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Resumo

A condugao automdvel profissional é um pilar essencial no quotidiano e na economia, mantendo-
a em movimento e garantindo que os produtos e servicos chegam ao destino final de forma
eficiente e seqgura e desempenhando um papel critico no transporte de pessoas e mercadorias.
Os trabalhadores no desempenho da funcdo de motorista estao expostos a diferentes fatores de
riscos, para além dorisco de acidentes rodoviarios, estes tamhém estao expostos a outros riscos
tais como os riscos fisicos, quimicos, bioldgicos, psicossociais e organizacionais.

Posto isto, o objetivo deste estudo é identificar e analisar as causas de acidentes de trabalho
rodovidrios, bem como as estratégias para gerir a seguranca rodovidria nas empresas,
recorrendo a uma revisao sistematica da literatura, realizada segundo as diretrizes da
metodologia Preferred Reporting Items for Systematic Reviews and Meta-Analyses.

A investigacao revelou que os acidentes rodovidrios de trabalho sao frequentemente
desencadeados por uma combinacao de fatores humanos, ambientais e de infraestrutura. A
infraestrutura rodovidria, por sua vez, emerge como um componente vital na prevencao de
acidentes. Relativamente a iluminacao publica, a sua melhoria tem impacto no nimero de
acidentes noturnos, ja que a probabilidade de acidentes com mortes e ferimentos graves durante
a escuridao é, em média, 23% menor em autoestradas iluminadas em comparacao com
autoestradas nao iluminadas, uma vez que a medida que a luminancia da estrada aumenta, as
taxas de acidentes noturnos tendem a reduzir acentuadamente. E fundamental a qualidade e a
manutenc¢ao dainfraestrutura rodoviaria para a sequranca. Estradas bem projetadas, sinalizagao
clara e iluminagao adequada podem diminuir a ocorréncia de acidentes.

Em sintese, para mitigar os riscos associados aos acidentes rodoviarios de trabalho, é
fundamental uma abordagem integrada que contemple a formacao dos condutores, a adaptacao
as condicdes ambientais e a melhoria continua da infraestrutura rodovidria. Aimplementacao de
politicas de seguranca rodovidria que integrem estas dimensoes pode contribuir para a reducao
dos acidentes e, consequentemente, para a protecao da vida e a promoc¢ao de um ambiente de

trabalho mais seguro.

Palavras-chave: acidente de trabalho; condutor profissional; formacao; infraestruturas



Abstract

Professional car driving is an essential pillar in everyday life and the economy, keeping you
moving and ensuring that products and services reach their final destination efficiently and
safely, and playing a critical role in transporting people and goods. Workers performing the role of
driver are exposed to different risk factors, in addition to the risk of road accidents, they are also
exposed to other risks such as physical, chemical, biological, psychosocial and organizational
risks.

That said, the objective of this study is to identify and analyze the causes of road work accidents,
as well as strategies for managing road safety in companies, using a systematic review of the
literature, carried out according to the guidelines of the Preferred Reporting Items for Systematic
Reviews and Meta-Analyses methodology.

Theresearchrevealed that road accidents at work are often triggered by a combination of human,
environmental and infrastructure factors. Road infrastructure, in turn, emerges as a vital
componentin accident prevention. In relation to public lighting, its improvement has animpact on
the number of nighttime accidents, since the probability of accidents with deaths and serious
injuries during darkness is, on average, 23% lower on illuminated highways compared to unlit
highways, since that as road luminance increases, nighttime accident rates tend to reduce
markedly. The quality and maintenance of road infrastructure is essential for safety. Well-
designed roads, clear signage and adequate lighting can reduce the occurrence of accidents.

In summary, to mitigate the risks associated with road accidents at work, an integrated approach
that includes driver training, adaptation to environmental conditions and continuous
improvement of road infrastructure is essential. The implementation of road safety policies that
integrate these dimensions can contribute to the reduction of accidents and, consequently, to the

protection of life and the promotion of a safer work environment.

Keywords: infrastructures; professional driver; training; work accident
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1. Introducao

Todos os dias milhares de pessoas perdem a vida ou ficam gravemente feridas em acidentes nas
estradas da Unido Europeia (UE) (Parlamento Europeu, 2019). Aproximadamente 1,3 milhdes de
pessoas morrem a cada ano em consequéncia de acidentes de transito e cerca de 50 milhdes de
feridos por ano, tornando-se a principal causa de morte de criancas e jovens em todo o mundo
(World Health Organization, 2022).

Segundo o Observatdrio Europeu da Seguranca Rodovidria, estima-se que em 2021 cerca de
19,900 pessoas morreram na Unidao Europeia, 27 Estados Membros, vitimas de acidentes
rodovidrios, das quais 557 em territério portugués (European Commission, 2023). No entanto, no
ano de 2022, registaram-se em Portugal Continental e nas Regides Auténomas 34275
acidentes, 473 vitimas mortais, 2,436 feridos graves e 40,123 feridos ligeiros (Autoridade
Nacional de Sequranca Rodovidria, 2023).

Além disso, as lesdes causadas pelo transito sao a principal causa de morte de criancas e jovens
de 5 a29 anos (World Health Organization, 2022).

Neste sentido, com o intuito de reduzir a sinistralidade rodoviaria foram criadas e tém vindo a ser
concretizadas Estratégias e Planos de Seguranca Rodovidria em Portugal, desde 1998. Desde
entao foram desenvolvidos programas como: Planos Integrados de Seguranca Rodovidria —
PISER (1998, 1999 e 2000); Plano Nacional de Prevencao Rodovidria — PNPR (2003 - 2010);
Estratégia Nacional de Seguranca Rodovidria — ENSR (2008 — 2015); Revisao Intercalar da
Estratégia Nacional de Seguranca Rodovidria — ENSR (2013 — 2015) e o Plano Estratégico
Nacional de Seguranca Rodovidria — PENSE 2020 (2017 — 2020) (Autoridade Nacional de
Seguranca Rodoviaria, 2021).

Atualmente, a Estratégia Nacional de Seguranca Rodovidria 2021/2030 - Visao Zero 2030,
assenta em quatro pilares: estrada segura, velocidade segura, veiculo sequro e comportamento
seguro. Este Sistema Seguro reconhece que as pessoas tém limitacdes e cometem erros que
podem causar acidentes, deste modo as infraestruturas rodoviarias e os veiculos deverao
contribuir para a diminuicao desses erros e para mitigar a gravidade das consequéncias. A nova
estratégia nacional tem como objetivo quantitativo a longo prazo zero vitimas mortais e lesées
graves até 2050, assim como possui metas intermédias com a reducao de 50% das vitimas
mortais e lesdes graves entre 2020 e 2030. Para o alcance dos objetivos referidos sera
necessario esforco e investimento em educacao de transito, campanhas de sensibilizacao e

fiscalizagao, melhoria continua da gestao do transito e planeamento de infraestruturas de



transportes mais seguras. Nos Ultimos 25 anos, Portugal investiu cerca de 33 mil milhdes de
euros em infraestruturas rodovidrias, o que contribuiu para salvar mais de 26 mil vidas
(Autoridade Nacional de Seguranca Rodovidria, 2020; World Health Organization, 2021).

A infraestrutura rodoviaria compreende um conjunto de componentes fisicos e organizacionais
necessarios para o funcionamento adequado e seguro das estradas e rodovias. Esses
componentes variam de acordo com a natureza e a funcao da rodovia e entre eles estao: o

pavimento, sinalizacdo, passagens de pedes e pontes, iluminacao e dispositivos de seguranca.

1.1. Objetivos
Objetivo Geral:
O principal objetivo deste estudo foi identificar e analisar as causas dos acidentes de trabalho
rodovidrios, bem como as estratégias para gerir a seguranca rodoviaria nas empresas, através de

uma revisao sistematica da literatura.

Objetivos Especificos:

Como objetivos especificos definiu-se:

- Identificar e caracterizar os fatores relacionados com ainfraestrutura rodovidria que potenciam
aocorréncia de acidentes rodovidrios de trabalho;

- Analisar oimpacto dailuminagao como componente da infraestrutura rodovidria nas condicoes
de trabalho e acidentes de trabalho de motoristas profissionais;

- Identificar as acoes de melhoria a implementar para melhorar a infraestrutura rodovidria e,

reduzir a ocorréncia de acidentes rodoviarios de trabalho



2. Acidentes de Trabalho

No ano de 2021, ocorreram 2,88 milhdes de acidentes nao mortais que resultaram em 3,347
acidentes mortais na Unido Europeia (Eurostat Statistics Explained, 2023). Nesse mesmo ano,
segundo o Instituto Nacional de Estatistica (INE), em Portugal, ocorreram 166,028 acidentes de
trabalho, dos quais 93 foram mortais (Instituto Nacional de Estatistica, 2023b, 2023a).
Compreende-se como acidente de trabalho, segundo Freitas como o “acontecimento anormal,
brusco e imprevisto que se verifica no local e tempo de trabalho e do qual resulta lesao corporal,
perturbacao funcional ou morte” (Freitas, 2019). Assim como, “aquele que se verifique no local e
no tempo de trabalho e produza direta ou indiretamente lesao corporal, perturbacao funcional ou
doenca de que resulte na capacidade de trabalho ou de ganho ou a morte”, de acordo com a Lei
n.298/2009, de 4 de setembro.

Segundo a Autoridade Nacional de Seguranca Rodovidria (ANSR), em 2023 foram registados
30,738 acidentes com vitimas, 421 vitimas mortais, 2,254 feridos graves e 36,013 feridos leves
em Portugal Continental e llhas. Em 2023, registou-se um total de 755,701 infrac6es por excesso
de velocidade, 27,687 infracoes por influéncia de alcool, 17,950 infracdes pela utilizacao do
telemdvel, 16,600 infracdes pela auséncia de utilizacdo do cinto de sequranca (Autoridade
Nacional de Sequranca Rodovidria, 2024). O que confirma as informacdes partilhadas pela
Autoridade para as Condicdes de Trabalho (ACT) ao referir que o setor dos transportes
rodovidrios é dentro da UE um dos que encerra maiores perigos. As estatisticas de acidentes da
base de dados europeia CARE mostram que, anualmente morrem nas estradas europeias cerca
de 10,000 pessoas. Estes numeros incluem, em média, 1,300 motoristas de transporte de
passageiros e veiculos “pesados” de mercadorias (Autoridade para as Condices de Trabalho,
2024).

Em 2021, na Unido Europeia, 9,3% dos acidentes de trabalho nao fatais foram registados na area
dos transportes e armazenagem e 16,7% acidentes de trabalho fatais no transporte e
armazenagem. Assumindo o segundo lugar dos setores onde ocorrem mais acidentes de
trabalho fatais (Eurostat Statistics Explained, 2023). Como se sabe, os transportes sao
transversais em todos os setores da economia. Nalista da Classificacao Portuguesa de Atividade
Econdmica (CAE) este setor estd inserido na seccao H — transportes e armazenagem e na divisao
49 - transportes terrestres e transportes por oleodutos ou gasodutos. A nivel nacional, o nimero

total de pessoas ao servicoem 2020 parao CAE 49 erade 112,907, contudo na Tabela1é possivel



Tabela 1: Pessoal ao servigo dos estabelecimentos por localizagao geografica (NUTS 2013)

Fonte: INE, 2023

Total Norte Centro  Lisbhoa Alentejo Algarve
SeccaoH
Divisao 49 -
transportes
terrestres e 112,907 31,834 30,068 39,961 6,558 4,486

transportes por
oleodutos ou

gasodutos

ohservar com maior clareza os trabalhadores dos estabelecimentos distribuidos pelas regides de
Portugal Continental.

Para além das mortes e da reducao da qualidade de vida das vitimas, as lesdes causadas pelos
acidentes rodoviarios constituem um importante problema de sadde publica global. Neste
sentido, na Tabela 2 estao apresentados os numeros totais de acidentes de trabalho e os
acidentes de trabalho mortais relativos aos anos de 2019 e 2020, assim como os registados na

seccao H divisao 49.

Tabela 2: Niimero de acidentes de trabalho face ao ano 2019 e 2020

Fonte: Gabinete de Estratégia e Planeamento, 2019 e 2020

2019 2020

Acidentes de Total Mortais Total Mortais
trabalho
Em todos os 196,202 104 156,048 131

setores de
atividade

SeccaoH - 11,240 13 7,973 16

transportese

armazenagem




2.1. Causalidade dos Acidentes de Trabalho

Conforme estipulado pela Lei n.2 102/2009, de 10 de setembro, e suas alteracdes, ap6s ocorrer
um acidente de trabalho, é da responsabilidade do empregador realizar a sua investigacao. Esta
tarefa é atribuida ao Servico de Sautide e Seguranca do Trabalho/Servicos de Satide Ocupacional
(SST/S0), que tém como missao efetuar a andlise epidemioldgica do acidente de trabalho. O
propdsito destainvestigacao é identificar as causas que contribuiram, de forma direta ouindireta,
para a sua ocorréncia, com o intuito de prevenir a repeticao de situacoes semelhantes.

Sempre que aconteca um acidente de trabalho que resulte em morte ou cause lesdes fisicas
graves ao trabalhador, é obrigatdrio comunicd-lo a ACT dentro de 24 horas apds o incidente,
conforme estipulado no Artigo 1112 da Lei n® 3/2014 de 28 de janeiro (Servicos de Seguranca de
Apoio ao Trabalho, n.d.). Para tal, deve ser efetuada uma recolha de dados, com o intuito de
realizar um registo detalhado dos acontecimentos. Neste sentido, existem informacées que
devem ser recolhidas para o preenchimento do registo do acidente de trabalho tais como
(Autoridade para as Condicdes do Trabalho, n.d.):

e aspetos gerais: departamento/setor/local; data do acidente; hora do acidente; posto de
trabalho; tipo de local; tipo de trabalho; atividade fisica especifica;

e aspetos associados ao sinistrado: profissao do sinistrado; idade do sinistrado; sexo do
sinistrado; nacionalidade; situacao profissional;

e aspetos associados a ocorréncia do acidente: agente material da atividade fisica
especifica; desvio; agente material do desvio; contacto — modalidade da lesao; agente
material do contacto — modalidade da lesao;

e aspetos associados ao dano: tipo de lesao; parte do corpo atingida; dias perdidos.

Ao longo dos anos foram desenvolvidos modelos para apurar a causalidade dos acidentes de
trabalho. A funcao de um modelo é crucial para a reflexao sobre como os sistemas podem
funcionarincorretamente, ou seja, na analise de acidentes. Uma distin¢cao fundamental reside em
determinar se os acidentes resultam de disfuncdes especificas ou "mecanismos de erro”, ou se
sao simplesmente o resultado de coincidéncias infelizes. Ao longo dos anos, os esforcos para
explicar e prever acidentes tém se baseado em abordagens estereotipadas para justificar como
os eventos podem ocorrer. Embora existam vdrios modelos de acidentes individuais, geralmente
podem ser agrupados em trés tipos: os Modelos Sequenciais de Acidentes, os Modelos

Epidemioldgicos e os Modelos Sistémicos (Hollnagel, 2003).



