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Estrutura e potenciais intervencdes

Resumo

A Autoridade Nacional de Seguranga Rodoviaria (ANSR) esta a desenvolver para o Governo portugués
a estratégia de seguranga rodoviaria do pais para a proxima década de 2021-2030. A atividade
compreende trés etapas: Fase 1, na qual se estabelecem os principios orientadores da Estratégia
Nacional de Seguranca Rodoviaria: Visdo Zero 2030; Fase 2, que consiste na preparagao de relatérios
técnico-cientificos para apoio a preparagéo da nova estratégia, incluindo o diagnéstico da situagéo atual
e aidentificacdo dos desafios emergentes, a elaboragao do quadro metodolégico para a nova estratégia
e o desenvolvimento de uma metodologia para a preparagao de planos de agao bienais; e Fase 3, na

qual se estabelecera a viséo estratégica e se elaborara o Plano de Agéao 2021-2022.

No ambito destas atividades, a ANSR solicitou ao Laboratério Nacional de Engenharia Civil (LNEC) que
prestasse apoio cientifico e técnico ao desenvolvimento da Fase 2, a ser realizado conjuntamente com
o Prof. Fred Wegman, da Universidade de Tecnologia de Delft. Este relatério refere-se a segunda
atividade da Fase 2. Procede-se a uma revisdo sumaria dos métodos para definir objetivos estratégicos
e estabelecer metas operacionais, bem como a uma compilagdo de boas praticas de intervengdes de
seguranga rodoviaria e sua eficacia, obtidas em referéncias bibliograficas. E proposto um método para
a preparacgao da proxima estratégia de seguranga rodoviaria, consistindo numa abordagem de gestao
por objetivos, com metas intermédias expressas em numeros de vitimas e indicadores de desempenho
em seguranga (IDS). Propde-se considerar nas previsdes para o cenario de base os nimeros médios
de acidentes mortais e de feridos graves (MAIS3+) para o periodo de trés anos 2017-2019 e uma

evolugao constante até 2030.

As intervencdes propostas pelos stakeholders nacionais nas suas contribuigdes foram revistas a luz do
método proposto. Propde-se que os cenarios para reduzir o numero de vitimas atendam as diferencas
no sistema de trafego originadas pelas caracteristicas de uso do solo prevalecente (urbano e rural),
com énfase global na prevengédo da velocidade excessiva e da conducdo sob o efeito do alcool,
abordando os problemas de seguranga dos utentes vulneraveis (pedes, ciclistas e duas rodas) nos
arruamentos urbanos e dos utentes de automdveis e motociclos nas estradas rurais. Sdo debatidos os

potenciais beneficios dos cenarios de intervengao.

Sao propostas agdes institucionais de apoio a monitorizagdo da implementacdo da estratégia, que
incluem a melhoria da recolha sistematica de dados de exposicdo desagregados, a definicdo de
objetivos intermédios para os dominios-chave da estratégia, a realizagéo de projetos de demonstragao

e o estabelecimento de reunides bienais para debater o progresso.

Palavras-chave: Segurancga rodoviaria / Estratégia / Planeamento / Estatisticas
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TECHNICAL AND SCIENTIFIC FOUNDATIONS FOR THE 2020-2030 ROAD
SAFETY STRATEGY

Framework and potential interventions

Abstract

The Portuguese Road Safety Authority (Autoridade Nacional de Seguranga Rodoviaria — ANSR) is
developing for the Portuguese Government the country’s road safety strategy for the coming period of
2021-2030. The activity comprises three steps: Stage 1, laying out the guiding principles of the National
Road Safety Strategy: Vision Zero 2030; Stage 2, consisting in the preparation of technical-scientific
reports for the new strategy, including the diagnosis of the current situation and the identification of
emerging challenges, the building up of the framework for the new strategy, and the development of a
methodology for preparing biennial action plans; and Stage 3, laying out the strategic vision and
establishing the Action Plan 2021-2022.

Within the scope of these activities, ANSR requested the National Laboratory for Civil Engineering
(Laboratério Nacional de Engenharia Civil — LNEC) to provide scientific and technical support to the
development of Stage 2, to be delivered jointly with Prof. Fred Wegman, from the Delft University of
Technology. This report refers to the second activity of Stage 2. A summary review is made of the
methods for defining strategic goals and setting operational targets, as well as a compilation of good
practice road safety interventions and their effectiveness, obtained on bibliographic references. A
method is proposed for building up the coming road safety strategy, which follows a management by
objectives approach, with interim targets expressed by injury numbers and SPlIs. It is proposed to
consider in the predictions for the baseline scenario the average numbers of fatalities and MAIS3+

severe injuries for the three-year period 2017-2019, and a constant trend until 2030.

The interventions proposed by National stakeholders in their contributions are reviewed, in the light of
the proposed method. It is proposed that scenarios for reducing the number of casualties take into
account the differences in the traffic system due to prevailing land use features (rural and urban), with
an overall emphasis on preventing speeding and drink-driving, addressing vulnerable road users
(pedestrians, bicyclists and PTW) safety problems in urban areas and car and motorcycle users on rural

roads. A discussion of potential benefits of intervention scenarios is provided.

Enabling institutional actions are recommended, regarding procedures for support monitoring the
implementation of the strategy, which include improving the systematic collection of disaggregated
exposure data, defining a set of interim targets for the key areas of the strategy, implementation of

demonstration projects and setting up biennial stakeholder meetings for discussing progress.

Keywords: Road Safety / Strategy / Planning / Statistics
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Sumario executivo

A Autoridade Nacional de Seguranga Rodoviaria (ANSR) esta a elaborar para o governo portugués a
estratégia de seguranga rodoviaria do Pais para a proxima década 2021-2030. Esta atividade
compreende trés fases: Fase 1, na qual se estabelecem os principios orientadores da Estratégia
Nacional de Seguranga Rodoviaria: Visao Zero 2030; Fase 2, na qual se elaboram relatoérios técnico-
cientificos contendo as bases para a preparagao da nova estratégia, incluindo o diagnéstico da situagao
atual e a identificacdo dos desafios emergentes, a elaboracdo da estrutura metodoldégica da nova
estratégia e o desenvolvimento de uma metodologia para a preparagao de planos de agao bienal; Fase

3, na qual se estabelecera a visao estratégica e se elaborara o Plano de A¢do 2021-2022.

Neste relatorio aborda-se a segunda atividade da Fase 2, a elaboragdo do quadro metodoldgico e a
proposta das areas de resultado-chave prospetivas para a nova estratégia, trabalho que foi realizado
pelo LNEC e pelo Prof. Fred Wegman, da Universidade de Tecnologia de Delft.

Consta igualmente do presente relatério uma analise resumida dos métodos para definigdo de metas
estratégicas e de metas operacionais, bem como uma compilagédo de referéncias bibliograficas sobre
a eficacia de boas praticas em intervencdo de seguranga rodoviaria. E proposto um método para
elaboracdo da futura estratégia de seguranca rodoviaria. No Capitulo 3, é feita a anadlise das
intervencdes sugeridas nos contributos entregues pelos participantes nacionais, na 6ptica do método
proposto. O Capitulo 4 contém a estrutura metodoldgica e alguns cenarios de intervengéo para a
préoxima década, bem como uma discussao dos respetivos potenciais beneficios. No ultimo capitulo,
sdo pormenorizadas as condigdes institucionais facilitadoras da implementacédo da estratégia e sao

sugeridos procedimentos para apoiar a supervisdo da sua realizacao.

Sao fornecidas recomendagdes acerca da forma de abordar os seguintes principais problemas
identificados no diagndstico (Cardoso et al., 2021):

o Os fatores mais prejudiciais do desempenho em seguranga rodoviaria em Portugal situam-se
em zonas urbanas, afetam os pebes e os utentes de veiculos de duas rodas com motor
(ciclomotores e motociclos) e estao relacionados com a velocidade excessiva e a condugéo
sob o efeito de alcool;

e A gestdo da seguranga rodoviaria em Portugal tem sido subfinanciada, dispde de parcos
recursos humanos e nao se apoia hum conjunto minimo de indicadores de desempenho em
seguranca e de dados basicos sobre exposigao ao risco;

o Relativamente aos compromissos em sede de seguranga rodoviaria, a prestacdo de contas

pelos intervenientes ¢é ineficaz e a coordenagéo vertical da intervengcéo municipal é escassa.

No diagnostico foram igualmente identificados os préximos desafios, relacionados com o
envelhecimento da populagdo e com o impacte das novas tecnologias na distragao dos condutores e
na mudanca de comportamentos, e associados com as abordagens a mobilidade emergentes,

especialmente, nas zonas urbanas.
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1 — Metas operacionais conformes aos objetivos estratégicos de seguranca rodoviaria podem ser
definidas através de uma abordagem descendente (top-down), em que os numeros de mortalidade e
morbilidade desejados sao estabelecidos num processo motivacional para construgdo do
correspondente conjunto de intervengdes de seguranga rodoviaria (OECD, 1994). Alternativamente,
numa abordagem ascendente (boftom-up), a concegéao da estratégia de seguranga rodoviaria pode ser
fundamentada numa avaliagdo ex ante, ou seja, modelando a evolugéo histérica da seguranga
rodoviaria e fazendo estimativas acerca das tendéncias futuras em caso de manutengao das politicas
existentes bem como projecdes sobre os efeitos esperados de um conjunto delineado de intervencgdes

de segurancga rodoviaria (Wegman e Hagenzieker, 2010).

Esta segunda abordagem permite uma conce¢cédo mais realista da estratégia e proporciona uma base
mais sélida para a definicdo de metas no quadro de programas de seguranga rodoviaria baseados em
factos e orientados por dados. Foi esta a abordagem seguida com sucesso pelos paises lideres em
seguranga rodoviaria, como € o caso dos Paises Baixos, Suiga, Reino Unido, Australia, Suécia e
Noruega. A experiéncia nestes paises demonstra que é possivel trabalhar com metas de seguranga
rodoviaria quantitativas, o que permite formular expetativas fundamentadas sobre o efeito global de um
programa de segurancga rodoviaria, langa as bases para a recolha de dados de boa qualidade e permite
desenvolver metodologias de seguranga rodoviaria de alto nivel, através da aprendizagem escorada

na pratica.

No entanto, a plena adogao da referida abordagem ascendente exigiria dados desagregados acerca

das caracteristicas dos acidentes e dos fatores de exposi¢cao que ainda ndo existem em Portugal.

2 — A experiéncia demonstra que definir simplesmente uma meta para redugdo do numero de mortos
rodoviarios num prazo de dez anos nao proporciona orientagao suficiente sobre o tipo de intervengdes

e a intensidade dos esforgos exigidos (Wegman et al., 2013).

A supervisao do progresso da seguranca rodoviaria € mais eficaz quando se recorre tanto a indicadores
de resultados finais (isto &, os niumeros ou taxas de mortos rodoviarias e feridos graves) como a
indicadores de desempenho em seguranca (IDS), conforme referido por Wegman et al. (2008) e Bliss
e Breen (2009), e discutido em Cardoso et al. (2021). Os IDS sao definidos para dominios especificos
do sistema de trafego, constituindo importantes meios de analise de mecanismos de produgéo de
lesdes, tais como utilizacao de cinto de seguranca e capacete, velocidades de circulagao e prevaléncia

de alcool.

A definicdo das metas (intermédias) relacionadas com vitimas e IDS e a supervisdo do progresso
nesses indicadores ao longo da implementagcdo de uma estratégia de seguranga rodoviaria permite
apoiar a eficacia operacional e promove a transparéncia e a prestagdo de contas por parte dos
participantes. Os IDS selecionados deverao ter um nivel de validade suficiente (correlagdo com ndmero
de mortos ou feridos graves), ser confiaveis (suscetiveis da medicdo sistematica) e mensuraveis

(exequibilidade técnica e econdmica).

Os dados e estatisticas sobre seguranga rodoviaria sdo essenciais para o sucesso desta abordagem

da gestao da segurancga rodoviaria e nunca sera demais enfatizar a importancia crucial de dados de

v LNEC - Proc. 0703/1201/22737
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boa qualidade acerca da seguranga rodoviaria (Wegman et al., 2013). Estes dados incluem as
estimativas de custo (para comparar o impacto socioecondmico dos acidentes de viagdo com outras
ameacgas a saude publica), da exposi¢cdo (para distinguir os efeitos das alteragbes no risco das
modifica¢gdes no volume ou composig¢édo do trafego), de indicadores de desempenho em seguranga
(relacionados com os objetivos ou os resultados pretendidos com as intervengdes) e das vitimas mais

graves (desagregagao dos numeros de mortos a 30 dias e de feridos graves MAIS3+).

