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NOCOES GERAIS DE SEGURANCA RODOVIARIA

Introducéo

Dada a importancia extrema de se falar em Seguranga Rodoviaria, torna-se relevante que
este conceito seja definido. Assim, podemos dizer que o conceito de seguranca
rodoviaria pode ser entendido sobre trés perspectivas:

— Como avalia¢do da sinistralidade actual
— Como meta a atingir no que toca a reducdo dos acidentes e controle das suas conse-
quéncias

— Como conjunto das acgdes destinadas a atingir os objectivos atras mencionados

Nesta sequéncia, justifica-se a preocupagdo na obtencdo de uma clara visdo sobre o
transito e os seus elementos, 0 utente, o veiculo e 0 ambiente e também sobre as técnicas
e os processos adequados a sua gestao.

Deste modo, como forma de fundamentar as ac¢des de prevengdo, torna-se necessario
debrucarmo-nos igualmente sobre os acidentes, sobretudo sobre os factos que os determinam.

O transito rodoviario

Trafego é o conjunto dos veiculos, dos passageiros e das mercadorias que circulam numa
via de comunicacdo, considerados em globo ou separadamente (trafego de veiculos,
trafego de passageiros e trafego de mercadorias).

Trénsito ¢ o movimento de trafego — das pessoas, animais e veiculos que utilizam uma via.
Os elementos do transito podem ser descriminados desta forma:
— O utente — Toda a pessoa (pedo, condutor ou passageiro) que esta envolvida no transito.

O utente ¢ o principal responséavel por tudo o que acontece na estrada, pois esta na origem
do transito e determina a sua evolugdo

— O velculo — Classificam-se como veiculos os automaveis, os autocarros, os camides, 0s
motociclos, os ciclomotores, as bicicletas, os eléctricos e troleicarros, os veiculos de
tracgdo animal, os veiculos agricolas e as maquinas industriais



— O ambiente— Constituido pela estrada, pelo clima, pela orografia e hidrografia, pelo tipo
de pavimento, pelo tipo e composic¢do do transito e pelo sistema de leis existente, assim
como pela forma como elas sdo impostas

Designa-se por interac¢ao a ligagdo estabelecida entre o utente, o veiculo e o ambiente,
através do qual circulam informagdes e se enviam instru¢des. As informagdes tém
origem, em geral, no ambiente. O utente recebe-as, compara-as com as que tem em
memoria, escolhe a ac¢@o que julga mais adequada e acciona os comandos do veiculo.

Esta accdo ¢ determinada por elementos conscientes, mas igualmente pelas
particularidades da dindmica inconsciente do seu mundo mental.

Analisaremos sistematicamente o utente, o veiculo e o ambiente.

O utente

E através dos orgdos sensoriais — visdo, audi¢do, olfacto, gosto, tacto e cinestesia
(sentido de equilibrio) que os individuos contactam com o meio que os rodeia. De igual
modo, os utentes da estrada utilizam os o6rgdos dos sentidos para se orientarem e
deslocarem no transito. O sentido mais importante ¢ o da visdo, em seguida vem o
ouvido e o cinestésico (equilibrio), sendo os restantes utilizados ocasionalmente. Reage-se
mais rapido aos estimulos tacteis, sonoros e visuais € muito mais lentamente as
alteragdes do equilibrio (cerca de trés vezes mais tempo, que para os anteriores).

O utente, ao receber através dos sentidos qualquer estimulo responde, quer de forma
automatica (acto reflexo), quer de forma ndo automatica. Neste ultimo caso, podem-se
identificar varias fases. O estimulo é detectado, em seguida ¢ identificado, depois sdo
procuradas as solugdes que a experiéncia aconselha, opta-se por uma delas e finalmente
executam-se as diligéncias necessarias para alcangar o fim escolhido. Todo este processo
leva algum tempo — tempo de reacgdo — entre 0,5 segundos nas solugdes simples e 3 a 4
segundos nas mais complexas (ver Anexos 1 e 2).

Factores que afectam a eficiéncia do utente:

— ldade — Os o6rgdos dos sentidos alteram-se com a idade. Os individuos mais idosos tém
tempos de reaccdo mais longos do que os mais jovens, pior capacidade para ver de noite,
e ouvido menos sensivel

As criangas coordenam com dificuldade as informagdes recebidas e avaliam mal as
distancias e as velocidades. Actuam em geral de forma irreflectida. Sdo, portanto, as
faixas etarias das criangas ¢ dos idosos os grupos de populagdo mais susceptiveis a
exposicdo do erro avaliativo, e por assim dizer as suas consequéncias

— Fadiga — Pensa-se que a fadiga ¢é responsavel por 20 a 30% dos acidentes de viagdo.
Conduzir durante muito tempo, sem intervalos, impede o controlo simultdneo da
velocidade e da trajectoria, ndo sendo aconselhavel conduzir por mais de duas horas
seguidas. Palpebras pesadas, cdibras e dores nas costas sdo sinais de fadiga

— S0no — Quando ndo dormem o suficiente os condutores ficam irritadigos e tém reacgdes
mais lentas. Quando privados de sono por muitas horas, quatro em cada cinco condu-
tores, adormecem ao volante e o quinto passa por periodos de sonoléncia



— Alcool — Afecta todas as capacidades fisicas, psiquicas e motoras, tanto mais profundas
quanto maior Taxa de Alcool no Sangue (T.A.S). Mesmo ingerido em pequenas
quantidades, o condutor fica com as suas capacidades diminuidas. De entre os principais
efeitos conta-se a desinibig@o, a redugdo do campo visual, a menor capacidade de E.V.P.
(Exploragao Visual Perceptiva), o aumento do tempo de fixacdo, a redugio da capacidade
de readaptagdo apds encadeamento, a visao dupla ¢ a descoordenagdo psicomotora

Uma vez ingerido, a absorc¢do do alcool inicia-se imediatamente ¢ distribui-se por todo o
corpo. A absor¢do ¢ maior e mais rapida com o estdmago vazio, e mais lenta com o
estomago cheio. Por sua vez, a ecliminagdo do alcool ¢ feita muito lentamente
(principalmente pelo figado): cerca de 0,01g/1 (gramas de alcool por litros de sangue) em
cada hora, o que significa que, por vezes, depois de uma noite de sono, apdés uma
“noitada” podemos acordar com uma taxa elevada!

Relembre-se que a condugdo com uma taxa de 0,05 g/l é proibida por lei, sendo
considerado uma contra-ordenagdo grave. A partir de 0,08 g/l ¢ uma contra-ordenagio
muito grave (ambas as contra-ordenagdes obrigam a pagamento de uma coima e que
pode ir até a inibicdo de condugio até dois anos) e a partir de 1,2g/1 é um crime que pode
Ser punido com prisdo (ver Anexo 3)

— Doencas e medicamentos (drogas) — A ingestao de certos medicamentos pode provocar
alteracdes na capacidade de reacg¢do e de avaliagdo das situagdes. Deste modo, os
individuos podem incorrer em riscos pouco razoaveis, o que em conjunto com a redugao
da capacidade de reagir aumenta o risco de acidente. O condutor a quem receitam um
medicamento, deve perguntar ao médico, se tem interferéncia na capacidade de conduzir

— Estados emocionais — A vivéncia de estados emocionais intensos, como a tristeza, a
irritabilidade ou estados elevados de ansiedade sugerem uma interferéncia consideravel
na realizacdo da tarefa de condugao

\eiculo

Existem conhecimentos basicos sobre o funcionamento do veiculo que se revelam da
maior importancia, e que aqui sucintamente diferenciamos:

Luzes

Os condutores tém necessidade de transmitir aos outros utentes — condutores ou pedes —
as suas intengdes. Para esse fim, os veiculos estdo dotados de equipamento adequados:
indicadores de mudanga de direc¢do, “stops”, luzes de emergéncia. Como € sabido, parte
da condugdo pode ter que se realizar durante a noite, pelo que os veiculos estdo munidos
de fontes luminosas que delimitam o espaco por eles ocupado, luzes de posi¢do. De igual
forma dispdem de luzes destinadas a iluminar o caminho a percorrer, os farois.

Ver e ser visto ¢ algo fundamental, pelo que existem aspectos a ter em atengao:
No ver — Luzes: alcance, alinhamento (situagdo com o veiculo carregado), zona

iluminada/distancia de paragem
— Vidros: sistema de ventilagdo, lava e limpa para-brisas



— Retrovisores (angulos mortos)
— Cor do veiculo

No ser visto — Luzes
— Reflectores e retro-reflectores

Na manutencdo — Conservagdo e limpeza
— Dotar o veiculo com um conjunto de lampadas de substitui¢ao
— Inspeccionar frequentemente o sistema eléctrico do veiculo (bateria e
lampadas)
— Proceder a substituicdo quando apresentem anomalias de funciona-
mento (cor, intensidade)

Pneus

Sdo a ligacdo entre o veiculo e a via. A constituicdo e o estado da sua banda de
rolamento, em conjunto com o estado e constituicdo do piso, determinam a aderéncia.
Esta, conjugada com a rigidez do pneu a tor¢@o, condiciona a estabilidade e a capacidade
de manobra de um veiculo.

Suspensio

E aligagdo elastica colocada entre os rodados e a caixa de um veiculo, destinada, por um
lado, a proteger de danos ou incoémodos as coisas ou pessoas transportadas, e por outro,
a manter os rodados sempre em contacto com o piso, de forma a tornar a aderéncia
sempre a maior possivel.

Travdes

Sédo os 6rgaos que permitem aos condutores, quer reduzir a sua vontade a velocidade dos
veiculos, quer manté-los imobilizados quando o necessitam. A for¢ca que desenvolvem,
deve ser proporcional ao peso suportado por cada eixo, e nestes nao deve haver diferenca
entre os rodados.

Ambiente

Também o ambiente, como contexto onde o veiculo e o condutor se inserem, assume um
grau de significancia elevado, e onde poderemos destacar:

Infra-estrutura

Na estrada ha que ter em conta a qualidade do piso, o tragado em planta e perfil, a
sinalizagdo vertical, horizontal e luminosa. Sempre que o trinsito o justifique, as
intersec¢des devem ser desniveladas, e de noite a via deve ter uma boa iluminagdo. Onde
necessario devem existir passagens para peoes.

