está a diminuir constantemente. Na última década, 
o número de pessoas mortas em acidentes rodoviários diminuiu quase 44%.

Desde 2014, registaram-se progressos significativos na melhoria 
da segurança rodoviária, que se refletem nos dados seguintes:
•	 o número de vítimas mortais de acidentes rodoviários diminuiu 

de 3202 em 2014 para 1893 em 2023 - uma diminuição de 1309 
mortes na estrada (= 41%).

•	 O número de feridos graves vítimas de acidentes diminuiu de 
11 696 em 2014 para 7595 em 2023, o que corresponde a uma 
diminuição de 4101 (= 35%).

•	 Os objetivos intermédios do Programa Nacional de Segurança 
Rodoviária da Polónia para 2021-2030 foram claramente alcan-
çados em 2023. As premissas em que este programa se baseou 
pressupunham 2474 mortes na estrada para 2023, enquanto o 
número real de 1893 mortes na estrada foi significativamente 
inferior. A situação era semelhante para os utentes da estrada 
gravemente feridos.

•	 O programa pressupunha 9040 feridos graves em acidentes 
rodoviários em 2023, enquanto o número real para esse ano foi 
de 7595. 

As medidas apresentadas em números foram subsequentemen-
te também reconhecidas pelo Conselho Europeu para a Segurança 
dos Transportes (ETSC), que atribuiu à Polónia o prestigiado pré-
mio Índice de Desempenho da Segurança Rodoviária (PIN) por 
realizações notáveis na melhoria da segurança rodoviária em 2023. 

Apesar de todos os nossos êxitos, estamos conscientes de 
que ainda há muito a fazer neste domínio. Para atingir os objeti-
vos do Programa Nacional de Segurança Rodoviária polaco para 

2021-2030, segundo o qual o número de mortos e feridos 
graves no tráfego rodoviário deve diminuir em 50% até 2030, 
temos absolutamente de intensificar os nossos esforços. 
Queremos concentrar as nossas atividades principalmente nas 
áreas das infraestruturas, da educação, das alterações legislati-
vas e do acompanhamento.

A proteção dos peões, que também é assegurada pela educa-
ção abrangente das crianças e dos jovens no domínio da seguran-
ça rodoviária nas escolas polacas, inclui o ensino da participação 
consciente e responsável no tráfego rodoviário, com base no res-
peito pelos outros seres humanos e na observância e cumprimen-
to das normas legais. Outro aspeto importante é a segurança e a 
proteção dos outros utentes da estrada – especialmente as pes-
soas com mais de 60 anos, cuja capacidade de navegar no tráfego 
rodoviário e de conduzir um veículo a motor e cujas funções 
visuais e percetivas se deterioram naturalmente com a idade.

As atividades de supervisão e de controlo devem ser reforçadas 
através de controlos adequados por parte dos serviços competen-
tes, destinados a fazer cumprir a regulamentação existente e a 
prevenir as infrações. As alterações à lei propostas pelos Ministé-
rios polacos das Infraestruturas, da Justiça e do Interior e da 
Administração, que preveem penas mais severas para o excesso  
de velocidade e outras infrações rodoviárias com consequências 
frequentemente trágicas, destinam-se a melhorar a segurança 
rodoviária. Espero que estas e outras medidas contribuam para 
melhorar a segurança nas estradas polacas.

DECLARAÇÃO

“Ainda há muito a fazer” 
Stanisław Marcin Bukowiec

Vice-Ministro das Infraestruturas

ou as teclas. Estes novos tipos de distração, no caso dos telemóveis em 
todos os tipos de envolvimento no trânsito, são também uma razão pela 
qual os números de acidentes não continuaram a diminuir em muitos 
países desde 2012 e 2013.

Nas estatísticas oficiais alemãs, os critérios “distração por eletrónica” 
e “outra distração” só são registados separadamente desde 2021 e são 
frequentemente muito difíceis de determinar após um acidente. O nú-
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mero de casos não notificados é corresponden-
temente elevado. Neste contexto, convém igual-
mente referir um estudo publicado pelo Centro 
de Tecnologia Allianz em 2023 sob o título “Dis-
tração e tecnologia moderna”. Uma das conclu-
sões foi que o risco de acidentes aumentou em 
cerca de metade para muitas distrações relacio-
nadas com a tecnologia. Por exemplo, ao escre-

ver mensagens com um telemóvel na mão, 61%, com meios ancora-
dos/instalados, 54%, ao utilizar a navegação, 46%, e ao fazer outras 
coisas com o sistema de assistência ativado, 56%. Um estudo sobre 
a evolução dos acidentes rodoviários envolvendo jovens conduto-
res nos EUA mostra também que a distração durante a condução é 
uma questão altamente relevante em termos de segurança rodoviá-
ria. Em 59% dos casos, tinham uma atividade secundária nos segun-
dos que antecederam o acidente. A interação com os passageiros 
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Mapa da Visão Zero da DEKRA
Uma abordagem central no trabalho de seguran-
ça rodoviária é a “Visão Zero”, que foi desenvolvi-
da na Suécia na década de 90. O seu objetivo é 
organizar o tráfego rodoviário de forma a que 
não haja mais vítimas mortais ou feridos graves. 
Inicialmente, esta abordagem foi muitas vezes 
criticada como utópica. No entanto, se seguir-
mos a estratégia de aumentar de forma susten-
tável o nível global de segurança rodoviária atra-
vés de muitos pequenos passos, a visão pode 
tornar-se realidade. É necessário analisar todas 
as medidas relacionadas com o tráfego rodoviá-
rio em relação ao objetivo da Visão Zero e adap-
tá-las em conformidade, se necessário. Na práti-
ca, isto significa que todos os intervenientes 
devem agir nesta perspetiva – desde os utentes 
das estradas aos fabricantes de veículos e a to-
dos os intervenientes responsáveis pelo planea-
mento, construção, manutenção e exploração 
das vias e espaços de transporte, passando pelos 
poderes legislativo e executivo. Não deve come-

çar a nível nacional, mas antes em unidades  
mais pequenas e geríveis, como as regiões ou as 
cidades. Quase 1500 cidades em todo o mundo 
já provaram que este objetivo é alcançável em 
termos do número de mortes na estrada.

Há onze anos que a DEKRA visualiza estes  
sucessos num mapa mundial interativo.  
Para o Relatório de Segurança Rodoviária 2014 
da DEKRA, os dados disponíveis do Grupo 
Internacional de Análise e Dados de Segurança 
Rodoviária (IRTAD) foram, pela primeira vez, 
analisados em grande escala – com enfoque no 
tráfego urbano. O resultado na altura: centenas 
de cidades com mais de 50 000 habitantes já 
atingiram o objetivo de zero mortes na estrada 
em pelo menos um ano desde 2009. Uma 
ferramenta da Internet permitiu a visualização 
dos dados. Foi apresentado pela primeira vez no 
Fórum Internacional dos Transportes (ITF) 2014, 
em Leipzig.

Desde então, tanto a análise dos dados como 
o portal online têm sido continuamente alarga-
dos. Inicialmente, foram representados 17 países 
europeus, mas atualmente existem cerca de 30 
países. A Europa continua a ser o centro das 
atenções, mas os EUA, o Canadá, o México,  
a Austrália e o Japão também constam da lista.

Mesmo entre as grandes cidades com mais de 
100 000 habitantes, cerca de 350 já atingiram o 
objetivo da “Visão Zero” em pelo menos um ano. 
Entre as maiores cidades da lista está Espoo,  
na Finlândia, com uma população de cerca de 
305 000 habitantes.
 
 
 
 
 
www.dekra-vision-zero.com
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Em outubro de 2024, a Coligação 
“Road to Zero”, um grupo de mais 
de 2000 partes interessadas na 
segurança rodoviária, liderado pelo 
Conselho Nacional de Segurança e 
pelo Departamento de Transportes 
dos EUA, publicou um relatório que 
demonstra inequivocamente o 
aumento dos riscos de segurança 
colocados pelos veículos de maiores 
dimensões nas nossas estradas. 
Para minimizar estes riscos, são 
necessárias alterações na conceção 
do veículo, que não devem ser 
meramente voluntárias. Devem ser 
acompanhadas de medidas políticas 
eficazes e decisivas que visem, em 
primeiro lugar, a proteção de todos 
os utentes da estrada, sejam eles 
automobilistas, ciclistas ou peões.

Regulamentos legais com décadas, como a norma CAFE (Corporate Average Fuel Economy), incentivaram 
uma tendência para veículos maiores e mais pesados nos EUA e criaram um mercado de veículos em que 
os SUV, as pick-ups e as carrinhas (coletivamente designados por “light trucks”) são os modelos predomi-
nantes. Os camiões ligeiros representam atualmente cerca de 75% dos veículos novos vendidos e repre-
sentam um risco sem precedentes para os peões, ciclistas e pessoas em veículos mais pequenos. Durante 
anos, a proporção de mortes na estrada envolvendo pessoas fora dos veículos (por exemplo, peões e 
ciclistas) tem vindo a aumentar, e este relatório destaca as características específicas de conceção relacio-
nadas com a altura, o peso e a visão direta que, na nossa opinião, contribuíram para esta tendência. 

 
Atualmente, o Programa de Avaliação de Novos Automóveis (NCAP) da Administração Nacional de 

Segurança do Tráfego Rodoviário não inclui indicadores de segurança para peões e ciclistas. Alargar 
as normas NCAP de modo a incluir estes parâmetros e exigir uma pontuação elevada para obter uma 
classificação de cinco estrelas abriria um precedente importante para os fabricantes darem prioridade à 
proteção dos utentes vulneráveis da estrada na conceção dos veículos. Este modelo poderia ser inspirado 
em precedentes internacionais (em particular o EURO NCAP), em que as normas para os utentes vulne-
ráveis da estrada conduziram a uma redução significativa do número de mortes na estrada. Ao obrigar 
os fabricantes a cumprirem estes requisitos de segurança, estabeleceremos novas normas de segurança 
rodoviária que têm em conta a utilização partilhada das vias públicas. 

 
Para além das medidas de segurança, devem ser obrigatórias certas tecnologias que salvam vidas, 

como a assistência à travagem de emergência (AEB) com deteção de peões e a assistência inteligente à 
velocidade. Estes sistemas ajudam os condutores a evitar acidentes evitáveis e a reduzir a gravidade das 
colisões, especialmente com peões e ciclistas. A utilização generalizada deste tipo de tecnologias redu-
ziria, sem dúvida, o número de mortes de utentes vulneráveis da estrada e melhoraria a segurança de 
todos os utentes da estrada nos EUA. 

 
As autarquias locais de todo o país exigem que lhes sejam conferidos poderes para conceberem 

estradas que ofereçam opções de mobilidade mais seguras para todos os utentes, incluindo modos de 
transporte ativos. Se as autoridades locais tiverem a liberdade jurídica de impor limites de velocidade bai-
xos, criar zonas pedonais e desenvolver infraestruturas para transportes ativos, poderão ter em conta as 
preocupações de segurança dos seus cidadãos e responder às crescentes exigências da população. 

Com as ferramentas para gerir as suas estradas, os decisores políticos podem garantir que as infraes-
truturas urbanas estão alinhadas com as necessidades de mobilidade atuais. Estas medidas – desde ciclo-
vias protegidas a vias pedonais alargadas – podem reduzir significativamente a probabilidade de colisões 
graves, criando um ambiente seguro para o transporte ativo. 

 
Tal como a política nos colocou neste caminho, também nos pode conduzir a estradas mais seguras e 

mais inclusivas. Os EUA podem melhorar a segurança rodoviária reformando as normas de economia de 
combustível, revendo os incentivos fiscais e dando aos dirigentes municipais a possibilidade de redese-
nharem as estradas para todos os utentes. Podemos recuperar a segurança rodoviária, reduzir o número 
de mortes e garantir que o direito de todos os utentes da estrada a viajar em segurança é prioritário nas 
nossas estradas – quer estejam num veículo ou não. 

DECLARAÇÃO

O papel da política na melhoria da segurança  
rodoviária para todos 

Mark Chung
Vice-Presidente Executivo da Roadway Practice, 

National Safety Council (NSC) 
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Os factos em resumo 

•	 Segundo a OMS, cerca de 1,2 milhões de pessoas morrem todos os 
anos nas estradas. Os objetivos da “Visão Zero” ainda estão longe de 
ser alcançados numa perspetiva global, mas já são uma realidade a 
nível local, por exemplo, nas cidades.

•	 O objetivo da OMS é reduzir pelo menos para metade o número de 
mortes na estrada entre 2021 e 2030. Na última década, apenas dez 
países conseguiram uma redução de 50%.

•	 Nos países de baixo rendimento, a taxa de mortalidade é de 21 
mortes na estrada por 100 000 habitantes, enquanto nos países de 
elevado rendimento é de “apenas” 8.

•	 Em 2003, muitos países europeus registaram mais de 100 mortes 
na estrada por milhão de habitantes; em 2023, os melhores países 
(Noruega, Suécia) situaram-se nas 20-23, enquanto a Bulgária e a 
Roménia foram os últimos da tabela (mais de 80).

•	 A OMS recomenda limites de velocidade, limites de álcool, capacetes 
obrigatórios nos veículos motorizados de duas rodas, cintos de 
segurança obrigatórios e cadeiras para crianças como “fatores-
chave” para uma maior segurança rodoviária. Nem todos os países 
estão a aplicar estes requisitos.

•	 Em muitos países, o número de acidentes causados por distração 
está a aumentar, especialmente devido à utilização de smartphones 
e tecnologias conectadas durante a condução.

(14,6%), a utilização de um telemóvel (11,9%) e a 
operação de instrumentos de condução (10,7%) 
­foram identificadas com maior frequência.

Influência de outros fatores

Os efeitos especiais também podem ser reco-
nhecidos repetidamente em cada país e têm 
uma grande influência na segurança rodoviá-
ria. Durante as crises económicas, por exem-
plo, as pessoas percorrem menos quilómetros 
e conduzem mais devagar (de forma mais eco-
nómica) por razões financeiras, ao passo que 
noutros eventos a condução é totalmente proi-
bida ou as pessoas são aconselhadas a ficar em 
casa. Ambos têm um efeito positivo no número 
de acidentes. Por exemplo, a crise petrolífera de 
1973, que foi precedida por uma crise económi-
ca, pode ser reconhecida nos números de aci-
dentes da Alemanha, Japão, EUA e África do Sul. 
A crise financeira de 2007 é particularmente evi-
dente nos EUA e na Letónia. Durante a pandemia 
de coronavírus, a partir de 2020, o tráfego dimi-
nuiu por várias razões, o que também se reflete 
claramente nas estatísticas da Alemanha, África 
do Sul e Índia, entre outros. Em 1967, registou-
se um efeito especial na Suécia, pois nesse ano 
houve uma mudança do tráfego da ­esquerda 
para a direita e os números de acidentes dimi-
nuíram significativamente durante um ano, con-
trariamente às expectativas.

Existem, evidentemente, muitos outros fatores que tiveram 
um impacto positivo na segurança rodoviária ao longo dos anos. 
No entanto, estes não podem ser fixados num momento especí-
fico, uma vez que estão em constante evolução. Isto inclui a se-
gurança ativa e passiva dos veículos, bem como a melhoria das 
infraestruturas, a legislação, a monitorização do tráfego, a pre-
venção, a introdução e expansão dos serviços de socorro e muito 
mais. Todos estes temas serão examinados mais pormenorizada-
mente nos capítulos seguintes.

As câmaras de moni-
torização do tráfego 
podem acompanhar o 
fluxo de tráfego e 
também contribuir 
para tempos de res-
posta mais rápidos 
dos serviços de emer-
gência na sequência 
de acidentes.
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Exemplos de acidentes
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Trajetória do acidente:
No final de uma ligeira curva à direita, um automobilista desviou-se para 
a direita, para a berma. Na sequência de um forte movimento de direção 
para a esquerda, o veículo derrapou na faixa de rodagem e colidiu com 
uma árvore do lado do passageiro.

Consequências do acidente/ferimentos:
O condutor do veículo ficou gravemente ferido e o passageiro foi morto.

Localização/condições de luz/condições da estrada:
Fora da cidade/luz do dia/molhada

Trajetória do acidente:
Numa curva à esquerda, um automobilista entrou na berma do lado di-
reito, fazendo com que a traseira do veículo se desviasse para a direita. 
O carro derrapou na faixa de rodagem e colidiu com uma árvore do lado 
do passageiro.

Consequências do acidente/ferimentos:
Os quatro ocupantes do carro ficaram gravemente feridos.
 
Localização/condições de luz/condições da estrada:
Fora da cidade/escuridão/seca

Exemplos pormenorizados de acidentes graves

Veículo ligeiro colide lateralmente com árvore2004 2019

1 1

1  �Esquema da 
posição de colisão

2  Local do acidente
3  �Danos no 

automóvel
4  �Marca de 

derrapagem
5  �Velocidade de 

colisão

1  �Esquema da  
posição de colisão

2  Local do acidente
3  �Danos no automóvel
4  �Marca de 

derrapagem
5  �Fissuras de 

envelhecimento  
na superfície de 
rodagem

2 2

3

3

4 4

5
5
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Colisões com árvores –  
passado, presente e futuro 

Causas de acidentes: 
•	 Ultrapassar o limite de velocidade
•	 Velocidade inadequada
•	 Defeito técnico (idade do pneu) que contribuiu  

para o acidente

Evitável através de: 
•	 Ajuste da velocidade
•	 Bom estado técnico do veículo
•	 Sistema de aviso de afastamento da faixa de rodagem/

assistente de faixa de rodagem
•	 Reação adaptada à saída da faixa de rodagem
•	 Cursos de condução defensiva

No passado – hoje – no futuro: 
Tanto no passado como atualmente, a velocidade é a causa 
número um das colisões com árvores. Esta situação pode 
dever-se ao facto de a velocidade praticada não estar 
adaptada às condições da estrada ou de a velocidade 
especificada (por exemplo, para transpor uma curva em 
segurança) ter sido excedida ilegalmente. No entanto, os 
defeitos técnicos do veículo que podem favorecer ou 
mesmo provocar um acidente são cada vez mais raros.

Atualmente, quase todos os veículos em muitos países 
industrializados estão equipados com ESP. O sistema pode 
evitar acidentes por derrapagem, desde que os limites 
físicos não sejam ultrapassados. A segurança passiva dos 
veículos também melhorou e os ocupantes são protegidos 
por airbags e elementos de absorção de energia no veículo, 
para além de usarem cintos de segurança. No entanto, 
estas melhorias significativas não se refletem nas 
estatísticas. Após uma redução inicial significativa, os 
números estão agora a estagnar ou mesmo a aumentar 
ligeiramente.

No futuro, os sistemas de assistência que impedem os 
condutores de sair da faixa de rodagem podem tornar-se 
cada vez mais importantes na prevenção destes acidentes. 
No entanto, a condição prévia para tal é a existência de 
marcações na faixa de rodagem – especialmente em 
estradas estreitas onde existe um risco – que podem ser 
utilizadas como guia para os sistemas de aviso de saída da 
faixa de rodagem ou assistentes de faixa de rodagem.

Para além das opções tecnológicas dos veículos, as 
infraestruturas também são importantes. As árvores 
existentes devem ser protegidas por dispositivos de 
proteção adequados e, se necessário, a velocidade 
especificada deve ser ajustada. As novas árvores devem 
ser plantadas a uma distância suficiente da estrada, se for 
o caso. Além disso, é importante não se deixar distrair por 
atividades secundárias em vias com muitas árvores.

Fonte: DESTATIS

Proporção de vítimas mortais de acidentes  
com árvores em relação ao número total  
de vítimas mortais (excluindo peões e ciclistas)

Proporção de pessoas gravemente feridas em 
acidentes com árvores do número total de feridos 
graves (excluindo peões e ciclistas)
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Trajetória do acidente:
Numa zona urbanizada, o condutor de um veículo ligeiro deixa a sua 
passageira sair do automóvel pelo lado direito da faixa de rodagem. Um 
automobilista aproximou-se em sentido contrário. A passageira quis 
atravessar a estrada atrás do carro e foi atropelada pelo carro que se 
aproximava.

Consequências do acidente/ferimentos:
O peão ficou ferido mortalmente.

Localização/condições de luz/condições da estrada:
Urbano/luz do dia/seca

Trajetória do acidente:
Três condutores de automóveis estavam a atravessar um cruzamento 
nas faixas do meio quando o semáforo estava verde. Os dois veículos 
da frente abrandaram a velocidade porque um peão atravessava a fai-
xa de rodagem apesar do sinal vermelho. O condutor do veículo seguin-
te começou a ultrapassar na faixa da direita. Na passagem para peões, 
chocou com o peão que vinha da esquerda.

Consequências do acidente/ferimentos:
O peão ficou gravemente ferido e morreu  
mais tarde no hospital.

Localização/condições de luz/condições da estrada:
Urbano/escuro/seco

Peão atropelado por veículo ligeiro1998 2023

1 1

2 2

3 3

4 4

1  �Esquema da 
posição de colisão

2  Local do acidente
3  �Danos no 

automóvel
4  �Vista do peão

1  �Esquema da 
posição de colisão

2  Local do acidente
3  �Danos no 

automóvel
4  �Direção de visão 

do condutor  
do automóvel
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Colisões com peões –  
passado, presente e futuro 

Causas de acidentes: 
•	 O peão não era reconhecível (ocultação, contraste)
•	 Atravessar a faixa de rodagem sem prestar atenção ao 

trânsito
•	 Atravessar a passagem para peões num sinal vermelho

Evitável através de: 
•	 Observar os sinais vermelhos e o trânsito
•	 Vestuário de alto contraste
•	 Estilo de condução adaptado

No passado – hoje – no futuro: 
Tanto no passado como atualmente, as pessoas a pé não têm 
zona de deformação e são particularmente vulneráveis. Esta si-
tuação não mudará no futuro e o principal objetivo deve ser o 
de evitar estes acidentes ou, pelo menos, reduzir a gravidade 
das lesões. Muitas medidas, como geometrias de veículos mais 
favoráveis aos peões, velocidades reduzidas nas zonas urbanas, 
melhores faróis e campanhas de sensibilização, conduziram a 
uma redução do número de mortes de peões. No entanto, 

desde há alguns anos, estes valores têm vindo a estagnar ou 
mesmo a aumentar novamente em alguns países.  

Apesar da crescente difusão e melhoria dos assistentes de 
travagem de emergência com deteção de peões nos veículos, 
esta tendência negativa só pode ser invertida em conjunto com 
alterações adicionais na infraestrutura e no comportamento 
dos utentes da estrada.

Fonte: IRTAD
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Trajetória do acidente:
Num cruzamento, um camionista aproxima-se com o sinal verde e pre-
tende virar à direita. Ao mesmo tempo, um ciclista circulava na ciclovia 
paralela e queria atravessar o cruzamento em frente, também com o si-
nal verde na ciclovia. O camião atingiu o ciclista com o canto dianteiro 
direito do veículo.

Consequências do acidente/ferimentos:
O ciclista ficou gravemente ferido.

Localização/condições de luz/condições da estrada:
Urbano/luz do dia/seca

Trajetória do acidente:
O condutor de um veículo pesado queria virar à direita num cruzamen-
to. Ao mesmo tempo, um ciclista circulava no passeio paralelo e preten-
dia atravessar o cruzamento em frente. O camião atingiu o ciclista com 
o canto dianteiro direito do veículo.

Consequências do acidente/ferimentos:
O ciclista ficou gravemente ferido.

Localização/condições de luz/condições da estrada:
Urbano/luz do dia/seca

Veículo pesado atropela ciclista ao virar2004 2021

1 1

2 2

3
3

4

5

4

5

1  �Esquema da posição 
de colisão

2  Local do acidente
3  �Danos na bicicleta
4  �Direção de visão  

do camião
5  �Danos  

no camião

1  �Esquema da 
posição de colisão

2  Local do acidente
3  �Danos na bicicleta
4  �Direção de visão  

do camião
5  �Danos no camião
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Acidentes entre ciclistas e  
camiões em curvas –  
passado, presente e futuro 

Causas de acidentes: 
•	 O ciclista era (quase) invisível devido ao  

ângulo morto
•	 Ciclista a andar no passeio

Evitável através de: 
•	 Curvas a velocidade reduzida
•	 Assistentes de mudança de direção
•	 Não andar de bicicleta no passeio
•	 Permitir a passagem de camiões
•	 Educar os ciclistas e os condutores de camiões

No passado – hoje – no futuro: 
Os acidentes entre veículos pesados de mercadorias em curva e utentes da estrada desprotegidos são, 
desde há anos, um dos pontos negros da sinistralidade nas cidades. Apesar da introdução dos 
assistentes de mudança de direção, os números estão a diminuir muito lentamente. Para além da lenta 
disseminação dos sistemas na população de veículos e de um número crescente de utilizadores de 
bicicletas e bicicletas elétricas, existem ainda situações em que nem o condutor do camião nem o sistema 
de assistência conseguem reconhecer os utentes da estrada desprotegidos – por exemplo, se estes 
estiverem encobertos por um obstáculo. Além da introdução de sistemas de assistência, existem várias 
abordagens a nível mundial para chamar a atenção para esta situação de acidente e, na melhor das 
hipóteses, para a prevenir:

Exemplos nacionais/internacionais:
Europa: Os assistentes de condução em curva 
avisam o condutor, acústica ou visualmente, de uma 
colisão iminente e podem, por vezes, iniciar uma 
travagem de emergência.

Alemanha: As campanhas educativas para  
ciclistas e condutores de camiões sensibilizam  
para os perigos e problemas que  
os utentes da estrada enfrentam.

Norma de Visão Direta – 3 estrelas desde 2024

Distância do utente da estrada desprotegido em relação 
ao lado do passageiro superior a 4,50 m, com zero estrelas

Ângulo morto entre o que o condutor consegue ver nos 
espelhos e o que consegue ver diretamente.

Com um ponto de visão zero, o condutor não consegue ver a  
cabeça e os ombros de uma pessoa com menos de 1,65 m de  
altura e que se encontre a 4,50 m do lado da cabina.