3 — A execugéo da estratégia portuguesa de seguranga rodoviaria nos proximos dez anos tera maior
sucesso se for plenamente adotada a gestdo de segurancga rodoviaria baseada em factos e orientada

por dados, de forma semelhante as abordagens seguidas pelos paises proeminentes.

Tal implica o aproveitamento total do potencial de ligagdo entre o sistema de registo policial de dados
de acidentes e os dados do setor da saude, obtida no PENSE2020, assim como a disponibilidade de
dados desagregados sobre as vitimas mais graves (mortes e feridos graves MAIS3+),
preferencialmente de boa qualidade no que respeita a classificagcdo da gravidade das lesdes (fonte
médica) e com corregao de subnotificagdes (Cardoso et al., 2021). A abordagem da UE no que respeita
a Estratégia Europeia de Seguranca Rodoviaria comunitaria, de promover a utilizagcdo de indicadores
chave de desempenho em seguranca rodoviaria (através do projeto Baseline, em que Portugal participa
e é patrocinado pela Comissao Europeia) esta totalmente de acordo com esta ambigéo, sendo Portugal

apoiado na recolha e utilizagcao de IDS.

No entanto, a abordagem acima descrita padece ainda da falta de alguns dados de seguranga
rodoviaria e de deficiéncias nalguns desses dados, o que impossibilita a concretizagédo da eficacia total

da gestéo de seguranca rodoviaria por objetivos ou resultados.

Por conseguinte, recomenda-se que a futura estratégia de seguranga rodoviaria inclua agdes ao nivel
institucional e intervengdes ao nivel operacional. As primeiras, embora estejam relacionadas com
modificagdes em procedimentos e tenham um impacto na recolha de dados, deverdo permitir agbes
alinhadas com a abordagem pretendida, ser encaradas como prioridade de concretizagdo no primeiro

plano de acao e selecionadas para atualizagdo nos planos de agao posteriores.

4 — As projegbes acerca dos efeitos de um plano de seguranga rodoviaria podem ser realizadas
comparando o efeito agregado das varias intervengbes planeadas juntamente com a estimativa

correspondente ao cenario de base.

No cenario de base, parte-se do principio de as politicas de seguranga atuais ndo serem alteradas, o
que corresponde a manutengao das condigdes iniciais do nivel e rigor de aplicacao da lei, a continuacao

do programa da campanha existente e ao prolongamento das intervengdes em curso (PENSE2020).

Na ultima década foram identificadas dois periodos, nos quais a evolugdo dos niumeros de vitimas de
acidentes ao nivel agregado e também a niveis desagregados diferiram substancialmente (Cardoso et
al., 2021): uma diminuigcdo dos numeros de mortos nos primeiros cinco anos e uma estabilizagdo na
segunda metade da década. Os modelos macroscopicos existentes de acidentes ndo sdo adequados
para refletir esta evolugao. Acresce que a elevada variabilidade no volume de circulagéo (distancia

anualmente percorrida) e nos numeros de mortos e feridos graves ndo permite validar uma

LNEC - Proc. 0703/1201/22737 \
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extrapolagao simples das tendéncias dos dez anos anteriores. Por fim, a pandemia da Covid-19 mudou
abruptamente o funcionamento da sociedade humana e a evolugdo dos indicadores socioeconémicos

correspondentes, tornando 2020 num ano excecionalmente singular.

Tendo em conta estes constrangimentos, € recomendavel que sejam tidos em consideracdo, para
efeitos de proje¢des nos cenarios de base, os numeros médios de mortos e feridos graves MAIS3+ no
triénio 2017-2019. Também se recomenda a consideragao de constancia nos valores até 2030, como
tendéncia geral. No entanto, com base na evolugao verificada em 2010-2019, conjetura-se um aumento
anual de 7% na dimensé&o da frota de veiculos de duas rodas com motor (V2RM), e sugere-se que a
meta da Estratégia Nacional de Mobilidade Ativa Ciclavel (ENMAC) de aumentar a reparticdo modal
deste transporte do valor atual de 1% para 7,5% até 2030 seja atendida. Tal podera corresponder a um
acréscimo de 100 mortos em V2RM e de 100 ciclistas, pressupondo as mesmas taxas de morte

rodoviaria e que nao haja transferéncia de outros modos de transporte.

Tal como referido no diagnéstico (Cardoso et al., 2021), ha poucos IDS com disponibilidade de séries
cronolégicas continuas de dados para periodos recentes (por exemplo, mortos relacionados com o
alcool na conducgéo e tempos de resposta dos servigos de emergéncia); no entanto, para alguns IDS
potencialmente relevantes estdo disponiveis resultados de medigbes pontuais (por exemplo,
velocidades por categoria de estrada, uso do cinto de seguranga e uso de capacete), que podem ser

utilizados como valores de base para o calculo das projecoes.

Recomenda-se que as projec¢des respeitantes aos efeitos de cada intervengéo selecionada tenham em
linha de conta o niumero de vitimas nos acidentes-alvo das mesmas, multiplicado pela percentagem
daqueles que podem ser evitados pela intervengdo e pelo grau realizacdo dessa intervengdo. As
intervengbes com acidentes-alvo comuns terdo os seus efeitos percentuais multiplicados, para evitar

dupla contabilizagao.

5 — Portugal estd comprometido com a prossecugdo de varias metas de programas de segurancga
rodoviaria internacionais (ANSR, 2020). Essas metas incluem a redugdo do numero de mortes
rodoviarias e feridos para 50% (Decade of Action for Road Safety 2021-2030, langada por uma
Resolugdo ONU 2020) e a redugdo do numero de mortes rodoviarias e feridos graves MAIS3+ para
50% entre 2020 e 2030, conforme definido pela politica de transportes da UE, enquanto meta provisoria,
com vista a prossecugao da meta de zero mortos rodoviarios em 2050. Recomenda-se a adogao ao

nivel nacional destas redugdes.

No caso de serem usadas como referéncia os valores médios no periodo 2017-2019, os valores das

metas correspondentes serao:

e 317 mortos;
e e 1108 feridos graves MAIS3+.

Em alternativa, se o ano de 2019 for adotado como periodo de referéncia, os valores das metas

correspondentes serao:

e 313 mortos;
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e e 1044 feridos graves MAIS3+.

Com base no numero de mortes rodoviarias visado e na estimativa de base para 2030 (mais 100

ocupantes de V2RM e 100 ciclistas), seriam evitadas 517 (ou 513) mortes rodoviarias nesse ano.

Conforme demonstrado nos cenarios que constam do relatério (por exemplo, a eliminagédo de toda a
condugéo sob o efeito do alcool apenas reduziria o nimero de mortos em 33%), conseguir uma redugao
de 50% no numero de mortes rodoviarias e feridos graves MAIS3+ exigira a realizagdo de um conjunto
integrado de varias intervengdes, aos niveis nacional e local. Trata-se de um esforgo ambicioso, que,
adicionalmente, se recomenda seja levada a cabo mediante a mudanga para uma abordagem
inovadora: a gestdo de seguranca rodoviaria baseada em factos e orientada por dados. Face a presente
auséncia de dados desagregados sobre feridos graves MAIS3+, considera-se que as intervengdes de

seguranca rodoviaria afetardo de igual modo os numeros de mortos e de feridos graves.

6 — No relatério sdo apresentados os cenarios de redugéo do numero de mortes rodoviarias através da
mitigagdo do impacto dos fatores negativos identificados no diagnéstico, que atendem as diferengas no

sistema de trafego devidas aos usos do solo predominantes na zona onde a estrada se situa.

o Estradas rurais, pertencentes a Rede Rodoviaria Nacional (RRN) e as redes municipais;
e E zonas urbanas, incluindo cidades, vilas e travessias de localidades por estradas (estas

pertencentes também a RRN e as redes rodoviarias municipais).

Os indicadores de sinistralidade para estas areas sdo consideravelmente diferentes: os cruzamentos
em zonas urbanas correspondem a 30% dos acidentes e 19% dos mortos (tanto em ruas como nas
travessias de localidades); enquanto, nas zonas ruais, apenas 3% dos mortos em autoestradas
ocorreram em nos de ligacdo e apenas 9% dos mortos em estradas nacionais com faixa de rodagem

unica ocorreu em intersecgodes.

Para cada uma destas areas geograficas, foram identificadas intervengées de importancia estratégica
em cada um dos elementos do Sistema Seguro (rodovias seguras, velocidades seguras, veiculos

seguros, utilizagdo segura da rodovia; e resposta pds-acidente), conforme referido na Tabela 1.

Os motociclistas e os ocupantes de automoveis sédo o alvo preferencial das intervengbes nas estradas
rurais. Nas zonas urbanas, as intervengdes terdo como alvos predominantes os problemas de
seguranca de pedes e ocupantes de veiculos de duas rodas com motor (motociclos e ciclomotores) e
ciclistas.

LNEC - Proc. 0703/1201/22737 Vi
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Tabela 1 - Principais dominios para intervengdes de seguranga rodoviarias estratégicas

Fator de diminuicao da sinistralidade

Area geografica Velocidades , Resposta
Estradas seguras Veiculos seguros Utentes seguros e
seguras pos-acidente
Continente Zonas de acumulagdo Limites de Ocupantes de veiculos  Programas para Servigos de
de acidentes velocidade ligeiros alteragéo de emergéncia
comportamentos médica
Distragdo Geral
Drogas (e alcool)
Fadiga
Estradas rurais  Ocupantes de Ocupantes de Ocupantes de veiculos  Ocupantes de veiculos ~ Geral
veiculos ligeiros veiculos ligeiros ligeiros ligeiros
Motociclistas Motociclistas Motociclistas Motociclistas
Geral Geral Geral Geral
Velocidade excessiva  Velocidade Velocidade excessiva  Velocidade excessiva
excessiva Conducéo sob efeito do  Condugao sob efeito do
alcool alcool
Areas urbanas  Pedes Pedes Pedes Pedes Geral
V2RM (motociclose ~ V2RM V2RM V2RM
ciclomotores) Ciclistas Ciclistas Ciclistas
Ciclistas
Velocidade excessiva  Velocidade Velocidade excessiva  Velocidade excessiva
excessiva Condugéo sob efeito do  Condugao sob efeito do
alcool alcool

7 — O excesso de velocidade e a condugao sob o efeito de alcool (incluindo pedes) sdo comportamentos
dos utentes rodoviarios tidos como altamente indesejaveis, sendo os alvos de programas de alteragao
comportamental. A conducéo sob efeito de drogas — especialmente quando em combinagdo com o
alcool e no caso de condutores de veiculos de duas rodas com motor — constitui uma preocupacéao
crescente relativa ao comportamento dos utentes rodoviarios, juntamente com a distragdo, um
problema antigo agravado pelas TIC (tecnologias de informagédo e comunicagdo) moveis; trata-se de
aspetos que merecem ser analisados e investigados em pormenor, para serem mitigados na perspetiva

da alteragdo comportamental e de outros tipos de intervencao.

Conforme indicado no diagnostico, um quarto das mortes rodoviarias em Portugal (25%) esta
relacionado com o alcool, uma percentagem consideravelmente superior aos 20% registados no pais
com a segunda maior percentagem (a Noruega) no periodo 2010-2018. Comparando os resultados das
mais recentes medigdes de prevaléncia de alcool nos condutores (2013) e a percentagem de mortes
rodoviarias com um Teor de Alcool no Sangue (TAS) acima do limite legal permitido (2010-2019), é
possivel inferir que os condutores com um TAS acima de 1.20 g/l tém o dobro da probabilidade de
sofrerem ferimentos fatais face aqueles abaixo do limite legal. A supressdo da condugéo sob o efeito
de élcool (0,3% de condutores), por exemplo, com dispositivos de bloqueio de ignigdo, diminuiria o

numero de condutores mortos em 24%.

As intervengdes para diminuir a velocidade de circulagdo nas zonas urbanas serdo potencialmente tao
eficazes na reducao da frequéncias de acidentes com vitimas como aquelas destinadas a reduzir os
niveis de alcool no sangue dos condutores, como se concluiu num estudo realizado na Australia
(McLean e Kloeden, 2002). Embora a curva de risco de velocidade individual tenha sido revista em

baixa por Elvik et al. (2019), a Figura 1 mostra que o risco relativo de se conduzir a 65 km/h (em vez
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de a 60 km/h) é semelhante ao de conduzir com um TAS de 0,5 g/l (em vez de um TAS de 0 g/l), e 0
risco relativo de conduzir a 75 km/h é apenas ligeiramente inferior ao de conduzir com um TAS de
0,8 g/l.

