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Mobilidade dos jovens
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Ocorréncia de acidentes Fator humano Tecnologia

Tendéncia claramente Elevado potencial de Compensacdo de riscos
positiva - mas ainda existe acidentes devido a eficiente através de

um risco significativamente falta de experiéncia e sistemas de seguranca
mais elevado para os jovens excesso de confianca passiva e ativa



Os inspetores da DEKRA inspecionam o teu veiculo para confirmar
se ainda é seguro e ecolégico. Marca uma data online para uma
inspecdo periddica ou facultativa em dekrainspecoes.pt
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DEKRA On'the safe side




Editorial

Os jovens s@o o nosso futuro

Quando uma filha ou um filho perde a vida num aciden-
te rodovidrio, essa é certamente uma das piores noticias
imaginaveis para os pais. Especialmente se forem muito novos
- mas ndo menos tragico quando sdo recém-encartados. Em
todo o mundo, segundo informagdes do Institute for Health
Metrics and Evaluation (IHME) da Universidade de Washin-
gton no estado de Seattle, os acidentes rodoviarios sdo a causa
de morte mais frequente de jovens entre os 15 e os 24 anos de
idade. Isto aplica-se particularmente a homens jovens. Estima-
se que, em 2019 - de momento, os nimeros mais recentes do
ITHME dizem respeito a esse ano — 175 000 pessoas com idades
entre os 15 e 24 anos perderam a vida na circulagdo rodoviaria
em todo o mundo. Cerca de 80% deles eram homens. Este gru-
po etario compunha cerca de 15% de todas as vitimas mortais
em acidentes rodovidrios no mundo todo em 2019.

Estes poucos dados devem bastar para definir a missdo ine-
quivoca de todos os envolvidos de adotar todas as medidas cor-
retivas relevantes. Mostramos neste relatorio que existem inu-
meras areas de agdo — principalmente na area das pessoas e da
tecnologia. Com os condutores novatos, em particular, os maio-
res fatores de risco sdo a falta de experiéncia de condugio, o ex-
cesso de confianca, o dominio insuficiente do veiculo, a perce-
¢do limitada do perigo, distracdes da realidade do transito, por
exemplo, através da utilizagdo de meios digitais e a condugéo
sob o efeito de alcool ou drogas. Todas estas areas problema-
ticas devem também ser colocadas em foco no dmbito da for-
magdo de condugdo, ainda mais do que ja sido até ao momento.

Para demonstrar a importancia de um bom estado técnico dos
veiculos, realizimos varios testes de condugio no nosso Techno-
logy Center no Lausitzring da DEKRA. Ai comprovou-se mais
uma vez que, em particular, um contacto estavel entre os pneus e
a faixa de rodagem - independentemente do clima e do estado da
faixa de rodagem - tem uma importancia essencial. Pois s6 entdo
¢ assegurado que também sistemas de assisténcia como o ABS
ou ESP podem funcionar eficazmente. Tendo em conta o facto
de que muitos condutores e condutoras jovens costumam des-

locar-se com veiculos mais
velhos por motivos finan-
ceiros, a inspe¢do periddi-
ca dos veiculos permanece
um elemento absolutamente
central para a seguranca ro-
doviaria. O envelhecimen-
to, desgaste e, muitas vezes,
também a falta de conscien-
cializacio para falhas técni-
cas, assim como poupancas

em reparacdes e manuten-
Jann Fehlaver, Diretor executivo da DEKRA
Automobil GmbH

¢do resultam inevitavelmen-
te em que automoveis mais
antigos, regra geral, apre-
sentem falhas significativas
muito mais frequentemente e constituam, por isso, um risco de
acidente maior do que veiculos mais novos.

Em cada um dos capitulos deste relatério ficard a saber
em detalhe onde e como é possivel atuar para assegurar que
os jovens se deslocam com mais seguranga nas estradas des-
te mundo, especialmente com veiculos ligeiros de passageiros
e motociclos. Tal como nos relatérios anteriores, analisamos
as estatisticas para este fim e examinamos os resultados das
investigacdes. Como tal, este relatério é muito mais do que
uma compilagdo de factos sobre a situagao atual. Em vez dis-
so, a publica¢do deve provocar a reflexdo e ser um guia para
peritos da drea da politica, do transito e das infraestruturas,
para fabricantes e institui¢oes cientificas, bem como para as-
sociagdes e todos os utentes da estrada. Além disso, o facto
de mais uma vez termos tido a oportunidade de receber con-
tribui¢cdes de peritos nacionais e internacionais conceituados,
em que eles nos relatam as respetivas experiéncias e medidas
adotadas, sublinha a elevada importancia atribuida a este rela-
tério nos circulos profissionais. Desde a sua fundagdo ha mais
de 100 anos, a DEKRA esta comprometida ao maximo com a
seguranca rodoviaria — e 0 compromisso continua.
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Os jovens s@o o nosso futuro
Jann Fehlauer, Diretor executivo da DEKRA Automobil GmbH

Garantia de mobilidade segura para jovens condutores
Diretor da Regido Sudoeste da Europa, Vice-Presidente Executivo do Grupo DEKRA

Interacdo desfavoravel de varios fatores de risco

Os jovens entre os 18 e 24 anos, assim como o grupo efdrio a partir dos 65 anos e os motociclistas,
estdo entre os grupos de alto risco no trafego rodovidrio. A fim de contrariar esta situagdo, é necessdrio
abordar os mais diversos campos de acdo.

Alto risco para o sexo pretensamente forte

Homem, ao volante de um automével com excesso de velocidade e possivelmente alcoolizado, estes
quatro fatores dominam a ocorréncia de acidentes com jovens na circulagdo rodovidria em muitas ci-
dades do mundo.

Exemplos de acidentes marcantes em detalhe
Oito casos selecionados

Minimizar o potencial de risco de forma eficiente

Falta de experiéncia, excesso de confianga e maior propensédo para correr riscos sdo as causas de erro
mais perigosas dos recém-encartados. Causas de erro que, ndo poucas vezes, resultam em acidentes
rodovidrios graves.

A seguranca técnica salva vidas

O elevado potencial de perigo pode ser reduzido com numerosos meios técnicos, especialmente, na fase
de condutor novato. O progresso constante na digitalizagdo das propulsdes automéveis em conjunto com
o equipamento de comando, entre outras coisas, desempenha um papel decisivo.

As estradas devem ser intuitivas
Medidas rodovidrias e reguladoras do transito podem contribuir para eliminar os fatores favordaveis aos

sejam tdo minimas quanto possivel.

A seguranca rodovidria dos jovens é um desafio global

Para reduzir o ndmero de mortes nas estradas ou de recém-encartados gravemente feridos, medidas do
foro da tecnologia automével e da infraestrutura rodovidria devem ter uma prioridade igualmente elevada,
assim como uma maior consciéncia dos riscos por parte de todos os utentes da estrada.

Mais questdes?
Pessoas de contacto e referéncias bibliogréficas para o Relatério de seguranca rodovidria da DEKRA de 2022

" ou

Sempre que é feita referéncia a “utentes da estrada”, “pedes”, “ciclistas”, etc. no Relatério de seguranca rodovidria da
DEKRA, para facilitar a leiturq, foi utilizada apenas a forma masculina. Salvo indicagéo explicita em conirdrio, estéo sempre
implicitos todos os géneros.

Salvo indicacdo explicita em contrdrio, “bicicletas” e “ciclistas” incluem sempre pedelecs e utilizadores de pedelecs (até

25 km/h).

O portal Web www.dekra-roadsafety.com

Desde 2008, a DEKRA publica anualmente o relatério de seguranca rodovidria em formato impresso e
em vdrias linguas. Ao mesmo tempo que se publicou o Relatério de seguranca rodovidria DEKRA 2016,
o portal Web www.dekra-roadsafety.com foi ativado online. Aqui, encontrard todos os relatérios publica-
dos desde 2008, bem como conteddos adicionais, por exemplo, na forma de imagens em movimento ou
grdficos inferativos. Por outro lado, o portal aborda também mais temas e atividades da DEKRA no am-
bito da seguranca rodovidria. Poderd estabelecer a ligacdo entre o relatério impresso e o portal Web no
seu tablet ou smartphone, diretamente através do cédigo QR impresso nos respetivos locais.

Relatério de seguranga rodovidria 2022 da DEKRA - Mobilidade dos jovens
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Garantia de mobilidade segura
para jovens condutores

As taxas de sinistralidade na Europa
abrandaram consideravelmente nos ul-
timos dois anos em resultado das restrigdes
de viagens e da tendéncia para meios de
transporte individuais (bicicletas, scooters,
etc.). Em Portugal, o nimero de acidentes no
grupo etario dos 18-24 anos estd a aumentar.
Em 2017, houve 7688 acidentes envolvendo
jovens, com dois anos de aumento significa-
tivo de 5,9% para atingir 8139 acidentes en-
volvendo jovens condutores em 2019 .

Apesar dos progressos realizados na ulti-
ma década, um dos maiores desafios em ma-
téria de seguranca rodovidria é aumentar a
mobilidade dos jovens condutores nas estra-
das, garantindo a0 mesmo tempo a sua se-
guranca. Circular em seguranga no espago
rodovidrio cada vez mais denso de hoje em
termos de trafego e diversidade de veiculos
pode ser uma verdadeira pista de obstaculos
para estes “novos” jovens condutores.

A seguranga rodoviaria deve ser abor-
dada através da educagio continua desde a
mais tenra idade na escola até & formacgdo
para a carta de conducdo. Uma das medidas
implementadas pelo governo portugués foi
reduzir o limite de dlcool (0,2 g/l em vez de
0,5 g/1) durante os primeiros trés anos apds
a obtengdo de uma carta de condugio.

E essencial ter em conta a mobilidade de
amanha esperada por estas jovens geragdes,
que nio rejeitam nenhum meio de trans-
porte - bicicletas, scooters, motorizadas de
duas rodas, etc., e que ainda sonham com
carros “limpos”. Com a pandemia, adopta-
ram novos habitos de mobilidade e preten-
dem manté-los. Querem uma “mobilida-
de hibrida” onde os meios de transporte ja
nio estejam em conflito. Estes novos habi-
tos devem levar-nos a continuar os nossos
esfor¢os e a concentrarmo-nos em ac¢oes de
prevengdo especificas.

Saudacdo

Nicolas Bouvier
Diretor da Regido Sudoeste da Europa
Vice-Presidente Executivo do Grupo DEKRA



Introducdo

Interacdo desfavordvel de vdrios fatores de risco

Os jovens entre os 18 e 24 anos, assim como o grupo etdrio a partir dos 65 anos e os motociclistas, estdio entre os grupos
de alto risco no trafego rodovidrio. A taxa de acidentes comparativamente elevada em relagdio & proporcdo de jovens

na populacdo total tem tanto a ver com a inexperiéncia e a maior propensdo para correr riscos como com a capacidade
ainda ndo totalmente desenvolvida de reconhecer com antecedéncia situagdes potencialmente perigosas e de reagir ade-

quadamente. A fim de contrariar esta situagdo, é necessdrio abordar os mais diversos campos de agdo.

tualmente, os comportamentos de mobilida-

de estdo a sofrer rapidas mudangas em varias
partes do mundo. O trafego automdével convencio-
nal enfrenta mudancas sem precedentes devido a
crescente eletrificagdo do grupo motopropulsor e
niveis de automatizagdo cada vez mais elevados na
condugdo. Possuir um carro como simbolo de es-
tatuto ja ndo tem a importancia que teve outrora.
A conectividade e a flexibilidade contam mais do
que a poténcia do motor e a velocidade maxima.
Na Europa, América do Norte, Aus-
trdlia ou Nova Zelandia, a bi-
cicleta e os seus derivados,
bem como os pequenos
veiculos elétricos, estdo a
tornar-se cada vez mais

importantes, especial-
mente entre os jovens,
que constituem o foco
deste relatdrio, em par-
te devido a mudanca na
consciéncia ambiental.

MOB|

MUDANCA DOS
(OMPORTAMENTOS
EM MATERIA DE
IDADE

Os resultados de um inquérito de pesquisa de
mercado e opinido da Forsa realizado no outono
de 2021 a pedido da DEKRA a jovens com idades
entre os 18 e 24 anos sdo elucidativos, no caso da
Alemanha, por exemplo, no que respeita a utili-
zagdo do transporte na vida quotidiana. De acor-
do com o inquérito, 46% de todos os inquiridos
declararam utilizar automoével proprio ou privado
varias vezes por semana. No entanto, um numero
semelhante (42%) também utiliza transportes pu-

blicos, como autocarros e comboios, diversas
vezes por semana. Além disso, 32% op-
tam por utilizar bicicleta classica ou
pedelec vérias vezes por semana.

Esta tendéncia estd a ser im-
pulsionada, em particular, nas
areas urbanas, com ofertas de
partilha de automoveis, alu-
guer de trotinetes elétricas e
transportes publicos fidveis por

um lado e, por outro, a falta de



lugares de estacionamento, custos cres-
centes de combustivel e uma maior sen-
sibilizacdo para a agdo sustentavel. Do
inquérito da Forsa acima mencionada
também se depreende este facto - pelo
menos para a Alemanha. O carro é uti-
lizado vérias vezes por semana, especial-
mente em cidades e comunidades mais
pequenas com menos de 100 000 habi-
tantes. Os habitantes das grandes cida-
des com mais de 100 000 habitantes, por
outro lado, utilizam mais frequentemen-
te os transportes publicos ou a bicicleta
(elétrica). Outro facto interessante: a ra-
z30 mais frequente que os inquiridos de-
ram para conduzir foi, de longe, o facto de
ser a solucdo mais facil e mais convenien-
te para se deslocarem de A para B (84%).
Tal aplica-se em grande medida aos in-
quiridos das regides mais rurais (cidades
e municipios até 100 000 habitantes). Ao
mesmo tempo, de acordo com as decla-
ragdes deste grupo de inquiridos, é tam-
bém mais frequentemente a unica forma
de chegarem a um local de emprego ou de
formagao, ao contrario dos habitantes das
cidades com mais de 100 000 habitantes.

A verdade é que, com as novas possibi-
lidades técnicas e ofertas de mobilidade,
bem como as condi¢des de enquadramen-
to social em mutagdo, as necessidades e
exigéncias das formas e conceitos con-
temporianeos de mobilidade estdo tam-
bém a mudar. Além disso, é de esperar que
as mudangas descritas no comportamen-
to de mobilidade sejam também acompa-
nhadas por uma mudanga significativa na
ocorréncia de acidentes rodoviarios. Para
além das pessoas mais velhas abrangidas
pelo Relatério de seguranca rodovidria
2021, prevé-se que as maiores mudancas
ocorram sobretudo entre os jovens, uma
vez que estdo mais abertos a mudanga e
a experimentar coisas novas. Em particu-
lar, as formas desprotegidas de utilizagdo
da estrada, por exemplo, sem uma zona
deformaével circundante como num auto-
movel, estdo assim cada vez mais em foco.
Por conseguinte, é de esperar um aumen-
to do numero de sinistrados nos segmen-
tos de pedes e ciclistas, bem como entre os
utilizadores da micromobilidade. Em res-
posta a estas alteracdes estdo a ser feitos

Matthew Baldwin

Diretor-geral Adjunto da Diregéio-Geral da Mobilidade
e dos Transportes da Comissdo Europeia, Coordenador

Europeu da Seguranga Rodovidria

Todos os jovens utentes da estrada devem poder viajar em

seguranca nas nossas estradas

E muito positivo que a DEKRA confinue a
colocar os jovens no centro da seguranca
rodovidria. Tal é realmente necessdrio, ja
que a nivel mundial, os acidentes rodovid-
rios sGo a causa de morte mais comum en-
tre os jovens dos 5 aos 29 anos. Mesmo na
UE, o grupo etdrio dos 18 aos 24 anos tem
a taxa mais elevada de mortes na estrada
entre todos os grupos etdrios, embora tenha
diminuido significativamente durante a 0l-
tima década, e a um ritmo mais répido do
que para outros grupos etdrios.

Aqui na UniGo Europeia, podemos or-
gulhar-nos do facto de jg terem sido pro-
mulgados, nas Gltimas décadas, numero-
sos regulamentos de seguranca de veiculos
(cintos de seguranca e sistemas de retencdo
para criangas, obrigatoriedade de airbag,
sistemas de travagem antibloqueio, siste-
mas de indicagdo da faixa de rodagem,
para citar apenas alguns). Estes #m sido
fundamentais para reduzir significativamen-
te o nimero de mortes e feridos graves na
UE durante as Gltimas duas a trés décadas.
No entanto, embora tenhamos tornado a
condugdo significativamente mais segura
para os ocupantes, infelizmente os conduto-
res/passageiros de autfomdveis continuam
a ser responsdveis por 64% das mortes en-
tre os jovens dos 18 aos 24 anos, em com-
paracdo com os 44% da populacdo em
geral. E embora representem apenas uma
pequena proporcdo de todos os utentes da
estrada, 20% das mortes na estrada entre
os jovens dos 18 aos 24 anos sdo motoci-
clistas. Estas estatisticas preocupantes mos-
tram que existe uma necessidade continua
de concentracdo na reducdo do nimero de
mortes e ferimentos graves nas estradas en-
tre os jovens, incluindo no que diz respeito
ao ensino de condugdo e comportamento
ao volante.

No dmbito da préxima revisdo da Dire-
tiva relativa & carta de conducdo da UE,
estamos a averiguar se vdo ser necessdrias
regras uniformes para o ensino da condu-
¢@o e o periodo probatério e se devem ser
infroduzidas normas para instrutores de
condugdo e acompanhantes para recém-
-encartados. No entanto, é também eviden-
te que as medidas de controlo devem cen-
trarse nas dreas que causam os maiores

danos: velocidade excessiva e consumo de
dlcool ou drogas ao volante. O risco de
ocorréncia de um acidente rodovidrio apés
o consumo de uma Unica bebida alcodlica
é trés a cinco vezes maior para os jovens
condutores (16 a 20 anos) do que para os
condutores acima dos 30 anos. Estima-se
que cerca de 6% de todas as mortes em
acidentes rodovidrios s&o causadas pela
conducdo sob a influéncia de drogas, pelo
que um controlo mais eficaz e mais direcio-
nado dos jovens condutores salvaria vidas.
Estudos demonstraram também que a redu-
¢do do limite da taxa de &lcool no sangue
para jovens condutores leva a uma diminui-
¢do da conducdo sob o efeito do dlcool e,
consequentemente, a menos acidentes rela-
cionados com o élcool.

Por Gltimo, mas ndo menos importan-
te, espera-se que a DEKRA ndo se esque-
ca de olhar, ndo sé para o veiculo em si,
mas também para os utentes vulnerdveis
nas nossas estradas. A Comissdo Europeia
publicou recentemente dados que mostram
claramente que a maioria dos acidentes
fatais envolvendo pedes e ciclistas se deve
a colisdes com veiculos ligeiros e camides.
Dai que tenhamos também de fazer mais
para os proteger. A politica da UE jé estd a
avancar nesta direcdo com as novas medi-
das de seguranca obrigatérias introduzidas
pela recente atualizagdo do Regulamento
Geral de Seguranga, como por exemplo,
o sistema de adaptagdo inteligente da ve-
locidade, que serd obrigatério em todos os
novos modelos a partir de julho de 2022 e
em todos os automdveis novos a partir de
2024. Os Estados-Membros da UE deve-
rdo, assim, considerar também sistematica-
mente os ufentes vulnerdveis da estrada ao
aplicarem a Diretiva relativa & gestdo da
seguranca da infraestrutura rodovidria.

Conclusdo: a seguranga rodovidria é um
tema simultaneamente complexo e impor-
tante para a nossa sociedade. Todos os jo-
vens utentes da estrada devem poder viajar
em seguranca nas nossas estradas. Sabe-
mos quais as solucdes no dmbito da abor-
dagem “Sistema Seguro” em matéria de
seguranca rodovidria que fardo a diferenga
e devemos aplicar esta abordagem a todos
os niveis: europeu, nacional e local.




Introducdio

Antonio Avenoso

Diretor do Conselho Europeu de Seguranga

Rodovidria (ETSC)
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Interacdo de inexperiéncia, imaturidade e estilo de vida

De acordo com os Gltimos dados dis-
poniveis, 5182 jovens perderam a
vida em acidentes rodovidrios em
2019 nos 25 paises da UE. O ni-
mero de mortfes na estrada entre os
jovens com idades compreendidas
entre os 15 e os 30 anos na UE é res-
ponsdvel por cerca de um quinto de
todas as mortes neste grupo etdrio.
Cerca de 40% das mortes na estrada
na UE s@o o resultado de colisdes en-
volvendo um ou mais jovens automo-
bilistas ou condutores de veiculos de
duas rodas.

Por detrds deste panorama geral,
observa-se um grande desequilibrio
entre os sexos. A investigagdo do
ETSC (Conselho Europeu de Seguran-
ca dos Transportes) mostra que 81%
de todas as mortes na estrada dos jo-
vens com idades compreendidas en-
tre 0s 15 e os 30 anos sdo do sexo
masculino. Continuam a existir gran-
des disparidades entre a mortalidade
masculina e feminina no tréfego rodo-
vidrio, tendo em conta que os homens
conduzem mais do que as mulheres.

Embora os jovens sejam inerente-
mente um grupo de risco, a maioria
deles ndo conduz intencionalmente
de forma insegura. Os riscos para os
jovens condutores de automéveis e
de veiculos de duas rodas sdo uma
combinagdo de inexperiéncia, ima-
turidade e estilo de vida associado
4 sua idade e sexo. Os dados mos-
tram que, quanto mais cedo um jo-
vem comecar a conduzir de forma
independente, maior serd a probabi-
lidade de ocorrer um acidente fatal,

especialmente nas idades inferiores
a 18 anos.

Vdrios estudos concluiram que
os sistemas de concessdo de carfas
de condugdo por escaldes resultam
numa reducdo do ndmero de coli-
sdes. Nesses sistemas, estdo previstas
restricdes adicionais para os jovens
recém-encartados, para que possam
primeiro adquirir experiéncia e, simul-
taneamente, evitar certas situacoes
de risco.

Os jovens, especialmente homens,
estdo em maior nimero nas mortes
na estrada devido ao consumo de dl-
cool e drogas. Reforcar e impor os li-
mites legais de alcoolemia e melhorar
os servicos de apoio &s pessoas que
tém problemas com dlcool ou drogas
poderdo, com efeito, ajudar a preve-
nir estas mortes.

A Comissdo Europeia estd atual-
mente a rever as regras para a emis-
sdo de cartas de condugdo. Espera-se
uma proposta legislativa atualizada
nos préximos meses. Para além disso,
o0 ETSC (Conselho Europeu de Segu-
ranga dos Transportes) solicita & Co-
missdo Europeia que recomende uma
taxa zero de alcoolemia efetiva no
trafego rodovidrio — com isengdo de
pena até uma taxa de dlcool no san-
gue de 0,2 gramas por litro. O que
seria especialmente importante para
os jovens condutores. No que respei-
ta & condugdo sob a influéncia de
drogas, o ETSC apela também a uma
politica de tolerdncia zero & escala
europeia contra as drogas psicoati-
vas ilegais.

A PARTICIPACAO NO
TRAFEGO RODOVIARIO
EXIGE PRUDENCIA E
ATENCAO AO MESMO TEMPO

ajustamentos ao quadro legal e as infraestruturas.
Numerosos paises, especialmente na Europa, alte-
raram os seus c6digos da estrada nos altimos anos
e implementaram medidas no sentido da igualda-
de para os utentes das estradas.

Com os objetivos globais da “Visdo Zero”, ou
seja, trafego rodovidrio sem mortes ou ferimen-
tos graves, bem como mobilidade ecoldgica, sus-
tentavel e acessivel para todos e a criagdo de um
espaco vital em vez de um espago de circulagio, a
abordagem ¢ que os utentes da estrada que estejam
mais em risco em caso de colisdo também sejam
mais protegidos. O facto de este importante pro-
cedimento reunir pouca aprovagio, especialmen-
te entre os automobilistas, é evidente onde quer
que as medidas correspondentes sdo introduzidas.
Por exemplo, o Cédigo da Estrada revisto do Rei-
no Unido introduzido em janeiro de 2022 resultou
em discussdes controversas na politica e na socie-
dade.

Também na Alemanha, as alteragdes ao cddi-
go da estrada introduzidas em 2020 com medidas
para igualizar ciclistas e pedes suscitaram muita
oposi¢do. Em particular, os correspondentes ajus-
tamentos no cédigo de multas foram também tao
fortemente criticados pelas associacdes de lobby
que as partes essenciais acabaram por ser rever-
tidas ou substancialmente atenuadas. Por con-
seguinte, os efeitos positivos esperados sobre a
ocorréncia de acidentes ndo foram possiveis de al-
cangar, ou apenas o foram de forma limitada. E
precisamente a intera¢do de diferentes fatores de
influéncia que constitui uma melhoria da segu-
ranga rodoviaria em geral e de certos grupos de
utentes em particular.

Basicamente, existe uma grande necessidade de
acdo em termos de seguranga rodovidria para os
jovens. Tal como as Nagdes Unidas e a Organiza-
¢do Mundial de Saude (OMS), entre outros, assim
como a organizagdo YOURS (= Youth for Road
Safety), cofundada por ambas em 2009, ji tinham
constatado ha anos, morrem mais jovens entre os
15 e 29 anos em acidentes rodoviarios do que por
VIH/SIDA, maldria, tuberculose ou homicidio. A
proporgdo média anual de jovens mortos nas estra-
das por 100 000 habitantes é mais elevada em Afri-
ca, América do Sul e Asia (Diagrama 1). Os riscos
corridos conscientemente ou inconscientemente,
e que por vezes sdo fatais, incluem velocidade ex-
cessiva, condugdo sob o efeito do alcool, distragio,
a ndo colocagdo do cinto de seguranca e condu-
¢do de motociclo ou bicicleta sem capacete. Como
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membro oficial da Colabora¢do das Na¢des Uni-
das para a Seguranc¢a Rodoviaria, a YOURS - bem
como numerosas outras instituicées — defendeu,
por isso, a inclusdo dos objetivos de seguranca ro-
dovidria nos 17 “Sustainable Development Goals”
(SDG) - Objetivos de Desenvolvimento Sustenta-
vel - das Nagdes Unidas. A YOURS também estd a
fazer campanha a nivel mundial para trazer a se-
guranga rodovidria dos jovens ainda mais para o
centro das estratégias nacionais - tdo recentemen-
te como em margo de 2022, por exemplo, na Ci-
meira “African Youth SDGs Summit”.

Uma coisa é certa: ndo sera possivel reduzir o
nimero de vitimas jovens de acidentes rodoviarios
de um dia para o outro. E portanto necessdria uma
abordagem estratégica para ter um impacto a lon-
go prazo. Uma abordagem que inclua, por exem-
plo, uma maior sensibilizagdo do publico para o
problema e a educagdo necessaria com campanhas
complementares, bem como a formagao e testes de
condugdo para a obtengédo da carta de condugdo, a
aplicagao consistente dos regulamentos e a utiliza-
¢do orientada de tecnologias modernas, tais como
sistemas de assisténcia ao condutor. Além disso,
ndo se devem ignorar medidas apropriadas de in-

Jovens (15-29 anos) mortos por 100 000 habitantes
Baixa taxa de mortalidade

Elevada taxa de mortalidade

10 20 30 40

50 60 70
Fonte: YOURS/OMS

fraestruturas, nomeadamente a medida na qual se
integra o conceito de “estrada que colmata os er-
ros”. Os complexos tematicos delineados mostram
que os jovens formam no trafego rodovidrio uma
zona de tensdo repleta de muitos desafios. E esta
questdo serd examinada com mais pormenor nos
capitulos seguintes.

Sintese dos factos

® Possuir um carro como simbolo de es-
tatuto jG ndo tem a importdncia que
teve outrora. A conectividade e a fle-
xibilidade contam mais do que a po-
téncia do motor e a velocidade md-
xima.

¢ Tendo como pano de fundo a “Visdo
Zero”, ou sejq, trafego rodovidrio
sem mortos ou feridos graves, bem
como mobilidade sustentdvel, a abor-
dagem adotada pelos regulamen-
tos de trafego rodovidrio em muitos
paises do mundo, que tém sido alte-
rados ao longo dos anos, é mais do
que nunca assegurar que os utentes
da estrada que estéo mais em risco

em caso de colisdo recebam também
o mais alto nivel de protecdo.

A nivel mundial, morrem anualmen-
te mais jovens entre os 15 e 29 anos
de idade em acidentes rodovidrios do
que por VIH/SIDA, maldria, tubercu-
lose ou homicidio.

Os riscos que precisamente os jovens
correm conscientemente ou incons-
cientemente na circulacdo rodovidria,
e que por vezes sdo fatais, incluem
velocidade excessiva, condugdo sob
o efeito do dlcool, distracdio, a ndo
colocagdo do cinto de seguranca e
condugdo de motociclo ou bicicleta
sem capacete.



Acidentes

Alto risco para o sexo pretensamente forte

Homem, ao volante de um automével ou motociclo com excesso de velocidade e possivelmente alcoolizado, estes quatro
fatores dominam a ocorréncia de acidentes com jovens na circulagdo rodovidria em muitas cidades do mundo. Com efei-
to, o nimero de utentes da estrada com idades entre os 15 e os 24 anos mortos ou gravemente feridos em acidentes, em
parte, tem vindo a descer claramente nos Gltimos dez anos. Contudo, relativamente a um milhdo de habitantes deste gru-
po etdrio, os valores continuam, na maioria dos casos, a estar ainda bem acima da média dos restantes grupos etdrios.

m jovem de 18 anos acelera de encontro a uma

arvore, um jovem de 23 anos embriagado sai da
faixa de rodagem, uma mulher jovem perde o con-
trolo sobre o seu veiculo: é raro o dia em que estas
manchetes ndo aparecem nos média. E isto aconte-
ce em todo o globo. Segundo informagdes do Insti-
tute for Health Metrics and Evaluation (IHME) da
Universidade de Washington no estado de Seattle,
em 2019 - de momento, os nimeros mais recentes
do THME reportam a esse ano — cerca de 175 000
pessoas com idades entre os 15 e 24 anos de
idade perderam a vida no trafego ro-
dovidrio em todo o mundo (dia-
gramas 2 e 3). De entre eles,
mais de 95 000 na Asia,
40 000 na Africa, mais
de 25 000 na Améri-
ca e cerca de 10 000 na
Europa. Na faixa dos
20 aos 24 anos foram
mundialmente cerca
de 105 000, na faixa dos
15 a 19 anos aproxima-
damente 70 000.

APESAR DA DIMI-
NUICAQ DOS NUME-
ROS DE ACIDENTES,
0 ALERTA NAO
DESAPARECEU

Incrivelmente, 80% das vitimas mortais em aci-
dentes rodovidrios destes dois grupos etarios eram
homens e apenas 20% mulheres. No total, os jo-
vens com 15 a 24 anos correspondiam a 15% de to-
das as vitimas mortais em acidentes rodoviarios no
mundo todo em 2019. O risco de sofrer um acidente
como ocupante de um veiculo ligeiro de passagei-
ros e como passageiro de um motociclo é particu-
larmente elevado. Em 2019, segundo o IHME, um
total de 123 000 pessoas com idades compreendidas

entre os 15 e 24 anos de idade que perderam a
vida em todo o mundo, enquadrava-se
nestes dois tipos de utentes da es-
trada. Isto corresponde a 70%

de todas as vitimas mortais
em acidentes rodovidrios
nesta faixa etaria.

Os numeros mencio-

nados podem néo ser to-
talmente fidveis, uma vez
que alguns deles - como
indicado na
ta online “GBD Compare”

ferramen-




do IHME - sédo estimativas. No entanto, mostram
uma tendéncia que também ¢é confirmada ao ana-
lisar os nimeros estatisticos e inquéritos de ou-
tras institui¢oes: os jovens estao expostos a imen-
so perigo na circulagdo rodovidria, principalmente,
como recém-encartados.

TENDENCIA CERTAMENTE POSITIVA

Se comecarmos por olhar para o desenvolvimento
geral independente da idade, as analises compostas
por uma colegdo de varias estatisticas oficiais na-
cionais sobre acidentes do Grupo Internacional de
Analise de Dados de Seguranca Rodoviaria (Gru-
po IRTAD) do Férum Internacional de Transpor-
tes mostram que o numero de vitimas mortais em
acidentes rodoviarios diminuiu entre 2010 e 2019
na maioria dos estados-membros do IRTAD aqui
representados. A reducéo foi particularmente niti-
da na Suica com 43% e na Coreia do Sul com 39%.
O oposto passou-se nos EUA: em 2010 havia ai a
lamentar quase 33 000 vitimas mortais e em 2019
foram quase 36 100. Isto significa um aumento de
9,5%. Como se isso ndo bastasse, enquanto em qua-
se todos os estados-membros do IRTAD, no ano do
coronavirus de 2020, o nimero de vitimas mortais
continuou a descer, nos EUA esse valor aumentou
em mais 7,2% para 38 680.

Se considerarmos o grupo dos jovens dos 15 aos
24 anos de idade, entre 2010 e 2019 em todos os es-
tados-membros do IRTAD, a exce¢iao do Chile, re-
gistou-se uma redugao do nimero de vitimas mor-
tais em acidentes rodovidrios por vezes superior a
60%. A reducdo é claramente mais elevada neste
grupo etério do que a redugdo no nimero total de
vitimas mortais. Isto verifica-se também com rela-
¢d0 a 100 000 habitantes do grupo etario dos 15 aos
24 anos de idade. Pode concluir-se daqui a eficacia
das medidas direcionadas para o publico-alvo in-
troduzidas em muitos paises para a prote¢do deste
grupo etario sujeito a perigos acima da média. Nes-
te caso, assumem a lideranca os paises que, em ge-
ral, praticaram uma politica de seguranga rodovia-
ria bem-sucedida e conseguiram baixar o nimero
de vitimas mortais em acidentes rodovidrios em to-
dos os grupos etarios (diagramas 4 e 5).

Como sempre, os utentes jovens da estrada con-
tinuam a constituir um grupo de risco especial na
maioria dos paises considerados, a exce¢do do Ja-
pao e Coreia - ai sdo os seniores que estdo expostos
a mais perigos na circulagio rodovidria. Embora te-
nham sido atingidos sucessos consideraveis desde

Mortos na circulagdio rodovidria, grupo etdrio dos 15 aos 19 anos I
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2010, a Franca lidera, contudo, a lista de paises onde
o risco de acidentes é mais elevado para os jovens.
Entre os fatores de risco mais ou menos pronuncia-
dos na maioria dos paises, contam-se os excessos
de velocidade, a pouca experiéncia, a sobrestima-
¢do das proprias capacidades, a subestimagdo dos
perigos na estrada, o consumo de élcool e conduzir
sem o cinto de seguranga. Nos EUA, por exemplo,
em 2019, 45% dos condutores vitimas mortais com
idades entre os 15 e 20 anos nao tinham o cinto de

1
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Mortos na estrada com 15 a 24 anos de idade
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seguranga colocado, 24% tinham bebido alcool. Em
2019, no Canada, no grupo etario dos jovens condu-
tores entre 15 e 24 anos de idade, 54% das vitimas
mortais nao trazia o cinto posto.

Se considerarmos a diferenca por cada 100 000
habitantes dos grupos etarios individuais de uten-
tes da estrada mortos, face a média de todos os gru-
pos etarios, fica patente que os jovens com 15 a 17
anos de idade encontram-se abaixo da média da po-
pulagdo em todos os paises considerados. No gru-
po etario dos jovens com 18 a 20 anos de idade, este
panorama altera-se. Apenas na Coreia, as taxas de
mortes no escopo digno de mengéo estdo abaixo da
média geral, em todos os outros paises considera-
dos, essas taxas estdo, por vezes, claramente acima.
O numero mais elevado é apresentado pela Polonia
com 7. Ai, o valor total ja de si elevado de 7,7 prati-
camente duplica neste grupo etario.

Também na faixa dos 20 aos 24 anos de idade, é ve-
rificado um valor elevado na maioria dos paises consi-
derados. EUA, Franga, Polénia e Portugal apresentam
as majores divergéncias para cima. De notar que, em
Portugal, o grupo etério anterior ainda apresenta bons
resultados, com apenas 0,1 acima da média. Abaixo da
meédia estdo a Coreia, 0 Japdo e a Suica.

Esta forma de tratamento possibilita uma apre-
sentacdo especifica para os paises de grupos etarios
particularmente criticos. Uma andlise precisa dos
diferentes pardmetros influenciadores permite uma
comparagdo entre os paises, com a qual sido identi-
ficadas as areas problematicas especificas e podem
também ser trabalhadas abordagens para melhorias
direcionadas (diagrama 6).

B £m todo o mundo séo
lancadas indmeras campanhas
de seguranca rodovidria sob o
titulo “Drive Safely”

6]
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Risco de acidentes dos jovens tem de ser mais reduzido

Para muitos jovens, especialmente

em regides rurais, conduzir um auto-
mével é o primeiro passo para a in-
dependéncia dos pais. No entanto,
esta liberdade conquistada acarre-

ta um risco de acidentes acrescido.
Recém-encartados sdo os principais
causadores de acidentes com veicu-
los ligeiros de passageiros com uma
frequéncia acima da média. Mais de
dois tercos (68,2%) dos condutores
de veiculos ligeiros de passageiros
com idades entre 18 e 20 anos envol-
vidos num acidente foram considera-
dos pela policia como sendo os prin-
cipais causadores. Os motivos para
isto assentam na combinagdo de pou-
ca prdtica de condugdo e juventude -
uma mistura de risco perigosa.

Para baixar o risco de acidentes
na circulagdo rodovidria para os jo-
vens, em 2011, foi permanentemen-
te infroduzida a “condugdo acompa-
nhada a partir dos 17 anos” (BF17).
A avaliagdo de acompanhamento
documenta o sucesso da medida. Os
jovens que participam no BF17, no
primeiro ano da sua conducdo inde-
pendente estiveram até 23% menos
frequentemente envolvidos em aciden-
tes rodovidrios e registaram até 22%
menos infragdes de transito significa-
tivas do que os jovens que ndo par-
ticiparam no BF17. Este modelo foi,
entretanto, adotado pelos Paises Bai-
xos. Contudo, nem todos os jovens
aproveitam completamente o BF17.
O DVR pronunciou-se favoravelmen-
te para prolongar ainda mais o tem-
po de aprendizagem através de um
BF16. O novo Governo Federal incor-
porou isto no acordo da coligagdo.

O DVR recomenda assim mais
medidas para baixar ainda mais o
risco de acidentes e aumentar a se-

14

guranca rodovidria. A introducdo
do modelo de opcdo é uma delas e
poderd também ser promissora para
outros paises. Trata-se de um prolon-
gamento geral do periodo probaté-
rio existente de dois para trés anos
para alargar o desenvolvimento da
pratica de condugdo dos jovens.
Apés varias medidas como viagens
de feedback qualificadas e estandar-
dizadas no decurso de trés anos ou
o aproveitamento completo do BF17,
o periodo probatério poderia ser re-
duzido novamente para dois anos,
pois o conteddo aprendido é cimen-
tado pelas medidas adicionais.

Para que também os jovens pos-
sam beneficiar de sistemas de as-
sisténcia ao condutor como, por
exemplo, o sistema de regulagdo
de velocidade adaptativo (Adaptive
Cruise Control, ACC), o DVR empe-
nhou-se com éxito para que os re-
quisitos bésicos para os sistemas de
assisténcia ao condutor sejam anco-
rados no enquadramento legal da
formacdo de conducdo e do exame
para a carta de conducdo. Este en-
tra em vigor em 2022.

Por causa da pandemia do coro-
navirus, foram reforcadas as oportuni-
dades digitais para as aulas de con-
dugdo tedricas. Para assegurar a sua
elevada qualidade, o DVR requer do
Ministério Federal dos Transportes a
elaboracdo imediata de um conceito
de formagdo mista adequado. Entre
outras coisas, deve ser assegurada
a qualidade das oportunidades de
aprendizagem digitais e definir quais
sdo os conteldos da formacdo de
conducdo tedrica que #m de ser obri-
gatoriamente feitos presencialmente.
Este conceito poderia entdo ser tam-
bém um modelo para outros Estados.

Ao considerar-se as formas de participagdo na
circulagdo rodovidria mais arriscadas para os jo-
vens, resulta um quadro heterogéneo. Enquan-
to, por exemplo, na Polénia, em 2019, os jovens
utentes da estrada constituiam cerca de 15% das
vitimas mortais em acidentes rodoviarios, a pro-
porgao de ocupantes de um veiculo ligeiro de pas-
sageiros era de 22,5% e a dos ciclistas era de ape-
nas 3,1%. Na Austrélia, por seu turno, foi atingido
um valor semelhante com 20,7% de todos os ocu-
pantes de veiculo ligeiro de passageiros mortos,
mas no caso dos ciclistas atingiu-se 20,5% - este
¢ o valor maximo de todos os paises aqui consi-
derados.