Limites da classificação por estrelas dos camiões

A
B
C
D

*Desde 28/10/24, os camiões 
com mais de 12 toneladas de-
vem ter, pelo menos, 3 estrelas 
ou estar equipados com o Pro-
gressive Safe System (assisten-
te de mudança de direção) 
para poderem circular na área 
metropolitana de Londres.

Descrição 
da linha de visão
A 0 estrelas
B 1 estrela
C 3 estrelas*
D 5 estrelas

Inglaterra (totalmente à esquerda): 
Londres regulamenta as autorizações 
de acesso para camiões com 
determinadas normas de segurança, 
incluindo as relativas à visibilidade.

França (à esquerda): os 
autocolantes alertam os utentes 
vulneráveis da estrada para os 
perigos dos ângulos mortos.
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Trajetória do acidente:
O condutor de um camião articulado reduziu lentamente a velocidade 
na faixa da direita devido ao engarrafamento. O condutor do camião 
que seguia atrás apercebeu-se demasiado tarde. Reagiu travando a 
fundo, mas já não conseguiu evitar a colisão.

Consequências do acidente/ferimentos:
O condutor do camião ficou gravemente ferido.

Localização/condições de luz/condições da estrada:
Autoestrada/luz do dia/molhada

Trajetória do acidente:
Os condutores de um camião articulado e de um camião reduziram 
lentamente a velocidade devido ao engarrafamento. O condutor do 
camião que seguia atrás não reagiu a este atraso e colidiu com a traseira 
do camião do meio sem travar. Este foi empurrado para o semirreboque 
do camião articulado.

Consequências do acidente/ferimentos:
O condutor do camião do meio sofreu ferimentos mortais e o condutor 
do camião que seguia atrás sofreu ferimentos ligeiros.

Localização/condições de luz/condições da estrada:
Autoestrada/escuro/seco

Veículo pesado colide com o pesado que seguia em frente2004 2023

1 1

2

2

3 3

4 4

1  �Esquema da posição 
de colisão

2  Local do acidente
3  �Colisão entre um 

camião e um camião 
articulado

4  �Danos no camião

1  �Esquema da 
posição de colisão

2  Local do acidente
3  �Colisão entre um 

camião e um 
camião articulado 

4  �Danos no camião 
do meio
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Acidentes com veículos pesados em 
tráfego longitudinal –  
passado, presente e futuro 

Causas de acidentes: 
•	 Ultrapassar o limite de velocidade
•	 Reação com atraso/não reação à formação  

de engarrafamentos

Evitável através de: 
•	 Atenção
•	 Ajuste da velocidade
•	 Sistema de aviso de sonolência
•	 Assistente de travagem de emergência
•	 Manter a distância de segurança

No passado – hoje – no futuro: 
As colisões traseiras de camiões sempre representaram 
um risco potencial considerável. No passado, as normas e 
tecnologias de segurança na indústria dos camiões eram 
limitadas. Ao longo dos anos, os legisladores e os fabri-
cantes de veículos adotaram uma série de medidas para 
minimizar o risco de acidentes. A introdução de sistemas 
de travagem modernos, por exemplo, reduziu significati-
vamente as distâncias de travagem. 

Atualmente, os camiões estão equipados com uma va-
riedade de sistemas de assistência que contribuem para 
aumentar a segurança rodoviária. Os assistentes de trava-
gem de emergência reconhecem obstáculos e veículos 
lentos ou parados e iniciam um aviso ao condutor e uma 
travagem de emergência autónoma em caso de emergên-
cia. O controlo de velocidade de cruzeiro adaptativo asse-
gura a manutenção da distância de segurança em relação 
ao veículo da frente, enquanto os assistentes de faixa de 
rodagem garantem que o veículo se mantém na sua faixa. 

Apesar destes avanços tecnológicos, as distrações causa-
das pelos smartphones, a fadiga e a elevada pressão do 
tempo continuam a ser as principais causas de colisões 
traseiras graves. Além disso, continuam a ser utilizados 
camiões mais antigos sem sistemas de assistência moder-
nos. Em obras rodoviárias ou engarrafamentos súbitos, 
um momento de desatenção pode conduzir a acidentes 
graves, mesmo que existam ajudas técnicas. 

No futuro, a utilização de funções de condução auto-
matizadas, apoiadas pela inteligência artificial e por 
uma infraestrutura em rede, poderá ajudar a eliminar 
virtualmente as colisões traseiras. Os camiões autóno-
mos seriam capazes de reconhecer obstáculos em tem-
po real e reagir em conformidade. A comunicação entre 
os veículos (comunicação veículo-veículo) e com a in-
fraestrutura (veículo-X) pode fornecer um alerta preco-
ce de potenciais perigos e, assim, aumentar ainda mais 
a segurança rodoviária.

Comparação entre o antigo e o novo sistema de travões (Actros 2017, SK 1997): Bons travões  
são a base de qualquer sistema de assistência ao condutor com intervenção nos travões.

https://www.youtube.com/watch?v=hnHMbgNZ7uY


Inúmeros estudos realizados em todo o 
mundo nas últimas décadas demonstraram 
que cerca de 90% dos acidentes rodoviários 
são causados por erros humanos. Seja con-
duzir sob o efeito do álcool ou de drogas, ex-
cesso de velocidade, distração causada por 
smartphones ou outros sistemas de comu-
nicação eletrónica: a lista de infrações que 
comprometem a segurança rodoviária é ex-
tensa. Encontrar uma solução eficaz con-
tinua a ser, portanto, uma tarefa urgente, 
mesmo que muitas medidas já tenham sido 
tomadas em termos legislativos e de psico-
logia do trânsito. Também é interessante 
questionar até que ponto a condução alta-
mente automatizada ou totalmente automa-
tizada irá aliviar a carga sobre os condutores 
de veículos motorizados.

O comportamento no trânsito sempre foi um comportamento social. 
Para evitar acidentes, os utentes da estrada não só devem possuir um 
conhecimento comum das regras e normas, mas também ser capazes 
de antecipar as ações dos outros. Os problemas são inevitáveis quando o 
“comportamento funcional” dos utentes da estrada é “perturbado” – seja 
por doença, deficiência ou mesmo por comportamento deliberadamente 
impróprio. Em resumo: o ser humano é um dos maiores fatores de risco 
no trânsito ou, de uma perspetiva otimista, o fator-chave para uma maior 
segurança no trânsito.

A legalização da canábis e os riscos de acidentes 
decorrentes  

Quando se trata de conduta imprópria no trânsito, além do excesso 
de velocidade e da distração, o consumo de álcool ou drogas, como a 
canábis, desempenha um papel que não deve ser subestimado. A canábis 
não é uma nova invenção do “movimento flower power”, mas tem uma 
longa tradição como planta cultivada e útil, como agente medicinal 
e curativo, mas também como psicadélico eufórico para expandir o 
horizonte da experiência. 

Em muitos países, a canábis é atualmente considerada uma “droga 
recreativa”, sendo amplamente aceite e apreciada, especialmente entre os 
jovens. As partes da planta que podem ser consumidas são o haxixe, a 

O comportamento responsável ao 
volante é fundamental

Fator humano
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marijuana e o óleo de haxixe, embora este último seja menos utilizado. A 
marijuana refere-se às flores secas ou às pontas das folhas da planta da 
canábis. Estas partes da planta são normalmente fumadas, o que maximiza 
o teor de THC. A marijuana – outros nomes são weed, erva ou pot – tem 
um teor de ingrediente ativo de tetrahidrocanabinol (THC) entre 7% e 11%, 
sendo possível 20% a 25% nas variedades de estufa.

O haxixe é a resina da planta feminina de canábis. Durante a produção, 
esta é prensada em placas. Os sinónimos são “dope”, “shit” ou “piece”. 
Quando a resina de canábis é consumida, o corpo absorve uma maior 
quantidade de THC. O teor de THC nessas partes da planta varia entre 
11% e 19%, mas pode chegar a 30%. O óleo de haxixe também pode ser 
fumado, por exemplo, misturando um pouco de óleo com tabaco. O óleo 
de haxixe tem um teor extremamente elevado de THC, que pode chegar 
a 70%. A quantidade de THC contida num “charro” pode, portanto, variar 
muito e o utilizador não sabe quanto THC está realmente a ingerir.

No entanto, a política de drogas alemã, por exemplo, foi forçada a tomar 
um novo rumo e a Lei da Canábis para Consumidores entrou em vigor em 

“Aspirina da Antiguidade” 

Em 2737 a.C., a canábis foi descrita pela primeira vez 
como um remédio num livro de medicina da Ásia 
Central chamado “Shen Nung Pen Ts'ao”. É considerada 
como a “aspirina da Antiguidade” e era utilizada para 
tratar dores, cãibras musculares e para aumentar a 
consciência pessoal.

Os bons pais prestam atenção aos riscos a que os seus filhos estão 
expostos e protegem-nos dos perigos que podem causar danos irre-
versíveis, combinando a promoção da brincadeira, da curiosidade, do 
espírito de exploração e da independência com a prevenção de lesões 
graves ou mortais.

A grande maioria dos veículos de frota, incluindo as frotas de autocarros 
das empresas de transportes públicos e privados, os táxis, os veículos 
de aluguer com condutor (VTC em Espanha) e sem condutor, os veículos 
de partilha, incluindo as trotinetes elétricas e as bicicletas de aluguer, os 
próprios fabricantes de veículos, todos os veículos modernos que já estão 
ligados, e até cada um de nós com todas as aplicações de navegação ou 
de assistência à condução que normalmente já temos instaladas, para 
não falar das próprias aplicações de navegação: todos sabem se estamos 
a conduzir com segurança ou não – mas, neste último caso, ninguém faz 
nada. Ninguém nos avisa dos perigos, nos dá conselhos, nos sensibiliza e 
nos incentiva a ter mais cuidado ao volante.

Chamamos a tudo isto “dados para a vida” e representa uma grande 
oportunidade – um pilar inexplorado ou “esquecido” das políticas e estraté-
gias de segurança rodoviária dos países, regiões e cidades. Por que razão, 
por exemplo, nenhuma cidade ou empresa se compromete a garantir que 
todos os veículos da sua frota ou veículos sob o seu controlo respeitem o 
limite de velocidade? As principais empresas de autocarros já controlam 
a velocidade dos seus condutores e organizam sessões de formação com 
eles se identificarem problemas de segurança.

Dados ainda não publicados pela Fundación MAPFRE mostram que o 
limite de velocidade é excedido em até 15% de todas as viagens com certos 
tipos de veículos. A velocidade excessiva, as distrações e o álcool/drogas 
são as três principais causas de acidentes mortais nas nossas estradas.
Não deveria promover-se um comportamento de condução seguro por 
todos os meios possíveis, por exemplo, através da utilização de tecnologia, 
aplicações, sensores no veículo, conetividade, grandes volumes de dados e 
inteligência artificial?

Em vez disso, olhamos para o outro lado e defendemos a liberdade de 
violar as regras à custa do direito à vida e à saúde. Sugiro que enfrentemos 
este disparate e digamos: “já chega”. Sejamos bons pais e boas mães na 
estrada – não apenas para os nossos filhos e filhas, mas para todos os 
utentes da estrada quando tivermos a oportunidade de agir. Acrescente-
mos um novo pilar às estratégias de segurança para utilizar plenamente 
a inteligência artificial em prol da vida. Estou convencido de que isso nos 
permitirá dar mais um grande passo em direção ao objetivo de zero mortes 
e ferimentos graves.

DECLARAÇÃO

O pilar esquecido

Jesús Monclús
Diretor de Prevenção e Segurança 

Rodoviária, Fundación MAPFRE

Fator humano
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Contacto frequente com a polícia 

Estudos realizados na Alemanha e noutros países mostram 
que os condutores viciados em produtos de canábis recor-
rem frequentemente a drogas mais pesadas. A canábis 
é considerada pelos especialistas como uma “porta de 
entrada” para o consumo concomitante de drogas ilegais. 
Esta situação é descrita na chamada “hipótese da porta de 
entrada”. Estes padrões de consumo apresentam traços 
claros de uma perturbação do consumo de substâncias  
no sentido clínico. A frequência do consumo, em particular, 
representa um risco potencial considerável para o tráfego 
rodoviário: quanto mais intenso e frequente for o consumo 
de canábis, maior será a probabilidade de efetuar mano-
bras de condução arriscadas, por exemplo, ultrapassagens 
não autorizadas ou desrespeito das regras de velocidade. 
Os utentes da estrada que consomem canábis frequen-
temente têm mais contactos com a polícia por infrações 
rodoviárias do que as pessoas que consomem canábis 
apenas ocasionalmente ou não consomem. O consumo 
de canábis é também “socializado” com outros padrões 
de comportamento de risco, incluindo a participação em 
corridas ilegais de automóveis.



1 de abril de 2024. No âmbito da legalização par-
cial da canábis, esta lei visa contribuir para uma 
melhor proteção da saúde, reforçar a educa-
ção e a prevenção relacionadas com a canábis, 
travar o mercado negro e garantir a qualidade 
da canábis para consumo de forma controlada. 
As preocupações com a segurança rodoviária 
foram acompanhadas de alterações à lei da car-
ta de condução. 

No entanto, com a descriminalização da ca-
nábis, este tóxico não perdeu de forma algu-
ma as suas propriedades psicoativas perigosas, 
porque a canábis, como todas as substâncias 
psicoativas, afeta o nosso sistema nervoso e, 
por conseguinte, componentes fundamentais 
da nossa capacidade de conduzir com segu-
rança. Os perigos de segurança observados na 
condução após o consumo de canábis dizem 
principalmente respeito à manutenção na fai-

Consumo de canábis e circulação rodoviária  

Revisão de estudos sobre as consequências  
da legalização da canábis

Para além dos efeitos sobre a segurança rodoviária, a legalização do canábis é suscetível de 
ter outras consequências indesejáveis para a sociedade de um país. A Sociedade Alemã de 
Psicologia do Tráfego (DGVP) começou a analisar os efeitos potenciais da legalização da caná-
bis não medicinal na segurança rodoviária e noutras preocupações dos cidadãos já em 2024. 
Numa revisão sistemática, foram analisados e avaliados 76 estudos internacionais sobre parâ-
metros de risco da segurança rodoviária e parâmetros do sistema de saúde. Estes provêm de 
países onde já existe uma primeira experiência dos efeitos da legalização da canábis.

O mosaico de resultados mostra um quadro heterogéneo com mais efeitos negativos do 
que positivos. Por exemplo, a esperada descida dos preços em resultado da concorrência 
económica entre as organizações fornecedoras não se concretizou e os pontos de venda 
legais continuam a competir com o mercado negro. No entanto, os consumidores são muito 
lentos a mudar para o mercado legal. Por conseguinte, o mercado negro continuará a existir. 
Além disso, o teor de ingredientes ativos da canábis aumentou, tal como a proporção de 
canabinoides sintéticos.

A legalização da canábis conduz a um aumento do consumo de marijuana entre os utiliza-
dores existentes. Isto aplica-se em particular aos utilizadores adultos e não aos jovens. Como 
tal, a legalização também contribui para um aumento da frequência do consumo e para a 
formação de padrões de consumo. No que respeita à questão das admissões para tratamento, 
internamentos hospitalares e hospitalizações relacionadas com o canábis (consumo problemá-
tico, dependência), não é possível identificar uma tendência clara. No entanto, há números im-
portantes no Canadá e nos EUA que mostram uma duplicação dos internamentos hospitalares 
relacionados com acidentes. O consumo simultâneo de canábis e de álcool diminuiu.

A duração, a frequência e a intensidade do consumo de canábis favorecem a ocorrência de 
riscos para a saúde, que podem facilmente evoluir para deficiências de condução, por exemplo 
sob a forma de dependência ou de doenças mentais (psicoses, depressão, etc.), bem como 
de falta de aptidão para conduzir. Esta conclusão não se aplica, de forma alguma, a todos os 
consumidores de canábis, mas sim a um grupo de risco muito pequeno, que se situa na faixa 
de percentagem inferior a um dígito dos consumidores ativos de canábis. Isto estabelece o 
quadro para a futura contenção do potencial de risco do canábis.

Dependendo do padrão de consumo, os 
especialistas da Sociedade Alemã de Psico-
logia do Tráfego e da Sociedade Alemã de 
Medicina do Tráfego sugerem diferentes 
tempos de espera em relação à circulação 
rodoviária. Os consumidores ocasionais 
atingem normalmente um valor inferior a 
1 ng de THC/ml de soro sanguíneo após seis 
a sete horas. Valores inferiores a 3,5 ng/ml 
podem ser atingidos após três a cinco horas. 
No entanto, recomenda-se que seja respeita-
do um período de espera de 12 horas após 
o consumo e antes de conduzir, uma vez que 
a segurança na condução também pode ser 
afetada abaixo de 3,5 ng/ml.

Se um acidente for provocado sob a influên-
cia de THC e o tribunal considerar que existe 
uma “incapacidade relativa de condução” devido 
ao efeito da canábis, pode ser condenado por 
uma infração penal, mesmo que o valor-limite 
de 3,5 ng de THC/ml aplicável na Alemanha seja 
inferior. Se não houver conhecimento do teor 
da substância ativa, por exemplo, no caso de 
uma substância desconhecida com uma con-
centração possivelmente aumentada de THC,  
e/ou se for consumida uma maior quantidade 
de canábis, o tempo de espera antes de condu-
zir deve, idealmente, ser de 24 horas, mesmo 
após um consumo esporádico. Com um consu-
mo mais frequente ou regular, os períodos para 

as necessárias pausas no consumo tornam-se 
mais longos. Como regra geral: No caso de um 
consumo diário durante vários dias, é necessário 
aguardar a mesma quantidade de dias quantos 
os que consumiu “de uma só vez” antes de pre-
tender conduzir. Se a quantidade consumida se 
limitar a quantidades moderadas de consumo 
individual, a deteção no soro sanguíneo deixa de 
ser expectável ao fim de três a quatro dias. Se 
houver sinais de um problema de dependência, 
evidenciado por um consumo pesado crónico, 
diário ou quase diário a longo prazo, geralmente 
já não é possível circular no trânsito. Só se deve 
considerar a condução após um período de 
abstinência prolongado, de várias semanas.

Fator humano
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xa de rodagem, à regulação da velocidade de 
deslocação e à utilização das regras de priori-
dade nos semáforos ou cruzamentos. Particu-
larmente entre jovens condutores, podem ser 
observadas anomalias associadas ao consumo 
de canábis como uma condução mais lenta, um 
cruzamento mais frequente da linha central 
com movimentos mais abruptos do volante e 
tempos de reação mais longos.

Fraca autoavaliação  
da segurança da condução

Embora se saiba com certeza que o risco de aci-
dentes aumenta de forma ligeira a moderada e 
significativamente menos acentuada após o con-
sumo de canábis do que sob a influência do ál-
cool, os números disponíveis variam muito e só 
são válidos até certo ponto devido a deficiências 
metodológicas. O risco é geralmente considera-
do como sendo cerca de duas vezes e meia supe-
rior. O risco aumenta ainda mais se considerar-
mos apenas o grupo de jovens condutores com 
menos de 25 anos (o risco é três vezes maior) – e 
o efeito combinado da canábis e do álcool é par-
ticularmente perigoso. 

A autoavaliação da segurança da condução 
após o consumo de um produto de canábis é 
complicada por duas variáveis desconhecidas: 
em primeiro lugar, a dose absorvida é desconhe-
cida e, em segundo lugar, o metabolismo indi-
vidual é muito diferente. Consequentemente, a 
sensibilidade realmente necessária para o efeito 
de um estado de intoxicação relevante para a se-
gurança da condução é afetada. Esta “ilusão de 
autoavaliação”, com uma distorção irresolúvel 
da autoperceção, é também sublinhada na lite-
ratura especializada internacional como um pro-
blema que ainda não foi resolvido.

 É necessária uma maior prevenção

Para além destas medidas agudas para evitar o 
perigo, não devem ser negligenciados os esfor-
ços necessários para a prevenção. Isto inclui a 
disponibilização de financiamento para uma boa 
proteção dos jovens, tratamento, campanhas de 
sensibilização específicas para grupos-alvo e ba-
seadas na teoria, serviços de aconselhamento e 
educação escolar. A investigação e a avaliação, 
acompanhadas de medidas, são ainda urgente-
mente necessárias. Há provas de que os apelos 
emocionais positivos são mais persuasivos para 

O atual governo italiano não perde de vista a questão dramática dos 
acidentes rodoviários e aposta numa maior prevenção, baseada na 
atualização das normas e na manutenção das infraestruturas. Neste 
contexto, o novo código da estrada italiano constitui uma resposta 
importante para proteger a segurança de todos. A educação para a 
segurança rodoviária, que começa com as crianças mais pequenas, 
desempenha um papel central na promoção de um maior sentido de 
responsabilidade. A formação com recurso à realidade virtual e às 
novas tecnologias, como a inteligência artificial, desempenha um 
papel particularmente importante neste contexto.

Cultura é sinónimo de adesão a regras. As crianças e os jovens devem ser 
formados desde o início dos seus anos de escolaridade para se tornarem 
utentes da estrada mais responsáveis e para propagar a cultura da seguran-
ça rodoviária desde tenra idade. Ao mesmo tempo, a informação precisa de 
ser comunicada de uma forma mais convincente utilizando a realidade 
virtual. As tecnologias podem certamente fornecer uma capacidade de 
previsão significativa. No entanto, a possibilidade de um esforço conjunto  
de iniciativas públicas e privadas deve também ser promovida, a fim de se 
poderem utilizar continuamente os efeitos de sinergia. 

O governo italiano decidiu intervir em vários domínios, por considerar 
que se trata de questões que transcendem as divisões partidárias e não de-
vem ser instrumentalizadas ideologicamente. Particularmente significativa é 
a reforma do sistema italiano de pontos na carta de condução, com a sus-
pensão da carta de condução, que implica a proibição da condução, e a de-
dução de pontos pela utilização do telemóvel ao volante. Os novos regula-
mentos introduzem também cursos obrigatórios de educação rodoviária nas 
escolas, organizados em cooperação com associações e autoridades poli-
ciais. Existe também um bónus de pontos para os condutores inexperientes 
que concluam com êxito estes cursos, um incentivo adicional e uma decisão 
particularmente inteligente. 

DECLARAÇÃO

A cultura da segurança rodoviária  
deve ser difundida desde  
a mais tenra idade

Senador Francesco Paolo Sisto
Vice-Ministro da Justiça

Fator humano
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os homens do que os apelos ao medo e vice-versa para as mu-
lheres. Estas conclusões sublinham a necessidade de adaptar 
o conteúdo e a mensagem da campanha à motivação e às ne-
cessidades dos grupos-alvo e de quaisquer subgrupos identi-
ficados. Por uma questão de princípio, uma campanha geral 
de informação preventiva deve ser utilizada para propagar um 
consumo de canábis responsável e controlado, com uma fre-
quência máxima reduzida.

Conduzir embriagado  
pode ser fatal 

Há muito que se sabe que o álcool, em particular, é uma enor-
me fonte de perigo no tráfego rodoviário. Uma concentração 
de álcool no sangue superior ao limite legal foi detetada em 
20% de todos os acidentes mortais em países com rendimen-
tos elevados e entre 33% e 69% em países com rendimentos 
baixos e médios. Os custos dos acidentes relacionados com 
o álcool daí resultantes – para além do sofrimento humano 
– são imensos e estão estimados em 14 milhões de dólares 
americanos para a África do Sul, mil milhões de dólares ame-
ricanos para a Tailândia e quase 130 mil milhões de dólares 
americanos para os EUA, por exemplo. No entanto, estes nú-
meros representam apenas a ponta do iceberg, pois o núme-
ro real é muito superior, uma vez que a condução sob o efei-
to do álcool é consequência de uma cultura de consumo de 

álcool com hábitos intensos e um elevado grau 
de aceitação.

O potencial de risco do álcool no tráfego rodo-
viário para causar acidentes é sublinhado por uma 
análise específica da Alemanha e de outros paí-
ses. Os condutores embriagados estão sobrerre-
presentados nos acidentes rodoviários. De acordo 
com o Serviço Federal de Estatística, 165 utentes 

2013	 2014	 2015	 2016	 2017	 2018	 2019	 2020	 2021	 2022	 2023

Fonte: BASt 
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“Prevenção especial” de um exame médico-psicológico  
Na Alemanha, os condutores com álcool no sangue são obrigados a submeter-se a um exame médico-psicológico se for aplicável um dos 
requisitos previstos no artigo 13.º do regulamento relativo à carta de condução (FeV), por exemplo, uma taxa de álcool no sangue de, pelo me-
nos, 1,6 g/l no caso de uma infração por condução sob o efeito do álcool. De acordo com o Instituto Federal de Transportes Rodoviários (BASt), 
mais de um terço das cerca de 82 000 avaliações da aptidão para conduzir efetuadas em todo o país em 2023 deveram-se a uma infração rela-
cionada com o álcool. A eficácia do exame de aptidão para a condução, incluindo a prevenção especial funcional de um exame médico-psicoló-
gico também contribuiu provavelmente para o facto de o número de infrações rodoviárias relacionadas com o álcool estar a diminuir há anos.
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da estrada perderam a vida e 4100 ficaram grave-
mente feridos em acidentes relacionados com o 
álcool na Alemanha, que tem uma população de 
mais de 80 milhões de habitantes, em 2023. Ao 
mesmo tempo, foram registados no registo cen-
tral de tráfego 37 172 acidentes relacionados com 
o álcool, nos quais 18 400 pessoas ficaram feridas.

De acordo com a Autoridade Federal para 
os Transportes Motorizados, em 2015, ou seja, 
pouco depois da introdução do novo sistema de 
pontos, já tinham sido registadas mais de 8,6 mi-
lhões de entradas no registo de aptidão para a 
condução, das quais cerca de 1,2 milhões por in-
frações relacionadas com o álcool e 125 000 por 
infrações relacionadas com o álcool. Apenas as 
infrações por excesso de velocidade foram regis-
tadas com maior frequência, representando 61% 
de todos os registos.