TAS (g/l)
0.00 050 1.00 150 200 250

Risco relativo

0.0 1 1 } 1
60 65 70 75 80 85
Velocidade (km/h), revisto por Elvik ef al. (2019)

Figura 1 — Risco relativo de envolvimento num acidente corporal, em fungao do TAS e da velocidade livre (adaptado
de McLean e Kloeden, 2002 e Elvik et al., 2019)

Em Portugal, estima-se que, mantendo o mesmo limite de velocidade nas estradas rurais, reduzir a
atual diferenga de 30 km/h entre contraordenacgao leve e grave para 5 km/h originaria uma diminuicao
de 20% no numero de mortos em estradas rurais com uma Unica faixa de rodagem (-32% para -10 km/h,
e -40% de mortos para -15 km/h), partindo dos pressupostos de que apenas os condutores em
contraordenagao leve alterariam a velocidade e de que ndo ocorreria qualquer adaptagao do

comportamento dos condutores (por exemplo, maior distragdo a velocidades mais baixas).

Nas zonas urbanas, a intervengéo acima indicada causaria apenas -12% de mortos por -5 km/h na
atual diferenca de 20 km/h entre contraordenacao leve e contraordenagéo grave nessas zonas. Nas
zonas urbanas, a experiéncia mostra a necessidade de uma deslocagdao de toda a distribuicdo de
velocidade nos arruamentos para valores mais baixos, obrigando a interven¢des mais abrangentes,

como, por exemplo, a construgdo de medidas de acalmia de trafego em toda a area.

Em regra, a forma mais eficiente de abordar a questao da velocidade excessiva consiste em aplicar a
“gestdo de velocidade”, um conjunto integrado de intervengdes a varios niveis, incluindo legislacao,
infraestrutura, aplicagdo da lei, campanhas de comunicacao e ITS, tais como a ISA — Intelligent Speed
Assistance (auxilio inteligente a velocidade) (OECD, 2006 e EC, 2018).
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8 — Devido a tendéncia para um uso crescente de veiculos de duas rodas com motor, € necessario
prever politicas de seguran¢a com vista a reduc¢ao do risco por parte dos utilizadores deste tipo de
veiculos, melhorando o controlo técnico dos veiculos (dispositivos de seguranca ativos e manutencao
de veiculos), o comportamento dos condutores (formagdo para habilitagdo legal de conduzir e
cumprimento mais rigoroso das regras de transito, particularmente aquelas que incidem sobre a
velocidade e o consumo de alcool) e respetiva protegdo (por exemplo, a utilizagdo de equipamento
adicional de protegao e incremento da consciencializagdo dos condutores de veiculos de duas rodas
com motor e outros condutores no respeitante as limitagdes da percegcao humana), e caracteristicas da
infraestrutura (regularidade da superficie dos pavimentos, propriedades de aderéncia das marcagdes

rodovidrias e caracteristicas da area adjacente a faixa de rodagem).

9 — E expectavel que as deslocagdes a pé e de bicicleta constituam parcelas cada vez maiores das
deslocagbes, nomeadamente nas cidades. As politicas de seguranga rodoviaria efetivas tendentes a
redugcdo dos numeros de pedes e ciclistas vitimas incluem a existéncia de vias segregadas em
corredores de trafego de velocidade elevada (acima dos 50 km/h), a disponibilizagdo de baixa
velocidade de trafego na proximidade de passagens para pedes seguras, a remodelagdo da
infraestrutura rodoviaria das cidades para autocumprimento (self-enforcement) dos limites de
velocidade de 50 km/h, e a redugéo do trafego de veiculos motorizados em zonas de 30 km/h em zonas
de coexisténcia. As politicas destinadas a reforgar a protegéo dos ciclistas (de que é exemplo o uso de
capacetes, dado que a investigacdo demonstra que mais de 66% dos ciclistas mortos envolveram
traumatismos cranianos), a reduzir o perigo dos veiculos para utentes rodoviarios vulneraveis e a
melhorar o comportamento dos condutores de automodveis, pedes e ciclistas, por meio de um
cumprimento mais rigoroso das regras de transito, também se enquadram no dmbito da abordagem do

Sistema Seguro.

10 — Foram identificadas na bibliografia varias boas praticas de intervencdo eficaz, abordando
elementos do Sistema Seguro, e categorizadas de acordo com a matriz Haddon e os 4Es — Engineering,
Education, Enforcement and Emergency response (engenharia, educacao, aplicagdo de regras e
resposta a situacdes de emergéncia). Essas intervengdes sdo apresentadas sumariamente no Anexo
I, juntamente com a indicagdo dos correspondentes acidentes-alvo e da respetiva eficacia esperada.
Quando disponiveis, houve preferéncia pelos resultados de meta-analise em detrimento dos de estudos
individuais.

Parte-se do principio de que continuam algumas intervengdes selecionadas do PENSE2020, enquanto
cenario de base (business as usual) para a estratégia da seguranga rodoviaria. A intensificacdo do
esforgo nalgumas destas intervengdes também constitui um potencial tipo de intervencdo para a

estratégia futura; essas intervengdes sao referidas no Anexo II.

Em resposta ao convite enviado pela ANSR para contributo das partes interessadas, foram recebidos

mais de 100 documentos, com mais de 400 propostas de intervencéo a serem incluidas no plano de
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seguranga rodoviaria, abordando os niveis estratégicos e operacionais e compreendendo acgdes a
serem realizadas aos niveis nacional e local. Na sequéncia da anadlise e agrupamento das propostas
sobrepostas, foram retidas 136 intervencdes para possivel consideragao, que sado elencadas no

Anexo lll.

As intervengbes elencadas foram organizadas para proporcionar uma ligagéo direta aos dominios-

chave da melhoria estratégica da seguranga rodoviaria referidos na Tabela 1.

11 — A execucgao eficaz de um plano de seguranga rodoviaria depende largamente do contributo ativo
de todos os participantes, particularmente os institutos publicos sob a algada dos ministérios, os

municipios, o setor privado e as ONGs relacionadas com seguranga.

Como referido anteriormente, no numero 3, é desejavel que a nova estratégia incorpore ndo sé as
metas respeitantes a vitimas rodoviarias mas também um quadro metodoldgico de execugao,
proporcionando objetivos e metas provisérias aos participantes, formulados em termos de IDS, que
possam ser usadas para gerir e acompanhar, de forma regular, os seus esforcos de seguranga
rodoviaria. Adicionalmente, o compromisso para realizacdo de uma reunido regular dos participantes,
para apresentacao da evolugao e discussao de oportunidades de melhoria, proporcionaria um impulso

para o estreitamento da cooperacgao institucional.

Esta abordagem, seguida na Suécia por exemplo, requer um aumento do esforgo de recolha de dados
(mas esta em consonancia com os futuros requisitos da CE) e suscita ndo s6 modificagbes nos
procedimentos como compromissos institucionais mais sélidos, tendo em vista uma execug¢ao mais
transparente e responsavel da estratégia de seguranga rodoviaria por parte dos participantes

relevantes.

A definigdo da lista dos dados de exposi¢ao exigidos e dos principais indicadores de desempenho em
seguranca (IDS) para cada dominio-chave de intervencéo da estratégia sera uma das principais tarefas
do primeiro Plano de A¢ao, uma vez que a recolha regular e sistematica destes dados € uma condigéo
facilitadora indispensavel para a execugao desta abordagem. Em primeira analise, sera necessaria a
distancia percorrida desagregada por categoria de utente de estrada e uso do solo (urbano ou rural).
Os IDS candidatos incluem a prevaléncia do cumprimento dos limites de velocidade e de TAS, do uso
de cinto de segurancga e de capacete por categoria de utente de estrada, ou o cumprimento das regras
de transito por parte dos motociclistas e dos utentes rodoviarios vulneraveis, a percentagem de volume
de circulagdo em estradas com area adjacente a faixa de rodagem tolerante, a percentagem de
ciclovias com boa manutencao, a percentagem de arruamentos em Zonas de 30 km/h cumprindo as
respetivas normas de projeto (Vieira Gomes et al., 2020a e 2020c), e a parcela de fornecedor dos
veiculos partilhados e operadores de transportes publicos acreditados segundo a ISO 39001 (por
exemplo, para recolha dados de acidentes e de exposi¢cdo e para seguranca relacionada com o
trabalho).

Sera necessario que as entidades intervenientes celebrem acordos incidentes sobre as metodologias
e responsabilidades de recolha regular e coerente desses dados, bem como sobre a partilha dos

resultados obtidos.
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Como seria de esperar, nesta abordagem cada Plano de Agéao incluira o conjunto de atividades de

intervencao a desenvolver dentro do respetivo prazo.

A realizacdo de intervengdes ao nivel institucional adicionais permitira apoiar a realizagdo da estratégia
de seguranga rodoviaria, designadamente através de um programa de disseminag¢ao dos principios do
Sistema Seguro e das abordagens atuais para a sua realizagao pratica, pelos profissionais e decisores,
e da preparagédo de um programa de questdes de interesse nacional para investigagdo em seguranga
rodoviaria. Nestas, poder-se-a incluir o desenvolvimento de um método de recolha de dados MAIS3+
desagregados, com melhoria do conhecimento sobre a relagdo entre a velocidade e os ferimentos
MAIS3+/ferimentos fatais nas principais categorias de estradas portuguesas, a realizagdo de
investigagdo pormenorizada dos acidentes de natureza selecionada para o efeito ou o desenvolvimento
de novos indicadores de exposicdo para utentes rodoviarios vulneraveis e utilizadores de

micromobilidade.

Um importante contributo para o reforgo da realizagao de intervengdes de seguranga rodoviaria ao nivel
local (municipal) podera ser obtido mediante a realizagdo de projetos de demonstragéo de intervengdes
de boas praticas que ainda nao tenham sido reconhecidas como tal ou que abordem questdes sensiveis
(por exemplo, a gestédo de velocidades ao nivel de uma cidade ou a reabilitagdo de um bairro de cidade

obedecendo as normas de projeto de arruamentos urbanos, nomeadamente as das Zonas de 30 km/h).

12 — Espera-se que os elementos descritos possam ser integrados numa estrutura que permita abordar
de forma bem-sucedida os problemas de seguranga rodoviaria mais preocupantes do Pais (através de
um processo baseado no conhecimento e orientado por dados), contribuindo assim para mitigar alguns
problemas de realizagdo anteriores e para impulsionar uma cooperagao institucional horizontal mais
reforgada, bem como uma coordenagéo vertical entre as politicas de seguranga rodoviaria nacional e

locais. Espera-se igualmente que as atividades de coordenagao sejam mais efetivas e eficientes.
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1] Introducgao

A elaboragao da estratégia de seguranga rodoviaria de Portugal, em curso pela ANSR, compreende trés
passos: Fase 1, na qual se estabelecem os principios orientadores da Estratégia Nacional de Seguranga
Rodoviaria (Visdao Zero 2030); Fase 2, na qual se preparam relatdrios técnico-cientificos para apoio a
elaboragao da nova estratégia, incluindo o diagndstico da situagdo atual e a identificagdo dos desafios
emergentes, a definicdo da estrutura metodoldgica para a nova estratégia e o desenvolvimento de uma
metodologia para a preparagao de planos de agao bienal; e Fase 3, na qual se estabelecera a visao

estratégica e se elaborara o Plano de Agdo 2021-2022.

No ambito destas atividades, a ANSR solicitou ao LNEC que prestasse apoio cientifico e técnico ao
desenvolvimento da Fase 2, a ser realizado conjuntamente com o Prof. Fred Wegman, da Universidade de

Tecnologia de Delft.
Conforme mencionado, a Fase 2 consiste em trés atividades:

e Aavaliagado da situagao atual da seguranga rodoviaria, facultando uma viséo clara sobre as questdes
de segurancga rodoviaria mais relevantes em Portugal, o estado dos principios do Sistema Seguro
no trafego rodoviario atual, bem como uma discussdo sobre aspetos emergentes que
previsivelmente precisardo de ser tratados na proxima década.

e O estabelecimento dos principios basilares que suportam o avango das politicas de segurancga
rodoviaria para os préximos dez anos e das orientagdes cientificas para o desenvolvimento da nova
estratégia de seguranga rodoviaria, incluindo uma viséo global das boas praticas na definicao de
objetivos estratégicos e de metas operacionais, de intervencdes de Sistema Seguro eficientes, bem
como a proposta de dominios-chave de resultados para o periodo 2021-2030 e um conjunto viavel
de intervengdes de segurancga rodoviaria habilitadoras.

e O desenvolvimento de uma metodologia para implementagcdo dos planos de agdo bienais
preconizados, alinhada com a abordagem “Planear-Atuar-Estudar-Atuar”, incluindo os
procedimentos para a respetiva preparagao, aprovagao de orgamento e controlo da execugéo. Esta
prevista igualmente a demonstragédo de uma ou duas intervencgdes piloto.