2.1.1. Modelos Sequenciais (lineares)
Os modelos lineares simples pressupdem que os acidentes resultam da confluéncia de uma série
de eventos ou circunstancias que interagem sequencialmente uns com os outros de forma linear
e, portanto, os acidentes podem ser prevenidos eliminando uma das causas na sequéncia linear

(Toftetal.,, 2012).

Teoria do Domind

A Teoria do Dominé foi proposta por Heinrich em 1931, sendo considerado o primeiro modelo de
acidente sequencial. Os modelos sequenciais podem ser simples de eventos como a Teoria do
Domind, porém podem também ser mais complexos como os modelos de raizes de causa, que
tem como exemplo o Diagrama de Ishikawa, e as drvores de falhas onde os eventos podem surgir
hierarquizados (Heinrich, 1941).

Este modelo descreve os acidentes como resultado de sequéncia de cinco elementos ordenados
por uma ordem padrao que podem influenciar a ocorréncia de acidentes devido as relacoes de
causa-efeito (Hollnagel, 2003). A designacao desta teoria ocorre de uma analogia com o “jogo de
pecas de doming”, onde sao dispostas pecas na posicao vertical e uma sequéncia de fatores que
podem influenciar a ocorréncia de acidentes, onde o fator precedente atuard sobre o fator
seguinte até chegar a lesao (Toft et al., 2012).

Como pode ser observado na Figura 1, a sequéncia dos diversos eventos cadeados no tempo que
resultariam em acidente e lesao sao os seguintes: (1) ambiente social e hereditariedade, (2) falha
individual, (3) atos e condicdes inseguras, (4) acidente e (5) lesao. Neste sentido, os acidentes
poderiam ser evitados ao remover um dos fatores interrompendo assim o efeito de derrube da
“peca” sequinte, como se pode ver na Figura 2. Heinrich afirma que 88% dos acidentes resultam
de atos inseguros, 10% de condi¢coes mecanicas ou fisicas inseguras e 2% de situacoes fortuitas,
criando assim, o fator central na sequéncia do acidente, deste modo, a eliminacao deste fator

tornaria os anteriores ineficazes (Heinrich, 1941).

Figura 1: Teoria do Doming, 1931



Teoria da Transferéncia de Energia
A Teoria da Transferéncia de Energia foi desenvolvida por Gibson e William Haddon Jr., em 1973,
com o intuito de retratar acidentes em termos de transferéncia de energia.
A teoria da transferéncia de energia, conforme descrita por Raouf, 1998, explora a ideia de que
tanto os trabalhadores sofrem lesdes como os equipamentos sofrem danos devido a uma
alteracao na energia. Segundo esta teoria, para cada mudanca de energia, existe uma fonte, um
caminho e um recetor. Esta abordagem é valiosa na identificacao das causas das lesoes e na
avaliacao de energias perigosas, bem como na implementacao de métodos de controlo
adequados (Correa & Cardoso Junior, 2007).
Neste modelo, uma pessoa ou objeto entra em contacto com uma energia prejudicial, indicando
que as barreiras nao forneceram protecao suficiente. A energia prejudicial pode assumir vdrias
formas, como um objeto em altura (que pode cair) ou voltagem elétrica, isto €, energias no sentido
tradicional. Uma parte fundamental do modelo é o conceito de barreira, que impede que a energia
entre em contacto com a pessoa e cause ferimentos.
Segundo esta teoria, a energia (seja mecanica, elétrica, térmica, entre outras) pode ser liberada e
transferida em grandes quantidades e/ou muito rapidamente, o que afetard seres vivos ou
objetos, causando perdas e danos nas proximidades do local onde foi libertada. Assim, considera-
se que um acidente é causado por energia fora de controlo. Associado a esta teoria esta um
conceito de prevencao de acidentes que envolve a adocao de vdrios tipos de medidas (Harms-
Ringdahl, 2001):

1. Preveniracriacao de energia;

2. Reduzir a acumulacgao inicial de energia;

3. Preveniralibertacao de energia;
4. Controlar alibertacao de energia;
5

Limitar a zona de libertacao de energia, separando-a de seres ou objetos.

Figura 2: Teoria do Dominé ao remover pelo menos um fator, 1931



Modelo da Perda de Controlo

Em 1974, Frank Bird reformulou a Teoria do Domind inicialmente proposta por Heinrich. Durante
um periodo de sete anos, de 1959 a 1966, Bird conduziu uma anadlise detalhada de mais de
90.000 acidentes nasidertirgica Lunckens Steel. A partir dessa andlise, desenvolveu a proporcao
1:100:500, que indicava que para cada lesao incapacitante, ocorriam 100 acidentes com lesdes
leves e 500 acidentes com danos materiais. Utilizando esses dados como base, Bird
posteriormente realizou um tratamento estatistico numa ampla amostra de cerca de 2 milhdes
de acidentes em 297 empresas, abrangendo 1.750.000 empregados e mais de 3 hilh6es de
horas-homem trabalhadas. Este novo conjunto de dados resultou na proporc¢ao 1:10:30:600, que
demonstrava que para cada lesao incapacitante ou fatal, ocorriam 10 les6es leves, 30 acidentes
com danos materiais e 600 incidentes, como se pode observar na Figura 3 (Certificate for
Occupational Safety Managers, 2023; Junior, 2009).

Este trabalho de Bird esclareceu a relacao entre eventos indesejados e as suas consequéncias,
enfatizando as "perdas de controlo" nos sistemas de gestao como fatores-chave. A teoria da
perda de controlo oferece, portanto, uma abordagem diferente para entender as barreiras que
intervém nos acidentes, substituindo o "ambiente social" pela "falta de controlo”, as "falhas
individuais" pelas "causas bdsicas" e os "atos inseguros” pelas "causas imediatas”, enquanto

mantém os outros elementos (Fu et al., 2020).

Modelo dos Desvios
0 modelo dos Desvios foi inicialmente concebido na Suécia no final da década de 70 por Urban

Kjellén, sofrendo adaptacoes ao longo da década de 1980, pelas maos de Harms-Ringdahl. Este
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Figura 3: Piramide de Bird (1968/1969)

Fonte: Bird, 1969



modelo salienta que cada desvio pode acarretar perigos para o funcionamento regular de um
sistema produtivo. Desvios sao definidos como quaisquer eventos que se afastam do processo
de trabalho normal, podendo ser identificados em diversas areas da empresa, incluindo funcoes
organizacionais, técnicas e humanas (Harms-Ringdahl, 2001).

0 modelo dos Desvios incide sobre eventos anormais que divergem da norma estabelecida ou do
procedimento planeado, podendo ser ohservados em fungbes técnicas, humanas e
organizacionais, dentro do contexto das atividades laborais. A premissa essencial é que tais

desvios podem representar riscos significativos (Jacinto et al., 2011).

2.1.2. Modelos Epidemioldgicos (lineares complexos)
Os Modelos Sequenciais sao apelativos pela sua simplicidade de compreensao e pela
representacao grafica conveniente que oferecem, mas sao limitados pela sua simplificacao. Uma
alternativa surge com o Modelo Epidemioldgico, que compara um acidente aumadoenca, ou seja,
como resultado de uma combinacao de fatores (Hollnagel, 2003).
0 modelo epidemioldgico dos acidentes, tal como indica o seu nome, faz uma analogia entre a
ocorréncia de acidentes e a terminologia médica para descrever a propagacao de uma doenca
numa populacao. Esta designacao tornou-se evidente apds o trabalho de Gordon (1949), que
argumentava que os acidentes sao um problema de saude publica, assemelhando-se a doencas,
e, portanto, devem ser tratados epidemiologicamente, com recolha de dados estatisticos e
analise dos comportamentos da populacao em observacao. Gordon destaca semelhancas entre
acidentes e doencas, e enfatiza que a abordagem epidemioldgica pode identificar regularidades
aolongo do tempo, auxiliando na analise, compreensao e prevencao dos acidentes, com base em
politicas adequadas. Trés fatores sao fundamentais para compreender esta abordagem: o
hospedeiro (o alvo do acidente), o agente ou objeto (o fator "agressivo”) e 0 meio ou ambiente (o
local onde ocorre o acidente). Como Gordon afirma: "Os fatores causadores de acidentes residem
no agente, no hospedeiro e no meio ambiente. O mecanismo de producao do acidente é o
processo pelo qual os trés componentes interagem para produzir um resultado, o acidente”

(Gordon, 1949).

Modelo de Incubacao de Acidentes
O Modelo de Incubacao de Acidentes, proposto em 1978 por Turner, enquadrado nos Modelos

Epidemioldgicos, considera os acidentes como o resultado de uma combinagao de eventos



indesejados. Este modelo sugere que os acidentes estao "incubados” devido a praticas de
seguranca deficientes na organizacao, ou seja, estao a espera de um evento desencadeador. Ele
defende a multi-causalidade dos acidentes, 0s quais sao vistos como uma combinacao de
eventos indesejados. Na sua esséncia, este modelo postula que os acidentes estao em estado
latente devido a mas prdticas de seguranca na organizacao, até que ocorra um evento que 0S

desencadeie (Jacinto et al., 2011).

Modelo dos Acidentes Organizacionais

Os acidentes organizacionais resultam de uma combinacao adversa de diversos fatores, onde
nenhum deles, por si s6, é suficiente para superar as defesas e causar o acidente. No entanto, a
suainteracao cria condicdes para que o acidente ocorra. 0 Modelo do "Queijo Suico” de Reason é
um exemplo disso, considerando diferentes barreiras. Reason propde duas abordagens para
estudar os erros: a pessoal, que se concentra nos erros individuais, e a do sistema, que considera
gue os erros sao esperados mesmo em organizacdes bem geridas (Reason, 2000).

As defesas, barreiras e salvaguardas sao fundamentais para evitar acidentes, mas podem ter
falhas ativas e latentes. As falhas ativas sao prontamente identificadas e geralmente sao as
causas imediatas dos acidentes. As falhas latentes, por outro lado, sao mais dificeis de detetar,
pois estao enraizadas na organizacao e podem permanecer inativas por longos periodos até
serem reveladas por falhas ativas (Correa & Cardoso Junior, 2007).

Ao longo da ultima década, houve uma mudanca na percecao dos acidentes, entendendo que nao
sao apenas causados por falhas técnicas ou erros humanos imediatos, mas também por decisées
erradas acumuladas ao longo do tempo e por ambientes organizacionais desfavordveis.

O Modelo do "Queijo Suico", exemplificado na Figura 4, representa a diferenca entre um sistema
de barreiras ideal e a realidade, onde as barreiras possuem falhas (ativas ou latentes) que,
alinhadas, permitem a propagacao do perigo até a zona de potenciais danos (acidente). Em
desenvolvimentos posteriores, as falhas ativas podem ser humanas, relacionadas com
equipamentos e edificios, causas naturais, organismos vivos e perigos/agentes perigosos. As
condicoes latentes relacionam-se com o individuo, o local de trabalho e as condicdes
organizacionais, podendo promover falhas ativas. Geralmente, o modelo dos acidentes

organizacionais identifica trés niveis principais de investigacao: organizacao/gestao, local de
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Hazards

Losses

Figura 4: Representacao do Modelo do Queijo Suico

Fonte: Reason, 2000

trabalho e pessoa/equipa, onde sao procuradas as causas e fatores subjacentes dos acidentes

de trabalho (Correa & Cardoso Junior, 2007; Jacinto et al., 2003).

2.1.3. Modelos Sistémicos (nao lineares)

Os Modelos Sistémicos de Acidentes tentam descrever o desempenho do sistema como um todo,
em vez de se concentrarem em "mecanismos” de causa-efeito especificos ou em fatores
epidemioldgicos.

Em vez de decompor o sistema em componentes e funcdes, esses modelos consideram 0s
acidentes como fendmenos emergentes, algo que deve ser esperado. Embora sejam
estruturalmente mais simples do que os modelos epidemioldgicos, eles sao funcionalmente mais
complexos. A principal vantagem dos Modelos Sistémicos é enfatizar que a analise de acidentes
deve ser baseada na compreensao das caracteristicas funcionais do sistema, em vez de se
concentrar na interacao entre estruturas ou mecanismos internos, como é feito em

representacées convencionais de processamento de informacdes ou falhas (Hollnagel, 2003).

Modelo dos Acidentes Normais

A Teoria dos acidentes normais, concebida por Charles Perrow em 1984, é um exemplo de um
Modelo Sistémico de Acidentes. Esta teoria aborda o lado social do risco tecnoldgico. Perrow,
1999 argumenta que a abordagem tradicional de engenharia para garantir a seguranca, ao
adicionar mais avisos e salvaguardas, é falha devido a complexidade dos sistemas, que torna as

falhas inevitaveis. Ele salienta que as precauces técnicas convencionais podem, na verdade,
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contribuir para a criacao de novas categorias de acidentes, aumentando a complexidade do
sistema (Jacinto et al., 2011).

Além disso, Perrow analisou outra perspetiva dos acidentes em 1991, focando-se no lado social
do risco tecnoldgico. Ele observa que as organizacoes modernas exercem uma influéncia
significativa sobre o funcionamento das sociedades contemporaneas, absorvendo varios
campos importantes das interacdes sociais, um fendmeno denominado por alguns como
"imperialismo organizacional". Perrow argumenta que a teoria social sobre as organizacoes é
crucial para entender como as estratégias organizacionais influenciam a ocorréncia de grandes
acidentes. Esses acidentes, rapidamente transformados em eventos mediaticos, sao rotulados
por Perrow como "acidentes normais” ou "acidentes sistémicos".

Devido a complexidade inerente de certos sistemas ou organizacdes de alto risco, Perrow
afirmou em 1999 que é impossivel prever e evitar alguns acidentes. Exemplos histdricos de
acidentes de grande magnitude, como Flixborough (Inglaterra, 1974), Seveso (Itdlia, 1976), Three
Mile Island (Estados Unidos, 1979), Bhopal (india, 1984), Chernobyl (Ucrania, 1986), Piper Alfa
(Reino Unido, 1988) ou Avianca (Estados Unidos, 1990), geraram desconfianca publica em
relacao a esses sistemas, reforcando a ideia de que alguns sistemas tecnoldgicos nao estao
preparados para evitar "acidentes graves'. E importante considerar também que os sistemas
enfrentam diversos outros fatores de risco, incerteza e aleatoriedade, dos quais nao conseguem

escapar, dada aimprevisibilidade do mundo em que vivemos (Areosa, 2012; Jacinto et al., 2011).