Tendencialmente, as pessoas mais expostas a
perigos sdo os ocupantes de veiculos ligeiros de
passageiros e os passageiros de veiculos motori-
zados de duas rodas com 15 a 24 anos de idade.
Na Franga, por exemplo, em 2019, mais de 22%
dos utentes da estrada mortos eram ocupantes
de veiculos ligeiros de passageiros e mais de 23%
eram passageiros de motociclos. No Chile, os pas-
sageiros de motociclos constitufam praticamente
25% de todas as vitimas mortais com idades en-
tre 15 e 24 anos. Neste caso, os fatores indicados
no capitulo “Fator humano”, como a propenséo
acrescida para correr riscos e a inexperiéncia em
combinacdo com o excesso de confianca desem-
penham um papel essencial. Enquanto pedes e ci-
clistas, este grupo etdrio tem uma exposi¢cdo ao
perigo abaixo da média, se ignorarmos algumas
excegoes. Entre outras coisas, isto tem a ver com a
menor vulnerabilidade dos jovens principalmen-
te em comparagdo com os seniores. Contudo, de-
vido @ mudanga de atitude face & mobilidade em
muitos paises, assim como as novas formas de
mobilidade, especificamente, no setor dos peque-

VELOCIDADE EXCESSIVA
F CONDUCAO S0B

0 EFEITO DE ALCOOL
SAO CAMPOS
PROBLEMATICOS
RECORRENTES



Proporgdio de jovens dos 15 aos 24 anos em todas as vitimas mortais de acidentes rodovidrios em 2019 (selegdo)*
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-l— 135 (15,8%)
17 (7,7%)
27 (12,8%) /1 (3,7%)

Austric NN 416 / 58 (13,9%)
Il 200 (48,1%)
N 89 (21,4%)
133 (7,9%)
71 (17,1%) /5 (7,0%)

Suica W 187 /17(9,1%)
1 65 (34,8%)

Ll 139 (20,9%)
126 (13,9%)
37 (19,8%) /2 (5,4%)

I 11387 /228 (19,2%)
I 550 (46,3%)
S Il 214 (18,0%)
139 (3,3%)
159 (13,4%) /20 (12,6%)

Novo NN 352/58(16,5%)
Lelandio W 237 (67,3%)

Pl L 56 (15,9%)
12 (3,4%)/
29 (8,2%) /0 (0,0%)

Ausirdlia

wl

rrr ] 12 239 (33,9%)
5014 (13,9%)
6401(17,7%)/ 570 (8,9%)
[ 3046 /429 (14,1%)
[ 3277 / 636 (19,6%)
[ 3173 /406 (12,8%)
[ 2909 / 433 (14,9%)

Explicagiio da leitura dos dados para cada pais:

Primeira barra;

Nimero total de vifimas mortais na esirada/

dos quais estdo na faixa dos 15 aos 24 anos (proporctio em percentagem)

Barras seguintes:

Nimero total de vifimas mortais na estrada no respetivo grupo de utentes da estrada/
dos quais estdo na faixa dos 15 aos 24 anos (proporcdo em percentagem)

M Total de mortes na estrada

M dos quais siio ocupantes de
veiculos ligeiros vitimas mortais

B dos quais siio condutores de veiculos
de duas rodas vitimas mortais

B dos quais siio ciclistas vitimas mortais
dos quais siio pedes vitimas mortais dos quais t&m 15 a 24 anos de idade
*Aquando do fecho da redagio do presente relatdrio, os ndmeros mais recentes de acidentes disponiveis para grande

parte dos paises aqui listados eram referentes a 2019. Ndo foi possivel obter dados do Reino Unido para 2019, por isso,
foram usados aqui os dados de 2018.

I dos quais t&ém 15 a 24 anos de idade
dos quais t8m 15 a 24 anos de idade

dos quais t8m 15 a 24 anos de idade

Fonte: IRTAD
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PARA CONSEGUIR MAIS SEGURANCA RODOVIARIA,
0S5 HOMENS JOVENS DEVEM SER UM FOCO PRINCIPAL

luca d i d L. . d H nos veiculos elétricos, esta area devera ganhar im-
Evolugdo do nimero de vitimas mortais na estrada na portancia no futuro (diagrama 7).

UE

0 M UE 25: faixa etdria dos 15 aos 30 anos MEDIA NA UE CONTINUA MAIS ALTA DO QUE EM
W UE 25: todas as outras faixas etdrias OUTROS GRUPOS ETAR'OS

A tendéncia basicamente positiva também se com-

prova se nos limitarmos apenas aos Estados-Mem-

bros da UE. Tal como o Conselho Europeu da Segu-

-19% ranga dos Transportes (European Transport Safety
20 Council - ETSC) expde no seu “Relatério PIN” pu-
blicado anualmente, este sublinha o desenvolvi-

mento nos ultimos anos de que, onde quer que os

campos problematicos “classicos”, como velocidade

30 excessiva ou condugido sob efeito de dlcool, foram
-34% abordados e foram introduzidas medidas ou cam-

panhas para a colocagdo do cinto de seguranga ou

a fixagdo correta de criangas, foi possivel obter 4ti-

-40 mos resultados. Em parte, regulamentagdes agrava-
das como a limitagdo de velocidade de 80 km/h nas
Ano estradas nacionais francesas ou de 50 km/h nas ci-

Mgdia nos 25 paises da UE: 27 da UE sem Lituéinia e Malta pois ndio existem dados suficientes. dades polacas, inclusive a noite (anteriormente era
Paises Baixos e Eslovdquia: 15 a 29 anos de idade. Dados provisérios da Irlanda de 2018 a 2019. Fonte: ETSC de 60 km /h), em combinaqéo com um controlo mais

Alteracdo em percentagem

2010
2011
2012
2013
2014
2015
2016
2017
2018
2019

Evolugdo do nimero de feridos graves na estrada entre pessoas com 15 a 30 anos de idade na
Europa

Alteragdo anual média de feridos graves em jovens com idades entre os 15 & os 30 anos (colunas coloridas) e alteragdo anual média de feridos graves na restante
populacto no periodo de 2010 a 2019 (ou no dltimo ano disponivel) com base na definicGio nacional.
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1 0s anos ufilizados variom (Franga 2010 a 2017, Ianda 2013 a 2019, Austria 2012 a 2019). 2 Média de pessoas com 15 a 29 anos de idade nos 21 paises da UE (sem Estonia, Finlandia, dlia, Litudnia, Malta e Paises Baixos devido a dados
insuficientes). Fonte: ETSC



rigido, multas maiores e uma melhor formagao, atin-
giram o seu efeito positivo nestes campos problema-
ticos puramente comportamentais.

De notar que estes campos problematicos corres-
pondem precisamente as areas nas quais os jovens re-
cém-encartados sobressaem mais negativamente em
comparagdo com os outros grupos de utentes da es-
trada. De modo correspondente, também o niimero
de jovens mortos na estrada diminuiu significativa-
mente nos Estados-Membros da UE. O ETSC, no seu
“PIN Flash Report 41” publicado em outubro de 2021,
analisou firmemente & lupa o grupo etério dos 15 aos
30 anos.

Com, em média, 67 vitimas mortais por cada mi-
lhdo de habitantes do grupo etario dos 15 aos 30 anos
nos 27 paises da UE, este valor continua a estar bem
acima da média de 49 dos restantes grupos etdrios.
Em 2010, no entanto, a relagdo era de 103 para 61.
Na Est6nia, Roménia e Hungria, a proporgio de jo-
vens estava um pouco abaixo da da restante popula-
¢ao. Fica claro que esta relagdo, além do nivel de segu-
ranga rodovidria, depende também de fatores como a
composicdo da populacéo, a relagdo entre populagao
citadina e rural ou os tipos primarios de participacdo
na circulagdo rodovidria. Em geral, a diferenca dimi-
nui conforme aumenta a seguranga nas estradas (dia-
grama 8).

Também na redugdo do niimero de feridos graves
em acidentes rodovidrios foi possivel atingir resulta-
dos entre 2010 e 2019. Enquanto na maioria dos Esta-
dos analisados foram conseguidas apenas pequenas
alteragdes na restante populagao, junto dos jovens fo-
ram registadas melhorias, por vezes, significativas. O
recuo anual médio para o grupo dos jovens dos 15 aos
30 anos nos 21 paises da UE passiveis de andlise esta-
va nos 2,5%, enquanto, para a restante populagio, foi
possivel anotar um crescimento anual de 0,2% (dia-
grama 9).

A enorme importincia do comportamento dos
utentes da estrada, ou seja, o fator humano, face aos
fatores influenciadores da tecnologia e infraestrutura
fica clara quando observamos os numeros das viti-
mas mortais em acidentes rodovidrios separados por
sexo. Em toda a UE, com respeito a respetiva propor-
¢do da populagio, mais do quadruplo dos homens
no grupo etario dos 15 aos 30 anos perde a vida em
acidentes rodoviarios do que as mulheres da mesma
idade. Mesmo que se atribua aos homens uma maior
participagdo na circulagdo rodoviaria, igualmente em
fung¢do do comportamento, esta esta muito longe de
um fator de 4. Para aumentar a seguranca rodoviaria

Prof. Krsto Lipovac

Diretor do Departamento de seguranca
rodovidria da Faculdade de Engenharia de Trafego
e Transportes da Universidade de Belgrado

Medidas e atividades para jovens condutores na Sérvia

demonstram eficécia

O comportamento dos automobilistas
é determinado por conhecimentos,
atitudes, capacidades e competén-
cias individuais, pelo estado psiquico
e fisico atual do automobilista e pela
percecdo da realidade do frénsito e
do ambiente. Estimar a velocidade e
conduzir um veiculo a essa velocida-
de constituem uma capacidade, en-
quanto a escolha da velocidade com
a qual o veiculo é conduzido pelo
condutor nesse momento deve ser
atribuida ao comportamento.

Os jovens condutores ndo pos-
suem experiéncia de vida suficiente
e, em particular, nenhuma experién-
cia na condugdo de veiculos. Con-
cretamente, os recém-encartados ndo
dispdem de experiéncia para avaliar
situagdes de trafego e lidar com elas
de forma previdente — capacidades
que sdo muito importantes para uma
condugdo segura. Além disso, so-
brestimam facilmente as suas capaci-
dades, mas subestimam os perigos e
deixam-se frequentemente influenciar
no sentido de impressionar ou com-
petir. Por este motivo, pertencem ao
grupo dos condutores particularmente
em perigo, para os quais sdo neces-
sérias medidas especiais.

Nos primeiros dez anos desde o
inicio da campanha para a seguran-
¢a rodovidria (2011 até 2020) foram
realizadas vérias atividades na Sér-
via para reduzir o nimero de feridos
e, em particular, o nimero de pes-
soas mortas na circulacdo rodovidria.
Foram implementadas mais medidas
para os jovens condutores, por exem-
plo, a melhoria da educagdo e for-
magdo rodovidria nas escolas bdsi-
cas e secunddrias, a organizagdo de
diferentes formas de educagdo pelos
pares, a infrodugdo de uma carta de
condugdo em regime probatério com
acompanhamento obrigatério por um

condutor experiente, a melhoria das
formacdes nas escolas de conducdo
e a realizacdo de numerosas campa-
nhas para condutores jovens e mui-
to mais.

Durante o periodo de observagdo
de dez anos, o nimero de mortes
desceu em cerca de 26%, o nime-
ro de feridos graves desceu em cer-
ca de 18% e o nimero de conduto-
res com ferimentos ligeiros desceu em
cerca de 4%. No mesmo periodo, o
nimero de condutores jovens mortos
baixou em cerca de 39%, o nimero
de condutores jovens gravemente fe-
ridos baixou em cerca de 33% e o
nimero de feridos ligeiros baixou em
cerca de 11%. A proporgdo de jo-
vens condutores no nimero total de
condutores mortos reduziu-se de 15,6
para 12,9%, a propor¢do de jovens
condutores no nimero total de condu-
tores gravemente feridos desceu de
19,2 para 15,8% e a proporgdo de
jovens condutores no nimero total de
feridos ligeiros reduziu-se de 22 para
18,7%.

Da andlise breve apresentada re-
sulta um decréscimo do nimero total
de mortes e de feridos graves entre
todos os condutores durante os pri-
meiros dez anos da existéncia da
campanha para a seguranca rodo-
vidria. Os riscos para os jovens con-
dutores foram ainda mais reduzidos
de modo que a proporgdo de jovens
condutores no nimero total de condu-
tores mortos ou com ferimentos gra-
ves decresceu visivelmente. As medi-
das e atividades dirigidas a jovens
condutores demonstraram efic4cia.
Devemos, por isso, continuar a utili-
zar medidas e atividades semelhan-
tes, assim como ofimizar medidas e
atividades bem-sucedidas, comple-
mentando medidas novas e compro-
vadas.
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W Os acidentes rodovidrios scio
um choque para todos os en-

volvidos — especialmente para
pessoas jovens e inexperientes

para os jovens é, por isso, absolutamente necessario
colocar os homens jovens no foco da atengdo.

OCORRENCIA DE ACIDENTES NOS EUA

A andlise dos nimeros norte-americanos de 2019
mostra, tal como na maioria dos outros paises, o do-
minio claro do veiculo ligeiro de passageiros - in-

cluindo carrinhas, pick-ups e SUV - em acidentes
com vitimas mortais. A propor¢iao nitidamente su-
perior de homens face & de mulheres também exis-
te nos EUA, mas é menos pronunciada do que, por
exemplo, na Alemanha. No total, o nimero de pes-
soas mortas em acidentes rodoviarios em cada gru-
po etario individual por cada 100 000 habitantes do
respetivo grupo etdrio ¢, no minimo, o dobro do ve-
rificado na Alemanha; no caso das mulheres, a dis-
crepéncia é ainda mais nitida. Com efeito, este valor
¢ influenciado por uma variedade de fatores. Além
das diferengas em infraestrutura, parque automavel
e estado dos veiculos, formagdo de condugio, regras
de trinsito relevantes para a seguranga, pressio de
controlo e punigéo, assim como a atitude face a cir-
culagdo rodovidria, também o desempenho da con-
dugdo desempenha um papel importante. Com mais
de 25 homens jovens mortos entre os 21 e os 24 anos
de idade, inclusive, por cada 100 000 homens deste
grupo etario, ¢ atingido o maximo de todos os gru-
pos etdrios (diagrama 10). Em comparagio, na Ale-
manha, o maximo de homens do grupo etdrio dos 18
aos 20 anos de idade, inclusive, ¢ atingido com um
valor de aproximadamente 11.

Neste contexto, os acidentes sob o efeito de al-
cool desempenham um papel essencial. No rela-

m]Mortos por cada 100 000 habitantes em 2019 por grupos etdrios e tipo de utentes da estrada ——
Mulheres  Idade  Homens
75 0u + T
7074 L
6569 I
60-64 I
55-59 |
50-54 B
45-49 e § |
40-44 I
35-39 L]
30-34 I
25-29 [
21-24 I
18-20 [T
15-17 |
0-14 |
10 5 0 0 5 10 15 20 25
M Condutores de automével M Passageiros de automével M Passageiros de motociclo Ciclistas M Pedes e
onte:
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Maria José Aparicio

Diretora-geral interina para a educagdo rodovidria da Diregdio-Geral do Tréfego Rodovidrio (DGT) de Espanha

Mensagem para os nossos jovens: n&o deitem tudo a perder!

Estamos a bragos com a melhor geragdo
de jovens de todos os tempos. Vocés sdo
os mais bem preparados. Hoje em dia, na
Espanha, mais de 75% dos jovens atinge
o nivel superior do ensino secunddrio e
50% concluem um curso superior.

Vocés sdo digitais, inovadores, solidé-
rios e tolerantes. Cada geracdo compro-
mete-se mais com o meio ambiente e os
problemas sociais do que a geragdo an-
terior. Vocés sdo jovens que se mobilizam
por um mundo mais justo e limpo, jovens
que deram uma licGo de generosidade
ao deixarem-se vacinar em massa, ndo
pela vossa sadde, mas para proteger as
outras pessoas.

Vocés causaram a mudanca de mobili-
dade mais significativa das dltimas déca-
das, na medida que procuraram opgdes
mais ecolégicas como a bicicleta e os vei-
culos de mobilidade pessoal, exploraram

a preferéncia pela utilizagdo partilhada
em vez da posse e utilizaram para a vos-
sa deslocacdo todas as alternativas ofere-
cidas. O que fez com que a obtenc¢do da
carta de condugdo ao atingir a maiorida-
de j& ndo seja uma prioridade para vocés.
Se virmos a estatistica dos condutores no
nosso pafs, constatamos que ha 10 anos,
os jovens entre os 15 e os 24 anos de ida-
de constituiam 8,4%, enquanto em 2021
eram apenas 6,2%.

Com efeito, esta proporgdo sobe de 6
para 10% se considerarmos a propor¢do
de jovens vitimas mortais no nimero to-
tal de mortes em acidentes rodovidrios.
Quase metade dos casos mortais ocor-
reu & noite e aos fins de semana - aci-
dentes nos quais a velocidade e o élcool
desempenharam um papel importante.
Esta proporgdo de cerca de 10% de vi-
timas mortais jovens em acidentes rodo-

vidrios tem-se mantido constante na Es-
panha desde 2012. Mas no verdo de
2021, o verdo do regresso & normalida-
de, a proporcdo de jovens nestas estatis-
ticas terriveis era de 17%, enquanto no
resto da populagdo, o nimero de mortes
em estradas fora das localidades durante
o dia e a noite tinha baixado. O regres-
so a uma suposta normalidade custou a
vida a 32 jovens entre os 15 e 24 anos
de idade que nos meses de julho e agos-
to sofreram acidentes nas estradas espa-
nholas. Sdo mais nove jovens do que em
2019 - o ano com o qual devemos com-
parar este verdo, pois 2020 foi tao ati-
pico e o nimero de 39 casos mortais foi
ainda pior.

Vocés sdo os mais bem formados, com-
prometidos, tolerantes, soliddrios, justos...
Nao deitem tudo a perder, ao desperdicar
tantas vidas na circulacdo rodovidrial

torio Traffic Safety Facts publicado pela autorida-
de de seguranca rodovidria americana, a NHTSA,
para acidentes mortais em 2018, é indicada uma
propor¢do de 27% de condutores alcoolizados (pe-
los menos 0,8 mg/ml) nos condutores participantes
do grupo etario dos 21 aos 24 anos de idade. Esta
proporcéo extremamente elevada ndo deve ser ex-
clusivamente atribuida aos condutores mortos des-
te grupo etario, pois a vitima que sofreu ferimentos
fatais também pode ser um ocupante ou um segun-
do envolvido no acidente, contudo, é um claro indi-
cio de um problema enorme nesta area. No grupo
dos 16 aos 20 anos de idade, a propor¢io é de 15%,
ja no grupo dos 25 aos 34 anos de idade verifica-se
um quarto de todos os acidentes mortais com 25%.

OCORRENCIA DE ACIDENTES COM JOVENS
CONDUTORES NA ALEMANHA

Tal como em muitos outros paises, também na Ale-
manha os jovens condutores entre os 18 e 24 anos
de idade estdo nos grupos de alto risco na circula-
¢do rodovidria. Isto é sublinhado, entre outros da-
dos, pelos seguintes nimeros do Servico Federal de
Estatistica: numa propor¢do da populagio de 7,6%
no final de 2018, em 2019 a propor¢do de todos os

feridos era de 15,5% e a propor¢io de todos os
mortos na circulagdo rodoviaria era de quase
12%. Cerca de 15% dos acidentados pertenciam
ao grupo etdrio dos 18 aos 24 anos, cerca de 13%
de todos os participantes em acidentes com feri-
dos tinham entre 18 e 24 anos de idade.

Além disso, os jovens condutores sdo prepon-
derantemente os principais culpados na origem
do acidente: 65% dos jovens condutores envol-
vidos em acidentes foram considerados os prin-
cipais causadores de acidentes com feridos em
2019. Nos homens com 18 a 24 anos de idade, a
propor¢ao de principais causadores era de apro-
ximadamente 68%, nas mulheres era de quase
61%. As causas de acidente em fun¢do do com-
portamento mais frequentes sdo velocidade de-
sajustada (em 15,7% dos casos) e distancia mini-
ma insuficiente (em 15% dos casos). Isto coincide
com o facto de que, ap6s uma andlise dos niime-
ros de matriculas novas de jovens proprietarios
com idades até 29 anos publicados pelo Servico
Federal dos Veiculos a Motor, ha uma notdria
preferéncia por veiculos com motorizagdes mais
potentes. Sobre a ocorréncia de acidentes é tam-
bém de considerar uma avaliacdo dos relatérios
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Telemética fornece informagdes valiosas sobre o comportamento de condugéio de utentes jovens da estrada

Vérias seguradoras automéveis também ofe-
recem aos seus clienfes hd ja alguns anos as
chamadas farifas telemédticas. Com ajuda da
telemdtica, que une telecomunicagdo a infor-
mdtica, sdo recolhidos dados sobre o compor-
tamento de condugdo em cuja base é dado
feedback ao condutor sobre o seu compor-
tamento de conducdio e, no caso de condu-
c¢do preventiva, é concedida uma reducéo no
prémio do seguro automével. Para este efei-
to, por exemplo, na tarifa “Telematik Plus” da
seguradora HUK-Coburg, um sensor instalado
no veiculo ligado & aplicagdo de smartphone
"Mein Auto” recolhe informacdes sobre a ace-
leragdo, o comportamento dos fravdes, a velo-
cidade e o comportamento em curvas.

Para o Relatério de seguranca rodovidria
DEKRA, a HUK-Coburg analisou os dados de
condugdo anonimizados de quase 170 000
veiculos de 2020 e fez uma comparagdo en-
tre os condutores jovens e os experientes. Na
categoria “jovem condutor” cabiam tomado-
res de seguro até uma idade méxima de 25
anos. Na categoria comparativa “condutor
experiente” cabiam fomadores de seguro en-
tre 0s 35 e 65 anos de idade, sem mais ne-
nhum condutor com menos de 25 anos regis-
tado na apdlice.

Na andlise do parque de veiculos come-
cou por evidenciar-se que os jovens conduto-
res se deslocavam em automéveis mais ve-
lhos do que os condutores experientes (em
média 9,6 anos para 6,6 anos) e conduziam
automéveis com motorizagdes inferiores (em
média 80 kW para 100 kW). O tempo de
condugdo anual em ambos os grupos era um
pouco mais de 200 horas. Os jovens condu-
tores costumavam deslocar-se durante mais
tempo & noite do que o grupo comparativo
e, em particular, os jovens condutores condu-
ziam & noite com maior frequéncia.

No que diz respeito & frequéncia dos aci-
dentes, os jovens condutores apresentavam
quotas visivelmente superiores em todos os
grupos de causas de prejuizo comparativa-
mente aos condutores experientes. Em mé-
dia, os jovens condutores causavam entre 60
e 160% mais acidentes por quilémetro per-
corrido do que os condutores experientes. As
maiores diferencas verificaram-se nas causas
de prejuizos dindmicas, como velocidade ex-
cessiva em curvas ou velocidade, em geral,
demasiado elevada e acidentes com animais
selvagens. Em particular, no que toca a velo-
cidade e condugdo em curvas, assim como
nas fravagens, os jovens condutores demons-
traram adicionalmente um comportamento
arriscado com muito maior frequéncia do que
os condutores experientes. O excesso estava
numa faixa dos 30 aos 400%. E como se isto
ndo bastasse, de dividirmos as diferentes ca-
tegorias por gravidade (por exemplo, exces-

sos de velocidade ligeiros, médios ou graves),
os jovens apresentavam o comportamento de
condugdo t&o mais frequentemente, quanto o
estilo de conducdio era arriscado.

Além disso, os jovens condutores utilizavam
o seu smartphone durante a condugdo quase
trés vezes mais frequentemente do que os con-
dutores experientes. Com a ajuda da telemdti-
ca foi também andlisado o perfil de velocida-
de em autoestradas sem limite de velocidade.
Segundo esta, os jovens condutores conduzem
um pouco mais répido do que o grupo de refe-
réncia dos condutores experientes. Esta tendén-
cia aumentava em consondncia com a veloci-
dade superior.

Comportamento de condugdo arriscado por grupos etdrios
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No conjunto, as descobertas feitas
fundamentam os nimeros de acidentes
anuais oficiais do Servico Federal de Es-
tatistica e fornecem, ao mesmo tempo,
indicagdes importantes sobre os poten-
ciais de oftimizacdo no que toca & segu-
ranca rodovidria, especialmente de con-
dutores novatos. As andlises baseadas
em dados telemdticos da HUK-Coburg
mostram também que os jovens con-
dutores que cultivam um estilo de con-
ducdo preditivo sofrem tdo poucos ou
ainda menos acidentes por quilémetro
percorrido do que o condutor experien-
te médio.

Nota: estd representada a manifestagdo de
uma caracteristica de estilo de condugdo para
jovens condutores relativamente ao grupo de
referéncia dos condutores experientes contra a
frequéncia desse comportamento. As carac-
teristicas de estilo de condugdio observadas sio
a aceleragto na travagem, aceleracto para o
frente, aceleragdo lateral em curvas e excessos
de velocidade. Em todas as categorias aplica-se
em geral: quanto mais infrequente a carac
ferfstica, mais arriscado é o estilo de conducdio.
Alinha cinzenta tracejada mostra, por exemplo,
que aceleragdes laterais acentuadas, que so
surgem em 1% dos dados de condugdo, sdo
mais frequentes com os jovens condutores
num fator de 2,2 do que com os condutores
experientes. Aceleracdes laterais elevadas
ocorrem principalmente com velocidode mais
elevada em curvas e indicam, em geral, um
estilo de conductio mais dindmico.

Fonte: HUK-COBURG

100%

Nota: estd representada
a proporgo relativa de
tempo de condugdio a
uma determinada veloci-
dade em autoestradas
sem limite de veloci
dade para condutores
jovens e experientes.
Geralmente, as altas
velocidades surgem
mais raramente,
contudo, os jovens
condutores conduzem

a altus velocidades

com mais frequéncia
do que os condutores
experientes.

Faixa etéria
M <25 anos
35-65 anos

180 190 200

Fonte: HUK-COBURG



anuais publicados pelo Servico Federal de Estatisti-
cade 2016 a 2020 com respeito a veiculos ligeiros de
passageiros envolvidos em acidentes (sem princi-
pais causadores). Segundo esses relatdrios, em qua-
se 12,5% dos casos estava ao volante um condutor
com idade entre os 18 e 0s 24 anos. Em todas as ida-
des de condutor, o veiculo envolvido no acidente ti-
nha 12 ou mais anos, em 30% dos casos — em 5%
destes, o condutor jovem pertencia ao grupo etario
referido.

HOMENS JOVENS EM MAIOR PERIGO NA CIRCU-
LACAQ RODOVIARIA DO QUE AS MULHERES

Se continuarmos a olhar para as estatisticas de aci-
dentes alemds, torna-se patente que os jovens com
idades compreendidas entre os 15 e os 24 anos per-
dem a vida em acidentes rodoviarios em estradas
nacionais em trés quartos dos casos. Em 2019, por
exemplo, foram 317 de um total de 429. Em 2020
os valores totais desceram ligeiramente, mas a rela-
¢do ainda agora descrita nio se alterou fundamen-
talmente. Independentemente da zona, também na
Alemanha, os jovens morrem mais frequentemen-

Jovens mortos e feridos graves em 2019 por tipo de utentes da estrada

Mortes e feridos graves em 2019

M Dentro de
localidades
932
¥ Fora de (30,6%) ,
localidades o Dos quais
010 jovens
Autoestrada 3046 (I 5'_24 anos)
(100%) 429
1758 0
Mortes (577% (14,08%)

317
(73,9%)

Feridos graves

Dos quais
jovens
(15-24 anos)
12218
(18,73%)

5304
(43,4%)

(100%)

34103
(52,3%)

5890
(48,2%)

Fonte: Servico Federal de Estafisfica

Por meios de transporte B Ocupantes de automével Passageiros de motociclo M Ciclistas 71 Pedes M Outros
Mortes em jovens
25
33 (5,8%)
) 19(6,0%)
A
21 1 % ("
(5%) 2(2,7%)
11(15,1%) 4(10,3%)
6 (15,4%)
30 '
78 9 ‘
% (41.1%) 0(0%)
o (24,6%) . 145,2%) 307,7%)
(22,6%) (62,1%) 5o
16.(21,9%) (66,6%)
Total dos quais: Fora de localidades Dentro de localidades Autoestrada
429 (100%) 317 (73,9%) 73 (17%) 39 (9,1%)
Feridos graves em jovens
764 A7 (7,1%) n7
(6,3%) 69 (1,2%) (13,5%)
236 (4,0%) 4(0,4%)
601 1635 83((£§‘;A)) 88 (8,6%)
1432 (13,0%) (30,8%) y
(11,8%) 6179 W
(50,6%) (24,9%) 3700
(62,8%)
(22]6%‘) 1192 (834‘;"’/ )
) 0 1069 0
(22.5%) (20,2%)
Total dos quais: Fora de localidades Dentro de localidades Autoestrada
12218 (100%) 5890 (48,2%) 5304 (43,4%) 1024 (8,4%)

Fonte: Servico Federal de Estafisfica
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13 . : .
Mortos por cada 100 000 habitantes em 2019 por grupos etdrios e tipo de utentes da estrada

22

Acidentes

5

M Condutores de automével

Outros

75 ou

+
7074
65-69

0%

Mulheres  Idade

75 ou +
7074
65-69
60-64
55-59
50-54
45-49
40-44
35-39
30-34
2529
2124
18-20

2 1 0 0

Homens

I Passageiros de automével

Proporgdio de mulheres vitimas mortais

20%

75 ou

+
7074
6569
60-64
5559
50-54
4549
40-44
35.39

40% 60% 80% 100% 0%

te na circulagdo rodovidria como ocupantes de vei-
culos ligeiros de passageiros — em 2019 e em 2020
foram quase 60%. Também a propor¢do de passa-
geiros mortos é muito elevada neste grupo etario.
Propor¢des igualmente altas s6 voltam a ocorrer
com mulheres seniores. Cerca de um quarto dos
jovens perde a vida na circulagdo rodovidria como
passageiro de um motociclo (diagramas 11 a 13).

Tal como em todos os grupos etarios, especial-
mente para os jovens condutores — olhando para os
nimeros da UE ja mencionados - verifica-se facil-
mente que mais homens perdem a vida em aciden-
tes rodovidrios do que mulheres (diagrama 13). Isto
pode ser parcialmente atribuido a uma maior parti-
cipagdo na circulagido rodoviaria, especificamente de
condutores de veiculos ligeiros de passageiros e mo-
tociclos. Mas o motivo principal reside numa maior
aceita¢do do risco e num comportamento de condu-
¢do, de longe, menos defensivo do que nas mulheres.
Relativamente a 100 000 habitantes do respetivo gru-
po etario, em 2019 morreram na Alemanha 11,4 ho-
mens jovens com idades compreendidas entre os 18 e

N
-

M Passageiros de motociclo com matricula oficial

6 8 10 12

Ciclistas M Pedes M

Proporgdio de homens vitimas mortais

20% 40% 60% 80% 100%

Fonte: Servigo Federal de Estafistica

20 anos, inclusive. No caso das mulheres do mesmo
grupo etdrio, o valor encontrava-se em 3,1.

Nos acidentes mortais, os homens vitimas mortais
em acidentes de motociclos com matricula oficial cor-
respondem proporcionalmente a segunda forma mais
frequente de participagdo na circulagdo rodovidria,
até a entrada na reforma. Logo a seguir a condutores
de veiculos ligeiros de passageiros. Acidentes mortais
com a bicicleta tém uma relevancia minima ou nula
no grupo etario dos 18 os 24 anos para voltar a subir
lentamente nos homens dos grupos etérios seguintes.
No grupo etario acima de 75 anos, a maioria dos ho-
mens perde a vida em acidentes rodovidrios com a bi-
cicleta. No caso das mulheres, a propor¢io s6 volta a
subir a partir dos 50 anos de idade, mas nunca atinge
a relevancia verificada nos homens. A partir da idade
de 65 anos, o papel de pedo assume uma importancia
maior junto das mulheres.

Nos jovens gravemente feridos, os ocupantes de
veiculos ligeiros de passageiros assumem a maior
propor¢do — novamente seguidos pelos passageiros



de motociclos. Mais uma vez, sio afetados mais ho-
mens do que mulheres. Com efeito, a discrepancia
¢ de longe menor, o grande aumento no grupo eta-
rio das pessoas com mais de 75 anos de idade nio
se aplica de todo. Com 216 homens gravemente fe-
ridos por cada 100 000 habitantes do grupo etério,
os jovens com 18 a 20 anos de idade, inclusive, estio
representados com maior frequéncia. Também jun-
to das mulheres, este é o grupo etario mais frequen-
temente representado; a propor¢io é de 143 por
cada 100 000 habitantes do sexo feminino com a
mesma idade. Logo no grupo etario dos jovens dos
21 aos 24 anos de idade, inclusive, a respetiva pro-
porgdo com 145 e respetivamente 93 feridos graves
por cada 100 000 habitantes é visivelmente inferior.
Nas mulheres, o minimo é atingido no grupo etario
dos 35 aos 39 anos com um valor de 47, nos homens
primeiramente no grupo etario dos 40 aos 44 anos
com 92. Niveis inferiores ja s voltam a ser identifi-
cados no grupo etario dos 65 aos 74 anos.

Nas mulheres, a propor¢iao das condutoras de
veiculos ligeiros de passageiros gravemente feridas
desce de mais de 50% nas jovens condutoras nova-
tas para manter-se constante em cerca de 20% nas
mulheres seniores com 75 ou mais anos. Por seu tur-
no, a propor¢io de ocupantes do sexo feminino gra-
vemente feridas mantém-se relativamente constante
em praticamente todos os grupos etarios com uma
variagdo de 11 a 22%. Nos homens, a propor¢io de
condutores de veiculos ligeiros de passageiros gra-
vemente feridos diminui de 46% nos jovens condu-
tores novatos para 23% no grupo etario dos 50 aos
54 anos, mas sobe depois de forma constante para
39% no grupo etario acima dos 75 anos. A propor-
¢do de motociclistas gravemente feridos situa-se, no
caso dos homens, desde os jovens condutores nova-

UM ESTILO DE
CONDUCAO
PREVENTIVO
COMPENSA EM

TODAS AS SITUACOES

DE TRAFEGO

Marie Gautier-Melleray

Delegada interministerial para
a seguranga rodovidria

Mensagens de prevencdo direcionadas e concretas

Na Franca, todos os anos, 600 000
jovens entre os 18 e os 24 anos de
idade obtém a carta e condugdo.
Na Delegagdo para a Seguranca Ro-
dovidria presta-se especial atencéo a
estes recém-encartados e condutores
e condutoras iniciantes que se des-
locam na estrada sem grande expe-
riéncia. Eles compdem apenas 8%
da populagdo francesa, mas 18%
das vitimas mortais na estrada. Tan-
to que os condutores e condutoras
iniciantes sdo também mais frequen-
temente responsdveis por aciden-
tes presumivelmente mortais, sendo
que a sua propor¢do em 2019 era
de 19,2%. Do mesmo modo, a eles
pode ser atribuida a mais elevada
cota de infragdes (30% dos jovens
dos 18 aos 24 anos), o que também
é mostrado pelas causas de aciden-
tes: velocidade excessiva em 33%
dos acidentes mortais entre conduto-
res e condutoras iniciantes, enquanto
o consumo de dlcool e de drogas de-
sempenhou um papel em 17 e respe-
tivamente 16% destes acidentes.
Para baixar a taxa de acidentes
junto dos condutores e condutoras
iniciantes, nos Gltimos dez anos fo-
ram tomadas medidas incisivas e,
para este efeito, apostou-se em si-
multdneo na formagdo de conducdo
e nos fatores de riscos mais frequen-
temente verificados. A mais signifi-
cativa é sem divida a reducdo em
vigor desde 1 de julho de 2015 do
limite permitido de alcoolemia para
0,2 mg/ml (face aos 0,5 mg/ml
para os restantes condutores). No
processo de formagdo, os conduto-
res e condutoras iniciantes que res-
peitam o cédigo da estrada podem
encurtar o seu periodo probatério

em 1 ano através da frequéncia de
cursos complementares (uma forma-
¢do adicional que deve ser conclui-
da seis a doze meses apés a obten-
¢&o da carta de condugdo), desde
que ndo tenham cometido infracdes.
No dmbito do servico nacional uni-
versal, um médulo especial destina-
se a sensibilizar os jovens para os
perigos na circulagdo rodovidria.

Para alcancar a consciéncia cor-
respondente nos condutores e condu-
toras iniciantes foram implementadas
mais medidas como o programa on-
line “C’est permis” com dicas para
recém-encartados. Através das cam-
panhas de esclarecimento concebi-
das com uma linguagem jovem, este
circulo de utentes da estrada é aler-
tado de forma direcionada para os
riscos do dlcool, do consumo de es-
tupefacientes e da utilizagdo do tele-
mével com a personagem Sam bem
conhecida na Franca que conduz e
ndo bebe.

Como principalmente junto dos jo-
vens, contrariamente a outros grupos
etdrios, a chamada mobilidade sua-
ve desempenha um papel cada vez
maior (aumento claro do tréfego de
bicicletas e scooters), eles recorrem
a um meio de transporte que os tor-
na particularmente vulnerdveis, mo-
tivo pelo qual lhes transmitimos men-
sagens de prevencdo direcionadas e
concretas.

Gragas a estas medidas muito
variadas, foi possivel baixar a taxa
de mortalidade entre os condutores
e condutoras iniciantes entre 2010
e 2019 em 5,2% anualmente. Po-
demos e devemos dar continuida-
de aos nossos esforcos também no
futuro.
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Acidentes

SITUACOES PERIGOSAS NA ESTRADA SAO
FREQUENTEMENTE RECONHECIDAS TARDE DE MAIS

tos até aos 69 anos de idade em aproximadamen-
te 20%. No caso das mulheres oscila entre 4 e 8%.
A partir dos 60 anos, a propor¢do perde completa-
mente significado. Ainda mais expressivo do que no
caso das mulheres, a bicicleta ganha valor com o au-
mento da idade. A propor¢io sobe constantemente
de 10% nos jovens para mais de 35% nos seniores.
De modo diferente do caso das mulheres, a propor-
¢do de pedes também aumenta, mas, no geral, de-

sempenha apenas um papel secundario.

Prof. David Crundall

Departamento de Psicologia,

Nottingham Trent University, Reino Unido

Sobre o sucesso do teste de percecdio de perigo

Para melhorar a perce¢do do perigo
de condutores novatos, o Reino Uni-
do estabeleceu em 2002 um teste de
percecdo de perigo no exame para
a carta de condugdo. Neste teste, os
alunos t&m de ver 14 clipes de con-
ducéo (com a duracdo de cerca de
um minuto cada) a partir da perspe-
tiva do condutor. Sempre que vém
um perigo, t&m de carregar num bo-
tdo tdo rapidamente quanto possivel.
Previamente, é-lhes dito que 13 cli-
pes contém um perigo, enquanto um
clipe contém dois perigos.

O primeiro teste de perigo britani-
co utilizava videos filmados a partir
de um veiculo em marcha. Todos os
perigos eram encenados e interpre-
tados por atores. Em 2015, o feste
foi atualizado e os videoclipes foram
substituidos por imagens geradas
por computador.

O obijetivo principal do teste é
reduzir as colisdes, especialmente
as que t&m como consequéncia feri-
mentos ou a morte. Essencialmente,
um teste destes pode contribuir para
isso de dois modos: por um lado, os
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condutores s&o encorajados a trei-
nar esta capacidade para passar
no exame, por outro, os condutores
mais inseguros sdo mantidos afasta-
dos da estrada.

Um estudo encomendado pelo
Ministério dos Transportes do Rei-
no Unido concluiu que a introdugdo
deste teste reduziu consideravelmen-
te (em 11,3%) o nimero de colisdes
sem ser a baixa velocidade, nas
quais o condutor tem culpa parcial.
Avaliagdes mais recentes partem do
principio de que o teste de perce-
¢do de perigo resulta numa reducdo
anual de mais de 8500 colisdes com
danos meramente materiais e de
mais de 1000 colisdes com feridos.

Vdrios paises europeus estdo a de-
senvolver os seus préprios testes de
perigo e a modificar o modelo briténi-
co com muitas das novas técnicas que
estdo atualmente a ser desenvolvidas
por investigadores em todo o mundo.
Na medida que a aplicacdo destes
testes progride e se desenvolve, exis-
te mesmo o potencial de salvar vidas
em muitos paises.

INFLUENCIA DE ALCOOL E DROGAS

Também na Alemanha, o dlcool e as drogas desem-
penham um papel na ocorréncia de acidentes com
jovens recém-encartados. A estatistica oficial alema
sobre acidentes rodovidrios para 2019 demonstra que
25 em 1000 condutores e condutoras de veiculos ligei-
ros de passageiros dos 18 aos 20 anos de idade, inclu-
sive, estavam alcoolizados. No grupo etdrio dos 21 até
menos de 25 anos de idade, o valor encontrava-se em
30 e atingia assim o maximo acima de todos os gru-
pos etarios com carta de condugio, sendo que o gru-
po etario seguinte dos jovens com 25 até menos de 35
anos de idade tinha um valor praticamente igual com
29. Com o aumento da idade, o valor decresce visi-
velmente. Sobre todos os grupos etdrios o valor en-
contra-se em 20. Um quadro completamente diferen-
te resulta da observagido dos condutores e condutoras
de motociclos. No grupo etério dos 15 aos 17 anos de
idade, inclusive, 17 em cada 1000 envolvidos estavam
alcoolizados. Nos jovens com 18 a 20 anos de idade,
inclusive, o valor subiu para 45 e nos jovens com 21
até menos de 25 anos de idade para 52. O dlcool nos
jovens condutores novatos ¢ assim um tema que deve
ser levado muito a sério e assumir uma importancia
prevalente no trabalho de preven¢do. Com efeito, é
também claro que o foco deve incidir a partir dos 21
até aos 40 anos de idade. Um fator para isto é também
a taxa zero de alcoolemia introduzida na Alemanha
em 2005 para jovens com menos de 21 anos de idade
e para condutores e condutoras iniciantes no periodo
probatdrio.

JOVENS CONDUTORES E _
SENIORES EM COMPARACAO

Considerando a ocorréncia de acidentes é interes-
sante também a comparagdo dos jovens conduto-
res entre os 18 e 0s 25 anos de idade com um outro
grupo de risco especialmente em perigo na circu-
la¢do rodoviaria: os seniores a partir dos 65 anos.
Para este efeito, o departamento de investigagdo de
acidentes da DEKRA analisou varios anos da base
de dados GIDAS “German In-Depth Accident Stu-
dy”, um projeto conjunto da Agéncia Federal dos
Transportes (BASt) e da Associagdo de Investiga-
¢do para Tecnologia Automoével. Foi avaliado um
total de 16 845 acidentes, nos quais estiveram en-



volvidos 23 440 condutores de veiculos ligeiros de
passageiros — entre eles 4272 condutores com ida-
des entre os 18 e os 25 anos de idade e 2839 condu-
tores com idades de, pelo menos, 65 anos.