A reflexão sobre o próprio 
comportamento inadequado ainda 
está longe de ser suficiente

Na sociedade alemã, muitas pessoas já não con-
sideram a condução sob o efeito do álcool como 

uma infração trivial. Ao contrário do que aconte-
ce com a canábis, que é banalizada por algumas 
camadas da população e, sobretudo, pelos deci-
sores políticos, na medida em que, como já foi 
referido, a primeira viagem na estrada sob o 
efeito da canábis continua a ser irrelevante para 
a aptidão para conduzir, em resultado de uma 

Limites de álcool atuais em vários países europeus 
Na maioria dos países europeus, o limite de álcool no sangue é de 0,5 g/l. Os regulamentos são mais rigorosos 
na República Checa, Hungria, Roménia e Eslováquia, com 0,0. O montante das coimas também é muito variável.

País Limite 
de álcool 1) 

Coima  
em euros 

Bélgica 0,5 1) a partir de 180

Bósnia-H. 0,3 1) a partir de 200

Bulgária 0,5 a partir de 250

Dinamarca 0,5 até 1 salário
mensal líquido

Alemanha 0,5 1) a partir de 500

Estónia 0,2 a partir de 400

Finlândia 0,5 a partir de 15 
coimas diárias

França 0,5 1) a partir de 135

Grécia 0,5 1) a partir de 80

Grã-Bretanha 
(Escócia)

0,8  
0,5)

ilimitada

Irlanda 0,5 1) a partir de 200

Islândia 0,5 a partir de 465

Itália 0,5 1) a partir de 545

Croácia 0,5 1) a partir de 390

Letónia 0,51) a partir de 430

Lituânia 0,4 2) a partir de 290

Luxemburgo 0,5 1) a partir de 145

Malta 0,5 1) a partir de 1.200

País Limite 
de álcool 1) 

Coima  
em euros 

Montenegro 0,3 1) a partir de 250

Países Baixos 0,5 1) a partir de 70

Macedónia do Norte 0,5 1) a partir de 300

Noruega 0,2 a partir de 570

Áustria 0,5 1) a partir de 300

Polónia 0,2 até 1200 3)

Portugal 0,5 1) a partir de 250

Roménia 0,0 a partir de 265

Suécia 0,2 a partir de 40 
coimas diárias

Suíça 0,5 1) a partir de 600

Sérvia 0,3 1) a partir de 40

Eslováquia 0,0 a partir de 200

Eslovénia 0,5 1) a partir de 300

Espanha 0,5 1) a partir de 500

República Checa 0,0 a partir de 110

Turquia 0,5 4) a partir de 50

Hungria 0,0 até 260 3)

Chipre 0,5 1) a partir de 100

As coimas referem-se a infrações que envolvem automóveis.
1) Em alguns casos, aplicam-se limites de alcoolemia mais baixos aos condutores inexperientes e/ou aos condutores profissionais.
2) 0,0 g/l para os condutores inexperientes e para os condutores de veículos com um peso máximo autorizado superior a 3,5 toneladas ou com 
mais de 9 lugares sentados
3) �Coimas por condução sob o efeito do álcool até 0,5 g/l; mais de 0,5 g/l: coima relacionada com o rendimento de pelo menos 10 coimas diárias 

(Polónia) ou coima a partir de 1000 euros (Hungria)
4) �0,5 g/l para os condutores de veículos particulares sem reboque; caso contrário, a taxa diária é geralmente de 0,0 g/l  

(penalização calculada em função dos rendimentos mensais, na Finlândia: máximo de 120 coimas diárias). Todas as informações sem garantia.

Fonte: ADAC

“Bêbados inveterados e apreciadores moderados”  

Mesmo antes do aparecimento do automóvel, em 1886, já se registavam acidentes sob 
o efeito do álcool nas estradas, envolvendo outros meios de transporte, por exemplo, a 
utilização de carruagens. Hardy Holte, psicólogo de tráfego no Instituto Federal de In-
vestigação Rodoviária (BASt) durante muitos anos, descreveu vividamente este fenóme-
no no seu livro “Rasende Liebe” (Amor Furioso). Escreveu: “Mesmo os antigos romanos 
estavam conscientes do problema do álcool e da condução... Os efeitos perigosos de 
beber e conduzir já eram um tema de discussão entre os especialistas e o público ape-
nas alguns anos após a invenção do automóvel. Um dos primeiros estudos sobre este 
assunto foi mencionado num jornal americano em 1904. Segundo o relatório, em 19 
dos 25 acidentes de viação registados, os condutores tinham ingerido álcool até uma 
hora antes do acidente. Diz-se que os bêbados inveterados, mas também aqueles que 
bebem moderadamente, são os condutores mais incompetentes de todos.”
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alteração ao decreto relativo à carta de condu-
ção, sendo, por isso, celebrada nos círculos rele-
vantes como uma “infração que não conta”. 

Uma vez que a norma social relativa ao con-
sumo de álcool e ao comportamento de condu-
ção em estado de embriaguez se alterou consi-
deravelmente, pode presumir-se que as pessoas 
que, apesar disso, conduzem sob o efeito do ál-
cool fazem parte de um subgrupo altamente 
vulnerável, que não só aceita sanções negati-
vas mais severas em resultado do seu comporta-
mento, como também uma “estigmatização so-
cial”. Embora as normas sociais se oponham a 
isso, a incapacidade e/ou a falta de vontade de 
separar a bebida da condução revela um auto-
controlo muito reduzido, o que também se apli-
ca, em particular, aos infratores que têm de con-
tar com uma longa proibição de conduzir.

Isto sugere que o abuso de álcool no senti-
do clínico, ou seja, a tendência para consumir ál-
cool de uma forma perigosa ou prejudicial para 
a saúde, está sujeito a uma forte formação de 
hábitos e a uma elevada resistência à mudança. 
Pertencer ao grupo dos infratores embriagados 
seria, portanto, por si só, uma indicação de uma 
elevada probabilidade de reincidência. Neste 
contexto, os condutores embriagados, em espe-
cial os que apresentam níveis elevados de álcool 
no sangue, podem ser descritos como um grupo 
de alto risco. Com efeito, o risco de acidente de-
vido a uma taxa de alcoolemia de 1,1 g/l é cerca 

de dez vezes superior ao de um condutor sóbrio. O risco de recaída tam-
bém tende a aumentar com o nível de álcool no sangue. 

Em resumo, pode afirmar-se que a atitude positiva relativamente ao con-
sumo (excessivo) de álcool em geral e à condução sob o efeito do álcool em 
particular, que tem vindo a diminuir nos últimos anos, é um bom sinal. No en-
tanto, a menor capacidade de avaliar de forma realista uma taxa de alcoole-
mia ilegal e a alteração da capacidade de perceção e de tomada de decisões 
sob a influência do álcool nos condutores com uma tolerância acrescida ao 
álcool, mesmo depois de uma infração por condução sob o efeito do álcool, 
tornam mais difícil o tratamento intensivo da sua própria conduta incorreta e 
tendem a contrariar esta tendência positiva. Estes fatores favorecem, portan-
to, as recaídas. Os fatores de risco para a prática de infrações por condução 
em estado de embriaguez incluem também uma compreensão inadequada 
do problema no que se refere aos próprios hábitos de consumo de álcool, 
uma falta de informação sobre os efeitos físicos e psicológicos do consumo 
de álcool, uma falta de consciência dos riscos e perigos, atitudes relacionadas 
com o álcool, aceitação insuficiente das regras e influências de grupo. A este 
respeito, será necessário que, no futuro, todos os intervenientes nas questões 
de segurança rodoviária tomem novas medidas.

Que comportamento-alvo é necessário?

São necessárias mudanças comportamentais eficazes entre os delinquen-
tes para reduzir o elevado risco de reincidência e proteger a população em 
geral. No entanto, esta exigência não diz nada sobre a sua direção e pro-
fundidade. Existem duas opções básicas para essa mudança: as pessoas 
afetadas podem reduzir a frequência e a quantidade de bebidas alcoólicas 
que consomem, de modo que o seu consumo de álcool possa ser gerido e, 
consequentemente, controlado. Em alternativa, podem deixar o álcool por 
completo e tornar-se abstinentes de forma permanente.

A necessidade de abstinência geral de álcool na UE decorre inicialmen-
te das disposições da diretiva relativa à carta de condução, que é vinculati-
va para todos os 27 Estados-Membros da UE em caso de dependência do 
álcool. Os condutores da UE devem satisfazer os requisitos mínimos de ap-
tidão física e mental estabelecidos no anexo III da Diretiva relativa à carta 
de condução europeia (Diretiva 2006/126/CE da UE e alterações 2009/113/
CE, 2014/85/UE, 2016/1106) quando solicitam uma carta de condução, alar-
gam o âmbito de aplicação a novas categorias de veículos ou reemitem 
uma carta de condução após um período de inelegibilidade. 

Uma vez que a UE apenas especifica as condições-quadro para os 
regulamentos, a organização concreta é deixada aos Estados individuais 
e assemelha-se a uma manta de retalhos. Por conseguinte, os requisitos 
legais e técnicos para a obtenção de uma carta de condução variam 
consideravelmente entre os Estados-Membros da UE, tal como os 
procedimentos de controlo de saúde, como o diagnóstico de um problema 
de alcoolismo. Alguns países recorrem a organizações certificadas, 
enquanto outros utilizam os canais de comunicação do sistema geral de 
saúde e autorizam o médico de família ou um médico da autoridade de 
saúde a transmitir os dados de saúde necessários.

Além disso, a existência de uma base profissional de avaliação, 
incluindo o grau de diferenciação e de empenho, é tão diferente como 
os métodos de verificação e os períodos dos registos de abstinência e o 
seu número. Nalguns países, como a Áustria, a Bélgica, a Alemanha, a 
Suécia e o Reino Unido, os condutores dependentes de álcool só voltam 
a ter a carta de condução depois de provarem um período de absti-

Não beba  
e conduza!
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nência mais longo com a ajuda de biomarca-
dores significativos – normalmente seis meses, 
na Alemanha até um ano. Apesar de todas as 
diferenças, os países que distinguem entre de-
pendência e abuso concordam, em termos de 
regulamentação, que é necessário um diag-
nóstico profissionalmente sólido do problema 
do álcool antes de se iniciar um programa de 
controlo. Noutros países, as pessoas que são 
apanhadas a conduzir sob o efeito do álcool só 
podem continuar a conduzir com um alcoolí-
metro com dispositivo de bloqueio da ignição, 
independentemente da dependência. 

Procura de soluções inovadoras

A experiência de muitos anos na Alemanha mostra que os con-
dutores com infrações relacionadas com o álcool (a partir de 
1,1 g/l e reincidentes) sofrem geralmente de uma perturbação 
do consumo de álcool com características clínicas. Este distúrbio 
do consumo pode variar em termos de gravidade, pelo que deve 
ser claramente diagnosticado. Um estudo da DEKRA sobre 840 
condutores que conduziram pela primeira vez sob o efeito do ál-
cool confirma esta constatação. Cerca de 15% foram diagnostica-
dos como dependentes de álcool, cerca de 30% como “abusado-
res de álcool” graves, cerca de 50% como em risco de abuso de 
álcool – tendo em conta um padrão de consumo de risco a longo 

Os veículos modernos estão equipados com 
uma variedade de sistemas de assistência que 
podem aumentar significativamente a segu-
rança rodoviária. No entanto, é importante 
conhecer os limites destes sistemas e não 
confiar cegamente neles, pois nem mesmo 
o melhor sistema de segurança consegue 
anular as leis da física. Se não soubermos 
exatamente como funcionam os sistemas de 
assistência dos nossos veículos, estes não 
poderão realizar o seu potencial. Demasiadas 
vezes, há falta de informação e formação 
suficientes. A simples entrega do veículo pelo 
concessionário não é, em princípio, suficiente 
para compreender o funcionamento destes 
sistemas.

Por isso, além de uma instrução abrangente, os cursos de condução defensiva devem 
tornar-se prática padrão, para aprender como controlar com segurança veículos equipados 
com sistemas como ABS ou ESP em diferentes condições ou, por exemplo, o que um sistema 
de controlo de velocidade adaptativo pode e não pode fazer. Os simuladores de condução 
também podem ser uma ajuda importante neste domínio – de preferência durante a escola 
de condução. Dependendo do estilo de condução, a configuração correta dos sistemas insta-
lados também é crucial. Por exemplo, o assistente de faixa de rodagem pode ser personaliza-
do em termos de tempo de intervenção e de sensibilidade. O mesmo se aplica ao tempo de 
pré-aviso do assistente de travagem de emergência ou do assistente de manutenção da dis-
tância em relação à distância pretendida para o veículo da frente. 

 
No entanto, independentemente dos sistemas instalados, a condução antecipada é e 

continua a ser fundamental para evitar acidentes rodoviários o mais possível. Em situações 
críticas, uma viragem correta e, sobretudo, uma redução rápida da velocidade podem tam-
bém ajudar a evitar uma colisão ou, pelo menos, a minimizar as consequências de um aci-
dente. Uma formação consistente em manobras de travagem de emergência e travagem 
de emergência também pode salvar vidas. Como demonstram as análises de acidentes, 
muitos condutores reagem apenas nos últimos segundos e, muitas vezes, sem a intensida-
de necessária. Isso é um erro. Com o ABS dos veículos atuais, não é possível travar “com 
demasiada força”. Por isso, o lema deve ser sempre travar a fundo em caso de emergência. 

Para que a manobra e a travagem sejam bem-sucedidas, por exemplo, ao desviar, tam-
bém é importante a posição correta do assento e a postura ao volante. Só posso recomen-
dar uma posição sentada relativamente direita, segurando o volante com as duas mãos, a 
cerca de “9 e 15 horas” nas barras, com os braços ligeiramente dobrados. As pernas devem 
também estar claramente dobradas na posição normal de condução, de modo a poder 
aplicar a força máxima para uma reação rápida. Especialmente a altas velocidades e em 
situações críticas, o seguimento dos olhos é também um fator decisivo. Porque para onde 
se olha é para onde se conduz.

DECLARAÇÃO

Conduzir de forma preventiva é e continuará  
a ser essencial 

Bernd Mayländer 
Embaixador da marca DEKRA  

e piloto do safety car de Fórmula 1  

Fator humano
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prazo antes da condução sob o efeito do álcool – e 
menos de 5% sem relevância clínica. A última cate-
goria inclui pessoas que têm problemas em aceitar 
e cumprir as regras de trânsito, enquanto as três 
primeiras categorias de diagnóstico representam 
“conduzir embriagado”. A este respeito, existem di-
ferentes abordagens para reduzir eficazmente o pe-
rigo potencial que os automobilistas representam 
para a comunidade dos transportes. No caso da de-
pendência do álcool, são normalmente necessárias 
medidas de reabilitação para pôr termo ao compor-
tamento dependente e conseguir a abstinência do 
álcool. Em caso de abuso de álcool, é indispensá-
vel pôr termo ao abuso e mudar radicalmente o seu 
comportamento em matéria de consumo de álcool.

A utilização de alcoolímetros com dispositivo de blo-
queio da ignição, debatida em projetos de textos 
para a Quarta Diretiva da UE relativa à carta de con-
dução, não pode substituir uma medida terapêuti-
ca, uma vez que não trata as causas da dependência 

nem elimina a compulsão mental para beber, ou seja, o desejo incomen-
suravelmente forte de consumir álcool. Por conseguinte, os alcoolímetros 
com dispositivo de bloqueio da ignição não constituem uma primeira prio-
ridade sensata na luta a longo prazo contra a condução sob o efeito do ál-
cool. Em contrapartida, estes imobilizadores sensíveis ao álcool podem ser 
bastante eficazes e expeditos em combinação com medidas de reabilitação 
específicas e profissionalmente fundamentadas. Além disso, a instalação 

Procedimentos de cada país após infrações graves em matéria de álcool 

 Suécia  �
Para voltar a obter uma carta de condução, o 
requerente deve apresentar uma declaração de 
saúde física e mental à autoridade sueca compe-
tente em matéria de transportes STA (Agência 
Sueca dos Transportes). A extensão da perturba-
ção do consumo de álcool também é abordada 
neste procedimento. Tanto no caso de um diag-
nóstico de abuso como no caso de dependência, 
deve ser provada uma sobriedade permanente, 
no sentido de abstinência de álcool, de pelo me-
nos seis meses; em casos particularmente graves, 
este período pode ser de dois anos. Um atestado 
médico que cobre o período de ocupação reque-
rido documenta dois biomarcadores (valor san-
guíneo e teste de função hepática), que são testa-
dos pelo menos quatro vezes. 

 Noruega �
O certificado sanitário também deve ser apre-
sentado na Noruega se for solicitado pela polícia 
ou pelas autoridades rodoviárias. De acordo com 
o regulamento nacional relativo à carta de con-
dução, as pessoas que sofrem de dependência 
do álcool, de consumo elevado e persistente de 
álcool ou de consumo nocivo de álcool devem 
também ser examinadas por um médico, que 

pode ser apoiado pelo centro especializado para 
pessoas com problemas de toxicodependência 
e abuso. Em casos menos graves, a carta de 
condução pode ser revogada por um período 
máximo de seis meses. Nos casos graves, deve 
ser efetuado um novo exame de condução 
teórico e prático. No caso do abuso e da depen-
dência do álcool, deve ser comprovada a absti-
nência durante seis meses. O requerente deve 
ser submetido a vários testes de biomarcadores, 
incluindo parâmetros sanguíneos e amostras da 
função hepática. As datas exatas não são conhe-
cidas pelas pessoas afetadas, o que significa que 
o inquérito é imprevisível e, por conseguinte, 
aleatório. Também neste caso, são necessários 
vários testes num prazo de seis meses. A carta 
de condução pode ser emitida por um período 
limitado e sujeita a condições, como a realização 
de controlos trimestrais de biomarcadores e um 
exame anual de acompanhamento. 

 Reino Unido (UK) �
Com base em fases claramente definidas de 
uma perturbação do consumo de álcool, são 
necessárias provas específicas ao longo de dife-
rentes períodos. Em geral, os exames médicos 
independentes são obrigatórios para as pessoas 

que tenham consumido álcool em excesso ou que 
tenham cometido infrações relacionadas com o 
álcool na circulação rodoviária. Se o abuso grave de 
álcool tiver sido confirmado por exames médicos e/
ou se existirem marcadores sanguíneos anormais 
que não possam ser explicados por causas não 
relacionadas com o álcool, as pessoas afetadas 
pelo grupo 1 da carta de condução (por exemplo, 
automóvel ou motociclo) necessitam de prova de 
abstinência durante um período de, pelo menos, 
seis meses. O comportamento-alvo pode ser o 
consumo moderado (= controlado) ou a absti-
nência de álcool. Para os requerentes do Grupo 2 
(por exemplo, camiões ou autocarros), o período 
de monitorização é de um ano. Se a dependência 
tiver sido confirmada por um diagnóstico médico, 
a carta de condução do grupo 1 será revogada por 
um período de, pelo menos, um ano. É necessário 
um período de abstinência documentado de pelo 
menos um ano para a recuperação. Para o Grupo 
2, é necessária uma prova de três anos. Uma vez 
recuperada a carta de condução, esta pode ser li-
mitada em termos de tempo, se tal for considerado 
adequado caso a caso. A continuação do processo 
de controlo da abstinência após a reintrodução de 
uma carta de condução temporária pode prolon-
gar-se por um período de seis meses a três anos.  

Fator humano
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por via regulamentar estigmatiza socialmente as pessoas afetadas, impõe-
lhes um encargo financeiro considerável e dá-lhes a sensação de serem 
constantemente vigiadas. Este facto é suscetível de comprometer signifi-
cativamente a aceitação da medida, e pode ainda criar falsos incentivos a 
comportamentos manipuladores. 

Uma abordagem inovadora do tratamento da dependência poderia co-
meçar com um diagnóstico obrigatório após uma infração grave ao códi-
go da estrada relacionada com o álcool – combinado com recomendações 
e propostas de intervenção para restabelecer a aptidão de condução. Na 
segunda parte do exame, as chamadas técnicas de intervenção breve po-
dem ajudar a iniciar a vontade de mudar o comportamento de consumo 
de álcool o mais cedo possível.

A AESLEME, enquanto associação de segurança rodoviária que está na vanguarda 
da prevenção dos acidentes rodoviários e das suas potenciais vítimas, decidiu 
desempenhar o seu papel no desenvolvimento das suas próprias campanhas 
diretas de educação e sensibilização. A sensibilização para os riscos e as possíveis 
consequências do desrespeito das regras, a tomada em consideração dos valores 
gerais e a concentração na mudança de comportamentos imprudentes permitem 
reduzir a taxa de acidentes e, nomeadamente, o número de acidentes graves.

Os novos modelos de mobilidade, sobretudo 
nas zonas urbanas, provocaram um grande caos 
no trânsito, e caos nas estradas é sinónimo de 
vítimas. É preciso deixar claro que as bicicletas, 
as trotinetas, as trotinetas elétricas ou as bicicle-
tas elétricas podem ser sustentáveis, mas que o 
mais importante é que sejam seguras. Não são 
brinquedos e participar na circulação rodoviária 
não é um jogo: devem também cumprir as re-
gras para garantir a sua própria segurança e a 
segurança dos outros utentes da estrada. Além 
disso, a regulamentação e as infraestruturas 
devem ser adaptadas a esta nova realidade, uma 
vez que se tratam de utentes da estrada vulnerá-
veis, e não devemos esquecer a sua formação e 
sensibilização, bem como recomendações como 
o uso de capacetes e de elementos refletores.  
A mobilidade não deve, nem pode conduzir a 
sacrifícios.

DECLARAÇÃO

A segurança rodoviária diz-nos respeito a todos
Mar Cogollos

Diretora da AESLEME (Associação para o 
Estudo dos Ferimentos da Espinal Medula) 

Trabalhar para reduzir o impacto do erro humano na estrada significa aumentar  
a consciência da responsabilidade individual e demonstrar que a segurança 
rodoviária não é algo que nos seja estranho ou que nos seja imposto pelas 
autoridades públicas. 

Na AESLEME, abrimos os olhos dos cidadãos de todas as idades para a nossa 
própria responsabilidade quando tomamos decisões na estrada: É importante 
que todos os peões compreendam que lhes compete atravessar a estrada em 
segurança e serem vistos; é importante que os condutores de automóveis 
interiorizem que o álcool, as drogas, as distrações e a velocidade excessiva 
constituem um risco para a vida e que os ciclistas e os condutores de trotinetas 
participem de forma responsável e segura no tráfego rodoviário. No tráfego 
rodoviário, tomamos decisões que podem levar à perda de vidas humanas ou  
a lesões graves e permanentes.

Fator humano
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Desde os anos 60, a Alemanha tem vindo 
a adotar cada vez mais medidas de base 
psicológica que conduzem a mudanças de 
comportamento duradouras. 

A principal característica de todas as intervenções de psicologia do tráfe-
go é a ênfase na segurança rodoviária como objetivo central e critério de 
sucesso, e não no bem-estar individual da pessoa que recebe aconselha-
mento ou tratamento. As intervenções da psicologia do tráfego não se ba-
seiam numa metodologia independente ou “típica” e não se baseiam em 
padrões de perturbação psicológica, mas são definidas pelo entrelaçamen-
to de um objetivo legal e comportamental definido: evitar (futuras) infra-
ções rodoviárias.

Inicialmente, numa perspetiva histórica, até à década de 70, foram 
introduzidas abordagens baseadas no modelo de “Driver Improvement” 
(melhoria do condutor) dos EUA, quase como uma “formação complemen-
tar”. Inicialmente, tratava-se de discussões de grupo mais experimentais, 
mas rapidamente evoluíram para programas de grupo altamente normaliza-
dos com o objetivo de alterar o comportamento relacionado com o tráfego.

Mais tarde, após a introdução de cursos de formação corretiva para 
condutores com infrações ao código da estrada, foi também necessário 
diferenciar as exigências de mudança de atitude e de comportamento (dis-
tinção entre prognóstico positivo, possibilidade de corrigir as deficiências 
dos cursos e prognóstico negativo). Atualmente, os cursos de recuperação 
da aptidão para a condução devem ser reconhecidos com base num con-
ceito cientificamente fundamentado, na confirmação da aptidão por um 
parecer de um perito científico independente e na prova de eficácia através 
de uma avaliação efetuada de acordo com os mais recentes conhecimen-
tos científicos. Na Alemanha, os cursos são objeto de um controlo de qua-
lidade por parte do BASt, o que significa que o legislador se pronunciou a 
favor de uma garantia de qualidade independente.

As medidas de reciclagem de tipo americano, desenvolvidas nos anos 
70, foram substituídas por métodos terapêuticos destinados a provocar 
mudanças de comportamento nos condutores que cometeram infrações 
rodoviárias. Os motores foram os programas de cursos com qualificação 
psicoterapêutica. Para além deste campo de trabalho como intersecção da 
psicologia do tráfego e da psicoterapia, foram estabelecidas outras abor-
dagens e modelos nos domínios da educação para a segurança rodoviá-
ria, da formação em escolas de condução, da formação complementar, da 
redução de pontos, do aconselhamento de pessoas idosas ao volante e 
do trabalho com vítimas de acidentes rodoviários, que tinham em comum 
a combinação de resultados e métodos da psicologia do tráfego, por um 
lado, e da psicoterapia/educação, por outro. 

Em poucas palavras: nas últimas décadas, tem havido uma grande 
diferenciação no domínio da intervenção da psicologia do tráfego. As no-
vas descobertas, bem como os requisitos legislativos, foram incorporados 
neste processo. Pode presumir-se que novos desenvolvimentos no futuro 
ajudarão a otimizar a qualidade das intervenções de psicologia do tráfego 
e a separar melhor o “trigo do joio” em termos de diferenças de qualidade. 

O início das intervenções da psicologia  
do tráfego – antecedentes e linhas de 
desenvolvimento

Entrevista de psicologia do tráfego no  
âmbito de um exame médico-psicológico

Fator humano
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Olhando para o futuro desenvolvimento das intervenções de 
psicologia do tráfego, já existem tentativas iniciais de utilizar as 
possibilidades da realidade virtual para este fim. Por exemplo, os 
óculos de realidade virtual podem ser utilizados para apresentar 
situações de trânsito perigosas de forma mais viva e realista do 
que com outros métodos.  