Modelo dos Sistemas Sociotécnicos

O Modelo de Sistemas Sociotécnicos, criado por Rasmussen em 1997, exemplifica um modelo
sistémico de acidentes. Ele adota uma abordagem dinamica dos sistemas, apresentando uma
estrutura multinivel que abrange desde o ambiente de trabalho até a gestao, supervisao e
governo. Esta estrutura dinamica é caracterizada por um fluxo de informacao que conecta todas
as partes interessadas no sistema. O seu enfoque incide na comunicacao de objetivos e valores,
na monitorizacao das atividades operacionais através de relatdérios de incidentes e na
identificacao e comunicacao dos limites da operacao segura. Além disso, incorpora a dinamica
competitiva e o ambiente comercialmente agressivo em que muitas empresas operam
atualmente (Jacinto et al., 2011). O sistema sociotécnico envolvido na gestao de riscos abrange

varios niveis, desde a legislacao até a operacao do trabalho, sendo enfatizado atualmente devido
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ao ritmo acelerado de mudancas tecnoldgicas, ao ambiente competitivo e as mudancas nas

praticas regulatdrias e pressao publica (Rasmussen, 1997).

2.2. Métodos de Investigacao e Andlise de Acidentes
Para realizar a investigacao de acidentes é necessario proceder a recolha de informacdes
importantes para identificar as causas do mesmo. A recolha de informacdes pode ser realizada
de vdrias maneiras, através de entrevistas, reconstrucao dos eventos (quando a informacao nao
se pode obter de outra forma e quando é vital para a elaboracao de medidas corretivas), desenhos
e diagramas, analise do equipamento e da pessoa que o utiliza, andlise de documentacao, tal
como, registos de formacao, registos de manutencao, praticas e procedimentos de trabalho,
fotografias do acidente, analise de falhas do material, entre outros.
Neste sentido foi desenvolvida uma ferramenta pratica para uso no registo, investigacao e
andlise de acidentes e incidentes de trabalho, em todos os setores de atividade denominada
RIAAT (Registo, Investigacao e Andlise de Acidentes de Trabalho). O RIAAT, representado na
Figura 5, envolve o seguinte ciclo de atividades:

e Registo dos dados num formato especifico;

e Investigacao dos factos e circunstancias pertinentes;

e Andlise das causas e a sua interpretacao;

e Oestabelecimento de um plano de acao;

¢ Identificacdo das pessoas chave com quem partilhar informacao relevante, para garantir

a aprendizagem organizacional.

A abordagem utilizada no processo RIAAT é fundamentada em dois modelos amplamente
reconhecidos de causalidade de acidentes, referidos anteriormente. Na primeira parte, é
incorporada a metodologia do Eurostat, 2001, que por sua vez, adota o conceito de "desvio". Jana

segunda parte, é feita uma analise de causalidade, sendo esta explicitamente fundamentada no

PROCESSO
INPUT OUTPUT
-t TTTTTTTT T s T T T T T T T T mE T |
| |
1 Registo Investigacéo Plano¢i§ Aprendi iR |
Aconteci. 1 e Ang?:e Accao Organizacional Melhoria
acidentals [ Parte | T Parte Il Parte IV Continua
| 1
| |

Figura 5: llustracao do processo RIAAT

Fonte: Reason, 1997
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modelo de "acidentes organizacionais" proposto por Reason, 1997.
No total este processo é composto por quatro partes que serao a sequir descritas. No Anexo |

estd apresentado todo o impresso RIAAT.

Parte | - Registo

A Parte | consiste num simples registo do acidente. Este registo indica os fatos bdsicos e as
circunstancias em que ocorreram os acidentes. E nesta seccdo que vao ser registadas todas as
falhas ativas que originaram o acidente que posteriormente serao estudadas considerando as

condicoes latentes que para elas contribuiram.

Parte Il - Investigacao e Andlise
Esta parte por sua vez refere-se a andlise de causalidade dos acidentes e é nestes dominios que

oinvestigar deve procurar as causas para os acidentes.

Parte Ill — Plano de Acao

A terceira parte do método RIAAT subdivide-se em duas seccoes distintas onde é realizada na
primeira uma verificacao da avaliacao dos riscos e na segunda a elaboracao do plano de acao.
Primeiramente tem-se como objetivo, assegurar que as avaliacées de risco aplicaveis ao caso
estao completas e se hd a necessidade de serem revistas tendo em conta o acidente em
particular. Esta fase pressupde que as empresas cumprem a obrigatoriedade legal de avaliar os
riscos e é por isto uma boa oportunidade de atualizacao das avaliagdes dos riscos caso seja

necessario.

Parte IV — Aprendizagem
Tem como objetivos, garantir que as licoes sejam extraidas do estudo dos acidentes e que o
conhecimento adquirido é utilizado. Além disto pretende-se assegurar a partilha do

conhecimento com as pessoas alvo (Jacinto et al., 2010).
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3. Seguranca Rodovidria

A seguranca rodoviaria é importante para todos os utilizadores da estrada e é do conhecimento
geral que todos os dias ocorrem indmeros acidentes rodovidrios. A literatura identifica os fatores
humanos, fatores rodoviarios e ambientais e fatores do veiculo como fatores que contribuem
para os acidentes rodoviarios (Doctor & Ngo, 2022; Fanai & Mohammadnezhad, 2022;
Giummarra et al., 2021; Hackner et al., 2021; La et al., 2017; Michalaki et al., 2015).

No que diz respeito aos fatores humanos sao varios os comportamentos que contribuem para
lesoes e mortes nas estradas, entre eles estao, o excesso de velocidade, conduzir sob o efeito de
alcool, drogas e medicamentos, a fadiga do motorista, a distracao do condutor e nao utilizacao
dos cintos de seguranca.

Relativamente a velocidade, 67% dos europeus admitem ter acelerado em estradas rurais nos
ultimos 30 dias e de uma forma em geral, a literatura especializada concorda que cerca de 10 a
15% de todos os acidentes e 30% das mortes no transito sao causadas por velocidade excessiva
ou inadequada (European Commission, 2021c).

Em termos estatisticos, e no que diz respeito a conducao sob efeito de dlcool e/ou drogas, esta é
apresentada com uma das principais causas de acidentes com veiculos a motor no mundo todo.
Estima-se que em 2010, em alguns paises europeus, 15% dos condutores que ficaram
gravemente feridos ou morreram foram encontrados sob a influéncia de drogas, incluindo
medicamentos (European Commission, 2021b).

Por outro lado, a distracao do condutor resulta, geralmente, em 5 a 25% dos acidentes na Europa.
Em 2019, com 65,7%, Portugal foi o pais no qual os motoristas mais declararam utilizar o
telemdvel em alta-voz, pelo menos uma vez nos ultimos 30 dias enquanto conduzem, ao passo
que a percentagem média da Uniao Europeia é de 47,7%. Todavia, Portugal tambhém ocupa o
primeiro lugar no que se refere a escrever mensagens de texto, pelo menos uma vez nos ultimos
30 dias, enquanto conduzem, com uma pontuacao de 36,6%, no entanto a média europeia para o
mesmo comportamento distrativo é de 24,2%. 0 uso do telemdvel enquanto se conduz, seja com
ou sem maos, aumenta o risco de acidente em 4 vezes e o envio de mensagens de texto aumenta
o risco em cerca de vinte e trés vezes (European Commission, 2022h).

Estima-se que, nos paises da Uniao Europeia, 25% a 50% dos ocupantes de automdveis com
ferimentos fatais nao usavam um cinto de seguranca. A utilizacao dos cintos de seguranca reduz
o risco de morte entre os passageiros. Estatisticas apontam que a correta utilizagao do cinto de

seguranca reduz o risco de ferimentos e mortes entre os passageiros dos bancos da frente entre
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45 - 50%, ja os passageiros dos bancos de trds entre 25 — 75%. Os cintos de seguran¢a sao uma
das medidas mais eficazes para proteger os ocupantes de veiculos motorizados contra acidentes
rodoviarios (European Commission, 2022a).

Como referido anteriormente, a fadiga do motorista também é apresentada como uma das
principais causas de acidentes rodoviarios, assumindo-se um fator contribuinte para 15 a 20%
dos casos graves de acidentes rodovidrios. A causa da fadiga pode ser relacionada ao sono ou
relacionada a tarefa, isto é, a fadiga relacionada ao sono é causada por privacao do sono, ma
qualidade do sono, disturbios do sono ou estar acordado e ativo em momentos que o corpo quer
dormir (reldgio bioldgico). Ja a fadiga relacionada a tarefa é causada pela atividade fisica ou
mental durante longos periodos, carga excessiva de trabalho, como realizar muitas tarefas ou
tarefas muito complicadas durante longos periodos e a baixa carga de trabalho, como a
realizacao de tarefas pouco ou muito simples durante longos periodos.

A conducao profissional, realizada por motoristas de autocarros, transporte de mercadorias e
taxistas, é um trabalho mondtono e repetitivo, para além disso, muitas vezes é desempenhado
durante o hordrio noturno e em zonas pouco movimentadas e perigosas, o que leva a fadiga do

condutor (European Commission, 2021a; World Health Organization, 2022).

3.1. Conducao Automével Profissional

A conducao automavel profissional € um pilar essencial no quotidiano e na economia, mantendo-
a em movimento e garantindo que os produtos e servicos chegam ao destino final de maneira
eficiente e segura, desempenhando um papel critico no transporte de pessoas e mercadorias.
Desde motoristas de transporte de carga, que garantem que os produtos chegam as prateleiras
das lojas, até aos motoristas de autocarros, taxis, motoristas de Transporte Individual de
Passageiros em Veiculo Descaracterizado (TVDE) e profissionais de servicos de transporte
especializado que garantem a mobilidade dos cidadaos.

Neste sentido a Autoridade para as CondicGes de Trabalho (ACT) em 2016 promoveu uma
campanha de Seguranca e Satide no Trabalho (SST) focada na condugao automdével profissional.
O principal objetivo dessa campanha era sensibilizar as empresas e os profissionais do setor para
os riscos especificos associados a conducao profissional e destacar a importancia da prevencao
de acidentes no local de trabalho. As principais conclus6es dessa campanha destacaram

(Autoridade para as Condicoes de Trabalho, 2016):
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Riscos especificos: a conducao profissional envolve riscos unicos, como fadiga,
exposicao a longas horas de conducao e pressao para cumprir prazos, que podem afetar
a saude e a sequranca dos motoristas;

Necessidade de formacao: foi identificada a necessidade de uma formacao adequada
para motoristas profissionais, abordando questées como seguranca rodovidria,
manutencao de veiculos e técnicas de conducao defensiva;

Condicoes de trabalho: condicoes de trabalho inadequadas, como longos periodos de
trabalho e falta de pausas, foram identificadas como fatores de risco para acidentes de

transito envolvendo motoristas profissionais.

Neste contexto, seguidamente sao explorados os diferentes tipos de transportes profissionais e

aimportancia destes profissionais na sociedade moderna.

Os condutores profissionais regem-se sobre legislacao especifica que deve ser cumprida, em

Portugal o Regulamento (CE) n.2 561/2006, estabelece regras relativas aos tempos de

conducao, pausas e periodos de descanso dos condutores de camides e autocarros, a fim de

melhorar as condicdes de trabalho e a seguranca rodoviaria. De acordo com o regulamento, 0s

condutores devem cumprir as seguintes regras:

Tempo mdximo de condugao de 9 horas por dia (podendo ser alargado para 10 horas, no
mdximo, duas vezes por semana);

Tempo maximo de conducao de 56 horas por semana e 90 horas por quinzena;

Apd6s conduzir durante 4,5 horas, o condutor deve fazer uma pausa ininterrupta nao
inferior a 45 minutos, a menos que goze um periodo de descanso;

Descansar pelo menos 11horas todos os dias (periodo que pode ser reduzido para 9 horas
de repouso trés vezes entre dois periodos de repouso semanais);

Gozar um periodo de descanso de 45 horas continuas todas as semanas ou de 24 horas
a cada duas semanas;

O repouso semanal deve ser gozado apds seis dias de trabalho consecutivos.

A conducao abrangida por estas regras da UE relativas as horas de conducao tem de ser registada

num tacégrafo como é determinado no Regulamento (UE) n.2 165/2014 relativo aos tacégrafos

no transporte rodoviario. E possivel observar na Figura 6 um exemplo de tacégrafo. Os veiculos

que transportam mercadorias por estrada e aqueles com capacidade para mais de nove pessoas
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Figura 6: Tacdgrafo digital

(incluindo o condutor) devem ter tacdgrafos instalados, desde que excedam 3,5 toneladas, com
algumas excecoes.
De acordo com a Portaria n.2 7/2022, de 4 de janeiro, que regulamenta as condicdes de
publicidade dos horarios de trabalho e a forma de registo dos respetivos tempos de trabalho,
estabelece que o empregador é responsavel por reunir e tratar os dados presentes nos meios de
divulgacao dos hordrios de trabalho, elaborando o registo das horas laboradas pelos seus
colaboradores, incluindo aqueles que estao isentos de horario fixo. Esse registo pode ser
realizado em formato informatico.
Devem constar no registo das horas de trabalho:
e Horas deinicio e término do periodo laboral, tempos de conducao, intervalos e descansos
didrios e semanais;
e Periodos de disponibilidade nos quais o trabalhador nao é obrigado a permanecer no local
de trabalho, mas permanece disponivel para atividades quando necessario;
e Periodos de disponibilidade nos quais, ao conduzir em equipa, o trabalhador esta ao lado
do condutor ou descansa em um beliche durante a marcha do veiculo;
e Periodos de trabalho prestado pelo trabalhador para qualquer outro empregador ou como
condutor independente.
Por ultimo, caso solicitado pelo trabalhador, 0 empregador deve fornecer uma cdpia dos registos

mencionados nos paragrafos anteriores no prazo de 8 dias Uteis
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3.2.Riscos de Exposicao Profissional
Os trabalhadores no desempenho da funcdo de motorista estao expostos a diferentes fatores de
risco, para além do risco de acidentes rodovidrios, estes também estao expostos a outros riscos
tais como os riscos fisicos, quimicos, bioldgicos, psicossociais e organizacionais.
Os condutores estao sujeitos ao desenvolvimento de problemas dorso lombares, provocados
pelo facto de permanecerem sentados durante longas horas, o risco de lesao devido a quedas em
altura durante a movimentacao de carga e no processo de atrelagem dos reboques.
De um modo geral, os motoristas enfrentam condi¢6es ambientais adversas, exposicao a perigos
fisicos, como por exemplo o ruido, vibragoes e a substancias perigosas, a nivel psicoldgico, como
a fadiga, sobrecarga mental, perturbac6es do sono, levando a um elevado absentismo. Ainda de
salientar que a pressao/gestao do tempo atribuido para a realizacao das tarefas pode provocar
stress relacionado com o trabalho, maus habitos alimentares, perturbacées do sono, pausas
inadequadas e descanso insuficiente. Os longos periodos de trabalho com hordrios de trabalho
irregulares, a solidao, falta de envolvimento, agressao do publico/clientes, de colegas de
trabalho, de outros condutores ou utilizadores da via publica, a separacao da familia e dos amigos,
sao aspetos relevantes e potenciadores de riscos psicossociais.
Em particular no transporte de passageiros, o volume de transito e o movimento de passageiros
dificultam o cumprimento de horarios, aumentando a complexidade da tarefa.
No transporte de mercadorias, as pressoes do tempo impostas muitas vezes por razoes
economicas sao igualmente geradoras de stress.
Em qualquer dos contextos, as condicoes organizacionais de trabalho devem assegurar que o
trabalhador tenha acesso as indispensaveis condi¢oes de repouso e recuperacao funcional.
Os trabalhadores podem estar potencialmente expostos a substancias perigosas, poeiras,
vapores e fumos. Tais como, Compostos Organicos Volateis (COV’s) e solventes provenientes
dos produtos de limpeza, combustivel, ambiente, assim como, fumos de exaustao, poeiras da
estrada e do ambiente aquando do transporte dos passageiros, carga e descarga de mercadorias,
quando estao a trabalhar ao ar livre. A inalacao continua dos gases de escape por parte dos
condutores de autocarros urbanos motivou o Instituto Nacional de Pesquisa e Seguranca de
Francaaconduzir campanhas de medicao destes poluentes nointerior dos veiculos de transporte
de passageiros. O estudo teve como propdsito avaliar a exposi¢ao ocupacional dos motoristas,
através da medicao de seis poluentes na zona de respiracao no local de trabalho, comparando-

os com amostras da qualidade do ar fora do veiculo, seja na frente do mesmo (préximo a entrada
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da ventilacao) ou no teto do veiculo. Os resultados evidenciaram claramente que as exposicoes
ocupacionais dos condutores de autocarros urbanos aos seis poluentes considerados estiveram
abaixo dos valores limite de exposicao. No entanto, as concentragdes de mondxido de carbono,
diéxido de nitrogénio e chumbo atingiram, no minimo, os niveis de exposicao recomendados

pelos padrdes internacionais de qualidade do ar (Limasset et al., 1993).