Orografia e hidrografia

As estradas em zonas montanhosas t€ém que se adaptar as formas do terreno tendo em
geral muitas curvas e inclinagdes acentuadas. A existéncia de cursos de agua, exigindo
pontes para a sua travessia, origina, por vezes, dificuldades no escoamento do transito
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Conduc@o em vias urbanas

A distribuicdo demografica tem uma grande importancia no transito, pois zonas de
grande concentragdo humana produzem em geral grandes densidades de transito. Nas
zonas pouco povoadas, o transito ¢ pouco denso e em geral fluido. Nas zonas urbanas o
transito ¢ intenso e variado, havendo uma multiplicidade de cruzamentos e sinais e ¢
necessaria uma especial ateng@o as constantes solicitagdes do meio ambiente.

Conducdo em auto-estradas

Os estudos realizados e a propria experiéncia comum demonstram que as auto-estradas
sdo, sem duvida, as vias de comunicagdo mais rapidas e mais seguras. Em comparacao
com as vias de outras classes, o numero de acidentes em auto-estrada ¢ pequeno. No
entanto, como reverso da medalha quando ocorrem tém consequéncias muito mais
graves.

Por definigdo, as auto-estradas destinam-se ao transito rapido e possuem separagdo fisica
entre os sentidos de trafego, acessos condicionados e inexisténcia de cruzamentos de
nivel. As curvas sdo amplas. S3o0 assim permitidas velocidades mais elevadas (120km/h).

Cuidados a ter com:

— Monotonia — O bom estado do piso, a largura e ainda a sinaliza¢do das auto-estradas,
transmitem uma sensagdo de seguranca que leva alguns condutores a diminuir a sua
vigilancia. Se isto acontecer o condutor pode ser surpreendido e ndo ter tempo para
efectuar a manobra conveniente ou emenda-la

— Distancia de seguranca — A velocidade obriga a que se mantenha uma maior distancia de
seguranga entre os veiculos

— Ultrapassagens — Ter um especial cuidado ao iniciar as ultrapassagens uma vez que os
veiculos circulam a uma maior velocidade. Nas auto-estradas véem-se muitos condutores
que, por ignorancia e desconhecimento da lei ou apenas por mero desrespeito, circulam
continuamente na faixa da esquerda. Uma vez que esta faixa de circulagdo s6 pode ser
utilizada para ultrapassagem, logo que a manobra esteja concluida o condutor deve
retomar a faixa da direita

Clima e condicdes atmosféricas adversas

O numero diario de horas com luz natural varia ao longo do ano. Em geral, em épocas
com menor niamero didrio de horas de Sol, ha aumento de intempérie. A conjugagdo
destes factos torna a condugdo mais perigosa, quer pela reducdo da visibilidade, quer
pela diminuicdo de aderéncia.

A chuva, nevoeiro, neve e gelo sdo condi¢gdes do ambiente que podem contribuir para
que os riscos de circulacdo automovel aumentem consideravelmente. Porém, esse
aumento das situagdes de risco € devido, em grande medida, a comportamentos
inadequados dos condutores que subestimam a influencia negativa que essas condi¢des
podem exercer na seguranca da estrada e ndo adoptam as formas de actuacdo necessarias
€ mais justas para “vencer” os perigos que podem surgir.
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Independentemente das atitudes e comportamentos do condutor, o bom estado de
funcionamento do veiculo, factor de grande importancia para a seguranga da circulagao
em condi¢des normais, assume face a existéncia de condi¢des atmosféricas adversas, um
significado muito maior. Exige um maior cuidado e frequente manutengdo dos principais
orgdos do veiculo, nomeadamente travdes, amortecedores, pneus, sistema de iluminagao.
Depois, cabe ao condutor encontrar respostas satisfatorias aos problemas que este
ambiente desfavoravel lhe coloca e que se situam essencialmente ao nivel das condigdes
de visibilidade e ao nivel do comportamento do veiculo.

Condicdes atmosféricas adversas, os seus perigos e cuidados a ter:
Chuva Aderéncia reduzida (primeiras chuvas, lengois de agua, risco de
derrapagem)
Hidroplanagem (desacelerar e ndo travar)
Pocas (desequilibrio do veiculo, travdes, buracos)
Visibilidade (retrovisores e vidros embaciados)
Comportamento dos outros utentes (reduzir a velocidade, aumentar a
distancia de seguranga, acender as luzes)
Nevoeiro Perda de visibilidade
Perda de aderéncia
(reduzir a velocidade, acender as luzes, aumentar a distancia de seguranca,
estar atento aos sintomas de cansago e Stress que normalmente ocorrem)
Gelo eneve Aderéncia muito reduzida
Visibilidade muito reduzida

(circular a velocidade muito reduzida, ndo realizar manobras bruscas com
o volante, acelerador ou travido, identificacdo de indices de existéncia de
gelo, utilizagdo de correntes ou dispositivos semelhante, adoptar uma
posicao de maos no volante mais baixa de forma a suavizar a sua rotagao)

\ento Afecta a trajectdria do veiculo, em fungdo da velocidade, carga, dimensdes
e tipo de veiculo (reduzir velocidade, estar especialmente atento a
necessidade de compensar eventuais efeitos com o volante, na realizagdo
de ultrapassagens de veiculos de pequenas ou grandes dimensdes, a
configuragdo do terreno)

Conducdo nocturna

A condugdo nocturna impde condi¢des de circulacdo significativamente diferentes das que
se verificam de dia. Perante esta diversidade, os condutores reagem de modo diferente.
Alguns preferem conduzir a noite, o que ¢ justificado por haver menos transito e
poderem ver a distancia a aproximag@o dos outros veiculos. Outros consideram que
conduzir a noite ¢ uma verdadeira preocupacao.

Estudos realizados revelam que cerca de 30% dos acidentes de que resultam lesdes
corporais ocorrem de noite. Tendo em conta que a intensidade de trafego ¢ menor em
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cerca de 5 vezes do que de dia, isso quer dizer que cada km percorrido a noite comporta
um risco pelo menos duas vezes maior que a mesma distancia percorrida durante o dia.

A conducdo nocturna envolve especificidades que exigem certas atitudes e precaugdes
por parte do condutor, dispensaveis a luz do dia. E importante ter-se a nogio exacta de
quais sdo os factores negativos da condug¢do e compensa-los através de atitudes
conscientes ao volante:

— E um erro considerar as estradas “desertas”. Ha a tendéncia a adoptar comportamentos
de risco, ndo esquecer que “os outros” pensam e agem do mesmo modo

— A visibilidade ¢é reduzida. A visdo humana alcanga distdncias menores e os objectos
tomam aspecto muito diferente, a visdo do condutor esta limitada &s zonas iluminadas
pelos fardis (100 metros para os maximos e 30 para os médios). No cruzamento com

outros veiculos em sentido contrario é obrigatério o uso dos médios pelo que ¢
importante que a velocidade seja reduzida

— O nivel de vigilancia: é importante ter em atengdo este aspecto pois a visao lateral ¢
praticamente nula

— A avaliag@o das velocidades e distancia ¢ sujeita a distorgdes, pelo que se devem evitar
as ultrapassagens, excepto quando houver a certeza absoluta de que se podem efectuar
em seguranca

— Os orgdos de iluminagdo e sinalizagdo devem encontrar-se ¢ perfeito estado de
conservagdo e limpeza (sujidade pode absorver 40% da luz emitida pelos fardis de
direccdo e pelos stops) e bem direccionados (médios) para evitar o encadeamento

Em caso de encadeamento o condutor deve:

— Nao olhar para a fonte luminosa

— Reduzir a velocidade

— Dirigir o olhar para a berma direita

— Focalizar a vista a distancia iluminada pelos seus médios e orientar-se pela berma

— Nunca retaliar: as possibilidades de acidente aumentam substancialmente (sdo os dois
encadeados)

Tipo de transito

A existéncia no transito de veiculos de dimensdes e velocidades muito diferentes origina
um aumento de riscos ¢ uma reducio da velocidade média. A coexisténcia de veiculos
de caracteristicas semelhantes permite melhor escoamento e menos perigo.

Legislacdo e fiscalizacéo

Para que o transito se processe eficazmente ¢ necessario que existam leis adequadas as
diversas situagdes previsiveis. De igual modo, devem existir 6rgaos que imponham a lei
de forma a motivar o comportamento correcto dos utentes.
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Aderéncia

E um dos aspectos da interacgio (ligagdo estabelecida entre o ambiente, veiculo e utente)
e deriva da forca de contacto estabelecida entre o material que constitui a banda de
rolamento do pneu e o material que constitui o piso da estrada. Depende de igual modo,
da for¢a que o pneu exerce sobre o piso ¢ do estado das superficies em contacto. A
aderéncia permite que os veiculos descrevam as trajectorias desejadas, e que acelerem e
desacelerem quando necessario. A distdncia da travagem, percurso feito pelo veiculo
desde o accionar do travao até a paragem, ¢ dada, em plano horizontal, pela férmula:

V2
d=——"—
19,6 x f

d = distancia de travagem
v = velocidade do veiculo em metros por segundo

f= coeficiente de aderéncia

Cosficiente de aderéncia

Estado do piso Coeficiente
Asfalto seco e limpo 0,8
Solo médio 0,65
Macadame 0,5
Solo hiimido 0,3
Asfalto lamacento 0,18
Asfalto com lama espessa 0,1

Porque ocorrem os acidentes?

O utente, o veiculo e o ambiente formam uma cadeia através da qual circulam
informagdes e instrugdes e se executam determinadas tarefas. Um acidente resulta, quer
de uma interrupgdo deste fluxo devido a inoperacionalidade de qualquer dos elementos
da cadeia, quer da distor¢do das informagdes e instrugdes, quer ainda da incorrecta
execucdo das tarefas necessarias. Assim, procurou-se dar uma forma organizada as
diversas circunstancias coexistentes com a ocorréncia dos acidentes. As falhas
imputadas aos elementos do transito, utente, veiculo e ambiente podem agrupar-se em:
erros de percepcao, erros de decisio, erros de execucao, erros a outros niveis, aceitacio
voluntéria de um risco elevado, falha mecanica e perigo inevitavel. Convém referir que
a existéncia de falhas ou distor¢des nos primeiros cinco niveis acarreta a ndo
coincidéncia entre o risco objectivo e o risco subjectivo, o que coincide com a ocorréncia
de muitos acidentes.
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Factores dos acidentes

Utente

— Erro de percepgéo — Distracgdo, visdo ma, ma interpretagdo dos sinais de perigo, ma
previsao das acgdes dos outros

— Erro na decisdo — M4 avaliagdo do veiculo e do ambiente, lentiddo, panico

— Erro na execucdo — Reacgdo lenta, descoordenacdo, ignorancia sobre o veiculo

— Erro a outros niveis — Falta de vigilancia devido a doengas, fadiga ou alcool

— Aceitacdo voluntéria de risco levado — Irresponsabilidade, exibicionismo

— Falha mecanica — Nao controlar os indicadores do veiculo, avaliar mal a carga deste
e descurar a sua manutencdo

— Perigo inevitdvel — Provocar um acidente para evitar um mais grave

\eiculo

— Errosde percepcdo — Vidros sujos ou pouco transparentes, campo de visao restrito, ma
iluminag¢éo da trajectoria
— Erros na decisdo — Resposta do veiculo pouco estavel induzindo em erro

— Erros na execugdo — Deficiente posi¢do de controlos e necessidade de forga excessiva
para os manobrar, direc¢do sensivel, travdes deficientes

— Erros a outros niveis — Poluigdo do habitaculo induzindo menor vigilancia
— Aceitacdo voluntéria de umrisco elevado — Veiculos de grande poténcia

— Falha mecanica — Concepgéo deficiente, defeitos de constru¢do, componentes gastos
ou deficientes

Ambiente

— Erros de percepgdo — Ma sinalizagdo, obstrugdo da via, condi¢des climatéricas
adversas, via mal concebida

— Erros na decisdo — Situagdes perigosas mal assinaladas, perigos surgindo subitamente.