No que diz respeito a zona dos acidentes, a analise
resultou que, percentualmente, dentro das localida-
des, mais seniores sofriam acidentes do que os jovens
condutores; mas nas estradas nacionais passava-se o
inverso. Dentro das localidades, a maioria dos aci-
dentes acontece em dias uteis nas horas de ponta da
manhai e da tarde para os jovens condutores; os senio-
res sofrem mais acidentes ao fim da manha e ao prin-
cipio da tarde. Enquanto nas estradas nacionais nas
horas tardias da noite ou primeiras horas da madru-
gada quase nenhuns seniores sofrem acidentes, os jo-
vens condutores tém mais acidentes nestas horas, es-
pecialmente ao fim de semana, a saber, na manha de
Sébado e de Domingo - um claro indicio de acidentes
apos idas a festas e clubes.

No que toca a tipos de acidentes, no caso dos
jovens condutores, dominam as colisdes dentro de
localidades com um outro veiculo que vira ou cru-
za, e também com outro veiculo que segue a frente
ou aguarda parado. Nas estradas nacionais domi-
nam os acidentes devido a saida da faixa de roda-
gem para a direita ou para a esquerda. Os seniores
dentro das localidades também estavam envolvi-
dos mais frequentemente com acidentes com um
veiculo que vira ou cruza e acidentes com um vei-
culo que segue a frente ou que aguarda parado. Es-
tes dois tipos de acidente dominavam, no caso dos
seniores, também em estradas nacionais. Frequen-
temente ocorriam af também colisdes com um vei-
culo em sentido contrério.

PERCECAO IMATURA DO PERIGO

Que os recém-encartados, em particular, estejam
constantemente envolvidos em acidentes, na pers-
petiva do psicélogo inglés David Crundall, além de
fatores de risco como impulsividade, distragio e
efeitos negativos de alcool e drogas, prende-se tam-
bém com défices na perce¢do do perigo, ou seja,
com a capacidade de reconhecer atempadamente
situagdes de perigo na estrada para reagir de forma
adequada e evitar um acidente. Por tras disso es-
conde-se uma cadeia complexa de comportamen-
tos que so se enraiza com a acumulagio de pratica
de condugdo. Comega desde logo com o reconhe-
cimento de um possivel “precursor de perigo”. Isto
pode, por exemplo, ser um veiculo em sentido con-
trario que quer virar para uma rua lateral e tem as-
sim de cruzar a faixa de rodagem. Ou um veiculo
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que, devido as suas dimensdes estruturais, esconde
um pedo. Se os indicios resultantes de um possivel
perigo sdo pequenos, idealmente, inspecionam-se
as imediagdes e, com o tempo, forma-se uma hie-
rarquia de prioridades. Este ranking esta em per-
manente mudanga pois novos elementos entram
para alista, elementos antigos desaparecem e os ele-
mentos atuais sdo reordenados conforme a situagdo
dindmica. Ao descuidar a localizagdo de um “pre-
cursor” antes de um perigo se manifestar efetiva-
mente, depois pode ser demasiado tarde para uma
reagdo adequada em determinadas circunstincias.
Possivelmente com consequéncias fatais.

Sintese dos factos

B Apés acidentes
rodovidrios, muitas vitimas
queixam-se de sindrome
do chicote

¢ Em todo o0 mundo, em 2019, os jovens
com 15 a 24 anos correspondiam a cer-
ca de 15% de todas as vitimas mortais.

* Para os jovens, o risco de sofrerem um
acidente como ocupantes de veiculo -
geiro de passageiros ou passageiros de
motociclo é particularmente elevado.

¢ Os homens jovens, claramente, correm
mais perigo na circulacdo rodovidria do
que as mulheres jovens.

¢ No que toca ao nimero de viimas mor-
tais por cada milhéo de habitantes, o gru-
po etdrio dos 15 aos 30 anos na UE estd
bem acima da média para os restantes
grupos efdrios.

¢ Nos EUA, os jovens estdo mui-
to frequentemente envolvidos em
acidentes rodovidrios com niveis
de dlcool no sangue comparativa-
mente altos.

¢ Na Alemanha, em 2019, cerca
de 65% dos jovens condutores
envolvidos em acidentes com
feridos foram considerados o
principal causador.

¢ Na Alemanha, em 2019, trés em
cada quatro vitimas mortais do
grupo efdrio dos 15 aos 24 anos
perderam a vida em esiradas
nacionais.
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Exemplos de acidentes

Exemplos de acidentes marcantes em detalhe

Desatencdo e velocidade excessiva

MOTOCICLO COLIDE COM VEiCULO LIGEIRO DE PASSAGEIROS A FAZER INVERSAO DE MARCHA

Circunstancias do acidente:

Um motociclista de 21 anos circulava
numa estrada nacional. Ao mesmo tem-
po, o condutor de um veiculo ligeiro
de passageiros que seguia muito mais a
frente pretendia fazer uma manobra de
inversdo de marcha num caminho de ter-
ra que desembocava a direita. Depois de
o condutor do veiculo ligeiro de passa-
geiros ter travado o seu veiculo até parar
no caminho de terra para deixar passar
o transito em sentido contrério, iniciou
a manobra de inversio de marcha sem
prestar atenc¢do ao motociclista que se
aproximava por tras. O motociclista des-
viou-se para a faixa de rodagem em sen-
tido contrario, mas mesmo assim rocou
na parte da frente do automével. A par-
tir dai, o motociclo saiu de estrada para
o lado esquerdo, o condutor caiu e bateu
com o capacete contra um curso de dgua

em betdo junto a faixa de rodagem.
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Pessoas envolvidas no acidente:

Um motociclista, um veiculo ligeiro de
passageiros

Consequéncias do acidente/ferimentos:

Com o impacto da cabe¢a no curso de dgua
em betdo, o motociclista sofreu ferimentos
muito graves na cabe¢a e morreu ainda no
local do acidente. O condutor do veiculo li-
geiro de passageiros sofreu um choque.

Causa/problema:

A causa do acidente foi a tentativa do
condutor do veiculo ligeiro de passageiros
de inverter a marcha de uma s6 vez num lo-
cal ndo adequado, sem prestar atengio sufi-
ciente ao transito em circulagdo. Além disso,
o motociclista tinha claramente excedido a
velocidade méaxima permitida no local.

Possibilidades de prevencéo, redugéo das
consequéncias do acidente/abordagem as
medidas de seguranca rodovidria:

O condutor do veiculo ligeiro de passagei-
ros teria impedido o acidente se tivesse to-

mado a aten¢io necessdria e tivesse olha-
do efetivamente por cima do ombro. Para
o motociclista, o acidente ndo poderia ter
sido evitado mesmo em caso de cumpri-
mento da velocidade maxima permitida.
No entanto, a velocidade de colisdo poderia
ter sido significativamente reduzida, o que
poderia ter reduzido a gravidade dos feri-
mentos. Do mesmo modo, se a velocidade
maxima permitida tivesse sido observada,
teria havido uma possibilidade tedrica de
adotar medidas evasivas para a direita. O
motociclo teria chegado ao local da colisiao
mais tarde e teria tido uma op¢éo de passar
por tras do veiculo ligeiro de passageiros.

Através da formacgao regular em seguran-
¢a da condugio é possivel simular situa-
¢Oes criticas especificas e treinar e auto-
matizar a reacdo correta a estas situagoes.
Uma concegao de infraestrutura tolerante
a erros, sem elementos de construgéo afia-
dos e/ou fixos na drea da berma da estra-
da, ajuda a reduzir os ferimentos causados
por acidentes.

1 Esquema do local da
colisdio

2 (urso de dgua em
betdo

3 Posicdo final do
motociclo

i 4 Local da colisdo
reajustado

5 Visdo do motociclista



Cortar a curva

VEICULO LIGEIRO DE PASSAGEIROS COLIDE
COM TRANSITO EM SENTIDO CONTRARIO

Circunstancias do acidente:

O condutor de 21 anos de idade de um veiculo ligei-
ro de passageiros tunado e o seu passageiro da mesma
idade conduziam ao longo do tragado de curva esquer-
da-direita-esquerda de uma estrada nacional estreita a
uma velocidade dentro do limite para curvas. Para evi-
tar uma saida da faixa de rodagem, o condutor cortou
a primeira curva a esquerda. Para evitar uma colisdo
com um veiculo ligeiro de passageiros que se aproxi-
mava em sentido contrdrio, teve de efetuar uma com-
pensacdo da direcdo para a direita para a sua faixa de
rodagem real. A seguir, o condutor iniciou um movi-
mento de dire¢do para a esquerda para seguir o tracado
de curva seguinte. Devido a alta velocidade, o veiculo
entrou numa deriva que o condutor jovem ja nio con-
seguiu controlar. O automovel entrou na faixa de roda-
gem em sentido contrario e colidiu com outro veicu-
lo ligeiro de passageiros que se aproximava em sentido
contrario. Como resultado da colisdo, ambos os auto-
méveis foram projetados para o terreno adjacente.

Pessoas envolvidas no acidente:

Dois veiculos ligeiros de passageiros

Consequéncias do acidente/ferimentos:

Tanto os condutores como a passageira no automaovel
que circulava em sentido contrario ficaram gravemente
feridos. O passageiro do veiculo que causou o acidente
sofreu ferimentos ligeiros.

Causa/problema:

A velocidade do automdvel que causou o acidente per-
mitiu percorrer a combina¢ido de curvas apenas cor-
tando a primeira curva a esquerda e, assim, utilizando
a faixa de rodagem oposta. Néo teria sido possivel fa-
zer a curva a esquerda na sua propria faixa de rodagem
com a velocidade escolhida sem perder a estabilidade
de condugdo, o mais tardar, ao entrar na curva a direita.
Devido a necessidade de evitar o primeiro veiculo em
sentido contrario, era inevitavel derrapar.

Durante a inspe¢do do veiculo, foram encontradas
varias medidas de tuning permitidas na drea das rodas/
pneus e do chassis. No entanto, a suspenséo foi ajusta-
da posteriormente e de forma néo autorizada, o que fez
com que os pneus rogassem na cava da roda. O fun-
cionamento do veiculo néo era permitido neste estado.
Foram também detetadas deficiéncias nos pneus. No
entanto, o acidente nao poderia ter sido evitado mes-
mo com o veiculo intacto ou em conformidade com os
regulamentos devido apenas a velocidade excessiva.

Possibilidades de prevencdo, reducéo das consequéncias do
acidente/abordagem as medidas de seguranca rodovidria:

O condutor poderia ter evitado o acidente escolhendo uma veloci-
dade adequada ao estado da estrada, ao trajeto e a largura da faixa
de rodagem. Por vezes, os condutores jovens consideram atrativo
fazer sequéncias de curvas com raios diferentes, pois a sua reali-
zagdo a velocidades excessivas permite ultrapassar os seus pro-
prios limites de desempenho, proporcionando ao condutor “sen-
sagOes de prazer” ou “experiéncias de competéncia’. No entanto, o
exemplo aqui descrito mostra claramente que se trata de uma gra-
ve avaliagdo errada do risco baseada numa ilusao de competéncia.
Este problema deve ser resolvido através de um trabalho educativo
orientado. No presente caso, o passageiro poderia também ter aler-
tado o condutor para a sua condugéo arriscada. Para o condutor
do veiculo em sentido contrario, o acidente era inevitavel.

1 Local da colisdo
reajustado

2 Visdio geral do
tracado de curva

3 Tracado de curva
4 Local do acidente
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Exemplos de acidentes

1 Esquema do local da
colisGo

2 Tracado de curva

3 Via

4 Posicdo final do veiculo
ligeiro de passageiros

5 Dano no veiculo ligeiro
de passageiros

6 Veiculo acidentado

28|

Condutor alcoolizado e falhas no veiculo

VEICULO LIGEIRO DE PASSAGEIROS SAI DA
FAIXA DE RODAGEM

Circunstancias do acidente:

O condutor de 23 anos de idade de um veiculo li-
geiro de passageiros, que estava fortemente alcoo-
lizado, saiu de uma estrada nacional para a direita
ao fazer uma curva para a esquerda a uma veloci-
dade claramente excessiva. Junto da faixa de roda-
gem, raspou primeiro com o lado direito do veiculo
numa arvore, o que fez com que o automével viras-
se ligeiramente para a direita. A seguir, bateu com o
lado esquerdo numa segunda arvore. Na sequéncia
do acidente, o automével chegou a sua posigéo final
junto a varias drvores pequenas. O acidente ocorreu
a noite, a faixa de rodagem estava molhada e a tem-
peratura estava ligeiramente acima do nivel de con-
gelagdo.

Pessoas envolvidas no acidente:

Um veiculo ligeiro de passageiros

Consequéncias do acidente/ferimentos:

O condutor do veiculo ligeiro de passageiros sofreu
ferimentos fatais.

Causa/problema:

A causa do acidente foi a velocidade claramente ex-
cessiva, presumivelmente devido a elevada taxa de
alcoolemia do condutor.

O acidente foi facilitado pelo facto de o veiculo es-
tar equipado com pneus de verdo a temperaturas
proximas dos zero graus, as rodas do eixo diantei-
ro tinham dimensdes diferentes e a profundidade
do piso de um pneu, de 1,4 milimetros, era inferior
a profundidade minima do piso de 1,6 milimetros
exigida pela lei. O ESP instalado no veiculo pode ter
sido afetado pelo diferente perimetro de rolamento
das rodas de um eixo.

Possibilidades de prevencdo, reducdo das conse-
quéncias do acidente/abordagem as medidas de
seguranca rodovidria:

O acidente poderia ter sido evitado mantendo a ve-
locidade maxima permitida e adaptando a velocida-
de e o estilo de condugdo as condiges meteorologi-
cas e da estrada. Sem o efeito do dlcool, a velocidade
excessiva poderia nao ter sido escolhida.

A mudangca atempada para os pneus sazonais corre-
tos, uma profundidade suficiente do piso e dimen-
sOes uniformes dos pneus num eixo teriam susten-
tado uma condugio segura.



Desrespeito da prioridade

VEICULO LIGEIRO DE PASSAGEIROS
COLIDE COM REBOQUE DE TRATOR

Circunstancias do acidente:

Ao anoitecer, o condutor de 21 anos
de idade de um trator com reboque
pretendia atravessar uma estrada na-
cional vindo de um caminho de ter-
ra. Ao mesmo tempo, da perspetiva
do trator, dois veiculos ligeiros de pas-
sageiros aproximaram-se pela esquer-
da. O condutor do automdvel que se-
guia a frente (1) foi capaz de reagir ao
trator que entrava no cruzamento com
um movimento evasivo para 0 campo
adjacente e evitar uma colisao. Isto ja
ndo foi possivel para o condutor do
automoével seguinte (2). O automaovel
colidiu lateralmente na area do canto
dianteiro esquerdo do reboque.

Pessoas envolvidas no acidente:

Um trator com reboque, dois veiculos li-
geiros de passageiros

Consequéncias do acidente/ferimentos:

O condutor do veiculo ligeiro de passa-
geiros 2 sofreu ferimentos fatais devido
a colisdo com o reboque. O condutor
do trator sofreu ferimentos ligeiros.

Causa/problema:

A causa do acidente foi o desrespeito da
prioridade de passagem por parte do con-
dutor do trator. A visibilidade estava res-
tringida devido ao entroncamento do
caminho de terra num 4ngulo de aproxi-
madamente 50 graus na estrada nacional,
bem como a uma sebe. A aproximacio
dos dois veiculos ligeiros de passageiros
foi feita através de uma curva a direita se-
guida de cerca de 170 metros de estrada a
direito até ao local da colisdo. Ao atingir
a linha delimitadora, este trogo da estra-

1 Esquema do local da colisdo

2 Vista do condutor do veiculo
ligeiro de passageiros

3 Vista do condutor do trator
4 Local do acidente

5+6 Veiculos acidentados

da era visivel para o condutor do trator. Ambos
os veiculos ligeiros de passageiros tinham os mé-
dios acesos e nio foi possivel provar de que esti-
vessem a exceder a velocidade maxima permitida
no local. Devido a diferenca de altura entre o vei-
culo ligeiro de passageiros e o reboque, a zona de
deformacio do automdvel ndo pode surtir efeito.

Possibilidades de prevencéo, redugéo das
consequéncias do acidente/abordagem as
medidas de seguranca rodovidria:

O acidente poderia ter sido evitado se o condutor
do trator tivesse parado na linha delimitadora para
a estrada nacional e tivesse respeitado a prioridade
de passagem dos condutores dos automéveis vindos
da esquerda. Devido a drea do cruzamento com fra-
ca visibilidade era necessario um cuidado especial.
Para o condutor do veiculo ligeiro de passageiros, o
acidente era inevitavel. Ao reduzir a velocidade ma-
xima permitida no local e ao criar linhas de visdo
desimpedidas através do corte da sebe, o local do
acidente poderia tornar-se muito mais seguro sem
grande esforco. A velocidade méxima permitida foi,
entretanto, reduzida de 100 km/h para 70 km/h.
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Exemplos de acidentes

1 Esquema do local da
coliséio
24 Posicdo final do veiculo
ligeiro de passageiros
56 Local do acidente

Erro de conducdo

VEICULO LIGEIRO DE PASSAGEIROS SAI DA FAIXA DE
RODAGEM APOS ULTRAPASSAGEM

Circunstancias do acidente:

O condutor de 21 anos de idade de um veiculo ligeiro de passagei-
ros comegou a ultrapassar um automével que seguia a frente an-
tes de uma curva a esquerda. Imediatamente apds o processo de
ultrapassagem, ao retomar a sua faixa, o automdvel passou com
as rodas direitas pela berma ndo pavimentada ao lado da faixa de
rodagem. Como resultado, o veiculo perdeu a estabilidade devido
a uma guinada brusca com o volante. Consequentemente, o au-
tomovel saiu completamente da faixa de rodagem para a direita,
o lado do condutor embateu contra uma arvore, partindo-a, e ca-
potou de seguida para o campo que existia por tras, onde acabou
por atingir a sua posigdo final sobre o tejadilho.

Pessoas envolvidas no acidente:

Um veiculo ligeiro de passageiros

Consequéncias do acidente/ferimentos:

O condutor do veiculo ligeiro de passageiros perdeu a vida e o
passageiro de 18 anos ficou gravemente ferido.

Causa/problema:

A causa foi um erro de conducdo do condutor do veiculo ligeiro
de passageiros em combina¢ao com uma velocidade inadequada.
A plantagio de drvores jovens enfileiradas junto a berma da faixa
de rodagem foi, em grande parte, responsavel pela gravidade das
consequéncias do acidente.

Possibilidades de prevencao, redugdo das consequéncias do aci-
dente/abordagem és medidas de seguranca rodovidria:

O acidente poderia ter sido evitado se o condutor do veiculo ligei-
ro de passageiros ndo tivesse feito de todo a ultrapassagem ou se
tivesse adaptado a velocidade de ultrapassagem e retoma da faixa
as condigoes do local e as suas capacidades de condugio. As gra-
ves consequéncias do acidente poderiam ter sido evitadas se ndo
tivesse sido criada uma fileira com arvores plantadas (por exem-
plo, a favor de arbustos) perto da extremidade da estrada (conce-
¢do de infraestrutura tolerante).



Velocidade excessiva dentro da localidade

COLISAO EM CRUZAMENTO

Circunstancias do acidente:

O condutor de 21 anos de idade de um veiculo ligeiro de passageiros
(1) circulava numa estrada prioritaria dentro da localidade a noite e
numa faixa de rodagem molhada pela chuva a uma velocidade mui-
to superior ao limite. Num cruzamento ocorreu uma colisdo com
um veiculo ligeiro de passageiros vindo da esquerda (2), que pre-
tendia atravessar a estrada prioritaria. Devido & hora do dia, os se-
maforos existentes tinham mudado para amarelo intermitente para
a estrada secundaria. Por causa da violenta colisdo, a frente do auto-
moével com prioridade penetrou profundamente na lateral do auto-
movel que atravessava. Como resultado, houve ainda outras colisdes
contra um poste de semaforo e entre os veiculos.

Pessoas envolvidas no acidente:

Dois veiculos ligeiros de passageiros

Consequéncias do acidente/ferimentos:

O condutor do automével 2 sofreu ferimentos fatais na cabe-
¢a. O condutor e o passageiro do automovel 1 sofreram feri-
mentos ligeiros.

Causa/problema:

O acidente deveu-se ao facto de o condutor ligeiramente alcooli-
zado do automovel 2 ter entrado no cruzamento, apesar de o au-
tomovel 1 se aproximar pela direita e ter prioridade. Além disso,
o condutor do automével 1 circulava a uma velocidade extrema-
mente elevada, com a qual o condutor do automdvel 2 ndo podia
contar. Néo foi possivel esclarecer em que medida o erro de ava-
liacdo da velocidade tinha sido facilitado pela alcoolemia. Tendo
em conta a velocidade de colisdo muito elevada, os sistemas de se-
guranga passiva instalados no automaével 2 niao foram capazes de
evitar os ferimentos fatais do condutor.

Possibilidades de prevencdo, redugdo das consequéncias do aci-
dente/abordagem as medidas de seguranca rodovidria:

Se o condutor do automével 1 tivesse respeitado a velocidade per-
mitida no momento em que o automével 2 entrou na sua faixa de
rodagem, teria havido, no maximo, uma colisio minima depois de
a travagem a fundo ter sido iniciada. Em vez dos ferimentos fatais,
ndo teria havido ferimentos pessoais significativos.

Uma vez que ¢é dificil verificar a aptiddo do cariter de uma pessoa
para conduzir um veiculo motorizado durante a formagao de con-
dugdo, as autoridades devem ter o direito de tomar outras medidas
para revogar a carta de conducdo de pessoas que chamem a aten-
¢a0 num momento anterior.

O acidente também poderia ter sido evitado se o condutor do au-
tomovel 2 tivesse reagido ao automével 1 com prioridade e tivesse
adiado a travessia do cruzamento. Ainda que a influéncia do baixo
nivel de alcool ndo possa ser avaliada, nunca deve ser consumido
dlcool antes da conducio.

Veiculo ligeiro

de passageiros 1

1 Esquema do local da colisdo

2 Posicdo final do veiculo ligeiro de
passageiros |

3 Posicdo final do veiculo ligeiro de
passageiros 2

Veiculo ligeiro
de passageiros 2

4 Vista do veiculo ligeiro de
passageiros 1

5 Vista do veiculo ligeiro de
passageiros 2

6 Local do acidente
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Exemplos de acidentes

Fuga & policia

VEICULO LIGEIRO DE PASSAGEIROS
COLIDE COM ARVORE

Circunstancias do acidente:

O condutor de 20 anos de idade, sem carta
de conducio e alcoolizado, de um veicu-
lo ligeiro de passageiros roubado, circula-
va a noite, em fuga da policia, a uma velo-
cidade muito elevada, por um caminho de
comunicagdo pavimentado com cascalho e
himido. Na zona de uma curva a direita,
o condutor comegou por sair do caminho
para a direita cortando a curva, onde ba-
teu com a roda dianteira direita numa ér-

vore. Na sequéncia do acidente, o automd-

1 Esquema do local
da colisdo

24 Posicéo final

5 Marcas da colisdo
lateral na drvore

6 Local do acidente

vel colidiu frontalmente com uma 4rvore
no lado esquerdo do caminho.

Pessoas envolvidas no acidente:

Um veiculo ligeiro de passageiros

Consequéncias do acidente/ferimentos:

O condutor de 20 anos e o passageiro de
16 anos ficaram gravemente feridos. Um
passageiro traseiro de 20 anos sofreu feri-
mentos fatais.

Causa/problema:

A velocidade de condugao era bem superior
a velocidade adequada para o estado do ca-
minho e o raio de curva. Os trés ocupantes
do veiculo ndo tinham o cinto de seguran-
¢a colocado, o condutor estava alcoolizado e
ndo tinha carta de condugdo. No momento

do acidente, a policia ja tinha interrompi-
do a perseguigdo por razdes de seguranga.

Possibilidades de prevencéo, reducéo das
consequéncias do acidente/abordagem
as medidas de seguranca rodovidria:

O cinto de seguranca colocado teria redu-
zido a gravidade dos ferimentos nos trés
ocupantes. Teria sido impedida a proje¢ao
do passageiro traseiro para a frente e os fe-
rimentos fatais teriam sido improvaveis.
Nio é possivel determinar a influéncia es-
pecifica da alcoolemia no condutor sem
uma inspe¢io mais detalhada. O efeito de-
sinibidor pode ter contribuido para todo
o incidente. O mau uso de veiculos para
a autoencenagdo por jovens socialmente
probleméticos deve ser combatido através
de um melhor trabalho socioeducativo.




Possivel distracdo ao volante

VEICULO LIGEIRO DE PASSAGEIROS
ENTRA EM SENTIDO CONTRARIO

Circunstancias do acidente:

A condutora de 22 anos de idade de um automovel pe-
queno descia uma estrada nacional bem concebida,
com uma faixa de rodagem no seu sentido de marcha
e duas faixas para o transito em sentido contrério. Por
razdes desconhecidas, a condutora saiu com o seu au-
tomovel (1) da sua faixa numa curva a esquerda, pas-
sou por cima da linha delimitadora dupla e a faixa da
esquerda no sentido oposto e colidiu de frente na fai-
xa da direita do transito em sentido contrario com um
automovel de luxo (2) em sentido contrario.

Pessoas envolvidas no acidente:

Dois veiculos ligeiros de passageiros

Consequéncias do acidente/ferimentos:

A condutora do automoével 1 sofreu ferimentos potencial-
mente fatais. Os dois ocupantes do automével 2 que cir-
culava em sentido contrério sofreram ferimentos ligeiros.

Causa/problema:

Nio foram encontradas falhas técnicas no veiculo li-
geiro de passageiros 1 ou quaisquer outros indicios
externos que possam explicar a saida da faixa de ro-
dagem original. As provas sugerem fortemente a utili-
zagdo de um telemdvel no momento do acidente pela
pessoa que causou o acidente.

Possibilidades de prevengdo, redugdo das consequén-
cias do acidente/abordagem as medidas de seguranca
rodovidria:

O acidente poderia ter sido evitado pela condutora do
automovel pequeno se ela tivesse participado no tran-
sito com a atenc¢do necessaria e tivesse permanecido na
sua faixa de rodagem.

A utilizagdo de telemoveis e o funcionamento de com-
ponentes de infoentretenimento no veiculo, tais como o
radio, o sistema de navegagdo ou similares, que exigem
que o condutor desvie o olhar, conduzem a distragoes
perigosas que geralmente podem ser evitadas através da
utilizagdo de variantes de funcionamento ergondmicas
e psicologicamente comprovadas. Isto aplica-se igual-
mente, como no presente caso, em vias conhecidas per-
to de casa. Um sistema de aviso de saida da faixa de ro-
dagem teria avisado a condutora ao deixar a sua propria
faixa de rodagem e, assim, poderia ter provocado uma
reagdo que evitasse o acidente; um assistente de manu-
tengdo na faixa de rodagem eficaz na édrea do local do
acidente poderia ter evitado o acidente. Para o automo-
vel em sentido contrario, o acidente era inevitavel.

—
Veiculo ligeiro

1 Esquema do local
da colisdo

2 local da colisiio
reajustado

3 Posicio final do
veiculo ligeiro de
passageiros 1

46 Local do acidente
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O fator humano

Minimizar o potencial de risco de forma eficiente

Falta de experiéncia, excesso de confianga e maior propensdo para correr riscos sdo as causas de erro mais perigosas
dos recém-encartados. Causas de erro que, ndio poucas vezes, resultam em acidentes rodovidrios graves. Isto também é
vélido, na mesma medida, para condutores sob o efeito de dlcool e drogas, assim como é o caso de distragdes ao volan-
te, por exemplo, devido & utilizacdo do smartphone. E, por isso, ainda mais importante logo na formacdo de condutores
colocar a ténica néo s6 na manobra do veiculo e no conjunto de regras, mas transmitir também competéncias primdrias,
tais como: atitudes relevantes para a seguranca, outocontro|o, introspe¢do e a aceitagdo das regras de transito.
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om a aprovag¢ao no exame de condugio, pode-

mos finalmente arrancar! Um pequeno passeio,
nada de especial. Tim d4 uma volta de carro com o
seu amigo, ouvem musica alto, cantam a acompa-
nhar a musica e o ambiente estd animado. Tim re-
cebe entdo uma mensagem de texto no telemoével.
Com uma méo no volante, ele usa a outra para pro-
curar o seu smartphone que, de repente, lhe escor-
rega da méo e cai no espago para os pés. Condutor e
passageiro preocupam-se com o telemdvel enquan-
to tudo se passa: o automovel sai da estrada, resvala
num talude e imobiliza-se num prado. Para jovens
condutores e recém-encartados, a euforia automo-
bilistica termina frequentemente com um “arran-
que a frio” e a licenca de condugédo para a qual se
poupou com tanto afinco fica repentinamente em
perigo. Jovens condutores entre os 18 e 25 anos de
idade ndo tém exatamente uma boa reputagio, dado
o seu risco de acidente elevado, tal como ja exausti-
vamente detalhado com base em dados estatisticos
no capitulo “Ocorréncia de acidentes”.

Os dados estatisticos e o cenario ficticio descri-
to no inicio ilustram a propensao dos novos titula-
res de carta de condug¢do para um comportamen-
to irrefletido, manobras de condugéo arriscadas e
o perigo de acidentes dai resultante. A variedade
de fatores de risco investigados de forma abran-
gente estende-se desde a falta de experiéncia e in-
suficiente dominio do veiculo, passando pela as-
sun¢do consciente de riscos (por exemplo, para
explorar experiéncias limite ou impressionar os
amigos com as capacidades de condugdo), distra-
¢oes da realidade do transito em virtude da utili-
zagdo de meios digitais (ler e escrever mensagens
de texto ou falar ao telefone), assim como a con-
dugido sob o efeito de alcool ou drogas ou a par-
ticipagdo em corridas de automoveis ilegais. Tais
padroes de comportamento incorretos sao favo-
recidos por tendéncias individuais, influéncias
sociais do grupo de referéncia (grupo de pares),
preferéncias de estio de vida e atividades de tem-
pos livres. E muito raro ocorrerem fatores de ris-



co isolados, frequentemente, varias dimensdes de
influéncia atuam em simultaneo.

FALTA DE EXPERIENCIA DE CONDUCAO

A falta de experiéncia na manobra do veiculo, uma
avaliac¢do insuficiente dos perigos, assim como uma
capacidade pouco desenvolvida para armazenar no
cérebro o conhecimento sobre as relagdes do sis-
tema homem-veiculo-ambiente sdo caracteristicas
fundamentais dos recém-encartados. A pericia de
condutores experientes desenvolve-se apds o exame
de qualificagdo bem-sucedido apenas porque sdo
permanentemente confrontados ao longo do tempo
com as exigéncias do trafego rodoviario. A aprova-
¢d0 no exame de condugio tedrico e pratico “ape-
nas” confirma o atestado de uma competéncia de
condugéo conforme os requisitos. Deles fazem par-
te, entre outros, conhecimentos suficientes das dis-
posi¢des legais fundamentais, familiaridade com os
perigos do trafego rodoviario e os comportamen-
tos necessarios para os evitar, assim como conhe-
cimentos técnicos sobre a condugido segura de um
veiculo motorizado e sua aplicagdo pratica.

Tal como quando se aprende um novo desporto
é necessario interligar o conhecimento das regras,
a pratica de treino e os processos de observagio e
movimento em func¢io das situagdes no trafego ro-
dovidrio quotidiano, tal como diz a expressdo: a
pratica leva a perfeicdo. Neste processo sdo criadas
representagdes mentais de todos os tipos de situa-
¢do de trafego, sendo elas ligadas com os respeti-
vos programas motores através de regras “se... en-
tdo...” e continuamente aperfeicoadas no confronto
constante com as exigéncias do trafego rodoviario.
Este processo de otimizacdo depende, em grande
medida, de modelos, feedbacks e andlises de expe-
riéncias insatisfatorias como, por exemplo, deixar
o motor ir abaixo no arranque. Passo a passo, o co-
nhecimento tedrico é passado para padroes prati-
cos de agdo. O ponto central é o processamento fia-
vel das informacoes relevantes de uma situagéo, de
maneira a desenvolver um entendimento imediato
da tarefa de conducgio a ser resolvida.

A este respeito fala-se também de consciéncia
situacional que, segundo a definicdo estabelecida
pela cientista norte-americana, Mica R. Endsley,
em 1995, pode ser dividida em trés niveis: primeiro,
um perigo tem de ser reconhecido e depois corre-
tamente interpretado considerando o seu significa-
do, para poder, por fim, fazer uma previsdo ou ter o
entendimento de que consequéncias - no pior dos

casos um acidente - podem surgir com o passar
do tempo. Num artigo publicado em 2017, o en-
genheiro industrial Anuj K. Pradhan e o psicé-
logo David Crundall explicaram que os recém-
-encartados dispdem de estratégias de fixacdo
insuficientes na perce¢do de situagdes de tra-
fego e, além disso, utilizam programas de pes-
quisa mental inflexiveis que exploram o espa¢o
circundante a frente do veiculo de forma dema-
siado estreita e proxima, com a consequéncia de
ndo identificarem atempadamente os estimulos
essenciais ou interpretando-os incorretamente
e utilizando incorretamente o conjunto de in-
formacoes disponivel. Essencialmente, é possi-
vel dizer que os recém-encartados, em compara-
¢do com os condutores experientes com pratica
de condugdo de varios anos, detetam mais ra-
ramente momentos de perigo potencial e, além
disso, frequentemente subestimam o respetivo
potencial de perigo - sendo que, em simultineo,
é comum sobrestimarem a sua propria compe-
téncia de condugio. E mais frequente desviarem
o olhar do espago rodoviario por mais de 2,5 se-
gundos e sdo, além disso, mais suscetiveis a uti-
lizacdo de smartphones e outros dispositi-

vos de infoentretenimento durante a
condugio.

Presumivelmente, o
processo continuo de au-
toaprendizagem para
melhorar o dominio do
veiculo na fase inicial
da pratica da condu-
¢do absorve recursos
de atengdo e concen-
tragdo significativos, de
forma que os estimulos
relevantes ndo sdo atempa-
damente reconhecidos. Esta
“disputa” por recursos mentais
limitados pdde, por exemplo, ser de-
monstrado num estudo israelita publicado em

1998. Nele apurou-se que os recém-encartados
num veiculo com caixa de mudancas manual
identificavam significativamente menos sinais
de transito do que num veiculo com caixa auto-
matica. Por seu turno, no caso de condutores ex-
perientes, o tipo de caixa de mudangas néo tinha
qualquer influéncia sobre a identificagdo da si-
nalizac¢do rodoviaria. Os autores interpretaram
este resultado no sentido de que a manobra do
veiculo e, por conseguinte, a mudanga de velo-
cidades exige mais dos recém-encartados, resul-
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Rodovidrio “sicher unterwegs”

Maturidade de transito dos adolescentes

Todas as capacidades e competéncias ne-
cessdrias para uma utilizagdo segura da
estrada desenvolvem-se ao longo da in-
féncia e adolescéncia, até aos primeiros
anos da idade adulta. Se considerarmos
as estatisticas de acidentes, é patente que
os condutores e condutoras jovens e os jo-
vens adultos sdo claramente predominan-
fes nas estatisticas de acidentes, enquanto
a curva de acidentes para os condutores
com mais de 25 anos, para os quais o
desenvolvimento da maturidade de trdnsi-
fo estd geralmente concluido, decresce a
pique. Existe assim uma relagdo clara en-
fre a maturidade de trénsito e a taxa de
ocorréncia de acidentes. Dados da Aus-
tria e Alemanha mostra que os conduto-
res e condutoras de ciclomotores com 15
anos de idade s@o particularmente vulne-
réveis a acidentes. Relativamente ao n-
mero de novas cartas de condugdo emiti-
das na Austria, o nimero de acidentes no
caso de condutores e condutoras de ciclo-
motores com 15 anos de idade é constan-
te ha muitos anos e corresponde a mais
do dobro dos acidentes com, por exem-
plo, condutores e condutoras L17 com 17
anos de idade (L17 corresponde & condu-
¢do acompanhada na Alemanha).

Como é possivel explicar esta perspe-
tiva da psicologia do trénsito? Na pu-
berdade ocorrem processos massivos de
transformagdo no cérebro tipicos da ida-
de. S&o af pertinentes, acima de tudo, as
restruturagdes no cértex pré-frontal (dora-
vante referido como centro de controlo)

e no sistema limbico (doravante referido
como centro de recompensa), sendo que
o desenvolvimento do centro de recom-
pensa ocorre mais rapidamente do que
o do centro de controlo. Por esta razdo,
o centro de recompensa domina o siste-
ma de controlo durante algum tempo. A
consequéncia disto é que o controlo do
comportamento afravés de autocontrolo,
controlo de agdes e controlo de impul-
sOs, em especiol, em situagdes sociais
com pessoas da mesma idade, é fre-
quentemente demasiado fraco para po-
der agir racionalmente e com conscién-
cia da seguranca. O forte dominio do
centro da recompensa nesta fase da vida
favorece a busca de variacdo, novas ex-
periéncias e emogdes fortes, o que na
circulagdo rodovidria pode resultar em
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comportamento de conducdo arriscado.

Os perfis de personalidade apurados
relevantes para o frdnsito mostram que,
principalmente junto das pessoas com
14 e 15 anos, a observancia de regras
e normas desempenha um papel mui-
to pequeno, ao passo que a sugestiona-
bilidade causada pelo comportamento
das outras pessoas € maior do que em
adolescentes mais novos ou mais velhos.
Com 16 anos, muitos jovens ja deram o
passo da fase conformista para a fase
autoconfiante do desenvolvimento so-
cioemocional. A individualidade e a tole-
réncia ficam novamente mais em foco, o
esforco no sentido da uniformidade e da
adaptacdo aos pares reduz-se.

Do ponto de vista do desempenho é
claro que o desenvolvimento das com-
peténcias para a circulagdo rodovidria
também ainda ndo estd completamen-
te concluido nos primeiros anos da ado-
lescéncia. Em particular, existem ainda
melhoramentos de desempenho nitidos
necessdrios para exigéncias complexas
como a percecdo de perigo até aos pri-
meiros anos da idade adulta. Um estudo
ausfriaco com mais de 600 jovens condu-
tores e condutoras de ciclomotores com
idades entre os 14 e 16 anos mostrou
que, por exemplo, apenas cerca de meta-
de dos jovens estudados cumpria os requi-
sitos minimos com relacdo & identificacdio
imediata de perigos. O estudo indicou,
além disso, que é possivel influenciar posi-
tivamente o comportamento de condugdo
dos jovens através de educagdo rodovié-
ria baseada em teoria e adequada & ida-
de ao nivel dos conhecimentos, mentali-
dades e comportamentos. Ficou também
claro que ndo é possivel acelerar o pré-
prio amadurecimento estrutural do cére-
bro através de medidas direcionadas.

Se mesmo assim, quisermos deixar
participar no tréfego rodovidrio motori-
zado os jovens, em particular, na idade
de alto risco dos 15 anos, sdo necessd-
rias medidas de acompanhamento mi-
nimizadoras do risco da perspetiva téc-
nica, por exemplo, um exame médico e
psicolégico no sentido de uma triagem
& maturidade de trénsito, que serviria
de base eventualmente para preparar
recomendacdes & medida para outras
intervencdes minimizadoras do risco.

tando que a procura de informacdes no espago de
circulagdo nao dispde de capacidades de processa-
mento suficientes.

O psicologo do transito, Franz-Dieter Schade,
constatou hd mais de 20 anos que um dominio do
veiculo e processamento de informagdes adequa-
dos, bem como a orientagdo no espago de circulagdo
requer uma experiéncia de circulagdo de, pelo me-
nos, 3500 quilémetros, algo que sé se verifica com
muitos condutores apds seis meses ou, 0 mais tar-
dar, um ano de pratica de condugdo. Esta perspetiva
é apoiada por estudos internacionais mais recentes.
Virios investigadores em diversos paises colocaram
as taxas de acidentes com recém-encartados numa
escala mais detalhada e, nomeadamente, incluiram
nos calculos os quilémetros percorridos ou os me-
ses de posse da carta de condugéo. Todos os estudos
mostram que a participagdo em acidentes no perio-
do imediatamente a seguir a aprova¢do no exame
de condugdo é superior e que decresce visivelmen-
te a seguir.

0 POTENCIAL DE RISCO DE CONDUTORES
EXPERIENTES JOVENS

Um tema importante relacionado com os recém-
-encartados ¢ a aceitagdo e respetivo cumprimen-
to das regras de transito. Se um automobilista res-
peita ou ndo uma regra de transito depende do seu
desempenho, ou seja, o saber, mas também da sua
disposigdo para se comportar no trafego rodoviario
de acordo com os requisitos, ou seja, o querer. Se-
gundo, Stefan Siegrist, do Beratungsstelle fiir Un-
fallverhiitung (Centro de aconselhamento para pre-
vencdo de acidentes) em Berna e Eva Roskova da
Universidade Comenius de Bratislava, o respeito de
uma regra de trinsito depende dos seguintes fato-
res:

1.° o conhecimento da regra,

2. a avaliagdo subjetiva do montante da san¢édo e a
probabilidade de ser apanhado,

3.2 a norma social (= regras e padrdes sobre como
alguém se deve ou ndo comportar),

4.° o controlo de comportamento percecionado,

5.2 0s habitos e o comportamento até ao presente,

6.° as condigdes situacionais (por exemplo, confi-
guracdo do espaco de circulagio) e

7.° a aceitagdo da regra.