As especialidades científicas têm normalmen-
te antepassados e pioneiros. O mesmo se apli-
ca à psicologia do tráfego. Os seus primórdios 
remontam a mais de 100 anos e estão intima-
mente ligados ao trabalho de três personali-
dades do século XIX e início do século XX.

 Gustav Theodor Fechner 
(1801-1887) foi muito pro-
dutivo como médico, físico 
e filósofo natural em vários 
domínios científicos. Entre 
outras coisas, Fechner é tam-
bém considerado o fundador 

da psicofísica, que se refere às interrelações le-
gais entre a perceção subjetiva e a experiência de 
um estímulo, por um lado, e os estímulos físicos 
quantitativamente mensuráveis como desenca-
deadores de processos percetivos, por outro. O 
nome de Fechner está intimamente associado ao 
princípio do limiar de diferença como fenómeno 
percetivo da psicofísica. De acordo com este 
método, uma diferença entre dois estímulos só é 
reconhecida por uma pessoa se a diferença entre 
os dois estímulos exceder um nível mínimo – o 
chamado limiar de diferença. Os estudos sobre 
os limiares de estímulo, em particular, continuam 
a desempenhar um papel importante na inves-
tigação de acidentes, nomeadamente sobre a 
perceção dos acidentes. Em primeiro lugar, é 
necessário distinguir entre a capacidade de per-
ceção dos condutores de veículos, por exemplo, 
e a percetibilidade real. No entanto, as restrições 
pessoais, tais como deficiências psicológicas, de 

saúde ou físicas, devem ser tidas em conta de 
forma adequada, a fim de fazer justiça ao caso 
individual. Deve também ter-se em conta que a 
percetibilidade de um acidente pode, por vezes, 
ser dificultada por condições internas agudas, 
como o stress ou a ansiedade, bem como por in-
fluências externas, como a complexidade de uma 
situação de trânsito, as condições de iluminação 
ou o piso irregular da estrada. 

Wilhelm Maximilian Wun-
dt (1832-1920) foi um impor-
tante fisiologista, psicólogo 
e filósofo alemão. Em 1879, 
fundou o primeiro instituto 
de psicologia experimental 
do mundo com um programa 

de investigação sistemático na Universidade de 
Leipzig. Wundt não deu qualquer contributo es-
pecífico para a psicologia do tráfego como parte 
do seu trabalho científico. No entanto, com o 
seu trabalho experimental sobre os tempos de 
reação humana e o efeito de fatores de per-
turbação ou fadiga, lançou bases importantes 
para a investigação posterior em psicologia do 
tráfego. Os estudos experimentais são indis-
pensáveis como fonte de conhecimento para a 
avaliação da análise dos problemas relacionados 
com as substâncias em condutores com per-
turbações ligadas ao consumo de substâncias 
e para o registo individual dos parâmetros de 
desempenho como parte dos procedimentos de 
teste para verificar o tempo de reação ao avaliar 
a aptidão de condução. Muitos dos “alunos” de 

Wundt dedicaram-se mais tarde a este domínio 
e tornaram-se pioneiros na investigação da 
psicologia do tráfego. Entre os primeiros destes 
pioneiros nos seus cursos contam-se: 

Hugo Münsterberg  
(1863-1916) que desenvol-
veu as ideias de Fechner e 
Wundt. Na perspetiva atual, 
a ideia de se concentrar mais 
na aptidão dos condutores 
e nas causas do comporta-

mento delinquente pode ser vista como as raí-
zes da psicologia do tráfego. Quando, em 1910, 
desenvolveu os primeiros testes de seleção de 
condutores para reduzir o número drástico de 
acidentes com elétricos, Münsterberg aperce-
beu-se de que a tarefa mais urgente não era a 
melhoria técnica dos veículos ou dos sistemas 
de sinalização, mas a seleção ou diferenciação 
dos “condutores de carruagens” adequados 
e inadequados. É hoje bem conhecido – em 
parte graças aos resultados da investigação 
de acidentes – que as pessoas ao volante de 
um veículo a motor são a principal causa de 
acidentes. O foco está nas deficiências físicas e 
mentais, bem como nos defeitos de carácter. Já 
na década de 20, houve uma mudança de ênfa-
se no sentido da avaliação do carácter quando 
se tratava da questão da aptidão de condução. 
Muitos dos fenómenos que hoje se observam 
cada vez mais no tráfego rodoviário – como as 
corridas ilegais de automóveis – são causados 
pelos traços de carácter dos condutores.

Cientistas influentes ligados à psicologia do tráfego  
e à análise de acidentes  

Fator humano
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O projeto da UE "Baseline" foi lançado em 2020 sob os auspícios da União 
Europeia e envolveu um total de 18 países europeus. O objetivo do proje-
to era melhorar o desenvolvimento de indicadores-chave de desempenho 
(KPI) fundamentais para a segurança rodoviária na Europa e, ao mesmo 
tempo, aumentar a sua comparabilidade entre os diferentes países através 
de requisitos metodológicos mínimos. Os indicadores-chave de desempe-
nho são métricas que, para além dos números convencionais relativos a aci-
dentes e vítimas, se destinam a tornar mensuráveis e, portanto, contabilizá-
veis, as alterações no nível de segurança do sistema de transportes.

A recolha de dados-chave sobre a segurança rodoviária permite, ba-
sicamente, medir os progressos ao longo do tempo e avaliar a eficácia 
das medidas e iniciativas aplicadas. A situação internacional dos indica-
dores-chave de desempenho reflete tanto os desenvolvimentos positivos 
(taxa de utilização do cinto de segurança) como os que apresentam um 
potencial de desenvolvimento considerável (infraestruturas de transpor-
tes). Acima de tudo, existem também grandes diferenças entre os vários 
países, como demonstram os exemplos de KPI a seguir.    

KPI Velocidade 

Estudos encomendados pela Comissão Europeia mostram que tanto a 
taxa de acidentes como a gravidade dos acidentes aumentam com o in-
cremento da velocidade absoluta. O cumprimento do limite de velocidade 
é, por conseguinte, um indicador do número de utentes da estrada que 
aderem a uma velocidade aceitável em termos de segurança. Os dados 
disponíveis indicam que o comportamento de condução em termos de ve-
locidade varia entre o dia e a noite e entre os dias de semana e os fins de 
semana. A percentagem de veículos que cumprem o limite de velocidade 
nas autoestradas é mais baixa na República Checa (40%), seguida de perto 
por Portugal e Suécia (44% cada), Finlândia (45%) e Chipre (47%). Com 89%, 
a percentagem é mais elevada na Bulgária, seguida de perto pela Irlanda, 
com 88%. Como os limites de velocidade variam de país para país, não é 
necessariamente significativo comparar a percentagem de veículos que 
cumprem o limite de velocidade com a velocidade média.

KPI Cintos de segurança e sistemas de retenção para 
crianças

O valor do indicador-chave de desempenho relativo à utilização corre-
ta dos cintos de segurança pelos utilizadores de automóveis varia entre 
70% na Grécia e 99,2% na Alemanha. Na Áustria, a taxa de utilização cor-
reta é de 97%, na Bélgica de 94%, na República Checa de 95% e na Po-
lónia de 96%. Os valores relativos à utilização correta dos sistemas de 
retenção para crianças são de 99% na Alemanha e na Áustria, 83% na 
Bélgica, 49% na República Checa e 95% na Polónia. Ao colocar os cintos 
de segurança, também é importante ter em conta a posição dos passa-
geiros. O valor para os ocupantes traseiros é inferior ao dos ocupantes 
dianteiros. A Bulgária atinge um valor de 24% para os passageiros da 
retaguarda, enquanto o valor para os passageiros da frente é superior 
a 70%. Na Alemanha, é atingido um valor de 96% para os que se encon-
tram na retaguarda.

KPI Capacetes de proteção

Os principais sistemas de proteção dos ciclistas, ciclomotores e motoci-
clistas são os capacetes de proteção. Os traumatismos da cabeça e do 

Os oito indicadores-chave de desempenho da 
Comissão Europeia para avaliar a segurança 
rodoviária  

•  Velocidade

•  �Cintos de segurança e  
sistemas de retenção  
para crianças

•  Capacetes de proteção

•  Álcool

•  Distração

•  �Segurança dos  
veículos

•  Infraestrutura

•  �Assistência após  
um acidente

Um caminho novo e promissor surge  
no cenário europeu: no futuro, deverá 
ser mais fácil comparar os indicadores 
de segurança rodoviária entre os vários 
Estados-Membros.

O projeto KPI  
da UE

Fator humano
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pescoço têm frequentemente consequências fatais ou graves para os utili-
zadores de veículos de duas rodas. Uma comparação dos valores nacionais 
em relação ao indicador-chave de desempenho mostra que a propor-
ção mais elevada de utilização de capacete entre os ciclistas é em Espa-
nha, com 52,6%. A Letónia tem a taxa mais baixa de uso de capacete, com 
17,9%. No entanto, as taxas de uso de capacete entre os ciclistas só foram 
estudadas em nove países. Os números relativos aos motociclos e ciclomo-
tores mostram um quadro diferente. Em todos os países que recolheram 
dados relativos ao KPI, as taxas de utilização de capacete foram significa-
tivamente mais elevadas. A Letónia e a Áustria apresentam as taxas mais 
elevadas de uso de capacete entre os condutores dos onze países, com 
100% e 99,9%, respetivamente, enquanto a Grécia e Chipre apresentam 
as taxas mais baixas, com 80,3% e 87,4%, respetivamente. Isto também se 
reflete nas taxas de uso pelos passageiros. 

Os indicadores-chave de desempenho atingem geralmente valo-
res mais elevados para as crianças que andam de bicicleta em todos 
os países. Relativamente ao grupo etário dos 0 aos 14 anos, o valor 
na Áustria é de 78,2%, mas apenas 34,6% para os maiores de 14 
anos. A Bélgica também regista uma queda drástica. Enquanto  
64,6% dos jovens com menos de 14 anos usam capacete, apenas 22,6% dos 
jovens com mais de 14 anos o fazem.

Em alguns países, o género também desempenha um papel na taxa de 
utilização de capacete. Em Portugal, por exemplo, o KPI é de 41,5% para as 
mulheres e de 49,2% para os homens. Em Espanha, 26,9% das mulheres 
usam capacete, em comparação com 47,3% dos homens.

KPI Álcool

Em todos os países, mais de 97% dos condutores conduzem dentro dos 
respetivos limites legais de concentração de álcool no sangue. Os valores 
dos KPI para a Alemanha baseiam-se em inquéritos. O valor do KPI aqui é 
de 99,7%. Entre os países participantes, a República Checa apresenta o va-
lor mais baixo, com base em medições no tráfego rodoviário, com 96,2%. O 
valor mais baixo registado é o da Áustria, com um valor de 91,9%.

Numa comparação detalhada dos diferentes países por tipo de estrada, 
Portugal tem o KPI mais elevado de 99,7% para as autoestradas, enquan-
to as estradas nacionais na Polónia e em Portugal têm os KPI mais eleva-
dos de 99,5% e 99,6%, respetivamente. Em termos de estradas urbanas, a 
Polónia também alcançou o valor mais elevado, com 99,8%. Uma compa-
ração dos valores para diferentes alturas do dia mostra que todos os KPIs 
são mais baixos à noite. Esta situação é particularmente notória aos fins de 
semana. A Alemanha só atinge um valor de 95,4% à noite, enquanto o indi-
cador-chave de desempenho é de 99,7% noutros períodos.

Os homens tendem a conduzir sob o efeito do álcool um pouco mais fre-
quentemente do que as mulheres. O KPI para as mulheres que conduzem 
automóveis ou veículos motorizados de duas rodas é de 99,6%, enquanto 
para os homens é de 99,5%. No entanto, a idade parece desempenhar um 
papel na condução sob o efeito do álcool, uma vez que o grupo dos 18 aos 
24 anos tem um KPI de 97,9%, enquanto o valor para os 25 aos 34 anos já é 
de 99,3%. Este valor continua a subir com o aumento da idade, de modo que 
a partir dos 65 anos tem um valor arredondado de 100%. É também crucial 
saber se o condutor é um condutor inexperiente ou um condutor experien-
te. Para os condutores inexperientes de automóveis ou de veículos motori-
zados de duas rodas, o KPI é de 92,2%, ao passo que é de 99,8% para as pes-
soas com mais de 21 anos ou fora do período de experiência.

KPI Distração

O aumento da utilização de dispositivos móveis, 
especialmente smartphones, é considerado uma 
das principais causas de acidentes devido à dis-
tração dos condutores. Editar mensagens de tex-
to e falar ao telefone enquanto se conduz con-
tribui para uma condução mais perigosa. Por 
este motivo, a utilização de telemóveis durante 
a condução é proibida na maioria dos Estados-
Membros da UE e, em alguns países, a proibição 
foi alargada aos dispositivos eletrónicos móveis. 
Considerando os dias úteis e os fins de semana 
em conjunto, os indicadores-chave de desempe-
nho variam entre 89,3% (Chipre) e 97,3% (Repú-
blica Checa). 

Os resultados atuais mostram que pelo me-
nos 90% dos condutores não se distraem com 
dispositivos eletrónicos, abstendo-se de os utili-
zar. Chipre regista o valor mais baixo, com 90,6%, 
enquanto a Finlândia regista o valor mais eleva-
do, com 98,3%. Com 97,9%, a Alemanha está na 
faixa superior e ocupa o segundo lugar. 

Fator humano
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O exame de condução desem-
penha um papel central no sis-
tema global de preparação dos 
condutores iniciantes: cumpre a 
função de apenas permitir que 
os condutores inexperientes, su-
ficientemente qualificados para 
conduzir de forma autónoma, 
circulem na estrada. Por outro 
lado, o conteúdo do exame for-
nece importantes impulsos para 
a organização da formação nas 
escolas de condução. 

Em 2024, mais de dois milhões de exames teóricos e cerca de 1,8 milhões de exames práticos da carta de 
condução (TFEP/PFEP) foram efetuados pela primeira vez. Em quase todas as classes, o número de exames 
aumentou no último ano. Esta é uma prova impressionante da eficácia do sistema de exames na Alemanha.  
Cerca de 80% dos TFEP e cerca de 75% dos PFEP destinavam-se a cartas de condução da categoria B.

No total, cerca de um quarto dos exames de carta de condução da categoria B foram efetuados como 
exames BF17 (“condução acompanhada a partir dos 17 anos”) em 2024. A taxa de aprovação nos exames 
BF17 foi significativamente superior à média da categoria B, com uma diferença de mais de dez pontos 
percentuais. No entanto, se analisarmos a evolução dos números dos exames BF17 desde 2014 numa 
perspetiva longitudinal, é evidente que a percentagem diminuiu cerca de dez pontos percentuais.

Qual é o estado atual da segurança rodoviária dos jovens condutores inexperientes na Alemanha? Um 
olhar sobre as estatísticas de acidentes entre 2011 e 2021 revela uma melhoria significativa: o número de 
acidentes com veículos particulares que causaram ferimentos, nos quais condutores entre 18 e 21 anos 
foram os principais responsáveis, diminuiu quase 43% em relação ao nível inicial. Assim, pode-se afirmar 
que a segurança rodoviária dos condutores jovens melhorou significativamente neste período. Esta 
evolução positiva destaca-se claramente em comparação com condutores de outros grupos etários. Embora 
os jovens condutores inexperientes continuem a figurar entre os principais grupos de risco no que se refere 
ao desempenho da condução e ao seu número, verifica-se uma tendência claramente mais positiva neste 
grupo etário do que noutros grupos etários. O programa de preparação de condutores principiantes 
contribuiu significativamente para este sucesso. As medidas de otimização aplicadas nestes domínios nos 
últimos anos parecem ter sido particularmente eficazes.

Para manter este nível elevado, tanto a formação dos condutores como o exame da carta de condução 
devem ser continuamente desenvolvidos. Estão atualmente a ser discutidas propostas de reforma da 
formação dos condutores. Esta reforma introduz novos instrumentos de gestão curricular, como os quadros 
de competências e os planos de formação. Estas alterações terão inevitavelmente um impacto no exame de 
condução, uma vez que as estruturas e o conteúdo terão de ser adaptados em conformidade. Além disso, 
será discutida a utilização crescente de métodos digitais de ensino/aprendizagem, a par dos métodos de 
ensino/aprendizagem testados e comprovados da aprendizagem presencial.

A Comissão Europeia está atualmente a trabalhar em estreita colaboração com os Estados-Membros da 
UE numa nova versão da diretiva relativa à carta de condução da UE. Este facto terá igualmente um impacto 
no quadro jurídico nacional e, em última análise, no conteúdo e nos métodos de auditoria. Devido à crescen-
te automatização dos veículos, que implica uma mudança na divisão de tarefas entre o condutor e o veículo, 
será cada vez mais necessário incluir requisitos correspondentes nos exames. Para garantir a segurança  
na condução também em idades mais avançadas, a TÜV e a DEKRA oferecem, desde a primavera de 2025, 
exames de condução padronizados para condutores idosos, com foco na manutenção e melhoria das 
competências de condução.

Todos os desenvolvimentos mencionados na área da preparação de condutores inexperientes exigem um 
aperfeiçoamento contínuo dos conteúdos e métodos dos exames, a fim de satisfazer os requisitos futuros 
para uma participação segura no trânsito motorizado. A TÜV | DEKRA arge tp 21 continuará a desempenhar 
um papel central no futuro, em estreita colaboração com todos os intervenientes no processo de exame  
de condução, e contribuirá ativamente para o desenvolvimento e otimização dos sistemas de exame de 
condução, tanto teóricos como práticos, com vista a alcançar o objetivo da “Visão Zero”.

DECLARAÇÃO

O desenvolvimento contínuo do exame da carta de  
condução como contributo para a segurança rodoviária  
na Alemanha

Mathias Rüdel
Diretor-geral da TÜV ǀ DEKRA arge tp 21 

Fator humano
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No futuro, os veículos automatizados deverão ser operados, em determi-
nadas condições, através de controlo remoto ou telecondução por um con-
dutor humano num centro de controlo. Isto soa a ficção científica e faz-nos 
lembrar automaticamente os anos 80, quando o cinema começou a inte-
ressar-se pela eletrónica de bordo dos automóveis sem condutor. Um carro 
falante chamado KITT (Knight Industries Two Thousand) tornou-se a perso-
nagem principal da série televisiva “O Justiceiro”. O Pontiac Firebird Trans 
Am preto com a cadeia de luzes vermelhas na grelha do radiador podia ser 
conduzido tanto manual como automaticamente e recebia os seus coman-
dos de controlo através de um relógio de pulso.

O que na altura parecia música futurista é hoje a música do futuro pró-
ximo. Porém, os sons eufóricos misturam-se com dissonâncias, pois a tele-
condução redefine a interface homem-máquina e, ao mesmo tempo, cria 
novos desafios para a “orquestração” da interação entre o homem e a tec-
nologia. A capacidade central da pessoa que controla remotamente con-
siste em desenvolver rapidamente uma consciência adequada da situação, 
que lhe permita decifrar corretamente a parte de uma situação de trânsito 
representada em duas dimensões num ou mais ecrãs e ponderar as op-
ções de ação necessárias. A consciência situacional engloba a perceção, a 
compreensão e a projeção. A pessoa que controla remotamente deve pro-
vavelmente orientar-se por parâmetros relativamente abstratos e deduzir 
informações e eventos que faltam. Este facto tende a tornar propenso a er-
ros o processamento de informação da pessoa que controla remotamente. 

Erros de avaliação podem afetar, por exemplo, a velocidade de condu-
ção. A avaliação da velocidade de outros veículos em sentido contrário por 
condutores que estão ativamente envolvidos no trânsito, ou seja, “no cir-
cuito”, varia consideravelmente, entre 50% de subestimativa e 13% de su-
perestimativa. Dependendo se o observador estima a distância a partir do 
interior de um automóvel ou de uma cadeira ao lado (comparável à situa-
ção de uma pessoa que conduz remotamente numa central de emergên-
cia), as estimativas variam em até 29%, mesmo que todas as outras condi-
ções experimentais sejam mantidas constantes. Erros de orientação, por 
exemplo, na forma de obstrução da visão por edifícios, veículos ou intem-
périe, bem como avaliações incorretas (por exemplo, da distância ou da 
velocidade) já são considerados causa de acidentes na condução manual, 
conforme confirmado empiricamente numa análise aprofundada, sistemá-
tica e estruturada de 474 acidentes. 

Situações críticas de tomada de controlo

Além dos fatores contextuais desfavoráveis para a interpretação de um 
evento de trânsito, o tempo necessário para desenvolver uma consciência 
situacional também desempenha um papel importante. Uma pessoa que 
não esteja no meio da situação de condução precisa de mais tempo para 
o fazer do que uma pessoa que esteja ao volante de um veículo e que, por 
conseguinte, esteja completamente “no circuito”. Este facto é confirmado 
por estudos sobre a consciência situacional do condutor em situações de 
tomada de controlo ao passar do modo de condução totalmente automati-
zado para o modo manual quando solicitado pelo sistema. Enquanto que a 
consciência situacional pode ser construída comparativamente mais rápi-

A evolução tecnológica da condução 
manual para a condução totalmente 
automatizada está em pleno andamen-
to e atingiu uma nova fase.

Telecondução – desafios para  
o “condutor secreto” no centro de controlo 

Especialmente no domínio da condução totalmente 
automatizada, os atuais conceitos de segurança 
preveem a utilização de um telecondutor (humano) 
num ambiente de trabalho especial (o posto  
de trabalho do telecondutor ou uma cabina  
de condução).
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da no nível 1 (perceção) (cinco a oito segundos), a duração no nível 2 (com­
preensão) é já superior a 20 segundos. Em estudos com condutores fora 
do veículo, análogos à pessoa que conduz remotamente, verificou-se um 
atraso na perceção da situação de 29 a mais de 162 segundos, consoante 
a aplicação. Ao mesmo tempo, o tempo de reação, mesmo em situações 
simples de tomada de controlo do veículo, aumenta de um para mais de 
três segundos.

Os tempos de latência na transmissão de sinais também reduzem o 
tempo de processamento e podem prejudicar a sensação de controlo e a 
qualidade do desempenho do controlo. Para efeitos de comparação: no 
tráfego aéreo, os atrasos de, no máximo, 100 milissegundos são conside­
rados aceitáveis para cenários de tempo crítico que exigem um controlo 
preciso da aeronave; o controlo da aeronave já não pode ser garantido se 
o atraso for superior a 240 milissegundos.

Além disso, a falta de feedback háptico após as entradas de controlo 
torna os processos de perceção mais difíceis. Como resultado da falta de 
feedback, a pessoa com controlo remoto não pode “sentir” o significado 
das suas ações. Este fenómeno é conhecido dos jogos de computador e é 
também conhecido como efeito de incorporação. Esta situação pode ser 
acompanhada de um menor sentido de responsabilidade, mas sobretudo 
pode levar a mal-entendidos devido a uma avaliação incorreta do significa­
do de informações individuais. 

Devido à variedade esperada de tecnologias de condução totalmente 
automatizada com diversas características específicas dos veículos teleco­
mandados (dimensões, peso, contornos, equipamento, conforto de con­
dução), o telecondutor deve ser capaz de operar muitos tipos diferentes 
de veículos. Para além do campo de visão, o comportamento da direção 
e da travagem, bem como a capacidade de resposta à aceleração, variam 
em função das características do veículo. A grande heterogeneidade dos 
tipos de veículos leva à questão de saber como garantir que o telecondu­
tor seja capaz de lidar de forma fiável com diferentes tipos de veículos e, 
por exemplo, de se familiarizar com as “características” dos veículos tele­
comandados no centro de controlo antes de iniciar a viagem. 

Tarefas de  
enorme complexidade

Que conclusões se podem tirar? O processo de te­
lecondução resulta numa dissociação espacial e 
mental da estrutura anterior da tarefa de condu­
ção. Enquanto uma pessoa que conduz o veículo re­
cebe e processa continuamente informações sobre 
o trânsito, uma pessoa que conduz remotamente 
é confrontada com uma oferta seletiva de informa­
ções que difere quantitativa, qualitativa e temporal­
mente daquela recebida pelo condutor ativo. Ainda 
não está provado até que ponto as soluções técni­
cas disponíveis até à data podem simular adequada­
mente o processo dinâmico da perceção humana do 
perigo a todos os níveis de distância, os eixos visuais 
do condutor e os movimentos oculares associados.

Se ao telecondutor forem apresentados apenas 
excertos selecionados de uma situação de trânsito 
em diferentes ecrãs bidimensionais, existe o risco 
de falha momentânea. Esta situação pode ser com­
pensada, pelo menos parcialmente, pela conceção 
ergonómica do posto de trabalho do telecondutor, 
com equipamento de apoio e de redução do stress. 
Por exemplo, uma indicação da distância ao veículo 
da frente faria sentido como característica ergonó­
mica obrigatória do posto de trabalho de um tele­
condutor.

O telecondutor deve ser o condutor do veícu­
lo no sentido jurídico. Por conseguinte, é necessá­
rio especificar exatamente quando começa e quan­
do termina o processo de movimento resultante da 
telecondução. A execução do controlo remoto co­
meça assim que se pressiona o botão no disposi­
tivo de entrada para estabelecer a transmissão de 
dados entre a sala de controlo e o veículo controla­
do remotamente ou só depois que o telecondutor 
tem consciência da situação? Que tempos de atra­
so devem ser considerados toleráveis em termos de 
erros? E quando termina exatamente o processo de 
controlo remoto?

A telecondução pode muito bem ser a cere­
ja azeda no topo do bolo do artigo “Ironies of 
Automation”, publicado há mais de 40 anos por 
Lisanne Bainbridge. As tarefas de condução simples 

Um telecondutor deve ser 
capaz de operar muitos ti-
pos diferentes de veículos
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A evolução tecnológica nos veículos e nas 
infraestruturas rodoviárias vai criando a 
convicção de que num futuro cada vez 
mais próximo os acidentes vão diminuir 
ou mesmo desaparecer. Neste cenário, 
poder-se-ia pensar que o papel do condu-
tor passaria para um registo secundário 
de um sistema que não prevê a sua inclu-
são. E se assim fosse, qual a razão para 
investir na formação de novos conduto-
res e assegurar que os condutores atuais 
conduzem em segurança? 
 