— Erros na execucdo — Aderéncia baixa, vento lateral forte

— Aceitacdo voluntéria de um risco elevado — Fiscalizagéo deficiente, sangdo penal e
social insuficiente

— Falha mecénica — Pavimento irregular, provocando a ruptura dos pneus e de outros
componentes

— Perigo inevitavel — Catastrofes naturais, outros veiculos conduzidos de forma
deficiente, obstaculos na via, etc.
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Factor es inconscientes associados aos acidentes

Geralmente, a causa dos acidentes é atribuida a factores externos e, de facto, muitos
deles serdo. No entanto, esta perspectiva tem por base uma concep¢ao do mundo que se
cinge apenas a realidade manifesta e a relagdes de causalidade directa e linear.

Do ponto de vista psicodindmico, ha uma realidade latente, que estd por de tras da
aparente, na qual ocorrem fenémenos ndo visiveis nem directamente acessiveis e
mesuraveis. Podem ocorrer, entdo, num sujeito uma série de circunstancias internas,
desconhecidas por ele, que se ordenam e encadeiam numa sequéncia convergente, nao
linear, que podem resultar num acidente. Ainda assim, o acidente aparece como um
acontecimento subito e inesperado.

No acto do acidente ha um certo grau de perturbagdo do funcionamento da consciéncia,
que se manifesta através de um compromisso da sensorialidade. Desta forma se explica
a confusdo, a inabilidade e a distractibilidade que intervém na sua génese. Estas
situagdes desenvolvem-se fora do controle dos sistemas conscientes, ndo dependendo da
vontade, residindo ai o seu perigo. Provocar um acidente pode ser, neste sentido, um acto
inconscientemente intencional.

O acidente é um processo com uma origem, um desenvolvimento ¢ uma finalidade, um
sentido. Nele participam “Sistemas Coordenados de Causas em Interac¢cdo Reciproca e
Circular” (Granel, 1998). Interac¢do esta que se da entre varios factores. Existem trés
factores ou causas predominantes que interagem entre si. Em primeiro lugar, ha que ter
em conta os elementos externos facilitadores, tomando o exemplo dos acidentes de
trabalho, ma iluminacao ou equipamento deficiente. Contudo, o autor sublinha o facto
de estas ndo serem condig¢des necessarias, suficientes ou mesmo especificas sendo que
existem acidentes sem que estes elementos facilitadores estejam presentes. Por vezes, as
instrugdes e as normas de seguranga sdo claras, porém tal pode ndo ser suficiente.

A segunda condicdo apontada por Granel (1998) remete para o facto de, a0 mesmo
tempo que a energia das respostas inatas e adquiridas que proporcionam reacgdes
psicomotoras adequadas, como a ateng@o e ac¢ao sensorio-motora oportuna para evitar
o acidente, ha uma simultanea activagdo das reacgdes destinadas a realizagdo de um acto
supostamente indevido e propenso a provocacdo de um acidente. Granel refere-se neste
caso a um modelo inconsciente e arcaico através do qual se expressam determinados
estados emocionais. Trata-se de um padrdo onde se condensam os acidentes passados,
ontogenéticos e filogenéticos, e que esta directamente relacionado com o “arquivo” de
memoria referente a actos e respostas de violéncia e agressdo. Segundo o autor, esta ¢
uma condi¢do fundamental e universal ao acidente, necessaria portanto, mas nao
suficiente ainda que latente a todos os seres humanos.

A terceira condi¢ao apontada pelo autor, esta sim necessaria e determinante, tem a ver
com um numero de circunstincias vitais que jogam um papel importante no mundo
interno do sujeito. Circunstincias estas que determinam o momento do acidente. Do
ponto de vista do autor, esta “situacdo existencial” determinante do acidente é um estado
de stress muito particular no qual o sujeito esta perante um conflito interno. Conflito este
que se prende com uma situagdo de mudanca iminente, dificil e contraditoria, que se
transforma num dilema insuportavel. A intensidade da excitagdo e da dor impedem a
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representagdo psiquica que permitiria a sua contengdo e expressdo em palavras,
reflexdes, em sonhos ou fantasias (Granel, 1998).

Estas condutas de verdadeiro risco sdo frequentemente acompanhadas por mecanismos
de negacdo, associados a sentimentos de omnipoténcia, desencadeados pela frustracdo
ou pela vergonha. Podem ocorrer num sujeito uma série de circunstancias internas,
desconhecidas por ele, que se ordenam e encadeiam numa sequéncia convergente, nao
linear, que podem resultar numa série repetitiva de acidentes. Ainda assim, cada novo
acidente aparece como um acontecimento subito e inesperado.

A compreensao aprofundada dos acidentes, seja qual for o contexto em que ocorram,
surge como essencial no planeamento de estratégias prevengdo. Poderemos,
eventualmente, prevenir acidentes posteriores numa mesma pessoa, mas no que diz
respeito aos restantes casos estamos, de certa forma, incapacitados de evitar o acidente.

PREVENCAO E SEGURANCA RODOVIARIA

Sucintamente pode distinguir-se preven¢do de seguranca, referindo que prevengao é um
conjunto de medidas ¢ meios utilizados de modo a evitar os acidentes ¢ diminuir os
danos deles derivados, com o objectivo de que a seguranga aumente e seja eficaz.

Quando se fala de prevencado é importante ter um conhecimento profundo do transito, das
suas caracteristicas e das técnicas que se destinam a controla-lo. Assim, pode dizer-se que
todo e qualquer estudo sobre o transito deve ser encarado do ponto de vista preventivo, o
que resulta do facto do acidentes rodoviarios serem consequéncia de erros ou de falhas
humanas derivadas da deficiente concepgéo do sistema Homem — \eiculo — Meio.

A execugdo das medidas de prevengdo exige que o objectivo “aumento da seguranca
rodoviaria” seja encarado sobre trés aspectos: evitar o acidente, reduzir os danos
corporais e materiais causados e aumentar as hipoteses de sobrevivéncia.

Os meios e as medidas de combate ao acidente destinados a actuar antes da ocorréncia
do mesmo integram a prevencao activa (ou meios de seguranga activa) enquanto que
aqueles destinados a funcionar no acidente de forma a limitar os danos constituem a
prevencdo passiva (ou seguranga passiva).

Seguranca activa

Entre as medidas de seguranca dirigidas ao utente e destinadas a actuar antes do
acidente, destacam-se: as campanhas de seguranca, a educacdo dos pais e das criangas,
o ensino da condugdo e de técnicas de condugdo defensiva e o controle do alcoolismo.
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Passemos de seguida a desenvolver algumas das medidas atras mencionadas relativas a
prevencéo activa:

Utente

Campanhas de seguranca

Para se alcancar a Seguranga Rodovidria ¢ necessario comegar por sensibilizar a
populagdo para este tema, de forma a facilitar a sua adesdo a todas as iniciativas que se
mostrem necessarias. Em geral, nesta fase, recorre-se aos grandes meios de comunicagao
de massas, televisio e radio, o mesmo acontecendo, posteriormente, quando da
divulgacdo de medidas de ambito geral. Quando se visa a alteracdo dos comportamentos
pode ser util o recurso ao contacto pessoal. Quaisquer que sejam os meios empregues,
deve haver sempre concordancia e coordenacao entre eles.

Educacdo

Andar ¢ a forma mais natural e usual de locomogdo, ¢ todas as pessoas caminham todos
os dias. A existéncia do automovel colocou novas exigéncias e desafios, em especial
quando se trata de deslocacdes motorizadas, exactamente nos aglomerados urbanos mais
antigos. Aumentam, nesses casos, o risco de acidente e dificuldades adicionais a
movimentagdo de pedes. Ndo existe muita informagdo, nem mesmo muitos estudos
sobre trafego de pedes, ja que os elementos disponiveis, na sua maior parte resultam de
estudos dirigidos ao trafego motorizado. As distancias percorridas pelos pedes sdo
normalmente limitadas. Caminhar é assim o modo de locomogdo mais utilizado para
distancias até cerca de 2 km.

A distribuicao do trafego de pedes, durante o dia, depende normalmente do objectivo da
deslocagdo. O trafego de pedes dilui-se entre as 11 horas e as 17 horas, periodo
correspondeste as deslocagdes para efectuar compras, sendo as pontas coincidentes com
o inicio e o fim dos empregos.

Investigagdes realizadas, por exemplo, em paises noérdicos, t€ém demonstrado que a
maioria sdo pessoas que ndo tém emprego e, entre estes particularmente donas de casa e
reformados ndo tem tém acesso a viatura e por isso tém necessidade de recorrer a outros
meios de transporte. As criangas, os jovens, os idosos e 0s que possuem baixos
rendimentos tém menos possibilidade de acesso a um carro. Deste modo, os jovens e os
idosos andam mais a pé que qualquer outro grupo, e as mulheres mais que os homens.
Assim se vé, porque se deve dar especial as criangas, idosos e deficientes, classes alias
classificadas como Utentes de Alto de Risco:

— 1/4 das mortes em acidentes de viagdo sdo pedes. Destes, 3/4 sdo criangas e idosos

— Resultam da adop¢do de comportamentos inadequados por parte dos condutores (ndo
cedem passagem nas passadeiras, ao mudar de direcgao, etc.) e por parte dos pedes (ndo
circulam pela esquerda, em fila, etc.)