O “ndo querer” tem, acima de tudo, a ver com
a propensio para correr riscos e que é mais acen-
tuada nos jovens, em particular, nos homens. Além
da socializa¢do, as hormonas como a testostero-



na sdo causativas deste fendmeno. Assim sendo,
uma vez que o organismo dos homens apresen-
ta uma quantidade muito maior desta hormona,
em comparag¢do com as mulheres, origina-se um
“tsunami” neuroendocrinolégico durante a pu-
berdade que coincide com a restruturacdo do cé-
rebro. Esta restruturagdo do cérebro é também
designada como processo de amadurecimento.
O amadurecimento do cérebro ocorre da parte
de tras para a parte da frente do cérebro, sendo
que o processo de amadurecimento comega por
concluir o desenvolvimento das estruturas do cé-
rebro responsaveis pelos processos reguladores
mais simples como as atividades motoras ou fun-
¢des sensoriais na sequéncia do processamento
de informagdes. Seguem-se entdo as estruturas
de processamento mais complexas, responsaveis
pelo planeamento, tomada de decisdes, pondera-
¢do e concretiza¢io de planos de agdes.

O desenvolvimento do cérebro em momen-
tos diferentes implica que os jovens estdo relati-
vamente dispostos a correr riscos quase sempre.
Neles, uma maneira de agir mais espontinea e
impulsiva é mais pronunciada do que em pes-
soas a partir da meia-idade. Por outras palavras,
os mecanismos de controlo ainda fracos no lobo
frontal nido conseguem suprimir os impulsos
emergentes do centro de prazer. Isto influencia
a relagdo com os riscos no trafego rodoviario e a
prontiddo para suportar riscos ou para procura-
-los levianamente com vista a desfrutar da “sen-
sacdo de precisao” da sua capacidade de condu-
¢do supostamente excelente. Neste contexto sdo
também interessantes os resultados do inquérito
da Forsa encomendado pela DEKRA menciona-
do na introdugdo deste relatério. Segundo esse
inquérito, 54% dos homens jovens (18 a 24 anos)
inquiridos na Alemanha consideravam que con-
duziam muito ou, pelo menos, um pouco melhor
do que a média dos condutores. Junto das mu-
lheres jovens, 37% das inquiridas pensavam da
mesma forma.

Este fendmeno do excesso de confianga for-
ma-se também nas chamadas idades subjetivas.
Numa meta-analise publicada em 2021 com base
em 293 estudos disponiveis no mundo todo en-
volvendo cerca de 1,5 milhdes de participantes e
abrangendo desde jovens até idades mais avanga-
das, os dois psicélogos Martin Pinquart e Hans-
-Werner Wahl constataram que, na idade até aos
25 anos verifica-se uma sobrestimagéo sistemati-
ca da propria idade em até cinco anos. Os jovens
consideram-se assim subjetivamente mais velhos

EXCESSO DE CONFIANCA E
ASSUNCAO CONSCIENTE DE RISCOS

do que a sua idade cronoldgica. A isso esta associa-
da uma autoimagem claramente positiva com atri-
butos como experiente, maduro e competente.

Além da apreciagdo das proprias competéncias,
os chamados motivos ulteriores determinam o grau
do risco aceite, mais concretamente, a perceciao de
perigo. Motivos ulteriores correspondem a possibi-
lidades de satisfacao de necessidades através da uti-
lizagdo do veiculo que vdo além da mera finalida-
de de condugdo. Deles fazem parte, entre outros, o
motivo da autorrepresentacdo no sentido da fun¢io
de fundac¢io de identidade, o prazer da conducio e
a busca de emocobes extremas durante a condugio.
Os recursos de comunicagio através das redes so-
ciais, como o Facebook ou Instagram, com o sim-
ples envio de fotos e clipes de video do smartphone,
abrem novos caminhos para a satisfacdo de neces-
sidades no que diz respeito ao reconhecimento so-
cial. Likes, mas também sucessos na participagdo
em corridas de rua ou os olhares impressionados

B Ambiente de festa animado
aumenta o comportamento de
risco na circulacdo rodovidria




O fator humano

W 0 fipo de acdo
masculino conduz fre-
quentemente demasiado
depressa e demasiado
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de transeuntes para um veiculo tunado, sio a ex-
pressdo de percegdes positivas por parte de outros.
No inquérito da Forsa encomendado pela DEKRA,
pelo menos 6% dos condutores jovens e 2% das con-
dutoras admitiram que conduzem um automovel
pois querem impressionar outras pessoas. 22% dos
homens jovens e 11% das mulheres jovens respon-
deram que sim ao motivo ulterior “conduzir rapido
e desejar a descarga de adrenalina”.

ESTILO E CONTEXTO DE VIDA COMO FATORES
INFLUENCIADORES

A juventude traz consigo interesses de lazer parti-
culares e um estilo de vida orientado para o prazer.
Por este motivo, os jovens condutores sofrem aci-
dentes mais frequentemente ao fim de semana, no
caminho para casa apds encontrarem-se com ami-
gos, ao regressar da discoteca ou de uma festa. Nas
primeiras horas da madrugada, a capacidade biol6-
gica esta significativamente comprometida.

Um projeto de investigacdo da Agéncia Fede-
ral dos Transportes (BASt) de 1999 pdde logo en-
tdo comprovar que faz sentido diferenciar os jovens
que correm riscos em fun¢ao de grupos de estilo de
vida e ocupac¢do de tempos livres, das suas prefe-
réncias em moda, musica e filmes, do modo como
concebem o lazer incluindo os habitos de consu-
mo no tocante a alcool ou drogas, assim como da
sua atitude em relagdo a grupos da cultura juvenil e
alternativa. Nesse trabalho identificaram-se cinco

grupos de estilo de vida que se distinguem no que
diz respeito a exposi¢do ao perigo no trafego rodo-
vidrio e nas caracteristicas psicoldgicas, demogra-
ficas e socioecondémicas: o tipo que procura adre-
nalina, o tipo critico interessado em cultura, o tipo
caseiro, o tipo de a¢do e o tipo da moda.

O tipo de agdo é principalmente do sexo mascu-
lino (84%) privilegia a condu¢do como atividade de
lazer, cultiva um estilo de vida excitante e arriscado
com, por exemplo, desportos radicais e esta frequen-
temente envolvido com acidentes. Gosta e conduz
com frequéncia, tem uma confian¢a muito elevada
na sua propria capacidade de condugédo e uma atitu-
de especialmente positiva relativamente a velocida-
des elevadas e a comportamentos agressivos no tra-
fego rodoviario. O tipo de agdo tem tendéncia para
um consumo elevado de dlcool e drogas, mas nao
costuma conduzir sob o efeito deles. Com o tipo que
procura adrenalina sdo predominantes as seguintes
caracteristicas: 61% sao homens, idade média infe-
rior, participagdo deliberada em tendéncias (despor-
to, lazer, musica), a diferenciagdo e dar nas vistas é
importante para este tipo, apresenta uma elevada
participacdo em acidentes e tem um consumo ele-
vado de alcool e drogas (também enquanto conduz).

O estilo de vida dos condutores e condutoras com
18 a 24 anos de idade faz-se acompanhar também
pela utilizagdo de veiculos mais antigos e a presen-
¢a no veiculo de membros do seu grupo de pares, ou
seja, o grupo de pessoas com idades e ideias idénti-
cas. Inumeros resultados de investigagdes interna-
cionais comprovam um risco acrescido de acidentes
mortais de condutores e condutoras jovens quando
estd presente, pelo menos, um membro do grupo de
pares, sendo que passageiros do sexo masculino au-
mentam mais o risco do que passageiros do sexo fe-
minino. Como fator de protegdo verifica-se que a
presencga de passageiros adultos reduz o nimero de
quase-acidentes e o nimero de manobras de con-
dugdo arriscadas. A presenca de passageiros, tanto
mais jovens como mais velhos, impede a realizacao
de tarefas paralelas como, por exemplo, a utilizacao
do smartphone. Os chamados conceitos de confor-
midade explicam este fendmeno referindo que as
pessoas com atitudes, escalas de valores e preferén-
cias de estilo de vida semelhantes comportam-se de
modo idéntico, uma vez que se adaptam mais facil-
mente e s30, por isso, mais recetivas a tentativas de
influenciagéo.

A grande influéncia de pessoas da mesma idade
no comportamento de condugao deste grupo etario
¢ indicada por um outro projeto de investigacdo da



BASt para a Alemanha. O conceito de conformida-
de sugere que as pessoas tém a necessidade de ser
aceites por pessoas de referéncia importantes. Para
obter esta aceitacdo, as atitudes e os comportamen-
tos proprios sdo frequentemente adaptados aos ou-
tros, sendo que os lideres de opinido no grupo tém
uma importancia especial. Se uma pessoa seguir as
normas do grupo de pares é aceite, mas se nao se
comportar de acordo com estas normas, ha a amea-
¢a de rejeigdo ou até exclusdo. A influéncia dos ou-
tros consiste, entre outros, no facto de que os pro-
cessos de adaptagio sdo postos em marcha. Quando
estdo amigos no automdvel, ndo se quer mostrar
fraqueza e corresponde-se as expectativas deles sem
oferecer grande resisténcia.

Como o estudo da BASt documenta, a influén-
cia do grupo de pares no comportamento de risco
de jovens condutores e condutoras ¢ decididamente
forte. A condugdo a uma velocidade notoriamente
superior e a condugio apds o consumo de dlcool ou
a utilizacdo do telemdvel durante a condugdo obe-
decem, em grande medida, a esta influéncia social.
Cerca de 30% dos respetivos comportamentos de
risco podem ser explicados por especificidades do
grupo de pares. Uma observagio diferenciada che-
gou a um outro resultado interessante: qudo mais
frequentemente um respetivo comportamento de
risco ¢é observado nos amigos, maior é a probabili-
dade de uma pessoa se comportar do mesmo modo.

ALCOOL E DROGAS SAO “PASSAGEIR0S"
PERIGOSOS

Dentro do tema de comportamentos de risco, a con-
dugdo sob o efeito do dlcool é um dos problemas cen-
trais. A par do excesso de velocidade, o alcool ¢ uma
das maiores fontes de perigo nas estradas no mundo.
O dlcool sem davida que descontrai, levanta o 4ni-
mo e serve como “lubrificante social” em festas, ar-
raiais ou em discotecas e clubes. Por este motivo, o
alcool é também muito apreciado pelos jovens con-
dutores. Para muitos jovens, é simplesmente normal
beber mais um copito num ambiente animado. Con-
tudo, o alcool atordoa a0 mesmo tempo os sentidos,
a capacidade critica e de controlo diminui, a pessoa
fica mais tempo na festa do que tencionava, fica mais
estouvado a cada copo e acaba por conduzir a meia
duzia de metros até casa. A condugéo sob o efeito do
alcool acontece, principalmente, em trajetos conhe-
cidos com menos de dez quilémetros e nos quais a
pessoa ja conduziu muitas vezes.

Em resultados de inimeros estudos e trabalhos
de revisdo, os condutores que saltam a vista pelo

consumo de alcool distinguem-se dos condutores
comuns em fatores sociodemograficos, especificos
do desempenho e da personalidade, assim como
pela importéncia geral do élcool para a forma de
estar na vida pessoal. O perigo da condugéo sob o
efeito do alcool no trafego rodoviario aumenta com
o consumo regular excessivo e os respetivos habitos
pronunciados de consumo de bebidas alcodlicas,
com a elevada aceitagdo dessa cultura de consumo,
com atitudes indulgentes em relag¢do ao tema de be-
ber e conduzir, com uma capacidade reduzida para
ajuizar uma taxa de alcool no sangue ilegal, com la-
cunas de conhecimento relativamente a efeitos do
alcool que afetam negativamente o desempenho e,
acima de tudo, com uma capacidade de tolerancia
ao dlcool acrescida.

Isto é caracterizado pelo facto de que o respe-
tivo consumidor requer sempre quantida-
des maiores de alcool para atingir
o mesmo efeito. Isto leva a que,
por exemplo, alcoolemias de
0,5 mg/ml ndo sejam regis-
tadas como prejudiciais.
Os efeitos causados pelo
alcool siao, contudo,
demonstraveis logo a
partir dos 0,2 mg/ml
e tornam-se cada vez
mais  pronunciados
com o aumento da al-
coolizagdo. Sio afeta-
das praticamente todas
as areas do desempenho
cognitivo, como a velocidade
de reagéo, a percecéo, a monito-
rizacdo de a¢des ou as fungdes exe-
cutivas, mas também os processos de jul-
gamento incluindo a propensio para correr riscos.
No caso dessa capacidade fundamental para a con-
dugéo de um veiculo; a atengdo repartida, verifica-
se uma deterioragdo com menos de 0,3 mg/ml. A
partir de 0,5 mg/ml o perigo de acidentes sobe ex-
ponencialmente.

LIMITE DE 0 MG/ML PARA RECEM-ENCARTADOS

Logo em 1953, a Alemanha introduziu limites de
alcoolemia que foram complementadas por sansoes
e, mais tarde, por medidas de fiscalizagdo e reabi-
litagdo. Na altura, o Supremo Tribunal Federal da
Alemanha estabeleceu um limite de 1,5 mg/ml com
carater de contraordenagédo. Este valor foi reduzi-
do para 0,8 mg/ml em 1973 e para 0,5 mg/ml em
2001. Quem pratica uma condugdo perigosa a par-
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W 0 dlcool ao volante é
um mav “passageiro”

tir de 0,3 mg/ml (por exemplo, com um acidente) ou
uma contravengdo sem sinais de perda de faculda-
des a partir de 1,1 mg/ml é considerado inapto para
condugéo. Tal infragdo é punida com apreenséo da
carta de condugdo e uma coima ou pena de prisdo.
A partir de 1,6 mg/ml ou no caso de, pelo menos,
duas contraordenagdes apds viagens com, pelo me-
nos, 0,5 mg/ml, os automobilistas tém de se subme-
ter a um exame médico e psicoldgico. Este exame
pretende esclarecer se é de esperar que o condutor
continue a apresentar um risco acrescido de reinci-
dir na condugio sob o efeito do alcool também no
futuro.

Em 2007, a Alemanha introduziu a total proibi-
¢do de alcoolemia ao volante para recém-encarta-
dos. Se nos primeiros dois anos a partir da obtengéo
da carta de condugdo e também para condutores
com menos de 21 anos, for registada uma tal con-
traordenacdo, aplicam-se medidas de apoio como,
por exemplo, semindrios de desenvolvimento e san-

EFEITO POSITIVO DA PROIBICAO
DO ALCOOL AO VOLANTE PARA
RECEM-ENCARTADOS
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soes incluindo um prolongamento do periodo pro-
batdrio em mais dois anos. Um estudo de avalia¢ido
da BASt de 2010 p6de mostrar que, no periodo apds
a introdugdo da alteracdo da legislacdo, o nime-
ro de infracdes relacionadas com dlcool apuradas
em condutores jovens com menos de 21 anos de-
cresceu acima da média em 17% comparativamente
ao periodo antes da alteragdo. Nos condutores com
mais de 21 anos, o decréscimo foi de apenas 2,5%.
O numero de jovens condutores envolvidos em aci-
dentes com um valor de alcoolemia de, pelo menos,
0,3 mg/ml reduziu-se em 15%. No grupo-alvo dos
recém-encartados existia, além disso, uma elevada
aceitagdo (95%) do regulamento de 0 mg/ml.

Também em muitos outros paises aplica-se o re-
gulamento de 0 mg/ml para recém-encartados, por
exemplo, em quase todos os estados dos EUA, Ca-
nada, Australia, Italia, Roménia, Republica Checa
ou Suica. Em muitos outros paises como Franga,
Grécia, Paises Baixos, Poldnia, Portugal ou Suécia,
este limite situa-se nos 0,2 mg/ml.

Os recém-encartados abrangidos por esta proi-
bicdo de alcool em 2007, anos mais tarde, tendem
também a deixar o automdvel parado quando be-
bem alcool, como mostrado numa investigagdo da
BASt publicada em 2020. Foram analisadas as esta-
tisticas de acidentes oficiais e o registo de aptiddo de
condugéo do Servigo Federal dos Veiculos a Motor.
O estudo mostra que os condutores para os quais
se aplicava uma proibigdo absoluta de dlcool ao vo-
lante logo quando eram recém-encartados, em anos
futuros estio menos frequentemente envolvidos em
acidentes associados ao dlcool e infracdes de tran-
sito. Além disso, a aceitacdo da proibi¢io de dlcool
tinha subido mais uma vez em comparagio com a
sondagem precedente e atingia os 98,3%. Fica assim
demonstrado que, uma proibi¢ao do alcool “apren-
dida” logo desde o inicio, também surte efeitos em
anos futuros.

Tendo em vista as medidas de seguimento des-
critas acima, ap6s a condugéo sob o efeito do alcool,
uma pessoa pode considerar: “Entdo, quando que-
ro beber, pego na bicicleta e deixo o carro parado”.
Num inquérito a agregados familiares realizado em
2008 pela Universidade de Miinster, 204 dos 591 in-
quiridos (34,5%) indicaram que utilizam a bicicle-
ta “para poder beber”. Nos inquiridos com 16 a 29
anos de idade, mais de metade (52,9%) concorda-
ram com esta afirmac¢do. Pode-se assim concluir
que, particularmente nos jovens adultos, a condu-
¢do da bicicleta sob o efeito do dlcool ndo é uma ra-
ridade, os perigos sdo subvalorizados e sdo favore-



cidas atitudes permissivas em relacdo a esse tipo
de conducio. Todavia, na Alemanha, os ciclistas
também podem ser considerados culpados de em-
briaguez na estrada. A partir de 1,6 mg/ml numa
bicicleta fica-se sujeito a um teste de aptiddo de con-
dugéo na forma de um exame médico e psicologico
que, em caso de um resultado negativo, pode levar
a perder-se a carta de condugéo para o veiculo ligei-
ro de passageiros.

0 CONSUMO CRONICO DE CANABIS
COMPROMETE AS CAPACIDADES

A par do alcool, drogas como a candbis desempe-
nham um papel cada vez maior no trafego rodovia-
rio. Estudos internacionais mostram que o grau do
consumo de candbis tem uma correlacio com a con-
dugdo sob o efeito de substancias e o comportamento
de condugio arriscado. Uma série de caracteristicas
sociodemograficas provaram ser indicios para a con-
dugéo apos o consumo de canabis, por exemplo, ho-
mens jovens com idades compreendidas entre 0s 20 e
25 anos com dificuldades de aprendizagem durante a
idade escolar (desempenho escolar fraco e abandono
escolar precoce), a proveniéncia de uma familia com
apenas um progenitor ou antecedentes com varias
infracdes de transito. No que toca a fatores psicosso-
ciais, um estatuto sanitario reduzido, a busca de ex-
periéncias limite (“Sensation-Seeking”), capacidades
de autocontrolo diminuidas, uma estrutura de per-
sonalidade propensa a riscos e tendéncias agressivas
contribuem decisivamente para a previsao de condu-
¢do sob o efeito de candbis. Todos os tragos de perso-
nalidade manifestados também por condutores que
se destacam pelo consumo de dlcool em comparagao
com os outros condutores.

No que concerne & Alemanha, nio existem ain-
da estatisticas oficiais sobre nimeros de acidentes,
infragdes penais ou contraordenagdes relaciona-
das com canabis. Temos de contentar-nos, por isso,
com os conjuntos de dados parcialmente disponi-
veis. Na Saxonia do sul e ocidental, em 2014, para
1487 analises de sangue apos controlos de trafego
foi comprovada a presenca de candbis em 39% de
todos os casos. Anomalias comportamentais e in-
segurancgas relacionadas com substincias tinham
pouca expressdo e foram encontradas mais rara-
mente aquando da recolha de sangue ordenada no
contexto do exame médico para recolha de provas.
Estas apresentam valores na ordem dos dois digitos
- por exemplo, anomalias patentes ao andar em li-
nha reta 16,2%, na mudanga de dire¢do 16,5%, no
teste de dedo ao dedo 11,1%, no teste de dedo ao na-
riz 10,0% e na linguagem 6,1%.

Patrice Bessone

Presidente do setor Education et Sécurité Routiéres
(Educagdio e seguranga rodovidria) na associagdio
dos profissionais da indUstria automotiva — Conseil
National des Professions de 'Automobile (CNPA)
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Aquisigdio de conhecimentos, mas sobretudo também “saber como. ..”

A educacdo rodovidria continua a
ser uma solucdo sustentdvel e eficaz
para baixar o nimero de acidentes
rodovidrios. Quase um quarto das
vitimas mortais sdo jovens condu-
tores. Eles pagam um prego eleva-
do pelo facto de as nossas estradas
ndo serem seguras.

Quem conduz um automével mo-
ve-se na sociedade e atua enquan-
to parte dela. Aprender a conduzir
um automével envolve naturalmen-
te a transmissdo de conhecimentos
técnicos, mas também a aprendiza-
gem dos comportamentos corretos.
Predomina um desequilibrio entre as
20 horas de condugdo obrigatérias,
que sdo indispensdveis para ensinar
como se controla um veiculo em se-
guranca, e a lacuna que existe nos
regulamentos relativamente & forma-
¢do tedrica em grupo. Esta forma-
o tedrica é igualmente necessdria
para a aquisicdo de um comporta-
mento seguro e adequado na cir-
culacdo rodovidria — no sentido do
desenvolvimento do condutor, mas
também para o desenvolvimento en-
quanto membro da sociedade.

As escolas de conducdo desen-
volveram-se digitalmente. Oferecem
aos futuros condutores ferramentas
que facilitam a aprendizagem e pos-
sibilitam verificar os conhecimentos
online: e-learning, testes online do

mesmo tipo do exame tedrico e efc.
Estas novas tecnologias tornam a
aquisi¢do de conhecimento mais f&-
cil. Mas como com qualquer ferra-
menta, fambém aqui é necessdrio um
conceito diddtico légico e o acompa-
nhamento por parte de um professor.

O conhecimento de como alguém
se torna um condutor socialmente
responsdvel ndo é aprendido sozi-
nho e isolado em frente a um ecra.
Para tal é necessdrio um professor
e a comunhdo com outros recém-en-
cartados, sobretudo, porque esta tro-
ca é particularmente vantajosa. Nos
tempos em que o conceito de comu-
nidade e a convivéncia estdo em
declinio, os perigos da circulagdo
rodovidria e a falta de consideracdo
s6 aumentaram quando se caia na
armadilha de fazer a educacdo ro-
dovidria completamente por via digi-
tal por motivos econémicos.

As escolas de condugdo fazem
um trabalho valioso presencialmente
no local. N&o sé ajudam os alunos
com a burocracia em torno da ob-
tencdo da carta de conducdo, mas
desde que existem, ministram cur-
sos tedricos em grupo nas suas sa-
las com autorizagdo oficial das au-
toridades locais, onde se realiza a
aquisicdo de conhecimentos, mas
sobretudo onde também se transmite
o “saber como...".

Como diversos estudos mostram, o consumo

de candbis desenvolve-se com taxas de primeiro
uso de crescimento mondtono, normalmente, en-
tre os 13 a 14 anos de idade até aos 19 anos de ida-
de. O periodo de mais alto risco para o primeiro
uso, ou seja, a faixa etaria na qual a maioria das pes-
soas inicia o consumo encontra-se entre os 16 e os
18 anos de idade. Um inicio de consumo de drogas
mais precoce, com uma idade de inicio inferior a 15
anos, ¢é considerado um fator de risco significativo
para posteriores problemas de desenvolvimento so-
cial, emocional e de saude pois o desenvolvimen-
to corporal dos jovens ainda néo estd concluido e
o processo de amadurecimento psicossocial na pu-
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berdade ¢ profundamente afe-
tado. Para a continuacio e
manuten¢do do consu-
mo de drogas para além
de uma fase de expe-

rimentagao,

entram
em linha de conta os
seguintes sinais, en-
tre outros: efeitos es-
perados, reforco de-
vido & atengdo social
do grupo de referéncia,
efeito positivo observa-
do do consumo de drogas
por outros e os efeitos farma-
coldgicos da substancia psicoa-
tiva experienciados como positivos.

A partir destas experiéncias desenvolvem-

se disposicbes como excitacdo ou tranquilidade,
descontragido, euforia ou sensagdes de entorpeci-
mento que instigam o consumo futuro de canabis
e 0o mantém ao longo do tempo.

As consequéncias de um consumo de canabis
crénico sdo complexas e podem incluir tanto com-
ponentes da motivagdo como também do desempe-
nho. Podem ser comprometidos todos os processos
cognitivos que sdo também afetados apds uma in-
toxicagdo aguda, ou seja, a concentragio, a atengao,
a capacidade de rea¢do, a memoria de curto prazo e
de trabalho, a fungido psicomotora e a perce¢io de
tempo e espaco. No dmbito da motivagéo, o contro-
lo de agdo mental e, com ele, a realizagio da tarefa
de conducio é negativamente afetada pela apatia e
pela perda de iniciativa, motivagdo e interesse.

Com base em disposi¢des genéticas individuais
desconhecidas, a canabis pode desencadear, além
disso, perturbagbes psiquicas como fobias, depres-
sdo ou alucina¢des, chegando mesmo a expressio
completa de doengas psiquidtricas como manias ou
um disturbio psicotico. Existem, por isso, bons moti-
vos para estabelecer um limite o mais baixo possivel
para o tetra-hidrocanabinol (THC). Na Alemanbha,
por exemplo, este encontra-se em 1,0 nanogramas
por mililitro de soro sanguineo e marca atualmen-
te tanto o limite para uma contraordenagdo, como
também a indicagdo para colocar em duvida a apti-
dao para a condugido que exige esclarecimento, pois
um prejuizo da seguranga na condugdo nunca pode
ser suficientemente excluido com certeza.

Comparativamente, na Europa, muitos paises
como Franca, Gra-Bretanha, Paises Baixos, Norue-
ga, Portugal, Eslovénia, Espanha, Suécia ou a Re-

ACENTUADO
AUMENTODE
DELITOS DE CONDUCAQ
A ALTAVELOCIDADE
PRINCIPALMENTE NAS
GRANDES CIDADES

publica Checa definiram tam-
bém limites para o THC. A
amplitude é relativamente
grande com valores en-
tre 0,0 e 6,0 nanogra-
mas por mililitro de
soro sanguineo. Nos
EUA existe também
um panorama muito
diversificado com va-
lores entre os 0 nano-
gramas por mililitro de

soro sanguineo, como

no Arizona, Gedrgia ou

Virginia, e 10 nanogramas

por mililitro de soro sanguineo

no Maine ou no Estado de Washin-
gton.

CORRIDAS DE AUTOMOVEIS ILEGAIS E
EXIBICIONISMO AUTOMOBILISTICO

Velocidade desadequada, infragdes contra as nor-
mas de velocidade e aceleracoes a alta velocidade
afetam negativamente a seguranca rodovidria em
muitos paises. Na Alemanha, por exemplo, quase
um terco de todos os acidentes rodovidrios mortais
podem ser atribuidos a esta causa de acidente. Mais
de metade de todos os delitos registados no registo
de aptiddo de condugio sio infracdes de velocidade
e é de contar com um nimero imenso de casos ndo
reportados. A condug¢io veloz extrema no sentido
de aceleracdes a alta velocidade é, acima de tudo,
observada também nos condutores mais jovens.
Este desenvolvimento foi atacado pelo legislador
logo em outubro de 2017, quando este transferiu as
corridas de automoveis ilegais do 4mbito das con-
traordenagdes para o do direito penal. Como pro-
va de crime basta estabelecer o comportamento de
condugéo reciproco que promove o desafio sem que
seja necessaria uma combinagido expressa antes.

As condigdes tipicas da situagido sdo o “classico”
arranque no seméforo ou o bloqueio simultaneo do
transito seguinte por parte dos participantes para
que possam entrar na competicio de velocidade
com todo o espago da estrada desimpedido. Acon-
tecem também entradas em corridas sucessivas,
quando os participantes comecam por conduzir
demasiado rapido cada um por si, mas depois de-
cidem medir for¢as numa competicao de velocida-
de uns contra os outros. Os condutores que se pro-
pdem conscientemente a competir, empenham-se
em dar vida a0 motivo do desempenho no trafego
rodoviario. Adoram situagdes de condugéo perigo-



sas, tiram prazer da velocidade elevada e da expe-
riéncia de dominarem manobras de condugio pe-
rigosas.

Os numeros crescentes de casos de delitos de
condugéo a alta velocidade precisamente em gran-
des cidades e zonas congestionadas apontam para
um potencial de perigo crescente. S6 em Berlim, o
nimero de investigagdes criminais realizadas as-
sociadas a corridas de automoveis proibidas era
de 600 em 2019 e subiu para quase 700 em 2020. O
grupo dos jovens dos 18 aos 25 anos de idade cons-
titui, com 50%, claramente a maior por¢ao de todos
os grupos etarios. Na maioria dos casos, o respeti-
vo condutor ndo era o proprietario do veiculo. Pelo
contrario, os veiculos eram frequentemente aluga-
dos ou entdo cedidos por terceiros. Por este motivo,
o Estado de Berlim pediu ao Governo Federal para
apresentar um projeto de lei para uma proibi¢do do
direito civil relativa a cedéncia de veiculos motori-
zados de alta cilindrada a recém-encartados para
evitar que este grupo de risco tenha acesso a tais
veiculos de alta cilindrada.

Os “aceleras” sdo frequentemente malucos por
automoveis e definem a sua autoestima e a sua iden-
tidade através da utilizagdo de veiculos potentes em
cenas de condugio espetaculares. As aceleragdes a
alta velocidade, além de um prazer de condugéo in-
tenso, oferecem também a possibilidade de autorre-
presentagdo. Caracteristicas semelhantes cunham
também o fenémeno do exibicionismo automobi-
listico. Contrariamente ao condutor que se desloca
do pronto A para o ponto B com o veiculo motori-
zado, o exibicionista tem o intuito de, no percurso
de A para B, ser visto por um publico e ser avalia-
do positivamente. Para isso, ele recorre a veiculos
com caracteristicas de equipamento esteticamente
conspicuas e refor¢a a autoencenagio através de um
estilo de condugio extravagante e ruidoso. Os exi-
bicionistas compram frequentemente carros usados
mais antigos de marcas automoveis caras. Para que
o carro tenha novamente uma estética de alto va-
lor, sdo instalados pneus e jantes novos, o veiculo
¢ rebaixado, os vidros sdo escurecidos e o sistema
de escape é modificado. A consequéncia disto é que
muitos destes veiculos, pelo menos nos paises euro-
peus, ja nao estdo mais autorizados para a circula-
¢do rodovidria.

PERTURBACAO DO SENTIMENTO DE AUTOESTIMA

As pessoas focadas na autorrepresentagdo sio doi-
das pelo seu veiculo e querem também demonstrar
isso mesmo, sendo que a autorrepresentagio do exi-

bicionista automobilistico ¢ igual a um impulso de
distingdo com tragos completamente compulsivos.
A pessoa em causa investe muito tempo e dinhei-
ro nesta atividade e escolhe também o palco para
a sua apresentagdo com cuidado. As melhores con-
di¢des sao oferecidas por um circuito num centro
de cidade apertado com quarteirdes altos dispostos
em grelha e cafés com esplanadas que chegam até
a faixa de rodagem. Assim que os estabelecimen-
tos de restauragdo fecham e o publico se despede,
o exibicionista termina também o seu espetaculo,
ndo sem antes ter celebrado vérias vezes a sua “exi-
bigdo” passando de hora a hora. O exibicionista au-
tomobilistico suporta consequéncias como coimas,
desmantelamentos dispendiosos no seu veiculo e
conflitos com a policia e ndo se coibem de reincidir.

Este forte impeto para o ato e a tendéncia para
subjugar muitas coisas da vida a esta paixdo, assim
como o repetido prejuizo pessoal com as coimas e
os desmantelamentos dispendiosos apontam para
problemas com o controlo de impulsos. E evidente
que o exibicionista automobilistico utiliza intensi-
vamente as redes sociais, pois através delas abrem-
se possibilidades de se apresentar a um publico
vasto e saborear a validagdo por via dos “Likes”.
O exibicionista busca reconhecimento que conduz
ao aumento da autoestima, de forma que, possivel-
mente, uma importante causa para esta ma condu-
ta resida numa perturbac¢ido do sentimento de au-
toestima.

B /s corridas de auto-
méveis ilegais dentro das
cidades ndo poucas vezes
tém um fim trdgico
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Manuvel Picardi

Vice-Presidente e Secretdrio-Geral da European

Driving Schools Association

Como a formagdo de condugdio se deve alterar para

recém-encartados

Na primeira metade do século XX,
a utilizacdo de veiculos motoriza-
dos estava reservada a dois gru-
pos: as pessoas abastadas (que
conduziam pessoalmente ou que
tinham um motorista) e as pessoas
que conduziam veiculos no @mbito
do desempenho das suas profissdes
— entregadores, alguns comercian-
tes e os militares. Quem comecou
por oferecer formagdes para con-
dutores foram os vendedores de
automéveis. Afinal, era impossivel
vender um veiculo a alguém se o
comprador néo sabia utilizar o pro-
duto. Frequentemente, o compra-
dor tinha de receber uma formacdo
nova sempre que trocava de veicu-
lo, pois os elementos de controlo
ndo estavam estandardizados.

O desenvolvimento econémi-
co do pés-guerra teve como con-
sequéncia que, a partir dos anos
1950, muito mais pessoas tinham
acesso a uma carta de conducdo.
As escolas de condugdo desenvol-
veram-se de diferentes formas con-
forme os paises e a maioria tinha
de se adaptar aos desejos dos seus
clientes: o exame de conducdo ti-
nha de ser tdo rdpido e econémico
quanto possivel. A formagdo ndo
se apoiava em métodos comprova-
dos, pelo contrério, os candidatos
tinham de se preparar para passar
0 exame no seu pais.

A histéria estd frequentemente
sujeita a ciclos e frequentemente as
coisas mudam mais rapidamente do
que o esperado. Hoje em dia, nas
cidades europeias, fatores de trénsi-
to determinam o tipo de veiculo que
é utilizado para diferentes viagens.
Consideravelmente menos pessoas
jovens estdo interessadas em con-
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duzir um automével e o progresso
tecnoldgico torna o processo de for-
magdo mais complicado.

Hoje, a carta de condugdo ndo
é mais o simbolo de liberdade que
foi em tempos. O elevado nivel cul-
tural e a pressdo do tempo signi-
ficam que a carta de condugdo é
agora vista como fator de custo,
enquanto recurso na trajetéria para
um posto de trabalho melhor. Esti-
ma-se que 90% dos alunos que ob-
tém a sua carta de conducdo numa
escola de conducdo ndo aprendem
ai como conduzir de modo seguro.
E, no entanto, a conduc;éo na estra-
da atualmente é muito mais comple-
xa do que h& 20 anos. A formagédo
de condugdo e os exames t&m, por
isso, de ser muito mais bem adapta-
dos aos tempos modernos.

Por este motivo, a European Dri-
ving Schools Association empenha-
se na introducdo de um sistema infe-
ligente em que as capacidades sdo
separadas dos conhecimentos e as
escolas de condugdo obtém a possi-
bilidade de certificar algumas das co-
pacidades necessdrias para um estilo
de condugdo seguro, tendo em conta
os avangos tecnolégicos continuos.

Os condutores de amanha tém
de saber que tipo de veiculo irdo
conduzir no futuro: veiculos hibri-
dos, elétricos ou semiauténomos,
mas por vezes fambém veiculos mo-
torizados mecénicos comuns. Uma
dnica certeza num mundo cada vez
mais incerto é que precisamos de
condutores que pensem em vez de
se orienfarem apenas por uma sé-
rie de regras. Temos automéveis ex-
traordindrios e estradas magnificas
e temos de assegurar que os condu-
tores estdo ao mesmo nivel.

Nos EUA, o exibicionismo nas estradas comegou
hé4 mais de 40 anos. Ja na década de 1970 existia ai
o fendmeno dos Low Riders, Hoppers e Hot Rods.
Limusinas de luxo mais antigas eram rebaixadas e
equipadas com sistemas hidraulicos que permitiam
por o veiculo a saltar. Estes veiculos por vezes pin-
tados com grande sentido artistico e cheios de es-
tilo eram deliberadamente conduzidos devagar. O
Low Riding evoluiu muito rapidamente e tornou-se
uma marca dos jovens mexicanos nos EUA. A con-
dugdo de tais veiculos representa assim um ato de
identifica¢io cultural, destaca a pessoa em causa do
ambiente “estranho” e torna-se contracultura. Isto
encontra a sua expressio também no facto de que
estes veiculos foram sendo progressivamente estili-
zados tornando-se objetos de arte e que, em parte,
também ganharam o seu lugar em museus. Desta
forma muito particular expressa-se assim também
a fungdo de fundacio de identidade de um veiculo,
ou seja, a possibilidade de manifestar a pertenga do
proprietario do veiculo a um determinado grupo e
a sua posigdo social.

A pintura dos veiculos Low Rider pode, por
exemplo, representar o respetivo bairro residen-
cial dos mexicanos ou entdo gangues de rua me-
xicanos. Mais recentemente, esta moda teve a sua
continuagdo nos videoclipes de bandas de Hip
Hop afroamericanas nos ultimos anos, nos quais
faz praticamente parte do cliché que os Gangsta-
-Rappers passeiem em limusinas tunadas a um rit-
mo lento pela zona.

DISTRACOES DEVIDO A UTILIZACAO DE NOVAS
TECNOLOGIAS

Apesar de ter carta de condugido e carro préprio
significa alguma independéncia para os jovens, em
muitos paises, o automdvel como simbolo de esta-
tuto perdeu significado junto dos jovens e foi subs-
tituido pelo smartphone. Quem tem possibilidades
financeiras para isso chega a ter vérios aparelhos
que satisfazem a necessidade de ser uma parte sem-
pre contactédvel de uma nova comunidade digital e
que leva a que o automovel seja conduzido com o
telemdvel na mao. Além disso, a presenca de passa-
geiros, conversas, ouvir musica e atividades dentro
do veiculo constituem outras fontes de distragao.

Resultados de estudos de 2018 realizados por
Erez Kita e Gil Luria da Universidade de Haifa mos-
tram que os jovens condutores participantes (17 a
22 anos de idade) tocam no seu smartphone 1,71 ve-
zes por minuto durante a condugao. Relativamente
a utilizagdo do telemoével durante a condugéo, para



além da escrita de mensagens ou falar ao telefone,
resulta ainda uma variedade de outras fung¢des do
telemdvel que os jovens condutores utilizam. Um
inquérito online realizado em 2018 na Australia
teve como resultado que a fungdo do telemodvel mais
frequentemente utilizada pelos condutores jovens
(neste caso 17 a 24 anos de idade) é ouvir musica,
seguida pela leitura de mensagens de texto, navega-
¢do GPS e envio de mensagens de texto.

Também os resultados de inquéritos a jovens
condutores na Alemanha mostram que, relati-
vamente a utilizagdo do smartphone durante a
conducio, as atividades relacionadas com musi-
ca (por exemplo, a mudanca da musica através
do smartphone) ocorrem com mais frequéncia.
Neste estudo foram inquiridas pessoas com 18
a 24 anos de idade que conduzem, pelo menos,
1000 quilémetros por ano. Quase 65% dos par-
ticipantes indicaram que procuram musica du-
rante a condug¢do, pelo menos, de vez em quan-
do. 62% dos jovens condutores admitiram que
leem mensagens de texto durante a condugio,
sendo que a maioria dos inquiridos indicaram
que o fazem s6 raramente. 46% indicaram que
leem ou escrevem mensagens de texto, pelo me-
nos, de vez em quando durante a condugio. 11%
dos homens e 7% das mulheres relataram que fa-
zem isto regularmente. Os resultados coincidem
com as descobertas de um outro inquérito. Nele,
62,9% dos jovens condutores na Europa, no gru-
po etario dos 18 a 21 anos de idade, indicaram
que leem SMS/e-mails ou acedem a redes sociais
durante a condugéo. Falar ao telemével é menos
prevalente na Alemanha entre os jovens condu-
tores: 24% dos homens e 19% das mulheres com
18 a 24 anos de idade reconhecem que o fazem as
vezes durante a condugdo. Mais frequentemente
(51%) é indicado o envio de mensagens de voz.

Essencialmente, os jovens condutores relatam
mais frequentemente situagdes de distragdo na con-
dugdo do que os condutores de outros grupos eta-
rios. Também os valores da aceitagdo social e pes-
soal percecionada destes comportamentos sdo mais
elevados neste grupo. Estas tendéncias sdo uni-
formes no Canada, Estados Unidos da América e
Europa. As atividades chamadas secundarias nos
estudos de inquérito com jovens condutores confir-
mam-se nos resultados de uma analise dos dados
de condugio de adolescentes nos EUA. Em 58% dos
segmentos de video selecionados aleatoriamente e
analisados, os jovens desempenhavam, pelo menos,
uma tarefa paralelamente a condugéo. A tarefa pa-
ralela mais frequente era a interagdo com um pas-

sageiro, observada em 33% das viagens. Em com-
paragdo com a condu¢do com um passageiro, ao
conduzir sozinho a probabilidade de se ocupar com
uma tarefa secundaria mais do que duplicava.

COMO E 0 COMPORTAMENTO DE CONDUCAO
COMPROMETIDO?