A resposta é imediata: o condutor faz parte 
do ecossistema da mobilidade e os desafios 
de hoje e do futuro serão diferentes, mas 

terão como denominador comum a segurança rodoviária.  A mudança de 
paradigma no processo de formação de condutores, com o foco no 
comportamento de antecipação para as situações de risco, capacidade de 
concentração, de atenção e adaptabilidade aos sistemas de apoio à condução,  
é um caminho que tem sido feito e que o IMT quer melhorar e aprofundar.

Reconhecemos que os candidatos a condutor não são todos iguais e preci-
sam de processos de aprendizagem mais adaptados ao seu estilo de vida e ne-
cessidades: ferramentas de e-learning e de vídeo conferência no ensino, provas 
de exame com tradução automática ou com avatares de língua gestual e intro-
dução de conteúdos nas provas teóricas de mais fácil compreensão e centrados 
no comportamento seguro, serão uma realidade em breve. 

Pretendemos também desenvolver processos de formação e avaliação espe-
cíficos para a condução de motociclos e veículos pesados, pois estes veículos 
apresentam desafios próprios que não podem ser desconsiderados no pro-
cesso de formação de novos condutores. No caso dos motociclos é essencial 
o aumento do treino de adaptação ao veículo e às situações críticas como as 
travagens de emergência. 

Todas estas medidas estão alinhadas com o processo de revisão da diretiva 
da carta de condução e com as boas práticas que o IMT tem acompanhado e 
analisado junto dos seus parceiros nacionais e internacionais, sempre com o 
objetivo de que os melhores condutores, os mais capazes de se adaptar à 
mudança e à tecnologia, são aqueles que agora estão a começar a conduzir.

DECLARAÇÃO
Os melhores condutores do futuro

Pedro Miguel Silva
Membro do Conselho de Administração do IMT

(Instituto da Mobilidade e dos Transportes)

são automatizadas, restando tarefas extremamente 
complexas que, a partir de então, têm de ser reali-
zadas por uma pessoa que controla remotamente 
a partir de uma sala de controlo, longe do trânsi-
to real. Esta constatação pouco animadora é motivo 
de preocupação: as causas dos acidentes passam 
da falha humana da pessoa no veículo para a falha 
humana do telecondutor e/ou do criador por trás 
desta nova interface homem-máquina.

Portanto, a implementação prática da telecondução no período de tes-
te é aguardada com grande expectativa. Pode tornar-se um modelo de 
sucesso, desde que a ambição política, as limitações físicas do sistema, a 
confiança excessiva na tecnologia e a busca do lucro económico não blo-
queiem ou contornem “de forma criativa” o caminho inteligente da evidên-
cia empírica baseada na teoria e na ciência. Afinal, o que está em causa 
é nada mais nada menos do que a vida e a integridade física de todos os 
utentes da estrada e a sua necessidade fundamental de proteção, que o 
Estado deve garantir, tal como consagrado na Constituição.   
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A inteligência artificial (IA) desempenha 
um papel decisivo no desenvolvimento 
de veículos altamente e totalmente au-
tomatizados e está a revolucionar a for-
ma como entendemos a mobilidade.

Inteligência artificial no funcionamento 
dos veículos do futuro – para o bem e para 
o mal? 

Com base nos cinco níveis de condução automatizada definidos pela 
Society of Automotive Engineers (SAE 2018, 2021) – ou seja, do nível 0 (o 
condutor controla o veículo completamente sozinho) ao nível 5 (o veículo é 
conduzido do princípio ao fim sem condutor, ou seja, de forma totalmente 
automatizada ou autónoma) – a tarefa de condução e a divisão de tarefas 
entre o condutor e o sistema técnico de controlo do veículo serão redefini-
das no futuro. Quanto maior for a percentagem de automatização, menor 
será a percentagem de tarefas humanas.

Esta evolução técnica traz consigo desafios em diversas áreas, por exem-
plo, questões éticas e a garantia da necessidade fundamental de proteção. 
Quanto maior o grau de automatização, mais as causas dos acidentes pas-
sam da falha humana no próprio veículo para a falha humana do criador de 
TI por trás da interface homem-máquina. Quem desenvolve o software para 
a IA no veículo, ou seja, as redes neurais, precisa tomar uma série de deci-
sões sobre diferentes parâmetros dessas redes neurais. Isto inclui decisões 
sobre o comportamento dos veículos autónomos em caso de um acidente 
inevitável e sobre quem deve ser potencialmente prejudicado.

Um exemplo clássico desse tipo de dilema moral é o seguinte: uma pes-
soa que está a caminhar entra repentinamente na faixa de rodagem à fren-
te de um veículo autónomo. A colisão só pode ser evitada através de uma 
travagem de emergência. Um desvio adicional para o passeio evitaria a co-
lisão, mas provocaria uma colisão com uma pessoa no passeio. Uma ma-
nobra de desvio em sentido contrário causaria uma colisão com um ca-
mião em sentido contrário, pondo assim em perigo todos os ocupantes 
do veículo. Trata-se, essencialmente, de rotinas programadas de tomada 
de decisões para repartir o risco de danos potenciais entre as várias par-
tes envolvidas num acidente. Os fabricantes de automóveis e os decisores 
políticos enfrentam igualmente estes dilemas morais. Afinal, um consenso 
sobre os princípios subjacentes a estas decisões é particularmente impor-
tante para a população, caso contrário, os veículos totalmente automati
zados terão pouca aceitação e utilização na sociedade.

Dilemas morais investigados experimentalmente

Há alguns anos, um grupo de cientistas liderado pelo britânico Edmond 
Awad desenvolveu a experiência “Máquina Moral” para quantificar as ex-
pectativas da sociedade em relação aos princípios éticos no que diz res-
peito ao comportamento conflituoso dos veículos autónomos. Tratava-se 
de uma espécie de jogo que utilizava uma plataforma experimental mul-
tilingue online para recolher dados sobre as expectativas das pessoas em 
relação à resolução de dilemas morais relacionados com acidentes inevitá-
veis. A “Máquina Moral” apresentava aos utilizadores cenários de acidentes 
inevitáveis com dois resultados possíveis, consoante o veículo autónomo 
se desviasse ou se mantivesse na rota. A tarefa da pessoa era escolher o 
resultado preferido. Os participantes no teste tiveram a oportunidade de 
visualizar antecipadamente informações pormenorizadas sobre o destino 
das pessoas envolvidas no cenário.

Uma sessão continha 13 acidentes. No final de uma sessão, os partici-
pantes podiam preencher voluntariamente um questionário que registava 
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laram uma preferência mais forte pela proteção 
dos seres humanos do que dos animais, por mais 
vida do que menos e por vidas mais jovens em 
detrimento das mais velhas. A geolocalização 
possibilitou a identificação dos países dos parti-
cipantes, permitindo identificar grupos ou agru-
pamentos de países com preferências morais 
homogéneas.

informações demográficas como o sexo, a idade, o rendimento, a edu-
cação e as atitudes religiosas e políticas. Os participantes foram tam-
bém geolocalizados para que se pudessem identificar posteriormente 
grupos de países com preferências morais semelhantes. 

No final, a recolha da “Máquina Moral” incluiu quase 40 milhões 
de decisões em dez idiomas, de milhões de pessoas em 233 países 
ou regiões. Em termos de preferências globais, os resultados reve-

Com a crescente integração da inteligência artificial (IA) nos veículos rodoviários, nomeadamente através dos sistemas 
avançados de assistência ao condutor, o seu potencial para melhorar a segurança da condução e reduzir os acidentes está 
a tornar-se evidente. No entanto, os riscos associados à falha dos sistemas de IA não devem ser ignorados, uma vez que 
estas tecnologias têm um impacto direto na segurança rodoviária e podem pôr em perigo vidas humanas. Por exemplo, a 
falha dos sistemas de IA nos sistemas avançados de assistência ao condutor que tomam decisões sobre a velocidade do 
veículo ou as manobras de travagem pode causar acidentes graves. Com o desenvolvimento da tecnologia de condução 
autónoma, a IA desempenhará um papel cada vez maior, tornando a sua segurança ainda mais importante.

de gestão da IA na sua organização. Este sistema deve incluir diretrizes 
claras, fluxos de trabalho e funções para garantir a segurança dos sistemas 
de IA e ultrapassar os desafios regulamentares. Além disso, todas as partes 
envolvidas – fornecedores de tecnologia a montante, integradores a jusante 
e fabricantes – devem contribuir para garantir a segurança do sistema, a 
segurança dos dados e a transparência. É necessário um sistema de gestão 
da qualidade abrangente ao longo de todo o ciclo de vida da IA para garan-
tir a conformidade total, uma vez que este assegura que todas as atividades 
permanecem rastreáveis e verificáveis.

A norma ISO/PAS 8800 fornece orientações para a segurança dos siste-
mas de IA na indústria automóvel. Abrange todo o ciclo de vida da IA, desde 
a conceção até à implantação, e garante que os sistemas são seguros e 
fiáveis. A norma complementa a ISO 26262 (segurança funcional) e a ISO 
21448 (SOTIF) para abordar os potenciais riscos associados aos sistemas 
controlados por IA. Sublinha igualmente a importância do controlo da 
qualidade dos dados, da validação do sistema e da monitorização contínua 
durante o funcionamento para garantir que os sistemas de IA cumprem os 
requisitos de segurança em todas as fases.

A DEKRA desempenha um papel fundamental na promoção da segurança 
da IA nos veículos rodoviários. Participamos no debate regulamentar, temos 
experiência na conceção de melhores práticas e oferecemos certificação 
e avaliação ISO 8800 para ajudar os fabricantes a garantir que os seus 
sistemas de IA cumprem as mais elevadas normas de segurança. Os nossos 
serviços independentes de ensaio e certificação ajudam a garantir que as 
tecnologias de IA cumprem os requisitos regulamentares, promovendo 
assim aplicações de IA mais seguras e fiáveis nos veículos.

DECLARAÇÃO

Garantir a segurança e a  
fiabilidade das tecnologias de IA  
nos veículos rodoviários

Xavier Valero
Director Artificial Intelligence e  

Advanced Analytics na DEKRA

A regulamentação e as normas relativas à inteligência artificial 
são essenciais para gerir eficazmente estes riscos. A legislação 
da UE em matéria de IA, que entrou em vigor em agosto de 
2024, define “sistemas de IA de alto risco”, incluindo os que 
afetam a vida e a segurança das pessoas. No setor automóvel, 
os sistemas de IA para perceção visual (por exemplo, reconheci-
mento de sinais de trânsito, peões e veículos), monitorização de 
veículos (por exemplo, pressão dos pneus, temperatura do mo-
tor) e decisões de condução (por exemplo, travagem automática) 
podem ser classificados como sistemas de IA de alto risco, uma 
vez que um mau funcionamento pode pôr em perigo a saúde e a 
vida dos condutores e dos peões. Estes sistemas, fundamentais 
para a segurança da condução, devem ser objeto de um controlo 
e de uma validação mais rigorosos para garantir a sua fiabilidade 
e evitar riscos.

A Lei da IA também permite isenções se os sistemas de IA já 
tiverem sido avaliados em conformidade com os regulamentos 
existentes, como a autorização do tipo de veículo (Regulamento 
(UE) 2018/858). Isto significa que os dispositivos de segurança 
como os sistemas avançados de assistência ao condutor, embora 
indiretamente regulados pela Lei da IA, podem ser validados 
através dos procedimentos de homologação existentes sem 
necessidade de avaliações adicionais por terceiros.

Embora os fornecedores de sistemas de IA sejam responsá-
veis por garantir que os seus sistemas cumprem os requisitos da 
Lei da IA, devem também estabelecer um sistema abrangente 
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Há ainda outro aspeto importante a ter em conta no desenvolvi-
mento da IA para uma condução totalmente automatizada: como 
explicou o programador de software americano Greg Borchers 
num artigo especializado em 2003, as diferenças culturais podem 
ter uma grande influência no trabalho de engenharia de software, 
especialmente em equipas multiculturais, para além das diferentes 
funções, horários e recursos. Para investigar isto com mais porme-
nor, analisámos dois projetos de desenvolvimento de software dis-
tintos que envolviam equipas do Japão, da Índia e dos EUA. Foram 
analisadas mais pormenorizadamente três dimensões do estudo 
cultural do cientista holandês Geert Hofstede: distância em relação 
ao poder (que trata da desigualdade social e da relação com a au-
toridade), individualismo versus coletivismo (relação entre o indiví-
duo e a sociedade) e prevenção da incerteza (que trata do conflito 
e da incerteza).

Em culturas com uma elevada distância ao poder, como a Ín-
dia ou o Japão, o superior tem mais poder sobre os subordina-
dos do que em culturas com uma distância ao poder mais baixa. 
Podem surgir problemas se, por exemplo, o gestor de projeto 
americano esperar que as equipas na Índia ou no Japão resol-
vam os problemas da mesma forma que as equipas de desen-
volvimento americanas normalmente o fazem. Porém, as equi-
pas japonesas e indianas esperam estar subordinadas ao gestor 
de projeto americano e têm de seguir imediatamente as suas 
instruções sem as contestar. Voltando ao desenvolvimento da IA 
para a condução totalmente automatizada, isto pode ter como 
consequência que as preocupações da própria empresa, por 

exemplo no que diz respeito à proteção de certos grupos de 
utentes da estrada, sejam postas em segundo plano e a sua 
segurança possa ser afetada.

As equipas com diferentes graus de individualismo também têm 
potencial para gerar conflitos. Nos Estados Unidos, que têm um 
índice de individualismo elevado, a tónica é colocada na afirmação 
das próprias necessidades, enquanto no Japão ou na Índia, por 
exemplo, as pessoas pensam mais coletivamente. No caso da IA 
para a condução totalmente automatizada, as necessidades dos 
utentes vulneráveis da estrada, em particular, poderiam ser mais 
tidas em conta em equipas mais coletivistas.

Por último, mas não menos importante, as culturas com valores 
elevados no índice de prevenção de incertezas têm mecanismos de 
controlo mais desenvolvidos para reduzir o sentimento de incerte-
za. Exemplos de tais mecanismos no domínio do desenvolvimento 
de software incluem sistemas restritivos de controlo de alterações 
e modelos de processos sofisticados que fornecem procedimentos 
adequados para lidar com todos os eventos possíveis durante o 
desenvolvimento.

Por conseguinte, esta pergunta também mostra que ainda 
existem muitos desafios relacionados com a utilização da IA para a 
condução totalmente automatizada, que é necessário ter em conta 
um grande número de aspetos relevantes e que é necessária uma 
investigação aprofundada antes de esta tecnologia poder ser utili-
zada em grande escala.

Influência dos fatores culturais nas técnicas de  
engenharia de software

Principais diferenças a nível mundial

No total, 130 países foram classificados em três grandes 
agrupamentos: o agrupamento ocidental (constituído pela 
América do Norte e por muitos países europeus), o agru-
pamento oriental (constituído, por exemplo, pelo Japão e 
pelos países islâmicos) e o agrupamento meridional (cons-
tituído pelos países da América Central e do Sul). Estes agru-
pamentos são coerentes com a proximidade geográfica e 
cultural dos países incluídos. Verificaram-se diferenças cla-
ras em algumas preferências entre os três agrupamentos, 
o que representa um desafio no que diz respeito ao obje-
tivo de uma ética de máquinas universal. Por exemplo, a 
preferência por dispensar pessoas mais jovens em vez de 
pessoas mais velhas e pessoas com estatuto mais elevado 
em vez de pessoas com estatuto mais baixo foi significati-
vamente menor nos países do cluster oriental e significati-
vamente maior nos países do agrupamento meridional em 
comparação com o agrupamento ocidental. Em compara-
ção com os outros dois agrupamentos, os países do agrupa-
mento do sul mostraram uma preferência significativamen-
te mais fraca pela proteção dos seres humanos do que dos 
animais de companhia. Apenas a (fraca) preferência pela 

Os cenários de acidente na experiência “Máquina 
Moral” são gerados de acordo com uma estratégia 
que se centra nos nove fatores seguintes:

•	 Poupar pessoas ou animais?

•	 Manter o rumo ou sair do caminho?

•	 Ocupantes do veículo ou peões?

•	 Poupar mais vidas ou  
menos vidas?

•	 Poupar homens ou mulheres?

•	 Poupar os jovens ou os idosos?

•	 Poupar os peões que atravessam a 
estrada legalmente ou os peões 
que atravessam a estrada com o 
sinal vermelho?

•	 Poupar pessoas saudáveis e 
capazes ou pessoas com 
problemas de saúde?

•	 Poupar as pessoas com  
um estatuto social mais elevado  
ou poupar as pessoas com um 
estatuto social mais baixo? 

Fator humano
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Os factos em resumo 

•	 Como todas as substâncias psicoativas, a canábis afeta o nosso 
sistema nervoso e, por conseguinte, componentes fundamentais  
da nossa capacidade de conduzir com segurança.

•	 Uma concentração de álcool no sangue superior ao limite legal 
foi detetada em 20% de todos os acidentes mortais em países 
com rendimentos elevados e entre 33% e 69% em países com 
rendimentos baixos e médios.

•	 Os alcoolímetros com dispositivo de bloqueio da ignição não 
constituem uma primeira prioridade sensata na luta contra a 
condução sob o efeito do álcool.

•	 Nas últimas décadas, tem havido uma grande diferenciação 
no domínio da intervenção da psicologia do tráfego. As novas 
descobertas, bem como os requisitos legislativos, foram 
incorporados neste processo.

•	 A recolha de dados-chave uniformizados sobre a segurança 
rodoviária permite, basicamente, uma comparabilidade, medir os 
progressos ao longo do tempo, bem como avaliar a eficácia das 
medidas e iniciativas aplicadas.

•	 O telecondutor numa sala de controlo deve ser o condutor do veículo 
no sentido jurídico. Portanto, para este tipo de controlo de veículos, 
é necessário especificar exatamente quando começa e quando 
termina o processo de movimento resultante da telecondução.

•	 Quanto maior o grau de automatização, mais as causas dos 
acidentes passam da falha humana do condutor do veículo  
para a falha humana dos criadores de TI por trás da interface  
homem-máquina.

proteção dos peões em relação aos passageiros 
e a (moderada) preferência pela proteção da par-
ticipação no trânsito em conformidade com a lei 
em relação a comportamentos ilegais parecem 
estar presentes em todos os agrupamentos na 
mesma medida. Uma característica especial do 
agrupamento do Sul foi a forte preferência pela 
proteção das mulheres e das pessoas saudáveis. 

Além disso, foram identificados quatro fato-
res preditivos culturais e económicos para ex-
plicar as diferenças nas preferências morais dos 
países ou agrupamentos. Por exemplo, existem 
diferenças sistemáticas entre culturas individua-
listas e culturas coletivistas. Os participantes de 
culturas individualistas, que dão ênfase à impor-
tância de cada indivíduo, mostram uma prefe-
rência mais forte por poupar o maior número 
de pessoas, enquanto os participantes de cultu-
ras coletivistas, que dão ênfase ao respeito pe-
los membros mais velhos da comunidade, mos-
tram uma preferência mais fraca por poupar os 
mais jovens.

Quando se trata de saber se os peões que 
atravessam a estrada ao sinal vermelho devem 
beneficiar da mesma proteção que as pessoas 
que atravessam a estrada legalmente, a prospe-
ridade e a organização diferenciada das regras 
e instituições do país desempenham um papel 
importante. Os indivíduos de países mais pobres 
e com menos regulamentação legal são mais to-
lerantes em relação aos peões que atravessam a 
estrada ilegalmente – presumivelmente devido à 
sua experiência de menor cumprimento das re-
gras e de sanções mais fracas em caso de incum-
primento. Além disso, a desigualdade económi-

ca num país influencia a forma como as pessoas 
de diferentes estatutos sociais são tratadas de 
forma desigual.

As pessoas de países com menos igualdade 
económica entre ricos e pobres também tratam 
os ricos e os pobres de forma menos igual na 
“Máquina Moral”. Este facto pode ser explicado 
por encontros regulares com a desigualdade, 
que se enraízam nas preferências morais das 
pessoas. Além disso, a diferença de tratamento 
entre homens e mulheres na “Máquina Moral” 
está relacionada com a diferença de género num 
país em termos de saúde e sobrevivência. Em 
quase todos os países, a preferência recaiu so-
bre as mulheres. Este facto foi ainda mais acen-
tuado nos países com melhores oportunidades 
de saúde e de sobrevivência para as mulheres: 
enquanto a vida das mulheres é menos desva-
lorizada em termos de saúde e de parto, os ho-
mens são vistos como mais dispensáveis na to-
mada de decisões da “Máquina Moral”. 

Táxi robô altamente automatizado 
em Los Angeles
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Seja em automóveis de passageiros ou veí-
culos comerciais, em veículos motorizados 
de duas rodas, bicicletas ou a pé: especial-
mente desde a década de 50, o desenvolvi-
mento da tecnologia automóvel tem contri-
buído significativamente para melhorar a 
segurança rodoviária de todos os utentes da 
estrada. Através de inovações contínuas e 
da implementação de sistemas de seguran-
ça avançados, bem como da criação de um 
quadro jurídico adequado, foi possível redu-
zir significativamente os riscos no trânsito 
rodoviário.

Como já mencionado várias vezes no presente relatório, a Comissão Euro-
peia estabeleceu como objetivo reduzir o número de mortes nas estradas 
em 50% até 2030, em relação ao valor inicial de 2019, e reduzi-lo para qua-
se zero até 2050, de acordo com a “Visão Zero”. Para atingir este objetivo 
ambicioso, foram definidas várias medidas no “Plano de Ação Estratégico 
para a Segurança Rodoviária” e no Quadro Político da UE para a Política de 
Segurança Rodoviária 2021-2030.

Um elemento central desta estratégia é a introdução de novas regras 
de segurança para veículos. Não é por acaso que a Comissão Europeia, 
no âmbito do Regulamento Geral de Segurança já aprovado em março de 
2019, tornou obrigatórios vários sistemas de assistência ao condutor rele-
vantes para a segurança dos novos veículos motorizados nas estradas eu-
ropeias. Isso inclui sistemas como assistentes de velocidade inteligentes, 
assistentes de travagem de emergência com deteção de peões e ciclistas, 
assistentes de faixa de rodagem, assistentes de mudança de direção, siste-
mas de aviso em caso de fadiga e diminuição da atenção do condutor, dis-
positivos para a instalação de um bloqueio de partida sensível ao álcool ou 
sistemas de chamada de emergência automáticos (eCall).

Interação inteligente entre sistemas  
de segurança passivos e ativos

Tecnologia
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Pioneiros em segurança

No entanto, estes modernos sistemas de assis-
tência são apenas o elo mais recente de um de-
senvolvimento que se prolonga há décadas. Foi 
apenas com a introdução do pneu radial, no fi-
nal da década de 40, que se tornou possível ob-
ter as características de condução estáveis dos 
veículos atuais. Afinal, o pneu é o único elemen-
to de ligação entre o veículo e a estrada. Igual-
mente importante foi a introdução do travão de 
disco: em comparação com o travão de tambor, 
oferece um desempenho de travagem mais es-
tável, especialmente sob cargas pesadas. A ele-
vada capacidade de regulação do travão de dis-
co hidráulico é também um requisito básico para 
sistemas modernos como o ABS e o ESP. Já em 
1902, o britânico Frederick W. Lancaster obteve 
uma patente para o travão de disco e, desde en-
tão, é considerado o seu inventor.

Um desenvolvimento revolucionário para 
a segurança automóvel foi criado por Béla Ba-
rényi, que trabalhou durante décadas para a 
Daimler-Benz AG. Em 1951, registou a patente 
do conceito de uma “célula de segurança com zo-
nas de deformação dianteiras e traseiras”. Esta 
construção é hoje padrão e constitui a base para 
a proteção eficaz dos ocupantes em acidentes 
graves. Em 1963, Barényi desenvolveu também 
o “veio de direção de segurança” que, em combi-
nação com um volante de segurança, minimiza a 
penetração da coluna de direção no habitáculo 
em caso de colisão. 

Outro marco foi estabelecido em 1959 pelo 
engenheiro sueco da Volvo, Nils Ivar Bolin, quan-
do inventou o cinto de segurança de três pontos. 
Em combinação com a célula de passageiros es-
tável e recursos de segurança adicionais, como 
pré-tensionadores e limitadores de força dos cin-
tos de segurança, o cinto de segurança continua 
a ser um dos sistemas de proteção passiva mais 
importantes até hoje. Isto aplica-se não só a co-
lisões frontais, mas também a colisões laterais e 
capotamentos.

Em 1971, a Daimler-Benz registou a paten-
te do airbag do condutor, que complementa o 
cinto de segurança em caso de colisões frontais 
graves. Nos anos seguintes, foram introduzidos 
sistemas de proteção adicionais, como airbags 
para o passageiro, laterais e para os joelhos, de 
modo que os veículos modernos estão hoje equi-
pados com vários airbags. A partir de 1978, a 
Daimler-Benz começou a instalar de série o siste-
ma antibloqueio de travões ABS, que mantém a 
dirigibilidade do veículo durante uma travagem 
de emergência e permite uma potência de trava-

gem máxima. O sistema foi posteriormente ampliado com o controlo de 
tração (ASR) para garantir a estabilidade mesmo em acelerações bruscas.

Em 1995, a Mercedes-Benz instalou em série o programa eletrónico de 
estabilidade ESP, anteriormente desenvolvido pela Bosch, no modelo S600. 
Este sistema de assistência apoia o condutor em situações de condução crí-
ticas, corrigindo a sobreviragem ou a subviragem. Estudos independentes 
mostram que o ESP pode evitar quase metade de todos os acidentes gra-
ves envolvendo apenas um automóvel. Desta forma, é um dos sistemas de 
segurança mais importantes nos veículos modernos.