3.2.1. Caracterizacao de atividade de transporte de passageiros

Caracteriza-se pelaentrega segura e eficiente de individuos de umlocal para o outro, abrangendo
uma ampla gama de servicos e modo de transporte, entre eles estao compreendidos autocarros,
metros, comboios, txis e motoristas TVDE. Na Figura 7 observa-se o exemplo de autocarro e de
taxi. A populacao opta por meios de transporte publicos pararealizar as suas deslocagoes, sejam
de carater pessoal ou profissional, uma vez que permite o0 acesso a emprego, educagao, servicos
de satde e de lazer, sendo assim considerada uma atividade fundamental.

Por outro lado, este meio de transporte contribui para a reducao da emissao de fontes de energia
por meio da promocao de modos de transporte mais sustentaveis.

Em 2021, foram transportados 380,2 milhdes de passageiros pelo modo de transporte coletivo,

em Portugal (Instituto da Mobilidade e dos Transportes, 2023).

3.2.2. Caracterizacao de atividade de transporte de mercadorias

O transporte de mercadorias é largamente dominado pelo transporte rodoviario, que em 2019
correspondeu a 87% em Portugal, enquanto na UE-28 se situa nos 77,4%. Em 2021, foram
transportadas 147,5 milhdes de toneladas, s6 em transporte rodoviario em Portugal.

O transporte rodovidrio € a alternativa mais comum e mais econémica para efetuar o transporte
de mercadorias, nomeadamente quando as distancias de deslocacao sao curtas.

Este tipo de transporte para além de ser mais acessivel, também é mais rdpido, adapta-se a

quase todos os tipos de mercadoria e pode ser utilizado para chegar a todos os destinos

Figura 7: Exemplos de transporte rodovidrio de passageiros
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necessarios (Instituto da Mobilidade e dos Transportes, 2023; Windward, n.d.). A Figura 8 é um
dos vdrios exemplos de transporte rodovidrio de mercadorias.

Assim como outras profissdes, a conducao profissional de transporte de mercadorias também
acarreta riscos para o motorista, entre eles: pressao do tempo, os motoristas estao sujeitos ao
transito, as condicoes meteoroldgicas e a outros fatores que podem condicionar as entregas
atempadas aos clientes, de modo a cumprir com a programacao das entregas, os motoristas
potenciam o aumento de risco de acidente devido a conducao com velocidade acima do
permitido, assim como efetuar ultrapassagens perigosas que pdem em risco a sua segurancae a
dos outros utilizadores/condutores; precariedade da estrutura rodovidria; sobrecarga de
veiculos, devido aos custos das viagens e de modo a poupar recursos a curto prazo, algumas
empresas acabam por transportar cargas em quantidades e condicées diferentes ao indicado

e/ou estabelecido pelos procedimentos ou leis (Luiz, n.d.).

3.2.3. Caracterizacao de atividade de transporte de mercadorias perigosas
As mercadorias perigosas apresentam riscos consideraveis para a seguranca e saude das
pessoas e do meio ambiente durante o transporte. Deste modo nao devem ser tratadas como
cargas normais, exemplos do seu transporte pode ser observado na Figura S. Assim sendo, existe
regulamentacao propria que os motoristas devem reger-se para efetuar o transporte das
mesmas, umavez que dependendo da carga esta pode apresentar diferente grau de perigo. Deste
modo as mercadorias perigosas sao agrupadas em classes, de acordo com o seu estado fisico e

risco apresentado.

Figura 8: Transporte rodovidrio de mercadorias
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Figura 9: Exemplos de transporte rodovidrio de mercadorias perigosas

O Acordo Europeu relativo ao Transporte Internacional de Mercadorias Perigosas por Estrada

(ADR) agrupa as matérias em classes tendo em consideracdo a natureza do perigo que

apresentam (Decreto-Lein.° 41-A/2010, de 29 de abril, 2010):

Classe 1: Matérias e objetos explosivos

Classe 2: Gases

Classe 3: Liquidos inflamaveis

Classe 4: Matérias sdlidas inflamdveis e matérias sujeitas a inflamacao espontanea
Classe 5: Matérias comburentes e peréxidos organicos

Classe 6: Matérias toxicas e matérias infeciosas

Classe 7: Matérias radioativas

Classe 8: Matérias corrosivas

Classe 9: Matérias e objetos perigosos diversos

No transporte terrestre de mercadorias perigosas, requlamentado pelo ADR, existem requisitos

obrigatdrios que devem ser cumpridos, tais como, a presenca de equipamentos obrigatdrios no

transporte, ou seja, extintores de incéndio, calcado apropriado ao peso e ao diametro das rodas,

dois sinais de aviso portdteis, colete ou fato retrorrefletor, aparelho de iluminacgao portatil, par de

luvas de protecdo, protecao para os olhos (6culos de protecao) e mdascara de protecdo, para

cargasdas classes 2 e 6. No transporte ADR de mercadorias perigosos embaladas, o veiculo deve

também apresentar painéis laranja na parte dianteira e traseira, conforme o exigido. Assim como,

no transporte agranel ou em cisterna, os painéis com cor laranja devem exibir o nimero de perigo

e 0 nimero Organizacao das Nacoes Unidas (ONU), como é possivel observar na Figura 10.
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Figura 10: Exemplo de painel laranja incluindo um nimero de identificacao de perigo e um niimero ONU

Em Portugal, o transporte rodoviario de mercadorias perigosas, representa cerca de 10% da

totalidade das mercadorias transportadas por estrada (Santos & Géis, 2011).

3.3.Doencas Profissionais
O setor de transporte rodovidrio desempenha um papel vital na economia global, transportando
bens e pessoas de maneira eficiente e constante. No entanto, esta industria dinamica também
estd associada a uma série de desafios de salde, com varias doencas profissionais diretamente
relacionadas as atividades desempenhadas pelos trabalhadores do transporte rodoviario. Essas
doencas muitas vezes passam despercebidas, mas tém um impacto significativo na qualidade de
vida dos profissionais do setor.
Segundo a Agéncia Europeia para a SST, as principais doencas profissionais identificadas na
atividade de transportes rodoviarios sao as relacionadas com perturbacées no sistema
musculoesquelético, perda de audicao e neoplasias (diversos tipos de cancro) (Autoridade para
as Condicdes de Trabalho, 2014).
Os esforgos fisico e mental dos trabalhadores no setor dos transportes, ao longo dos anos podem
propiciar problemas de satude, nomeadamente ao nivel musculo-esquelético e cardiovascular,
entre eles lombalgias e varizes, artroses, problemas gastricos e intestinais, hipertensao e
problemas cardiacos, entre outros.
Segundo a literatura, os trabalhadores do setor do transporte rodovidrio tém maior ocorréncia de
doencas cardiovasculares, incluindo enfarte do miocérdio e doenca cerebrovascular (AVC), isto
deve-se, possivelmente, ao trabalho sedentdrio, a exposicao ao stress constante, a exposicao
aos gases de escape dos veiculos em circulacao, o ruido e a habitos alimentares irregulares. De
modo a prevenir problemas cardiovasculares, os motoristas devem adotar um estilo de vida
saudavel, incluindo dieta equilibrada e exercicios, assim como exames médicos regulares (Neri et
al., 2005).

Manter uma postura fixa sentada e prolongada pode acarretar diversos efeitos, tais como:
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edemas nas extremidades inferiores, resultantes da compressao na face posterior da coxa e da
vasodilatacao provocada pelo contacto dos pés com uma superficie de apoio aquecida; dores
ligamentares e articulares devido a tensdes ou pressoes prolongadas, resultantes de

posturas inadequadas, inicialmente causando dores e contracturas, e eventualmente levando a
deformacdes raquidianas irreversiveis e uma diminuicao da vigilancia em casos de assentos
excessivamente confortdveis, o que pode ter consequéncias negativas, especialmente em
ambientes mondtonos (Desoille et al., 1987).

No que diz respeito ao sistema musculo-esquelético, podem ser varios os fatores que
contribuiram para o seu desenvolvimento, porém algumas das caracteristicas da exposicao
ocupacional que podem ter algum impacto sao as longas horas de conducao, a exposicao a
vibracoes de corpo inteiro, fatores ergondmicos desfavordveis, transporte de cargas pesadas
podem levar alesdes musculoesqueléticas, como dor nas costas, tendinites e sindrome do ttnel
cdrpico, a intervencao de fatores psicossociais adversos (Autoridade para as Condices de
Trabalho, 2014). De forma a prevenir o aparecimento de transtornos musculoesqueléticos, o
profissional deve utilizar equipamentos ergondmicos, realizar pausas regulares e exercicios de
alongamento, assim como ter formacao das técnicas adequadas para levantamento seguro das
cargas.

Estes profissionais também podem apresentar disturbios respiratdrios devido a exposicao a
poluentes do ar, como emissoes de escape e poeira, resultando em doencas respiratdrias, como
asma e bronquite. De forma amitigar a exposicao as emissdes do ar, aempresaresponsavel deve
fazer a manutencao adequada dos veiculos.

Outra perturbacao que pode resultar devido ao trabalho desempenhado que requer jornadas
longas de trabalho e irregulares é os disturbios do sono e a fadiga crénica. Neste sentido, e de
forma a acautelar esta alteracao devem ser implementadas politicas de limitacao de horas de
trabalho, incentivo a pausas regulares e educagao sobre higiene do sono (Autoridade para as

Condic6es de Trabalho, 2016; Ronchese & Bovenzi, 2012).

3.4.Condicoes da Infraestrutura com Impacto nos Acidentes Rodoviarios de Trabalho
Para além da vertente humana ser uma das principais causas dos acidentes rodoviarios, a
infraestrutura rodovidria e o meio ambiente também o sdao, como desenho geométrico,

iluminacao, tipo de estrada, qualidade da estrada, condicoes climaticas e controle de trafego.
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Neste sentido, a Comissao Europeia divulga relatdrios anuais com base no banco de dados
europeu CARE que contém informacoes relativas aos acidentes rodovidrios, que incluem
tendéncias de acidentes e desenvolvimentos relacionados com a infraestrutura rodovidria.
Sendo as infraestruturas rodovidrias uma das causas de acidentes de transito, estas devem ser
projetadas e construidas de forma a comportar todos os aspetos de seguranca para 0s seus
utilizadores, com o intuito de minimizar o risco de acidentes de transito. Seqguindo esta linha de
pensamento, nesta seccao serd dado principal realce a componente iluminagao, uma vez que é
parte indispensavel do equipamento rodovidrio, calcadas e caminhos em areas habitadas.

O autor Ward et al., 2005, afirma que conduzir fora do horario diurno é mais perigoso, uma vez
que um quarto de todas as viagens de motoristas de automdveis sao efetuadas entre as19h e
as 8h, no entanto esse periodo é responsavel por 40% das mortes e lesdes graves.

Existem varios estudos em que os autores tentam perceber o efeito da iluminacao publica nos
acidentes de transito. De sequida, serao apresentados alguns desses estudos e as suas principais
conclusoes. Referente ao estudo de Pembuain et al., 2019, afirma que “o nimero de acidentes de
transito em estradas sem iluminacao é maior do que em estradas sem iluminacgao publica, seja
em zonas retas, estradas curvas, bem como no segmento de intersecao”. O autor Oyaetal., 2002,
investigou a reducao de acidentes em cruzamentos, apds o fornecimento de iluminacao,
constando que "houve uma reducao de 43% nos acidentes noturnos”. Concluiu que a eficacia da
iluminacgado na prevencao de acidentes dependia da suailuminancia e brilho, quanto mais brilhante
melhor evita acidentes. Porém, o autor Plainis et al., 2006, apresentou algumas estatisticas de
acidentes de transito, sugerindo que a baixa luminancia desempenha um papel importante nesse
efeito. Neste estudo, apresentam dados indicando, que em geral, a gravidade das lesoes é quase
trés vezes maior em estradas sem iluminacao. Indicam alguns dados estatisticos, tais como, nas
autoestradas, 2,6% dos acidentes sao mortais com iluminacao publica, contra 4,3% dos
acidentes sem iluminacao; em estradas urbanizadas, 1,3% dos acidentes sao fatais com
iluminacgao publica, em comparacao com 1,9% dos acidentes onde nao €, da mesma forma, em
estradas nao urbanizadas, 3,1% dos acidentes sao fatais em condi¢des de iluminacao, subindo

para 4,9% em dreas sem iluminacao publica.
3.5.Enquadramento Legal no ambito da SST

No ambito da SST, alegislacao indica que o empregador tem o dever de assegurar ao trabalhador

condicdes de seguranca e de salide para que este cumpra com as suas tarefas. A Lein.° 3/2014,
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de 28 de janeiro, que procede a segunda alteracao a Lein.°102/2009, de 10 de setembro, aprova
o regime juridico da promocao da seguranca e saude no trabalho, de acordo com o previsto no
artigo 284.2 do Cddigo do Trabalho, no que respeita a prevencao. A Lei n.° 3/2014, de 28 de
janeiro, define o conceito de perigo como “propriedade intrinseca de uma instalacao, atividade,
equipamento, um agente ou outro componente material do trabalho com potencial de provocar
dano” e, define ainda, o conceito de risco “probabilidade de concretizacao do dano em funcao das
condicoes de utilizacao, exposicao ou interacao do componente material do trabalho que
apresente perigo”. No que diz respeito ao Cédigo do Trabalho, é aprovado pela Lein.°7/2009, de
12 de fevereiro, estabelecendo o direito a reparacdo de acidentes de trabalho e de doencas
profissionais.