No presente relatério aborda-se a segunda atividade da Fase 2.

Na sequéncia de uma analise resumida dos métodos de definicdo das metas estratégicas e operacionais
(Capitulo 2), é feita uma analise das fontes de informagao sobre a eficacia das intervengdes de segurancga
rodoviaria mais relevantes e do respetivo conteudo, apresentando-se também o método proposto para a
VisdoZero2030. No Capitulo 3 sao analisadas as intervengdes propostas nos contributos apresentados pelos
participantes publicos e privados bem como pelos membros do Conselho de Peritos Nao-Executivos, cujos
problemas identificados foram ja apresentados no relatério anterior. O Capitulo 4 contém uma apresentagao
dos elementos para a elaboracdo da terapia para a proxima década e uma avaliagdo dos potenciais
beneficios respetivos; enquanto no Capitulo 5 se fornece uma lista das medidas recomendadas para apoio
ao acompanhamento da execugao da estratégia, incluindo metas intercalares formuladas em termos de
indicadores de desempenho em seguranga (IDS) e de numeros de vitimas, a serem propostas aos
participantes.
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2| Métodos para definicdo das metas estratégicas e operacionais

2.1 Antecedentes

Metas estratégicas, conformes aos objetivos estratégicos de seguranga rodoviaria, podem ser definidas
através de uma abordagem descendente (top-down), em que os numeros-alvo de mortalidade e de
morbilidade sdo definidos num processo motivacional para formagéo do correspondente conjunto de
intervencbes de seguranga rodoviaria. De acordo com a OECD (1994), uma meta selecionada desta
forma devera ser atrativa, para ser adotada por responsaveis politicos e legitimar o processo politico
de decisédo (sobre recursos humanos, fundos, etc.), havendo a esperanga de que venha a haver

combinagdes de intervengdes suficientemente eficazes para o efeito.

Por seu turno, numa abordagem ascendente (bottom-up), a concegao de uma estratégia de seguranga
rodoviaria pode ser fundamentada numa avaliagdo ex ante, ou seja, modelando a evolugéo histérica
da seguranga rodoviaria e fazendo estimativas acerca das tendéncias futuras em caso de manutengao
das politicas existentes, bem como proje¢des sobre os efeitos esperados de um conjunto delineado de
intervencbes de segurancga rodoviaria elaborado para o efeito (Wegman e Hagenzieker, 2010). Esta
segunda abordagem permite uma concegao mais realista da estratégia e proporciona uma base mais

sélida para a definicdo de metas.

A evolugdo da seguranga rodoviario, conforme ilustrada pelo ndmero registado de mortos e feridos

graves, esta sujeita a influéncia de varios fatores (Fridstrom et al., 1995 e Fridstrom, 1999):

1. As intervengbes em matéria de seguranga rodoviaria, que sdo agbes concebidas para
concretizar objetivos de melhoria do desempenho de seguranga do sistema de transporte
(Wilpert e Fahlbruch, 2002). Estas interven¢des podem incidir nas rodovias, nos veiculos,
regulamentos e processo legislativo, na educagédo destinada aos utentes de estrada, na
aplicagao da lei e suas interagdes, bem como ao socorro pos-acidentes

2. O setor dos transportes e as suas politicas, que ndo afetem diretamente os problemas de
seguranga rodoviaria mas influenciam estes resultados. Estes fatores incluem,
nomeadamente, o investimento nas infraestruturas de transporte, o transporte publico, os
incentivos a escolhas modais, impostos sobre o combustivel e os veiculos, o tamanho e
tipologia das frotas automoveis, e o processo de atribuigdo da carta de condugéo.

3. Fatores externos ao sistema de transporte que afetam o seu funcionamento. Nestes
incluem-se os fatores autbnomos, que n&o podem ser influenciados por um sé governo no
médio e longo prazo, e de que sdo exemplo as variagdes meteoroldgicas, o estado da
tecnologia e a estrutura populacional. Compreendem igualmente fatores socioecondmicos
que sao uma consequéncia das politicas nacionais ndo incluidas nas politicas de
transporte, como é o caso do desenvolvimento industrial, do emprego, educacgéo publica e

da tributagao.
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4, O sistema de recolha de dados sobre acidentes. As estatisticas disponiveis sobre acidentes
dependem dos procedimentos de registo aplicados a cada momento; as modificagdes
destas rotinas produzem alteragdes nos numeros de acidentes e vitimas e uma
subnotificagédo (parcela de acidentes n&o registados) que pode ser enganadora, se nao for
devidamente considerada.

5. Variagao aleatéria. Esta claramente estabelecido que o nimero de acidentes associado a
um dado elemento do sistema de trafego tem um componente sistematico; no entanto,
devido a natureza involuntaria dos acidentes e a raridade estatistica da sua ocorréncia, os
numeros de acidentes e de vitimas sdo em grande medida influenciados pela
aleatoriedade. O impacto deste fator é particularmente relevante para elementos com
numeros pequenos de acidentes registados, o que significa que a parcela aleatéria se torna
mais prominente para niveis mais elevados de desagregacdo das andlises e cresce em

importancia & medida que os niveis de seguran¢a melhoram.

Em teoria, a modelagéo da evolugdo da seguranga rodoviaria para produzir avaliagdes quantitativas
implicaria ter em consideragao todos estes fatores, uma tarefa que nem sempre € possivel devido a
falta de dados e, por conseguinte, exige simplificagbes e uma consideragao cuidadosa das limitagdes
ditadas pelos pressupostos de base e as fronteiras da aplicabilidade das ferramentas matematicas

empregues.

Hauer (2010) faz uma distingéo entre Previsdo, Projecdo e Estimativa. O primeiro termo refere-se a um
estado do mundo que ndo existe. Diz respeito a intervengao (“resultados potenciais”) ou ao nivel contra
factual da escada de causalidade, conforme descrito por Pearl e Mackenzie (2018), e alude a questdes
como “E se eu fizer?” ou “E se eu tivesse feito?” Uma projecao corresponde a uma previsdo de um
assunto que se verifica ter tido lugar; a sua qualidade podera ser avaliada por comparagao com o que
aconteceu na realidade. Ja as estimativas estao relacionadas com eventos que ocorreram no passado
e sédo baseadas em dados histdricos sobre acidentes e fatores relacionados com acidentes; a

semelhanca das projecdes, a sua qualidade também pode ser avaliada.

As previsbes de segurangca sdo usadas para avaliar cenarios de base (de intervengdo nula),
necessarios para estimar o efeito de uma intervengao realizada ou o efeito potencial de uma politica
planeada (Hauer, 2010). Em ambos os casos, a realidade (passada, no primeiro dos casos — uma
estimativa — e futura, no ultimo caso, ou seja, uma proje¢ao) sera comparada com um cenario hipotético
em que nao ocorreu (ou se postula que ocorrera) qualquer intervengdo. Tém sido usados varios
métodos para considerar nas previsdes de segurancga os fatores mencionados, seja implicitamente (por
exemplo, extrapolagdes com e sem grupos de controlo), seja em tentativas para representar relagdes
causais entre a evolugdo dos resultados de seguranga e as alteragdes nos fatores explicativos (por
exemplo, modelos estruturais), conforme descrito com mais pormenor no relatério de uma COST Action
europeia (UE, 2004).

A previsdo por extrapolagdo pressupde que os fatores causais se alterardo no tempo de tal modo que
o futuro seja uma continuagao progressiva das tendéncias passadas (Hauer, 2010); quando é feita por

grupos de controlo, presume-se que os efeitos ao longo do tempo dos fatores ndo explicitamente
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considerados sejam semelhantes tanto no grupo de controlo como no elemento do sistema de trafego

analisado.

Uma vez que o conhecimento sobre as relagbes entre a frequéncia esperada de acidentes a longo
prazo e os fatores causais € incompleto, que néo existem dados sobre todos os principais fatores
causais dos acidentes, e como ainda tém de ser realizadas extrapolagdes quando se aplicam modelos
estatisticos complexos, ndo é claro se estes modelos produzem previsbes melhores do que as
baseadas em extrapolagdes das tendéncia cronoldgicas. Isto aplica-se particularmente nos casos em
que nao ha dados de qualidade acerca de variaveis explicativas que representam fatores-chave

causais.

Apesar deste contexto que recomenda prudéncia, com uma investigacdo preparatéria e dados
adequados é possivel desenvolver previsdes sobre as tendéncias futuras das politicas no alteradas e
projecdes dos efeitos dos programas de intervengao em seguranga rodoviaria, conforme demonstrado
por Wesemann et al. (2010) nos Paises Baixos, Siegrist (2010) na Suiga, Broughton e Knowles (2010)
no Reino Unido e na Australia Ocidental (Corben et al., 2010). Stipdonk et al. (2010) indicam duas
vantagens principais decorrentes do uso de dados estratificados na previsao da evolugéo de segurancga
rodoviaria: podem ser atendidos os efeitos de diferencas na mobilidade esperada entre grupos e de

dissimilitudes nas tendéncias das taxas de vitimas.

Uma projecao relativa aos Paises Baixos (Wesemann et al., 2010) envolveu a previsdo de taxas de
ocorréncias de vitimas e do nivel de exposi¢ao em 2010 e 2020, tendo em conta um cenario de base
da politica de seguranga nao alterada; e implicou a elaboracdo de estimativas para o ano visado,
pressupondo uma nova medida de mobilidade (tarifagdo de estradas) e os efeitos de cinco novas
medidas de seguranga propostas. As vitimas foram desagregadas por tipo de conflito (sete tipos de
conflito), categoria de estrada (seis categorias) em combinagdo com o tipo de conflito (trés tipos de
conflitos) e por grupo etario (quatro grupos etarios); estas desagregacdes foram adotadas em resultado
tanto da sua relevancia para efeitos da produgao do risco como da sua disponibilidade para medigao.
A distancia percorrida e os dados demograficos foram usados como medidas de exposigdo. Foram
analisados trés cenarios de risco, correspondendo a formas funcionais diferentes para as tendéncias
cronolégicas das taxas de ocorréncia de vitimas usadas para extrapolagdo. Os efeitos de cada
intervencdo individualmente considerada foram calculados de forma independente. De seguida, os
efeitos das intervengdes que tinham como acidentes-alvo comuns foram multiplicados, para calcular o
respetivo efeito combinado. O resultado corresponde ao método dos residuos comuns de Elvik (method
of common residuals), no qual se presume que as intervengdes sdo independentes e ndo tém interagao
(Elvik, 2008 a 2009).

No Reino Unido, no ambito do estabelecimento de uma meta numérica para redugao do nimero de
vitimas, Broughton e Knowles (2010) aplicaram modelos estratificados de regressao log-linear, com
intervengcdo, ao numero anual de mortos, mortos e feridos graves (MFG), feridos (de qualquer
gravidade), e ao numero de acidentes corporais. O método para previsdo do ndmero de vitimas
envolveu o exame de varios cenarios de transporte e compreendeu dois componentes: proje¢des do

crescimento do trafego e previsdes das taxas de vitimas, que foram preparadas independentemente.
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Uma vez que, normalmente, as intervengdes de seguranga rodoviaria afetam cada grupo de utentes
rodoviarios de modo diferente, foram consideradas cinco categorias de utentes rodoviarios: ocupantes
de automével, motociclistas, ciclistas, pedes e os restantes utentes rodoviarios. O processo de
modelagao também permite considerar separadamente o efeito das previsdes da ocorréncia de vitimas
em trés cenarios: as intervengdes de seguranga essenciais; um grupo de trés intervengdes significativas
(redugéo da condugao sob o efeito do alcool, melhoria das infraestruturas rodoviarias e melhoria da
resisténcia dos veiculos as colisbes); e novas intervengdes, incluindo uma intensificagdo substancial

das ja existentes e ainda intervengdes inovadoras.

De acordo com Siegrist (2010), a preparagao de um plano de seguranga rodoviaria implica as respostas
a um conjunto de trés questdes, relacionadas, respetivamente, com a eficacia individual de cada
intervencdo, o efeito agrupado da combinagdo de intervengbes selecionada e o retorno para a
economia nacional obtido com os investimentos. Os resultados dos casos de estudo relatados por
Wegman et al. (2013) demonstram que os custos socioecondémicos ndo parecem desempenhar um
papel crucial na concegao de uma estratégia de seguranga rodoviaria mas poderao ser relevantes para
os decisores, quando comparam a seguranga rodoviaria com outras politicas publicas.