Existe distra¢do na condugdo quando a atengdo
do condutor é desviada para outra coisa que néo
a condugdo. Dito isto, as distragdes podem en-
volver elementos visuais, actsticos, manuais e/
ou cognitivos. Como consequéncia, consoante
a distracdo, podem ocorrer varios efeitos nega-
tivos. Por exemplo, varios estudos dedicados a
condugdo indicam que os jovens condutores (16 a
18 anos de idade) que conduzem com vérias pes-
soas enquanto conversam alto, afastam os olhos
da estrada por mais de um segundo com maior
frequéncia e correm um risco seis vezes maior de
sofrer um acidente rodoviario grave. A escrita de
SMS aumenta tanto o esfor¢o motor como o cog-
nitivo (ao segurar e operar o aparelho) o que re-
sulta em periodos mais longos com o olhar afas-
tado da estrada, em mais mudancas de faixa de
rodagem perdidas e numa muito maior variabi-
lidade de posi¢do na faixa de rodagem e da dis-
tdncia para o veiculo da frente. Em geral, as dis-
tragdes visuais parecem ser mais pronunciadas
do que as distragdes cognitivas. Outros estudos
mostram uma manutenc¢do na faixa de rodagem
reduzida, tempos de reacdo mais elevados e va-
riacoes na velocidade no caso de distracio visual.

W Utilizacdo do telemdvel
ao volante causa uma
distracdo perigosa do que
se passa na estrada

45



O fator humano

Fernando Santos

Associacéo Nacional de Escolas de

Conducdo Automével (ANIECA)

O Condutor Z

A generalidade dos candidatos
inscritos nas escolas de conducdo
nasceu depois de 1990. Faz parte da
designada “Geragdo Z”. Uma gera-
¢Go hipercognitiva que nunca viu o
mundo sem internet ou teleméveis.

Utilizadores intensivos de tecno-
logia e aplicagdes, sdo capazes de
viver miltiplas realidades em simul-
taneo, confundindo, por vezes, as
relagdes virtuais com as reais.

Totalmente dependentes de dis-
positivos, o seu cérebro estd perma-
nentemente em modo multitasking.
Conseguem chamar um Uber, en-
quanto conversam com alguém na
rua, publicam uma foto no Instagram
e combinam um jantar num grupo
do WhatsApp. Tém dificuldade em
focar-se apenas no que estd a ser
dito nas aulas tedricas.

Informais, mas pragmdticos. O
importante é atingir um objetivo, inde-
pendentemente do local de trabalho,
do hordrio ou da roupa que se usa.
Preferem estudar a partir de casa,
pesquisando informagdo online, do
que deslocar-se & escola de condu-
¢do para ouvir o que o instrutor tem
para lhes dizer.

Utilizam as redes sociais inten-
samente, fazem parte de diversos
grupos e tém um grande poder de
mobilizagdo. Conseguem obter qual-
quer informagdo rapidamente, pelo
que ndo consideram o formador um
elemento fundamental no processo
de aprendizagem.

Preferem comunicar com memes e
emoijis do que usar uma linguagem
formal. Estudar um conjunto de defi-
nicdes e normas rodovidrias através
de um livro é uma tarefa que os deixa
aborrecidos e desmotivados.

Muitos deles passaram horas infin-
ddveis agarrados a uma consola de
jogos, onde se habituaram a condu-
zir apenas com os polegares. Ficaram
com as nog¢des de espaco, velocida-
de e distdncia deturpadas. Nao é f&-
cil ajudd-los a adotar a velocidade
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adequada ou a escolher o momento
certo para fravar.

“Share rather than own”. E mais
provével que venham a utilizar vei-
culos partilhados do que a adquirir
o seu préprio veiculo. Ao formador
cabe a dificil tarefa de os preparar
para utilizar distintos veiculos, equi-
pados com as mais diversas solugdes
tecnolégicas.

Ao contrdrio das geragdes anterio-
res, valorizam mais a tecnologia e a
conetividade disponivel numa viatura
do que a sua poténcia e performance.
Se, por um lado, isso pode significar
uma tendéncia para adotar velocida-
des mais baixas, por outro, indicia que
ndo vao ser capazes de se concentrar
apenas na condugdo. N&o resistem,
por exemplo, a consultar o telemével
cada vez que imobilizam o veiculo
num sinal vermelho.

A geracdo Z tem toda a sua vida
no telemével. E, se hé alguns anos o
formador se esforcava para que os
futuros condutores n&o fizessem cha-
madas telefénicas ao volante, hoje tem
de tentar convencé-los a ndo utilizar o
telemével para enviar/receber mensa-
gens (SMS, WhatsApp, efc.), consul-
tar as redes sociais ou até mudar de
misica enquanto conduzem.

Muitos nem sequer ambicionam
possuir carta de condugdo. Nao é
facil motivar um aluno para aprender,
quando foram os progenitores quem
o forcou a se inscrever na escola de
conducdo.

Ao formador cabe a dificil tarefa
de ajudar os novos candidatos a to-
mar decisdes seguras e adequadas
a todo o momento. Conseguir que se
esquegam por alguns minutos dos te-
leméveis e se concentrem apenas na
condugdo, é uma tarefa mais comple-
xa do que possa parecer.

Preparar esta fantdstica geragdo
para uma condugdo segura exige uma
estratégia formativa diferente e des-
gastante. Mas as escolas de condugdo
estdo preparadas para este desafiol

A DISTRACAO E 0S PERIGOS DE ACIDENTE

Os efeitos negativos no comportamento de con-
ducio causados pelas distracdes acarretam tam-
bém um elevado risco de acidente. Uma inves-
tigacdo da evolugdo dos acidentes rodoviarios
de jovens condutores nos EUA mostra que, em
59% dos acidentes observados, os jovens condu-
tores estavam a dar aten¢do a uma atividade se-
cundaria nos segundos antes do acidente. Nelas,
os comportamentos de distragdo mais frequen-
temente observados antes de um acidente foram
a interagdo com passageiros (14,6%), a utiliza-
¢do de um telemovel (11,9%) e agdes no interior
do veiculo (10,7%). No periodo de investigagio
(2007 a 2015) as colisdes traseiras aumentaram
consideravelmente. Em acidentes com utiliza-
¢do do telemdvel ocorreu um deslocamento de
falar/ouvir para manobrar/olhar. Tanto o tempo
durante o qual o condutor desvia o olhar da es-
trada, como a duragdo do desvio do olhar mais
longo, aumentaram nas colisdes traseiras no pe-
riodo investigado. A alteragdo na utilizagdo de
telemdveis nos ultimos anos podera ser uma
causa, por exemplo, para um maior nimero de
colisoes traseiras com jovens condutores.

As vérias tarefas paralelas que os jovens con-
dutores acompanham variam com respeito ao
consequente risco associado. Os resultados de
um estudo observacional nos EUA mostram
que, partindo de uma grande variabilidade de
tarefas paralelas, agarrar ou utilizar objetos du-
rante a condugdo e a utiliza¢do manual do tele-
movel estdo associadas a um risco de acidente
acrescido. Ambas as a¢des em simultineo au-
mentam o risco de acidente em quase sete vezes.
A ocupagido com uma tarefa paralela durante a
condugio tem uma correlagdo com um aumen-
to do tempo total em que o olhar nao esta dire-
cionado para a estrada. Associado a isso, o ris-
co de acidente sobe em 28% com cada segundo
adicional que o olhar estd desviado da estrada.
O desviar do olhar da estrada estabelece a re-
lagdo entre a utilizacio manual do telemovel e
o risco de acidente junto dos adolescentes. 41%
dos riscos associados a utilizacdo do smartpho-
ne podem ser atribuidos ao facto de o condutor
ndo estar concentrado no que se passa na estra-
da. Os restantes 59% estdo relacionados com o
esfor¢o fisico e cognitivo devido a utilizagao do
telefone durante a condugao.

A relevancia para o perigo de acidente no
caso de distracoes durante a condugido é tam-



bém demonstrada pelos re-
sultados de um outro es-
tudo dos EUA. Segundo
ele, nos quase-acidentes
foi observada uma fre-
quéncia  significativa-
mente menor de tarefas
paralelas do que no caso
de acidentes. A “falta” de
uma tarefa paralela pode-
rd ter aumentado a probabi-
lidade de uma manobra evasiva
bem-sucedida. As diferengas entre
acidentes e quase-acidentes no caso de

tarefas secunddrias e manobras evasivas nio eram,
contudo, tdo grandes como presumido e ndo po-
dem, por si 86, explicar o que distingue um aciden-
te de um quase-acidente.

MEDIDAS PARA O AUMENTO DA
SEGURANCA RODOVIARIA: FUNDAMENTOS
DA FORMACAO DE CONDUTORES

A elevada participacdo em acidentes de jovens con-
dutores e recém-encartados, com a sua aceitacido

das regras de transito por vezes insuficiente e a pos-
sivel ma conduta dai resultante podem ser atribui-
veis a duas causas essenciais: o risco da juventude e
o risco do principiante. O risco da juventude pode
ser entendido como consequéncia de um processo
de amadurecimento incompleto relacionado com a
restruturagdo das estruturas do cérebro, experién-
cias de aprendizagem individuais e influéncias so-
ciais. As consequéncias sdo, tal como descrito an-
teriormente, atitudes inseguras, uma propensio
acrescida para correr riscos e a sobrestimagio das
proéprias capacidades de condugio. O risco do prin-
cipiante quer dizer as capacidades de condugio
ainda insuficientemente pronunciadas nos recém-
-encartados e que apenas sdo adquiridas com a pro-
pria pratica da condugdo, ou seja, a experiéncia de
condugéo no sentido mais estrito. Neste processo
ocorre, entre outros, a conversio de conhecimentos
factuais adquiridos em programas de agdo mentais
que continuam a diferenciar-se através da pratica,
de feedback dos outros participantes no sistema de
trafego, assim como através da aprendizagem por
tentativa e erro e também de experiéncias desagra-
déveis como quase-acidentes ou coimas.

A construgdo de programas de agdo men-
tais eficazes é promovida por uma educagdo ro-
doviaria sistemdtica e a participagdo na circula-
¢do rodovidria desempenhando varios papéis, por
exemplo, como pedo, ciclista ou passageiro num

EXPERIENCIA
DE CONDUCAO
SO VEM COM
0 TEMPO

veiculo motorizado. Pro-
gramas educativos profis-
sionais podem dedicar
uma atengdo especial a
transmissdo de conhe-
cimentos para o preen-
chimento de lacunas
entre a autoavaliagdo e
a avaliagdo de terceiros,
assim como os limites da
competéncia humana na cir-
cula¢do rodovidria. Também
na formac¢ido de condutores reco-
nheceu-se que ndo se pode tratar apenas
de dominar o veiculo e o conjunto de regras, mas
que também tém de ser transmitidas simultanea-
mente competéncias primdrias como atitudes re-
levantes para a seguranga, autocontrolo, introspe-
¢do e a aceitagdo das regras de trinsito durante a
instru¢do. O fundamento tedrico para isto é dado
pelo modelo da Matriz GDE.

A Matriz GDE (Goals for Driver Education =
objetivos para a educagdo rodoviaria) é um mode-
lo tedrico do comportamento de condugédo basea-
do em competéncias. Foi introduzido no 4mbito do
projeto de investigagdlo GADGET promovido pela
UE. GADGET ¢ a abreviatura de “Guarding Auto-
mobile Drivers through Guidance Education and
Technology” (= prote¢do de automobilistas através
de orientagdo, formacgdo e tecnologia). A estrutura
de base da Matriz GDE (Diagrama 14) baseia-se em
estudos empiricos para a exploragiao de causas dos

B Um elemento igualmente
importante para o aumento
da seguranca rodovidria junto
dos jovens sdo as formacaes
para uma condugdo segura
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Matriz GDE-5SOC: elementos essenciais do comportamento de condugéo

5 Ambiente social

4 Quadros de valores pessouis e
atitudes, objetivos de vida

3 Motivos, fim e circunstancias
de condugdio

2 (Conducdio na estrada, dominio
de situaces de trafego

1 Controlo sobre o veiculo,
operacdo do veiculo

Cultura, monitorizagdo, subculturas, valores e
normas do grupo

Conhecimento e conrolo sobre como os
objetivos de vida e as tendéncias pessoais
influenciom o comportamento ao volante: estilo
de vida, idade, grupo, cultura, etc. perante o
comportamento de conducto

Conhecimento e capacidades relafivamente a

necessidade da condugdo, escolha do meio de
transporte, escolha da hora, motivos, planea-

mento da rota

Regras de trinsito, comportamento cooperativo,
reconhecimento e percegdo de perigos, auto-
matizacto

Funcionamento e dominio do veiculo, sistemas
de sequranga, leis da fisica

Falta de compreensdio a respeito da influéncia
dos inferesses culfurais /subculturais na condugdo

Risco e tendéncias: espirito aventureiro, aceitacdo
do risco, normas e presso do grupo, predisposi-
¢dio para assumir responsabilidade

Riscos ligados, por exemplo, a circunsftincias
sociais e sociedade, dlcool, cansago, horas de
ponta, passageiros jovens, velocidade

Desrespeito de regras, conduzir demasiado perto,
pouco atrito estdtico, colocar em perigo outros
utentes da estrada

Ndo colocagdo do cinto de seguranca, falha de
sistemas no veiculo, pneus desgastados

Como a cultura influencia as minhas decisdes e
juizos durante a condugdo?

Capacidade de introspecdo, condigdes praprias,
controlo emocional. Que tipo de pessoa sou eu?

Pensamento autocritico, motivos por frds das
préprias preferéncias

Apreciacdo diferenciada das proprias capacidades
de condugdio e do proprio estilo de conducdo

Apreciagdio diferenciada das proprias capacidades
no que foca a dominio do veiculo

acidentes e descreve fatores influenciadores do
comportamento de trafego em cinco niveis.
Cria-se aqui um caminho hierarquicamen-
te estruturado no qual o respetivo nivel supe-
rior influencia as necessidades, as decisdes e o
padrdo comportamental do condutor no ni-
vel subordinado. Consequentemente (de cima
para baixo, ou seja, do nivel 5 para o nivel 1):

5. O ambiente social influencia

4. os quadros de valores pessoais e atitudes, ob-
jetivos de vida que tém uma influéncia sobre

3. os motivos de condugio, os fins e as circuns-
tancias de condugio que, por sua vez,

2. condicionam a condu¢io na estrada, o do-
minio de situa¢des de tréfego.

1. O controlo direto do veiculo numa determi-
nada situacéo de tréfego, ou seja, a operagdo
do veiculo pode ser vista como uma sinopse
dos niveis superiores 5 a 2.

A Matriz GDE tem também trés colunas além

dos cinco niveis:

1. Conhecimentos e capacidades

2. Fatores que aumentam o risco

3. Autoavaliagido
A primeira coluna expde que conhecimen-

tos e capacidades um condutor tem de ter em

cada dos cinco niveis para conduzir com segu-
ranga. No nivel inferior trata-se do dominio do
veiculo e depois, em sentido ascendente, de as-
petos como regras de transito, contetidos sobre
instrugéo sobre perigos e motivos de condugcio.

Fonte: Matrice GDE secondo Hatakka et al., 2002

A segunda coluna contém fatores que aumentam o
risco a cada nivel comegando por pneus desgastados,
passando por inobservéncia das regras e consumo de
alcool, até motivos de condugio perigosos e estilos
de vida arriscados. A terceira coluna compreende a
faculdade de autorregulagdo com a condi¢ao de uma
autoavaliagdo realista e adequada em todos os niveis.
Isto comega com o olhar autocritico sobre o dominio
pessoal do veiculo, o proprio estilo de condugéo e os
motivos de condugio. Para os niveis superiores é ne-
cessaria a faculdade de autorreflexao.

A Matriz GDE pode ser usada para definir obje-
tivos de formagdo e contetidos pedagdgicos da for-
macio de condugio. Motivos de condugio, atitudes,
disposi¢des de avaliagdo, contexto cultural e prefe-
réncias de estilo de vida podem ser socializados e
formar grupos homogéneos. Consoante a pertenga
a grupos e as caracteristicas do respetivo perfil re-
sulta uma condugéo defensiva segura ou um estilo
de condugéo audacioso e arriscado. O ponto central
¢ a faculdade de ajuizar corretamente os seus pro-
prios conhecimentos e capacidades em cada nivel e
ligd-los a um desejo de conformidade de seguranga,
ou seja, a motivacdo para cumprir as regras basicas
da circula¢io rodoviaria.

EXEMPLO: FORMACAO DE
CONDUCAO NA ALEMANHA

A condugédo de veiculos motorizados nas estradas
publicas estd associada a perigos de grande alcan-



O CUMPRIMENTO DAS REGRAS
BASICAS DA CIRCULACAO RODOVIARIA
E ABSOLUTAMENTE IMPERATIVO

ce. Por este motivo, por exemplo na Alemanha, ne-

nhum veiculo motorizado pode ser conduzido em

estradas publicas sem uma carta de condugio vali-

da. A emissdo de uma carta de condugéo esta, por

seu turno, ligada a sete condigdes segundo a lei rela-

tiva aos transportes rodoviarios:

1. residéncia no pafs,

2. idade minima,

3. aptidao,

4. formagdo (segundo a legislacdo de instru¢io de
condugio),

5. qualificagdo (aprova¢do nos testes para a carta
de conducio),

6. curso de primeiros-socorros e

7. nenhuma outra carta de condugéo na Unido Eu-
ropeia ou num outro estado contratante do Acor-
do sobre o Espaco Econdémico Europeu.

Aptidado e qualificagdo constituem entdo requi-
sitos centrais na legislacdo relativa a carta de con-
dugdo pois tém uma influéncia direta sobre a se-
guranca rodovidria. Na hierarquia dos requisitos,
a aptiddo estd concebida como condi¢ido prévia da
formacdo e qualificagdo. De forma corresponden-
te, um candidato a carta de condugéo sobre o qual
as autoridades administrativas responsaveis consta-
tem deficiéncias de aptiddo, ndo esta elegivel para o
exame de qualificacdo enquanto as deficiéncias nao
forem corrigidas. Esta apto quem cumprir os requi-
sitos fisicos e mentais necessarios e néo tiver infrin-
gido de modo significativo ou repetido os regula-
mentos de circulagdo rodovidria ou as leis penais.
Sao relevantes para a aptiddo, por exemplo, as doen-
¢as ou restri¢des de satide como problemas de visdo
ou audi¢do, doenga cardiaca, vascular ou renal, mas
também restricdes relacionadas com consumo de
alcool e drogas ou ingestdo de medicamentos.

Contanto que uma pessoa apresente pela primei-
ra vez um pedido para a emissio junto da autori-
dade emissora da carta de condugdo responsavel,
cabe a esta averiguar se existem reservas em relacao
aaptiddo do requerente para a condugao de veiculos
motorizados. Se for este o caso, é decretado um pa-
recer médico-psicoldgico ou de um médico — em de-

terminados casos muito especificos, como ¢ o caso
de deficiéncias fisicas com défice das extremidades
¢é decretado também um parecer de um perito ou
examinador reconhecido oficialmente. Este parecer
destina-se a preparagdo de uma decisao por parte
da autoridade emissora da carta de condugéo.

Se o requerente ndo indicar deficiéncias de apti-
déo e os registos pertinentes como o registo de ap-
tiddo de condugdo ou o Registo central federal nao
mostrarem factos agravantes, ele pode dedicar-se
sem entraves a sua formagao tedrica e pratica na es-
cola de condugéo. O cerne desta formagio é com-
posto pela transmissdo das regras, sinais e normas
de transito. Cabe ai também a obrigagdo funda-
mental de cuidado e prudéncia na circulagdo rodo-
vidria assim como evitar colocar em perigo e provo-

Condugdo acompanhada com 17 anos —

Na Alemanha, os primeiros jovens tiveram, a partir de abril de
2004, a possibilidade de participar na chamada condugéo acom-
panhada a partir dos 17 anos (BF17). Desde 2008 que fal ja é
possivel em todo o pais. A carta de condugdo da categoria B pode
assim ser obtida logo com 17 anos. Contudo, até o condutor perfa-
zer 18 anos, durante a conducdo tem de estar presente um acom-
panhante registado que fenha, pelo menos, 30 anos de idade, pos-
sua uma carta de conducdo de veiculos ligeiros de passageiros hd,
pelo menos, cinco anos consecutivos e ndo tenha mais do que um
ponto de penalizagdo no registo de aptiddo de condugdo. O pro-
longamento do tempo de aprendizagem deverd contribuir para
baixar o risco de acidente de jovens recém-encartados. Para ava-
liar esta iniciativa, foi realizado um estudo da BASt em toda a Ale-
manha, com base num inquérito a participantes no projeto BF17
e a um grupo de controlo que n&o participou no BF17. Segundo
este, registaram-se cerca de 19% menos acidentes no grupo dos
participantes no projeto modelo durante o primeiro ano da condu-
¢do independente do que no grupo de controlo sem o BF17.
Conclusdo do estudo: quanto mais tempo durar a condugdo
acompanhada e se adquire mais prdtica de condugdo nesse tem-
po, maior é o efeito no que toca & reducdo dos nimeros de aci-
dentes. Neste ponto, a redugdo planeada da idade minima para
a condugdo acompanhada para os 16 anos — conforme decidi-
do nos acordos de coligagdo do novo Governo Federal em exer-
cicio desde dezembro de 2021 - é um passo inteiramente dese-
jével para o aumento da seguranca rodovidria.
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O acompanhamento pedagégico é também fundamental
durante a formagdio de condutores profissionais

A pandemia mostrou claramente mais
uma vez o quanto o ramo dos frans-
portes é importante para a sociedade.
Em alguns paises ocorreram sucessivos
constrangimentos na cadeia de forne-
cimento, de modo que as prateleiras
dos supermercados ficavam vazias ou
os postos de abastecimento n&o rece-
biam combustivel. Ocasionalmente,
nessas situacdes, até os militares tive-
ram de ajudar pois simplesmente ndo
havia condutores suficientes disponi-
veis. Se considerarmos a mudanca de-
mogréfica no ramo e as estatisticas de
regeneracdo, fica claro que este nime-
ro de condutores profissionais se reduz
de ano para ano. Para evitar constran-
gimentos futuros na cadeia de forneci-
mento compardveis €, por isso, mais
importante do que nunca, dliciar os jo-
vens para esta profissdo de importén-
cia sistémica.

Uma entrada na profissdo pode ser
conseguida através de uma formagdo
de trés anos ou através da obtencdo
da carta de condugdo em combinacdo
com a qualificagdo bésica acelerada.
Com efeito, para uma regeneragdo
constante de condutores jovens e mo-
tivados sdo necessdrios conceitos que
oferecam incentivos adicionais. Entre
eles, a perspetiva de qualificacdes su-
periores e oportunidades de progres-
sdo na carreira. Pois uma formacdo
de condutor profissional pode, por
exemplo, ser também uma oportunida-
de para obter a qualificagdo como en-
carregado de transportes apés alguns
anos e posteriormente gerir uma fro-
ta. Quem estd desde cedo habilitado
a operar um empilhador ou uma grua
melhora significativamente as suas
perspetivas no mercado de trabalho e,
pouco a pouco, pode explorar outros

campos profissionais. A DEKRA Aka-
demie apoia as empresas e os seus
formandos com estas qualificagdes,
nomeadamente, no dmbito de uma for-
magdo composta.

Uma formacdo ndo se deve, con-
tudo, limitar & transmiss@o de compe-
téncias de conducdo e conhecimento
técnico. O fator da satde tem tam-
bém de ser ensinado com, pelo me-
nos, a mesma intensidade. Pois sem
um entendimento apurado para a pre-
servacdo do préprio bem-estar, as
exigéncias da profissdo de condutor
podem conduzir a riscos que, ndo s6
afetam o préprio condutor, mas tam-
bém os outros utentes da estrada. Nos
Ultimos anos, o cansaco e o stress fo-
ram frequentemente as principais cau-
sas de acidentes graves. Quem estd
informado sobre como lidar com estes
estados e toma cuidado consigo pré-
prio, protege também os outros e au-
menta a seguranca rodovidria geral.

Um acompanhamento pedagégico
continuo é também fundamental du-
rante a formagdo. Através deles, os
jovens podem ser sensibilizados para
a importéncia de “soft skills” centrais
como fiabilidade, independéncia e
zelo. Os condutores devem interiori-
zar estas capacidades o quanto antes.
Pois, para uma conducdo segura é,
por exemplo, imprescindivel realizar
tarefas como a inspegdo de partida to-
dos os dias de novo com o mesmo ri-
gor. No fim, todos beneficiam de uma
formagdo que ndo forme apenas con-
dutores, mas, acima de tudo, estimule
as préprias pessoas. Pois condutores e
condutoras com qualificagdo variada
sdo a base de uma cadeia logistica a
funcionar de modo fidvel e preparada
para o futuro.

car lesdes, obstrucio e assédio a outros utentes
da estrada.

No teste tedrico para a carta de condugio
devem ser respondidas perguntas de teste, por
exemplo, sobre a instrugdo sobre perigos, com-
portamento na circulagdo rodoviaria, priorida-
des, sinais de transito e matéria especifica das
classes de veiculos. Para obter aprovagdo neste
teste, tém de ser conseguidos cerca de 90% dos
pontos de avaliagdo disponiveis. No maximo,
pode ser respondida erradamente a uma per-
gunta sobre prioridade. O teste pratico da car-
ta de conducio de veiculos ligeiros de passagei-
ros dura, no minimo, 55 minutos e é avaliado
no fim pelo perito ou examinador reconhecido
oficialmente com base num protocolo de teste
com critérios de erro inequivocos. Em princi-
pio, o conceito de formacdo de condugédo pra-
ticado na Alemanha parece ser recebido positi-
vamente. No inquérito da Forsa encomendado
pela DEKRA ja varias vezes citado, 92% dos in-
quiridos indicaram que a formacao na escola de
condugido os preparou muito bem ou bastante
bem para a circulagdo rodovidria real.

DIFERENTES REGULAMENTACOES
ESPECIFICAS DOS PAISES

As condigbes legais e técnicas para a obtencédo de
uma carta de condugdo variam efetivamente -
ndo apenas de continente para continente, mas,
por exemplo, também dentro da Europa. Tal é
exemplarmente ilustrado pelos exames médicos
relacionados com o primeiro requerimento de
uma carta de condugdo. A averiguagdo de pro-
blemas de satide relevantes para a seguranca da
condugdo baseia-se em diferentes métodos que
vado desde a autonotificagdo do candidato, pas-
sando por um exame médico direcionado tipo
rastreio, até a avaliacdo de determinadas dreas
como, por exemplo, a fung¢do cardiovascular e
uma possivel dependéncia de substincias (alcool
e/ou drogas) por um especialista (Luxemburgo).

Alguns paises recorrem a organizagdes cer-
tificadas, outros, por seu lado, aproveitam as

FRUTOS COMPARATIVAMENTE MODESTOS DE

UMA FORMACAO SOFISTICADA
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vias de comunicagdo do sistema de satde geral e
déao poderes ao médico de familia ou ao médico de
um posto de saide para o envio dos dados de saude
necessarios. Em alguns paises, os condutores estio
obrigados a comunicar por sua propria iniciativa
doengas relevantes para a seguranga (por exemplo,
Estonia, Finlandia, Gra-Bretanha, Irlanda) enquan-
to em outros paises nao ha essa obrigatoriedade (por
exemplo, Dinamarca, Alemanha, Sui¢a). Em alguns
paises (Bélgica, Finlandia, Hungria, Portugal, Sué-
cia) os médicos estdo obrigados a informar a autori-
dade emissora da carta de condugéo sobre conduto-
res com certas doengas que poderdo comprometer a
condugdo de um veiculo. No caso de comunicagdes
deste tipo sobre uma doenga transitoria, na maioria
das vezes, a entidade responsavel pela emissao de
cartas de condugéo exige um atestado médico e al-
guns paises retiram a carta de condugéo até serem
realizados mais exames. Além do exame médico e
de um teste de visdo, alguns paises requerem um
teste de percegdo de perigo assistido por computa-
dor (Bélgica ou Gra-Bretanha).

Nio s6 os atestados e documentos necessarios
para o processamento do pedido variam entre os
paises, mas também os enquadramentos legais e
técnicos para a formagio, exame e medidas a jusan-
te para profilaxia do perigo. Os sistemas de licen-
ciamento de cartas de conduc¢io diferem, antes de
mais, nas seguintes caracteristicas: idade minima
do candidato, tipo e 4mbito da formag¢ao de condu-
¢do (por exemplo, curriculo de formacio, formagéo
em uma ou varias fases), pessoas envolvidas (por
exemplo, instrutor de condugéo profissional ou for-
mador ndo profissional, geralmente, pais), impor-
tincia dos exames de condugdo e medidas para a
garantia, melhoria e estabilizagdo sustentaveis do
comportamento de trafego desejado.

A ideia de um corpo de escolas de condugio sis-
tematizado esta especialmente disseminada. Por
tras disto estd a ideia de que um perito com qualifi-
cagdo abrangente para a circulagdo rodoviaria esta
numa melhor posigdo, devido as suas competéncias
técnicas e pedagogicas, para transmitir areas de co-
nhecimento, capacidades e competéncias de forma
a assegurar uma transferéncia sustentavel para a
pratica da condugdo. Frequentemente, a formacéo
de condutores esta formalizada, existem, por isso,
objetivos de aprendizagem explicitos, planos curri-
culares, uma estrutura de fases sistematizada, in-
cluindo uma ligagdo estreita entre teoria e pratica.
Sao principalmente paises do norte da Europa (ex-
ceto Dinamarca, Paises baixos e Gra-Bretanha) que
aproveitam a possibilidade de incluir formadores

W Nas aulas fedricas sio
fransmitidas as regras de
nio profissionais de modo complementar a forma-  frdnsito bdsicas
¢do profissional de condutores.

Apesar de terem sido empreendidos elevados es-
forcos na formacdo de conducio, os frutos de uma
formacao sofisticada sdo comparativamente mo-
destos. Os exames de condugdo atestam apenas o
conhecimento sobre a condugdo do veiculo e em
que medida os candidatos estio em condi¢des de
aplicar este conhecimento no &mbito de um exame
pratico de condugdo, ou seja, uma situagdo artifi-
cial com duragédo limitada. Por via disto, os candi-
datos ndo competentes para a condugio sdo exclui-
dos do espago de circula¢do publico pois nio sdo
aprovados no exame e nido recebem a carta de con-
dugédo. Contudo, os exames de condugdo ndo ates-
tam como o condutor se ird comportar na circula-
¢do rodovidria no futuro ou como a sua aceitagdo
basica das regras e a implementagao das regras de
transito serd cultivada por ele. Os estudos de avalia-
¢do mostraram que o risco de acidente dos recém-
-encartados apenas pode ser ligeiramente reduzido
pela formagéo de condugao. As variaveis decisivas
tém-se revelado ser a idade e, cima de tudo, a expe-
riéncia de condugo.

MELHORES PRATICAS NA FRANCA E AUSTRIA

Alguns recém-encartados interpretam a aprovagdo
no exame de condu¢do como prova de que ja sdo
bons condutores e ndo tém de prender mais nada.
Mas passa-se o oposto. Partindo deste nivel de co-
nhecimento procuraram-se novos caminhos para a
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Meio eficaz para um risco de acidente menor

Em 1987, a Nova Zelandia intro-
duziu um sistema escalonado para
a carta de conducdo, o Graduated
Driver Licence System (GDLS). O
objetivo do GDLS ¢ apoiar os jo-
vens condutores. Eles estdo inicial-
mente sujeitos a certas limitacdes
e apenas sdo confrontados com si-
tuagdes de conducdo mais comple-
xas e perigosas quando 4 tiverem
ganhado experiéncia, maturidade
e prética de condugdo. O sistema
aplica aos alunos e condutores com
licenca limitada um conjunto esca-
lonado de limitagdes que vao sen-
do progressivamente reduzidas.
Desta forma, os recém-encartados
podem desenvolver competéncias
de condugdo seguras e simultanea-
mente sdo expostos a riscos meno-
res. Para as cartas de conducdo de
veiculos ligeiros de passageiros e
de motociclos, o GDLS neozelandés
apresenta trés niveis: Learner Licen-
se, Restricted License e Full License.
Considerando exclusivamente o
nimero de vitimas mortais e feridos
graves, o GDLS neozelandés reve-
lou-se um meio eficaz para reduzir
o nimero de acidentes junto dos jo-
vens recém-encartados. Estudos su-
gerem que a taxa de acidentes em
que participam condutores jovens
decresceu em, pelo menos, 8%.
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PROCESSO DE
VARIOS NiVEIS DEU

Além disso, na avaliacdo da eficé-
cia de um GDLS devem ser conside-
rados também par&metros analiticos
mais amplos, em matéria de bem-es-
tar social. Nomeadamente a estrutu-
ra, a disponibilizacdo e os custos do
GDLS podem obstruir o acesso de
determinados grupos ao sistema e o
seu percurso. Isto é vdlido especial-
mente para pessoas que vivem em
condigdes socioecondmicas particu-
larmente dificeis, pois tem um efeito
prejudicial sobre a sua mobilidade e
causa exclusdo social.

Relativamente ao aspeto do aces-
so e da equidade, estd j& a de-
correr uma revisdo regulatéria do
GDLS pelo Ministério dos transpor-
tes e a agéncia Waka Kotahi, con-
tinuando a perseguir-se o objetivo
da seguranga rodovidria. O Minis-
tério para o desenvolvimento social
realiza, além disso, uma avaliagdo
através de um grupo de trabalho in-
terpartidério para verificar a aces-
sibilidade e a equidade do sistema
para a obtengdo de uma carta de
condugdo. Por fim, para finalizar
ambos os projetos de validacdo e
complementé-los, a Waka Kotahi
estd encarregue de desenvolver
uma estratégia de cinco anos para
o futuro deste sistema de carta de
conducdo.

PROVAS

obtengido da carta de condugdo que unam uma as-
sung¢do gradual da responsabilidade enquanto con-
dutor ao aproveitamento da pericia adicional de fa-
miliares proximos e da experiéncia de condugdo
deles.

Na Franga, por exemplo, existe uma combinagio
de formagéo de condutores e condugdo acompanha-
da. Antes de tudo, frequenta-se a aula tedrica e com-
pletam-se 20 horas de conducdo prética. Segue-se
entdo o exame tedrico. Em seguida é necessario pra-
ticar a condugdo com um familiar que possua uma
determinada experiéncia de condugio. A condugédo
acompanhada é permitida com uma pessoa que te-
nha a carta de condugéo ha, pelo menos, cinco anos
e tenha passado numa formacao especial. A condu-
¢do acompanhada decorre, pelo menos, durante um
ano e abrange, pelo menos, 3000 quilémetros den-
tro da Franca. Além disso, é imposta a participa¢do
em dois semindrios pedagdgicos (com o acompa-
nhante). Tudo tem de ser documentado numa cader-
neta de formacdo. A Franca introduziu, além disso,
um sistema de pontos. Os novatos que acabaram de
obter a sua carta de condugio recebem seis pontos
como uma espécie de crédito. Apds trés anos de ex-
periéncia de condugio, recebem a carta de condu-
¢do plena com doze pontos. No caso de infragdes de
transito, sdo subtraidos pontos. Quando o crédito de
pontos é esgotado, a carta de condugio é declarada
invalida.

Na Austria existe a chamada formagio em varias
fases. Primeiramente tem lugar a formagéo teérica
com 16 unidades letivas, a formagio pratica com 18
horas de condugdo, incluindo a preparagdo para o
exame e 0 exame tedrico e pratico. Apos a emissao
da carta de condugio para, por exemplo, a categoria
B (veiculo ligeiro de passageiros), tem de ser comple-
tada uma segunda fase de formacéo. Para tal, apds o
exame de conducio, tém de ser completados trés moé-
dulos no intervalo de um ano (categoria B): uma pri-
meira sessdo de condugdo de aperfeicoamento (dois
a quatro meses apds a obtengédo da carta de condugéo
com um(a) instrutor(a) de condugdo), uma formacio
para uma condugio segura com uma componente de
psicologia do transito (trés a nove meses apds a ob-
tencao da carta de condu¢do) e uma segunda sessdo
de condugio de aperfeicoamento (seis a doze meses
apos a obtencédo da carta de condugéo).

No ambito das sessdes de condugdo de aperfei-
goamento de aproximadamente duas horas com par-
te pratica e uma discussdo posterior (50 minutos),
no caso da formagao em vérias fases para a catego-
ria B é dada especial aten¢do ao comportamento do



olhar, a um estilo de condugéo defensivo que evite
acidentes e seja também ecoldgico e economizador
de combustivel, focando também o comportamen-
to social face aos outros utentes da estrada. O fee-
dback centra-se nos aspetos marcantes da compe-
téncia de condugio. Os pontos centrais da segunda
sessdo de condugio de aperfeicoamento sio os con-
tetdos do estilo de condugéo ecoldgico e economi-
zador de combustivel, incluindo a medig¢do do con-
sumo de combustivel e a duragdo da viagem, bem
como a discussédo dos pilares de um estilo de condu-
¢do ecoldgico e economizador de combustivel. As
sessOes de condugdo de aperfeicoamento podem ser
completadas numa escola de condugio a escolha e
com o veiculo préprio.

Um outro médulo é composto por uma forma-
¢do para uma condugdo segura com uma compo-
nente de psicologia do transito. Os pontos centrais
sdo estratégias para superar perigos (por exemplo,
exercicios de técnicas de travagem e técnicas eva-
sivas). A formacdo para uma condugido segura no
caso da categoria B dura, no total, seis unidades de
formagao e estd estruturada com uma componente
tedrica (uma unidade) e uma componente pratica
(cinco unidades). De seguida, ocorre nesse mesmo
dia uma discussao de grupo integrando psicologia
do transito e na qual é discutido, acima de tudo,
tipos de acidentes, fatores de risco e “Sensation-
Seeking”. Esta discussdo de grupo dura 50 minutos
em cada uma das vezes.

0 CONCEITO DA CARTA DE CONDUCAO GRADUAL

O conceito da Graduated Driver License (GDL) in-
clui uma expansio gradual da permissio de con-
dugdo em trés niveis. Foi desenvolvida por Waller
e Reinfurt nos anos 1970. Nos EUA, o sistema foi
implementado pela primeira vez em 1996 na Flori-
da. Em outros paises foi implementado ainda mais
cedo, como é o caso da Nova Zelandia em 1987. O
objetivo da GDL é apoiar os jovens condutores na
aprendizagem das capacidades e competéncias ne-
cessarias, na medida em que eles beneficiam da
pericia de acompanhantes e do seu feedback para
evitar da melhor forma acidentes rodoviarios. O
principio basico da GDL é um processo de varios
niveis para a obtengédo da carta de conducéo. Une o
conceito da condugdo acompanhada a imposi¢des
limitativas que incluem uma proibi¢do de condugéo
em fungdo da hora do dia, de maneira que contex-
tos de condugao criticos sejam excluidos por si mes-
mos. Os niveis individuais ndo sao, regra geral, em
fungdo da idade, orientando-se antes pela experién-
cia acumulada pelo instruendo.

No inicio da GDL esta uma fase obrigatdria da
conduc¢do acompanhada: a Learner License (LL).
Mediante a posse desta LL, os recém-encartados
apenas podem conduzir um veiculo motorizado
com um supervisor adulto, experiente e reconheci-
do oficialmente. Este papel é normalmente desem-
penhado pelos pais. A duragdo da validade de uma
LL esta regulamentada de forma diversa e, nos Es-
tados dos EUA, compreende entre seis e doze me-
ses. Depois dos recém-encartados terem conduzido
durante um determinado tempo, sempre com o seu
supervisor, e terem acumulado experiéncia de con-
dugdo suficiente, devem registar-se para o segun-
do nivel da GDL. A Intermediate License, também
chamada Provisional ou Restricted License, autori-
za a condugdo de veiculo sem acompanhante. Mas
ndo sem limitag¢des. Acima de tudo, o numero de
outros passageiros (além do acompanhante) é limi-
tado ou é excluida a condugdo noturna. Nos EUA,
por exemplo, os automobilistas com uma Interme-
diate License ndo podem conduzir sozinhos apds as
22 ou as 00 horas. Isto segue o pressuposto baseado
em evidéncias de que, para os jovens condutores, o
periodo noturno constitui um risco de acidente sig-
nificativamente acrescido. Além disso, nunca deve
ser transportada mais do que uma outra pessoa da
mesma idade.

Apos a conclusdo com sucesso do segundo ni-
vel, os recém-encartados obtém a sua Full License
(FL), a carta de condugéo plena. Os titulares da FL
podem entdo conduzir sem limitagdes, ndo preci-
sam mais de supervisores, podem conduzir a noi-

B Em muitos paises,

um L grande no vidro
fraseiro identifica um
recém-encartado na fase
de aprendizagem
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te e também transportar mais do que uma pessoa.
Contudo, estao sujeitos a regulamentagdes especifi-
cas em func¢io da idade. Por exemplo, nos EUA, os
titulares da FL até aos 21 anos ndo podem condu-
zir apds o consumo de dlcool. Até porque o proprio
consumo de alcool ¢é ilegal nessa idade.

Também os recém-encartados na Nova Zelandia
passam pelo mesmo processo descrito da GDL.
Antes que os jovens com a LL na Nova Zelandia
possam conduzir um automdvel, tém de ter, no
minimo, 16 anos de idade. Além disso, os candi-
datos tém de passar num exame tedrico no qual
sdo testados os conhecimentos sobre as regras de
transito relevantes. Tal como ja descrito, subse-
quentemente eles recebem algumas imposi¢oes.
Por exemplo, é necessario definir uma pessoa que
os orienta enquanto supervisor. O supervisor deve
possuir uma FL, pelo menos, ha dois anos e nio
deve estar sujeito a quaisquer restri¢des. Sdo per-
mitidos outros passageiros, desde que o acompa-
nhante concorde. Os recém-encartados com me-
nos de 20 anos ndo podem beber alcool. Pessoas
com mais de 20 anos podem conduzir com, no
maximo, 250 microgramas por litro de teor de al-
cool no ar expirado (TAE) o que corresponde a,
sensivelmente, uma taxa de alcoolemia de 0,5 mg/
ml. A LL é obrigatéria durante seis meses, sendo
que é recomendado um periodo de condugio total
de 120 horas. No maximo, a LL é valida por cinco
anos, subsequentemente ela pode ser renovada ou
os recém-encartados podem registar-se para o ni-
vel seguinte, a Restricted License (RL).