Oregime juridico de reparacao de acidentes de trabalho e doencas profissionais é requlamentado
pelaLein.°98/2009, de 4 de setembro, define o conceito de acidente de trabalho “aquele que se
verifique no local e no tempo de trabalho e produza direta ou indiretamente lesao corporal,
perturbacao funcional ou doenca de que resulte reducao na capacidade de trabalho ou de ganho
ou a morte”.

Tendo em consideracao a area do estudo desenvolvido, aplica-se ainda o Decreto-Lei n.°
330/93, 25 de setembro, transpde para a ordem juridica interna a Diretiva n.2 90/269/CEE, do
Conselho, de 29 de maio, relativa as prescricobes minimas de seguranca e de saude na
movimentacao manual de cargas e define este conceito como “qualquer operacao de transporte
e sustentacao de uma carga, por um ou mais trabalhadores, que, devido as suas caracteristicas
ou condi¢des ergondmicas desfavordveis, comporte riscos para 0s mesmos, nomeadamente na
regiao dorso-lombar”. Assim como é de extrema importancia referir a necessidade de utilizacao
de equipamentos de protecdo individual no decorrer de atividades como o transporte de
mercadorias e o transporte de mercadorias perigosas. Deste modo, o Decreto-Lein.348/93, de
1de outubro transpoe para a ordem juridica interna a Diretiva n.2 89/656/CEE, do Conselho, de
30 de novembro, relativa as prescricdes minimas de seguranca e de saude dos trabalhadores na
utilizacao de equipamento de protecao individual.

O transporte rodovidrio de mercadorias perigosas é regulamentado pelo Decreto-Lei n.° 63-
A/2008, de 3 de abril, que transpde a Diretiva 2006/89/CE - transporte rodovidrios de
mercadorias perigosas; pelo Decreto-Lei n.2 41-A/2010, de 29 de abyril, que transpde a Diretiva
n.22006/90/CE, de 3 de novembro, e a Diretiva n.2 2008/68/CE, de 24 de setembro, relativa

ao transporte terrestre de mercadorias perigosas e por fim, o Decreto-Lei n.° 246-A/2015, de 21
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de outubro, que procede a terceira alteracdo ao Decreto-Lei n.2 41-A/2010, de 29 de abril,
transpondo a Diretivam.22014/103/UE.

Referente ao transporte de mercadorias perigosas é importante nomear alguns diplomas que
regulamentam a protecao dos trabalhadores contra os riscos associados a este setor de
atividade. Na vertente dos agentes cancerigenos, o Decreto-Lein.° 479/85, de 13 de novembro,
estabelece as substancias, os agentes e os processos industriais que comportam risco
cancerigeno, efetivo ou potencial para os trabalhadores profissionalmente expostos e o Decreto-
Lei n.° 301/2000, de 18 de novembro requla a protecao dos trabalhadores contra os riscos
ligados a exposicao a agentes cancerigenos ou mutagénicos durante o trabalho, revogando o
Decreto-Lei n.° 273/89, de 21 de agosto. O Decreto-Lei n.° 236/2003, de 30 de setembro
transpde para o direito interno a Diretiva 99/92/CE, prescricoes minimas de SST dos

trabalhadores expostos a atmosferas explosivas.

3.6.Sistema de Gestao da Seguranca Rodoviaria
A norma ISO 39001:2017, referente ao Sistema de Gestao da Seguranca Rodoviaria, tem como
intuito fornecer as organizacdes uma estrutura para melhorar a seguranca vidria, reduzir o
numero de acidentes de transito e minimizar os riscos associados as operacoes rodoviarias. I1sso
é alcancado por meio da implementacao de politicas, processos e procedimentos especificos
destinados aidentificar, avaliar e mitigar os riscos de seguranca viaria. A1SO 39001 baseia-se no
ciclo PDCA (Plan-Do-Check-Act), o que significa que as organizacdes devem planear,
implementar, monitorizar e melhorar continuamente o seu sistema de gestao de seguranca
rodoviaria (Associacao Portuguesa de Certificacao, 2023; Gottlieb, 2014).
Esta norma aplica-se atodas as organizacoes que interagem com o sistema rodovidrio, incluindo
empresas de transporte, agéncias governamentais, empresas de logistica, prestadores de
servicos de transporte publico, entre outros. Esta pode ser aplicada em organizacdes de todos os
tamanhos e em qualquer parte do mundo, uma vez que é uma norma internacional.
A implementacao e posterior certificacao de acordo com o referencial traz beneficios para a
empresa, tais como (Associacao Portuguesa de Certificacao, 2023; Gottlieb, 2014):

e Reducaodonuimero de acidentes de transito e lesoes relacionadas;

e Melhoria da seguranca dos colaboradores, clientes e partes interessadas;

e Reducao de custos associados a acidentes de transito, como danos materiais, perda de

produtividade e despesas médicas;
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Melhoria da reputacao da organizacao em relagao a seguranca viaria;

Conformidade com requisitos legais e regulamentares relacionados a seguranca vidria;
Demonstracao de um forte compromisso com a seguranca rodoviaria;

Aumento da confianca de todas as partes interessadas;

Melhoria do ambiente de trabalho, uma vez que promove a implementacao de medidas
que reduzem o stress como, por exemplo, a promocao de carros partilhados ou rotas mais
eficientes, o teletrabalho ou a flexibilidade nos horarios. Estas medidas permitem uma
grande reconciliacao familiar, ao mesmo tempo em que elimina as horas de circulacao;
Melhoria da gestao ambiental como resultado da procura constante de solucoes que
promovam a reducao da poluicao, através da gestao mais eficiente das rotas ou ao uso
de veiculos menos poluentes e seguros, por exemplo;

Reducao do absentismo, aspeto intimamente relacionado com o ambiente de trabalho,

além de reduzir o impacto que ocorre na organizacao devido a acidentes de transito.
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4. Métodos
4.1. Protocolo

A presente revisao sistematica da literatura foi realizada sequndo as diretrizes da metodologia
Preferred Reporting Items for Systematic Reviews and Meta-Analyses (PRISMA).

A declaracao PRISMA 2020 consiste numa lista de verificacao composta por 27 itens e um
fluxograma com quatro fases. Na lista de verificacao estao apresentados todos os itens que sao
considerados essenciais para o desenvolvimento de uma revisao sistematica (Page et al., 2021).
O PRISMA 2020 é uma checklist de 27 itens divididos em 7 tdpicos principais: titulo; resumo;
introducao; métodos; resultados; discussao e outras informacdes. Em cada uma destas seccoes
existem itens especificos necessarios para a realizacao de uma revisao sistematica sequndo o
método PRISMA. Focando mais na sec¢ao denominada de métodos, alguns dos itens que fazem
parte da mesma sao os critérios de elegibilidade, fontes de informacao, estratégia de pesquisa,
processo de selecao, processo de recolha de dados, dados dos itens, avaliacao do risco de viés
nos estudos, medidas de efeito,método de sintese, avaliacao do viés reportado, avaliacao do grau
de confianca. Ja na seccao dos resultados deve estar contemplada informacao referente a
selecao de estudos, caracteristicas do estudo, risco de viés nos estudos, resultados de estudos

individuais, vieses de relatdrios e certeza de evidéncia.

4.2.Fontes de Informacao

A revisao da literatura foi primeiramente realizada usando quatro bases de dados, porém apenas
foram utilizadas duas devido airrelevancia e duplicacao de artigos apresentados nas duas bases
de dados excluidas. As seguintes bases de dados utilizadas foram a EBSCOhoste Web of Science
em junho de 2024, utilizando termos de pesquisa especificos e critérios de priorizacao para
estudos entre 2014 e 2024, com o objetivo de conduzir uma andlise abrangente das
especificacoes, levando em conta a maioria dos estudos recentes disponiveis na drea. Foi
selecionado o inglés como o idioma pretendido para os artigos, assim como foram selecionados
artigos revisados por pares. A pesquisa foi realizada eminglés no dia 20 de junho de 2024.

Como uma plataforma de pesquisa abrangente que engloba diversas disciplinas, o EBSCOhost
proporciona acesso a uma vasta biblioteca de revistas académicas, livros e recursos multimédia.
A sua interface amigavel facilita a navegacao e a obtencao de informacdes pertinentes. O
EBSCOhost é uma plataformaintuitiva de pesquisa online, utilizada por milhares de instituicoes e

milhdes de utilizadores em todo o mundo. Equipada com bases de dados de qualidade e recursos
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de busca, esta ferramenta auxilia pesquisadores de todos os tipos a encontrar rapidamente as
informacoes que necessitam (EBSCOhost, n.d.).

Como uma abrangente ferramenta de pesquisa académica, a Web of Science proporciona acesso
a uma vasta variedade de revistas cientificas, conferéncias e literatura académica. A sua
funcionalidade de citacao simplifica o rastreamento do impacto e a descoberta de trabalhos
relacionados. Representando uma fonte de dados de publicacao e citacao de exceléncia parauma
descoberta, acesso e avaliacao fidveis, a Web of Science é uma plataforma completa que
sustenta uma pesquisa confidvel com quase 1,9 bilhao de referéncias citadas em mais de 171

milhdes de registos (Clarivate, 2024).

4.3.Estratégia de Pesquisa

As palavras-chaves utilizadas no motor de busca foram as sequintes e encontram-se

nou

organizadas na Tabela 3: “road safety”, “work-related Road Safety”, ‘traffic safety”, “work-

’

VN nou

work-related road accidents”, “road traffic injury”, “work-

7 ’

related road safety management

”ou ”ou " u

crashrisk factors”, "infrastructure safety”e "road infrastructure”.

1 1

related road traffic injury
Estes termos foram combinados de acordo com as seguintes equacgoes de pesquisa de acordo
com arespetiva base de dados:

(((TS=(Road safety OR Work-related Road Safety OR Traffic Safety OR Work-related Road
Safety Management)) AND TS=(Work-related road accidents OR Road traffic injury OR work-
related road traffic injury)) AND TS=(crash risk factors)) AND TS=(Infrastructure safety OR road

infrastructure)
Tabela 3: Termos principais e palavras-chave utilizadas
Termo principal Palavras-chave
road safety work-related road safety
traffic safety
work-related road safety management
work-related road accidents Road traffic injury
work-related road traffic injury
crashrisk factors
infrastructure safety Road infrastructure
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4.4 Critérios de Elegibilidade
Na Tabela 4 sao apresentados os critérios de elegibilidade que fizeram parte da filtragem dos

artigos obtidos nas pesquisas das vdrias bases de dados.

4.5.Gestao de Dados

Foram utilizados dois programas informadticos no decorrer da realizacao desta dissertacao, o
Zotero e o Microsoft Excel. O programa informdtico Zotero é uma aplicacao de gestao de
referéncias, destinado a organizar dados bibliograficos e materiais associados a investigacao,
deste modo, foi utilizado para organizar os registos ao longo desta revisao. O programa Microsoft

Excelfoi utilizado para extracao de dados e auxilio para a contagem dos artigos.
4.6.Andlise de resultados

Com o auxilio do Microsoft Excel, registaram-se as informacoes pertinentes de cada artigo lido

para posteriormente ser mais acessivel de localizar e filtrar. Infformacgdes como as entidades

Tabela 4: Critérios de elegibilidade

Critério de inclusao Critério de exclusao

Artigos que abordam acidentes rodovidrios Artigos que abordavam utilizadores
envolvendo motoristas profissionais vulnerdveis da via (pedestres, ciclistas e
(taxistas, motoristas de pesados de motociclistas)

mercadorias, motoristas de pesados de

passageiros)

Artigos que abordam componentes da Artigos que se foquem em modelos preditivo
infraestrutura  rodoviaria, principalmente

iluminacao da via rodovidria

Artigos que abordavam utilizadores sob a

influéncia de substancias psicoativas

Artigos de auto-relato

Artigos que se foquem nos custos dos

acidentes rodoviarios
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envolvidas na realizacao dos estudos, o tipo e tamanho das amostras, assim como, as causas de

acidentes rodoviarios nomeadas nos artigos analisados e as recomendacoes fornecidas pelos

mesmaos.

De modo a agrupar os estudos de acordo com o tipo de recomendacao para a prevencao de

acidentes de trabalho rodoviarios, constituiram-se os grupos apresentados e descritos na Tabela

5.

Tabela 5: Tipos de recomendacdes

Categorizagao das Recomendacoes

Descricao

Infraestruturas

- Recomendacades relacionadas com ailuminagao da via,
- Ajuste dos limites de velocidade em pontos criticos de risco
durante condicdes adversas

- Colocacao estratégica de semaforos em cruzamentos

Tecnologias e boas praticas

- Adocao de tecnologias avancadas de seguranga, como
assisténcia de visdo lateral, avisos de saida de faixa, avisos
de colisao frontal

- Monitorizar motoristas por sistemas de controlo
inteligentes como GPS

- Fornecer programas de treino para gerir a fadiga nos
motoristas

- Instalacao de um sistema de detecdo de sonoléncia e fadiga

Sensihilizacdo e consciencializagdo

- Campanhas de seguranca direcionadas para a prevencao de
lesdes no transito devido ao clima ou a visibilidade,

- Intervencées de comunicacdo para mudanca de
comportamentos

- Estratégia por parte dos midia de forma a disseminar

informacdes e politicas de seguranca

Formacao e educacgao

- Formacado periddica dos motoristas

Controlo e fiscalizacao

- Fiscalizacao da regulamentacao de transito
- Instalacdo de radares de velocidade em locais de dificil

patrulhamento

32



5. Resultados e Discussao

A Figura 11 retrata o procedimento do método PRISMA nas suas varias etapas.