O método usado na Suiga para prever o efeito combinado de varias intervencgdes incluidas no programa

de segurancga “Via sicura” envolveu trés passos:

1. foi estimado um efeito médio tedrico para cada intervengéo potencial, ao longo da duragéo do
programa;

2. foi introduzido um ajustamento descendente, para atender a sobreposicdo do &mbito de
algumas medidas (por exemplo, devido a duas ou mais intervengbes afetarem o mesmo tipo
de acidentes);

3. foi aplicada uma corregéo ascendente, devido a sinergias consideradas criadas por algumas

medidas.

Na determinagédo da relevancia individual de uma intervengao de seguranga para o programa de

seguranga, foram considerados cinco aspetos principais, usando a seguinte equacao (Siegrist, 2010):

Reducdo Potencial Efetiva = AXBXCXD XE (1
Em que:

A — Potencial numero de vitimas que poderdo ser afetadas pela intervencido, que pode ser
associado a algum tipo abrangente de acidente-alvo;

B - Percentagem das vitimas relacionadas com acidentes-alvo que podem ser influenciadas pela
intervencéo pretendida (%);

C — Eficacia da intervengao, medida pela percentagem de mortes rodoviarias e feridos graves
que serdo evitados se a intervencao for aplicada na sua totalidade (%) — ver secgéo 2.3;

D — Grau de execucgao que for possivel na pratica, dentro do prazo considerado (%);

E — Grau de cumprimento que os utentes rodoviarios aceitardo durante o periodo em analise (%).
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Na preparacao de um plano de seguranga rodovidria, cada um dos fatores acima mencionados devera
ser avaliado, sempre que possivel, mediante os resultados de investigagdo (em particular no que
concerne aos fatores A e B) para cada intervencdo planeada. No entanto, reconhece-se que, para os
fatores C, D e E, podera ter de se recorrer a uma estimativa realizada através da opinido de peritos,
devendo este tipo de decisdo ser expressamente relatada. Idealmente, o grau de execucéo de cada
intervencdo podera ser estimado por meio de consulta de peritos e autoridades; e o grau de
cumprimento através de inquéritos sobre a aceitagdo ou por meio de entrevistas de grupos-alvo (focus-

groups).

Os numeros de mortos e de feridos graves potencialmente prevenidos através de uma intervengao
podem ser previstos multiplicando esses fatores; sabendo-se que o potencial nimero de vitimas

teoricamente afetado (A) ndo sera alcangado devido ao efeito adverso dos restantes quatro fatores.

Na Suiga, a selegéo das intervencgdes retidas teve por base uma perspetiva de saude publica, na qual
as intervengbes com maior potencial de prevengdo de mortos e de feridos graves sdo colocadas em

primeiro lugar.

O potencial efeito de preservacgéo de vidas do programa Via sicura foi calculado usando uma tendéncia
calculada com o pressuposto (cenario de base) de a intensidade de trabalho no dominio da seguranga

rodoviaria permanecer constante sem o programa.

Tabela 2.1 - Matriz do Sistema Seguro do estado australiano Australia Ocidental (adaptado de Colbert et al., 2010)

Fator de diminuigao da sinistralidade

Area Rodovia segura Velocidade segura Veiculo seguro Utente seguro
Estado Programa de tratamento de Revisdo e ajustamento dos Promogéo de Desenvolvimento de
zonas de acumulagdo de limites de velocidade equipamentos de programas de mudanca de
acidentes estadual Melhoria da fiscalizagdo do prevengao de colisbes comportamentos de
cumprimento dos limites de Promogdo de sistemas de condugéo
velocidade seguranca passiva
Area Intervencdes em intersecgbes  Ajuste dos limites de - Desenvolvimento de
metropolit velocidade, complementando programas de mudanca de
anade intervengdes na infraestrutura comportamentos de
Perth condugéo adaptados aos
problemas especificos da
area metropolitana
Regido de Intervencdes mitigadoras de Diminuicéo dos limites de Promogao de ESC* nos Desenvolvimento de
WA despistes velocidade em 10 km/h veiculos de tracdo as programas de mudanca de
Adaptacdo ao Sistema Seguro quatro rodas comportamentos de
de estradas radiais estratégicas condug&o para 0s
da area metropolitana problemas especificos da
regido
Arearural Adaptagdo ao Sistema Seguro  Diminuigao dos limites de Promogao da instalagdo de  Desenvolvimento de
de estradas estratégicas em velocidade em 10 km/h ESC* em veiculos pesados  programas de mudanga de
zonas rurais remotas de mercadorias comportamentos de
condug&o para 0s
problemas especificos das

areas rurais remotas

(*) ESC - controlo eletronico de estabilidade

No Estado da Australia Ocidental (AO), a estratégia de seguranca rodoviaria para o periodo 2008-2020
foi desenvolvida com base na abordagem do Sistema Seguro, usando um modelo para estimar os

beneficios previstos com uma combinagao de intervengbes de boa-pratica. Para esse efeito, o método
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usado no Estado de Victoria (METS - Macro Estimates for Target Setting) foi adaptado as condigbes
da AO. Essa adaptagao implicou o desenvolvimento de uma matriz, (Tabela 2.1) destinada a incidir a
atencdo apenas no pequeno numero dos problemas mais graves e tendo em conta os diferentes
problemas e prioridades de seguranga rodoviaria de cada uma das trés principais areas geograficas da
AO.

As previsdes sobre os efeitos do programa proposto foram realizadas tendo em conta a duragdo da
estratégia, a partir de estimativas, baseadas em factos, sobre a eficacia de cada intervengéo na reducao
do numero de vitimas graves e atendendo a potencial sobreposicdo dos acidentes visados. O cenario
de base consistiu na continuidade das politicas de seguranga existentes, contabilizou o crescimento
futuro esperado de volume de circulagao (em veiculo.km) e antecipou a redugdo das taxas de feridos
graves devido ao aumento da motorizagcdo, o que foi estimado com base na tendéncia quinquenal

precedente de taxas de vitimas graves relatados (Corben et al., 2010).

Para além do trabalho técnico de modelagdo, foi realizado um inquérito @ comunidade sobre as
propostas do programa, originando um aperfeigoamento do mesmo, que foi de seguida aprovado no

Parlamento.

Resumidamente, pode concluir-se que os programas de seguranca rodoviaria baseados em factos e
orientados por dados ainda ndo configuram uma opg¢ao realista para Portugal, devido a auséncia de
elementos factuais e também a indisponibilidade de dados globais de boa qualidade. No entanto,
conforme demonstrado pelos exemplos descritos, trabalhar com metas de seguranga rodoviaria
quantitativas permite formular expetativas fundamentadas acerca dos efeitos de um programa de
seguranca rodoviaria, lan¢a as bases para uma recolha de dados de boa qualidade e possibilita ainda
uma melhoria das metodologias de gestdo da seguranga, assente na aprendizagem com base na
pratica (learning by doing). Adicionalmente, a referida abordagem fornece balizas para o
acompanhamento da execugao da estratégia de segurancga, através de avaliagdes ex-post regulares e

sistematicas.

As avalia¢des do progresso quantitativo da seguranga rodoviaria obrigam a dispor de um cenério de
base, que, na pratica, podera ser corresponder a extrapolagdes desagregadas de dados historicos,

existindo varios métodos estatisticos para avaliar as tendéncias consideradas.

2.2 Gestao da estratégia de seguranga rodoviaria

A supervisédo do progresso da seguranga rodoviaria € mais eficaz quando realizada recorrendo tanto a
indicadores de resultados finais (isto €, os numeros ou taxas de morto e feridos graves) como a
indicadores de desempenho em seguranga (IDS), conforme referido por Wegman et al. (2008) e Bliss
& Breen (2009), e abordado em Cardoso et al. (2021).

Um Indicador de Desempenho em Seguranga (IDS) — atualmente designado na UE como Indicador
Chave de Desempenho (ICD), para a seguranga rodoviaria — € qualquer medida de uma variavel que
esteja causalmente relacionada com a ocorréncia de acidentes ou de feridos, usada em combinagao

com uma contagem da frequéncia de acidentes ou de feridos, por forma a apreciar o desempenho da
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seguranga ou compreender o processo que origina os acidentes (ETSC, 2001; Vis et al., 2005; e
Hakkert et al., 2007).

Os ICD sao definidos para dominios especificos de sistema de trafego que tém importancia para a
analise da produgéo de vitimas de acidentes de viagdo, tais como o uso de cinto de seguranga ou de
capacete, as velocidades de circulagéo, a prevaléncia do alcool na condugao, distragao (por exemplo,
uso de telemdvel), caracteristicas de planeamento ou de projeto da infraestrutura, resisténcia dos
veiculos as colisdes, inspec¢do técnica de veiculos e resposta pos-acidente (Vis et al.; EC, 2017). De
acordo com Hakkert et al. (2007), a medigcéo direta de condigcbes de operagao inseguras é possivel
para alguns desses dominios (por exemplo, a percentagem de condutores em excesso de velocidade
—acima do limite de velocidade). Para outros autores essa medi¢do nao € exequivel por razdes técnicas
(por exemplo, a percentagem de condutores em velocidade excessiva — demasiado rapidos para as
condigdes do sistema), econémicas ou éticas, casos em que poderao ser usadas variaveis sucedaneo
para o problema, sendo ainda possivel o recurso a variaveis sucedaneo, com base em intervengoes
relacionadas (por exemplo, percentagem de testes ao alcool a beira da estrada realizados sem

sucesso, isto é, acima do limite legalmente permitido).

Na Suécia, a avaliagdo da estratégia seguida entre 1997 e 2007 demonstrou que haver uma simples
meta para redugdo do numero de mortes rodoviarias com dez anos de antecedéncia ndo da uma
orientagéo suficiente sobre o tipo de agdes a realizar nem acerca do grau de esforgo exigido (Wegman
et al., 2013). Em resultado disso, a nova estratégia incorporou ndo apenas metas relativas a vitimas
causadas por acidentes de viagdo mas também um quadro designado “Gestao por Objetivos”, que
fornece aos participantes varios objetivos e metas intermédias (metas operacionais), a maioria das
quais formulada através de IDS (em combinagao com os resultados finais) que sdo usadas para gerir

e acompanhar, numa base anual, os esforgos de intervengdo em segurancga rodoviaria.

Os IDS foram selecionados de modo a terem um grau de validade satisfatério (correlagdo com o nimero
de mortos ou feridos graves), serem confiaveis (sujeitos a medigdo sistematica) e facilmente
quantificaveis (exequibilidade técnica e econémica). Estes indicadores sdo usados durante todo o
periodo da estratégia, sendo a avaliagdo do seu progresso realizada anualmente. A Tabela 2.2

apresenta os indicadores atualmente usados e a sua avaliagdo em 2017 (STA, 2018).

O uso de IDS na gestédo de seguranga através de avaliagdes ex-post permite associar o progresso
observado as metas de mortos e de ocorréncia de feridos graves com o nivel de concretizagdo da
intervencdo, sendo alcangada uma adequada compreensdo da razdo pelo qual o progresso foi
conseguido (Wegman et al., 2013). Tal é essencial para o desenvolvimento de novas intervengbes
eficazes, para a melhoria continua das intervengdes e para abordar adequadamente a transferibilidade

das intervengdes de um contexto para o outro.

Acresce que os beneficios dos IDS visados ndo estdo limitados a eficacia operacional. Tal como
sublinhado por Wegman et al. (2013), um componente chave da abordagem do Sistema Seguro € o
conceito de responsabilidade partilhada, ndo apenas entre os utentes de estrada, por um lado, e os
operadores e responsaveis pela concegdo do trafego rodoviaria, pelo outro, mas também entre

participantes do dominio dos transportes, incluindo municipios, forgas policiais, autoridades rodoviarias,
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organismos de formagao e exame dos condutores, e o setor privado. Quando os contributos dos varios
participantes numa estratégia de segurangca rodoviaria sdo devidamente identificados, o
acompanhamento peridédico do progresso € uma excelente forma de avaliar se cada um desses
participantes esta a cumprir os respetivos compromissos e se estes sdo adequados para os objetivos

visados.