KPI Segurança dos veículos

Conforme descrito no capítulo “Fator humano”, o projeto “Baseline” da UE, lançado  
em 2020, visa melhorar os indicadores-chave de desempenho (Key Performance 
Indicators – KPIs) para a segurança rodoviária na Europa e, ao mesmo tempo, aumen-
tar a sua comparabilidade através de requisitos mínimos metodológicos entre os 
diferentes países. Entre esses KPIs está também o tema da segurança dos veículos.

Os equipamentos de segurança passiva e ativa dos veículos contribuem significa-
tivamente para a segurança rodoviária, reduzindo a probabilidade de acidentes e 
atenuando a sua gravidade. Características de segurança passiva, como cintos de 
segurança, airbags ou a célula de passageiros de forma rígida com zona de defor-
mação, protegem os ocupantes em caso de colisão. Os recursos de segurança ativa, 
como assistentes de travagem de emergência, assistentes de faixa de rodagem, 
controladores de velocidade inteligentes e avisadores de distância, auxiliam na 
tarefa de condução e podem prevenir acidentes de trânsito ou ajudar a reduzir a 
gravidade dos mesmos.

Desde 6 de julho de 2022, as disposições do Regulamento Geral de Segurança 
tornaram obrigatórios na UE muitos destes sistemas de assistência ao condutor 
para várias categorias de veículos homologados pela primeira vez na UE. Desde 7 de 
julho de 2024, estes sistemas devem ser instalados em todos os veículos recém-
registados das categorias afetadas.

O Programa Europeu de Avaliação de Veículos Novos (Euro NCAP) avalia os veícu-
los com base em testes nas áreas de proteção dos ocupantes, proteção dos outros 
participantes em acidentes, proteção por sistemas de assistência ao condutor e pos-
sibilidades de resgate após um acidente. As classificações por estrelas são um bom 
método para avaliar a segurança dos veículos – refletem o desempenho dos veículos 
no teste e, assim, oferecem uma forma transparente e comparável de tomar deci-
sões de compra. As condições de teste vão muito além dos requisitos legais. Os au-
tomóveis com cinco estrelas têm um risco significativamente menor de ferimentos 
em acidentes comparáveis do que os automóveis com duas estrelas. 

O KPI para a segurança dos veículos baseia-se na proporção de automóveis recen-
temente registados com boas classificações Euro NCAP de 4 ou 5 estrelas nos países 
analisados em 2019 e 2020. A percentagem de automóveis recém-registados com 
uma classificação de estrelas Euro NCAP de 4 ou superior para 2019 varia entre 96% 
na Suécia e 64% na Lituânia. Em todos os países, exceto três, esta percentagem é su-
perior a 80%. Isto significa que, na maioria dos países europeus, 80% dos automóveis 
recém-registados em 2019 têm um bom nível geral de segurança dos veículos.
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Pessoas salvas por sistemas de segurança nos EUA

Em 1971, a Administração Nacional de Segurança Rodo-
viária (NHTSA) publicou a sua primeira análise sobre os 
possíveis benefícios de uma Norma Federal de Segurança 
para Veículos Motorizados (FMVSS). Dez anos depois, se-
guiu-se a primeira avaliação retrospetiva da eficácia da 
FMVSS, com base em análises estatísticas de dados de 
acidentes. A FMVSS compreende uma série de regula-
mentos técnicos que estabelecem requisitos mínimos 
para componentes e conjuntos de veículos motorizados. 
Estas normas são aplicáveis nos EUA e são comparáveis 
às regulamentações europeias da UNECE. De acordo com 
um estudo da NHTSA publicado em dezembro de 2024, a 
combinação de tecnologias como cintos de segurança, 
airbags, controlo eletrónico de estabilidade, travões me-
lhorados e outras funções de segurança levou, só em 

2019, a uma redução de 64% no risco de morte dos ocu-
pantes de automóveis de passageiros e veículos comer-
ciais ligeiros. Esta estimativa baseia-se no pressuposto de 
que estes sistemas não teriam sido introduzidos sem a 
norma. Assim, em 2019, a FMVSS terá evitado cerca de 40 
000 mortes, 1,9 milhões de feridos não mortais e danos 
em 3,8 milhões de veículos. Em primeiro lugar estão os 
cintos de segurança (20 440 vidas salvas), o controlo ele-
trónico de estabilidade (4690 vidas salvas), os airbags 
frontais (4330 vidas salvas), a proteção contra colisões la-
terais (2140 vidas salvas) e a proteção dos ocupantes em 
caso de colisão no interior (2065 vidas salvas). De 1968 a 
2019, as normas de segurança terão evitado mais de 860 
000 mortes nas estradas do país, 49 milhões de feridos 
não mortais e danos em 65 milhões de veículos.

Os principais sistemas de assistência ao condutor e o seu funcionamento  
Os sistemas de assistência ao condutor apoiam a pessoa ao volante, detetando situações críticas com antecedência, emitindo avisos ou mesmo intervindo 
ativamente, contribuindo assim para evitar acidentes ou atenuar as suas consequências e aumentar o conforto de condução.

• Assistente de travagem de emergência: 
reconhece obstáculos, peões e ciclistas e avisa  
o condutor acústica e visualmente. Em caso de 
emergência, o veículo trava automaticamente.

• Assistente de faixa de rodagem: avisa o condu-
tor se o veículo sair involuntariamente da sua 
faixa de rodagem e pode intervir na correção 
da marcha.

• Assistente de mudança de faixa: ajuda a mu-
dar de faixa, intervindo na direção se não houver 
nenhum veículo no ângulo morto.

• Aviso de ângulo morto: avisa da presença de 
veículos no ângulo morto, especialmente quando 
muda de faixa.

• Controlo de velocidade de cruzeiro adaptati-
vo: mantém automaticamente uma distância  
de segurança em relação ao veículo da frente.

• Sistema de aviso de sonolência: reconhece 
sinais de cansaço e recomenda uma pausa.

• Assistente de concentração: analisa o compor-
tamento da direção, avisa o condutor de sinais de 
sonolência ou desatenção e, assim, reduz o risco 
de acidentes com microssono.

• Assistente de mudança de direção: reconhece 
peões e ciclistas ao virar e pode travar o veículo 
em caso de perigo iminente. Particularmente 
importante para camiões e autocarros.

• Assistente de cruzamento: reconhece o 
tráfego cruzado nos cruzamentos e ajuda a 
evitar acidentes.

• Assistente de engarrafamento: combinação 
do controlo de velocidade de cruzeiro adaptati-
vo e do assistente de faixa de rodagem – 
permite uma condução semiautomatizada em 
autoestrada.

• Assistente de velocidade: limita automatica-
mente a velocidade com base no reconhecimen-
to de sinais de trânsito ou dados de GPS, evitan-
do o excesso de velocidade não intencional.

• Controlo de velocidade preditivo: utiliza  
dados de GPS e mapas para ajustar o comporta-
mento de condução em subidas e descidas.

• Reconhecimento de sinais de trânsito: lê limi-
tes de velocidade e outros sinais de trânsito e 
apresenta-os no ecrã de alertas ou no painel de 
instrumentos.

• Assistente noturno e de infravermelhos: 
melhora a visibilidade na escuridão, reconhece 
pessoas ou animais e pode alertar o condutor.

• Assistente de máximos: reconhece veículos  
à frente e em sentido contrário e escurece 
automaticamente as áreas correspondentes  
nos máximos ou muda automaticamente dos 
máximos para os médios.

• Sensor de chuva e luz: ativa automaticamente 
os limpa-para-brisas e a iluminação em caso de 
chuva ou escuridão.

• Assistente de estacionamento: conduz o 
veículo automaticamente para um lugar de 
estacionamento (paralela ou perpendicular).  
O condutor só precisa de acelerar e travar ou 
não fazer nada.

• Câmara de marcha-atrás e câmara de 360°: 
Apresenta os arredores do veículo para facilitar 
o estacionamento e as manobras.

• Assistente de manobra com reboque: ajuda a 
fazer marcha-atrás com reboque, pois o sistema 
conduz o veículo automaticamente.

• Assistente de marcha-atrás: apoia o condutor 
ao fazer marcha-atrás, alertando-o com sinais 
acústicos ou visuais sobre possíveis obstáculos.

• Assistente de arranque em subida: facilita o 
arranque em subidas, impedindo que o veículo 
recue.

• Sistema de chamada de emergência eCall: 
deteta acidentes através de sensores (por exem-
plo, desaceleração repentina, inclinação do veí-
culo) e envia automaticamente uma chamada de 
emergência com a posição GPS e outros dados 
relevantes para os serviços de emergência.
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Teste de colisão comparativo  
entre o “Golf antigo” e o “Golf novo”

Para demonstrar o desenvolvimento con-
tínuo de todo o sistema de segurança pas-
siva ao longo das décadas, a DEKRA reali-
zou um teste de colisão com um VW Golf II 
– fabricado entre agosto de 1983 e dezem-
bro de 1992 – e comparou os resultados com 
um teste Euro NCAP do VW Golf VIII (fabrica-
do desde outubro de 2019). O teste de colisão  
com o Golf II no DEKRA Crash Test Center em 
Neumünster foi realizado com base no chama-
do teste de colisão frontal offset utilizado no Eu-
ropean New Car Assessment Programme (Euro 
NCAP) até 2020. Neste teste, o veículo testado 
colide com uma barreira a uma velocidade de 64 
km/h e com uma cobertura de 40%. Para simular 
a absorção de energia do veículo oposto, é mon-
tada uma estrutura alveolar de alumínio na bar-
reira. O teste corresponde assim a uma colisão 
frontal entre dois veículos idênticos a uma velo-
cidade de 50 km/h cada, com uma cobertura de 
40% cada. Desta forma, é simulada uma colisão 
em sentido contrário, por exemplo, durante uma 
manobra de ultrapassagem.

No Golf II, 
­dificilmente se 

teria sobrevivido 
a esta colisão 
com o tráfego 

em sentido 
­contrário.

No Golf VIII, os 
ocupantes teriam 
conseguido esca-
par com ferimen-
tos ligeiros após 
esta colisão em 
sentido contrário.

Em desacordo com a norma, foi utilizado um tipo de manequim mais 
antigo, adequado à idade do veículo, que não estava equipado com tecno-
logia de medição. O risco de danos graves era demasiado elevado neste 
caso. Foram montados vários sensores de aceleração no interior do habi-
táculo. Também não foram instaladas cadeiras de criança dos anos 80 nem 
manequins infantis. Além disso, a DEKRA não carregou o veículo até ao 
peso total especificado no protocolo de teste. Devido à menor massa em 
vazio dos veículos mais antigos (845 a 1165 kg no Golf II contra 1260 e 1590 
kg no Golf VIII), isso teria influenciado significativamente a comparação em 
desvantagem do Golf II.

Para o condutor do Golf antigo, não havia praticamente nenhuma hipó-
tese de sobrevivência devido ao colapso do habitáculo, à penetração pro-
funda de componentes do veículo no habitáculo, aos atrasos ocorridos e 
ao impacto no volante. O manequim do condutor fica gravemente encar-
cerado no acidente. Devido à forte deformação do veículo, os paramédicos 
não teriam conseguido libertar o condutor do veículo nem prestar-lhe os 
primeiros socorros de forma eficaz. No caso do passageiro, a probabilidade 
de sobrevivência é muito reduzida, sobretudo devido ao impacto da cabeça 
contra o painel de instrumentos e aos elevados valores de desaceleração.

No manequim do condutor, foram registados valores ligeiramente ele-
vados na parte inferior da perna direita e no tórax no novo Golf. No ma-
nequim do passageiro, foram registados valores ligeiramente elevados na 
parte inferior da perna esquerda. Os ocupantes poderiam ter sofrido con-
tusões ou hematomas nessas zonas. Seria possível sair do veículo sem aju-
da. Nas estatísticas, seriam classificados como “feridos ligeiros”. Foi pos-
sível abrir normalmente as portas sem esforço acrescido. Toda a zona do 
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Super-heróis ao serviço da “Visão Zero” 
Eles arriscam a vida por nós, os chamados dispositivos de teste antropo-
mórficos – mais conhecidos como manequins de teste de colisão. Por 
trás, escondem-se instrumentos de teste altamente modernos e precisos, 
utilizados para medir o potencial de lesões em pessoas em acidentes de 
viação. Há muito que são uma parte indispensável do processo de desen-
volvimento de novos modelos de veículos, bem como da investigação de 
acidentes.

No entanto, a história dos manequins de teste de colisão começou na 
indústria aeronáutica. Sierra Sam, o primeiro manequim de teste de coli-
são, foi desenvolvido no final dos anos 40 e utilizado pela Força Aérea dos 
EUA para testar assentos ejetáveis. O Coronel John Paul Stapp, médico da 
Força Aérea dos EUA na década de 50 e pioneiro na segurança passiva de 
veículos, acabou por perceber que mais pilotos de caça morriam em aci-
dentes de carro do que em acidentes de avião. Esta constatação levou-o a 

iniciar um programa de estudos abrangente, no qual manequins eram 
catapultados em carros acidentados contra barreiras de madeira e betão. 
Voluntários corajosos testaram cintos de segurança, suportando uma 
força de até 28 g (28 vezes a força da gravidade). 

Rapidamente ficou claro que eram necessários manequins de teste de 
colisão mais biofidelizados do que o Sierra Sam. Em 1971, a GM construiu 
o Hybrid I, o primeiro de uma série de manequins de teste de colisão mo-
dernos. Provou ser duradouro e mais capaz de produzir resultados nor-
malizados, mas não era tão sofisticado como os manequins modernos e 
não conseguia reproduzir totalmente a forma como as pessoas reais são 
afetadas num acidente.

O manequim de teste de colisão mais utilizado atualmente é o Hybrid 
III, um sucessor direto do Hybrid I. Originalmente construído na década 
de 70, o Hybrid III tem 1,76 metros de altura e pesa 78 quilos – o tamanho 
de um homem adulto médio na altura. Atualmente, está disponível como 
um manequim masculino dos percentis 50 e 95, bem como um manequim 
feminino do percentil 5.

Nos últimos anos, a Administração Nacional de Segurança do Tráfego 
Rodoviário dos EUA tem estado a trabalhar num novo modelo sofisticado 
chamado THOR. Este modelo consegue imitar muito melhor o movimento 
humano real e está equipado com toda uma gama de sensores para reco-
lher informações detalhadas sobre o que acontece ao nosso corpo num 
acidente. 

A investigação de acidentes da DEKRA tem vindo a cooperar com a Hu-
manetics, um dos principais fabricantes de manequins de teste de colisão, 
desde há anos, para fazer avançar a segurança rodoviária. No DEKRA 
Crash Test Center, em Neumünster, já foram testados protótipos de um 
manequim feminino idoso e de um manequim obeso. O manequim idoso 
representa uma mulher de 70 anos com 1,61 metros de altura e 73 quilos, 
enquanto o manequim obeso representa um ocupante do veículo com 
excesso de peso e 124 quilos.

Pouca proteção aos ocupantes em 
microcarros  
Os veículos ligeiros pequenos não são apenas re-
lativamente baratos, como também podem ser 
conduzidos com a carta de condução europeia 
da categoria AM. Esta pode ser obtida a partir 
dos 15 ou 16 anos. Por isso, estes veículos são 
particularmente populares entre os condutores 
inexperientes, especialmente os jovens. No en-
tanto, a segurança destes microcarros não é mui-
to boa, como demonstrou um teste de colisão 
realizado pela DEKRA para o programa de televi-
são “auto mobil – das VOX Automagazin” com o 
Citroën Ami e o Aixam Access. Os veículos foram 

conduzidos à sua veloci-
dade máxima de 45 
km/h contra um obstá-
culo fixo com 40% de 
cobertura. Resultado: num  
tal cenário, atuam sobre o condutor forças que 
devem ser classificadas como potencialmente 
mortais. O mau desempenho dos veículos testa-
dos é ainda mais surpreendente, uma vez que as 
críticas à proteção insuficiente dos ocupantes de 
veículos ligeiros não são novas. Já em 2007, a in-
vestigação de acidentes realizada pelas segura-

doras, num estudo sobre a segurança dos micro-
carros elaborado em colaboração com o Centro 
de Tecnologia da Allianz, criticava o facto de estes 
veículos apresentarem “um risco elevado de le-
sões, mesmo em colisões a velocidades urbanas”. 
A ADAC chegou a uma conclusão semelhante 
após os seus testes no consórcio de testes Euro 
NCAP 2016.
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habitáculo ficou completamente intacta. A ativa-
ção dos airbags frontais e laterais, em conjunto 
com o cinto de segurança, o tensor do cinto e o 
limitador de força do cinto, permitiu que os ocu-
pantes estivessem muito bem protegidos.

Testes de condução reveladores

Para demonstrar a influência do progresso téc-
nico na construção automóvel na segurança ro-
doviária, foram realizados vários testes com-
parativos no Centro de Testes Automóveis do 
DEKRA Technology Center, no DEKRA Lausit-
zring – novamente com um VW Golf II com ma-
trícula inicial em 1989 e um VW Golf VIII com 
matrícula inicial em 2024. Todos os veículos ti-
nham equipamento de série. O Golf II foi sub-
metido a uma inspeção técnica completa antes 
dos testes. O veículo estava em muito bom es-
tado, incluindo os pneus.

Na primeira série de testes, os especialistas da DEKRA examina-
ram as características de travagem a diferentes velocidades, em di-
ferentes superfícies e em diferentes condições. A distância de trava-
gem do veículo novo foi, em todos os casos, cerca de 30% inferior 
à do veículo antigo. O impacto disso na segurança rodoviária é de-
monstrado pela velocidade residual, ou seja, a velocidade que o Golf 
II tinha no ponto em que o Golf VIII parou.

Outro fator essencial na avaliação da segurança de condução é 
a estabilidade em curvas. Esta permite determinar em que faixa de 
velocidade é possível fazer uma manobra de desvio segura ou mes-
mo percorrer uma curva com segurança. Além dos pneus, do chas-
sis e do tipo de veículo, os sistemas de assistência, especialmente o 
ESP, também desempenham um papel importante no veículo. Para 
a comparação, a DEKRA realizou um teste normalizado de mudan-
ça dupla de faixa para simular a manobra repentina para evitar um 
obstáculo, contorná-lo e, em seguida, voltar para a faixa original. No 
teste, a velocidade foi aumentada gradualmente em 5 km/h.

Se não for possível manter a distância definida repetidamente 
ou se o veículo derrapar, o teste é considerado reprovado. Os veícu-

5
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Comparação da distância de travagem entre o Golf II e o Golf VIII
Piso Velocidade  

inicial
Distância de travagem Desaceleração  

da travagem  
em m/s2

Velocidade 
residual

             Golf II                Golf VIII     (diferença) Relação * Golf  
II

Golf  
VIII

Golf 
II**

Basalto 
molhado 60 km/h

 	 123,4 m 

	 85,4 m		  (38 m)
69,2% 1,13 1,63 33,3 km/h

Betão mo-
lhado 60 km/h

	 24,6 m 

	 17,4 m		  (7,2 m)
70,7% 5,65 7,98 32,5 km/h

80 km/h
	 41,4 m 

	 28,5 m		  (12,8 m)
69,0% 5,98 8,66 44,5 km/h

Asfalto seco 100 km/h
	 62,2 m 

	 42,6 m		  (19,6 m)
68,5% 6,20 9,06 56,1 km/h

130 km/h
	 93,6 m 

	 63,3 m		  (25,5 m)
73,0% 6,97 9,55 67,6 km/h

  * Relação entre a distância de travagem do Golf VIII e do Golf II
** Velocidade residual do Golf II no ponto de paragem do Golf VIII � Fonte: DEKRA

No Lausitzring, em 
Klettwitz, os especialis-
tas da DEKRA realiza-
ram, entre outros, tes-
tes de travagem com o 
Golf II e o Golf VIII em 
diferentes superfícies.
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los foram conduzidos por pilotos de teste profissionais. As velocida-
des atingidas são, portanto, significativamente superiores às veloci-
dades que condutores normais conseguem controlar com segurança 
em tais situações.

A velocidade máxima atingida foi de 65 km/h no Golf II e de 75 
km/h no Golf VIII. As imagens mostram claramente as diferenças no 
comportamento de condução: enquanto o Golf II mergulhou profun-
damente na parte dianteira do lado externo da curva, houve perda de 
contacto da roda traseira interna da curva. No Golf VIII, o mergulho 
foi significativamente menos pronunciado e não houve perda de con-
tacto. No entanto, este teste de condução também deixou claro que 
a tecnologia moderna também tem os seus limites e que, em algum 
momento, não é possível evitar a derrapagem.

Alterações também em termos  
de força de direção e ruído

O conforto de condução também melhorou significativamente ao 
longo dos anos. Para além do toque das superfícies, do conforto das 
opções de regulação e do conforto dos bancos e similares, também 

Os testes de con-
dução da DEKRA 
também revela-
ram melhorias 
significativas na 
estabilidade em 
curvas do Golf VIII 
em comparação 
com o Golf II.

O automobilismo sempre desempenhou um papel fundamental no desenvolvimento tecnológico da 
indústria automóvel. Não serve apenas como campo de testes para veículos de alta performance,  
mas também como plataforma de inovação para tecnologias que mais tarde são incorporadas em 
veículos de série. Muitas das conquistas técnicas que hoje são consideradas naturais, desde normas 
de segurança até aumentos de eficiência, têm a sua origem nas pistas de corrida.

Um exemplo clássico é o desenvolvimento 
do travão de carbono-cerâmica. Original-
mente concebido para a aviação devido à 
sua enorme capacidade de desaceleração e 
peso reduzido, este material para discos de 
travão rapidamente se tornou padrão em 
muitas séries de topo do automobilismo, es-
pecialmente na Fórmula 1. Com base na ex-
periência adquirida no automobilismo, os 
sistemas de travagem em carbono-cerâmica 
acabaram por chegar aos carros desportivos 
e de luxo de gama alta. O desenvolvimento 
da tração integral também foi impulsionado 
significativamente pelo automobilismo. Ou-
tro exemplo da importância do automobilis-
mo como plataforma de inovação é a Fórmu-
la E. As elevadas exigências em termos de 

tecnologias de baterias e gestão de carga na 
Fórmula E aceleraram o desenvolvimento de 
baterias mais potentes e eficientes. Afinal, 
ciclos de carga rápidos e altas densidades 
energéticas são essenciais não só para o 
automobilismo, mas também para a viabili-
dade dos veículos elétricos no dia a dia.

Uma vantagem decisiva do automobilis-
mo reside nos ciclos de desenvolvimento 
extremamente curtos. Enquanto que, fre-
quentemente, são necessários vários anos 
para introduzir novas tecnologias na produ-
ção em série, as inovações no desporto 
automóvel podem ser testadas e desenvol-
vidas numa única época. Isto aplica-se não 
só aos motores e materiais, mas também às 
tecnologias de chassis e componentes de 

segurança, bem como ao desenvolvimento 
contínuo de conceitos aerodinâmicos. 
Especialmente na área da simulação da 
mecânica dos fluidos (CFD), os rápidos 
avanços no desporto motorizado tiveram 
uma influência indiscutível no desenvolvi-
mento de veículos de série.  

Os testes de colisão são outro exemplo 
da interação entre o desporto motorizado e 
os veículos de série. Enquanto os primeiros 
testes de colisão padronizados foram de-
senvolvidos principalmente para veículos de 
estrada, o automobilismo deu um impulso 
adicional com a introdução de novos mate-
riais, estruturas de segurança melhoradas, 
como monocoques de fibra de carbono, e 
padrões e simulações otimizados. 

DECLARAÇÃO
O automobilismo como 
plataforma de inovação para o 
desenvolvimento de séries

Wolfgang Dammert
Coordenador da DEKRA Motorsport
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se alteraram variáveis mensuráveis e comparáveis, como as forças de dire-
ção necessárias, o ruído e a iluminação. Numa série de testes, foram me-
didas as forças de direção necessárias e os ângulos de rotação do volante 
durante o estacionamento. Para a viragem máxima, o volante do Golf II 
tem de ser rodado 712 graus, o que corresponde a quase duas voltas com-
pletas. No Golf VIII, o esforço é significativamente menor e o máximo já é 
atingido aos 487 graus. Existem também diferenças significativas nas for-
ças necessárias para rodar o volante. Aqui, são necessários cerca de 3 Nm 
no Golf VIII em comparação com 13 Nm no Golf II. Um sistema de direção 
assistida moderno contribui significativamente para uma condução sem 
fadiga – afinal, a direção não é apenas necessária para estacionar.

O panorama é igualmente claro no que respeita ao ruído interior, ou seja, o 
nível de som que chega ao nível dos ouvidos dos bancos dianteiros. Tanto 
a velocidades de 100 km/h como a 130 km/h em asfalto, o nível sonoro do 
Golf II foi 5 dB(A) mais elevado do que o do Golf VIII. Devido à estrutura lo-
garítmica da escala de decibéis, os aumentos são difíceis de perceber, mas 
representam um aumento significativo no volume percebido. Este é um 
fator importante, sobretudo em viagens de carro mais longas, no que diz 
respeito ao stress ou à fadiga da pessoa ao volante.

Evolução da iluminação

As unidades de iluminação dos veículos também evoluíram ao longo das 
gerações. O Golf II está equipado com faróis de halogéneo. Na altura, estes 
representavam uma otimização considerável em relação à tecnologia an-
terior, uma vez que ofereciam um alcance significativamente maior e uma 
melhor iluminação assimétrica da estrada. Isto permite reconhecer atem-
padamente os obstáculos ou os peões. O Golf VIII está equipado de série 
com faróis LED. Para além de muitas opções de design, estes faróis ofere-
cem uma iluminação significativamente melhor e mais uniforme da estra-
da. Em contraste com os faróis de halogéneo, a cor da luz brilhante, quase 
branca, é impressionante. É quase a mesma cor da luz do dia e, por isso, 
torna a condução no escuro mais descontraída e menos cansativa.