PRISMA 2020 Fluxograma para novas revisoes sistematicas que incluam buscas em base de dados, protocolos e

outras fontes

Identificagdo dos estudos através de bases de dados e registos

2 Regiztos identficados straves
da* Registos removidos antes da
= Bases de dados [n = 3.584) friagem:
:E EBSCO Hast (n= 3.738) Duplicados (n = 36)
1 Wb of Science (n=05)
Y
Registos em triagsm | Fepistos excluidos
{n=32.343) {n=2.289)
Y
Publicapoes pesquisadas para . _
58 mantersm . Pul_:nlggg_nﬁ retiradasz
E {n = 578 {n=352)
k)
|E L
Publicagbes avaliadas para Fublicagies excluidas:
glzgibiidade — Razio 1 — Arfigos que abardavam
{n =227} utilizadores wilnerdveis da via (pedastres,
ciclistas & motaciclistas) (n= 128)
Raz&o 2 — Artigos gque ndo abordavam
componentes da infraestrutura no
ervalvimento dos acidentes redoviarios
- [n="2)
[ Raz&o 3 - Arigos que abordavanm
utilizadoras sab 3 influéncia de
= o, substincizs psicostivas (n=18)
= Total de estudos incluides na Razio 4 — Artigos de auto-relats (n= 8}
= TEVISS0 Razao § — Arfigos que se foguem nos
= {n =26) custos dos acidentes radoviarios (n=12)
Razso @ — Arigos que & foguam em
madelos preditives (n= 28)

*Se possivel, refere o numers de documentos identificados por cads base de dados ou protocalo procurado (em vez de assinalar
50 o nUreero total de todas 55 bases de dados/protocoles registados).

**22 foram utilizadas ferramentas automatizadas, indigue quantos documentos foram excluidos por mao humana e quantos foram
excluidos atraves de ferramentas automatizadas.

Traduzids por: Werdnica Abreu®, Sonia Gongalves-Lopes®, José Luis Sousa® & Weronica Oliveira / *ESS Jean Piaget - Vils Nova de
Gaia - Portugal de: Page MJ, Mckenzie JE, Bossuyt PM, Boutron |, Hoffmann TC, Mulrow CO, et al. The PRISMA 2020 staternent
an updat=d guideline for reporting systematic reviews. BMJ 2021;372:n71. doi: 10.1138/bmj.n71

Para mais informagdes, visite: hittpe/fwen prisma-statement org/

Figura 11: Fluxograma método PRISMA
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Como é possivel verificar no fluxograma, na base de dados EBSCOhost, a equacgao resultou em
3.789 artigos para avaliacao, ja a Web of Science resultou em 95 artigos.

Primeiramente, foram identificados os artigos duplicados, o que resultou na remocao de 36
artigos. Posteriormente, foram conferidos os titulos e resumos dos restantes 3.848 artigos. De
seguida, foram analisados 579 artigos por meio da leitura do texto completo, sendo excluidos
352 destes. Apds a identificacao dos estudos que nao iam de encontro aos critérios definidos,
apresentados na Tabela 3, foram excluidos 200.

Assim, apds o processo de selecdo 26 artigos foram incluidos no estudo como se pode obhservar
na Figura 11 que resume o processo. E de realcar que em todos os artigos utilizados neste estudo
nao houve conflitos de interesse.

Artigos que nao abordavam componentes da infraestrutura no envolvimento dos acidentes
rodovidrios.

A maior proporcao dos estudos foi da Asia (n =10, 38,5%) e na América (n = 7, 26,9%). Os artigos
restantes representavam diversos paises/regides ao redor do mundo, incluindo Africa (n = 6,
23,1%), e Europa (n=3,11,5%).

Como é possivel verificar na Figura 12, os anos 2019 e 2022 tiveram um maior nimero de
publicacoes nos resultados da presente revisao sistematica da literatura.

Como é possivel observar na Figura 13, a ocorréncia de acidentes rodoviarios foi maior em areas
rurais, tendo em consideracado os artigos utilizados neste estudo.

Deste modo, sera necessario efetuar mais andlises, uma vez que seria esperado o contrario, pois

nas areas rurais as velocidades praticadas tendem a ser elevadas, as estradas rurais possuirem,

Ano da Publicacao

2024
2023
2022
2021
2020
2019
2018
2017
2016
2015
2014

o
N
N
w
I
ul
(o)}

Figura 12: Distribuicao dos acidentes rodoviarios por anos de publicacdao
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Zonas de ocorréncia de acidentes

Rural e Urbana
20%

Rural = Rural

45%
= Urbana

= Rural e Urbana

Urbana
35%

Figura 13: Distribuicao de acidentes rodoviarios por zonas rural ou urbana

em geral, menos iluminagao, menos separacao entre as faixas de rodagem, existéncia de curvas

perigosas e cruzamentos sem sinalizagao de acordo com os documentos analisados.

A Tabela 6 inclui estudos de diferentes paises (Namibia, Colombia, Austrdlia, entre outros), o que
sugere uma variedade de contextos culturais e infraestruturais.

As causas dos acidentes sao amplamente relacionadas com fatores humanos (como velocidade,
distracdo e comportamento do motorista) e a condi¢des ambientais (iluminacao, clima).

H4 uma énfase nas causas comportamentais, como o uso de telemdvel, conducao sob efeito de
alcool e nao utilizagao do cinto de seguranca, indicando que a educacao e a consciencializacao
podem ser intervencoes eficazes.

Muitos estudos mencionam a infraestrutura rodoviaria como um fator crucial, incluindo
geometria de intersecaes, visibilidade e sinalizacdo. Isso sugere que melhorias na infraestrutura

podem ajudar a reduzir a taxa de acidentes.
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Tabela 6: Apresentacao sintese dos resultados

Referéncia Entidades envolvidas na realizagao do Tipo de Amostra Causa(s) do(s) acidente(s)
estudo
Ambunda & Sinclair, Conselho Nacional de Seguranca Rodovidriada 14 varidveis testadas nos modelos ~ AssociagOes entre colinas, faixas largas, maiores proporgdes
2022 Namibia de previsdo de acidentes de veiculos pesados, velocidade de operacao e larguras de

Autoridade Rodoviaria da Namibia

rodovidrios

acostamento

Arévalo-Tamaraetal,

2020

Instituto de Medicina Legal e Ciéncias

Forenses da Colombia

1.409 acidentes fatais ou com

ferimentos

Tipo de terreno, o volume de trafego diario em conjunto com o
comprimento da seccdo, o nimero de pedes e alargura da

faixa

Billah etal., 2024

Consodrcio de Transporte dos Estados do

Centro-Sul

Estudo utilizou dados de acidentes
do banco de dados TxDOT CRIS
entre 2017 e 2021

Conducao noturna, estradas com curvas, envolvimento de
motoristas mais velhos do sexo masculino, alta velocidade,
cruzamentos com visibilidade limitada.

Este estudo revela um padrao consistente de acidentes a saida

de faixa, excesso de velocidade e distracoes

Cantillo et al., 2020

2.339 acidentes entre 2010 e 2012

Vitima (masculino, idade superior a 60 anos): Infraestrutura
(limite de velocidade acima dos 40 km/h; faixa de pedes,

pontes para pedes) e acidentes envolvendo motociclos

Khatun et al., 2024

Departamento de Geografia e Meio Ambiente

da Universidade Islamica

100 pessoas

Fatores humanos (inexperiéncia do motorista, uso do
telemdvel enquanto conduz); fatores ambientais (54% dos
acidentes deste estudo ocorreram no periodo noturno,
influéncias sazonais). Falta de iluminacao publica, sinais de

transito mal posicionados ou ilegiveis

Pawlowski et al,, 2018

574.982 acidentes entre 2004 e
2017

0 estudo identifica como principais causas de acidentes a
velocidade inadequada para as condicdes da estrada e nao dar

passagem.
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Laetal, 2017

75 participantes no estudo

Sistema de transporte precdrio; comportamentos de conducao

inseguros; conduzir sob o efeito de dlcool

Adanuetal., 2022

Center for Advanced Public Sfaety (CAPS) da

Universidade do Alabama

54160 acidentes

Excesso de velocidade; conducdo agressiva; condugdo sob a
influéncia de dlcool; ndo utilizacao do cinto de seguranca;

conducao sem carta de condugao

Adli & Naharudin, 2022

Tempo de espera no semaforo; volume de trafego na

intersecdo; geometria de interse¢ao de estradas

Aghabayk et al., 2021

42 motoristas

Fadiga; raiva; stress;

Al-Ahmadi, 2023

King Fahd University of Petroleum and
Minerals (KFUPM)

Distracao na conducdo; excesso de velocidade

Al-Karablieh & Kehagia,

2018

Divisao de Transporte e Gestao de Projetos da
Universidade Aristoteles de Tessalonica;

Autoridade Estatistica Helénica (ELSTAT)

58.589 acidentes entre 2012 e
2016

Idade e género do condutor

Afshar et al,, 2022

Universidade Tarbiat Modares, Irao

Universidade RMIT, Austrdlia

1.141 observacdes foram usadas
para treinar o modelo; 285 para o

testar

Deficiéncia de iluminagdo rodoviaria

Giummarraetal,, 2021

Universidade de Monash, Austrdlia.
(Financiado: Australian Research Council (ARC)
Discovery Early Career Research Awards to
MIG; O Registo de Trauma do Estado de Vitéria
é financiado pela Comissao de Acidentes de
Transporte (TAC) e pelo Departamento de

Satde e Servicos Humanos).

2.486 pessoas

Visibilidade limitada.

Alshehrietal.,, 2024

National Highway and Motorway Police do

Paquistao

Dia da semana; comportamento do motorista; padrdes de

tréfego; infraestrutura rodovidria; clima
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Timmermans et al,, 2019

Centro de Transporte e Seguranca no Transito
do Catar, Faculdade de Engenharia da

Universidade do Catar, Catar

Departamento de Engenharia Civil e
Arquitetdnica, Faculdade de Engenharia,

Universidade do Catar, Catar

0 efeito combinado da visibilidade reduzida e das
temperaturas exteriores agradaveis durante o Inverno e o
Outono sao fatores sazonais que levam a comportamentos
diferentes entre os utentes da estrada e podem explicar a
maior taxa de lesdes graves e acidentes fatais tanto para

pedes como para condutores.

Balakrishnan et al., 2016

Ministério do Ensino Superior da Malasia

556 colisoes

Erros dos motoristas: erros de decisao: excesso de velocidade

Bazilio etal., 2022

6.088 motoristas

Conducado sob o efeito de dlcool; excesso de velocidade;
utilizacao do telemdvel durante a conducdo; passagem por

semaforos vermelhos

Belwal et al., 2015

Aspetos comportamentais; técnicos; de infraestrutura;

externos

Calletal,2019

Departamento de Transporte de Utah

+120.000 acidentes analisados

Condicoes climaticas adversas; hora do dia; excesso de
velocidade; elevacao e declive da rodovia aliado as condicoes

climaticas adversas;

Choueirietal., 2015

4. 447 acidentes de transito

Excesso de velocidade; distracao dos motoristas; ndo parar
nos semaforos vermelhos; utilizacao de faixa incorretas;
ultrapassagens perigosas; utilizacdo do telemével enquanto

conduz

Darmaetal., 2017

Ndo menciona o tamanho da
amostra, apenas o periodo de

2000a20M

Design da rodovia; nao utilizagao dos cintos de seguranga;
excesso de velocidade; falta de iluminagdo publica; defeitos

nas estradas como desniveis nas bordas da rodovia e buracos

Deresseetal., 2023

Departamento de Policia de Transito da Zona

de North Shewa

890 acidentes rodovidrios

Erro dos motoristas; conduzir do lado errado da rodovia; nao

utilizacao do cinto de seguranca
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Dongetal, 2015

Departamento de Transporte do Tennessee;

Centro de Transporte do Sudeste

Analisaram 101 acidentes
envolvendo um tnico veiculo e
1.033 acidentes envolvendo varios

veiculos

Tipo de carroceria do veiculo de transporte pesado de
mercadorias; ndo utilizacao do cinto de seguranca; manobras

perigosas; curvas inadequadas; fatores ambientais

Ezeibeetal., 2019

Défice de sinais de transito

lainetal, 2019

1.800 jovens

Nao utilizacao do cinto de seguranca; uso do telemdvel ao

conduzir; dirigir sob o efeito de dlcool;

Jiangetal., 2021

Fundacao Nacional de Ciéncias Naturais da

China

Conducao de veiculo comercial; entrada em contramao;

excesso de velocidade; violagao de seméforo
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Considerando os estudos analisados na Tabela 6, a maioria identificou o excesso de velocidade
ou velocidade inadequada as condi¢des da estrada como uma das principais causas de acidentes
(Adanu et al., 2022; Al-Ahmadi, 2023; Ambunda & Sinclair, 2022; Belwal et al., 2015; Choueiri et
al, 2015; Khatun et al., 2024; Pawlowski et al., 2018).

Outros fatores comportamentais dos condutores que contribuiram significativamente para a
ocorréncia de lesdes incluem a conducao agressiva, a conducao sob o efeito de alcool e/ou
drogas, a nao utilizacao do cinto de seguranca, a utilizacao do telemdvel durante a conducao,
assim como, a conducao com carta de conducao invdlida (Adanu et al., 2022; Belwal et al., 2015;
Khatun et al., 2024).

Relativamente as caracteristicas da estrada, elementos como o tempo de espera no semaforo, 0
volume de trafego e defeitos na estrada sao apontados como os que mais influenciam os
acidentes rodoviarios (Adli & Naharudin, 2022; Belwal et al., 2015).

Ja Aghabayk et al., 2021 destacou os cruzamentos como os locais com maior probabilidade de
ocorréncia de acidentes, além de considerar a fadiga e a sonoléncia como fatores cruciais que
podem levar a acidentes.

A conducao imprudente, caracterizada por negligéncia e falta de atencao do motorista, é
considerada a principal causa de acidentes no Catar (Timmermans et al., 2019). O estudo de (Al-
Ahmadi, 2023) corrobora que a distracao ao volante é a principal causa de acidentes na Ardbia
Saudita, sendo que (Belwal et al., 2015) também aponta a negligencia domo uma das causas
principais.

Por fim, a falta de distancia de seguranca é mencionada como uma causa de acidentes por
(Aghabayk et al., 2021; Belwal et al., 2015; Choueiri et al., 2015).

Postoisto, existem alguns pontos que sao cruciais no sentido de diminuir os acidentes rodoviario,
tendo em consideracao as principais causas apontadas. Entre eles, o impacto da educacao e da
formacao, uma vez que a falta de formacao adequada e campanhas de sensibilizacao sobre
segurancarodovidria podem agravar os comportamentos de riscos entre os condutores. Como ja
mencionado anteriormente, estudos sugerem programas educativos podem reduzir
significativamente os acidentes.

E fundamental a qualidade e a manutencdo da infraestrutura rodoviaria para a seguranca.
Estradas bem projetadas, sinalizacao clara e iluminagao adequada podem diminuir a ocorréncia

de acidentes.
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A Tabela 6 fornece umahase valiosa paraa compreensao dos acidentes rodoviarios e pode servir
como referéncia para futuras pesquisas e politicas de seguranca. Uma abordagem
multidisciplinar, que inclua engenharia, psicologia e sociologia, poderia oferecer uma perspetiva
mais abrangente para abordar o problema da seguranca rodovidria.