Antes dos recém-encartados obterem a RL,
eles tém de passar um exame de condugéo prati-
co. Eles tém de ter, no minimo, 16,5 anos de idade
para se poderem registar para a RL. Também a RL
tem uma duragdo minima e maxima. Os recém-
-encartados com menos de 25 anos tém de condu-
zir com a RL durante, pelo menos, 18 meses antes
de se poderem registar para a FL. Contudo, este
prazo também pode ser reduzido. E assim possi-
vel requerer a aprovagio para a FL logo apds doze
meses, se tiver sido completado o chamado curso
avancado de condugdo (“advanced driving cour-
se”). No caso de recém-encartados com mais de 25

anos, a duragdo minima de uma RL esta definida
em seis meses; com um curso avan¢ado de condu-
¢do, este tempo pode ser reduzido para trés me-
ses. No maximo, é possivel continuar a conduzir
com a RL durante cinco anos. A seguir, esta pode
ser prolongada apds passar um novo teste teérico
ou é requerida a Full License. Também a condugéo
com a RL estd associada a imposi¢des. Os titulares
da RL podem conduzir sozinhos, mas apenas en-
tre as 5 e as 22 horas. A condug¢do noturna apenas
é permitida com os supervisores nomeados. Além
disso, apenas pode ser transportado um outro pas-
sageiro, no maximo, e isto apenas mediante deter-
minadas condi¢des sem supervisor. Relativamente
aos limites de alcoolemia, aplicam-se as mesmas
regras que se aplicam a LL.

Para a emissdo da FL, a idade minima esta nos
18 anos, mas um curso avancado de condugéo bai-
xa esse limite para 17,5 anos de idade. Também
aqui aplicam-se condi¢bes como um teste de vi-
sdo e um exame de condugio pratico. O exame de
conducio dura cerca de 30 minutos com um exa-
minador e inclui a0 mesmo tempo o controlo da
percegdo de perigo, sendo que o examinando tem
de nomear em voz alta todos os perigos que identi-
fica durante a condugao.

PERIODO PROBATORIQ PARA RECEM-ENCARTA-
DOS — MONITORIZACAQ E MEDIDAS DE INTER-
VENCAO PREVENTIVAS NA ALEMANHA

Na Alemanha existe uma sucessdo incremental de
medidas para os recém-encartados no caso de in-
fragdes durante o periodo probatdrio. Se alguém
passar por todos os niveis e, em seguida, voltar a
infringir as regras, tal constitui um caso especial de
inaptiddo legalmente definida que resulta na revo-
gacdo da carta de condugéo. Aqui faz-se a distingdo
entre infragdes graves (categoria A) e infragbes me-
nos graves (categoria B) e o conceito de uma “ano-
malia significativa” é especificado em maior por-
menor. “Significativamente” andémalo é quando
alguém é imputado com um delito classificado se-
gundo a categoria A ou dois delitos classificados se-
gundo a categoria B. Uma infragdo A e, por con-
seguinte, uma violagdo grave é, por exemplo, uma

SUCESSAO INCREMENTAL DE MEDIDAS NO CASO DE
INFRACOES DURANTE O PERIODO PROBATORIO



infracdo do sinal vermelho ou um excesso de velo-
cidade com um veiculo ligeiro de passageiros supe-
rior a 21 km/h. Uma infragdo B e, por conseguinte,
uma violacdo menos grave é, por exemplo, um ex-
cesso de velocidade com um veiculo ligeiro de pas-
sageiros inferior a 20 km/h.

O titular de uma carta de condugdo em periodo
probatdrio esta sujeito, durante o periodo probaté-
rio, a uma monitorizacdo especial no 4mbito do re-
ferido sistema de trés niveis. Este prevé as seguintes
medidas de corregao: se o portador de carta de con-
dugdo comete pela primeira vez uma violagdo grave
ou duas violagdes menos graves dentro do periodo
probatdrio, a autoridade emissora da carta de con-
dugido responsavel ordena a participagdo num se-
minario de desenvolvimento. Para condutores com
irregularidades relacionadas com élcool ou drogas,
a participagdo num semindrio de desenvolvimen-
to especial realizado por psicologos é obrigatoria.
Além de uma coima e de uma proibi¢do de condu-
¢do de até trés meses, a todos os individuos conspi-
cuos que ainda se encontram no periodo probatério
de dois anos ¢ ordenada a participa¢do nesta medi-
da preventiva, pois é sabido que, sobretudo uma ir-
regularidade precoce relacionada com substancias
na circulagdo rodovidria, representa um fator de
reincidéncia para outras infracdes pertinentes. No
caso de ndo participag¢ao, a carta de condugéo ¢é re-
tirada ou entdo o pedido para uma nova carta de
condugdo ¢ indeferido. Os programas do semind-
rio estdo focados na motivagdo para uma alteragdo
sustentavel na mentalidade e comportamento em
relacdo ao consumo de alcool e/ou drogas e apoiam
o participante na altera¢do do seu comportamento.
Através da instrug¢do para a introspegao (por exem-
plo, manter um protocolo de consumo de élcool),
da eliminagdo de lacunas de conhecimento sobre o
perigo e o modo de atuar das substancias psicoati-
vas e da melhoria do plano comportamental é me-
lhorada a competéncia do participante.

Se ap6s o seminario de desenvolvimento ou o se-
mindrio de desenvolvimento especial for cometida
uma outra infra¢do grave ou duas outras infragdes
menos graves dentro do periodo probatério, ocorre
no nivel dois uma adverténcia por escrito por parte
da autoridade emissora da carta de condugdo. Além
disso, a autoridade emissora da carta de condugio
recomenda a participagdo num aconselhamento
de psicologia do transito, no prazo de dois meses,
para identificar e suprir deficiéncias na mentalida-
de face ao trafego rodoviario e no comportamento
rodoviario seguro. Neste contexto, na maior par-
te das vezes sdo realizadas analises de delitos e um

balango de pontos fortes e pontos fracos do condu-
tor como ponto de partida para medidas de modi-
ficagdo que sdo ajustadas ao objetivo de melhorar o
plano de comportamento de trafego futuro.

Se ap6s o nivel dois ocorrer novamente uma ou-
tra infragdo grave ou duas outras infragdes menos
graves, a carta de condugdo é retirada. A lei pre-
vé assim, no caso de incumprimento durante o pe-
riodo probatdrio, consoante a frequéncia das vio-
lagdes rodovidrias cometidas e até trés infragdes
de tréinsito graves e até seis infra¢cdes de transito
menos graves, a presun¢io de inaptiddo e a carta
de condugio é retirada. O condutor em causa nio
pode conduzir qualquer veiculo motorizado du-
rante, pelo menos, seis meses e tem depois de se
sujeitar a um teste de aptiddo de condug¢ao médico
e psicoldgico. No ambito deste exame é esclarecido
se os fatores causadores da ma conduta, entretanto,
se alteraram ou se mantém.

SISTEMAS DE FEEDBACK PARA
RECEM-ENCARTADOS — METODOS,
ACEITACAO E EXITO DAS MEDIDAS

Uma possibilidade para aumentar a seguranga dos
recém-encartados e condutores jovens reside na
utilizagdo de sistemas de feedback no veiculo. Es-
tes apoiam o processamento de informagéo e con-
tribuem para evitar um comportamento de con-
dugdo indesejado e arriscado, na medida em que
monitorizam o estilo de conducio e dio feedback

M Excessos de velocidade
demasiado frequentes
durante o periodo
probatdrio, no pior dos
casos, custam a carta de
conducdo aos recém-en-
cartados na Alemanha
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W Os sistemas de assis-
téncia no veiculo podem
avisar para sinais de
cansaco, entre oufros
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direcionado sobre o comportamento relevante para
a seguranqa.

Fundamentalmente, os sistemas de feedback
ajudam a filtrar as informacgoes relevantes da area
circundante que podem ser relevantes para a tarefa
de condugio. Através deles, é auxiliada a antecipa-
¢ao de situagdes de perigo em desenvolvimento. Os
sistemas de feedback estdo centrados no utilizador,
déo ao utilizador o feedback em tempo real, reco-
lhem e analisam continuamente os dados.

Entre eles é feita a distingdo entre
dois tipos: por um lado, os siste-
mas de feedback que alertam a
atencdo e, por outro, 0s siste-
mas de monitorizagdo com-
pletos.

Os primeiros focam-
comportamen-
to especifico — atuam de
modo progndstico e rea-
gem correspondentemente
alertando o condutor quan-
do surgem determinados ris-
cos (cansaco, distdncia para o vei-
culo que segue a frente, velocidade). Um
exemplo podera ser o condutor estar na iminén-

NS no

cia de adormecer e o aviso associado intervir para
interpor uma pausa. Os sistemas de monitoriza-
¢do também monitorizam o comportamento do
condutor, porém, analisam-no apenas retrospeti-
vamente e s6 depois ddo um feedback. Com eles
sdo também registados fatores relevantes para a
seguranca como aceleragéo, velocidade, tragado
da linha, as distdncias para o veiculo que segue a
frente e semelhantes.

SISTEMAS
DE FEEDBACK
CENTRADOS NO
UTILIZADOR

A partir destes dados em bruto, sdo analisadas
as situagdes que poderdo representar ocorréncias
relevantes (para a seguranca), por exemplo, de-
vido a uma travagem brusca ou a saida da faixa
de rodagem. Ao ultrapassar certos limites, é de-
cidido em que situacdo e em que momento ocor-
reu uma manobra de conduc¢édo arriscada. Estes
dados sdo reunidos, resumidos e, a seguir, enca-
minhados para os respetivos destinatarios. Estes
destinatarios podem ser os condutores, um mem-
bro da familia, na maioria das vezes um proge-
nitor, ou também a seguradora na qual o veicu-
lo esta segurado. Por ultimo, estas informagdes
servem para a configuragdo das tarifas do segu-
ro. Por exemplo, as tarifas chamadas “Pay as you
drive” orientam-se pelo respetivo comportamen-
to de condug¢do. Um exemplo disto na Alemanha
¢ a tarifa “Telematik Plus” da HUK-Coburg, ja
apresentada no capitulo “Ocorréncia de aciden-
tes”. Também a tarifa telemadtica “Bonus Drive”
da seguradora Allianz funciona de modo seme-
lhante. Os condutores em causa tém assim um
incentivo monetario para circular nas estradas
com o seu automével de modo particularmente
seguro e a seguranca rodovidria pode assim ser
aumentada em geral. Por seu turno, com o fee-
dback, os pais podem dar conselhos para a me-
lhoria do comportamento de condugdo dos seus

filhos, pois sdo quase sempre mais ex-

perientes no transito. Por ultimo,
também os préprios condu-
tores aprendem através do
feedback que comporta-
mento de condugido era
seguro em que momento
ou onde surgiram riscos

e se estes riscos podem

ser evitados no futuro.

No conjunto, estudos
comprovam que, através
da utilizacdo de um siste-

ma de feedback assim, é possi-
vel reduzir ocorréncias relevantes
para a seguranca em até 50%. A relagédo
entre os sistemas e os acidentes rodovidrios reais
ndo esta ainda suficientemente estudada, contu-
do, parece existir aqui uma tendéncia pronuncia-
da com respeito ao efeito positivo dos sistemas
de feedback. Neste caso, o feedback simultineo
tanto para o condutor como também para os pais
obtém o melhor efeito. Em geral, o feedback para
os pais é mais eficaz do que o feedback exclusiva-
mente para o condutor.
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Voltar & carta de conducdo apds delitos de conducdio a alta velocidade

no periodo probatério com o curso DEKRA Xpress

Jovens condutores com uma elevada car-
ga de delitos t&m frequentemente desen-
volvimentos solidificados de longo prazo
e md postura que sdo resistentes a mu-
danga e estdo intimamente ligados com a
personalidade do condutor. Na fase ini-
cial de um parecer de aptiddo para con-
dugdo sdo, por isso, usadas intervencdes
que promovem a aptiddo para a condu-
¢do, como no presente caso, a conselho
de um advogado. No decurso de trés
anos e meio, Steven cometeu um total de
quatro delitos registados, entre eles trés
excessos de velocidade graves com até
44 km/h acima do limite, de maneira que
a carta de conducdo |he foi retirada com
seis pontos no periodo probatério. Uma
intervencdo tecnicamente fundamenta-

da inicia-se a seguir com uma avaliagdo
diagnéstica dos problemas de adaptacao
relevantes para o transito.

No caso aqui relatado, foi determinada
uma “falta de capacidade de adaptagdo
na estrada deficitaria”, baseada numa pro-
pensdo acrescida para correr riscos, perce-
¢do reduzida do perigo e desenvolvimento
desfavordvel de hébitos. Foi entdo criado
um calenddrio com as necessidades de mo-
dificacdo e fases de intervencdo coordena-
das. Ao cliente pode ser consequentemente
recomendada a participagdo no progra-
ma de curso DEKRA Xpress na duracdo XS
(sete sessdes em quatro meses).

DEKRA Xpress é um programa de rea-
bilitagdo no dmbito da psicologia do trén-
sito que, consoante a duragdo (XS a XXL)
é direcionado para diferentes tipos e pro-
blemdticas de delinquéncia e sua respe-
tiva corregdo. Trata-se de um programa
com vdrios componentes que recorre a
médulos para a transmissdo de conheci-
mentos, mas fambém a elementos psico-
terapéuticos que, nomeadamente, j& de-
ram provas no fratamento do consumo de
substancias ou de problemas de contro-
lo de impulsos. Além disso, aposta-se na
interacdo dos participantes e num efeito
de dinémica de grupo. O DEKRA Xpress
pode ser feito presencialmente e também
online.

O programa DEKRA Xpress tem uma es-
trutura modular para esse efeito. Em cada
sessdo, a orientadora do curso transmite
um médulo psicoeducativo, por exemplo,
regras de aprendizagem, crenga de au-
toeficécia, sistema de avaliagdo da apti-
ddo para condugdo ou cdlculos fisicos da
condugdo para a distdncia de paragem.
Além disso, estdo & disposicdo cerca de
duas horas para trabalhos individuais com
os participantes sozinhos diante do grupo.
Frequentemente t&m aqui lugar, por exem-
plo, as andlises comportamentais horizon-
tais (delito a delito) com o método ABC.
Um outro médulo importante é uma andli-
se comportamental biogrdfica vertical. Por
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exemplo, “pontos de penalizacdo na cro-
nologia de vida” para evidenciar a funcio-
nalidade da mé conduta e as alteracdes
no percurso de vida.

Na Gltima sessdo é feito o balanco e
uma espécie de “verificagdo de conclu-
sdo e aprendizagem”, semelhante a uma
amostra de trabalho no caso de um for-
mando. A tarefa do Steven é relatar os
delitos na sua funcionalidade e defender
bem as alteracdes de mentalidade e de
comportamento realizadas. Além disso,
ele tem de descrever situacdes e estados
emocionais nos quais ele tem de estar
atento para ndo voltar a cair nos compor-
tamentos antigos disfuncionais. Devem
também ser nomeadas estratégias de su-
peracdo. Se apés as sessdes de grupo no
circulo de intervencdo houver ainda a ne-
cessidade de conversas individuais, estas
podem ser agendadas. A conclusdo cons-
titi um atestado de participagdo expressi-
vo. Pode ser utilizado como comprovativo
para o parecer médico-psicoldgico poste-
rior no dia do exame. No presente caso,
a orientadora do curso mostrou-se con-
fiante que o seu cliente poderia defender
bem as suas alteracoes no exame médico
e psicolégico e receberia um prognéstico
de comportamento de condugdo positivo.
Apds a nova emissdo da carta de con-
dugdo, tem ainda seis meses de periodo
probatério pela frente.

ELIMINAR ENTRAVES RELATIVAMENTE A
UTILIZACAO DE SISTEMAS DE FEEDBACK

Com efeito, aos sistemas de feedback estdo também
associadas expectativas negativas e receios que se
opdem a uma utilizagdo generalizada. Entre outros,
trata-se de reservas relativamente a protecdo de da-
dos e a esfera privada, bem como relativamente a
propria independéncia, falta de confianca e limita-
¢des da tecnologia, de modo que o universo de uti-
lizadores até ao momento é bastante reduzido. Nao
sem razdo, os jovens condutores temem que o0s sis-
temas possam ser utilizados como instrumentos
para a monitorizagdo e puni¢io por parte dos pais.
A monitorizagio é, além disso, vista como limita-
¢do da liberdade conquistada através da condugio.

Além do mais, teme-se que a relagdo com os pais
podera ser prejudicada. Mas o maior obstaculo é,
contudo, os custos. Os pais que estdo preocupados
com a seguranca da conducéo dos seus filhos estio
mais dispostos a instalar os aparelhos necessarios.

Para encarar as barreiras e eliminar os entraves
relativamente a utilizacio de sistemas de feedback é
recomendavel melhorar e simplificar os requisitos
técnicos para a instalagdo e utilizagdo dos sistemas.
Uma utilizagdo simples através de uma aplica¢do
ou uma interface de utilizador clara sdo apenas dois
exemplos disso. Além disso, incentivos monetarios,
por exemplo, na forma dos seguros “Pay as you dri-
ve” ja mencionados seriam um caminho para au-
mentar a disposi¢ao para a utilizagdo.
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B Enquanto acompa-
nhantes, cabe aos pais
uma farefa de responsa-

bilidade

Igualmente, o papel dos pais tem de ser esclareci-
do, pois deve ter como objetivo a melhoria do com-
portamento de condugido e ndo a puni¢io dos jo-
vens automobilistas. Por tltimo, os pais precisam
também de uma motivacdo para o seu papel; eles
tém de ser integrados neste processo de modo idén-
tico a condugio acompanhada. Acima de tudo, sdo
também importantes a prote¢do dos dados e a pro-
tegdo da esfera privada dos jovens condutores. A re-
colha dos dados deve ser clara e transparente para
todos: que informacdes sdo recolhidas para qué?
Além disso, devem ser recolhidos apenas os dados
necessarios e exclusivamente relevantes para a se-
gurancga. Os dados GPS devem, por exemplo, ser re-
colhidos, mas ndo devem ser comunicados aos pais,
pois nesse caso existe o perigo da vigilancia. Uma
outra possibilidade que ndo deve ser subestimada
para estabelecer os sistemas de feedback ¢ a legis-
lagao. Ela poderd definir enquadramentos viaveis,
por exemplo, a utilizagdo obrigatéria de sistemas
de feedback no 4mbito da formagdo de condugio,
no periodo probatério ou no modelo do Graduated
Driver License.

POUCA EFICACIA DAS PUNICOES

Na literatura especializada encontram-se poucas
afirmagdes sobre a ligacdo evidente entre o feed-

back e os principios da psicologia da aprendizagem
aplicados as alteragcdes de comportamento. Como
se sabe, aprendemos melhor através do éxito. Se a
um comportamento se segue uma consequéncia
agradavel, isso é refor¢co positivo. Se ocorre uma
consequéncia desagradavel, falamos de um refor-
¢o negativo. Tanto os refor¢os positivos como ne-
gativos provam ser promotores de comportamento,
na medida em que tém como consequéncia um au-
mento da frequéncia do comportamento. O refor¢o
positivo é sentido como recompensa, corroboragiao
ou sucesso e conduz a emogdes positivas como ale-
gria e orgulho. O refor¢o negativo é sentido como
um alivio porque termina um estado desagradavel,
como medo ou aborrecimento. O surgimento de
consequéncias desfavoraveis na sequéncia do com-
portamento ¢ designado, por seu lado, como puni-
¢do, sendo a anomalia comportamental reduzida e
formando-se assim uma aprendizagem de evitagio.

Os resultados de investigacdes na drea da psi-
cologia da aprendizagem sugerem unanimemen-
te que é necessario pressupor uma eficdcia menor
das punicdes, pois estas geralmente apenas tém um
efeito temporario de repressdo do comportamento,
porém, ndo provocam uma corre¢do do comporta-
mento desfavoravel. Parece, por isso, fazer sentido
recompensar expressamente o comportamento se-
guro e fazer uma combinagéo de refor¢os positivos
e negativos. Como isto se poderia afigurar pode ser
ilustrado com base nos seguintes exemplos.

Se o condutor néo respeitar a distancia de segu-
ranga para o veiculo que segue a frente, isto poderia
ser sinalizado acusticamente até a distancia minima
necessdria ser restabelecida. Isto seria um reforgo
negativo, apos o que, o sinal de aviso desagradavel
pararia. Se o condutor realizar uma ultrapassagem
corretamente e sem colocar em perigo outros uten-
tes da estrada, ele poderia ser elogiado por isso e o
comportamento seguro ser assim reforcado. Além
de um feedback verbal, o condutor poderia adicio-
nalmente reunir fichas de recompensa ficticias que
ele mais tarde poderia trocar por vales de oferta ou
um encurtamento do periodo probatério. No caso
de comegar a escurecer durante a condugdo pode-
ria ser dado um aviso para ligar as luzes. Se as luzes

NO AMBITO DA INTERFACE CONDUTOR-VEICULO EXISTE
AINDA MUITO POTENCIAL DE DESENVOLVIMENTO
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forem ligadas atempada-
mente por iniciativa prd-
pria do jovem condutor
isto poderia ser recom-
pensado com fichas de
recompensa. No caso de
gelo ou queda de neve,

o condutor poderia rece-
ber uma informacéo sobre
as condicoes da faixa de ro-
dagem através de um sinal so-
noro ou de um aviso no visor. Se
em consequéncia disso ele reduzir a sua
velocidade, isto poderia ser positivamente recom-
pensado com um feedback verbal como: “Que 6ti-
mo que estds a prestar atengdo”.

Estes sdo apenas alguns exemplos de como o com-
portamento de condugdo situacional pode ser dire-
tamente influenciado por feedbacks positivos. Pa-
ralelamente, seria também concebivel um feedback
final de resumo sobre o decurso da condu¢do no fim
de uma viagem. Ou seja, quem completou um iti-
nerario numa estrada nacional cheia de curvas sem
cortar curvas e respeitando os limites de velocidade,
poderia também ser recompensado por isso. Poderia
ser apresentado um protocolo de viagem no visor, no
qual seria visualizado que situagdes positivas e nega-
tivas surgiram durante a viagem.

Conclusao: para a protecéo da vida e da integri-
dade fisica na circulagdo rodoviaria, determinadas
regulamenta¢des para a seguranga rodoviaria de-
vem ser constantemente verificadas e eventualmen-
te otimizadas a respeito da sua eficicia de prote-
¢d0. A este respeito parece existir ainda um enorme
potencial de desenvolvimento na drea da interface
condutor-veiculo no contexto do apoio tecnoléogi-
co a jovens condutores no caminho pedregoso que
é o desenvolvimento de hébitos em rotinas de acdo
conformes a seguranca, potencial esse que tem de
ser aproveitado no futuro. Além disso, deve pon-
derar-se que o serméo continuo da seguranga ro-
dovidria nédo basta para transformar pessoas que
nunca sio perfeitas em automobilistas seguros. E
também possivel aprender licdes nesta drea com-
portamental através da acumula¢do drdua de ex-

RECOMPENSAR O
ESTILO DE CONDUCAQ
SEGURQ ATRAVES DE
REFORCO NEGATIVO E
POSITIVO

periéncia, sendo que sdo
cometidos erros e sdo
deles retiradas li¢oes
para melhorar de for-
ma sustentavel o com-
portamento que levou
ao erro. Um caminho
cansativo que tem, po-
rém, vindo a ser ame-
nizado pelo saldo sempre
crescente de
to empirico reunido e que pode
ser organizado de modo inteligente e
orientado para os grupos-alvo.

conhecimen-

Na area da interface condutor-veiculo, além dos
sistemas de feedback para jovens condutores, como
os sistemas de assisténcia ao condutor ganharido
também futuramente uma importancia crescente
para o aumento adicional da seguranca rodoviaria,
¢ esclarecido com mais detalhe mais a frente no ca-
pitulo “Tecnologia”.

Sintese dos factos

® Os fatores de risco amplamente
investigados nos recém-encarta-
dos séo, em particular, a falta de
experiéncia de condugéo, o domi-
nio insuficiente do veiculo, a dis-
tracdo da realidade do trénsito
em virtude da utilizacdo de meios
digitais e a condugdo sob o efeito
de dlcool ou drogas ilegais.

¢ No periodo imediatamente a se-
guir & aprovagéo no exame de
condugéo, a participacdo em aci-
dentes atinge o nivel mais eleva-
do e decresce visivelmente com o
passar do tempo.

O desenvolvimento do cérebro em
momentos diferentes implica que os
jovens estéo relativamente dispos-
tos a correr riscos quase sempre.

¢ O perigo da condugéo sob o
efeito do dlcool no trafego rodo-
vidrio aumenta com o consumo

regular excessivo e os respetivos
habitos pronunciados de consu-
mo de bebidas alcoélicas.

* Os “aceleras” sdo frequentemente
malucos por automéveis e definem
a sua autoestima e a sua identida-
de através da utilizacdo de veicu-
los potentes em cenas de condugdo
espetaculares.

e Os efeitos negativos no comporta-
mento de conducdo causados por
distracoes acarretam também um
elevado risco de acidente.

¢ Os sistemas de feedback no veicu-
lo podem aumentar a seguranca
rodovidria de recém-encartados e
jovens condutores.

¢ Alguns recém-encartados inferpretam
a aprovagdo no exame de conducdio
como prova de que ja sGo bons condu-
tores e n&o tém mais nada a aprender.
Mas geralmente passa-se o oposto.
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A seguranca técnica salva vidas

O elevado potencial de acidentes, especialmente na fase do recém-encartado, pode mesmo ser reduzido com a ajuda da
tecnologia automével. O progresso constante na digitalizagdio das propulsdes automéveis em conjunto com o equipamen-
to de comando, entre outras coisas, desempenha um papel decisivo. Para tal, os sistemas instalados ndo devem apresen-
tar falhas graves ou alteragdes inadmissiveis na construgdio e tém de funcionar sem problemas. A importéncia disto j& foi
vdrias vezes demonstrada de modo patente pela DEKRA em muitos testes de condugdo. No futuro, também sistemas como
o limitador de velocidade automdtico poderdo reduzir fundamentalmente o risco de acidente. Por fim, a velocidade exces-
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siva ndo ajustada & respetiva situagdo é uma das principais causas de acidente com condutores jovens.

primeiro automdvel préprio: had muito visto

como o simbolo da idade adulta, a esséncia
de uma mobilidade auténoma definitiva e, em mui-
tos paises, um sinal visivel de maioridade. As ne-
cessidades e desejos dos jovens recém-encartados
desdobram-se em muitas vertentes e tém a sua dis-
posi¢do modelos e op¢des de equipamento para a
concretizagdo de praticamente todas as aspiragdes.
Os unicos entraves sdo o preco de aquisi¢ao,
os custos de manutengéo e, frequente-
mente também, as orienta¢des defi-
nidas pelos pais. Esta claro que o
local de residéncia e a finalida-
de prevista sdo critérios impor-
tantes na escolha do veiculo.
Os recém-encartados no espa-
¢o urbano que percorrem prin-
cipalmente distancias curtas e
ndo possuem um lugar de esta-

INDIVIDUAL,
MAS SEGURO

cionamento proprio irdo inclinar-se para um vei-
culo diferente do que os recém-encartados da mes-
ma idade que vivem numa zona rural e precisam do
automovel para percorrer diariamente 30 quiléme-
tros de e para o centro de formagao.

Independentemente do local de residéncia, as
preferéncias pessoais contribuem para a tomada de
decisdo. Seja desportivo ou fofo, segundo o

lema “o que interessa é que seja verme-
lho e brilhante” ou com um requi-
sito minimo de 95 kW e interface
de Bluetooth: estes temas tam-
bém desempenham um papel,
tal como a propria atitude com
relagdo a sustentabilidade e se-
guranca. Apenas uma pequena
parte dos jovens recém-encar-
tados se pode dar ao luxo de um



automoével novo e nem sempre estd a disposi¢do um
segundo automdvel dos pais. A escolha fica assim
frequentemente limitada a automdveis pequenos e
muito pequenos econémicos mais antigos. Precisa-
mente esta combinag¢io pode ter muitas vulnerabi-
lidades no que toca a seguranga - sobretudo porque
a condugéo foi aprendida durante a formacdo de
condugdo em automdveis comparativamente novos
com padrdes tecnoldgicos elevados. Segundo infor-
magoes da Associacdo Europeia de Escolas de Con-
dugio existem, com efeito, muitas diferengas neste
ponto, de pais para pais.

MUITOS PAR[\METRQS INFLUENCIAM A SEGU-
RANCA DE CONDUCAO

Em conformidade com os objetivos deste relatério
é necessario, neste ponto, esclarecer mais detalha-
damente alguns aspetos que, da perspetiva da segu-
ranga rodoviaria, devem ser especialmente observa-
dos para os jovens recém-encartados quando se trata
de escolher o veiculo. Uma boa visibilidade geral -
eventualmente complementada por sensores de es-
tacionamento ou uma cdmara traseira — pode redu-
zir visivelmente o risco de colisdes ao estacionar. Um
raio de viragem mais curto com um comprimento
de veiculo geralmente menor reduz o stress durante
a procura de lugar e no estacionamento.

Principalmente uns bons travdes contribuem
muitissimo para evitar acidentes ou, pelo menos,
minimizar as consequéncias do acidente. Testes de
veiculos independentes continuam a mostrar que,
a este respeito, existem diferengas consideraveis
mesmo em veiculos novos. O estado de manuten-
¢do dos pneus tem também uma relevancia impor-
tante no caso de veiculos usados. Ambos tém de ser
considerados na compra de um veiculo. Até mesmo
os melhores travoes ndo trazem nenhum beneficio
se os pneus sdo de ma qualidade. Pneus demasia-
do velhos ou desgastados, pneus baratos de quali-
dade inferior, combinagdes de roda-pneu que nio
se ajustam ao veiculo ou misturas de pneus podem
influenciar muito negativamente a dindmica de
condugio e o comportamento de travagem e cau-
sar também acidentes. O mesmo se aplica a rebai-
xamentos desadequados para o veiculo ou mal cali-
brados, ou outras modificacdes ao chassis.

Quando se pretende um veiculo personalizado,
isso nao deve ser a custa da seguranca. Regra ge-
ral, a fiabilidade dos veiculos é levada em linha de
conta quando de trata de tomar a decisdo de com-
pra. Sistemas eletrénicos sao cada vez mais referi-

Dr. Ciéncias Juridicas Roman Térok

Diretor do departamento para seguranga
rodovidria, Ministério dos Transportes e Obras

Poblicas da Republica Eslovaca

Temas da seguranga rodovidria no “idioma dos jovens”

A Republica Eslovaca encara os jo-
vens condutores e recém-encartados
como um dos maiores problemas na
melhoria da seguranca rodovidria por
serem utentes da estrada de alfo ris-
co. E sabido que esta tendéncia pode
ser afribuida principalmente ao facto
de que os jovens condutores t#m uma
maior propensdo para Correr riscos
ao volante, ndo estdo suficientemente
conscientes das consequéncias possi-
velmente fatais do seu estilo de con-
dugdo irresponsdvel e banalizam o
perigo iminente. A sua perce¢do dis-
torcida das préprias capacidades de
condugdo excede muitas vezes larga-
mente as suas capacidades reais.

As estatisticas publicadas pela po-
licia de trénsito da Republica Eslova-
ca para o ano de 2020 indicam o
seguinte: dos 7978 acidentes rodo-
vidrios registados, em que o condutor
do veiculo motorizado era culpado,
1051 dos acidentes foi causado por
um condutor de um veiculo motoriza-
do com uma prética de condugdo de
entre zero e dois anos. No que diz
respeito & idade do condutor, as esto-
tisticas publicadas permitem calcular
que cerca de um em cada cinco aci-
dentes com participacdo do condutor,
foi causado por um jovem condutor
do grupo etério dos 17 aos 24 anos
de idade.

Segundo o Direito eslovaco, a po-
licia decide se um automobilista titular

de uma carta de conducdo da catego-
ria B tem de completar um programa
de reabilitacdo, um curso de atualiza-
¢do de conhecimentos ou um exame
de aptiddo técnica, caso o automobi-
lista, no intervalo de dois anos apés
a emissdo da carta de conducdo da
categoria B ou da nova atribuicdo da
carta de condugdo para veiculos mo-
torizados, cometer duas infracdes de
trénsito graves ou conduzir em exces-
so de velocidade duas vezes.

O departamento para a segu-
ranca rodovidria do Ministério dos
Transportes e Obras Pdblicas dedi-
ca especial aten¢do & prevencéo e
a educacdo de jovens recém-encar-
tados. Estamos conscientes da difi-
culdade deste processo na medida
em que nem sempre é facil conquis-
tar os jovens para as medidas de
prevencdo. Consideramos, por isso,
uma boa prética, por exemplo, a
aprendizagem experiencial e a uti-
lizacdo de formas de comunicacdo
online através da colaboracdo com
plataformas online especialmente di-
recionadas para os leitores jovens.
Em conjunto com elas, oferecemos
temas da seguranca rodovidria no
“idioma dos jovens”. Naturalmente,
os jovens condutores serdo também
levados em consideracdo na futura
estratégia nacional para a seguran-
ca rodovidria na Republica Eslovaca
até 2030.

dos como causas de erro com imobiliza¢des e custos
de reparacéo elevados. Contudo, isto ndo deve levar
a rejeicdo de sistemas eletronicos de assisténcia ao
condutor e de seguranca. O programa eletrénico de
estabilidade ESP nédo deve faltar a nenhum recém-
-encartado. Assistente de Angulo morto, sistema de
aviso de saida da faixa de rodagem, identificagdo
da sinaliza¢do rodovidria e sistemas que avisam no
caso de passagem demasiado préxima, nio fazem
parte do equipamento atualmente oferecido em au-
tomoveis pequenos disponiveis no mercado dos au-
tomdveis usados, mas valem bem a pena ser consi-
derados na compra de um veiculo.
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B Travagem a fundo

a partir de 160 km/h:
com os pneus, fravaes e
amorfecedores renovados,
a distincia de fravagem
reduziu-se visivelmente
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Dar um olhar mais aten-
to a iluminagdo é também
vantajoso. Ha algum tempo
que fardis de xénon ou LED
sdo também disponibili-
zados no segmento dos au-
tomdveis pequenos, assim

como sistemas de iluminagao
adaptativa. Estes oferecem pre-
cisamente aos jovens recém-en-
cartados um acréscimo em seguran-

¢a, em especial quando se deslocam em zonas
rurais. Um assistente de maximos ajuda a ter os
maximos ligados sempre que é possivel. Precisa-
mente nas curvas, diminuir as luzes com o volante
virado quando surge repentinamente transito em
sentido contrario pode causar situagdes de stress
ou movimentos de dire¢do acidentais nos condu-
tores inexperientes.

Nem sempre é possivel evitar pequenas amolgade-
las e riscos, mas estes reduzem o prego e tornam
esses veiculos interessantes para recém-encartados
com orcamentos apertados. Contudo é pruden-
te ter cuidado se o veiculo apresentar sinais visi-
veis de ferrugem ou danos de um acidente incor-
retamente reparados. Ambos podem comprometer
significativamente a seguranga dos ocupantes no
caso de um acidente. Reparagdes incorretamente
realizadas podem também afetar negativamente
o comportamento de condugdo e aumentar assim
o risco de acidente. Em caso de duvidas é melhor
desistir do negdcio ou mandar inspecionar o vei-
culo por um perito independente.

O que ¢ importante é que o jovem recém-encarta-
do, antes de fazer a escolha definitiva de um modelo,
possa experimentar conduzir a maior variedade de
veiculos possivel. SO assim se “sente” em que veicu-
lo uma pessoa se sente a vontade ou néo e que fun-
cionalidades sdo vistas como tteis e que conceitos de

TESTES NCAP
FORNECEM
INDICIOS
IMPORTANTES

operagao parecem mais con-
fusos. Sentir-se bem num
veiculo é mais importan-
te do que o design ou uma
preferéncia por uma mar-
ca. Indicagdes importan-
tes sobre a seguranca de um
veiculo sdo também dadas por
testes de entidades de defesa dos
consumidores, como o “New Car
Assessment Program” (NCAP) regio-
nal. H4 ja varios anos que este programa ava-
lia os aspetos relevantes para a seguranga com uma
escala de até cinco estrelas. E, no entanto, de observar
que também estes programas se continuam a desen-
volver e que as avaliagdes de veiculos de anos diferen-
tes ndo podem necessariamente ser comparadas umas
com as outras. Contudo, a0 comprar um automavel, a
ultima inspecdo de veiculo nao deve estar assim tdo
distante no tempo.

TESTES DE CONDUCAQ DEKRA COM ENFASE
NOS TRAVOES, PNEUS E ESP

Para elucidar a influéncia do estado do veiculo e do
equipamento sobre as manobras de condugio re-
levantes para a seguranca, a DEKRA fez uma sé-
rie de testes de condugéo para este relatério. Como
veiculos de teste, os peritos do DEKRA Technology
Center no Lausitzring da DEKRA em Brandenburg
utilizaram automaveis usados que sdo muito popu-
lares junto dos jovens recém-encartados devido aos
reduzidos custos de aquisi¢do, a uma imagem em
parte desportiva ou a uma reputacio de fiabilida-
de especial. Antes da primeira série de testes ndo
foram feitas alteragdes aos veiculos, apenas a pres-
sao dos pneus foi ajustada de acordo com as espe-
cificagdes do fabricante. O foco estava nos médulos
de travoes, molas/amortecedores e pneus. Todos os
veiculos tinham uma inspegéo geral valida e um es-
tado geral correspondente a respetiva quilometra-
gem. Nao foram intencionalmente escolhidos vei-
culos com pneus em mau estado. A profundidade
do piso é indicada especificamente nas descri¢des
dos testes. As temperaturas aquando da realizagdo
dos testes eram entre trés e cinco graus Celsius.

Com um VW Golf VII foram realizados testes
de travagem comparativos numa faixa de rodagem
em asfalto com muito boa aderéncia molhada. Os
pneus originais eram pneus para todas as estacoes
de uma marca premium com uma profundidade do
piso minima entre 4,8 e 4,0 milimetros. Com uma
velocidade inicial de 100 km/h, a distancia de trava-
gem em varios testes em faixa de rodagem molha-



da foi praticamente constante com 44,4 metros. A
seguir, os pneus, os travoes e os amortecedores fo-
ram substituidos por novos. Os pneus foram subs-
tituidos por pneus de inverno novos de uma marca
premium. A distancia de travagem pdde assim ser
reduzida para 38,7 metros em média.

Na mesma sequéncia de testes, o0 mesmo veiculo
foi também conduzido a uma velocidade inicial de
travagem de 160 km/h. Neste caso, a distdncia de
travagem com as substitui¢des reduziu-se de 111,0
para 98,3 metros. A distancia de travagem pdde as-
sim ser reduzida em cerca de 11% a 13% com am-
bas as velocidades. Isto corresponde a um enorme
acréscimo de seguranca. Fica assim patente a velo-
cidade residual que o veiculo nio reparado ainda
tinha no local em que parou tendo as pegas substi-
tuidas. Com a velocidade inicial de 100 km/h, a ve-
locidade residual era quase de 30 km/h, com a ve-
locidade inicial de 160 km/h, a velocidade residual
era de aproximadamente 55 km/h. Em superficies
de faixa de rodagem com menos aderéncia do que a
da pista de teste utilizada, as distancias de travagem
aumentam e, com elas, também o valor acrescenta-
do dos trabalhos de manutencgao realizados.

ESTADO DE AMORTECEDORES E MOLAS TEM
GRANDE INFLUENCIA SOBRE A SEGURANCA DE
CONDUCAO

Com um Honda Jazz, os peritos da DEKRA realiza-
ram uma mudangca de faixa de rodagem dupla. Com
esta manobra ¢é simulada uma reagio evasiva face a
um obstaculo que surge repentinamente na faixa de
rodagem, com o subsequente retorno a faixa de ro-
dagem original. Esta configuragdo de teste é colo-
quialmente referida como “teste do alce”. Ao percor-
rer um circuito marcado com cones de sinalizagdo a
velocidades cada vez maiores, é testada a estabilida-
de de condugdo dos veiculos. No veiculo de teste uti-
lizado néo estava instalado um ESP. Além do estado
dos pneus — em particular, aidade, o perfilamento e a
profundidade do piso - o estado dos amortecedores
e das molas desempenha um papel decisivo. Estes as-
seguram que o contacto entre a area de contacto dos
pneus e a faixa de rodagem se mantenha, mesmo no
caso de mudangas de carga rapidas.

Como pista de teste foi usada uma area do local
de testes no qual as condigées da faixa de rodagem
correspondem aos requisitos da respetiva norma
ISO. A superficie da faixa de rodagem foi molha-
da de modo idéntico em todas as rondas de teste.
No estado original, o veiculo estava equipado com
pneus para todas as estacdes. A profundidade do

piso em todos os pneus era de, pelo menos, cinco
milimetros. No geral, o veiculo demonstrou um
comportamento de condug¢do muito agradéavel. Foi
possivel fazer o percurso com o automével sem me-
didas de reparagdo até uma velocidade de 65 km/h,
a velocidades superiores, o veiculo saia da pista.

Apos a substituigdo dos travdes, pneus e amor-
tecedores, era possivel uma passagem a 70 km/h.
Foram utilizados pneus novos para todas as estagdes
de um fabricante conhecido. Deve ser tido em con-
ta que os trajetos foram realizados por um condu-
tor de testes profissional e que os pneus da primeira

B No seu estado original, o
veiculo de teste sai da pista no
“teste do alce” a 70 km/h— e
isto com um condutor de testes
profissional. Para recém-en-
cartados, o veiculo ndo seria
mais controldvel numa situacdo
destas a velocidades bem mais
reduzidas

63



Tecnologia

série de testes apresentavam
uma boa profundidade do
piso. Mesmo para conduto-
res e condutoras experientes
“normais”, uma passagem
segura num percurso destes
- ou até mesmo o desvio numa
situagdo de emergéncia real - ¢
praticamente impossivel neste in-
tervalo de velocidades. Para recém-en-

cartados inexperientes, em caso de emergéncia

¢ de contar com uma perda de controlo a velocida-
des, de longe, bem mais reduzidas. O extra de se-
guranga que é conseguido com a substituigdo das
pegas, ndo deve ser subestimado.