— Procedimento: Alertar os condutores para determinados indices
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As criancas
As capacidades fisicas e mentais de uma crianca desenvolvem-se gradualmente, e s6 por

volta dos 11 ou 12 anos ¢é que se pode dizer que possuem a mesma habilidade do adulto
para enfrentar o trafego motorizado.

Por outro lado, os restantes utentes tém dificuldade em detectar as criangas que, por sua
vez, tém dificuldades em enfrentar a circulagdo rodoviaria. A sua visdo ¢ a sua audi¢do
ndo estdo desenvolvidas como no adulto, é-lhes particularmente dificil avaliar as
distancias e velocidades. Emocionalmente sdo inconstantes ¢ sujeitas, sem inibigdes, as
suas proprias reac¢des e impulsos, esquecendo-se muitas vezes da complexidade do
mundo que as rodeia.

Mesmo com cerca de 8 anos, ¢ normal ficarem confusas e reagirem sem pensar, ou, se
quisermos, reagindo da forma que consideram mais adequada e que, vulgarmente, ¢ mais
perigosa. E normal que uma crianca que se encontre confusa num cruzamento
movimentado, decida que, para atravessar, a forma mais correcta de resolver a situagdo
¢ correr o mais depressa possivel.

Existe, portanto, uma responsabilidade acrescida, a de tentar circular com atencdo
especial para com os pedes, mas muito especialmente para com aqueles cujo
comportamento possa ser imprevisivel. Deve-se entdo compensar essas caréncias com
cuidados especiais da parte dos condutores.

Os professores preocupam-se cada vez mais em transmitir conhecimentos que
favoregam o desenvolvimento dos alunos. Por isso, de uma maneira geral, os professores
também se preocupam com a seguranc¢a dos seus alunos ndo s6 dentro da escola, mas
também na rua. Os alunos, que desde cedo sdo sensibilizados para a necessidade de
assumirem comportamentos correctos, vao naturalmente, quando adultos, procurar ser
mais seguros € compreensivos para com os outros na via publica.

Logo, enquanto criangas ndo conhecerem e aplicarem as principais normas de seguranca,
ndo devem circular sozinhas. Cabe, portanto, aos pais um papel fulcral na educacdo das
criangas para lhes incutir uma “preocupagdo pela seguranca’.

Os idosos

Grande parte dos idosos tém dificuldade em caminhar, ou por razdes que t€ém a ver com
o proprio processo de envelhecimento ou devido, por vezes, a doencas. O exercicio
fisico torna-se penoso, especialmente se se trata de subir escadas ou declives, e audi¢do
e a visdo estdo normalmente debilitadas. A gravidade das lesdes por acidente aumenta
também com a idade e grande parte dos idosos teme a queda.

Os idosos deslocam-se mais devagar que os jovens. Muito embora este facto ndo
constitua problema, deve ser salvaguardado quando se trata de dimensionar uma
travessia de pedes (com semaforo ou nao).

Pessoas com incapacidade

Prevé-se que existam cerca de 500 milhdes de pessoas em todo Mundo com deficiéncias
que restringem, de algum modo, a sua locomog@o. Incluem-se neste grupo pessoas que
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tém dificuldade em caminhar ou subir escadas ou declives, sobretudo aquelas que
possuem deficiéncias permanentes de visdo e audigdo.

Deste modo, podemos considerar medidas de seguranca activa ao nivel da educag@o:

— Os pais: E, em geral, por intermédio dos pais ¢ de outros parentes proximos, que as
criangas tomam o contacto inicial com o mundo que as rodeia e aprendem a movimentar-
-se nele. Por isso, ¢ por seu intermédio que aprendem as regras basicas de
comportamento no transito.

Com o objectivo de auxiliar os pais na sua tarefa, em alguns paises, tém sido criadas
associagoes, “clubes de transito” que produzem e enviam as criangas associadas, jogos
educativos que podem ser por elas montados. Conjuntamente, sdo enviados guides que
permitem aos pais utilizar os jogos para ensinar regras de transito e seguranga rodovidria.

— A escola: Os estabelecimentos de ensino sdo os locais indicados para transmitir as
criangas ¢ aos jovens todos os conhecimentos, tanto tedricos como praticos, necessarios
a uma circulagdo segura no transito. Os conhecimentos a transmitir deverdo estar
adaptados a idade dos alunos.

O ensino ndo deve ser so tedrico, mas incluir a pratica das regras aprendidas. Nédo s6 as
regras mais simples, relacionadas com o atravessamento das ruas, mas também as mais
dificeis, relacionadas com a condugdo de veiculos, passando pelas intermédias, como
seja a escolha do caminho seguro casa-escola-casa.

— Patrulhas escolares: Em alguns paises as criangas pequenas sdo protegidas por alguns
dos seus colegas mais velhos — patrulhadores — organizados em grupos — patrulhas esco-
lares —. Noutros paises, caso de Inglaterra, este trabalho ¢ feito por adultos. Em Portugal,
estas iniciativas ndo tém cobertura legal, sem a qual se torna dificil leva-las a cabo.

— Escolas detransito: Algumas entidades dispdem de pistas, desmontaveis ou ndo, dotadas
da sinalizacdo e do equipamento necessarios, para ensinar as criangas a circular com
seguranga nas ruas. Este tipo de ensino, ndo dispensa a aprendizagem em contacto directo
com o transito.

— Escola de condugéo: O ensino da condug@o de veiculos automéveis ¢ ministrado em
Escolas de Condugdo devidamente licenciadas. O ensino tem uma parte tedrica e outra
pratica. O candidato a condutor tem de receber um nimero determinado de ligdes, quer
praticas, quer tedricas.

IMPORTANCIA DA PSICOLOGIA E DOS SEUS CONTRIBUTOS

Cada individuo torna-se pessoa em fungdo das experiéncias vividas, captando os padrdes
culturais dos grupos em que se integra. A sua conduta vai sendo moldada pelos valores
que ele proprio constréi numa interac¢do permanente com o mundo. Assim, podemos
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definir o objecto da Psicologia como o comportamento do Homem em situacdo. Deste
modo, poderemos compreender que individuos diferentes poderdo dar respostas
diferentes para a mesma situagdo em fungdo das suas experiéncias passadas. Assim,
qualquer situagdo em que o individuo se encontre nunca possuira a objectividade de uma
situagdo em “si” mas serd antes uma situagdo “para ele”. O comportamento engloba
entdo todos os factores que intervieram na constituicdo da personalidade do sujeito em
situacdo, bem como a sua hereditariedade.

Como exemplo desta defini¢do poderemos desde ja pensar numa situacdo de condugdo:
perante um sinal “STOP” nem todos os condutores param, embora a situagdo seja a
mesma (fisicamente). Na realidade os condutores vém-na de maneira diferente
consoante a sua educagdo ¢ os seus valores (passado) ou a sua motivagdo actual, por
exemplo a pressa (presente).

M ecanismos psicol égicos

Tomando como exemplo a situag@o anterior, verificamos que o individuo tem que se dar
conta da situagdo (ver o sinal), tem que pensar sobre ela (parar? reduzir e passar?) e tem
que agir (parar ou continuar, olhar, etc.). Para isso o Homem possui uma série de
“aparelhos” que lhe permitem fazer estas “operagdes’. Sdo eles:

— Org#os receptores ou sensoriais — A fungio destes érgios é receber os estimulos
provenientes ndo s6 do meio externo mas também do meio interno; inscreve-se aqui
os orgaos dos sentidos: os tradicionais cinco sentidos mas também outros como o
algico (sensibilidade & dor), o térmico (calor), o equilibrio, a orientag@o e a cinestesia
(fome e sede). Os estimulos, ao excitarem um Orgdo sensorial, provocam uma
sensacao

— Orgaos efectores — Sdo os que executam os actos comportamentais. Sio eles as
glandulas e os musculos

— Orgaos de conex&o ou de coordenacdo — Interpretam as sensagdes (excitagdes) e ditam
as respostas que lhe sdo adequadas

A percepcdo

Todo o organismo vivo esta situado num ambiente fisico e social ao qual se deve adaptar
colocando em jogo todo um conjunto de respostas diversas. Pois a todo o momento o
Homem ¢ “atingindo” por estimulos que tem de captar ¢ compreender de molde a
entender e a transformar o real, bem como para comunicar com os seus semelhantes.
Esta adaptacdo exige uma tomada de conhecimento do ambiente. Ao mecanismo de
reconhecimento das sensagdes chama-se percepgao.

Temos entdo que:
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Um estimulo atinge um 6rgéo sensorial
D4 origem a uma sensagao

O reconhecimento dessa sensagdo da origem a uma percepgao

No entanto, ndo reagimos perceptivamente do mesmo modo a todas as situagdes. Temos
um poder de selec¢do que permite que reajamos perceptivamente a uns e releguemos
para segundo plano outros. Tal poder de selec¢do chama-se atengdo. Faz parte integrante
da percep¢do e permite que nos concentremos de modo particular em determinados
elementos das estruturas de estimulos.

A ateng@o ¢ um processo altamente selectivo. O individuo estd continuamente sujeito a
uma corrente de estimulos que mudam sem cessar, mas atento para um nimero
relativamente pequeno desses estimulos. Varios factores contribuem para isso:

— Determinantes inerentes aos estimulos — Quando eles se impdem sem que a pessoa
tenha qualquer interferéncia nisso (um som muito alto, por exemplo)

— Determinantes inerentes ao individuo — Para que a atengfo se mantenha contribuem
outros factores que, inerentes ao proprio individuo, se vao juntar as determinantes
oriundas do meio. As criangas, por exemplo, tém mais dificuldade em manter-se
atentas que os adultos. Para que se conserve atento, o individuo tera que possuir uma
atitude, ou seja, uma orientacdo da actividade perceptiva num dado sentido. Na
conducdo, por exemplo, terd que ter a atitude activa de procura dos estimulos
significativos para a condugdo (sinais de transito, outros veiculos, etc.). Esta atitude
depende das motivagdes, dos habitos e dos grupos sociais

Psicologia e conducéo

Ninguém € capaz de se sentar pela primeira vez num carro e comecar a conduzir. Precisa
aprender. A condugdo ndo ¢, portanto, uma actividade instintiva, mas uma actividade
“adaptativa”. Aprender a conduzir é semelhante a aprender a manejar uma “ferramenta’.

A aprendizagem ¢ um momento muito importante. Para além de influenciar os
comportamentos futuros, nesta altura o aluno é ainda maleavel — as suas opinides e
atitudes ndo sdo fixas. Por outro lado, ensinar ¢ também fazer com que o aluno ¢ as suas
opinides e respostas ndo fiquem demasiado fixas, mas que sejam adaptaveis consoante
as situagoes.