Tabela 2.2 - Avaliagao do cumprimento de objetivos operacionais intermédios da Suécia em 2017 (STA, 2018)

Indicador de Seguranca Rodoviaria NW(ZIO'(;';;MI 2017 Ogj:ztglo Avaliacao do progresso para o objetivo
Numero de mortos em acidentes 440 253 220 Alinhado com a evoluggo pretendida (*)
Numero de feridos graves 5400 4400 4100 Alinhado com a evolugéo pretendida
Percentagem de volume de circulagdo
cumprindo o limite de velocidade na rede 43 % 45% 80 % Desalinhado da evolug&o pretendida

rodoviaria nacional

Percentagem de volume de circulagdo
cumprindo o limite de velocidade nas redes 64 % 67 % 80 % Desalinhado da evolugéo pretendida
rodovidrias municipais (iniciado em 2012)

Percentagem de volume de circulagdo com

s 99.71 % 99.74%  99.90 % Desalinhado da evolugéo pretendida
condutores sobrios
Percentagem de uso do cinto de seguranca no
banco da frente, em veiculos ligeiros de 96 % 98 % 99 % Alinhado com a evolugéo pretendida
passageiros
Percentagem de ciclistas com capacete 27 % 44 % 70 % Desalinhado da evolug&o pretendida
Percentagem de ciclomotoristas com capacete 96 % 98 % 99 % Alinhado com a evolugéo pretendida
corretamente colocado

Percentagem de volume de circulagéo de
veiculos ligeiros de passageiros com a 20 % 72% 80 % Alinhado com a evolugéo pretendida
classificagdo Euro NCAP mais elevada

Melhor cumprimento das regras de transito

pelos motociclistas - - - Ainda ndo medido; sem objetivo definido (**)

Percentagem de volume de circulagdo com
separador fisico em estradas com limite de 50 % 76 % 90 % Desalinhado da evolugéo pretendida
velocidade superior a 80 km/h

Percentagem de passagens para pedes,

ciclistas e ciclomotoristas seguras 19 % 27 % 35% Alinhado com a evolug&o pretendida
E}iﬁi?;:?se?m ggmpe:izfio?ﬂefgl)?;r\f:élgc\)/els 18 % 36 % 70 % Desalinhado da evolugéo pretendida
;Asll(r;h:éggqto das condigdes de trabalho com a - - - Ainda n&o medido; sem objetivo definido (***)

(*) - A forma funcional da evolucéo depende da duragéo prevista para a aplicagéo, entre a fase inicial e a aplicagéo corrente (por exemplo,
fungéo linear ou logistica entre o ano inicial € o final).

(**) - Indicador dependente da informagdo proveniente dos estudos pormenorizados de acidentes com motociclos realizados pela
Administragdo de Transportes Sueca.

(***) — A norma NP-ISO 39001 (traduzida em portugués) pode ser aplicada por todas as organizagdes que desejem melhorar o seu
desempenho em seguranga rodoviaria, independentemente do seu tipo de atividade, servigo prestado, produto comercializado ou
dimensé&o.

Resumidamente, a definicdo das metas relacionadas com vitimas e IDS e a supervisdo do progresso
nesses indicadores ao longo da implementacdo de uma estratégia de segurancga rodoviaria apoia a
eficacia operacional e promove a transparéncia e a prestagdo de contas por parte dos participantes. A
gestdo racional da seguranca rodoviaria (por objetivos ou por resultados) é reforgada pela satisfagao
das seguintes condig¢des (Elvik, 2008):

e Aprovagao das metas pelos decisores ao nivel governamental e o firme compromisso destes
em alcancar as referidas metas.

o As metas estabelecidas deverao ser simultaneamente desafiadoras e alcancaveis.

LNEC - Proc. 0703/1201/22737 9



BASES PARA A NOVA ESTRATEGIA — VISAO ZERO 2030
Estrutura e potenciais intervengdes

O numero de metas ndo devera ser muito numeroso, para assegurar que os correspondentes
instrumentos da politica, concebidos para as alcangar, sdo bem direcionados e claramente
reconheciveis.

As instituicdes responsaveis pela escolha da melhor forma de alcancar as metas deverao ter
autoridade para determinar a prioridade a atribuir aos correspondentes instrumentos da politica
disponiveis.

As organizagdes responsaveis deverao receber financiamento e recursos humanos suficientes
para aplicar todas as interveng¢des de seguranga rodoviaria custo-eficazes.

Os procedimentos para acompanhamento do progresso na concretizacdo das metas e o
fornecimento de dados as instituicbes responsaveis sobre o seu desempenho deverdo ser
estabelecidos e acordados previamente.

Deverao existir incentivos para assegurar compromissos de concretizagdo das metas por parte

de todas as instituicdes responsaveis por alcanga-las.

Os dados e estatisticas sobre seguranga rodoviaria sdo essenciais para o sucesso desta abordagem

da gestao da seguranga rodoviaria e nunca é demais enfatizar a importancia crucial de dispor de dados

de boa qualidade acerca da seguranga rodoviaria (Wegman et al., 2013). Esses dados incluem

estimativas de custo (para comparar o impacto socioeconémico dos acidentes de viagao com outras

ameagas a saude), a exposigdo (para distinguir entre os efeitos das alteragbes de risco das

modificagdes na atividade ou composicao do trafego), os indicadores de desempenho em seguranga

(relacionados com os objetivos habilitantes ou os resultados das intervengdes) e vitimas graves

(numeros desagregados de mortos e feridos graves MAIS3+ — ver Figura 2.1).).
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Figura 2.1 - Proje¢ao do numero de feridos graves na Suécia (adaptado de STA, 2019)
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2.3 Intervencgodes de Sistema Seguro

As intervencdes de segurancga rodoviaria podem visar qualquer elemento do sistema rodoviario:
padrbes de uso do solo, a propria rodovia, mobiliario urbano, dispositivos de controlo de trafego,
veiculos motorizados, fiscalizagéo pelas forgas policiais do cumprimento das regras de transito, utentes
de estrada e o respetivo comportamento (Elvik et al. 2009). No projeto da UE SUPREME, as melhores
praticas em interven¢des foram categorizadas de forma diferente: educagdo e campanhas; formacgéo,
testagem e emissdao da carta de condugdo do condutor; reabilitacdo e diagndstico; veiculos;
infraestrutura; fiscalizagdo do cumprimento da lei; analise estatistica e pormenorizada dos acidentes
(dados), organizacéo institucional; resposta poés-acidente; conjuntos integrados de intervencgdes
(SUPREME, 2007a).

Outra forma corrente de abordar a intervencao de seguranga rodoviaria refere-se aos 4Es (Education,
Engineering, Enforcement e Emergency): Educagao, respeitante a consciencializagao do risco, ensino
da seguranga rodoviaria a profissionais, formagdo dos utentes rodoviarios e alteragdo do
comportamento através de comunicagdo e campanhas publicas; Engenharia, assegurando uma
concecgao, construgao, manutencao e gestdo apropriadas das rodovias (incluindo o planeamento da
rede e do uso do solo) e dos veiculos; Aplicagao da Lei, com um enquadramento legislativo e regulador,
visando a conformidade global através do policiamento e medidas judiciais; e resposta de Emergéncia,
garantindo o socorro de emergéncia médica em tempo Util e o adequado tratamento das lesdes

sofridas.

Haddon (1970, 1972) desenvolveu uma matriz de prevengao de lesdes para categorizar as intervengdes
de seguranca rodoviaria de acordo com duas dimensdes: uma cadeia temporal de eventos,
compreendendo trés fases, pré acidente, acidente e pds acidente; e os elementos do sistema de trafego
visados, que sdo a envolvente (incluindo a infraestrutura rodoviaria e aspetos socioculturais), o veiculo
e o elemento humano. E de salientar que Haddon ja referia explicitamente as interagdes entre células
da sua matriz e como representa-las, no que constitui um aviso antecipado e pertinente contra as

respostas unidisciplinares (de “silo”) ao fenémeno da sinistralidade.

As descri¢des das aplicagdes praticas da abordagem do Sistema Seguro por regra envolvem elementos
que revelam a importancia destas interacdes e a responsabilidade partilhada dos participantes, como
é o caso do pilar de Gestdo de Seguranca Rodoviaria da Decade of Action da ONU e o elemento de
intervencdo das Velocidades Seguras do relatério do Banco Mundial (Bliss & Breen, 2009). Outros
pilares ou elementos (por exemplo, veiculos mais seguros e utentes rodoviarios mais seguros) poderao
ser erradamente vistos como suscetiveis de abordagens tradicionais unidisciplinares; no entanto, quer
na gestdo de segurancga, quer na gestédo de velocidade (velocidade segura) é facilmente identificavel o

requisito de abordagens multidisciplinares, quando se pretende qualidade total nestas areas.

Em teoria, as intervengbes do Sistema Seguro sdo preventivas e a sua aplicagdo nao exige
conhecimento de indicadores de sinistralidade (frequéncias de acidentes ou vitimas) locais. Nao
obstante, a pesquisa bibliografica realizada neste estudo n&o se limitou a este tipo de intervengéo, dado

que ha intervengdes reativas com relagdo custo-beneficio favoravel (por exemplo, a identificagdo de
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zonas de acumulagéao de acidentes e analise da rede) e que s&o Uteis para priorizagédo de investimento,

particularmente relevantes dada a caracterizagao incompleta da rede rodoviaria secundaria.

Para ajudar a identificar boas praticas de intervengao disponiveis que possam ser aplicadas na proxima
estratégia de seguranca rodoviaria portuguesa, foi realizada uma analise abrangente da bibliografia
especializada internacional, com compilagdo dos estudos mais relevantes sobre a aplicacdo de
medidas nas zonas urbanas, medidas destinadas a melhorar a seguranga dos pedes e dos utentes de
veiculos de duas rodas com motor, e ainda de intervengdes destinadas a reducdo do excesso de
velocidade e da condugdo sob o efeito de alcool. Estes foram os mais importantes problemas de
seguranga rodoviaria identificados no diagndstico (Cardoso, et al., 2021); ndo obstante, foram
igualmente detetados outros tipos de intervengdes (por exemplo, aplicaveis em estradas rurais,

envolvendo veiculos e outros utentes de estrada).

Esta analise teve como propdsito resumir o que se conhece sobre os grupos visados, no que respeita
a acidentes e ocorréncia de vitimas, para cada intervencéo identificada, bem como o seu efeito relatado,
com particular atengao aos resultados provenientes de meta-analise. A pesquisa abarcou as bases de
dados de literatura cientifica Scopus e TRID (Transport Research International Documentation), tendo
sido consultados varios documentos de referéncia, como é o caso do “The Handbook of Road Safety
Measures” (Elvik et al. 2009), e relatorios de projetos de investigacao da UE pertinentes, como o
ROSEBUD (Road Safety and Environmental Benefit-Cost and Cost-Effectiveness Analysis for Use in
Decision-Making - Seguranga Rodoviaria e Analise de Custo-Beneficio Ambiental e Custo-Eficacia para
Utilizagdo da Tomada de Decisdes), o SUPREME (Summary and publication of best Practices in Road
safety in the Eu MEmber States - Sumario e publicagdo das melhores Praticas em Seguranga
Rodoviaria nos Estados-Membros da UE), o SafetyCube (Safety Causation, Benefits and Efficiency -
Causalidade da Seguranga, Beneficios e Eficiéncia), e o SaferAfrica (Innovating dialogue and problems
appraisal for a safer Africa — Dialogo inovador e avaliagdo de problemas para uma Africa mais segura).
Foi realizada uma pesquisa especifica no Centro de Orientacdo para a Informagao sobre Fatores de
Modificagao de Acidentes da FHWA americana, tendo sido analisados documentos da Base de Dados

de Analises Sistematicas da Cochrane.

As intervengdes de boas praticas que se verificou reduzirem o nimero de acidentes incluem a concegéo
das rodovias, o equipamento rodoviario, o controlo de trafego, a formagdo dos condutores e a
regulamentagdo dos condutores profissionais, educagdo e informagédo publicas, fiscalizagdo do
cumprimento das regras pelas forgcas policiais e sang¢des, e instrumentos de politicas de ambito
genérico. No Anexo | apresenta-se uma lista destas intervengdes. Nem todas as intervengdes
elencadas estdo conformes ao Sistema Seguro, uma vez que incluem quer intervengdes preventivas,

quer intervengodes reativas.

2.4 Método proposto para a VisaoZero2030

Da analise apresentada nas secgbes anteriores (2.1 e 2.2), conclui-se que a aplicagdo de uma gestéo
de seguranga rodoviaria baseada em factos e orientada por dados, semelhante as abordagens

adotadas pelos paises lideres, € uma forma promissora de garantir uma execuc¢ao eficaz da estratégia
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de seguranga rodoviaria portuguesa para os proximos dez anos. Tal aplicagdo sera parcialmente
facilitada por dois desenvolvimentos respeitantes a disponibilidade de dados sobre resultados finais

(numeros de acidentes e de vitimas) e intermédios (IDS).

Em resultado da execugdo do PENSE2020, foram postos em pratica procedimentos que tém o potencial
de permitir a ligacdo entre o sistema de registo de dados de acidentes de viagc&do das policias e os
dados do setor de saude. A partir de 2021, serao disponibilizados dados pormenorizados desagregados
sobre lesdes graves em acidentes (mortos e MAIS3+), aparentemente de boa qualidade no que se
refere a classificacdo da gravidade das lesbes (fonte médica) e com correcdo da subnotificagdo
(Cardoso et al., 2021). Essa disponibilizagdo permite a andlise desagregada das frequéncias quer de
mortos quer de feridos MAIS3+, para além do uso desses dados para acompanhamento da execugéo

da estratégia.