Na Tabela 7, é possivel verificar todas as recomendacdes presentes nos artigos. No que toca a
infraestrutura, apontam para a melhor sinalizacdo, instalacao de barreiras de seguranca, faixas
separadores e melhoria da iluminacao (Arévalo-Tdmara et al., 2020; Balakrishnan et al., 2016;
Billah et al., 2024; Cantillo et al., 2020; Choueiri et al., 2015; Ezeibe et al., 2019; Giummarra et al,,
2021; Jiang et al., 2016; Khatun et al. 2024; La et al., 2017; Pawlowski et al., 2018). Relativamente
a iluminacao publica, a sua melhoria tem impacto no ndmero de acidentes noturnos, ja que a
probabilidade de acidentes com mortes e ferimentos graves durante a escuridao é, em média,
23% menor em autoestradas iluminadas em comparagao com autoestradas nao iluminadas, uma
vez que a medida que a luminancia da estrada aumenta, as taxas de acidentes noturnos tendem
areduzir acentuadamente (Frith & Jackett, 2015; Marchant, 2019).

Funcdes como travagem automatica de emergéncia, sistemas de manutencao na faixa de
rodagem e sensores de colisdo podem prevenir acidentes (Adanu et al., 2022; Aghabayk et al.,
2021; Al-Ahmadi, 2023; Arévalo-Tamara et al., 2020; Billah et al., 2024; Cantillo et al., 2020;
Darma et al., 2017; Pawlowski et al., 2018).

Sensibilizacao e consciencializacao, um condutor mais consciente e responsavel é menos
propenso a comportamentos de risco, como excesso de velocidade, conducao sob o efeito de
alcool ou uso do telemdvel ao volante. Neste sentido, campanhas de educacao rodovidria e
programas de formacao de condutores ajudam a criar uma cultura de seguranca (Al-Ahmadi,
2023; Al-Karablieh & Kehagia, 2018; Arévalo-Tamara et al., 2020; Balakrishnan et al., 2016;
Belwal et al., 2015; Deresse et al., 2023; Giummarra et al., 2021; Jain et al., 2019).

Formacao e educacao, formacao dos condutores focada na conducao defensiva e no
comportamento seguro ao volante ajuda a evitar acidentes. Tornar os exames de conducao mais
rigorosos e introduzir programas de reciclagem para condutores experientes pode melhorar a
qualidade da conducao (Adanu et al,, 2022; Bazilio et al., 2022; Choueiri et al., 2015; Khatun et al.,
2024).

Controlo e fiscalizacdo, a aplicacao rigorosa das leis de transito, com fiscalizacao através de
radares de velocidades, testes de dlcool e drogas, e monitorizagao por camaras, inibe

comportamentos de risco (Al-Ahmadi, 2023; Al-Karablieh & Kehagia, 2018; Balakrishnan et al.,
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2016; Bazilio et al,, 2022; Belwal et al., 2015; Cantillo et al., 2020; Choueiri et al., 2015; Darma et
al, 2017; Jain et al., 2019; Khatun et al., 2024; La et al., 2017).

De um modo geral, as implementacdes destas medidas poderao ser eficazes porque atacam
vdrias causas de acidentes ao mesmo tempo: melhoram o comportamento dos condutores,
aumentam a seguranca das estradas e veiculos, e garantem a fiscalizagao das leis de transito. Ao
combinar estas abordagens, é possivel diminuir tanto o nimero quanto a gravidade dos acidentes

rodovidrios, salvando vidas e reduzindo os custos associados aos acidentes.

Tabela 7: Recomendacdes de melhoria no sistema rodoviario

Categorizacao das Recomendacoes Referéncias

Arévalo-Tdmara et al. (2020); Billah et al. (2024); Cantillo et al.

{(2020); Khatun et al. (2024); Pawlowski et al. (2018): La et al. (2017);
Infraestrutura

Giummarra et al. (2021); Balakrishnan et al. (2016); Choueiri et al.

(2015); Ezeibe et al. (2019); Jiang et al. (2016)

Arévalo-Tdmara et al. (2020); Billah et al. (2024); Cantillo et al.
Tecnologia e boas praticas (2020); Pawlowski et al. (2018); Adanu et al. (2022); Aghabayk et al.

{(2021); Al-Ahmadi (2023): Darma et al. (2017)

Arévalo-Téamara et al. (2020); Al-Ahmadi (2023); Al-Karablieh &

Sensibilizagdo e consciencializacdo Kehagia (2018); Giummarra et al. (2021); Balakrishnan et al. (2016);
Belwal et al. (2015); Deresse et al. (2023); Jain et al. (2019)
Adanu et al. (2022); Bazilio et al. (2022): Choueiri et al. (2015):
Khatun et al. (2024)
Cantillo et al. (2020): Khatun et al. (2024):
La et al. (2017); Al-Ahmadi (2023); Al-Karablieh & Kehagia (2018);
Balakrishnan et al. (2016); Bazilio et al. (2022): Belwal et al. (2015);
Choueiri et al. (2015); Darma et al. (2017); Jain et al. (2019)

Formacao e educacgao

Controlo e fiscalizacao
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6. Conclusao

Em conclusao, esta pesquisa foi abordada a complexa problematica dos acidentes rodovidrios de
trabalho, com o objetivo de identificar os principais fatores de risco associados a estes incidentes
e analisar o papel da infraestrutura no sistema rodovidrio. A investigacao revelou que os
acidentes rodovidrios de trabalho sao frequentemente desencadeados por uma combinacao de
fatores humanos, ambientais e de infraestrutura.

Os fatores humanos desempenham um papel crucial, com a fadiga, a distracao e a falta de
formacao adequada dos condutores a serem identificados como riscos significativos. A fadiga,
em particular, reduz a capacidade de reacao e o julgamento dos condutores, aumentando a
probabilidade de acidentes. A distracao, muitas vezes causada pelo uso de dispositivos méveis
ou por tarefas que desviam a aten¢ao da conducao, também contribui significativamente para a
sinistralidade rodovidria.

Do ponto de vista ambiental, as condicoes meteoroldgicas adversas e a ma visibilidade sao
fatores que agravam a probabilidade de acidentes. As condi¢des climdticas, como chuvaintensa,
nevoeiro e gelo, exigem um aumento das precaucoes e uma maior adaptacao por parte dos
condutores. No entanto, a resposta a essas condicdes nem sempre € adequada, refletindo uma
lacuna na preparacao e na formacao dos motoristas.

A infraestrutura rodoviaria, por sua vez, emerge como um componente vital na prevencao de
acidentes. Estradas mal conservadas, sinalizacao inadequada e auséncia de medidas de
seguranca como barreiras de protecao contribuem substancialmente para a ocorréncia de
acidentes. A andlise revelou que melhorias nainfraestrutura podem reduzir significativamente os
riscos associados aos acidentes rodoviarios, demonstrando a importancia de investimentos
continuos e da manutencao regular das vias.

Em sintese, para mitigar os riscos associados aos acidentes rodoviarios de trabalho, é
fundamental uma abordagem integrada que contemple a formacao dos condutores, a adaptacao
as condicdes ambientais e a melhoria continua da infraestrutura rodovidria. Aimplementacao de
politicas de seguranca rodovidria que integrem estas dimensoes pode contribuir para a reducao
dos acidentes e, consequentemente, para a protecao da vida e a promoc¢ao de um ambiente de
trabalho mais seguro.

A evolucao das praticas de seguranca rodovidria e a adaptacao as novas realidades do transito

sao imperativas para enfrentar os desafios atuais e futuros. O desenvolvimento de estratégias
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eficazes e a colaboracao entre entidades governamentais, empregadores e a sociedade sao

essenciais para a criacao de um sistema rodovidrio mais seguro e eficiente.

6.1. Limitacoes
Na conducao desta revisao sistematica da literatura sobre o impacto das condicoes de
infraestrutura rodovidria nos acidentes rodoviarios de trabalho, é fundamental destacar algumas
limitacdes que influenciam o escopo e abrangéncia do presente trabalho.
Uma limitacao evidente reside na escassez de estudos especificos dedicados a intersecao entre
infraestrutura rodoviaria e acidentes laborais. A falta de pesquisa dedicada a esta area especifica
pode impactar a amplitude da analise, tornando desafiador extrair conclusoes robustas sobre o
impacto preciso dessas condi¢cdes nas ocorréncias de acidentes no ambiente de trabalho
rodoviario.
A auséncia de estudos pode ser atribuida a diversas razées, como a predominancia de pesquisas
centradas em outros aspetos da seguranca rodoviaria ou a falta de conscientizacao sobre a
importancia das condicoes de infraestrutura no contexto do trabalho. Essa limitacao destaca a
necessidade de futuras investigacoes direcionadas a preencher essa lacuna de conhecimento.
Todavia, a disponibilidade limitada de estudos especificos que abordam diretamente a relacao
entre iluminacao rodovidria e acidentes de trabalho pode influenciar a amplitude da andlise. Além
disso, a variacdo nos métodos de pesquisa, critérios de inclusao/exclusao e medidas de
avaliacao nos estudos selecionados pode impactar a comparabilidade dos resultados.
A natureza dinamica das condicoes rodovidrias e as diferencas nas praticas de iluminacao entre
regioes geograficas podem também constituir uma limitacdao na generalizacao dos resultados
para diferentes contextos.
Outro fator a ser considerado é a possibilidade de viés de publicacao, uma vez que estudos com
resultados estatisticamente significativos ou conclusées marcantes podem ter maior
probabilidade de serem publicados, influenciando a sintese dos dados.
Embora a falta de estudos especificos constitua uma limitacao inerente, este trabalho procura
oferecer uma sintese abrangente dos estudos disponiveis, destacando a importancia de futuras
pesquisas que explorem mais profundamente o vinculo entre as condicoes de infraestrutura

rodovidria e os acidentes de trabalho.
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6.2.Perspetivas Futuras

Ao delinear as perspetivas futuras do trabalho, é crucial reconhecer que a revisao sistematica da

literatura sobre o impacto das condi¢des de infraestrutura rodovidria nos acidentes rodoviarios

de trabalho é um ponto de partida significativo para investigacdes futuras. Algumas areas de

exploracao promissoras incluem:

Andlise mais aprofundada da lluminacao Rodovidria: Dada a sua relevancia,
investigacoes futuras podem focar-se em estudos mais especificos sobre ainfluéncia da
iluminacdo nas ocorréncias de acidentes rodovidrios laborais. Isso poderia incluir a
analise de diferentes tipos de iluminacao, intensidades e condi¢oes atmosféricas.
Impacto das Tecnologias Emergentes: Com o avanc¢o das tecnologias, como veiculos
auténomos e sistemas de assisténcia ao condutor, é pertinente explorar como essas
inovacOes podem mitigar ou agravar os riscos de acidentes rodovidrios de trabalho. Isso
envolve considerar a adaptacao das infraestruturas rodoviarias para suportar essas
tecnologias.

Abordagens Integradas de Seguranca: Avaliar a eficacia de abordagens integradas de
seguranca, que combhinem melhorias na infraestrutura rodovidaria com programas de
formacao e conscientizagcao para os trabalhadores. Isso pode incluir estratégias de
seguranca especificas para setores de transporte de mercadorias e de passageiros.
Impacto das Mudancas Climaticas: Explorar como as condicdes meteoroldgicas
extremas associadas as mudancas climaticas podem influenciar a seguranca nas
estradas e os riscos de acidentes de trabalho, exigindo adaptacdes na infraestrutura
rodoviaria.

Integracdo de Dados e Tecnologia na Prevencao: Investigar como a integracao de dados,
incluindo analises preditivas e monitorizacao em tempo real, aliada a tecnologias

avancadas, pode contribuir para a prevencao proativa de acidentes rodovidrios laborais.

Ao sequir essas linhas de investigacao, é possivel aprofundar a compreensao do impacto das

condicoes de infraestrutura rodovidria nos acidentes rodovidrios de trabalho e,

consequentemente, informar estratégias mais eficazes de prevencao e seguranca no ambiente

laboral rodoviario.
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8.1.

Anexo | — Processo RIAAT

o, adeic s Ada & Nodams 6 Tl

Acidente de Trabalho

Ocorréncia Perigosa

Processo N.°: /| Ano
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Drata de
Caso Mdmerno:

Registo:
ooo anc'mésidia
[ Acidente de Trabalho, Se (Sim) [ Mortal [ M&o-mortal
[ Ocoméncia Perigosa
Motificado & Seguradora [ Sim O mao Sa (Sim), Quam notificow: xommononocoon
Mota: Todos os oampos assinalados com (E) sSo
[ PARTE |: REGISTO ] vandveis Eurcpeias hamonimdas (Eurostat, Sistema
EEAT]
Seccdo 1 Informacio sobre o Sinistrado
1.1 | Nome Completo | oocoooooooooooooon
Residéncia Contacto [TelefoneTelemdvel):
1.2 Confidencial
Cadigo Postal MO OO OO
1.3 | idade ® e
1.4 | Bexa ™ O Masculng (1) [ Femining (2]
1.5 | Macionaldade '™ || mooocooocmocnm 0
(Descrigdo ¢ codigo de accrdo com EEAT)
1.8 | Profiss&a ™ AN N0 oo
|Descrigio & oodgo de acordo com EEAT)
1.7 | Departamento EEEE R
Data de
1.8 | Admis=&o na
o {ano/mésida)
19 Situacio AN OO | o | o | o |
P ional =
{Descripdo & codigo de aconde com EEAT)
Secgio 2 Informagio sobre o Acidente
24 Hora ™ Data da | O ackdente ocorreu ds X000, am prEEE s
" | Acidents ™ {hibcmen - 24 horas) [ano/misidia)
[ idemafica o Gpo de looal ou espago G trabalho onde o sinisiraedo s& enconirava | rabalhava exactaments antes do aoidenis
- zona redusirial, estabsinn, pedesina, esonmdeio, zona florestal, slo ]
22 |Tips de Local ™ OO OO0 ool
{Descrigio & cidigo de acondc com EEAT)
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(Desoreva poMTencrizadaments 88 causas ¢ croorstinoias do acdenie, menconando designadamenie @ @efa que o
sinisradn estava o executar imedataments amies do acidenie & o que aconteosd, (8., 3 SBqUENOID dod O OOPASCITERACS &
ooma o sinisirade se lesiono)