O primeiro esforco do pedagogo ¢ saber quais as dificuldades a vencer para aprender a
conduzir. Para isso ¢ preciso analisar a actividade da condugo.

A psicologia oferece entdo um método de andlise da actividade de condugdo: este
método decompde a condugdo em actividades elementares (divide o conjunto das varias
actividades da condug@o em pequenas partes) e reflecte sobre os métodos mais
apropriados para ensinar estas diferentes actividades. E o que vamos ver em seguida.
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O QUE E CONDUZIR?

A andlise psicologica das tarefas em jogo na condugdo (decompor a conducdo em
actividades elementares) permite entdo definir tanto os objectivos como os contetidos da
formagdo.

Actividades inerentes (tar efas de conducéo)

Recolha de informacéo

A condugdo ¢ uma tarefa complexa e que envolve varias operagdes. A primeira tarefa ¢
a da recolha de informacdo. Como vimos na breve introdugdo a psicologia, 0 homem (e
o condutor) dispde de um conjunto de 6rgdos que lhe permite captar informagdes do
meio (6rgdos receptores ou sensoriais) bem como uma qualidade que lhe permite
reconhecer essas informagdes (percepgdo). Vamos chamar a esta actividade de recolha
de informacdo aplicada a conducdo de Exploracéo Perceptiva e vamos estudar a mais
importante, que ¢ a visual.

Exploracédo visual

Podemos defini-la como o conjunto de procedimentos utilizados para recolher os indices
criticos necessarios a execugao da tarefa da condugao. Traduz-se operacionalmente pelo
deslocamento dos olhos na cena visual. E portanto uma actividade oculomotora orientada
que depende, entre outras coisas, do que o sujeito procura no ambiente que explora.

Podemos entdo falar de uma estratégia de exploragéo ocular por parte do condutor que
testemunha a sua actividade perceptiva de tomada de informacdo ou seja: os nossos
olhos ndo se deslocam “a toa”, eles procuram activamente determinadas informagdes,
dado que cada um de nos ja sabe antecipadamente onde procurar, por exemplo, sinais
graficos horizontais ou verticais.

Para um condutor com experiéncia, na estrada, com transito fraco, os pontos de fixacdo
estdo concentrados no ponto de fuga da estrada. Pontos de fixag¢ao aparecem regularmente
na berma direita, como para efectuar um melhor controlo lateral do veiculo. Os painéis de
fixacdo, os cruzamentos, os outros utentes, sdo pontos de fixacdo bem antes do seu
atravessamento efectivo. A visdo periférica é também largamente utilizada para controlo
lateral e detecgdo de objectos em movimento que dardo depois lugar a fixacdes.

O campo visual de uma pessoa normal abrange um angulo aproximado de 170° na
horizontal e 120° na vertical. Contudo as varia¢des no tipo de células que constituem a
retina permitem somente uma visdo clara num cone de 10°. A maxima acuidade visual
limita-se a um campo contido num cone de 3°.

Qualquer objecto situado fora do campo de visdo clara ver-se-a com menor detalhe quanto
a forma e cor. Apesar disto, qualquer estimulo forte provoca um rapido movimento do
olho para o ponto de origem do estimulo, que age como uma espécie de iman.
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A velocidade a que nos deslocamos afecta a acuidade visual e o campo visual,
determinando a cada momento aquilo que somos capazes de ver. A medida que a
velocidade aumenta o campo de visdo tende a diminuir e a distancia focal a aumentar.

O treino da E.V.P. (Exploragdo Visual Perceptiva)
Como olhar e porqué? Cinco regras:

— Olhar o mais longe possivel

— Percepcionar o conjunto da situacao

— Explorar sistematicamente (incluindo espelhos)

— Procurar escapatdrias para em caso de emergéncia
— Ser visto

Actualmente ¢ dificil haver principios e métodos rigidos de aprender a E.V.P. De facto,
dado que as estratégias de E.V. estdo dependentes das hipdteses do condutor, temos de
conhecer essas hipoteses.

A experiéncia, como veremos mais tarde, é um importante factor que sempre influencia
esta actividade de exploracao visual.

A identificacdo

Identificagdo, aplicada a andlise psicologica da conducdo, significa reconhecer um
indice, ou seja, poder definir a classe de acontecimentos de que é o indicador. E entdo
um mecanismo de reconhecimento perceptivo.

Este mecanismo pode jogar-se a dois niveis diferentes: desde a simples reac¢do a um
indice (por condicionamento) até ao agrupamento em classes (nivel cognitivo).

O treino da identificagdo

Nao ha muitos estudos sobre isto mas parece que qualquer técnica que favorega a
formagdo de categorias na memoria, as faculdades de discriminacdo de indices, o
conhecimento operatério de situagdes de condugdo, pode acelerar a “aprendizagem” e
colocacdo em jogo de mecanismos de identificagdo. Técnicas de simulag@o (filmes,
diapositivos) parecem ter um papel positivo.

Tratamento da informacdo

Uma vez recolhida a informagao € preciso trata-la, ou seja, podermos pensar o que ela
nos diz para agirmos em conformidade. As principais tarefas desta “fase” sdo a previsio
e a decisao.

A previsdo

E a utilizagdo dos indices para “representar” (ver) o acontecimento futuro (o que ira ou
poderé acontecer). Mas na medida em que o condutor tem necessidade de indices com
um certo avango (ligado a velocidade do seu veiculo) em relagdo a acgdo a realizar,
pode-se falar de recolha antecipada de indices ou antecipacao.
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A antecipacdo traduz um certo nivel de regulacdo. Antecipando o que se vai passar, 0
condutor vai regulando a sua condugédo.

A previsdo consiste em antecipar acontecimentos futuros ou acgdes futuras a partir de
indices efectivamente vistos, o que lhe permite “ver”’, imaginar, o estado futuro do
sistema (ou, pelo menos, o estado provavel do sistema).

Para isto o condutor dispde de regras objectivas:

— Regras gerais de circulagdo (codigo, etc.)
— Leis que regem a dinamica do veiculo

Na previsdo, o condutor utiliza ndo so estas regras, mas também regras internas, que sdo
o resultado da interiorizag@o das regras objectivas no decurso da aprendizagem.

A previsdo e a antecipacdo sdo afectadas pela experiéncia, como veremos noutro
capitulo.

A decisdo

Temos aqui duas hipéteses para definir o nosso campo de estudo: ou damos uma
defini¢do alargada, incluindo o conjunto de processos de recolha de informagdes e
previsdo, ou limitamos a defini¢do ao momento onde se elabora o acto final, o momento
proprio ou decisdo. Embora este ultimo seja legitimo, vamos incluir aqui os outros sub-
processos estudados (E.V.P., Identificacdo e Previsdo). Assim, os elementos de base
necessarios a uma “boa” aprendizagem da decisdo sao:

— Os indices

— As alternativas de resposta

— Os diversos objectivos e as suas prioridades relativas

— As consequéncias da escolha desta ou daquela resposta

— As regras de seleccdo das diferentes respostas

— O tempo que deve haver entre a ocorréncia da situacdo e a ac¢@o da resposta

Para aplicar este esquema ao treino da decisdo seria necessario saber as classes (tipos)
de situac¢des que podem aparecer, mas ndo ha estudos aplicados a Psicologia do Trafego.
No entanto, podemos pensar que qualquer técnica que permita acelerar os processos de
E.V., de identificagdo e de previsdo terd um efeito positivo na decisdo.

Por fim, a decisdo esta dependente dos conhecimentos (¢ suas representagdes) ¢ das
atitudes cuja aquisi¢@o (veremos mais tarde) terd um papel nestas actividades.

A accéo

A utilizacdo dos comandos do veiculo, o seu dominio em variadas situagdes.

Um dos aspectos mais importantes ¢ o da automatizagéo de sequéncias sensorio-motoras
simples tais como passagens de caixa ou controlo de trajectéoria. As capacidades
mobilizadas sdo as sensdrio-motoras.

Alguns autores estudaram a aprendizagem do arranque do veiculo e da passagem de
caixa sobre a forma de uma progressdo de tipo analitico, onde cada unidade é aprendida

25



separadamente e é depois progressivamente integrada. Estes estudos mostram o interesse
de um treino intensivo na aquisi¢do de automatismos mas define também limites: o risco
de uma rigidificagdo de comportamentos.

O treino

Para certas acgdes a simples aprendizagem do gesto ndo chega. Por exemplo, ¢
necessario associar o movimento do volante a trajectéria do veiculo ou a pressdao do
travao, ou ainda a sua desaceleracdo. Esta exigéncia torna caducos os ensaios de treino
em certos simuladores nos quais um golpe de volante ndo tem efeito no desenrolar da
sequéncia simulada. Por outro lado, o treino em veiculo real € em “situagdes-problema”
(exemplo o “slalom”) permitem um treino eficaz.

De qualquer modo, parece que o problema da aprendizagem de automatismos ndo ¢ um
problema em si, ou pode ser mais ou menos facilmente resolvido. O verdadeiro
problema reside ao nivel da escolha da boa resposta e estamos entdo no problema
crucial da aprendizagem de estratégias de decisdo.

Esquematicamente, teremos entdo, como resumo:

Exploragdo perceptiva ~ Sdo os Orgdos sensoriais que captam as informagdes, mas é a
percepcao que as reconhece. Na condugdo, como noutras activi-
dades, seleccionamos certas informagdes e desprezamos outras:
para isso fazemos uma exploragdo, utilizamos uma estratégia.

Previsdo Com a informacdo que recolhemos, podemos prever o que
# podera acontecer.
Decisdo E, portanto decidir em conformidade ndo s6 com o que prevemos
¢ que ird acontecer mas também com o que nds queremos.
Accdo Depois de decidirmos, basta agir — E a utilizagdo dos comandos

do veiculo: com a pratica aprendemos a agir muito depressa, pois
ganhamos automatismos.

A importéncia da experiéncia e de aprender com a experiéncia

A experiéncia vai ter um papel importante, tanto ao nivel da recolha da informagdo como
do seu tratamento, como ainda da acgao.