No diagnéstico, foram identificadas deficiéncias relativas a disponibilidade de séries cronolégicas de
dados desagregados para potenciais IDS, de exposi¢ao e de custos de acidentes (Cardoso et al., 2021).
Para a aplicagdo bem-sucedida da gestdo por resultados terdo de ser elaborados, executados e
aplicados sistematicamente, novos procedimentos para a recolha sistematica de dados de boa
qualidade sobre IDS relevantes, exposicao e custos de acidentes. As questbes relacionadas com esses
aspetos, considerados fundamentais para a estratégia VisdoZero 2030, serdo abordadas na Secg¢éo 5
|. A oportunidade e relevancia de impulsionar o uso de IDS sao ainda reforgadas pela Estratégia de
Segurancga Rodoviaria Europeia da UE, na qual se pretende promover o uso de indicadores chave de
desempenho para a seguranga rodoviaria (conforme expresso no documento “Quadro da Politica de

Seguranga Rodoviaria para 2021-2030 — Proximos passos para a ‘Visao Zero™).

A projecao do efeito do plano de seguranga rodoviaria sera realizada comparando a estimativa do efeito
agregado das respetivas intervengdes planeadas com a previsdo do numero expectavel de mortes
rodoviarias numa situagdo de manutencgéo das rotinas atuais (business as usual — cenario de base),

conforme descrito na seccéo 4.1.

No cenario de base parte-se do principio de as politicas de seguranca atuais ndo serem alteradas,
mantendo-se os atuais nivel e rigor de aplicagédo da lei, continuando-se a programagéao de campanhas
existente e prolongando-se a realizagcdo das intervengdes em curso, nomeadamente aquelas em

execugao no ambito do PENSE2020, conforme descrito no Anexo Il.

O desenvolvimento de novos modelos de previsao de acidentes para calcular proje¢des e estimativas
nao foi incluido na preparacao da estratégia de segurancga rodoviaria devido ao calendario apertado.
Conforme indicado na fase de diagnédstico, os desenvolvimentos da Uultima década foram
consideravelmente influenciados pela variabilidade econdmica e de trafego (Figura 2.2), e
identificaram-se dois periodos em que as tendéncias nos nimeros de vitimas de acidentes de viagao,
quer ao nivel agregado quer ao nivel desagregado, variaram substancialmente (Cardoso et al., 2021).
Dai se concluiu que os modelos macroscopicos existentes de acidentes, tais como os desenvolvidos
por Ribeiro et al. (2012) e aqueles referidos por Cardoso (2007), ndo sao facilmente atualizaveis e ndo
podem ser adaptados para a preparacao desta estratégia. Por outro lado, a elevada variabilidade no

volume de circulagdo (Figura 2.2) e nos numeros de mortos e de feridos graves ndo sdo completamente
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coerentes com os pressupostos exigidos para uma extrapolagdo das tendéncias dos dez anos
anteriores. No entanto, assumir a constancia da média de numeros de mortos ou feridos graves dos
ultimos trés a cinco anos como cenario de base também n&o se apresenta como uma abordagem

evidentemente vantajosa (ou desvantajosa).
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Figura 2.2 - Evolugéo dos volumes de circulagdo no Continente e em estradas de dupla faixa de rodagem da RRN
(fontes: LNEC, IMT e IP)

E amplamente reconhecido que a pandemia de Covid mudou abruptamente o modo de vida da
sociedade em 2020, afetando a evolucao dos indicadores socioeconémicos correspondentes. Partindo
do pressuposto de que no periodo de implementacdo da estratégia de seguranga rodoviaria sera
retomada alguma forma de funcionamento normal, os dados de 2020 ndo foram usados para

desenvolver os cenarios de base.

Tendo em consideragdo os constrangimentos mencionados acima, recomenda-se tomar em linha de
conta, na previsdo do cenario de base, a média dos numeros de morto e feridos graves no triénio

2017-2019 e assumir a constancia destes numeros anuais até 2030.

Ao analisar os cenarios para intervengdes, recomenda-se 0 uso dos mesmos pressupostos. No entanto,
nos cenarios em que sejam usados dados populacionais como fator de exposi¢ao ao risco (em especial
intervencdes destinadas a seguranga dos pedes) é recomendavel o recurso as previsées do INE para
2021-2030. Ja na analise dos cenarios de intervengdes que incidam sobre veiculos de duas rodas com

motor e bicicletas, recomenda-se ter em conta os dois indicadores seguintes:

e 0 numero médio de mortos ou feridos graves para o triénio 2017-2019, como ponto de partida;
e atendéncia média anual, obtida através de regressao log-linear (no caso de vitimas) ou linear

(IDS ou dados de exposi¢ao), sem restricdo na origem.
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Estas diferentes abordagens explicam-se pela robustez das estimativas da tendéncia populacional; e
também pelo efeito esperado das politicas de mobilidade, especialmente em cidades, que promovem
ativamente a deslocacéo a pé e em bicicleta para pequenas distancias (por norma menos de 6 km)
bem como o transporte publico, e tém reduzido o espaco afeto a circulagdo de automdveis. No que
respeita a deslocacdo em bicicleta, existe uma estratégia que visa multiplicar por trés em 2025 e por
7,5 em 2030 a partilha modal das bicicletas no transporte (Tabela 2.3). No que respeita aos veiculos
de duas rodas com motor, a tendéncia tem sido a de um aumento das vendas e da frota (Tabela 2.4),

que, por falta de dados, se presume ter uma correlagéo direta com a distancia percorrida.

2.4.1 Valores de referéncia

Os seguintes valores de referéncia séo facultados para a variagdo da distancia percorrida (volume de
circulacdo) e a frota automdvel, podendo ser usados na analise de cenarios de intervengao (ver secgao
4.3.1). No Anexo IV séo apresentados valores de referéncia adicionais, para variaveis de exposi¢cao
(por exemplo, populagéo) e para indicadores relacionados com seguranga (por exemplo, uso de cinto

de seguranca).

Na Tabela 2.3 apresentam-se valores de referéncia para a variagao anual do volume de circulagéo, em
toda a rede rodoviaria portuguesa e nas autoestradas, e a alteracdo no volume de circulagdo de

bicicletas visada na Estratégia Nacional de Mobilidade Ativa Ciclavel (ENMAC).

Tabela 2.3 - Variagédo anual (2010-2019) e previsédo de evolugao de volumes de circulagido

Volume de circulagao 2010-2019 2015-2019 2021-2029
Autoestrada 0.02% 6.40%
Total nacional -1.04% 2.20%

Aumento na parcela modal, de menos de 1%, para 3%

Bicicletas ) em 2025 e 7.5% em 2030 no Pais (ENMAC)

A Tabela 2.4 contém os valores de referéncia para a frota automoével: os dados de automoveis,
carrinhas e veiculos motorizados baseiam-se em estimativas da Associagdo do Comércio Automoével
de Portugal (ACAP), enquanto os dados referentes aos motociclos e ciclomotores foram obtidos junto

da Autoridade de Supervisédo de Seguros e Fundos de Penstes (ASF).

Tabela 2.4 - Valores de referéncia para evolugéo do parque de veiculos

Taxa anual de variagao
2010-2019 2015-2019

Tipo de veiculo

Veiculos ligeiros de passageiros 1.08% 3.45%
Veiculos ligeiros de mercadorias e mistos -1.08% 0.10%
Veiculos ligeiros 0.62% 2.79%
Veiculos motorizados 0.59% 2.79%
Motociclos (ASS) 7.03% 13.83%
Ciclomotores (ASS) -0.92% -1.09%
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Bicicletas (*) - +2.70%

Bicicletas elétricas (*) - +315%
(*) Produgéo de bicicletas (fonte: ABIMOTA) — genericamente, 8% da produgdo

2.4.2 Potenciais efeitos de uma intervencao

O calculo dos potenciais efeitos das intervengbes selecionadas sera efetuado através da aplicacao de
uma versao resumida da abordagem descrita por Siegrist (2010). Nesta fase, considera-se que nao
existe informacéo suficiente para avaliar o grau de execugéo que € alcangavel em cada momento da
implementacgao da estratégia; o mesmo raciocinio valeu para a avaliagao do grau de cumprimento que
os utentes de estrada aceitardo durante a vigéncia da VisdoZero2030. Em resultado, recomenda-se

que seja usada uma versao reduzida da equagao1 (secgdo 2.2):

Reducdo Potential Efetiva = AX B X C (2)
Em que:

A — Numero de vitimas associado aos acidentes visados na intervengao;

B — Percentagem das vitimas relacionadas com acidentes visados que podem ser influenciadas
pela intervengao pretendida (%);

C - Eficacia da execugao (ver secgao 2.3), medida pela percentagem de mortes rodoviarias e

feridos graves que serdo evitados se a intervengéao for aplicada na sua totalidade (%);

O fator A corresponde as vitimas relacionadas com os acidentes-alvo da intervencdo, que dependem
da desagregacéo, i.e., da area especifica de aplicacéo, tipo de acidente ou categoria de utente de

estrada;

A disponibilidade da informacgao relativa ao fator B depende dos dados existentes sobre acidentes, uma
vez que estes estdo relacionados com o mecanismo ativo da intervengdo. Nalguns casos, estao
facilmente disponiveis (como sucede com a percentagem de vitimas em acidentes relacionados com o
alcool); noutros casos, a qualidade dos dados de base €& desconhecida (como sucede com a
percentagem de vitimas que ndo usam capacete e que sofreram lesGes na cabega que seriam evitadas
por um capacete); noutros casos, ainda, a qualidade dos dados existentes ¢é incerta (por exemplo, no

caso da prevaléncia do excesso velocidade ou do uso de cinto de seguranga nos acidentes).
Os valores de referéncia relativos a eficacia de cada intervengéao (fator C) constam da secgao 2.3.

Propbe-se ainda a utilizagcdo do método dos residuos comuns (method of common residuals) para
atender as intervengdes que incidem sobre o mesmo grupo de acidentes-alvo, tal ja realizado numa
avaliagédo anterior (Vieira Gomes e Cardoso, 2013). Por conseguinte, os efeitos de percentagem de
todas as intervengbes que afetam o mesmo grupo de acidentes-alvo sdo multiplicados e o produto

resultante é aplicado aos correspondentes niumeros de vitimas.
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Dados os atuais constrangimentos a extrapolagéo, recomenda-se usar predominantemente previsdes

desagregadas e a encarar com cuidado os resultados de agregacdes.
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3| Contributos de entidades publicas e privadas e do
Conselho Nao-Executivo de Especialistas

Na primeira fase da elaboragao da estratégia de seguranca rodoviaria 2021-2030 (“VisdoZero2030”),
em que foram definidos os principios orientadores da nova estratégia, a ANSR iniciou um periodo de
recolha de contributos escritos de peritos e intervenientes. Conforme anteriormente referido, foram
recebidos mais de 100 contributos escritos, com inumeras propostas para objetivos, aos niveis
institucional e operacional, bem como a¢ées de d&mbito nacional ou local. O Anexo Ill contém uma lista
resumida dos problemas e propostas mais relevantes.

Os contributos dos 35 membros do Conselho ndo-Executivo de Especialistas podem ser divididos em

trés grandes grupos:

1. Infraestrutura e Inovacgao;
2. Emergéncia médica, Educacao, Veiculos, Divulgagao, entre outros;

3. Urbanismo e Modos de Transporte Ativos.

No primeiro grupo, os contributos abrangeram ambos os tipos de objetivos (institucionais e

operacionais), salientando-se a necessidade de intervir nas seguintes areas:

e Protecao de utentes rodoviarios vulneraveis (URV);

e Regulagéo, concegado e gestdo de redes rodoviarias, incluindo passagens para pebes nas
localidades e a revisdo e atualizagao do conjunto de recomendagdes e normas (por exemplo,
referentes aos URV) para concegéo da infraestrutura ou manutengao e reparagéo da rede
existente;

o Definicdo e execugdo de politica de gestdo de velocidades coerente nas redes Nacional
municipais;

e Transposigdo da Diretiva (UE) 2019/1936 de 23/10/2019 relativa a gestdo da seguranga da
infraestrutura rodoviaria e suas implicagdes na legislagéo rodoviaria nacional,

e Execucgao sistematica de Auditorias de Seguranga Rodoviaria e de Inspe¢bes de Seguranca
Rodoviaria;

o Classificagado do nivel de seguranga das rodovias numa escala de 1 a 5;

e Planeamento da integragéo de veiculos auténomos no sistema de trafego;

e Implementacdo de estratégias inovadoras de apoio a condugédo, particularmente as que se
baseiam em sistemas de supervisdo da estrada e do condutor, incluindo os Sistemas de Apoio
Avancado ao Condutor (ADAS - Advanced Driver Assistance Systems) e o Auxilio Inteligente
a Velocidade (ISA - Intelligent Speed Assistance);

e A integracdo de sensores nas infraestruturas, permitindo um aumento da penetragdo do
mercado da mobilidade conectada, incluindo V21 e C.ITS, a recolha de mais dados, e o estudo

da forma como estes podem ser usados para melhorar a seguranca do sistema;
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e O desenvolvimento e recolha sistematicas de novos indicadores de desempenho diretamente
relacionados com a seguranga rodoviaria;

e Aimplementacgao da eletrificacdo dos veiculos e da massificagdo de infraestruturas conexas.