ESP PODE EVITAR ACIDENTES DE DERRAPAGEM
OU SAIDAS DA FAIXA DE RODAGEM

O terceiro teste realizado mostra a enorme impor-
tancia que um estado bom de veiculo na area do
chassis, travoes e bons pneus adequados tem para a
eficicia de um ESP instalado. O BMW série 1 (E87)
utilizado estava equipado com pneus de verdo da
marca. No eixo dianteiro, a profundidade do piso
era de respetivamente 2,2 e 2,6 milimetros, no eixo
traseiro era de 1,7 e 2,0 milimetros. O automével foi
acelerado na faixa de rodagem em asfalto molhada
trés vezes a 130 km/h. Através de um robd de teste
da dire¢do, num determinado ponto, foi feita uma
manobra de curva sinusoidal rapida com tempo de
manutencéo prolongado e uma amplitude de 4ngulo
de viragem de 125 graus. Do ponto de vista da ma-
nobra de condug¢io, isto corresponde a um desvio
brusco. Normalmente, com o ESP néo ha problema
em manter o veiculo estavel nesta situagdo. Apesar
de o ESP estar a funcionar corretamente, o veiculo

W Intervencdio na direcdo a
130 km/h: com pneus desgas-
tados o veiculo sai de pista, o
ESP ndo consegue consumar o
seu potencial

A FISICA DA
CONDUCAO
IMPOE LIMITES

saiu da pista em varias rondas
de teste. Isto mostra que tam-
bém a regulagdo do ESP s6 ¢é
eficaz nos limites dentro dos
quais o chassis, os travoes e
os pneus podem transmitir as
forcas correspondentes para a
faixa de rodagem.

Para a segunda série de testes foram
substituidos os travoes e os amortecedores e as
rodas foram equipadas com pneus novos do mes-
mo tipo. Em todas as trés rondas de teste ap6s a re-
paragdo, ndo se verificou uma perda de aderéncia
ao piso em momento algum. O veiculo foi apanha-
do pelo ESP de modo consistente e permaneceu es-
tavel. Foi realizada uma outra série de testes para
tornar ainda mais expressiva a eficacia do ESP. Um
Audi A3 Sportback foi equipado com um robé de
teste da direcdo - tal como na série de testes su-
pramencionada - para criar uma manobra repro-
duzivel que corresponde a um desvio rapido. O
pavimento era uma faixa de rodagem em asfalto
molhada, a velocidade de condugéo era de 80 km/h.
Com o ESP ligado o veiculo inclinou-se ligeiramen-
te, mas foi imediatamente estabilizado pela inter-
vengdo de regulacdo do ESP e permaneceu assim
totalmente controlavel. Com a mesma sequéncia de
testes, mas com o ESP desligado, verificou-se uma
rotacdo descontrolada do veiculo no eixo vertical.
Uma compensagio por parte do condutor de testes
experiente teria sido igualmente impossivel.

Os testes mostram claramente o quio importan-
te é um estado técnico impecavel dos veiculos. Por
isso, logo aquando da compra do automdvel usado,
dever-se-4 eventualmente reservar uma parte do
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or¢amento disponivel para medidas de inspegéo e
manutengdo necessarias. Um contacto fidvel e esta-
vel entre pneus e a faixa de rodagem é essencial em
todos os estados da estrada, pois s6 assim é assegu-
rado que também os sistemas de assisténcia como
o ABS ou ESP podem funcionar eficazmente. Par-
ticularmente no caso de jovens recém-encartados
nunca se deve ter a atitude “para comego e conside-
rando o fraco desempenho da condugéo, pneus ve-
lhos e desgastados também servem”. O elevado po-
tencial do ESP para evitar acidentes de derrapagem
ou acidentes com saida da faixa de rodagem esta
comprovado de forma inequivoca em estudos. Re-
cém-encartados, em especial, ndo devem comprar
veiculos ligeiros de passageiros sem ESP.

A INSPECAO GERAL REVELA AS FALHAS
RELEVANTES PARA A SEGURANCA

Tendo em conta o facto de que, tal como ja suge-
rido, muitos condutores jovens costumam deslo-
car-se com veiculos mais velhos por motivos fi-
nanceiros, a inspe¢ao periddica é e permanece um
elemento absolutamente central no que diz respeito
a seguranga rodovidria. O envelhecimento, desgas-
te e, muitas vezes, também a falta de conscienciali-
zagdo para falhas técnicas, assim como poupangas
em reparagdes e manutencdo resultam inevitavel-
mente em que automoveis mais antigos, regra ge-
ral, apresentem falhas significativas muito mais
frequentemente e constituam, por isso, um risco de
acidente maior do que veiculos mais novos. Um ni-
vel superior de seguranga rodoviaria s6 é possivel se
os veiculos se encontrarem num bom estado técni-
co e se estes forem regularmente verificados.

A importéncia da inspegéo periddica é esclareci-
da desde logo com um olhar sobre os resultados das
inspegdes gerais de veiculos ligeiros de passagei-
ros realizados pela DEKRA na Alemanha em 2020
(Diagrama 15). Em cerca de um ter¢o de todos os
veiculos foram identificadas falhas. Cerca de 12,5%
dos veiculos apresentavam falhas reduzidas, contu-
do, cerca de 20,5% tinham falhas significativas. Fa-
lhas perigosas puderam ser reprovadas em 0,5% dos
veiculos. Felizmente, apenas cerca de 0,05% dos vei-
culos ligeiros de passageiros estavam num estado
inseguro para circulagao.

Se os resultados forem divididos pela idade do
veiculo, resulta o seguinte quadro: veiculos com até
trés anos tinham cerca de 8% das falhas, veiculos
com cinco a sete anos tinham cerca de 20%. Veicu-
los com mais de nove anos surgem aqui com uma
taxa de falhas de 40%; neste grupo 25% apresenta-

B Em manobras sobre pavi-
mento molhado, o ESP mostra
o que vale

[=]

vam inclusive falhas significativas. Por fim, a taxa
de falhas efetiva dos veiculos que se encontram na
estrada revela-se assim, sem duavida, ainda mui-
to mais elevada do que nas estatisticas de falhas da
DEKRA e de outros organismos de inspecéo.

Causa: muitas reparagdes e trabalhos de assis-
téncia s6 sdo iniciados para a inspegdo geral imi-

H
Resultados da inspegdio geral DEKRA 2020 —

na Alemanha, por idade do vefculo

M sem falhas ™ falhas reduzidas 1 falhas significativas

Mais
de3até5 de5até7
anos anos
87,42% 79,82%
92,30%

(n = aprox. 823 000 veiculos ligeiros

(n = aprox. 975 000 veiculos ligeiros
inspecionados)

(n = aprox. 902 500 veiculos ligeiros
inspecionados)

inspecionados)

24,719%
35%

Mais de
9 até 12
anos

10,89% Mais de 12

15,05% 59,65%

AREYS
20,88%

(n = aprox. 1,21 milhes de veiculos (n = aprox. 2 milhdes de veiculos ligeiros

(n = aprox. 763 500 veiculos ligeiros
ligeiros inspecionados) inspecionados)

inspecionados)

Fonte: DEKRA
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Os jovens comportam-se muitas vezes de forma imprudente

No Brasil, ainda temos muito trabalho pela
frente relativamente a esta cultura especi-
fica: a cultura da seguranga rodovidria.
Falamos pouco sobre seguranca rodovidria,
seja em casa, na escola, nos meios de co-
municag¢do social ou na sociedade em ge-
ral. Além disso, os jovens carecem de dis-
cernimento. Exageram na velocidade e no
consumo de dlcool. Em alguns paises, os
jovens podem tirar oficialmente a sua car-
ta de conducgdo a partir dos 16 anos de
idade. No Brasil, ndo é possivel dar au-
las de condugdo a pessoas com menos de
18 anos. E necessdrio abordar ainda a se-
guranga rodovidria nos primeiros anos de
vida e durante a idade escolar. Baixar a
idade para os 16 anos é algo que sé po-
demos contemplar nas préximas duas dé-
cadas, no minimo, uma vez que se trata de
um tema que se encontra numa fase inicial.
O impacto dos jovens na mobilidade ur-
bana na nossa regido tem muitas facetas e
estd geralmente associado & seguranga e
deslocagdo em zonas urbanas. Os jovens
dos 15 aos 24 anos viajam muito utilizan-
do os servicos de transporte obtidos através

da Infernet, o que aumenta a pegada de
CO,dos transportes privados. O interesse
na carta de condugdo nacional (CNH) per-
manece baixo, simplesmente porque ndo
hd muita procura. Existem outros meios de
transporte, os empregadores normalmente
ndo exigem uma carta de conducdo e o tro-
balho remoto tem vindo a conquistar terre-
no nos Ultimos tempos. No entanto, o Brasil
ocupa atualmente o quinto lugar no ranking
de acidentes rodovidrios. Todos os anos,
mais de 40 000 pessoas perdem a vida em
acidentes rodovidrios, o que acarreta um
custo de cerca de 50 mil milhdes de reais.
No estado do Rio Grande do Sul, ocorrem
1500 mortes na estrada por ano, 30% das
quais sdo jovens motociclistas. Verificamos
que os jovens se comportam frequentemen-
te de forma imprudente, que existe uma cul-
tura que ndo os incentiva a conduzir e que
o aspeto da seguranca é negligenciado.
Dada a baixa procura de cartas de condu-
¢do e a utilizagdo generalizada dos trans-
portes pUblicos, os jovens podem néo de-
sempenhar o papel principal nos acidentes
rodovidrios no Brasil nos préximos anos.

Por mais trdgicas que sejam as conse-
quéncias para a sadde piblica, a pan-
demia continua a ser um importante im-
pulsionador de mudanga em diversos
sectores, incluindo na mobilidade urbao-
na. Na sequéncia da crise, passdmos do
local de trabalho para o trabalho remoto
e das compras para os servicos de en-
trega, onde é possivel comprar de tudo,
desde mercearias a bens de consumo,
sem sair de casa. Nos préximos anos, a
condugdo auténoma proporcionard uma
oportunidade Gnica de mudanca. Au-
mentard a seguranca rodovidria, uma
vez que os veiculos estardo interligados
entre si. Atualmente, 90% dos acidentes
rodovidrios devem-se a erro humano. Po-
deriamos, portanto, pensar também em
reduzir o nimero de semdforos. Nos pré-
ximos anos, o futuro da mobilidade ur-
bana serd caracterizado pela evolugdo
tecnoldgica. Em breve, carros elétricos,
auténomos e sem condutor estardo a cir-
cular nas estradas, e isto terd, sem duvi-
da, um impacto na seguranca e na mobi-
lidade nas cidades.

nente — os veiculos vém assim preparados para a
inspegdo. Isto é comprovado, entre outros, também
pelos resultados do Safety Check realizado durante
muitos anos pela DEKRA em conjunto com a Asso-
ciagdo Alema de Prevencido de Acidentes Rodovia-
rios e o Conselho Alemio de Seguranga Rodovia-
ria. Nesta campanha, os jovens adultos

podiam ter os seus veiculos inspe-
cionados gratuitamente a mar-
gem da inspecdo do veiculo
exigida a respeito de falhas
relevantes para a segu-

ranca. Constatou-se que,

FALHAS A
VISIVELME

por um lado, os veicu-
los do grupo-alvo eram
significativamente mais
velhos do que a média de
todos os veiculos e, por
outro lado, a percentagem
de veiculos com falhas esta-
va muito acima da média da
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inspegao geral. Os veiculos ligeiros de passageiros
inspecionados no 4mbito do Safety Check tinham,
por tltimo, cerca de doze anos, a taxa de falhas de
todos os veiculos atingiu valores de aproximada-
mente 75%. A maior parte das falhas mostravam-se
nas areas de chassis, rodas/pneus, carrogaria, ilu-
minacdo e sistema elétrico/eletrénico,
assim como no sistema de travoes.

Se analisarmos a lupa as
falhas encontradas pela
DEKRA em 2020, verifi-
ca-se que os dispositivos
de ilumina¢io com cer-
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ca de 25% e os travdes
com cerca de 16% estdo
nos lugares cimeiros do
ranking de falhas. Fa-
lhas nos eixos com rodas
e pneus ocupam também
posicoes elevadas com mais




de 14%. Enquanto os peritos reprovaram apenas
cerca de 4% de casos de falhas nos dispositivos de
iluminag¢ao em veiculos com até trés anos, esta per-
centagem subiu para cerca de 30% em veiculos com
mais de nove anos e nos veiculos com mais de doze
anos esta subiu inclusive para mais de 45%. Esta su-
bida acentuada estende-se por todos os médulos, o
que evidencia o seguinte: quanto mais velho o vei-
culo, mais falhas ele tem em média.

Uma coisa ¢ certa: se os ocupantes chegam segu-
ros e ilesos ao destino isso depende de modo deci-
sivo do estado dos travdes, do chassis, dos pneus e
da iluminagéo. Isto é especialmente vélido fora das
localidades, em estradas com riscos como velocida-
des superiores ou diferencas de velocidade de dife-
rentes utentes da estrada, qualidades de faixa de ro-
dagem varidveis e transito em sentido contrario ou
transito em cruzamentos. Os exemplos de acidentes
apresentados no presente relatdrio salientam isto de
forma mais do que clara.

POSSIBILIDADES DE LIMITACAO
DE VELOCIDADE OU FUNCIONALIDADES

O potencial de desempenho e velocidade dos veicu-
los com os quais os jovens se deslocam exerce so-
bre alguns recém-encartados a 4nsia irresistivel de
viver esse potencial na sua extensio total - no en-
tusiasmo de ter finalmente a carta de condugio e
conduzir livre e “totalmente solto”. Contudo, esta
viagem ndo tem - as vezes tragicamente logo nos
primeiros quilémetros do percurso — um final feliz.

Este elevado potencial de perigo pode mesmo
ser reduzido com meios técnicos, especialmente na
fase inicial. Aqui, o progresso constante na digitali-
zagdo das propulsdes automoveis em conjunto com
o equipamento de comando desempenha um papel
importante. H4 jda uma década, um primeiro fabri-
cante de automoveis apresentou uma solugao pron-
ta a utilizar, em que a utilizacdo de uma chave de
ignigdo programada - por exemplo, ao ser utilizada
por um recém-encartado - limita a velocidade ma-
xima atingivel a um determinado valor.

Uma tal limita¢do da velocidade maxima pos-
sivel, contudo, nio oferece ainda uma garantia de
que, por exemplo, o que é exigido no cddigo da es-
trada alemdo no que diz respeito a velocidade em
todas as situacdes de conducio, seja efetivamente
respeitado. No paragrafo 3.° do Codigo da estrada é
dito: “Quem conduz um veiculo deve fazé-lo a uma
velocidade que permita o controlo continuo do vei-
culo. A velocidade deve ser adaptada a estrada, ao

trinsito, a visibilidade e as condi¢des atmosféricas,
assim como as capacidades pessoais e caracteristi-
cas do veiculo e carga.”

Acima de tudo, o respeito das regras de trinsi-
to desempenha um papel particularmente decisivo
para se ter mais segurancga. Para tal, certos sinais de
transito alertam para situagdes de perigo especiais
e requerem, em consequéncia disso, o respeito de
uma velocidade maxima permitida reduzida em al-
guns trocos de estrada. A protegdo especial aplica-
se — por exemplo diante de jardins de infancia, es-
colas ou lares de terceira idade - perto de grupos de
pessoas particularmente vulneraveis. Para tornar o
respeito de limitagdes de velocidade em vigor ainda
mais fidvel, além dos controlos de trafego também
eficazes, no futuro, havera também dispositivos do
lado do veiculo que podem influenciar diretamente
o respeito do limite de velocidade.

LIMITADOR DE VELOCIDADE AUTOMATICO

O sistema Intelligent Speed Assistance (ISA) é um
exemplo de um destes dispositivos. Uma vez que a
UE se compromete com um efeito positivo na re-
dugdo do niimero de acidentes, determinou que a
partir de 6 de julho de 2022 todos os modelos de
veiculos novos (veiculos ligeiros de passageiros,
carrinhas, veiculos pesados de mercadorias e au-
tocarros) tém de estar equipados com um sistema
ISA. A obrigatoriedade do ISA em todos os veicu-
los que entram em circulagéo aplica-se a partir de 7
de julho de 2024. A identificagdo da sinalizagdo ro-
dovidria e os controlos de velocidade (dispositivos
de regulagdo/limitadores) pertencem, entretanto,
cada vez mais ao equipamento padrédo dos veiculos
ligeiros de passageiros. O ISA ira interligar os sis-

B As limitacdes de
velocidade, nomea-
damente d frente de

escolas, sdo um contri-
buto importante para o
aumento da seguranca

rodovidria
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W Com um limitador

de velocidade é possivel
ajustar que velocidade
néo deve ser ulfrapassada
durante a conducdo
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temas de maneira que o condutor sera auxiliado a
respeitar o limite de velocidade aplicavel atualmen-
te. Para tal, o ISA devera reconhecer o limite de ve-
locidade atual através de cAmara de video e/ou com
recurso ao GPS. O sistema de adaptagio inteligen-
te da velocidade pode, em qualquer momento, ser
neutralizado pelo condutor. Para aumentar a acei-
tagéo, 0 ISA podera, além disso, ser desativado, mas
estara novamente ativo de cada vez que o veiculo é
ligado novamente.

Através do acelerador, o condutor pode anular
o sistema, por exemplo, numa manobra de ultra-
passagem durante a qual o limite de velocidade se
altera. O condutor recebe entdo um sinal visual e
acustico até atingir ou ficar abaixo novamente da
velocidade maxima permitida. O ISA fica entdo no-
vamente ativo. O ISA nio regula a velocidade atra-
vés de uma intervencio nos travoes, mas antes atra-
vés de uma redugio da poténcia do motor. Para isso
existe um aviso visual e acustico correspondente. E
também possivel uma resisténcia amplificadora no
acelerador. E da responsabilidade do condutor tra-
var. A travagem automatica sé acontece quando o
veiculo tem um sistema de travagem de emergéncia
automatizado ou um sistema de regulagdo de velo-
cidade adaptativo a bordo.

Qual o potencial de prevengdo de acidentes do
ISA éhoje ainda dificil de prever. Mas, por exemplo,
se na Alemanha em 2030 metade de todos os veicu-
los aprovados tivesse o sistema — desde que o aci-
dente ndo ocorresse mediante o respeito da veloci-
dade permitida, o que nem sempre é o caso — com a
ajuda do sistema, 2,8% dos acidentes fatais (= aprox.
100 vitimas mortais) poderiam ser abordados. O
sistema s6 pode desenvolver a sua eficacia total se

estiver sempre a funcionar e o condutor perceber o
aviso no caso de um sistema de aviso e o acatar efe-
tivamente. E, além disso, claro que 0 ISA é “apenas”
um sistema de assisténcia. Ou seja, o condutor con-
tinua a ser o responsavel por considerar e respeitar
o limite de velocidade atual a qualquer momento.

LIMITACAO DE VELOCIDADE AUTOMATICA EM
ZONAS DE CIRCULACAO RODOVIARIA RESTRITA
E ZONAS DE PEQES

O principio basico de um limitador de velocidade
automatico pode futuramente — mediante a dispo-
nibilidade do hardware e software corresponden-
te — ser também transposto para outros meios de
transporte como trotinetes elétricas ou pedelecs. A
DEKRA reconhece aqui uma grande oportunida-
de para criar zonas reservadas ao trafego pedonal
prioritario, hoje frequentemente marcadas pela ba-
rafunda e convivéncia cheia de conflitos e propensa
a acidentes, consensualmente e sem perigos sérios.
Com uma redugdo de velocidade automatica das
trotinetes elétricas e pedelecs de 20/25 km/h para
a velocidade de passo (7 km/h), o modelo ambicio-
nado de zonas de centro de cidade vivas multimo-
dais poderad ser concretizado com sucesso num fu-
turo préximo.

Em que medida tais abordagens de solugdes po-
derdo futuramente ser também transpostas para
certos trogos de ciclovias ou para as ditas ciclovias,
devera ser decidido apos projetos-piloto bem-su-
cedidos. Em qualquer dos casos, a DEKRA apoia
o inicio destes projetos. Esta-se aqui também a
pensar numa reducdo da velocidade automatica
tempordria correspondente a S-Pedelecs equipa-
das (45 km/h) para um maximo de 25 km/h, uma
vez que esta é considerada a velocidade de contro-
lo para o auxilio eletromotor das pedelecs comuns
que, em todo o caso, circulam - equiparadas as bi-
cicletas — em todas as ciclovias.

INQUERITO DA DEKRA SOBRE 0 NiVEL DE
CONHECIMENTO E A AVALIACAO DE SISTEMAS
DE ASSISTENCIA AO CONDUTOR INSTALADOS

Que os sistemas de assisténcia ddao um contributo
importante para prevenir acidentes na medida do
possivel ou, pelo menos, minimizar as suas conse-
quéncias e, assim, baixar o nimero de mortos ou
feridos graves, foi ja comprovado em varios estu-
dos. Nao é sem motivo que a Comissdo Europeia
estabeleceu, no ambito do General Safety Regula-
tion acordado ja em margo de 2019, a obrigatorie-
dade de diversos sistemas de assisténcia ao condu-
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Luz ao fundo do tinel

Na Polénia, no Secretariado do Conse-
lho nacional para a seguranca rodovidria,
comegcou-se a trabalhar j& em 2001 num
novo sistema para a obtencdo da carta de
condugdo para veiculos motorizados. Um
dos pressupostos foi a necessidade de im-
plementar solugdes que reduzissem o nime-
ro de acidentes rodovidrios com a partici-
pacdo dos jovens condutores. Apds vdrios
meses de trabalho que incluiv a andlise
de procedimentos comprovados em paises
que conseguiram reduzir o risco de aciden-
tes dos condutores com idades compreen-
didas entre os 18 e 27 anos, assim como
consultas com os principais centros de in-
vestigacdo polacos e estrangeiros, foi pos-
sivel elaborar um projeto de sistema com-
pleto e coletivo.

O projeto abarcava uma série de solu-
¢des inovadoras, por exemplo, festes psi-
colégicos obrigatérios para todos os can-
didatos a condutor, a partir dos 16 anos
de idade a possibilidade de participagdo
na formacdo de condugdo com um acom-

panhante, a carta de conducdo em regime
probatério com o jovem condutor sob su-
pervisdo especial, a segunda fase da for-
macdo apds concluido o periodo probaté-
rio com foco especial no reconhecimento e
evitagdo de perigos e, além disso, a cons-
ciencializacdo das limitagdes individuais.
Uma componente do novo sistema seriam
também os cursos de educacdo (com o ob-
jetivo de alterar o comportamento ao vo-
lante) para pessoas que infringissem fre-
quentemente as regras de trdnsito ou que
conduzissem o automével com dlcool ou
outras subst@ncias com efeito semelhante.
Infelizmente, logo no inicio dos traba-
lhos legislativos sobre o projeto de lei para
a implementacdo do estudo do Secretaria-
do do Conselho nacional para a seguran-
ca rodovidria, estes trabalhos foram for-
temente influenciados pelos politicos que
temiam que as solugdes propostas pudes-
sem ser mal recebidas pelo publico. Isto
resultou que do projeto desaparecessem,
entre outras medidas, o teste psicolégico

obrigatério, a condugdo com um acompa-
nhante e algumas solucdes relacionadas
com restrigdes e a supervisdo dos jovens
condutores. Devido a turbuléncia politi-
ca, o projeto de lei s6 foi adotado na lei
de condutores de veiculos motorizados em
2011 e praticamente todos os regulamen-
tos relativos aos jovens condutores néo fo-
ram aplicados até hoje. Foi desta forma
que desperdigdmos 20 anos e os jovens
condutores na Polénia continuam a morrer
em acidentes e a causar demasiados aci-
dentes.

Contudo, existe uma luz ao fundo do
tinel. O Ministério da infraestrutura po-
laco declarou publicamente a sua pronti-
déo para recuperar a ideia da formagdo
de conducdo na forma da condugdo com
um acompanhante. Esperamos que, even-
tualmente, também as solugdes contidas
na lei aplicavel sobre os condutores, cuja
entrada em vigor tinha sido adiada por
tempo indeterminado, sejam agora “des-
bloqueadas”.

tor relevantes para a seguranga nos novos veiculos
nas estradas da Europa. Além dos sistemas de adap-
tagdo inteligente da velocidade, estdo aqui também
incluidos para os veiculos ligeiros de passageiros,
entre outros; sistemas de assisténcia de travagem de
emergéncia, sistemas de aviso de emergéncia de sai-
da da faixa de rodagem, assistentes de marcha-atras,
sistemas de alerta em caso de fadiga e falta de aten-
¢do do condutor e dispositivos para a instalacido de
um imobilizador de arranque sensivel ao dlcool. Pe-
rante este cenario seria, sem duvida, desejavel que,
em toda a UE, durante a formagdo de condugio se
ensinasse ja a lidar com estas fungées de condugéo
automatizadas e sistemas de assisténcia ao condu-
tor, mas também que fossem tornadas bem claras as
limitagbes destes sistemas. Idealmente, a utilizagdo
segura destes sistemas seria também uma compo-
nente do exame para a carta de condugéo.

Mas como ¢ efetivamente o nivel de conhecimen-
to dos jovens condutores com respeito aos sistemas
de assisténcia ao condutor possivelmente instalados
e que importancia é atribuida a estes sistemas? Im-

portante, bastante importante ou nada importante?
Para descobrir mais sobre isto, a DEKRA realizou
um inquérito de amostragem. Participaram 41 es-
tudantes do ensino superior, formandos e estudan-
tes do ensino secundério entre os 19 e 28 anos, 51%
mulheres e 49% homens. Foram considerados, no to-
tal, 14 fabricantes de veiculos diferentes, sendo que a
Volkswagen constituia a maior propor¢do com mais
de 30%. Os anos de construgdo dos veiculos investi-
gados iam de 1990 a 2021, sendo que cerca de 80% dos
veiculos tinham recebido a matricula ap6s 2008. Em
cerca de 40% dos veiculos, a matricula era posterior
a 2015. A quilometragem anual ia de 2000 a 30 000
quilémetros, a média encontrava-se em 10 000 quilo-
metros. 44% tratava-se de veiculo proprio, 56% eram
veiculos de terceiros - em ambos os casos, uma eleva-
da proporgao pertence aos segmentos de automoveis
pequenos e da classe compacta.

Em primeiro lugar, os participantes foram inqui-
ridos a respeito das informagdes bésicas gerais do
seu automovel e, a seguir, foram entrevistados sobre
a presenca dos diferentes sistemas de assisténcia ao
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A mobilidade dos jovens: riscos e possiveis solugdes

Os modelos, as modas e as prioridades
mudam, o mesmo se passa com a mobili-
dade e, como temos visto nos Gltimos anos,
é cada vez menos importante para os jo-
vens tirar a carta de conducdo. 45% dos
jovens com menos de 34 anos ndo tem
carta de condugdo (segundo informagdes
da Diregdo-Geral dos Transportes espanho-
la de 2021). Isto tem motivos diferentes,
mas esta nova tendéncia baseia-se na pre-
cariedade laboral e no aparecimento de
novos modelos de mobilidade (bicicletas e
scooters elétricas) que podem ser alugados
a um preco acessivel conforme a necessi-
dade.

Além disso, o tipo de vitima neste grupo
efdrio alterou-se. J& ndo é principalmente o
condutor que encaixa no perfil de vitima
mortal jovem em acidentes rodovidrios, mas
antes os passageiros que entram no auto-
mével apesar de o condutor ter consumido
drogas ou dlcool. E a taxa de acidentes
com jovens com 15 a 24 anos de idade é
muito elevada: em 2019, 172 jovens per-
deram a vida (37 jovens por cada milhdo

de habitantes) e 1223 ficaram gravemen-
te feridos (muitos deles com lesdes irre-
versiveis que resultaram em invalidez).
Nés, na AESLEME, conhecemos e trans-
mitimos nas nossas campanhas de pre-
vengdo os riscos a que os jovens estdo
expostos e o tipo de personalidade e
mentalidade num jovem que pode ser
conducente a um acidente rodovidrio:
pouca experiéncia, conduzir veiculos
mais velhos, conduzir & noite (com can-
sago e possivelmente apés consumir &l-
cool e/ou drogas), percegdo reduzida
dos riscos e sobrestimagdo das préprias
capacidades, necessidade de autoafirma-
¢do, comportamento exibicionista no gru-
po, maior impulsividade, barreira inibi-
dora mais baixa no caso de infracdes de
transito e transgressdo das regras sociais
em geral.

Os acidentes rodovidrios sdo evitaveis
e, infelizmente, continuam a ser a causa
mais frequente para mortes e invalidez
junto dos jovens. E importante, evidenciar
as solugdes para minimizar o risco:

¢ Informacdo, sensibilizacdo, transmis-
sdo de valores desde tenra idade.
* Bons exemplos dos pais (enquanto crian-
cas aprendemos por imitagdo).
® Nunca conduzir alcoolizado e promover
a figura do “condutor responsével” — o ami-
go que sai nessa noife e ndo bebe para po-
der conduzir. Apanhar um téxi/TVDE (Uber
ou Cabify) com vdrios amigos. ..
¢ Transmitir o qudo importante é ser um
bom amigo e ndo deixar conduzir os ami-
gos que estdo embriagados ou tenham con-
sumido drogas.
¢ Transmitir o qudo importante é seguir as
regras, tanto ao volante (motociclo, automé-
vel, bicicleta, scooter), mas também como
pedo e que consequéncias (lesdes irreversi-
veis) ser um utente da estrada desprotegido
tem ao ndo utilizar capacete, cinto de segu-
ranga ou reflefores.

Temos de trabalhar juntos para atingir
o objetivo para 2030: reduzir o nimero
de mortos e feridos graves para metade,
para nos aproximarmos da meta “zero
vitimas”.
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condutor. No centro das aten¢des estavam sistemas
como ABS/ESP/ASR, regulador de distancia em re-
lagdo aos outros veiculos, assistente automatico de
travagem de emergéncia, assistente de 4ngulo mor-
to, sistema de aviso de saida da faixa de rodagem, as-
sistente de manuten¢ao na faixa de rodagem, sistema
de detecdo de cansago/alerta de atengdo, assistente
de maximos, luz de cruzamento automatica, sistema
de controlo da pressdo dos pneus, sensor de chuva,
identifica¢do da sinalizagdo rodoviaria e o sistema
de chamada de emergéncia automético eCall.

O inquérito aos participantes foi conduzido pe-
los trabalhadores-estudantes do departamento de
investigacao de acidentes da DEKRA. Antes do in-
quérito receberam um briefing técnico de modo
a poderem dar uma breve explicagdo do modo de
funcionamento basico dos varios sistemas de assis-
téncia ao condutor, no caso de duvidas por parte
dos participantes. Contudo, tinham a instrugdo ex-
plicita de intervir o menos possivel com ajuda no
inquérito, de modo a obtermos um quadro o mais
realista possivel. Posteriormente, o departamento

de investigagdo de acidentes da DEKRA verificou
as respostas e comparou-as com os sistemas efeti-
vamente instalados.

RELATIVAMENTE POUCAS APRECIACOES
ERRADAS

Ao todo, a analise das respostas resultou que, de to-
das as 533 aprecia¢Oes da presenca dos sistemas de
assisténcia ao condutor, tinham sido feitas aprecia-
¢Oes erradas em apenas pouco mais de 10% dos ca-
sos (57). Fosse porque um sistema de assisténcia ao
condutor tivesse sido indicado como presente, em-
bora este manifestamente nio estivesse. Ou por se
verificar a situagdo inversa. A proposito, ambas as
situa¢Oes ocorreram com frequéncia idéntica. O re-
sultado exprimiu um elevado nivel de conhecimen-
to dos participantes inquiridos. Curiosamente, a
proporcdo de apreciagdes erradas relativas a veicu-
los de terceiros com quase 9% e relativas a veiculos
proprios com cerca de 13% ¢é praticamente idéntica.
Aqui pensava-se que a propor¢ao seria significativa-
mente maior para os veiculos de terceiros.



As diferencas nitidas nas apreciagdes erradas
verificaram-se no que toca aos sistemas de assis-
téncia ao condutor individuais. Enquanto os par-
ticipantes deram indicagdes quase 100% corretas
com sistemas como ABS/ESP/ASR, regulador de
distancia em relagdo aos outros veiculos, assisten-
te de angulo morto, identificagdo da sinalizagdo
rodoviaria, sistema de aviso de saida da faixa de
rodagem e assistente de manutengdo na faixa de
rodagem, a propor¢ido de apreciagdes erradas foi
significativamente superior nos restantes sistemas.
Cerca de um quinto dos participantes tinha uma
apreciacgdo errada a respeito da luz de cruzamento
automatica e dos alertas de aten¢do. Ainda maior é
a propor¢do no caso do sensor de chuva com qua-
se 22%. A maioria das apreciaces erradas verifi-
cou-se com o sistema de controlo da pressdo dos
pneus com quase 32%. Também de notar a gran-
de propor¢io de participantes que pensavam nio o
ter instalado, mas que efetivamente tinham o siste-
ma de controlo da pressdo dos pneus a bordo. Uma
possivel explicagdo para isto é que muitos partici-
pantes ndo sabem que os sistemas de controlo da
pressdo dos pneus sao obrigatorios nos automoveis
novos desde 2014, e o sistema ainda nunca se ter
feito notar no seu veiculo.

Na apreciacdo da importéincia dos diferentes sis-
temas (Diagrama 16) é possivel identificar grandes
diferengas. Cerca de 70% dos participantes con-
sideravam os assistentes de manutencdo na faixa
de rodagem nada importantes. Do mesmo modo,
60% consideravam que a identificagdo da sinaliza-
¢do rodovidria e o sistema de dete¢do de cansago/

Avdliagdo subjetiva da importéincia dos sistemas de assisténcia ao condutor (inquérito da DEKRA)

Propor¢do em percentagem

alerta de atengdo ndo sdo importantes. Por seu tur-
no, o eCall era considerado importante por 66% e
o ABS/ESP/ASR por cerca de 61%.

A POSICAQ SENTADA CORRETA E DECISIVA EM
CASO DE EMERGENCIA

O que acontece com 0s ocupantes no caso de um
acidente rodoviario, independentemente dos siste-
mas da seguranga passiva, ativa e integral instala-
dos, depende também da questdo de como a respe-
tiva posi¢do sentada estd adaptada a constituigdo
fisica individual. Pois a conjugacdo de assento,
cinto e airbag enquanto sistema completo apenas
pode proteger da melhor maneira uma pessoa se
a posicao sentada fizer a sua parte. Quem estiver

M muito importante M bastante importante

W A pressdo de enchi-
mento que os fabricantes
do veiculo e dos pneus
especificam em conjunto
para o respetivo estado de
carga do veiculo é um fator
de sequranca importante

I nada importante
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demasiado recostado ao volante, ndo pode ser segu-
rado pelo cinto no caso de uma travagem de emer-
géncia ou de um acidente. Quem puxa o banco do
passageiro demasiado para tras, ndo pode contar
com o efeito de protecéo do airbag.

Testes de colisdo da DEKRA atuais mostraram
mais uma vez inequivocamente que influéncia a
adaptacdo individual da posi¢do sentada a consti-
tuigdo fisica tem nas consequéncias do acidente.
Em trés testes, trés veiculos de construcio seme-
lhante foram submetidos a colises com respetiva-
mente trés bonecos de tamanhos diferentes; o cha-
mado homem 50% com 175 centimetros de altura
e 78 quilos de peso, a mulher 5% (154 centimetros,
52 quilogramas) e um protétipo do fabricante Hu-
manetics. Este boneco idoso (161 centimetros, 73
quilogramas) representa uma mulher mais velha
com a sua distribui¢do de massa corporal alterada.
Os trés bonecos estiveram sentados alternadamen-

te no lado do condutor, no lado do passageiro e no
banco de tras nos trés testes. Nestes testes, o assento
do condutor estava individualmente ajustado para
cada boneco alcangar bem os pedais e o volante. O
banco do passageiro, por seu turno, ficou na posi¢ao
central nos trés testes. O departamento de investi-
gacdo de acidentes da DEKRA tinha determinado
previamente através de um levantamento em veicu-
los ligeiros de passageiros reais e de uma avaliagdo
de dados de acidentes que esta era a configuragdo
mais frequente em veiculos ligeiros de passageiros.

Os testes de colisdo demonstraram também ha-
ver diferencas considerdveis nas consequéncias do
acidente, especificamente no banco do passageiro.
Na posigdo sentada central, apenas para o homem
50% se verificou uma boa conjugacdo do sistema
de retenc¢éo. Para a mulher 5%, a posi¢do sentada
correta que ofereceria a melhor protec¢do do cinto e
do airbag, situar-se-ia numa posi¢do mais elevada e

Conselhos para o ajuste correto do assento do condutor e do banco do passageiro

O aijuste correto do assento deve ter a mesma importéncia de um cinto de seguranca corretfamente colocado. Mesmo que se torne

dificil entrar e sair do veiculo para pessoas mais pequenas e/ou corpulentas com o assento ajustado muito para a frente em alguns
modelos de veiculo: a altura do assento, a superficie do assento, o encosto das costas, o apoio para a cabega e o cinto de seguran-
¢a devem ser sempre ajustados individualmente para cada condutor e passageiro. Em seguida, os espelhos t&m de ser verificados.

Assento do condutor Banco do passageiro

em caso algum devem ser colocados
sobre o painel de instrumentos. Caso o airbag
seja ativado nesta posicdo — no caso de um
acidente — a colisto da com os ,
a posicdo sentada dobrada e a parte do cinfo

A disttincia do apoio para a cabega até & deve 0s

ser a menor possivel. O bordo superior do apoio para

a cabeca deve estar tio alto quanto possivel, contudo,
tocar no bordo superior da cabega.

Ajustar o volante de maneira que os

fiquem pousados no aro do volante com os
braos esticados. Os estiio ligeira-
mente dobrados ao segurar normalmente o
volante e existe uma vista desimpedida para

0s insfrumentos. No caso de cinfos d9~ de sequranca que passa por cima da barriga
seguranca com regulacdo podem causar ferimentos muitissimo graves.
) de alturg, 0
Durante a conductio deve passar por
basicamente deve terse 0 — — cima do ombro, mas nio

cwidado de segurar o volante
com ambas as e ndo
indlinar a

na diregdo da
consola central para dar
um ar “fixe”.

tocar no pescoco.

Colocar o cinfo de
sequranga na
do baixo e o
jusfo quanto possivel.

0 encosto das costas
deve ser ajustado,
se possivel, na

vertical (

om o
encosto).

Deslizar as
tanto quanto possivel
de encontro ao
encosto das costas.

A dltura do assento
deve garantir uma boa
vista panordimica e os
insfrumentos devem poder
ser lidos com facilidade.

d A superficie do
\ . ove No sentido longitudinal. o to deve esh No sentido longitudinal, regular o assento para trds até a
ficar sensivelmente o meia grtudinl, Al g giucind’, 1eg para s
altura do pora-brsas. ussento deve ser puxado para poucos centimetros distéincia entre o porta-luvas e os ser de aproximada-

mente trés dedos. Se o assento estd regulado demasiado para
frds, @ interacdo enfre a eo
airbag no é ideal no caso de um acidente.

trds s6 até ao ponto em que 0s
nio fiquem esficados
quando se pisam os pedais.

de distancio da



visivelmente mais para a frente. No caso do boneco
idoso, o centro de gravidade mais baixo resultaria
numa penetra¢do mais acentuada do boneco na su-
perficie do assento, de maneira que este mergulha-
ria por baixo do cinto ventral em caso de coliséo.

A TECNOLOGIA MODERNA PROTEGE TAMBEM 05
CICLISTAS E MOTOCICLISTAS

Os jovens estdo expostos a um risco mais elevado
de sofrer um acidente na circulagdo rodovidria, ndo
apenas como ocupantes de um veiculo ligeiro de pas-
sageiros, mas principalmente quando se deslocam de
bicicleta ou de motociclo. Os nimeros referidos no
capitulo “Ocorréncia de acidentes” demonstram isto
inequivocamente. Os sistemas da seguranga ativa e
integrada em veiculos ligeiros de passageiros e vei-
culos pesados de mercadorias como principal forma
de combater os acidentes ganham cada vez mais im-
portancia. Além disso, também a tecnologia instala-
da nos veiculos de duas rodas pode contribuir para
baixar o namero de vitimas de acidentes. Tal como
detalhadamente apresentado no Relatério de segu-
ranga rodoviaria DEKRA 2020 sobre o tema “Mo-
bilidade sobre duas rodas” e inequivocamente fun-
damentado pelos testes de condugdo no DEKRA
Technology Center no Lausitzring da DEKRA, a
controlabilidade dos travdes em bicicletas com tra-
voes de disco a frente e atras, por exemplo, é melhor
do que com outros sistemas de travdes, tanto em
faixas de rodagem molhadas como secas. No caso
de pedelecs, um sistema de travagem antibloqueio
(ABS) traz um grande acréscimo de seguranga, pois
assegura uma travagem controlada e estavel mesmo
em condic¢des dificeis.