No que respeita a exploragéo visual perceptiva (conjunto de processos utilizados pelo
condutor para detectar a presenga ou auséncia de indices criticos), verifica-se que 0S
padr&es de exploracdo sdo diferentes em funcdo do nivel de experiéncia do condutor:

— Na andlise da direccdo do olhar verifica-se que com a experiéncia os condutores
desenvolvem estratégias de exploracdo mais ajustadas, o que implica maior economia

— Recolhem a informacdo mais ou menos longe consoante a velocidade. Os jovens
condutores ndo manifestam esta tendéncia, utilizando um indice espacial fixo qualquer
que seja a velocidade
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— Os condutores jovens tém dificuldades em assegurar alternadamente o controle visual
da sua trajectéria e analisar visualmente o conjunto de outras informacfes presentes.
Verifica-se também que estes condutores ndo conhecem o significado dos indices
perceptivos em relacdo ao desenrolar dos acontecimentos e por isso ndo os podem
antecipar nem interpretar para prever o desenvolvimento dos acontecimentos

No que respeita a identificacdo, a medida que a experiéncia aumenta (com o contacto
com situagdes variadas de condu¢do) o condutor, embora utilize menos indices, sdo
porém mais pertinentes.

No que respeita a previsdo (transformagdo de um indice em acontecimentos possiveis)
ela baseia-a em estimativas de velocidade, distancia, trajectoria e comportamento dos
outros utentes e sdo portanto Mais incorrectas quanto menos experiéncia tiver.

Quanto a ac¢ao, sabemos que a automatizagdo das sequéncias sensorio-motoras simples,
como por exemplo o controle da trajectoria, s6 se adquire com treino por vezes
intensivo.

Conhecimentos e representacdes

O conjunto dos procedimentos estudados (para a recolha da informacdo, tratamento da
informacao e ac¢do) funcionam tendo por base, e em relacdo estrita, com o conjunto dos
conhecimentos e representagdes do condutor.

Representacdo — De modo simplificado entende-se aqui “stock” de informagdes, de
regras, de conhecimentos e de imagens mentais de que o condutor dispde em “memoria’.

Estas representagdes sfo elaboradas a partir de varios “objectos” reais:

— Cédigo da Estrada
— Dindmica de veiculo-estrada
— A seguranga rodoviaria

— O comportamento dos outros condutores

A partir destes dados “objectivos” o condutor elabora correspondentes internos, mentais,
que apresentam graus de semelhanga diversos com os objectos reais. E fundamental
fazer esta distingdo entre o “objecto” real e a sua representagdo interna pois é por vezes
esta distancia que permite explicar diversos comportamentos.

Problema: Saber em que medida se pode transformar a regra para a adoptar ao
funcionamento psicoldgico do sujeito ou transformar o sujeito para que a representagdo
seja mais adequada ao objecto.

E a formag&io que permite “ transformar” o condutor para que a sua representacio sgja
mais adequada ao objecto.

Para isto ¢ fundamental compreender os mecanismos de formagao de uma representagao
se queremos definir claramente ndo somente objectivos de formacao claros e realistas,
mas também métodos pedagogicos adequados.
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Regras formais e informais na conducéo
E necessario fazermos agora a distin¢do entre a aprendizagem das regras do Codigo da
Estrada e a sua utilizacdo operatoria, ou seja, na pratica.

De facto existe uma distancia entre a regra formal (Codigo da Estrada) e a regra informal
(ou de acgdo —a que ele utiliza) e varias hipoteses se podem colocar para explicar este facto:

— A regra formal ¢ insuficiente, ou inadequada, pelo que o condutor ird modifica-la ou
rejeita-la do seu sistema de regras de ac¢ao

— O condutor escolhe um objectivo diferente do previsto pela regra formal, o que se
traduz por uma regra de ac¢do diferente que pode ser contraditéria com a regra do
codigo na medida em que os objectivos sdo também contraditorios

De facto, em certos casos os condutores adoptam regras de accdo suplementares que
podem ser necessarias (por exemplo para um melhor escoamento do trafego) mas que
podem também estar em contradicdo com as regras formais. Podemos representar esta
concepgdo num esquema:

L X ¢ o conjunto das regras formais do Codigo da Estrada; Y
AN . ~
/ . € o conjunto de regras de ac¢do do condutor.

7 ( 7 N \ Z ¢ ainterseccdo de X com Y e representa as regras formais
/ \ / assimiladas pelo condutor sob a forma de regras de ac¢éo. A
( X \\\ Y ~ parte que “sobra” de Y representa as regras de acciio
J B “acrescentadas” ao codigo (podem ser boas ou mas, por
\ / exemplo em relagdo a seguranga). A parte que “sobra” de X
S representa as regras formais ndo utilizadas pelo condutor.

PSICOLOGIA DO TRAFEGO

Pensar no transito implica reflectir o deslocamento de pessoas e veiculos num
determinado espaco. E estes deslocamentos so sdo possiveis através de comportamentos.
O transito ¢ um conjunto de comportamentos/deslocamentos num sistema de normas.
Esta interacgdo entre os comportamentos e os deslocamentos no transito tem merecido
cada vez mais atengdo dos psicologos, pois neles esta encerrado uma problematica
dramatica: a Sinistralidade Rodoviaria.

A condugdo, como também ja demonstrado, ndo ¢ apenas uma tarefa psicomotora
complexa que resulta da aprendizagem do dominio de uma maquina, mas sim de uma
interac¢do de atitudes, personalidade, funcionamento mental e relacional do individuo.
A tarefa da conducido €, assim, condicionada pelas caracteristicas pessoais da persona-
lidade do sujeito.
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A tarefa da conducdo promove o pensamento omnipotente, bem como a ac¢do em
detrimento da elaboragdo. O poder controlar uma maquina, o sentimento de prazer, a
possibilidade de manipulagdo do sentimento de risco e o anonimato do ambiente
rodoviario facilitam o agir e a perda da nogdo da diferenga entre os custos reais e os
custos imaginarios (entre cometer uma transgressdo e ser apanhado). Isto remete para a
necessidade do despiste de factores de risco especificos, sendo de particular importancia
a capacidade de gerir e lidar com os conflitos, o0 modo e expressdo da agressividade, a
tolerancia a frustragdo e a impulsividade.

O condutor tem de tomar constantemente decisdes em relagdo as acgdes de condugdo e
deve ajustar os seus comportamentos as condi¢oes do meio, de forma a evitar situagdes
de potencial perigo. A tomada de decisdo inclui um conjunto de processos psicologicos
que emergem na conducdo e que tém a sua tradug@o nas diversas manobras que o
condutor tem que efectuar. O processo de decisdo ¢ influenciado por um conjunto de
determinantes internos, cognitivos — motivacionais, tais como, percepgoes, atitudes,
emogdes, crengas, valores e expectativas. E na interac¢io destas dimensdes com as
vicissitudes do veiculo e do ambiente rodoviario que se torna possivel ao Psicélogo do
Trafego o aceder a uma compreensdo da intencionalidade do condutor em infringir as
regras de circulagdo rodovidria ou obter explicacdes e interpretagdes para o fenomeno da
Sinistralidade Rodoviéria.

A Psicologia do Trafego pode, portanto, ser definida como uma area da psicologia que
através de métodos cientificos validos, estuda os comportamentos humanos no transito
€ 0S seus processos externos e internos, conscientes e inconscientes que quebram a
homeostasia do sistema, produzindo acidentes. A nossa matriz de pensamento deste
fenomeno ¢ psicologica e clinica e baseia-se na ideia de que a organizacdo da
personalidade ¢ um eixo que se expressa em todos os comportamentos de um individuo
e atravessa todas as actividades e relagdes. Assim sendo, como nas restantes actividades,
o comportamento da condugdo ¢ marcado por esse cunho pessoal que ¢ a estruturagio
psicologica do individuo.

Conceito derisco

Para Jonah (1986), os comportamentos de risco na condugdo poderdo ser medidos pelo
nivel de risco percepcionado pelo condutor, sugerindo deste modo a existéncia de uma
relagdo causa-efeito entre niveis de risco percepcionados e os comportamentos de risco
efectuados pelos automobilistas. Mas ¢ necessario que fagamos a diferenciagdo entre
risco objectivo que ¢ aquele que pode ser calculado, que ¢ real, de risco subjectivo que
¢ a nossa propria apreciacdo do risco que esta dependente de factores, a maior parte dos
quais pessoais e, muitas vezes, completamente inconscientes.

E possivel que o risco objectivo e risco subjectivo ndo coincidam completamente. Ha
sempre uma distancia, maior ou menor, entre ambos. Esta distdncia depende muito, entre
outros factores, das nossas capacidades e conhecimentos. Por exemplo as criangas até
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aos seis, sete anos ndo percebem o que ¢ uma probabilidade, nem percebem muito bem
que ha coisas que se devem ao acaso. Pensam que ha razdes para tudo. So6 a partir dos
quatorze ou quinze anos ¢ que o desenvolvimento cognitivo (intelectual) esta completo
e tem condi¢des para o perceber (se tiver hipdtese de se confrontar com isso, de pensar
nisso, se o ambiente o desafiar. Ou seja, se adquirir experiéncia).

Factores derisco

Podemos entdo considerar alguns factores de risco. Estes factores ndo permitem dizer,
com certeza, que este ou aquele individuo vai sofrer um acidente. Mas permitem dizer
que este ou aquele grupo de individuos poderdo, eventualmente, ter mais acidentes que
os outros. Sendo os principais os seguintes factores de risco:

— Idade

— Género

— Experiéncia de condugdo

— Estrutura familiar

— Meio social

— Cultura

— Ocupagdo laboral

— Tragos de personalidade

— O élcool

PSICOLOGIA DO TRAFEGO:
MODELOS DE INTERVENCAO, AVALIACAO, SELECCAO,
PREVENCAO PRIMARIA E SECUNDARIA

Neste capitulo tentaremos contextualizar e apresentar, socorrendo-nos de alguns
projectos desenvolvidos pelo autores no ambito da PRP — Prevencdo Rodoviaria
Portuguesa e pela Escola Fixa de Transito de S. Domingos de Rana, diversas formas do
Psicologo do Trafego prevenir e intervir no fenomeno da Sinistralidade Rodoviaria.

Os projectos que apresentaremos em seguida sdo apenas alguns exemplos/formas do
psicologo intervir nesta area especifica. Existem outras formas de intervengdo que ndo
serdo explanadas neste manual como sdo o caso das situagdes que a lei prevé desde logo
um conjunto de procedimentos aos quais o psicologo tem obrigatoriamente de
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responder: nas ac¢des de formacdo para condutores infractores — Vertente Contra-
-Ordenacional, nos exames de candidatos a condutores de automoveis pesados de
passageiros, de veiculos afectos ao transporte de mercadorias perigosas e, em certa
medida, a instrutores de condug@o e a condutores de veiculos prioritarios.