Os dois veículos também diferem na visão traseira. Os faróis traseiros 
mais pequenos do Golf II, com as suas lâmpadas de halogéneo, não são 
tão visíveis como os faróis traseiros do Golf VIII, com um design muito mais 
marcante. Com os elementos LED, têm uma maior luminosidade e, graças 
ao reduzido espaço exigido pelos díodos, existem muitas mais opções de 
construção e design. A terceira luz de travão é uma característica de segu-
rança que o antigo Golf ainda não possui. Aumenta a capacidade de ser 
reconhecido por trás, e não apenas no escuro. Esta terceira luz de travão 
tornou-se obrigatória nos EUA em 1986. Na sequência da experiência mui-
to positiva que aí se verificou, foi legalizado na Alemanha em 1993 e só em 
janeiro de 1998 se tornou obrigatório para os novos veículos registados. 
Este sinaliza ainda mais claramente ao tráfego seguinte que o veículo está 
a ser travado.

Conceitos de funcionamento mais modernos  
e as suas armadilhas

Os veículos não só mudaram muito no exterior, como também no interior 
– mas, ao contrário das alterações descritas acima, não só para melhor. O 
cockpit do Golf II apresenta botões físicos e interruptores (rotativos). Os 
instrumentos de indicação existentes têm ponteiros analógicos e a maio-
ria dos elementos de comando é intuitiva. O condutor não terá proble-
mas em regular a temperatura ou operar o rádio. O design do cockpit do 
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vés dele, é possível controlar muitas funções 
mais ou menos importantes para a condução. 
No entanto, o condutor tem frequentemen-
te de navegar por submenus para encontrar o 
que procura e não recebe qualquer feedback tá-
til das funções táteis. Por isso, é necessário des-
viar o olhar do trânsito para procurar e utilizar 
as funções pretendidas.

Neste contexto, é importante recordar os re-
sultados de um estudo realizado pela DEKRA e 
publicado no Relatório de Segurança Rodoviária 
2023. De acordo com o estudo, apesar dos veí-
culos estarem parados e das condições de tes-
te, muitos participantes ficaram confusos com 
o conceito de operação dos veículos modernos. 
Mesmo quando a função era conhecida, muitos 
participantes permaneceram com o dedo no bo-
tão tátil por tempo excessivo, de modo que este 
foi ligado e desligado ou outros botões táteis 
próximos foram acionados acidentalmente. Os 
botões e controlos com feedback tátil revelaram-
se particularmente úteis para funções ou defi-
nições relevantes para a segurança. Como este 
feedback não existe nas superfícies e ecrãs táteis 

e, por isso, é necessário manter o olhar fixo durante mais tempo – tal como 
ao utilizar um smartphone –, o tempo de distração aumenta. Além disso, 
os erros de introdução são mais frequentes, porque é fácil errar ao tocar 
em botões pequenos, especialmente durante a condução. No futuro, o co-
mando por voz e gestos poderá remediar esta situação em muitos casos 
mas, atualmente, ainda há muito a fazer em termos de desenvolvimento 
e otimização.

No geral, os testes demonstraram os progressos alcançados na área da 
segurança automóvel nos últimos 30 anos. É importante que as elevadas 
exigências colocadas pela legislação, e em particular pelos fabricantes de 
veículos, à segurança dos seus próprios produtos se mantenham a este ní-
vel elevado e não sejam colocadas em segundo plano em favor dos apare-
lhos eletrónicos e da crescente conectividade com os smartphones.

A inspeção técnica regular  
dos veículos ganha importância

Se estiverem instalados sistemas de condução assistida e automatizada, 
é necessário garantir que estes funcionem de forma fiável durante toda a 
vida útil do veículo, tal como os sistemas de segurança passiva, ativa ou in-
tegral. Só assim poderão ter o efeito desejado. A inspeção periódica de veí-
culos, que já existe há muitos anos em vários países do mundo, terá, por-
tanto, uma importância ainda maior no futuro do que tem hoje, também 
devido à crescente complexidade dos sistemas e ao risco de manipulação 
eletrónica. Por isso, a Organização Mundial da Saúde inclui deliberada-
mente, no seu “Relatório sobre a situação global da segurança rodoviária” 
de 2023, a inspeção periódica de veículos como uma das medidas essen-
ciais para reduzir o risco de ferimentos ou mortes no trânsito.

Diversos estudos demonstram que o sistema eletrónico dos veícu-
los está sujeita a um certo desgaste. Também não está isenta de falhas 
no sistema e pode ser manipulada, desligada e até retirada do veículo. 
Estudos realizados pela Associação Internacional para a Inspeção Téc-
nica de Veículos a Motor (CITA) mostraram que os sistemas controlados 
eletronicamente nos veículos apresentam taxas de avaria e comporta-
mentos de avaria relacionados com a idade semelhantes aos dos siste-
mas mecânicos. As falhas aumentam com a idade e a quilometragem 
do veículo. Apesar de todos os novos desenvolvimentos em componen-
tes eletrónicos, os sistemas mecânicos, hidráulicos, pneumáticos e elé-
tricos continuam, naturalmente, a desempenhar um papel central na 
segurança rodoviária.

Assim, no âmbito da inspeção periódica dos veículos, são controlados 
os sistemas de travagem e de direção, bem como os sistemas de ilumina-
ção, os eixos, as rodas e os pneus, as suspensões, o chassis, o quadro e a 
carroçaria ou a visibilidade, para citar apenas alguns exemplos. O exemplo 
de França demonstra a importância deste aspeto. Após a introdução do 
“Contrôle Technique” como requisito obrigatório em 1992, o estado técni-
co dos veículos em circulação melhorou significativamente. De acordo com 
as estatísticas da DEKRA França, a taxa de deficiências diminuiu em 50% ou 
mais em muitos conjuntos. A taxa de inspeções de acompanhamento obri-
gatórias para os veículos de passageiros diminuiu de pouco menos de 26% 
em 1992 para cerca de 20% em 2001. As deficiências críticas mais frequen-
tes incluem os pneus, a eficácia do travão de estacionamento, as luzes de 
travão e as pastilhas de travão.

A Turquia é também um bom exemplo dos grandes benefícios das 
inspeções técnicas periódicas (ITP) para a segurança rodoviária. Até ao 

Os conceitos de operação modernos 
não devem causar mais distrações
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final de 2007, as inspeções dos veículos mo-
torizados eram efetuadas por uma rede na-
cional de centros de inspeção estatais. Tra-
tava-se de uma inspeção visual em que as 
informações constantes dos documentos do 
veículo eram comparadas com o estado do 
automóvel. O único fator decisivo era se o 
veículo estava em condições de circular no 
momento da sua apresentação. Em 2008, 
foi introduzida uma ITP baseada no modelo 
europeu com normas claramente definidas. 
Desde então, o número de mortes na estra-
da diminuiu 40% em apenas alguns anos.

O exemplo do estado norte-americano de 
Idaho também mostra a eficácia das inspe-
ções periódicas. Neste estado, o programa 
de ITP, que estava em vigor até então, foi des-
continuado em 1997. Apenas dois anos mais 
tarde, o número de veículos mecanicamen-
te defeituosos ou inseguros tinha aumenta-
do significativamente. O estado dos travões 
dos veículos mais antigos era também pior do 
que antes da abolição da ITP. O estado da di-
reção, da suspensão e do sistema de transmis-
são também se deteriorou visivelmente. Em 
contrapartida, o estado norte-americano do 
Texas introduziu um programa de ITP em 1999 
– num espaço de tempo muito curto, a percen-
tagem de acidentes causados por deficiências 
nos veículos diminuiu de 12% para 4%. Neste 
contexto, é de esperar que a ITP tenha tam-
bém efeitos positivos em muitos países recen-
temente industrializados e em desenvolvimen-
to, por exemplo.

 sem deficiências  deficiências reduzidas

 deficiências graves  

 deficiências perigosas*

 não seguros para circular

	 18 287 037	 21 153 943	 21 930 209
		  de veículos inspecionados

	 8 787 484	 11 778 870	 16 229 817	
		  de veículos inspecionados

51+29+19+1
46+30+23+1

66+12+20+1+1
46+34+19+1

66+13+19+1+1
51+31+17+1

2010

1980

2020

1990

2023

2000

* Nova classificação de deficiências desde o ano de referência de 2018� Fonte: Agência Federal de Transportes Motorizados 

Inspeções de automóveis na Alemanha  
Os resultados das inspeções de automóveis realizadas nas últimas décadas mostram uma 
tendência positiva: O número de veículos sem deficiências aumentou significativamente,  
enquanto o número de veículos com deficiências graves diminuiu.
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Golf VIII é dominado por um grande ecrã tátil no centro. Atra-

Maior risco de ferimentos  
causados por SUV  

Nos EUA, o número de peões mortos aumentou 83% desde o ponto 
mais baixo registado em 2009 e representa 18% das mortes em aci-
dentes. Em 2022, 7522 peões morreram em acidentes rodoviários e 
cerca de 67 000 ficaram feridos. Para além da velocidade de colisão, a 
parte da frente do veículo também desempenha um papel importante, 
como demonstrado por numerosos estudos. Em comparação com a 
“frente padrão” de um automóvel com uma altura máxima da extremi-
dade dianteira do capô de 76 centímetros, o risco de ferimentos fatais 
aumenta em 45% numa frente típica de SUV grandes com uma altura 
da extremidade dianteira do capô superior a 100 centímetros. Isto 
também é demonstrado por um estudo publicado em dezembro de 
2024 pelo Insurance Institute for Highway Safety (IIHS), no qual foram 
desenvolvidas curvas de probabilidade de lesões para o mercado nor-
te-americano. No passado, as curvas habituais baseavam-se em dados 
GIDAS, ou seja, em veículos europeus. O estudo revelou que, devido 

aos veículos maiores e mais altos nos EUA, o risco de ferimentos é 
maior à mesma velocidade. Embora as conclusões dos EUA não pos-
sam ser transferidas diretamente para outros mercados, fica claro que 
veículos cada vez maiores e mais pesados, com capôs mais altos, re-
presentam um risco maior para os peões. Um outro estudo do IIHS 
mostra ainda que os ocupantes dos veículos também não beneficiam 
necessariamente do aumento do peso. O estudo analisou como a au-
toproteção e a proteção de outros utentes da estrada são afetadas 
pelo aumento do peso.
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Nos últimos 25 anos, o nome Euro NCAP 
tornou-se sinónimo da classificação de cinco 
estrelas atribuída pela Euro NCAP aos veículos 
novos, especialmente entre os compradores 
de veículos novos. Desde a fundação do Euro 
NCAP, foram avaliados mais de 1000 modelos 
de veículos, desde 20 veículos em 1997 até qua-
se 100 que serão testados este ano. Embora 
este seja um feito notável, o verdadeiro valor 
e o resultado mais importante do Euro NCAP 
residem na redução significativa do número de 
mortes nas estradas europeias durante o mes-
mo período. Apesar do aumento do tráfego,  
há agora, em média, menos 25% de mortes por 
ano, o que se deve, em grande parte, à respos-
ta dos fabricantes de automóveis à iniciativa 
do Euro NCAP e ao seu apoio ao nosso pro
grama de avaliação.

Desde o início, o Euro NCAP procurou incentivar os fabricantes a ir além dos requisitos legais, 
aplicando condições de teste mais abrangentes e rigorosas. Este “impulso” revelou-se um im-
portante catalisador para os conceitos de segurança e criou um mercado para a segurança. 
Com a introdução do teste de colisão contra um poste em 2000, do método de mapeamento 
dos joelhos em 2007, do protocolo de teste de traumatismo cervical em 2009 e da avaliação 
da segurança dos peões e das crianças no veículo, o Euro NCAP concentrou-se em áreas em 
que ocorriam frequentemente mortes e ferimentos, porém, as contramedidas necessárias 
nem sempre existiam de série em todos os segmentos ou mercados de veículos. Desde 2009, 
o Euro NCAP tem aproveitado a sua capacidade única de reunir a indústria automóvel e as 
organizações de testes para desenvolver os primeiros testes padrão e equipamentos de teste 
para a avaliação de sistemas de assistência ao condutor, tais como o assistente de velocidade 
inteligente, sistemas autónomos de travagem de emergência para acidentes com automóveis 
e utentes da estrada desprotegidos, bem como assistentes de faixa de rodagem. Estes testes 
foram gradualmente incorporados no esquema geral de avaliação do Euro NCAP e tornaram-
se uma referência mundial para as autoridades reguladoras e outros NCAP. 

Olhando para o futuro, o Euro NCAP continuará a evoluir, incorporando novas inovações 
em matéria de segurança, tais como sistemas de monitorização do condutor e sistemas de 
condução assistida. O Euro NCAP está empenhado em melhorar a eficácia das tecnologias de 
segurança na prática, não só através da adaptação dos seus critérios às capacidades atuais 
dos sistemas e da modernização dos seus métodos de avaliação, mas também através da co-
bertura de categorias de veículos adicionais, como furgões e camiões pesados. Um passo im-
portante nesta estratégia é a introdução de uma nova abordagem de avaliação que pode ser 
aplicada a automóveis de passageiros, furgões e camiões e que tem em conta as quatro fases 
de um acidente: condução mais segura, prevenção de acidentes, proteção contra colisões e 
salvamento após um acidente. A introdução bem-sucedida do novo sistema de avaliação de 
camiões em 2024 sublinha a importância contínua do Euro NCAP no mercado.

A maioria dos compradores de automóveis não tem experiência pessoal para avaliar a 
segurança do seu veículo em caso de colisão. Sem informações objetivas e claras sobre segu-
rança, não seriam capazes de tomar uma decisão informada sobre qual veículo melhor aten-
de às suas necessidades. Por isso, o Euro NCAP deve continuar a realizar testes comparativos 
de proteção ao consumidor. O interesse pelas informações do Euro NCAP está a crescer não 
só nos novos canais de consumo, mas também, cada vez mais, entre os gestores de frotas 
públicas e privadas, para que possam garantir que o nível de segurança da sua frota é sufi-
ciente para proteger os seus funcionários. O Euro NCAP é um sistema firmemente enraizado 
na prática, mas que acompanha de perto as inovações tecnológicas do mercado, podendo, 
por conseguinte, oferecer os maiores benefícios à sociedade.

No entanto, não podemos fazê-lo sozinhos, e o nosso número crescente de membros de 
governos nacionais, organizações de consumidores, ministérios dos transportes, autoridades 
rodoviárias, laboratórios europeus dedicados e centros de competência como a DEKRA fazem 
deste um desafio partilhado. E estou confiante de que, juntos, conseguiremos atingir o nosso 
grande objetivo da Visão Zero – zero mortes nas nossas estradas.

DECLARAÇÃO

Juntos por mais segurança Dr. Michiel van Ratingen
Secretário-Geral do Euro NCAP 
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É necessário um acesso regula­
mentado aos dados originais de 
segurança e aos dados ambientais 
relevantes sobre os veículos

No entanto, tendo em conta o papel cada vez 
mais importante do software, dos sensores e 
dos dispositivos de controlo para a segurança 
dos veículos, em breve não será suficiente veri-
ficar o estado da técnica apenas de dois em dois 
anos, por exemplo. A médio prazo, será necessá-
rio um controlo dos veículos orientado para os 
eventos e as circunstâncias, sobretudo porque, 
no futuro, os fabricantes de veículos atualizarão 
o firmware e o software menos por cabo na ofi-
cina e mais sem fios “over the air”. Um veículo 
pode tornar-se completamente diferente num 
curto espaço de tempo se uma atualização de 
software alterar funções de condução relevan-
tes para a segurança, nomeadamente sistemas 
de assistência ou funções de condução automa-
tizadas.

Essas atualizações “over the air” também 
apresentam um risco potencial considerável, 
principalmente o risco de ataques informáticos. 
Além disso, no futuro, será cada vez mais impor-
tante esclarecer as causas e as responsabilida-
des, especialmente após acidentes de trânsito 
e infrações de trânsito. Era uma pessoa que es-
tava a conduzir? Ou era o sistema automatiza-
do que conduzia o veículo? E será que o sistema 
automatizado teve alguma culpa? Para poderem 
verificar de forma independente, a qualquer 
momento, todos os sistemas relevantes para a 
segurança e o ambiente ao longo de todo o ci-
clo de vida do veículo quanto a danos, avarias e 
manipulações, e assim cumprir a sua função so-
berana de acordo com a Diretiva UE 2014/45, as 
organizações de inspeção como a DEKRA neces-
sitam de acesso direto, não filtrado e não discri-
minatório aos dados originais, ou seja, não alte-
rados, relevantes para a segurança e o ambiente 
do veículo. Os dados também devem refletir o 
histórico do veículo.

Os factos em resumo 

•	 Pneus radiais, travões de disco, habitáculo resistente a deformações, 
eixo de direção seguro, cinto de segurança de três pontos, airbag, 
ABS e ESP foram importantes inovações pioneiras.

•	 As classificações por estrelas do NCAP são um bom método para 
avaliar a segurança dos veículos – refletem o desempenho dos 
veículos no teste e, assim, oferecem uma forma transparente e 
comparável de tomar decisões de compra.

•	 Os sistemas de assistência ao condutor apoiam a pessoa ao volante, 
detetando situações críticas com antecedência, emitindo avisos 
ou mesmo intervindo ativamente, contribuindo assim para evitar 
acidentes ou atenuar as consequências e aumentar o conforto de 
condução.

•	 Os testes de colisão e os ensaios de condução da DEKRA comprovam 
o forte desenvolvimento na construção automóvel ao longo das 
décadas.

•	 Pela primeira vez, a Organização Mundial da Saúde inclui, no seu 
“Relatório sobre a situação global da segurança rodoviária” de 2023, 
a inspeção periódica de veículos como uma das medidas essenciais 
para reduzir o risco de ferimentos ou mortes no trânsito.
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Conforme já demonstrado em relatórios 
anteriores da DEKRA sobre segurança no 
trânsito, no futuro, além das medidas de 
construção rodoviária, a conectividade in-
teligente e a digitalização dentro e fora dos 
veículos desempenharão um papel cada vez 
mais importante na segurança no trânsito e 
na infraestrutura.

Uma análise das estatísticas mostra claramente que os acidentes são fre-
quentemente causados por falta de visibilidade, manobras imprevisíveis 
ou erros humanos. A chamada tecnologia V2X pode ajudar a minimizar es-
ses riscos. A abreviatura V2X significa “Vehicle-to-everything” e refere-se à 
comunicação direta e contínua sem fios de um veículo com outros veículos 
de todos os tipos, com a estrada, com infraestruturas como semáforos ou 
sistemas de controlo de tráfego, com peões ou com a rede.

A grande vantagem desta comunicação V2X é que ela pode informar o 
condutor em frações de segundo sobre situações de perigo ao longo do 
percurso e alertá-lo, mesmo que esses perigos ainda não sejam visíveis 
para o condutor. Durante a condução altamente ou totalmente automati-
zada, o veículo pode mesmo travar ou mudar de faixa de rodagem de for-
ma independente nestes casos, a fim de contornar a zona de perigo a uma 
distância suficiente sem que o condutor tenha de intervir.

Todos os utentes da estrada devem beneficiar da comunicação V2X, 
mas em grande medida, principalmente pessoas desprotegidas, como 
peões e ciclistas. Afinal, eles estão expostos a um risco de acidente 
significativamente maior – são mais difíceis de detetar e não possuem 
equipamentos de segurança como zonas de deformação ou airbags. 
Como já foi referido, o V2X pode ser utilizado para avisar precocemente 
os veículos dos peões ou ciclistas que atravessam a estrada. Os ciclistas 
poderiam enviar sinais a carros que se aproximam através de um sistema 
inteligente, para serem detetados no ângulo morto. E os semáforos para 

Mobilidade conectada para uma maior 
segurança rodoviária
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peões, em combinação com o V2X, poderiam garantir mais segurança nas 
passagens para peões.

Os números dos acidentes sublinham a  
importância do V2X

Embora os dados quantitativos específicos sobre o impacto direto do 
V2X nestes grupos sejam ainda limitados, alguns estudos sugerem 
possíveis efeitos positivos. Por exemplo, há alguns anos, o Conselho 
Alemão de Segurança Rodoviária (DVR) referiu-se a uma análise da 
empresa fornecedora de automóveis Continental dos dados do Estudo 
Aprofundado sobre Acidentes na Alemanha, de 2005 a 2020, segundo 
o qual, em cruzamentos na Alemanha, 30% dos ciclistas que cruzavam 
e 37% dos peões que atravessavam a estrada estavam anteriormente 
ocultos em situações de acidente. Estes não são detetados pelos sistemas 
de segurança convencionais baseados em sensores, ou são detetados 
demasiado tarde para evitar uma colisão. O V2X pode ser uma solução para 
este problema através da transmissão rápida de informações.

Outras aplicações menos sensíveis ao tempo, como avisos de 
engarrafamentos ou avisos de estradas escorregadias, também contribuem 
para a segurança, de acordo com a DVR. O efeito positivo aumenta com 
o número e o tipo (carros, camiões, motociclos, máquinas agrícolas, 
bicicletas, autocarros públicos e elétricos, veículos de emergência e de 
resgate ou micromobilidade elétrica, como bicicletas elétricas e scooters 
elétricas) dos participantes no trânsito envolvidos na transmissão de 
informações e da infraestrutura rodoviária equipada.

Uma outra análise interessante da Continental dos dados de acidentes 
de 2020 e 2021 na Alemanha, nos EUA e no Japão revelou que atravessar/
virar representa a maior percentagem de acidentes mortais entre veículos 
e peões: 74% no Japão, 74% na Alemanha e 63% nos EUA. Os acidentes em 
cruzamentos/curvas são igualmente relevantes em acidentes entre carros 
e motociclistas: 66% no Japão, 49% na Alemanha e 55% nos EUA. Dentro 
do grupo de acidentes envolvendo automóveis e bicicletas, os cenários de 
cruzamentos/conversões são significativos no Japão e na Alemanha, com 
69% e 80% dos acidentes fatais, respetivamente.

O papel do V2X nas cidades inteligentes

Além da segurança rodoviária, o V2X também está a ganhar cada vez mais 
importância para o desenvolvimento urbano do futuro. Mais especifica-
mente, para as chamadas cidades inteligentes, que utilizam tecnologias 
modernas para melhorar a qualidade de vida dos cidadãos e promover o 
desenvolvimento urbano sustentável. Para isso, são utilizadas soluções 
digitais, infraestruturas interligadas e sistemas inteligentes para otimizar 
áreas como o tráfego rodoviário e controlá-lo de forma inteligente. 

Por exemplo, o V2X pode reduzir o congestionamento através da interli-
gação com semáforos e outras instalações de trânsito. Os sistemas de semá-
foros adaptativos ajustam-se em tempo real ao volume de tráfego e melho-
ram o fluxo do tráfego. Com a ajuda do V2X, os veículos elétricos podem ser 
direcionados de forma eficiente para estações de carregamento e os tempos 
de carregamento podem ser otimizados. Por último, mas não menos impor-
tante, o V2X pode garantir que veículos totalmente automatizados interajam 
de forma segura e eficiente com outros participantes do tráfego, contribuin-
do assim para um tráfego urbano fluido. Além disso, os veículos de emer-
gência podem ser priorizados, pois os sistemas de semáforos reconhecem 
a sua chegada e criam uma “onda verde” para permitir uma passagem mais 

A infraestrutura rodoviária tem passado por mudanças constan-
tes, marcadas pelo avanço tecnológico e pelos crescentes desafios 
em matéria de segurança rodoviária. No passado, as estradas 
eram construídas de acordo com o traçado das antigas vias de 
comunicação e com critérios que visavam garantir uma melhor 
acessibilidade à área em questão, com o menor custo possível.  
A segurança dos utentes da estrada não era um critério prioritário 
no planeamento, mas sim um aspeto adicional, após se ter torna-
do evidente o perigo de um determinado troço rodoviário. 

Atualmente, o planeamento rodoviário inclui características de se-
gurança ativas e passivas, tais como sinais luminosos, pavimentos 
duradouros e antiderrapantes, bem como sistemas de retenção de 
veículos. Tecnologias avançadas permitem a deteção de incidentes 
e a gestão do tráfego em tempo real, melhorando a resposta a aci-
dentes e otimizando o fluxo de tráfego. Além disso, são utilizados 
materiais mais resistentes e sustentáveis, como misturas de asfalto 
que absorvem o ruído e minimizam o risco de aquaplanagem.

Com vista ao futuro, a infraestrutura deve ser adaptada à mobili-
dade autónoma e conectada. Está prevista a integração geral de 
sistemas de comunicação veículo-infraestrutura (V2I) para a troca 
de dados em tempo real, para que os veículos autónomos possam 
tomar decisões com base nas condições da estrada e do tráfego. 
Pavimentos inteligentes, capazes de monitorizar o seu próprio esta-
do e alertar para problemas estruturais, serão fundamentais para 
manter um elevado nível de segurança. Além disso, a utilização de 
materiais autorreparáveis e sustentáveis reduzirá as necessidades 
de manutenção e o impacto ambiental associado.

Tendo em conta os efeitos das alterações climáticas, as infraes-
truturas terão de ser adaptadas para minimizar a sua vulnerabilida-
de a fenómenos extremos, como inundações, ondas de calor e 
deslizamentos de terra. Novas técnicas de construção, como pavi-
mentos permeáveis que facilitam o escoamento da água e mate-
riais resistentes ao calor extremo, aumentarão a resiliência das 
estradas e contribuirão para reduzir o impacto negativo destes 
eventos na infraestrutura e na mobilidade segura. A adaptação às 
alterações climáticas é fundamental para preservar a integridade 
das estradas num ambiente cada vez mais imprevisível.

DECLARAÇÃO

Desenvolvimento da infraestrutura  
rodoviária: Passado, presente e futuro 
da segurança rodoviária

Enrique Miralles Olivar
Diretor Técnico da  

Asociación Española de la Carretera
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rápida. Isso pode melhorar significativamente o 
tempo de reação em caso de emergência.

Apesar das possibilidades promissoras, exis-
tem vários desafios a serem superados. Por 
exemplo, como a conectividade aumenta o risco 
de ataques cibernéticos, são necessárias medi-
das de segurança rigorosas. Além disso, proto-
colos e bandas de frequência uniformes devem 
ser coordenados globalmente para garantir uma 
comunicação sem falhas. Por fim, não se pode 
esquecer a imensa necessidade de investimen-
to, pois a expansão da infraestrutura compatível 
com o V2X é extremamente dispendiosa.