O ABS deu provas principalmente em motoci-
clos pois impede um bloqueio das rodas. Especial-
mente perante travagens a fundo ou desacelera-
¢oes fortes em pavimento escorregadio, o sistema
faz com que os motociclos consigam parar de for-
ma essencialmente mais segura e sejam mais fa-
ceis de controlar nos limites da fisica da condugao.
Ao mesmo tempo, é evitado o perigoso bloqueio da
roda dianteira, que, por regra, resulta numa queda.
Os motociclistas podem, assim, acionar os travoes
com a maxima for¢a. Entretanto, existem desenvol-
vimentos técnicos da tecnologia ABS para motoci-
clos no sentido de um controlo eletrénico da esta-
bilidade, que é, ja ha muito, conhecido na area dos
veiculos com mais do que um eixo como ESP e esta
ja generalizado entre os mesmos.

Quando, apesar disso, ocorre um acidente com
feridos, em determinadas circunstancias, uma cha-

mada de emergéncia realizada o mais cedo possivel
marca a diferenca entre a vida e a morte, principal-
mente em caso de ferimentos graves. Embora, por
essa razdo, o eCall seja ja um componente obrigatd-
rio para novos modelos de veiculos ligeiros de pas-
sageiros com homologac¢do da UE ap6s 31 de margo
de 2018, ainda ndo existe qualquer obrigacéo rela-
tiva ao eCall para motociclos. Os beneficios deste
sistema estdo a vista: especialmente em aci-
dentes com um s6 veiculo, quando o
motociclo e os respetivos ocupantes,
em certas circunstiancias, nao sao
visiveis para os utentes da estra-
da que os seguem e nio existem

ABS DEU
PROVAS COM
MOTOCICLOS

marcas do acidente.

MEDIDAS DE TUNING POR
VEZES PERIGOSAS EM
CICLOMOTORES

Quando se fala de veiculos de duas
rodas motorizados, ndo nos podemos
esquecer das motocicletas, scooters e ciclo-
motores que os jovens adoram e as scooters elétri-
cas que tém cada vez mais popularidade. O facto de
estas aceleras estarem na moda tem seguramente a
ver com o facto de a aquisi¢do e a manutengdo serem
relativamente econdémicas. Tem-se a disposi¢ao um
meio de transporte pratico e acessivel com o qual
se vai com desembarago para a escola, o centro de
formagdo ou a universidade sem ter de depender do
“taxi dos pais” ou dos transportes publicos. Precisa-
mente em regides rurais, as motocicletas, scooters e
companhia constituem a entrada no transporte pri-
vado motorizado, o primeiro passo no sentido da
mobilidade auténoma e independente.

W Testes de colisco da DEKRA,
entre outros, com o prototipo
de um boneco idoso, mostraram
novamente a importdncia da
posicdo sentada correta para os
passageiros

O desejo de independéncia é um fator impor-
tante para os jovens. Dentro do grupo de amigos, a

-
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W Na /isia, o nimero de
jovens acidentados com
veiculos motorizados de
duas rodas é o mais alfo do
mundo fodo
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posse de um veiculo é algo fixe e invejavel. Em con-
traste com a limitagdo da velocidade maxima na
Alemanbha, que é de cerca de 25 km/h para as mo-
tocicletas e 45 km/h para os ciclomotores. A ten-
tagdo para aumentar a velocidade méxima impos-
ta pela construgio através da manipulagido técnica
nos veiculos é grande; tal como a pressdo de perfil
especifica do grupo etario. As medidas de tuning
h4 ja muito tempo que podem ser encontradas nes-
ta categoria de veiculo. Antes como hoje, estas al-
teragdes mecénicas na constru¢io podem ser fei-
tas através de manipula¢des no sistema de escape
ou na zona da transmissdo. Entretanto juntaram-
se inumeras altera¢des inadmissiveis no sistema
eletrénico dos veiculos com os chamados kits de
tuning que podem ser adquiridos por pouco di-
nheiro através da internet.

ALTERACOES NA CONSTRUCEQ
FREQUENTEMENTE INADMISSIVEIS

Poucos utilizadores pensam nas consequéncias
que estas modificagdes podem acarretar. Com as
medidas de tuning inadmissiveis, os veiculos de
duas rodas perdem a sua homologacdo e nio po-
dem circular mais nas vias publicas. Além dis-

s0, a velocidade mais elevada que pode
ser atingida, em certas circuns-
tancias, leva a que seja neces-
saria uma outra categoria de
carta de conducio e, con-
sequentemente, verifica-se
uma condu¢do sem carta
de condugdo. Nas motoci-
cletas classicas acresce que
estas estdo estruturalmente
concebidas para a sua velo-

KITS
DE TUNING
ESCONDEM
PERIGOS

cidade maxima imposta pela construgao. Isto pode
causar um problema, nomeadamente, para os siste-
mas de travoes que ndo estdo concebidos para as ve-
locidades superiores. Além disso, devido a carta de
condugéo invalida, as companhias de seguros tém
a possibilidade de reduzir ou negar na totalidade
as prestagdes em caso de acidente com danos. Mas
nem todas as medidas de tuning representam um
risco de seguranca. Através da instalagdo profissio-
nal de um sistema de travdes desportivo, por exem-
plo, a poténcia de travagem do veiculo de duas ro-
das pode ser significativamente aumentada, o que,
por sua vez, traz consigo uma vantagem de segu-
ranga em situagdes de travagem criticas.

Que tipo de alteragdes inadmissiveis na constru-
¢do estd presente nos veiculos é decisivo no 4mbito
dos controlos de trafego, mas também ap6s aciden-
tes. Se os veiculos motorizados, sejam de que tipo
forem, chamarem a aten¢do no trafego rodovidrio,
a policia tem a possibilidade de solicitar a inspegao
dos mesmos quanto a alteragdes inadmissiveis na
construgdo por especialistas ou peritos externos.
O departamento de investigagdo de acidentes da
DEKRA reune os resultados das inspeg¢des técni-
cas de veiculos realizadas pelos peritos da DEKRA
numa base de dados prépria. Uma das primeiras
publicagdes de resultados de analises é a série de re-
latdrios técnicos da DEKRA “Falhas técnicas” que
teve a sua primeira edi¢gdo em 1977.

A analise do periodo entre 2016 e 2019 reve-
lou que, em 50,0% das motocicletas inspeciona-
das apos acidentes e 26,7% dos ciclomotores ins-
pecionados apds acidentes, existiam alteragdes na
construgdo comprovadas (Diagrama 17). No mes-
mo periodo, apenas 4,2% dos veiculos ligeiros de
passageiros inspecionados ap6s um acidente apre-
sentavam alteragdes inadmissiveis na construgao.
Também em controlos de trafego, a quota de alte-
ragdes inadmissiveis na construgdo é visivelmen-
te elevada entre veiculos de duas rodas. Assim, em
77,3% das motocicletas inspecionadas, em 52,0%

dos ciclomotores inspecionados e em 74,5%
dos motociclos com matricula oficial
inspecionados, foram encontra-
das alteracdes inadmissiveis na
construgdo. Os valores apods
controlos de trafego sdo, por
natureza, mais elevados,
pois os veiculos sdo espe-
cificamente selecionados
pela policia e encaminha-
dos para posterior inspe¢éo
especializada.




FALHAS RELEVANTES PARA O ACIDENTE NUM
QUARTO DOS CICLOMOTORES E MOTOCICLETAS

As medidas de tuning para aumentar a velocidade
maxima foram sendo encontradas frequentemente
ao longo dos anos nos veiculos motorizados de duas
rodas, especialmente em motocicletas, mas tam-
bém em investigacdes apo6s acidentes rodovidrios
e apos controlos de trafego. Além das alteragdes
inadmissiveis na construgio, os peritos da DEKRA
também investigam os veiculos quando a causa do
acidente ndo é clara ou quando ocorre um acidente
rodovidrio grave com feridos. Neste caso é princi-
palmente investigado se existiu uma falha técnica
e se esta teve influéncia na ocorréncia do acidente.

Neste contexto, deve considerar-se que a “falha
técnica” referida na estatistica oficial nem sempre
estd ligada a uma causa de acidente. Em muitos ca-
sos, sdo ai referidas as falhas que estdo imediata-
mente patentes no local do acidente, como pneus
desgastados com profundidade do piso de zero mi-
limetros. Eventualmente um perito investiga o vei-
culo também numa oficina e, se necessario, des-
monta mddulos e/ou analisa a versdo do software
a respeito de dados guardados. O perito apura as
falhas (como “O travio no eixo traseiro esta inope-
rante”), determina o efeito da falha face as carac-
teristicas do veiculo (como “Resta apenas 70% da
poténcia de travagem efetivamente disponivel”)
e determina entdo a influéncia das caracteristicas
do veiculo alteradas sobre a sequéncia do aciden-
te e, em particular, a criagdo do acidente. No caso
especifico, os peritos da DEKRA dividem as falhas
no veiculo relevantes para a seguran¢a em trés ca-
tegorias: falhas contributivas (as falhas, apesar de
terem favorecido o acidente, nido foram o tnico de-
sencadeador), falhas eventualmente causais (nes-
te caso ndo é possivel provar com certeza absoluta
que o acidente deve ser atribuido a respetiva falha)
e falhas causais (uma falha técnica que inequivoca-
mente desencadeou o acidente).

Adicionalmente sdo também levantadas as fa-
lhas técnicas que ndo tiveram impactos diretos e
comprovaveis sobre o acidente, mas que numa ins-
pecio geral representam uma falha pequena, signi-
ficativa, perigosa ou insegura para circulagao. Inde-
pendentemente de se tratar de uma falha relevante
para o acidente, no periodo de 2016 a 2019 foram
determinadas falhas técnicas em mais de metade
dos ciclomotores e motocicletas apds um acidente
rodoviario (Diagrama 18). Se nos reportarmos ex-
clusivamente a falhas relevantes para o acidente,
uma analise aprofundada dos anos 2016 a 2019 de-

Alteragdes na construgdo comprovadas

Apds acidente rodovidrio, proporcdo de alteragdes na construco ~ 4,2% 14,0%
Apds controlo de frdfego, proporgto de alteragdes na consfrugdo  55,4% 74,5%

Falhas técnicas comprovadas apés acidentes rodovidrios

Proporcdo de falhas técnicas 22,3% 28,4%
Falhas relevantes para o acidente 6,6% 12,2%

monstrou que, em cerca de um quarto dos ciclomo-
tores abaixo de 50 km/h e num quinto das moto-
cicletas puderam ser encontradas falhas relevante
para o acidente. Em contraste, esta propor¢ao em
inspegdes de veiculos ap6s um acidente em veiculos
ligeiros de passageiros era de “apenas” 6,6% e nos
motociclos com matricula oficial era de 12,2%. To-
dos estes nimeros fundamentam a importéncia da
inspegdo técnica periddica também para os veicu-
los motorizados de duas rodas.

50,0%
77,3%
Fonte: DEKRA

61,8%
23,5%
Fonte: DEKRA

‘ Sintese dos factos

* Veiculos em conformidade com as
normas e tecnicamente impecaveis
sdo um dos pilares da seguranca
rodovidria. A inspegdo periédica
dos veiculos é, por isso, indispen-
savel.

® Principalmente uns bons travées
contribuem muitissimo para evitar
acidentes ou, pelo menos, minimi-
zar as consequéncias do acidente.

* O programa eletrénico de estabi-
lidade ESP ndo deve faltar em ne-
nhum veiculo de um recém-encar-
tado.

Um contacto fiavel e estavel entre
os pneus e a faixa de rodagem é
essencial em todos os estados da
estrada. Pois s6 entdo é assegura-
do que também sistemas de assis-
téncia como o ABS ou ESP podem
funcionar eficazmente.

® Por isso, logo aquando da compra
do automével usado, dever-se-d,

em certas circunstdncias, reservar
uma parte do or¢amento disponivel
para medidas de inspecGo e manu-
tengdo necessdrias.

O elevado potencial de perigo
pode ser reduzido com meios téc-
nicos, especialmente, na fase de
recém-encartado. Aqui, o progres-
so constante na digitalizacdo das
propulsées automéveis em con-
junto com o equipamento de co-
mando desempenha um papel de-
cisivo.

¢ A conjugagéo de assento, cinto e

airbag enquanto sistema completo
apenas pode proteger da melhor
maneira uma pessoa se a posicdo
sentada for a correta.

O ABS também reduz o perigo de
acidentes em pedelecs e motociclos.
As alteracdes inadmissiveis na
construcdo em ciclomotores escon-
dem riscos de seguranca elevados.
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Infraestrutura

As estradas devem ser intuitivas

Além da tecnologia automével e do fator humano, é também crucial uma infraestrutura funcional e eficiente para a segu-
ranga rodovidria, sobretudo, dos jovens. A primeira prioridade deve ser a eliminagdo dos fatores favordveis aos aciden-
tes através de medidas rodovidrias e reguladoras do tréansito e, além disso, a atenuagdo dos locais de perigo de forma
que, em caso de acidente, as consequéncias sejam tdo minimas quanto possivel.

A;estatisticas de acidentes de intimeros paises
ostram que cerca de dois tercos dos jovens
com idades compreendidas entre os 18 e os 24 anos
perdem a vida em acidentes rodoviarios em estradas
nacionais. Os motivos para tal sdo variados. A velo-
cidade excessiva e a condugéo sob o efeito do alcool
ou de drogas contribuem para esta situagéo, tal como
o excesso de confianca e a capacidade ainda nio es-
pecialmente desenvolvida para avaliar corretamen-
te a estrada com curvas possivelmente estreitas e de
adaptar em conformidade o estilo de condugdo. Uma
avaliacdo dos dados do rastreio de seguranca rodo-
vidria desenvolvido pelo Ministério dos Transpor-
tes de Baden-Wiirttemberg (uma ferramenta que,
sob esta forma, ainda deve ser inica na Europa até
a data) apresenta um quadro interessante em relagéo

05 RAIOS DE CURVA MAIS APERTA-
DOS ESTAO, GERALMENTE, ASSOCIA-
DOS A UM MAIOR RISCO DE ACIDENTE
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aimportancia da infraestrutura para a ocorréncia de
acidentes, sobretudo, com jovens condutores. Os da-
dos analisados para o presente relatério remontam
aos anos de 2016 a 2020 e referem-se a ocorréncia
de acidentes fora das localidades, excluindo autoes-
tradas, ou seja, em estradas nacionais e em estra-
das municipais. De acordo com estes dados, cerca de
20% das pessoas causadoras de acidentes ao volante
de um veiculo ligeiro de passageiros nestas estradas
em Baden-Wiirttemberg enquadrava-se na faixa eta-
ria entre os 18 e os 24 anos. A titulo comparativo, no
grupo etdrio muito maior dos 25 aos 64 anos, encon-
travam-se no total quase 60%.

Dividindo a ocorréncia de acidentes pelo periodo
indicado, é possivel ainda determinar, entre outras
coisas, que os jovens ao volante de um veiculo ligeiro
de passageiros estiveram envolvidos em acidentes, em
termos proporcionais, cerca de duas vezes mais fre-
quentemente do que os condutores dos 25 aos 64 anos,
acidentes esses que resultaram da perda de controlo
do veiculo (28,6 em relagdo a 14,5%). Uma divisao por
categorias de estrada mostra, especialmente no caso
das estradas nacionais e municipais, uma propor¢do
significativamente superior de tais acidentes rodovia-



rios para jovens (30,9 em relagdo a 14,9%). Os moti-
vos para tal sdo evidentes, as estradas nacionais e mu-
nicipais, que se estendem por 22 167 quilémetros da
rede rodoviaria em Baden-Wiirttemberg (as estradas
nacionais contabilizam 4202 quilémetros), englobam
uma maior propor¢ao de estradas com uma largura
das faixas de rodagem inferior e apresentam assim
também raios de curva mais estreitos. Por este mo-
tivo, as pessoas inexperientes tém precisamente mais
dificuldades em seguir o tragado da estrada com o vei-
culo. Geralmente, as vias rdpidas possuem uma nor-
ma de construgédo superior devido a respetiva im-
portincia acrescida na rede rodovidria e ao respetivo
volume de trafego acrescido associado.

Em 25,3% dos casos, os jovens estiveram envolvi-
dos em acidentes fora da cidade (sem autoestradas)
com um veiculo que virava ou cruzava (no caso dos
condutores com 25 a 64 anos, em 33,3% dos casos). Os
acidentes em trafego paralelo com veiculos na mesma
dire¢do ou em diregdo oposta foram causados por jo-
vens em 26,4% dos casos (no caso dos condutores com
25 a 64 anos, em 27,5% dos casos). A velocidade desa-
justada ou a ultrapassagem da velocidade permitida
foi associada aos jovens, consoante o tipo de causa do
acidente e categoria de estrada, em termos proporcio-
nais duas vezes e meia a cinco vezes mais frequente-
mente do que aos condutores dos 25 aos 64 anos. Cer-
ca de um ter¢o dos acidentes causados por um jovem
ocorreu a noite, tendo “apenas” ocorrido um em cada
quatro acidentes no caso dos condutores dos 25 aos
64 anos. A categoria de estrada nio teve qualquer in-
fluéncia no valor. No caso dos jovens, a estrada esta-
va molhada, suja ou coberta de neve em um terco dos
acidentes, situando-se este valor em 28% no caso dos
acidentes causados por condutores dos 25 aos 64 anos.
Também neste caso, a categoria de estrada néo teve
qualquer influéncia no respetivo valor.

ELEVADA GESTAO DA SEGURANCA

Mesmo que os dados mencionados se limitem a Ba-
den-Wiirttemberg, estes podem ser muito represen-
tativos de ocorréncias de acidentes comparaveis na
circulagdo rodovidria em muitos outros paises do
mundo. Néo é por acaso que, por exemplo, a Comis-
sao Europeia considera as infraestruturas como uma
parte essencial da sua politica de melhoria da segu-
ranga rodovidria. Desta forma, nao se trata apenas
de novos projetos de construcdo, mas também, em
particular, do aumento direcionado do nivel de se-
guranca das estradas existentes, tal como alicer¢ado
pela diretiva da UE 2019/1936 de 23 de outubro de
2019 que altera a diretiva 2008/96/CE relativa a uma

Jacobo Diaz Pineda

Diretor-geral da associagdo de

transporte rodovidrio espanhola

Condutores jovens = Condutores de risco

Tome uma posicdo soliddria, incon-
formada, honesta, participativa e
pronta a enfrentar os desafios da
formagdo, da digitalizagdo e da
transicdo ecolégica, assim como da
eliminacdo da desigualdade. Se-
gundo o “Relatério sobre os jovens
em Espanha de 2020, estas sdo as
especificidades que caracterizam a
atual geracdo de jovens no nosso
pais. Atributos aos quais ainda se
deve acrescentar que estes sdo os
espanhéis com a melhor formagdo
da histéria. Também em matéria de
educacdo rodovidria.

Isto porque os individuos no gru-
po etdrio entre os 15 e os 29 anos
nasceram no contexto da sensibili-
zagdo para o comportamento segu-
ro ao volante enquanto passageiros
e enquanto pedes. Uma extraordi-
ndria situagdo de partida, que ain-
da assim ndo parece garantir a mo-
bilidade segura deste grupo, uma
vez que outros fatores como a crise
econdmica, a elevada taxa de de-
semprego dos jovens e a procura
de meios de transporte mais susten-
tdveis entram em jogo e levaram ao
surgimento e & répida divulgagdo
de novos sistemas e modelos de mo-
bilidade, entre os quais os chama-
dos veiculos de mobilidade pessoal.

Vemo-los em calgadas. Em par-
ques. Em complexos desportivos e
instalacdes recreativas. E cada vez
mais frequentemente circulam nas

estradas ou nas ciclovias. Estes ndo
necessitam de carta de conducdo,
é possivel recorrer as infraestrutu-
ras existentes para a respetiva utili-
zagdo e ndo implicam um elevado
investimento, dai que todos estes
fatores expliquem o sucesso destes
modelos nas cidades, sobretudo en-
tre os jovens.

Um estudo atual da empresa
MAPFRE revela que os acidentes
com trotinetes elétricas aumentaram
em 31,6% em Espanha durante o
ano de 2020, situando-se a faixa
etdria das pessoas afetadas entre
os 16 e os 35 anos. A jungdo en-
tre diferentes massas e velocidades
na mesma via constitui o terreno
fértil perfeito para este tipo de aci-
dentes, que ndo diminuem e que,
provavelmente, irdo ainda aumen-
tar de forma exponencial nos préxi-
mos anos.

A boa noticia é que a solugdo
é relativamente simples. E preci-
so construir faixas de rodagem se-
paradas ou trocos paralelos para
cada meio de deslocagdo: autocar-
ros, veiculos particulares, bicicletas
e veiculos de mobilidade pessoal.
Para este efeito, sdo todavia neces-
sdrios investimentos. No entanto, é
necessdrio desenvolver, sobretudo,
uma sensibilizagdo para o proble-
ma e existir a vontade de o solucio-
nar. A seguranca dos nossos jovens
condutores depende disso.

gestdo da seguranca da infraestrutura rodovidria.
Entre outros, os aspetos como o estado da superficie
da estrada, a previsibilidade do tragado da estrada, a
percetibilidade da faixa de rodagem, a concegéo das
bermas, as marca¢des da faixa de rodagem, a conce-
¢do das areas de cruzamento e de entroncamento ou
a criagdo de opgdes evasivas e de ultrapassagem tam-
bém desempenham um papel importante.

Na verdade, além do estado da superficie da estrada,
a percetibilidade do trajeto da faixa de rodagem e das
faixas de rodagem especificas em diferentes condi¢oes
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Infraestrutura

de iluminagdo e atmosféricas também constitui antes
de mais um fator essencial para a seguranga rodovié-
ria em estradas nacionais. As classicas marcagdes da
faixa de rodagem, os refletores rodovidrios, os postes
delineadores e as placas orientadoras colocadas antes
das curvas sdo assim utilizados para efeitos de orienta-

Saul Billingsley

Diretor Executivo da FIA Foundation

Mudanca do equilibrio entre exigéncia e necessidade

Somos regularmente lembrados de
que as criangas sdo o futuro. Qual é
entdo o aspeto do futuro da mobilida-
de para os jovens em tempos de emer-
géncia climdtica? Irdo os milhares de
adolescentes, que na sextafeira falta-
ram & escola pelo futuro, pedalar tam-
bém no futuro ou irdo contentar-se, tal
como os seus avés da geragdo de 68
outrora radicais, com o conforto de
um SUV2 Irdo realmente os jovens na
era digital, em que uma viagem de
tdxi ou o aluguer de uma bicicleta ou
de uma trotinete estd apenas & distan-
cia de um botdo, investir os escassos
recursos num automével dispendioso
que 95% do tempo ndo é utilizado,
apesar de viverem como a primeira
geragdo cujas oportunidades de ren-
dimento e de casa prépria tal como a
sua esperanca de vida irdo diminuir
em vez de aumentar?

Pelo bem do planeta, das nossas
cidades, da satde e do bom senso,
devemos esperar que o idealismo ju-
venil prevalega. Mais do que nunca,
estd na altura de questionar e corrigir
a ideologia dominante de que o futu-
ro pertence ao automével particular, e
que hd 100 anos domina as estradas,
arrasa as comunidades, asfalta as au-
toestradas e que contribuiu para as
alteracdes climéticas devido ao con-
sumo de combustiveis fésseis. A “his-
téria de amor para com o automével”
é um mito que os avidos publicitdrios
da indUstria automével na década de
1960 inventaram. Contudo, o dia a
dia com engarrafomentos, ar contami-
nado e amolgadelas nos parques de
estacionamento dos supermercados
ndo é exatamente romantico.

A geragdo Z parece compreen-
der esta situacdo mais do que qual-
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quer outro grupo antes o fez. Se
existe atualmente uma relacdo amo-
rosa, entdo esta é a relacdo com o
smartphone. O smartphone constitui
uma porta de acesso aos amigos,
as noticias, as fofocas e aos mexe-
ricos, aos contactos e aos filmes,
permitindo ainda conduzir um meio
de transporte particular diretamente
até & porta de casa, indicar quando
passa o proximo autocarro, calcular
um percurso a pé e estimar o tempo
necessdrio para chegar ao destino.

Muitos jovens, talvez mesmo a
maioria, ainda desejam conduzir
um automével, mas o equilibrio en-
tre a utilizacdo e a necessidade mu-
dou. Enquanto politicos e ativistas,
é nossa missdo garantir que esta
mudanga continua e que a forma
como o espago urbano e os trans-
portes publicos sdo projetados e
providenciados facilita as pessoas
(ndo s aos jovens, mas também ao
outro grupo populacional em cresci-
mento, os idosos; e evidentemente a
todos os que ficam entre estes dois
grupos) fomarem as decisdes certas
em matéria de mobilidade, porque
estas sdo as decisdes Sbvias.

Em muitas cidades de crescimen-
to répido do hemisfério sul, os politi-
cos ainda estdo a elaborar um futuro
que serd dominado pelo automével.
Estes constroem novas autoestradas
urbanas e viadutos, derrubam casas
e destroem alamedas verdes e fron-
dosas para dar lugar ao “progres-
so”. No entanto, a sua visGo ndo é
o futuro e estou confiante de que os
jovens (como os jovens ativistas ins-
piradores que no ano passado disse-
ram a verdade na COP26 do poder)

nos irdo conduzir noutra direcdo.

¢d0. A concec¢do das bermas de estradas nacionais de-
sempenha um papel importante, tanto para evitar aci-
dentes como também para reduzir as consequéncias
dos acidentes. Esta constitui o primeiro elemento de
orientacdo do condutor quanto a0 modo como a estra-
da continua. Ao mesmo tempo, esta providencia uma
expectativa relativamente ao restante estado da estrada
einfluencia assim, por exemplo, a selecio da velocidade
de forma direta. Por conseguinte, é realmente necessa-
rio evitar as discrepancias entre o trajeto da estrada e o
estado da estrada sugeridos e reais.

MELHOR PROTECAO EM CASO DE COLISAO COM
UMA ARVORE

Um tema constantemente debatido de forma con-
troversa ¢ a plantacdo nas bermas. No que diz res-
peito a indica¢do do trajeto seguinte da estrada, a
alameda ¢é praticamente imbativel. Com efeito, as
arvores junto a estrada, independentemente de es-
tarem plantadas sequencialmente, de se situarem na
orla das florestas ou de estarem isoladas, ocultam
um risco muito elevado para os utentes da estrada
em caso de colisdo. Além de que estas constituem
obstaculos visuais. Os animais selvagens podem
sair de tras das arvores ou dos arbustos e correr su-
bitamente para a estrada, os entroncamentos sdo
identificados demasiado tarde e, a alternancia de luz
entre claro e escuro faz com que pedes e ciclistas,
mas também os outros veiculos sem iluminacio, s6
sejam visiveis num momento bem mais tardio.

Uma vez que ndo é possivel abater iniumeras drvo-
res ao longo das estradas nacionais por varios motivos,
esta op¢ao fica fora de questdo. O que nio se entende
¢ que ainda continuem a ser plantadas pequenas arvo-
res na vizinhanga imediata de estradas nacionais. Os
arbustos podem ser uma variante igualmente adequa-
da do ponto de vista ecolégico e da seguranga técnica
na projegdo das estradas. Estes permitem a imobiliza-
¢do dos veiculos numa grande area e de forma relati-
vamente suave. Em locais com um potencial de perigo
conhecido devido a arvores que ndo podem ser deslo-
cadas, as barreiras de protegdo ou os amortecedores de
impacto constituem muitas vezes solugdes possiveis.
As barreiras de protecao ajudam a continuar na faixa
de rodagem no caso dos condutores que perderam o
controlo dos veiculos e a evitar a colisdo contra obsta-
culos que se encontram do outro lado. Através da ab-
sor¢do de energia no lado do sistema e da moldagem,
também se tenta travar os veiculos que embatem com
cargas reduzidas para os ocupantes, sem que ocorra
um “ricochete” para o transito em sentido contrario.
Para os motociclistas, devem ser adotadas medidas de
protecéo separadas, por exemplo, sob a forma de vigas.



MEDIDAS REGULADORAS DO TRANSITO

Outro problema relacionado com os acidentes em es-
tradas nacionais reside no facto de as ultrapassagens
ndo raramente acabarem em colisoes frontais ou saidas
em derrapagem da faixa de rodagem. Uma visibilida-
de insuficiente, um erro de avaliagdo das distancias e
das velocidades, assim como a prépria impaciéncia sdo
apenas alguns dos motivos para a decisdo, muitas vezes
fatal, de ultrapassar. E precisamente nas estradas na-
cionais com elevada densidade de veiculos pesados de
mercadorias que ocorrem significativas diferencas de
velocidade e surge o desejo em muitos condutores de
veiculos ligeiros de passageiros de ultrapassarem o mais
rapidamente possivel. Neste caso, devem ser criadas op-
¢des adequadas. A solugdo ideal seria, tal como pratica-
do na Suécia hé varios anos, a ampliagdo a quatro fai-
xas de rodagem das estradas nacionais com a separagdo
fisica entre as faixas de rodagem de sentido contrario.
Também ¢é possivel aumentar a seguranca rodoviaria
nas estradas nacionais através de faixas de rodagem
de ultrapassagem estruturadas em trogos combinadas
com proibi¢des de ultrapassagem, bem como através
dos limites de velocidade. No entanto, a imposi¢ao, por
exemplo, de velocidades maximas permitidas por si s6
ndo proporciona um acréscimo de seguranca. S6 quan-
do os utentes da estrada respeitam as regras, é possivel
aproximarmo-nos do efeito pretendido. Tem por isso
de existir o risco de os excessos de velocidade serem de-
tetados e punidos. Nos Paises Baixos, é praticado um
sistema em que a estrada é criada de modo a circular-se
automaticamente a velocidade que estd ai prevista. Uma
concecdo das estradas inteligente pode reduzir a neces-
sidade de monitorizacgdo da velocidade permitida.

Uma coisa é evidente, a seguranga rodoviaria tem
custos. E a este nivel sdo, frequentemente, muito sig-
nificativas as medidas de melhoria da infraestrutura.
Uma infraestrutura fidvel e segura constitui também a
espinha dorsal da economia de um pais, assim como da
mobilidade individual e, consequentemente, da quali-
dade de vida. Além disso, o planeamento a longo prazo
e uma utilizagdo dos recursos orientada para a segu-
ranga podem poupar dinheiro com o passar do tempo.
Quem ndo planta hoje drvores na vizinhan¢a imediata
da berma da estrada, ndo tem de pagar por isso no fu-
turo dispendiosas barreiras de protecdo; quem restau-
ra o pavimento da faixa de rodagem em larga escala e
executa novas marcacoes, estd a atuar de modo mais
economico do que através da permanente reparacéo de
danos que véo surgindo e degradando cada vez mais
profundamente os materiais das estradas.

Em ultima instancia, o objetivo deve ser sempre a
criagdo de uma estrada intuitiva e concebida de forma

tolerante a erros. Isto significa que o utente entende
por si s6 de forma intuitiva, gragas a concegio da es-
trada, qual o comportamento de condugio e qual a ve-
locidade que lhe séo exigidos. Os locais perigosos sio
identificados como tal. Ao mesmo tempo, a estrada
proporciona reservas de seguranca suficientes, para
que um condutor recupere rapidamente o controlo do
seu veiculo apds um erro e para que, se possivel, nio
ocorra qualquer acidente, ou entdo para que as conse-
quéncias do acidente sejam menos graves.

Sintese dos factos

* As estradas nacionais com fai-
xas de rodagem apertadas e
raios de curva reduzidos ocul-
tam riscos especialmente eleva-
dos para os recém-encartados.

Através de medidas rodovig-
rias e medidas reguladoras
do trénsito devera ser possivel
atenuar, tanto quanto possivel,
potenciais locais de perigo.

ranca.

¢ A concecdo das bermas de
estradas nacionais desempe-
nha um papel importante, tan-
to para evitar acidentes como
também para reduzir as con-
sequéncias dos acidentes.

* Nas estradas nacionais, deve
evitar-se a colocacdo de dr-

W /s drvores junto d estrada
representam um risco elevado
para os ufentes da esfrada em
caso de colisdo

vores para a conce¢do imediata
das bermas. Os arbustos podem
constituir uma alternativa viavel do
ponto de vista ecolégico e da segu-

No caso dos percursos com uma pro-
porcdo notéria de colisdes de trafego
em sentido contrdrio, recomenda-se
a ampliacdo coerente a duas faixas
de rodagem com a separagdo fisica
entre as faixas de rodagem de senti-
do contrdrio ou uma alternéncia en-
tre frogos de uma faixa de rodagem
e duas faixas de rodagem.

O objetivo de todas as medidas em
matéria de infraestruturas deve ser,
em Ultima insténcia, a criagdo de uma
estrada intuitiva e concebida de for-
ma folerante a erros.
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Conclusdo

4

A seguranca rodovidria dos jovens é um
desatio global

Com cerca de 175 000 pessoas entre os 15 e 24 anos mortas em acidentes rodovidrios em todo o mundo, estima-se que
este grupo etdrio represente cerca de 15% de todas as mortes na estrada em 2019. 80% destas correspondem a jovens do
sexo masculino. Para reduzir os nimeros, existe toda uma necessidade de intervencdo numa série de pontos, como este
relatério demonstrou. As medidas nos dominios da tecnologia automével e das infraestruturas rodovidrias devem ter uma
prioridade t&o elevada como uma maior consciencializac@o dos riscos por parte de todos os utentes da estrada.
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4 anos que a Organizagdo Mundial da Satde

(OMS) e a organizagdo por si cofundada, em
2009, Youth for Road Safety (YOURS) afirmam
que todos os anos, em todo mundo, morrem mais
jovens entre os 15 e os 29 anos em acidentes ro-
doviarios do que por VIH/SIDA, maléria, tuber-
culose ou homicidio. Até aos dias de hoje, pouco
mudou. Embora o ndmero absoluto de pessoas
mortas ou gravemente feridas na estrada neste
grupo etario tenha diminuido ao longo dos anos,
ainda se encontra muito acima da média das res-
tantes faixas etarias em relagdo a 100 000 ou a um
milhdo de habitantes. Os jovens estdo maioritaria-
mente envolvidos em acidentes como ocupantes
de veiculos ligeiros ou de motociclos.

Os riscos assumidos consciente ou incons-
cientemente sdo bem conhecidos. A velocidade
excessiva, o excesso de confianca, o efeito do 4l-
cool e de drogas e a distragdo tém um papel tdo
importante como néo usar cinto de seguranca e
andar de bicicleta ou motociclo sem capacete. Se

os recém-encartados, em particular, circularem
também em estradas mais pequenas fora das zo-
nas urbanas, com raios de curva mais estreitos, e
possivelmente ao volante de um veiculo mais an-
tigo com falhas técnicas, o risco de acidente mul-
tiplica-se.

Para contrariar a situa¢ido de forma eficien-
te e sustentavel a longo prazo, sdo necessarios
grandes esforcos de todas as partes envolvidas.
A tecnologia automével, assim como a infraes-
trutura rodovidria, a legislacdo e o controlo do
trafego, a educagio rodovidria, juntamente com
campanhas de acompanhamento, a formagio de
condutores e muitas outras medidas no ambito
da prevencao e redugdo das consequéncias dos
acidentes, sao fatores importantes. A inspec¢do
periddica dos veiculos também néo deve ser es-
quecida, a fim de assegurar a funcionalidade dos
componentes mecanicos e eletrénicos dos siste-
mas de seguranca dos veiculos. Apesar de todas
as medidas tomadas, cada pessoa é e continuara



a ser, num futuro previsivel, quem tem
maior influéncia na ocorréncia de um
acidente.

COOPERACAOQ JUSTA

Um comportamento consciencioso, a
concentragao constante no transito, a
correta avaliagdo das proprias capaci-
dades e uma forte aceitagdo das regras
por parte de todos os utentes da estrada
sdo essenciais. E com razdo, por exem-
plo, que o Cddigo da Estrada alemio
afirma que: “Qualquer pessoa que par-
ticipe no trafego deve comportar-se de
modo a que ninguém seja lesado, colo-
cado em perigo, obstruido ou importu-
nado mais do que o inevitavel tendo em
conta as circunstancias.”

O facto é que os jovens ndo tém ex-
periéncia no trafego rodoviario. Muitas
vezes, a distancia percorrida de carro
¢ de apenas alguns milhares de quilé-
metros por ano. O inquérito da For-
sa da DEKRA, que ja foi citado varias
vezes neste relatério, demonstrou, por
exemplo, que 40% dos condutores en-
tre os 18 e os 24 anos percorrem de car-
ro em média menos de 5000 quiléme-
tros por ano e 25% conduzem cerca de
5000 a 10 000 quilémetros. A experién-
cia de condugido insuficiente signifi-
ca que, em muitas situagdes, os jovens
condutores ainda ndo reagem como os
utentes da estrada “experientes” espera-
riam, levando a que estes, por sua vez,
expressem a sua aparente irritagdo ao
aproximarem-se demasiado ou buzina-
rem ruidosamente. Um comportamento
a que assistimos com frequéncia. Nao é
por acaso que 84% dos jovens entre os
18 e os 24 anos, no inquérito da For-
sa, gostariam que todos os envolvidos
no trafego rodovidrio mostrassem mais
considera¢do uns pelos outros. 79% an-
selam por um comportamento menos
agressivo. Naturalmente, tal comporta-
mento também pode ser observado re-
petidamente entre os utentes da estrada
mais jovens. Contudo, a grande maio-
ria, deve ser expressamente enfatizado,
¢ discreta e circula em conformidade
com os regulamentos.

‘ As reivindicacdes da DEKRA

¢ Todos os utentes da esirada devem fer
consciéncia da sua responsabilidade na
estrada, tanto para consigo préprios
como para com os outros, € comportar-se
sempre com consideracéo e cooperagéo.

Geralmente, os condutores pouco ex-
perientes que obfiveram recentemente a
carta de conducdo conduzem de acordo
com as regras e, em particular, cumprem
rigorosamente os limites de velocidade.
As passagens demasiado préximas e as
manobras de ultrapassagem de conduto-
res “experientes” desorientam-nos e in-
duzem-nos a comportar-se de forma ar-
riscada. Os recém-encartados necessitam
e beneficiam particularmente da conside-
ragdo de outros.

» Comportamentos especialmente perigo-
sos, tais como o dlcool e drogas ao vo-
lante, a distragdo com o smartphone ou
ultrapassagens excessivas do limite de
velocidade t&m de ser rigorosamente
proibidos, controlados e punidos.

O problema da distracdo ao volante
deve ser abordado com uma estratégia
de integragdo. Neste contexto, devem
ser exploradas as possibilidades de con-
cecdo pedagégicas, técnicas e juridicas.
¢ A distracdo como causa de acidente
deve ser incluida como uma categoria
separada em qualquer estatistica na-
cional de acidentes rodovidrios.

¢ Para recém-encartados, deveria existir,
em todo o lado, uma proibi¢éo absoluta
de conduzir sob a influéncia de dlcool.
As experiéncias realizadas em varios
paises comprovam a eficacia.

O grau de disseminagdo e utilizagdo de
sistemas telematicos de feedback, por
exemplo, deve ser aumentado.

* Na maioria dos paises, as medidas di-
rigidas a publicos especificos levaram
a redugdes significativas nos acidentes
com recém-encartados mais jovens em
comparagdo com o resto da populagdo.
Estas medidas abrangentes devem ser
regularmente adaptadas e continuadas.

e Os recém-encartados mais jovens do
sexo masculino representam um risco
muito acima da média para si préprios
e para os outros. Este grupo deve ser o
foco do trabalho no émbito da seguran-
¢a rodovidria, mesmo antes de iniciar a
formacdo de condugdo.

A obtengdo da carta de condugdo em
varias fases ja provou ser eficaz em
muitos locais e deve, portanto, ser intro-
duzida em mais paises.

* Somente um teste tedrico e pratico
transparente, padronizado e de alta

qualidade para a obten¢do de uma
carta de condugdo, e independente
das escolas de conducdo, pode garan-
tir os padrdes de qualidade necessa-
rios para a formacdo de condutores.

Qualquer individuo que tenha sido
condenado por participar em corridas
ilegais deve ter, em cada caso indivi-
dual, a sua aptidéo para conduzir mé-
dica e psicologicamente examinada.

O cinto de seguranca, enquanto salva-
vidas n° 1, tem de ser colocado nos lu-
gares da frente e nos bancos traseiros
no inicio de cada viagem.

Os utilizadores de veiculos de duas rodas
motorizados e nGo motorizados deveriam
usar sempre um capacete adequado, in-
dependentemente do facto de tal estar ou
ndo prescrito no quadro regulamentar em
questdo. Os motociclistas devem usar ves-
tudrio de protecdo completo.

Ja durante a formacdo dos condutores,
deve ser transmitido como manusear

os sistemas de assisténcia ao condutor
e as funcdes de conducdo auténomas,

e devem igualmente ser esclarecidos

os limites destes sistemas. Idealmente,

a utilizagdo segura destes sistemas se-
ria também uma componente do exame
para a carta de conducdo.

A funciondlidade dos componentes me-
canicos e eletrénicos dos sistemas de
seguranca dos veiculos tem de estar ga-
rantida ao longo de toda a vida do vei-
culo. O conteudo da inspecdo periédica
dos veiculos a motor deve ser adaptado
regularmente em conformidade.

A formacdo de conducdo prdtica deve
ser concebida da forma mais abrangen-
te possivel, em todos os paises, no que
diz respeito as caracteristicas da estrada
(dentro das localidades, estradas nacio-
nais estreitas, autoestradas) e as condi-
¢oes de iluminacdo (conducdo noturna).

Considerando o facto de que muitos jo-
vens sofrem acidentes fatais em estra-
das nacionais, ao construir novas estra-
das ou realizar as respetivas alteracdes
na construcdo de estradas, deve ter-se
como objetivo principal as estradas au-
toexplicativas com uma concegdo das
bermas tolerante ao erro.

A substituicdo de arvores danificadas
ou destruidas na berma da estrada de-
verd ser suspensa. Sempre que possivel,
e se tal for necessario, devem ser plan-
tadas arvores — ou melhor, arbustos —
a uma distancia suficiente da berma da
estrada.
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