Seleccdo e avaliagdo de condutores e projectos de prevencdo secundaria — A
experiéncia formativa da Prevencéo Rodoviaria Portuguesa

FJC — Formacao de Jovens Ciclomotoristas — Selecco e avaliacdo de condutores

O regime de habilitagdo legal para a condugdo de ciclomotores por jovens de 14 ou 15
anos encontra-se contemplado na Lei desde a revisdo do Codigo da Estrada que teve
lugar em 1998, complementada com outros diplomas regulamentares publicados nesse
mesmo ano (Decreto-Lei n® 114/94 revisto e republicado pelo Decreto-Lei n° 2/98 no n°
125; Artigo 37° do Decreto-Lei n® 209/98; Portaria 520/98).

Em Setembro de 1998, a Direc¢do Geral de Viagdo delegou na Prevencdo Rodovidria
Portuguesa (PRP) a responsabilidade da execugdo e implementacdo deste processo de
formagdo a avaliacdo. Os objectivos gerais desta accdo passam por promover a aquisicao
de conhecimentos, comportamentos e atitudes essenciais a conducdo segura ¢ legal de
um ciclomotor na via publica; contribuir para a seguranga rodoviaria promovendo a
prevengdo de acidentes.

A intervencdo do psicélogo nestas acgdes, passa em primeiro lugar pela articulacdo com
o formador (recolha de informagdes dos alunos nas aulas praticas e teoricas). O briefing
das situagdes vividas nas aulas praticas ¢ também um dado importante para se poder
perceber se os comportamentos correctos resultaram da existéncia de um controle
externo ou ndo e se os comportamentos incorrectos revelam incapacidades técnicas/de
compreensdo ou dificuldades na interiorizagdo das normas (técnicas e legais).

A articulag@o do psicologo com o formador é complementada com a realizagdo de uma
breve avaliagdo psicoldgica e de uma dindmica de grupo que visa a reflexdo sobre os
comportamentos de risco dos adolescentes no ambiente rodoviario, abordando as
questdes ligadas exclusivamente ao adolescer e a seguranga rodoviaria.

Ao nivel da avaliag@o psicoldgica sao utilizados instrumentos de forma a garantir um
prognoéstico acerca da estruturag@o psicoldgica e a sua relacdo comprovada de alguns
testes utilizados com a incidéncia de acidentes rodovidrios e a equivalente
correspondéncia psicognitiva da tarefa da prova com a tarefa da condugao.

Essencialmente, sdo avaliados os seguintes factores:
— Ansiedade

— Depressado

— Atitude de risco na condugio

— Personalidade e mecanismos de defesa
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O teste de nivel de ansiedade despista essencialmente a presenga de sinais
psicossomaticos/manifestagdes fisicas da ansiedade, cuja a existéncia revela
dificuldades na elaboracdo mental, em particular dos conflitos, a tendéncia a utilizar o
corpo como veiculo de expressdo dos mesmos, o que ¢, potencialmente, um factor de
risco na condugao.

Quanto a analise de factores depressivos e atitude de risco, proporciona avaliar estes
factores em duas vertentes: uma vertente sentida — associada a sentimentos de tristeza,
culpabilidade e ideagdo suicida — e uma vertente agida — associada a comportamentos de
risco, passagem ao acto.

A analise da personalidade ¢ feita através de prova projectiva estrutural e visa, para além
do despiste de sinais psicopatologicos, enquadrar os restantes dados, dar-lhes coeréncia,
valida-los ou invalida-los. Para além disso, permite examinar a qualidade da projec¢do
de imagem de corpo associado-se a prova de organizacdo espacial e fornece também
dados relativos as capacidades intelectuais e cognitivas.

A analise dos mecanismos de defesa visa averiguar da flexibilidade e adequagdo da sua
utilizacdo tendo em vista a ideia de mecanismos demasiado rigidos que ddo menos
garantias da capacidade de mudanga, aprendizagem e adaptagdo e é feita tanto através
de prova projectiva como por entrevista.

Reabilitacdo de condutores infractores — Vertente criminal

A PRP desenvolve, desde 1994, acgdes educativas de prevengdo secundaria com
condutores indiciados/condenados por crimes, nomeadamente o crime de condugdo em
estado de embriaguez, designadas “cursos de condugdo segura” (art. 292, n°1 do Codigo
Penal). O curso faz parte de um programa mais vasto, da responsabilidade do Instituto
de Reinserc¢ao Social — Programa STOP — Responsabilidade e Seguranca.

O curso foi concebido por um conjunto de psicologos portugueses, sob a orientacdo da
PRP, com a colaboragdo da Prevention Routiére Formation — Paris ¢ do Institut National
de Reserch sur les Transports (INRETS), tendo como referéncias tanto a sua
especificidade — condutores infractores — como a experiéncia pedagdgica e cientifica
destas instituigdes neste ambito.

Os métodos utilizados s@o essencialmente activos, com o objectivo de privilegiar a
reflexdo e mudangas de atitudes, promovendo uma participagdo também activa, ou seja,
a implicagdo pessoal dos participantes na ac¢@o. Pretende-se que, através da palavra ¢ da
partilha em grupo de diferentes experiéncias de condugdo, de acidente, de consumo de
alcool, etc., promove-se a transformagao dessas experiéncias, ou seja, a vivéncia grupal
constitui o motor para o progresso e desenvolvimento.

O psicologo deve procurar estabelecer uma relagdo com o grupo no seu todo através de uma
atitude de escuta e de contengdo, que fomente a livre associagdo. Nao se pode colocar ao
lado da moral, juizo ou mesmo, por vezes, do conhecimento. E importante que, desde o
primeiro momento, se coloque ao lado do grupo procurando “oferecer um espago onde os
participantes livres de pressdo judicial, basicamente repressiva e punitiva, encontrem uma
perspectiva relacional essencialmente compreensiva” (Oliveira, 2001).
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Nestas ac¢des cujo objectivo geral é a promocdo da interiorizagdo com a lei e a
seguranca, sdo abordados contetidos tais como: experiéncias pessoais, os elementos de
seguranca rodoviaria, a tarefa da condugdo, factores internos e externos, tempos de
reac¢do, os 3 niveis da condugdo: Saber, Saber-Fazer e Saber-Ser, a estrada como espago
publico, atitudes, aspectos comunicativos: valor simbdlico e instrumental da conducdo,
Cddigo da Estrada, conceitos de risco e seguranca e o alcool: absor¢do, eliminagao, taxa
de alcoolémia, factores individuais e efeitos na condugao.

Excepcionalmente, podera justificar-se a realizagdo de intervengdes individuais. Neste
caso, procura-se seguir a mesma estrutura de interveng¢do em grupo, mas o processo €
iniciado por uma entrevista de diagnostico/avaliagdo de necessidades que permitird a
concepgao de um plano de intervengao especifico, adaptado a cada individuo.

Projectos de prevencdo primaria: Contributos da Psicologia nas Escolas Fixas de
Trénsito

Como ¢ do conhecimento geral as Escolas Fixas de Transito t€m um papel importante na
fomentacdo de atitudes de seguranca e comportamentos defensivos na estrada, nas
criancas. A inclusdo de técnicos de psicologia nestes equipamentos podera ser uma mais
valia, por um lado, no sentido de contribuir para a formagao dos técnicos da escola para
uma maior sensibilidade face as vicissitudes comportamentais e atitudinais das criancas
que visitam a escola; avaliar e despistar eventuais situa¢des de vulnerabilidade ao risco
nas criangas interagindo em rede com professores e pais. Mas, por outro lado, o
psicologo, podera ter um papel de transmissdo de conhecimentos e esclarecimentos de
davidas, bem como abranger outro tipo de faixas etarias (adolescentes, adultos, idosos,
etc.). De forma a contextualizar a interven¢do da Psicologia neste ambito,
apresentaremos em seguida, trés projectos que se encontram a ser desenvolvidos na
Escola Fixa de Transito de S. Domingos de Rana, desde 2004.

Projecto “ Pré-Transitar”

Até aos 5 anos as criangas nao tém nocao dos perigos que as rodeiam quando saem a rua
(deficiente avaliagdo das distancias e das velocidades, deficitaria leitura e interpretagdo
do ambiente rodoviario em geral) sendo a sua Unica preocupagdo o brincar e por isso
nunca devem estar sem vigilancia ou sair a rua sozinhas. A espontaneidade, caracteristica
fundamental da criancga, revela-se de forma receosa no transito, o que determina que a
crianga esteja sujeita, como utente da estrada, a uma vulnerabilidade muito especifica,
pois, em regra geral, o seu comportamento nido ¢ adaptado as exigéncias da circulagdo
rodoviaria.

As causas que explicam e estdo na base do comportamento da crianga no transito e que,
por outro lado, constituem importantes informagdes para a compreensdo do elevado
nimero de criangas envolvidas em acidentes de transito, sdo:
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Causas fisicas

— A pequena estatura (dificuldade em observar a rua e a circulagdo / aos olhos do
condutor torna-se menos visivel)

— Campo de visdo mais reduzido que o adulto (30% mais pequeno)

— A percepgdo visual ¢ uma capacidade ndo totalmente desenvolvida nas criangas (a
maturagdo ¢ atingida por volta dos 15/16 anos)

— Reconhecimento deficitario da mao esquerda e da mao direita (lateralizacdo)

— Acuidade auditiva ndo estd completamente desenvolvida (nos ruidos que se encontram
a sua frente ou a sua retaguarda, as criangas falham em 40% a 50% dos casos. Nos que
se localizam a sua esquerda ou a sua direita, falham ainda com mais frequéncia)

Causas psicolodgicas

— A dificuldade na orientag¢do e concentracdo da atencdo
— A crianga ¢ de natureza inquieta (dominada por impulsos irresistiveis)

— Incapacidade de avaliagdo das distancias (distancia necessaria para um veiculo ficar
imobilizado em seguranga)

— Incapacidade de avaliagdo das velocidades dos veiculos (s6 conseguida por volta dos
13 anos)

— As criangas s6 véem o que “querem” ver (a urgéncia para chegar a casa pode levar uma
crianga a atravessar uma faixa de rodagem, mesmo vendo que um automoével se
encontra em movimento na estrada)

— O ver e ser visto pelos condutores ¢ um comportamento de dificil compreensdo para
as criangas

Por isso, os pais devem ter a consciéncia que caminhar correctamente na rua ¢ tanto ou mais
essencial que aprender musica, a nadar, a fazer ginastica, etc. Se a crianga for orientada
pelos pais a aperceber-se de que a sua seguranga depende em grande parte do seu
comportamento e dos condutores, certamente que sera mais receptiva, mais tarde, na escola
a aquisigdo de conhecimentos mais profundos sobre o fendmeno da circulag@o rodoviaria.