Uma questão de tecnologia

Para utilizar o V2X da melhor forma possível e 
fornecer a conectividade necessária, são neces-

sárias tecnologias de comunicação adequadas. 
Além de tecnologias de curto alcance padroni-
zadas para fins gerais (Bluetooth, Wi-Fi, Wire-
less Power, Near Field Communication, etc.) e 
comunicações móveis (GSM, UMTS, LTE e todas 
as variantes associadas), isso inclui também tec-
nologias desenvolvidas especificamente para 
a conectividade entre veículos. São, por exem-
plo, o padrão WLAN IEEE 802.11p ou o padrão 
de comunicação móvel C-V2X (Cellular-Vehicle-
to-Everything) baseado em 4G ou 5G. No en-
tanto, as redes 5G são consideravelmente mais 
potentes do que a geração anterior. Enquan-
to o 4G apenas permite taxas de dados até 100 
megabits por segundo, a norma 5G permite ta-
xas de dados até dez gigabits por segundo com 
uma latência máxima de um milissegundo. Para 
que os veículos troquem dados de forma contí-
nua entre si e com a infraestrutura, por exem-
plo, com os semáforos ou os sistemas de gestão 

As redes 5G são significativamente mais 
potentes do que a geração anterior.

O Projeto KPI  
Conforme descrito nos capítulos “Fator humano” e “Tecnologia”, o projeto da UE “Baseline” visa melhorar os indicadores-chave de desempenho (KPI – Key 
Performance Indicators) para a segurança rodoviária na Europa e, ao mesmo tempo, aumentar a sua comparabilidade através de requisitos mínimos 
metodológicos entre os diferentes países. Este capítulo analisa os dois KPI relativos à infraestrutura e à assistência após um acidente.
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KPI Infraestrutura
A implementação de uma metodologia básica para este KPI ainda está 
em fase inicial. A Comissão está atualmente a desenvolver, com a ajuda 
de um grupo de peritos em segurança rodoviária (EGRIS), uma meto-
dologia para avaliações de segurança rodoviária em toda a rede, ba-
seada na avaliação combinada da segurança “embutida” das estradas 
e dos dados históricos de acidentes. Nesta categoria, quatro KPIs 
diferentes são novamente discriminados ou especificados em quatro 
áreas diferentes.

O KPI 1 limita-se à percentagem da respetiva categoria de estradas 
que apresentam uma classificação de segurança superior a um valor 
limite acordado. O KPI 2 trata da extensão da rede rodoviária e é apre-
sentado como uma percentagem. Refere-se às estradas que receberam 
uma classificação de segurança acima de um valor limite acordado.  
O KPI 3 aborda a percentagem de distâncias percorríveis com separa-
ção mútua do tráfego ou limitação de velocidade. O KPI 4, por outro 
lado, trata da proporção da extensão da rede rodoviária com separação 
do tráfego ou limites de velocidade.

De acordo com os resultados atuais, todos os KPIs relativos às au-
toestradas apresentam um valor de 100%. No que diz respeito às estra-
das nacionais, obtêm-se valores diferentes consoante o tipo de KPI e o 
país. Enquanto a Finlândia atinge um valor de 19% no KPI 4, a Letónia 
atinge apenas 4,4% e a Lituânia, por outro lado, atinge 53,8%, o valor 
mais elevado dos países indicados. No terceiro KPI, a Finlândia atinge 
um valor de 31,3%, enquanto Espanha apresenta o valor mais elevado, 
com 64,3%.

KPI Assistência após um acidente
Este KPI específico foi selecionado porque o tempo que o serviço médico de 
emergência necessita para chegar ao local do acidente desempenha um pa-
pel essencial na minimização das consequências do acidente. Uma meta-aná-
lise dos tempos de resposta, ou seja, os tempos até à chegada dos serviços 
de emergência, em vários países revelou que, com um tratamento médico 
melhor e mais rápido, seria provável evitar 10 a 13% das mortes em acidentes 
de trânsito. Percentagens semelhantes são também estimadas para ferimen-
tos graves. Os KPIs variam significativamente entre 18 e 54 minutos. A Alema-
nha apresenta o tempo de resposta mais curto, enquanto a Grécia registou o 
intervalo de tempo mais longo. Diferenças entre os países em termos de re-
colha de dados, disponibilidade de ambulâncias e pessoal de emergência, 
condições das estradas e do trânsito, bem como a precisão das descrições do 
local do acidente podem distorcer as estimativas dos KPIs.

Os tempos de reação variam de acordo com o tipo de estrada no local do 
acidente. Em estradas nacionais, geralmente é necessário mais tempo.  
Por exemplo, na Finlândia, os serviços de emergência levam em média 
20:09 minutos na autoestrada, 31:13 minutos em estradas nacionais e “ape-
nas” 17:16 minutos em estradas urbanas. O tempo de reação varia de acor-
do com a hora do dia. Durante o dia e nos dias úteis, é mais curto do que à 
noite ou aos fins de semana. Na Áustria, durante o dia e durante a semana, 
são necessários 23:48 minutos até à chegada ao local do acidente. Nos fins 
de semana e durante o dia, o tempo de reação é de 26:18 minutos. Durante 
a noite, durante a semana, esse valor é de 25:12 minutos, enquanto que du-
rante a noite aos fins de semana, o serviço de emergência demora 26:36 
minutos a chegar.



Como parceiro fiável e de longa data da 
ERTICO, a DEKRA desempenha um papel 
central no cumprimento dos requisitos 
de segurança relacionados com a mobili-
dade. A sua atividade de investigação, 
análises especializadas e recomendações 
exequíveis para a integração de tecnolo-
gias avançadas e a promoção da coopera-
ção global na resolução de problemas 
complexos de mobilidade reforçam o 
compromisso da comunidade em geral 
com uma mobilidade mais segura no 
futuro – uma tarefa na qual a ERTICO 
orgulhosamente colabora. 
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Tecnologias transformadoras e  
soluções inovadoras para uma mobilidade  
mais segura, sustentável e  
inclusiva no futuro

Joost Vantomme
CEO da ERTICO – ITS Europe 

A ERTICO valoriza não só o papel de liderança da DEKRA nas avaliações de segurança, mas também a 
sua participação ativa na obtenção de resultados tangíveis em projetos financiados pela UE, incluindo o 
projeto REALLOCATE. Esta iniciativa visa transformar as estradas em espaços urbanos integrados, ver-
des, seguros e sustentáveis, ajudando as cidades a atingir os seus objetivos de neutralidade climática. 
Além disso, é uma honra para a ERTICO trabalhar em conjunto com a DEKRA em duas plataformas de 
inovação: Enhanced Automated Valet Parking (EAVP) e ADASIS. Estas iniciativas contribuem para o de-
senvolvimento da automatização dos veículos e para a melhoria das soluções de segurança rodoviária, 
reforçando assim o ecossistema de transportes inteligentes na Europa. 

 
Para além de outras iniciativas centradas na segurança rodoviária, a plataforma de inovação Data for 

Road Safety (DFRS) é um excelente exemplo da integração de dados em tempo real provenientes de 
veículos, infraestruturas físicas e digitais e centros de gestão de tráfego. Esta plataforma fornece evi-
dências concretas em relação às regulamentações europeias sobre informações de trânsito relevantes 
para a segurança no âmbito da Diretiva IVS (Sistemas de Transporte Inteligentes) e mostra como as 
soluções baseadas em dados melhoram a segurança no trânsito. 

 
Uma área prioritária para a ERTICO são os sistemas de transporte inteligentes cooperativos (C-ITS), 

que permitem a comunicação em tempo real entre veículos, infraestruturas e utentes da estrada, crian-
do redes rodoviárias mais seguras e melhor interligadas. Através da partilha de informações importan-
tes sobre segurança através da comunicação V2X, esta tecnologia aumenta a atenção dos condutores 
e contribui para uma melhor tomada de decisões. Outro aspeto é o desenvolvimento de sistemas de 
gestão de tráfego através de iniciativas como a plataforma de inovação TM2.0 da ERTICO, que ilustram 
isso na prática. Ao concentrar-se em veículos e utilizadores de transportes interligados e ao coordenar 
o comportamento de trânsito com objetivos de mobilidade coletiva, o TM2.0 preenche a lacuna entre 
a inovação automóvel e a gestão do trânsito, criando valor acrescentado para os sistemas existentes e 
abrindo novas oportunidades de negócio. 

 
No domínio da condução automatizada, a segurança depende cada vez mais de sistemas avançados. 

A ERTICO participa ativamente noutros projetos influentes financiados pela UE que contribuem para os 
objetivos da “Visão Zero” da União Europeia. O V4Safety e o EvoRoads são dois dos inúmeros projetos 
relacionados com a segurança no portefólio da ERTICO, cujos resultados são avaliações de segurança 
holísticas e proativas, medidas de melhoria definidas e informações integradas relacionadas com a 
segurança em sistemas automatizados. Estas iniciativas são um exemplo de como as tecnologias IVS 
estão a trazer melhorias em termos de segurança, resiliência e integração em toda a Europa. 

 
Através da parceria público-privada única da ERTICO, promovemos a cooperação intersetorial para 

desenvolver e impulsionar tecnologias transformadoras e soluções inovadoras para uma mobilidade 
mais segura, sustentável e inclusiva no futuro para todos. A publicação anual da DEKRA sublinha a 
importância da sensibilização e da promoção de sistemas de transporte inteligentes como base para 
uma mobilidade mais segura e inclusiva. Aproveitando o importante papel dos IVS, desde as inovações 
tecnológicas precoces até à sua aplicação prática, a ERTICO colabora com a DEKRA e todos os nossos 
parceiros para melhorar a segurança rodoviária – um pilar fundamental para a mobilidade do futuro. 

Infraestrutura
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Sistema desenvolvido pela DEKRA protege motociclistas em caso de colisão 

Especialmente quando se trata de aumentar a segurança 
rodoviária para motociclistas, as barreiras de proteção 
desempenham um papel importante na infraestrutura 
rodoviária. No entanto, tal como anteriormente, inúmeras 
barreiras de proteção são concebidas de série de acordo 
com o seu objetivo principal, de modo a que a barra seja 
posicionada à altura do capô de um automóvel.

Embora ofereçam a maior proteção possível aos ocupan-
tes do veículo neste aspeto, a distância livre que resta até 
ao solo comporta grandes riscos para os motociclistas. Se 
caírem, correm o risco de escorregar por baixo da barreira 
de proteção ou de embater num dos postes de apoio. Isto 
resulta frequentemente em ferimentos muito graves ou 
mesmo fatais.

Por isso, as barreiras antichoque podem ser concebidas 
de modo a oferecerem aos motociclistas a melhor proteção 
possível. A este respeito, a combinação de uma superfície 
superior normalizada de grande área, por exemplo, um 
perfil em caixa, e uma viga de suporte fixada por baixo 
da barra para evitar um impacto lateral provou ser eficaz 
em muitos locais, tanto em testes de colisão como em 
acidentes reais. As vigas podem ser adaptadas a muitos 
sistemas existentes. Por exemplo, o sistema “Euskirchen 
Plus”, desenvolvido há anos pela DEKRA em nome do BASt, 

oferece um nível de proteção elevado comparativamente 
aos motociclistas envolvidos em colisões. Foi demonstrado 
um efeito protetor melhorado tanto quando a moto se 
deslocava na vertical como quando deslizava de lado.

do trânsito, em tempo real, é essencial um tempo de 
atraso ultracurto. 

A norma 802.11p, publicada pelo Institute of Elec-
trical and Electronics Engineers (IEEE) já em 2010, uti-
liza a tecnologia WLAN, que é adequada para a co-
municação em tempo real a distâncias de algumas 
centenas de metros. C-V2X é uma norma global do 
3rd Generation Partnership Project (3GPP) para a co-
nectividade no trânsito. A tecnologia permite tanto a 
comunicação direta sem rede móvel quanto a comu-
nicação baseada em rede. Para a comunicação dire-
ta, é utilizado um espectro na faixa de 5,9 gigahertz. 
Na Europa, com base na Diretiva 2010/40/UE, ambas 
as variantes são possíveis para a comunicação direta. 
Ainda não está claro qual padrão prevalecerá no final.

No entanto, atualmente, muitos fatores apontam 
para o C-V2X com comunicação 5G direta a médio pra-
zo. Pelo menos nos EUA e na China, a decisão já foi 
tomada a favor deste padrão, inicialmente com base 
no 4G (LTE). A cobertura fiável do sinal é um aspeto 
importante neste contexto. Afinal, a maioria das apli-

cações relacionadas com a mobilidade conectada depende fortemente do 
funcionamento da comunicação. Para aplicações não relacionadas com a 
segurança, a perda de cobertura do sinal não é crítica. O utilizador pode 
facilmente determinar se a conectividade está presente ou não. No entan-
to, no caso de serviços ou aplicações relevantes para a segurança, como o 
eCall, devem ser acionados indicadores de aviso para informar o utilizador 
de falhas de comunicação. O sistema deve também ser capaz de retomar 
a função automaticamente assim que o sinal estiver novamente estável.

Palavra-chave: cibercriminalidade: Para evitar ao máximo ataques ex-
ternos, a partir de julho de 2022, os fabricantes devem garantir que todos 
os novos tipos de veículos sejam à prova de manipulação em termos de 
conectividade e transmissão de dados. Desde julho de 2024 que este re-
gulamento se aplica a todos os veículos novos na UE. A base para tal é o 
conjunto de regras desenvolvido em 2020 pelo Fórum Mundial das Nações 
Unidas para a Harmonização das Regulamentações aplicáveis a Veículos 
(UNECE WP.29), segundo o qual os fabricantes devem operar um sistema 
de gestão certificado tanto para a cibersegurança (UN-R 155) como para 
as atualizações de software (UN-R 156) ao longo de todo o desenvolvimen-
to e vida útil dos veículos. Além disso, os requisitos de cibersegurança da 
Diretiva de Equipamentos de Rádio da UE a partir de agosto de 2025 ofere-
cem segurança adicional para produtos conectados, bem como a partir de 
2027, a nova Lei de Resiliência Cibernética da UE.

Infraestrutura
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Para evitar acidentes, além de um veículo seguro, é fundamental que todos 
os participantes no trânsito tenham um comportamento adequado e 
respeitem as regras de trânsito. Com o aumento do tráfego transfronteiriço, 
percebeu-se rapidamente que era imprescindível harmonizar internacional-
mente as principais regras de trânsito e os regulamentos relativos à matrí-
cula de veículos motorizados. A 11 de outubro de 1909, foi assinado em 
Paris o Acordo Internacional sobre a Circulação de Veículos Motorizados, 
que foi posteriormente alterado a 24 de abril de 1926. Este incluía pontos 
essenciais relativos ao equipamento dos veículos, tais como um sistema de 
travagem redundante, requisitos relativos à dirigibilidade e manobrabilidade 
dos veículos, à segurança operacional, à iluminação sem encandeamento,  
à identificação e às emissões de odores e ruídos perturbadores. Também 
incluía requisitos relativos às cartas de condução e ao seu reconhecimento 
mútuo, bem como a sinais de trânsito uniformes. Já naquela época, estava 
claramente regulamentado que os condutores deveriam cumprir as regras 
do país em que circulavam.

Em novembro de 1968, foi realizada uma revisão e um complemento 
fundamentais do regulamento: foram assinadas a Convenção sobre o 
Trânsito Rodoviário e a Convenção sobre a Sinalização Rodoviária em Viena 
como base internacional para o trânsito rodoviário e foram transpostas 
para a legislação nacional na maioria dos países do mundo nos anos 
seguintes.

Apesar destes passos importantes, continuam a existir grandes diferen-
ças nas leis e regulamentos nacionais de trânsito. Torna-se sempre perigoso 
quando sinais de trânsito idênticos exigem comportamentos diferentes dos 
condutores em países diferentes. O facto de cada país ter os seus próprios 
limites para a velocidade máxima permitida em função do tipo de veículo e 
da classe de estrada não é muito favorável ao condutor, mas, pelo menos, 
não é crítico. O mesmo se  

aplica à taxa máxima de alcoolémia permitida. Por outro lado, são perigosas, 
por exemplo, as regras de comportamento em passagens para peões 
(passadeiras) ou as regras de prioridade e de sinalização em rotundas, que 
variam muito mesmo dentro da Europa. É igualmente incompreensível que, 
atualmente, cada Estado-Membro tenha as suas próprias regras relativas ao 
uso de coletes refletores. O grande potencial dos coletes refletores é inques-
tionável, mesmo para a maioria dos ministros dos transportes. Em vez de 
eliminar as barreiras e criar uma norma uniforme, estão a ser criadas novas 
complicações para o tráfego intraeuropeu.

Ainda existem diferenças significativas na legislação nacional

Os factos em resumo 

•	 A conectividade inteligente e a digitalização dentro e fora dos 
veículos desempenharão um papel cada vez mais importante no 
futuro.

•	 A tecnologia V2X pode contribuir para reduzir o número de acidentes 
causados por falta de visibilidade, manobras imprevisíveis ou erros 
humanos.

•	 As pessoas vulneráveis, como peões e ciclistas, beneficiam 
particularmente da tecnologia V2X.

•	 Quando os veículos trocam dados entre si e com a infraestrutura em 
tempo real, é indispensável um tempo de atraso ultracurto.

•	 Ainda existem grandes diferenças entre as leis e regulamentos 
nacionais de trânsito, com consequências negativas para a 
segurança rodoviária.

Infraestrutura
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O tráfego rodoviário mudou radicalmente 
nos últimos 100 anos. A evolução da mobili-
dade caracteriza-se pelo aumento do núme-
ro de veículos motorizados e pela diversifi-
cação dos modos de transporte, bem como 
por adaptações infraestruturais e desen-
volvimentos tecnológicos. Apesar dos pro-
gressos consideráveis, uma nova redução 
do número de mortes e ferimentos graves 
nas estradas continua a ser uma tarefa fun-
damental. Por isso, mais do que nunca, os 
políticos, as associações e as organizações 
devem unir-se. Afinal, os objetivos ambicio-
sos da “Visão Zero” só podem ser alcançados 
através do empenho contínuo de todos os 
envolvidos, de medidas concretas e, possi-
velmente, também de uma nova compreen-
são da mobilidade.

A urgência desta tarefa é demonstrada pelo elevado número de mortes na 
estrada em todo o mundo. De acordo com as estimativas da Organização 
Mundial de Saúde (OMS), quase 1,2 milhões de pessoas morrem anual-
mente em acidentes rodoviários. No seu “Global Status Report on Road 
Safety 2023” (relatório sobre a situação global da segurança rodoviária de 
2023), a OMS afirma que nove em cada dez mortes ocorrem em países de 
baixo e médio rendimento. Se analisarmos a distribuição das mortes na es-
trada por cada uma das regiões do mundo da OMS, 28% são atribuíveis ao 
Sudeste Asiático, 25% ao Pacífico Ocidental, 19% a África, 12% às Américas, 
11% ao Mediterrâneo Oriental e 5% à Europa.

O facto de os utentes vulneráveis da estrada, como os peões, os 
ciclistas e os ocupantes de motociclos e outros veículos motorizados 
de duas e três rodas, representarem mais de metade das mortes na 
estrada também deve ser motivo de reflexão. Desde 2010, o número 
de vítimas mortais de peões aumentou três por cento, atingindo cerca 
de 274 000 em 2021 – o que corresponde a 23% das vítimas mortais de 
acidentes rodoviários em todo o mundo. O número de ciclistas mortos 
em acidentes aumentou mesmo 20%, para cerca de 71 000. Como a 
OMS também salienta, apenas 20% das estradas mundiais cumprem as 
normas básicas de segurança para peões e apenas 0,2% das estradas 
mundiais têm ciclovias. Este facto, por sua vez, explica também o elevado 
número de mortes na estrada nestes grupos. Além disso, o nível de 
motorização automóvel é ainda comparativamente baixo em muitos dos 
países emergentes e em desenvolvimento do mundo, tendo em conta 

Ainda há muitos desafios a ultrapassar no caminho 
para a “Visão Zero” 

Conclusão
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a situação financeira frequentemente difícil. 
Quem não tem condições de adquirir um 
automóvel, utiliza a bicicleta, a motocicleta ou 
caminha.

Independentemente de como será o trân-
sito no futuro, a tecnologia automóvel e as 
infraestruturas rodoviárias – com foco na redu-
ção de pontos perigosos, na manutenção do 
equipamento rodoviário, no controlo da veloci-
dade em pontos críticos de acidentes, na insta-
lação de guardas de proteção adequadas ou na 
expansão de ciclovias – são e continuam a ser 
contribuições importantes para uma maior se-
gurança rodoviária. Isso aplica-se igualmente à 
legislação e à fiscalização do trânsito, aos servi-
ços de socorro, à educação rodoviária, à inspe-
ção periódica de veículos e a outras medidas no 
domínio da prevenção e da redução das conse-
quências dos acidentes. Além disso, a interliga-
ção dos veículos, ou seja, a comunicação entre 
os próprios veículos e entre os veículos e siste-
mas centrais e descentralizados, pode ajudar a 
reduzir ainda mais o número de situações críti-
cas e, consequentemente, o número de aciden-
tes graves com mortos e feridos graves.

Em princípio, deve-se analisar cuidadosa-
mente com antecedência se a medida de otimi-
zação em questão é realmente adequada para 
o problema específico ou para as condições re-
gionais ou locais e, portanto, se é eficaz. Não se 
deve esquecer o “acompanhamento”, para veri-
ficar se as medidas tomadas estão a ter o efeito 
esperado ou se são necessárias melhorias adi-
cionais.

Independentemente disso – e isto nunca 
é demais repetir –, num futuro previsível, con-
tinuará a ser o condutor ao volante quem tem 
maior influência na ocorrência de um aciden-
te. Por mais sistemas de assistência ao condu-
tor que existam, continuam a ser essenciais um 
comportamento responsável, a concentração 
constante no trânsito, a avaliação correta das 
próprias capacidades e um elevado grau de acei-
tação das regras por parte de todos os utentes 
da estrada. No que diz respeito ao comporta-
mento ao volante ou numa motocicleta, o uso do 
cinto de segurança e do capacete deve ser uma 
prática obrigatória.

Exigências da DEKRA para maior segurança no trânsito

• O trânsito rodoviário deve ser entendido como uma interação social e, 
portanto, exige um comportamento responsável, correto e cooperativo 
de todos os utentes.

• A disponibilidade de dados e estatísticas sobre acidentes bem fundamen-
tados e, na medida do possível, comparáveis deve ser melhorada a nível 
nacional e internacional.

• Em particular nos países de rendimento médio e baixo, devem ser intensi-
ficados os esforços para aumentar a segurança rodoviária.

• Para além da redução do número de mortos em acidentes rodoviários, o 
trabalho em matéria de segurança rodoviária deve concentrar-se ainda 
mais na redução do número de feridos graves.

• Antes de implementar uma medida de segurança rodoviária comprovada-
mente bem-sucedida noutro local, é necessário verificar cuidadosamen-
te se ela é transferível para as condições locais e, portanto, se também 
pode ser aplicada com sucesso.

• Comportamentos particularmente perigosos, como álcool e drogas ao vo-
lante, distrações causadas por smartphones ou excesso de velocidade, de-
vem ser rigorosamente proibidos, controlados e punidos de forma eficaz.

• O cinto de segurança, como principal dispositivo de salvamento, deve ser 
utilizado em todas as viagens em todos os bancos equipados com o mesmo, 
e as crianças devem ser protegidas de acordo com a sua altura e idade.

• Os ocupantes de veículos motorizados e não motorizados de duas rodas 
devem sempre usar um capacete adequado, independentemente de ser 
obrigatório ou não pela legislação em vigor.

• Os condutores de trotinetes elétricas devem familiarizar-se com as regras 
de trânsito específicas antes de circular pela primeira vez e praticar a 
condução segura do veículo em condições controladas.

• Quem utiliza veículos de duas rodas deve estar ciente da importância dos 
dispositivos de iluminação ativos e passivos para a segurança e equipar 
os veículos em conformidade.

• A construção, manutenção e conservação cuidadosas de ciclovias e vias 
pedonais são essenciais para a segurança do tráfego de bicicletas e peões.

• A educação rodoviária contínua é a melhor prevenção – por isso, deve 
começar o mais cedo possível, abordar todos os grupos de utentes da 
estrada de forma diferenciada e prolongar-se até à idade avançada.

• Já durante a formação de condução, deve ser ensinada a utilização de sis-
temas de assistência ao condutor e funções de condução automatizadas, 
mas também devem ser esclarecidos os limites destes sistemas. Ideal-
mente, o manuseamento seguro destes sistemas deve fazer parte do 
exame de condução.

• O funcionamento dos componentes mecânicos e eletrónicos dos sistemas 
de segurança dos veículos deve ser garantido durante toda a vida útil do 
veículo. Isto também se aplica ao aspeto da cibersegurança. O conteúdo 
da inspeção periódica dos veículos motorizados deve ser adaptado regu-
larmente. Além disso, as organizações de inspeção precisam de acesso re-
gulamentado aos dados originais do veículo relevantes para a segurança.

• Na construção de novas estradas, especialmente estradas nacionais, ou em 
caso de alterações correspondentes na construção rodoviária, o objetivo 
principal deve ser uma estrada autoexplicativa com um design lateral tole-
rante a erros. As árvores existentes nas imediações da estrada devem ser 
equipadas com dispositivos de proteção, e novas plantações só devem ser 
feitas a uma distância suficiente da berma da estrada.
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Os nossos serviços para maior segurança

A DEKRA garante a segurança e  
o desempenho de todos os tipos de 
veículos na estrada. Desde automóveis 
e motociclos a camiões e autocarros, 
são oferecidos serviços de verificação 
completos.

A DEKRA testa e certifica produtos 
para garantir um funcionamento 
seguro e, ao mesmo tempo, cumprir 
as normas e regulamentos de acesso 
aos mercados globais.
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