Descricio
23 Completa do Informas &0 adiclonal {7
Acidente.
Cama
aconteceu?
Anexos: [ Fotof{s) O Esboceds) [0 Outrofs)
(Meste campo devem ser identficadas todas as falhas acivas® direclamenie emvolvidas no acidente) - ver Secglo 3 do
2.4 |Falhas Activas Manual do UHlzador. Mais tarde ind investigar os fciones que contribuiram pana elas.
AN R B AR AW O, B e RN B RN
[enafica o olimo acontecimento desviado do nommal | (O principal Agente Maleral assocado - kgado 20 acomiedmenio
gue conduliu a0 ackdenie, L&, o aconedmento gue | desviame)
comesponde & Olima falha aciiva & Que pROVOCDU O
acidente. O desvio pode S, por exemplx inoémdio,
reberiamento, perda de conimodo,  escomegaments,
movimenios emados de pessoa, el
- Desvio ™ &
Ag““& BRI BN BN N B a a
Material ™
{Descrigdo & codigo de acono oom EEAT)
B BCHCIWCH R B BN o WO B0 0 a a a
(Mome e codign de acorde com EEAT)
(Descreve o modo como a viima fo lesionada - | {0 principal Agemie Material associado - Ligado ao contacio
fNsicamente ou por chogQue psicoltgco - peio agente | kesivo)
malenial que prowsons SS5a mesma leslo. Por exsmpln:
esmagamenic, contacts com objeco conanie, pancada
por cbjecto, consrangimenio fisico do oorpo, edc)
Contacts -
28 madalidade da RO RO BN R o|ao
lesdo ™ & Agents
Material ™ {Descrigo & oddigo de acondo com EEAT)
B BCHCIWCH R B BN o WO B0 0 a a a
(Mome e codign de acorde com EEAT)
{ Preencha ofs) nomess) & conlaciols | dals) estemunhads] )
e e L R e R e e
2T | Testernunhas) Osm [QONSo  Se{Sm), quantas iestemunhas: 00 | Contecin; 0000000000 HINONOHNC0

o Compleln: D000 IONONIN
Coniacin; D00000ICONDNONONNOUONO
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Seccho 3 Informacéo sobre a Lesédo

31 | Tipe de Lesdo ™

SN e R R RN 0 o o o

(Desorigdo e oddigo de acordo com EEAT)

i consequindas fisicas pam o sinisfrado, por e, frachoras, queimaduras, feridas, el )

13 Parte do Conpo
Atingida L AN RN RO oo

{Descrigho & codign de atonds com EEAT)

(A parie do corpo que soffed a lesdo, por ex, dnea facial, ma3o, cosias, pé, o)

Provistos | Antecipados
[ Sem sustnoia [ 1-3 dias 0 45 das 0 7-13 dias O w20 das
3.3 | Dias Perdidos ™ | [ +21 dias -1 més 0 1-3 meses O 3-& meses O & meses cu mais

Arhsals (apds. regresso 20 tabalho): x jconfirme o nimero iolal de dias perdidos; dias calenddrio)

1.4 [ Henhum [ Primesiros Sccoros O stésdicoVEnfermein, sem hospitalizedo [ Hospisalizacss

Tratarmenta
Se o siisTado o hospitalzado, Indgue 0 estabel BOIMENIo: o000

Secgho 4 Assinaturas (Registo)

Assinalura do Empregadar ou seu Represantante: {Ohrigaddnia)

Assinalura de Sinistrado: [Se dizponivel)

Mome Lagivel: Assinalura do respansdvel de Seguranca: (S aplicsve)

FIAAT (Regive . Irestiga;ia # Andling de Azide niss de Trabalka)
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Hota: & Farfz || refere-se ao EODOESE0 o IITﬂ'!:lgIEM o andlise. Ko
COMseCs anies de efechsar & anbrevista. Consulie o "RIAAT - manual do
utiizador” para uma explicagdo sobre esta parte do processo.

Nivel de Investigagdo e Andlise® : [ Basico [ Mé&dio O Aprofundado

* Deferming o nivel de Investigacdo & andlise desejado para 0 acdenieincidente em quesilo. Deverd avalar a cher e CONSeincias mais
graves. Vieja o "RIGAT - manual do utiizadonr

Avaliagio levada a cabo por (pesso0a ou equIpa); XOOCOOONONG NOMe(5) MoOoO0ono:

Seccao 5

Pessoais) - Falhas Humanas

Que acgles Fumaras joam atribuldas a esie acddeniefirokdenies?

{Explique brevemmente 0 que acomieced e classifigue a falha do ponio de visla cognitivo, por ex., mMOWImentos erados ou
Inapropriados, mad diagnisticn, decislo erada, mau pansaments de uma aogio, S0 0000000 DN KON

81 | Classificagho | r-------- TpasdeBm oo .
I '
: CIDesize ow Lapso {14] CJEngara (18] : Cviago (2) CIMenhum, Hao aplicdvel [3)
'
e ccccscccccccccccccscce—aad
Se fol uma “viclagao® (Le., infacgdo corsclenie das regras, embora bem intencionada), explique porque & que a pessoa a
COHTHE L OO OO OO0 000
Howe faciores individuais que possam fer desencadeads ou contribuide para o comportameniofaiha acima considerado?
Factores Weja o "RIAAT - manual do ullizador” para a desorigdo & codign ]
Individuais
52 -
c““?:‘r":‘rm Vieja o "RIAAT - manal do ullizador para a descrigo e codign. | O
‘Weja o "RIAAT - manual do ullizador para a descrigo & chdigo a
.- adicione mais linhas s& neoessano
Que barmeiras poderam ter prevenidoicontrolado os comporiamenios oo BMos acima conskderadosT (e, bareras fisioas,
procedmenios de frabalho, supervisso, conhecimenios & compeiénoas, ebe)
L
53 Prevencio

T - BN N B B B RO M B O N O

3 - SN N BCARCH N B RO M B O N O

& - DN OO RO KOO IO N

.- adcionz maks linfas S rsoessang

Seccdo 6

Factores do Local de Trabalho (FLT)
{Estos faciones ndo s muluamente exclusivos; maks o gue um podem contribuir simularsaments para o aoonieo menia)

Factores

Quats foram o factores especficos do local de trabalho gue influenclaram ou desencadearam as falhas activas idendficadas na
Fame |7 [ex., piso escoregadio, imbalho repeltivo, juminacdo Fsuficiente, feramentas ou equipamenios IRadecuados,
complacéncia perante comportamenios de risoo, fala de qualificaptes ou formagdo insuliciente de pessoas, eio.)

Veja o "RIAAT - manual do ullizador para a descriglo ecadige | O

Wija o "RIAAT - manual do uilzador” para a descriglo & cédigo a
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Vigfa o "RUAAT - manual do wilizador” para a descriglo e codige | 0

.. adicone mais inhas s necessano

B2 Prevencio

Que bameiras poderam ler prevenidoiconimlado os problemas acima idenificados?

A o B A RO BCH B R A B B T

PR b b e e R e e ]

3 o BN O BB BN R O B B0

& o BN O BB BN R O B OO0

.. adicone mais inhas s necessano

Secgdo T

Factores Organizacionais e de Gestdo (FOG)
{Estes faciones no o muluaments exclusives; maks do que um podem contribuir simulansamaents para o acomsoimenio)

T4 Factores

Que condighes ou factores ocrpganizacionas & de gestio podem fer faclitado as fahas ao el do loml de rabalho? jex., gestio
de subempredisines, nivel de supenvisdo, gestlo da manutengdo, politica de formaglo, politica de seguranga, elc.)

Vil o "RUAAT - manual do ullizador” para a descrigio e codige | 0

Vigja o "RUAAT - manual do uSlizadar” para a descriglo & cadige | 0

Veja o "RIAAT - manual do ullizador” para a descriglo e codige | O

.. adicone mais inhas s necessano

Melhoria da
T2 Gestdo o do
Controls

Oue acgles corectivas sio recessdnias para melhonar a gesSio da seguranga?

1 = A A AR A BN B X O B0

2 o BN O BB BN BCR O B B0

W

- DL BCRCCH R WA B B N L N R D AT

& o BN O BB BN BCR O B OO0

.. adidione mais inhas S necessang

Seccio 8 Factores Legais - Legislagdo de 55T

Cuestoes

Osim

oonformidade {Cobuna Z)

(Verificar se alguma das falhas identificadas nas secples B-7 constiul incumprimenio legal eiou se a legislapdo aplicdvel consahu, ela
propria, um problemalenirave, mais do que uma sokacdo)

OMac  Se (Sim), mencione a lei ou regulamenio aplicdvel (Coluna 1) ¢ descreva 0 que dewe ser jolio pam estar em

1 - Lel ! Regulamenio I - Descrigo
1 SO RO, RN A R DN AN A BN RO o BT 0 B0
2 frieieiei A A A N A A B, BN o RN o, BN W B0
3 frieieiei A A A N A A B, BN o RN o, BN W B0
4 frieieiei A A A N A A B, BN o RN o, BN W B0

. adicione mas inhas se neessdrio
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Seccdo 9 Assinaturas (Investigacio e Analise)

Aszinalura do Investigador: Diata (anadmésidia):

Assinalura do Revisor / ou Lider da Equipa: Dale [anaimésdia):

FEART (Faginin, irewetiga;ha » Azdliue de Acidarien de Trabalh

106
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[Assinatra da Respansdvel pais sequiments)

FAAAT (Regino, Investigasia # Andine de Ackdenies de Trabalkha)
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PART IV: APRENDIZAGEM ORGANIZACIONAL

Seccio 14

Ligdes aprendidas | Discusséo

A aprendizagem organizacional da segurarca & o verdadeirn "valor acrescentado” & 0 objeciivo final do processo RIAAT. Contudo,
reem indas as ooorréncias ofenscem a mesma de opoanidade de aprendizagem. Mesta secqdo as principais quesibes a abordar
sdo as abaivo indicadas)

141

Lighes
Exiraidas

- Aprendeu-se alguma GSo com esie caso especifion ?
[ Sim; expliguee jque IgSoT coma? quemT)
{Concenfre-Se apenas nos aspecias criticos; pode ser U8l anesar desenhos ou folos de "boas™ e "mas” pradicas para ilustrar o

objectva. A Inlomagdo agul registada pode resultar de uma discuss S0 &m Qrupa quando se deddiu o plano de acgdo)

RN R N e DN R W 6 o A B B o RN

[ Mao; expligue a racio

NN N A N N N AT N B B 0 W

14.2

Utilizacio /

Aplicacio do
conhecimento

- Este caso & elegivel fapropriado para efieficos. de treino fuluo?
Osm Onac Se (Sim), em que crounsiincias ou ccasides?

N AR A A L A L B B o B

Secgdo 15 Divulgacio | Difuséo
QUEM - Intsmamante? [Decida quem 530 o6 imbalhadores | gesiores | gnapos | ooupacbes | deparamenios, &4c., que devem
estar imsramente cheries deste caso, induindo as acples de melhona estabelecidas. )
AN NN AR Do, AT 0, R R o, R o, RO D o B OO B0
Difusis da QUEM - axternamsnts? (Difusio exiema iguaimenis recomendaved? Esta igio de ga & Ol pana o rtilar com alguns
Informagio dos parceircs de negoco, fomecedornes, clientes, s ?)

R N e R D N R R 0 o BN I e RN B

COMO? (Froponha o meie adequado de divulgacda, por ex., carta, boletim informativa, reunido, folheto, protoccko "ponto-a-poamia”,
e, - o mizio fiskco die divulgagio dependerd principalmenie das prifoss da organizacdo e dos recursos dspon beels)

R N e R D N R R 0 o BN I e RN B

Seccho 16 Assinatura (Aprendizagem Organizacional)
Apravado par:
Diatar (i fssicka):
[Assinaturs do Responsdvel / ou Lider da Equipa)
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ORIENTAGOES DE PREENCHIMENTO

| PARTE | | REGISTD (Secqdes 1 - 4)

A Parle | loi concebida para assegurar o registo intemo da informacke essencial relativa a0 acidents, que & uma
chrigaglo  legal do empregader em lodos os paises da Unifo Eurcpeia (UE) (An. @ §i., da Dirscliva.Quadm
G301 /CEE)*.

Esla parie estd alinhacda com a melodolgia Ewoslal para a produglo de Estalisticas Europeiss; nas Seogbes 1.3,
lodas o5 campos assinaladas com (E) sho vardves harmonizadas do Eurostal & podem uliizarse os respeclivas
etifiges fef fnk da docurmenta:
hitlp: e igLgey. pt Dewnl cada/contentMetcdeiogia_Eslatistica Europsia_ Addent=s®20_Trabalha(EEAT).p).

Mota: Este regislo inlemn ndo substibui a obrigaclo legal do empregadar ou rabalkader independents de nolificar os
acidentes 4 Aularidade respensavel (ArL 0 §1d. da Direcliva-Ouadro B0/301/CEE) elou & Seguradera.

P.l.ltl'Ell INVESTIGACAD E AMALISE [Secgdes § - 9)

A Parte |l compele o analista a investigar e registar as causas e Taclores subjacentes a0 acidenls; edld ssirturada
e qualre nivels de pesguise as pessass, o lesal de trsbathe, 8 ciganizacio e gesllo e, naknenls, a legislaclo de
SET. Este proloccls de mvesligacle incorpera um medelo de acidenls; lodos os delales relevanies, inclundo um
conjunls de esquemas de classficacds, sio spresentades no manual do uliizadar do RIAAT.

O primeirs passo & decidii o nivel de investigacio apropriade, uma vez gue nem lodos of acidenles 1M o mesma
pubercial de aprendizagem para a melhoria & seguranca, Depois de enfrevistar s pessoas envalvidas no acidenls,
mligue a énore de decislo propesta ne manual do Uliizador. Mo RIAAT exislem 3 cogdes para o niel de
investigacio: basica, médio & aprofundade, dependends dag crounstineas pasticulares. Poderd ajustar o cribéria de
decisdo A5 suas necessidades, Se decidit fazer uma imesSigacio aprofundada, entdo deve presncher as Secples 5.8,
Messime an nivel mais basica, esta parle do processa deve ajudd-do a cumpris os reguisiles minimos legais da Directiva-
Ouadre BWIONCEE (A8, §1-2), que obriga o empregador, no Smbile das suas responsablidades, a analissr as
calmas tos acidenles & a lomar a5 accbes necessdrias para conbrolar o fsce (Lei 10202009, AP D). Esle G
sspecio serd o ohjective da Parte 11l

PARTE Ill | PLAND DE ACGAD (SeccBes 10 - 13)

A Seccla 10 prelende assegurar que & SUa empresa possi uma avaliagBo de riscos valida oy gue a mesma fol
revisia lendo em conla esta ocorrénoa especilica (AMG §3a e AfS §1a da Directiva-Ouadro BAG81/CEE) & (Lei
10272009, Ar™ 98

A Beceho 11 levaeo a fazer uma ista e a hisrarguizar o plano de acclo necessdrio para prevenir fuluras acoméncias.

PARTE IV | APRENDIZAGEM ORGANIZACHOMNAL [Seccoes 14 - 18)

Esta fase final ajuda-o a cerificar-se que as lighes significativas sio sxiraidas (Secpdo 14) & lambém partilhadas
{Bec;do 15) com as pessoas.chave. Esie fesdbsck da informacio & uma boa esiralégia para promaver a melhoria
continua g8 SeqURAnG, & qUS Bor SUS VEZ, & o principal objective de gualuer sistema de S5T.

* Diectiva-Ousdre BO391/CEE, aclualmenls enquadrada pela La 10272009, de 10 de Setembro
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