A seguranca das criancas depende em grande parte dos pais. Muitas das situagdes de
risco poderdo ser evitadas pelos comportamentos preventivos dos prestadores de
cuidados. Proteger a crianca requer frequentemente, a participagdo activa dos pais,
mesmo na implementa¢do de medidas de caracter ambiental (como as de caracter
legislativo), que implicam pouca alteracdo no comportamento dos pais.

No caso especifico dos acidentes de viag@o, o uso de sistemas de reten¢do proprios para
criangas ¢ a Unica forma de as proteger eficientemente — a sua eficacia pode atingir os
90% na prevencdo de morte e ferimentos graves. No entanto, apesar da implementagao
de medidas ambientais e da crescente importancia dada as medidas de caracter
educacional junto dos pais, o uso destes sistemas ¢ ainda manifestamente insuficiente.
Dados da Associagdo para a Promogao da Seguranga Infantil (APSI), referem que 60%
das criangas até aos 12 anos continuam a viajar sem qualquer tipo de protecgdo — ao colo
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ou a solta, sendo a faixa etaria dos 4 aos 12 anos a mais penalizada, com 70% das
criancas a viajar completamente desprotegidas.

Para além disso, ha que referir também o elevado nivel de utilizacdo incorrecta dos
sistemas de retencdo nas criangas. Embora se verifique um aumento lento e regular da
intengdo de protec¢do das criangas em todas as faixas etarias, desde 1998 que se verifica
também um decréscimo efectivo da percentagem de criancas que viaja correctamente
protegida. De facto, em cerca de metade dos casos em que existe intengdo de protecgéo,
sdo cometidos erros flagrantes, detectaveis mesmo do exterior do veiculo, tais como,
montagem do dispositivo incorrecta ou com folgas excessivas, cadeiras viradas para a
frente muito cedo, cintos debaixo dos bragos, entre outros.

Parece entdo, que as estratégias até agora adoptadas ndo tém surtido o efeito pretendido.
Diversos autores acreditam que a motivacdo dos pais no sentido da mudanga dos seus
comportamentos relativos a seguranga na crianga, sd podera ocorrer se os programas de
intervencao incidirem directamente sobre as suas formas de pensar e agir. S6 conhecendo
a forma como os pais concebem as questoes relativas a utilizagdo de sistemas de retengéo
pela crianga, se podem compreender os seus comportamentos face a situacdes de risco, e
desenvolver estratégias para a mudanga desses comportamentos ¢ atitudes.

Neste contexto as Escolas Fixas de Transito t€m um papel importante na fomentagao de
atitudes de seguranca e comportamentos defensivos na estrada, nas criangas. Mas, nunca
em caso algum, pode almejar substituir o papel dos progenitores. A entidade parental
devera sempre ter um papel fulcral na educagdo dos seus filhos.

Este Projecto “Pré-Transitar”, dirigido a pais de criangas com idade pré-escolar (5 anos),
tem como objectivo criar nestes uma atitude para a seguranca, alterar a atitude perante o
risco ¢ promover a tomada de consciéncia da dimensédo social da condugéo, bem como,
a internalizacdo da responsabilidade ¢ o desenvolvimento de competéncias. Nestas
ac¢Oes sdo abordadas tematicas como: vinculagdo, parentalidade, desenvolvimento
emocional infantil, risco e seguranca., no¢des fundamentais de seguranga rodovidria,
estatisticas da sinistralidade rodoviaria — a realidade portuguesa, caracteristicas do
desenvolvimento das criangas em idade pré-escolar e a sua relagdo com a ocorréncia de
acidentes rodoviarios, estratégias e medidas para prevenir acidentes com criangas em
idade pré-escolar no transito e medidas passivas de seguranca rodoviaria — sistemas de
retencdo para criangas.

Projecto “ Adolescer no Transito”

Como ja foi referido anteriormente, os condutores adolescentes correm um risco de
acidente consideravelmente mais alto que os outros condutores, por determinadas
caracteristicas inerentes a condug¢do nos jovens: falta de experiéncia, julgamento
insuficiente dos riscos, sobrestimagdo das suas capacidades individuais, como a
personalidade e o estilo de vida.

Tendo em conta os nimeros de mortos por acidentes na populagdo adolescente ¢ na
populacdo adulta e as previsdes da Organizagdo Mundial de Saude (OMS) para os
proximos 10 anos, de que 20% das despesas com a saude serdo consequéncia de
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acidentes de viagdo, torna-se indispensavel socorrermo-nos de todos os meios possiveis
para minimizar os risco de acidente nesta faixa etaria.

A criago deste projecto “Adolescer no Transito” teve como objectivo permitir a reflexdo
sobre os comportamentos de risco dos adolescentes no ambiente rodoviario, abordando
as questdes ligadas exclusivamente ao adolescer ¢ a seguranga rodoviaria. Tendo como
populagdo alvo alunos do 9.° ano este projecto é composto por 2 modulos: area técnica
(legislagdo, codigo e medidas de seguranga activas e passivas) e um modulo especifico
de psicologia do trafego. No modulo de psicologia do trafego pretende-se abordar
questdes ligadas exclusivamente ao adolescer e a seguranca rodoviaria, das quais
destacamos: a analise das estatisticas dos acidentes nestas idades, defini¢do do conceito
de risco e seguranca, analise da tarefa da condugdo e reflexdo sobre a influéncia dos
factores internos na sinistralidade rodoviaria (idade, sexo, experiéncia de conducio,
estados emocionais, alcool/droga, etc.).

Projecto “ Geracfes no Transito”

Segundo dados da Organizacdo Mundial de Satde (2002), existem hoje
aproximadamente 590 milhdes de pessoas com mais de 60 anos no mundo e dentro de
25 anos este numero duplicara para cerca de 1,2 bilides. Em Portugal, verifica-se a
mesma tendéncia de envelhecimento demografico.

Perante o transito a idade mais avangada contribui decisivamente para comportamentos
diferenciados, que explicam em muito, a estatisticas da sinistralidade rodoviaria para
pessoas com mais de 55 anos. Seja como pedo, condutor ou passageiro, a capacidade de
uma pessoa idosa torna-se mais limitada, dificultando-a na captacdo, na selec¢do e no
tratamento da informagdo, assim como em dar a resposta mais adequada as solicitagdes
que lhe sdo feitas quando se encontra perante o ambiente rodoviario.

Com o envelhecer existe um inevitavel confronto com certas limitagdes, tais como
alteragoes fisicas, psicoldgicas e sociais ¢ a capacidade psicoldgica que cada um tem de
aceitar um nivel de insuficiéncia global face a um ideal jamais inatingivel, implica uma
grande for¢a interior que nem todos os idosos, sozinhos, conseguem encontrar.

Através do conhecimento e da pragmacia, o idoso podera compensar algumas perdas dos
seus mecanismos cognitivos. Mas, ao contrario dos jovens que tém na sua capacidade de
adaptacdo a situa¢des novas, uma ferramenta de sucesso, o idoso na maior parte das
vezes, tem esta capacidade diminuida, tendo grande dificuldade de acompanhar as
mutag¢des constantes da nossa sociedade.

Desta forma, e focando a nossa atengdo no transito, ¢ importante promover a motivagao
para o idoso falar de si proprio enquanto actor do ambiente rodoviario. Que compreenda
as suas dificuldades e reflicta nos riscos que corre, para que assim crie estratégias de
antecipacdo perante possiveis riscos, ganhando a capacidade de lidar com as suas
proprias dificuldades. A percepcdo de si podera ser uma estratégia muito importante na
prevencgao de acidentes entre os idosos.

Tendo como populagdo-alvo idosos de centros de dia e lares, o objectivo desta acgdo ¢
o de criar um espago de onde os idosos possam falar de si, da sua histéria e percurso de
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vida. Onde o idoso possa reflectir no seu papel enquanto intervenientes no transito (com
especial enfoque para o pedo, mas abordando também o seu papel como condutor e
passageiro) e o risco individual do mesmo associado as suas caracteristicas fisicas e
mentais. Pretende-se, igualmente, que os idosos adquiram avaliagdes globais
satisfatorias dos riscos inerentes as vicissitudes do ambiente rodovidrio.

Estas dindmicas de grupo com idosos t€ém como objectivo primordial, o apoiar o idoso
na aquisi¢do de atitudes e estratégias necessarias que lhe permitam, apesar da ameaga ou
do aumento real dos défices, comportar-se no ambiente rodoviario de forma
independente e segura.

ANEXOS

Anexo 1
Calculo da distancia de paragem

Distancia de paragem
Dp =Dr + Dt

Disténcia de reaccéo

Tempo de reaccdo = 1 seg. (condi¢gdes normais)
Distancia de reaccéo = velocidade / 3,6

Exemplo:

90km/h = 90.000 m 60min X 60 seg = 3600
90.000/3600 = 90/3,6

Diatancia de travagem
Formula para célculo aproximado da distancia de travagem

V = velocidade (m/s); Dt = distancia de travagem (m);
g = aceleracdo (9,8 m/s?); n = coeficiente de aderéncia [ 0,4 — 0,8 ]

coeficiente de aderéncia

estrada seca estrada molhada
1,0 0,9 0,7 0,5 0,4
Coeficiente médio = 0,7
Corresponde a piso seco, limpo, plano horizontal e pneumaticos em bom estado
Dt=V2/2gXn
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Anexo 2
Tabelas de calculo das distancias de paragem, de reaccao e de travagem

Distancia de paragem (em metros)

Velocidade Distancia Distancia Distancia Piso
praticada de travagem de reacg@o de paragem molhado
50 Km/h 14 14 28 + 10
60 Km/h 20 17 37 + 15
70 Km/h 27,5 19,5 47 + 20,5
80 Km/h 36 22 58 + 27
90 Km/h 45,5 25 70,5 + 345
120 Km/h 79 33 112 + 60
140 Km/h 110 39 149 + 82,5
180 Km/h 182 50 232 +136
Anexo 3

Tabela de coeficiente de multiplicacéo de risco em funcéo da taxa de alcoolemia*

Alcoolémias Acidente mortal Acidente corporal
0,0 1,00 1,00
0,1 1,20 1,16
0,2 1,45 1,35
0,3 1,75 1,57
0,4 2,10 1,83
0,5 2,53 2,12
0,6 3,05 2,47
0,7 3,67 2,87
0,8 4,42 3,33
0,9 5,32 3,87
1,0 6,40 4,50
1,2 9,29 6,08
1,5 16,21 9,55

Nota. *Segundo Freudemberg in “L’ dlcool au volant”, colec¢do Conduire mieux, n® 4 Ed. La Prévention
Routiére, 1974.
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