No segundo grupo foram evidenciadas varias interveng¢des, incluindo algumas das propostas

mencionadas no primeiro grupo. Além disso, destacaram-se as seguintes areas:

e Melhoria dos conhecimentos sobre o fendmeno do acidente, por meio de equipas
multidisciplinares dedicadas a investigar acidentes de viagao fatais e graves; identificando as
suas causas e recomendando e aplicando medidas preventivas para uma melhoria continua
da seguranca do sistema rodoviario;

e Controlo abrangente da carga dos veiculos pesados;

e Introducdo de beneficios fiscais para quem compre veiculos equipados com sistemas
especificos de segurancga ativa e passiva ou que alcancem os niveis mais elevados do Euro
NCAP;

o Beneficios fiscais para quem queira renovar e reequipar as exploragdes agricolas,
modernizando a frota nacional de tratores;

e Formacéo e atualizacdo adequadas do condutor, para assegurar que os estes podem usar
veiculos dotados de niveis mais elevados do Euro NCAP ou que estejam equipados com ADAS
no momento da entrada no mercado;

e Promogdo da ocupacgao definitiva ou temporaria do espago publico por URV, especialmente
para criangas, e a necessidade de recursos pedagogicos para apoiar professores e estudantes
(com idades a partir dos 12 anos) nas suas atividades relacionadas com seguranga rodoviaria
e mobilidade sustentavel;

e Elaboragdo de campanhas baseadas nas teorias da alteragdo comportamental e respetiva
avaliacao sistematica;

e Prevengao de acidentes e protecao de lesdes em veiculos de duas rodas com motor.

O terceiro grupo sublinhou varias das propostas acima referidas, por exemplo, a necessidade de
aperfeicoar a recolha e analise de dados de acidentes de viagdo e o seu acompanhamento, para
analisar e investigar as causas e consequéncias dos acidentes ou para reduzir a velocidade em
cidades, de modo a tornar os arruamentos citadinos mais seguros. Os peritos fizeram ainda uma

referéncia as seguintes questoes:

o Necessidade de reforgar a aplicagdo do Cddigo da Estrada, através de detecdo e prevengéo
de infragbes mais eficientes;

e Nova legislagdo para ajudar as camaras municipais a tomar os passos necessarios para
assegurar a seguranga nas suas ruas € a adogao dos Sistemas de Gestdo de Segurancga
Rodoviaria (por exemplo, a ISO 39001, que foi traduzida para portugués no PENSE2020);

e Promogdo da segurancga rodoviaria nas cidades como um todo (multimodais, sustentaveis,
acessiveis e seguras) e nos dominios em que pode ser obtida mais facilmente (velocidade,
cruzamentos, estacionamento ilegal, zonas escolares, zonas de acesso a transporte publico e

zonas residenciais);
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¢ Adocéao de sistemas de detecdo de incidentes;

e Recondicionamento de veiculos, com instalagao de sistemas avangados de assisténcia a
condugéao na frota automével;

e Compromisso dos municipios com a seguranca rodoviaria, nomeadamente ao nivel dos Planos

Municipais de Seguranga Rodoviéria.

Na fase do diagnéstico verificou-se que as zonas urbanas, os pedes e ocupantes de veiculos de duas
rodas com motor, bem como a velocidade excessiva e a condugédo sob o efeito de alcool, foram os
fatores mais negativos para o desempenho da seguranga rodoviaria em Portugal nos ultimos anos
(Cardoso et al., 2021).

Globalmente, os contributos revelaram uma consciencializagdo alargada sobre o significado da Visao
Zero € 0 apoio ao seu objetivo e ao conceito de Sistema Seguro. No entanto, os contributos também
expuseram algum desconhecimento do conceito de Sistema Seguro e nogdes deficientes sobre os seus
principios subjacentes e a forma como estes podem ser aplicados na pratica com eficacia. Esta
constatagao é particularmente evidente na gestao de velocidades, no risco de lesbes graves na cabega
para utentes rodoviarios nao protegidos que circulam mesmo a baixa velocidade, na responsabilidade

repartida e na natureza preventiva da abordagem do Sistema Seguro.

Dos 415 contributos recebidos, ndo foram consideradas as intervengbes dependentes das
regulamentagdes da industria automével, as demasiado ambiguas e que extravasam o ambito da
seguranga rodoviaria, bem como as pouco claras ou referentes a regulamentagdes existentes; em
resultado foram retidas para consideragdo no plano de seguranga rodoviaria 258 intervengdes. Esse
numero foi posteriormente reduzido para 136 intervengdes, devido a eliminagdo de sobreposigbes e ao
agrupamento de intervengdes conexas ou encadeadas. O Anexo Il contém um resumo destes

contributos.

No ambito deste ultimo grupo de intervengdes propostas retidas, 8% envolvem zonas urbanas, 7%,
estradas interurbanas e a grande maioria (74%) pode ser aplicada em ambas. Houve varios contributos
vocacionados para os utentes rodoviarios vulneraveis (3% relacionados com pedes e 4% com ciclistas),
e 10% séao dedicados a veiculos de duas rodas com motor. Apenas 4% dos contributos se referiram a

velocidade, enquanto 5% est&o relacionados com a conducgéo sob o efeito do alcool ou de drogas.

Adicionalmente, aproximadamente um quinto dos contributos (23%) refere-se a infraestrutura
rodoviaria, 13% respeita a veiculos, 24% respeita a utentes rodoviarios e 13% reporta-se a resposta
poés-acidente. O acompanhamento e a avaliagao, investigagao e transferéncia de conhecimentos sao
igualmente referidos em 17%, 9% e 8% dos casos. Apenas 1% dos contributos incidiu no transporte
publico. As intervengbes relacionadas com a aplicagéo da lei representam 11% do total, as campanhas

de comunicacao 13%, e a formagao dos condutores 8%.

Na Tabela Ill.1 do Anexo Il apresenta-se a relagao estimada de cada intervengao proposta com o nivel
institucional da VisaoZero2030 e os seus 12 dominios-chave de nivel operacional (distragédo; alcool;

drogas; resposta pos-acidente; fadiga; excesso de velocidade, ocupantes de automdveis e
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motociclistas em estradas rurais; e excesso de velocidade, pedes, V2RM, e ciclistas em areas urbanas
—ver Tabela 4.1).
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4| Cenarios de seguranc¢a rodoviaria para a préxima década

41 Metodologia

O plano de seguranga rodoviaria destina-se a concretizar a melhoria geral da situagdo de segurancga
rodoviaria do Pais, que pode ser medida através de duas metas pré-definidas, correspondendo,
respetivamente, ao numero anual maximo de mortos e ao numero de feridos MAIS3+ (feridos graves),

no fim do periodo de aplicagao.

Para calcular essas metas tem de ser feita uma previsao relativamente a evolugdo expectavel da
sinistralidade, se nao forem introduzidas altera¢des as atuais politicas de seguranga, o que corresponde
ao cenario de base. A estratégia é elaborada mediante a definicdo de um programa de intervengdes de
segurancga rodoviaria, que é construido iterativamente de modo que a projegao do efeito combinado
dessas intervengdes sobre a previsdo do cenario de base origina resultados finais (sinistralidade) em

consonancia com as metas visadas.

As possiveis intervengdes do novo plano de seguranca rodoviaria podem ser escolhidas de entre as
que foram identificadas na andlise da bibliografia especializada (ver sec¢éo 2.3 e Anexo 1), a partir das
propostas no ambito dos contributos dos participantes (secgéo 3 e Anexo Ill) e a partir da intensificagéo
de intervengdes especificas do cenario de base (Anexo Il). A avaliagdo dos efeitos potenciais das
intervengdes selecionadas é calculada através da equacao 2, e os procedimentos descritos na secgao
24,

As previsdes séo estimadas ao nivel agregado e é recomendavel que a média dos nimero de mortos
e de feridos graves MAIS3+ para o periodo 2017-2019 seja usada como ponto de partida. Recomenda-
se assumir a hipétese de tendéncia para a estagnagéo da evolugao destes niumeros. Conforme exposto
na secgao 2.4, as limitagdes atuais dos dados, a variabilidade observada na evolugado recente e a
imprevisibilidade da situagédo atual ndo justificam a selecdo de um processo de extrapolagdo mais

complexo.

Com vista a consolidar a gestdo da seguranga rodoviaria baseada em factos e orientada por dados,
nas seccgoes seguintes apresentam-se, de forma pormenorizada, os elementos desta metodologia, de
que é exemplo o estabelecimento de metas, a concecdo de cenarios para esbogar abordagens a

intervengdo a serem especificadas nos planos de agao, e meios de mitigagdo de novos desafios.

4.2 Estabelecimento de metas

Devido a sua participagdo em féruns internacionais, Portugal esta empenhado na prossecugédo de
varias metas internacionais de seguranga rodoviaria (ANSR 2020). Essas metas incluem a redugéo do
numero de mortes rodoviarias e feridos para 50% (Decade of Action for Road Safety 2021-2030,
langada por uma Resolugdo ONU 2020) e a redugédo do numero de mortos e feridos graves MAIS3+

para 50% entre 2020 e 2030, conforme definido pela politica de transportes da UE, enquanto meta
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intercalar, com vista a prossecugédo da meta de zero mortos em 2050. Acresce que, a fim de avancgar
com a concretizacdo dessas metas, a UE pretende integrar o uso dos indicadores de desempenho
relativos a segurancga rodoviaria na Estratégia Europeia de Seguranga Rodoviaria, conforme previsto
no documento da politica de 2019 “Quadro da Politica de Seguranga Rodoviaria para 2021-2030 — O

proximo passo para a ‘Visao Zero”).

As metas nacionais ndo tém de refletir exatamente as metas europeias globais; no entanto, uma vez
que a presente taxa de mortalidade de Portugal (64 mortos por milhdo de habitantes) é superior a média
da UE (51 mortos por milhdo de habitantes), € necessaria uma meta mais elevada de redugéo das
mortes rodoviarias se efetivamente se pretende uma convergéncia no sentido da média da UE. Por
exemplo, no pressuposto de uma evolucgédo igual na populacéo, para alcan¢ar uma taxa de mortalidade
igual a taxa de mortalidade média visada pela UE (25,5 mortos por milhdo de habitantes), Portugal teria

de reduzir a sua taxa de mortalidade em 60% no mesmo periodo.

Na fase do diagnéstico, verificou-se que as zonas urbanas, os pedes e ocupantes de veiculos de duas
rodas com motor, bem como a velocidade excessiva e a condugao sob o efeito do alcool constituiram
os fatores mais negativos para o desempenho da seguranga rodoviaria em Portugal nos ultimos anos
(Cardoso et al., 2021). Adicionalmente, as comparacdes internacionais dos dados de mortos

evidenciam igualmente a posi¢cao desfavoravel do Pais, no que concerne aos seguintes aspetos:

e 0 peso da seguranga rodoviaria das zonas urbanas, que contribui com 53% dos mortos em
Portugal quando a média da UE é de 38% (no periodo 2015-2017).

e apercentagem de mortos relacionadas com o alcool: perto de 25% em Portugal, contrastando
com 20% no pais com a percentagem préxima mais elevada (a Noruega), no periodo 2010-
2018;

e a percentagem de pedes mortos, 32%, em Portugal é mais elevada do que a média da UE
para o periodo 2016-2018.

Trata-se de questdes para as quais se deve decidir se deverao ser perseguidas metas de mortos mais
desafiantes do que as da meta global de seguranca rodoviaria da UE, caso a convergéncia com a UE
seja desejada. No entanto, recomenda-se que as decisdes neste sentido sejam precedidas de uma

avaliacdo cuidada da viabilidade da aplicagao das correspondentes intervengdes adicionais.

Conforme demonstrado nas secg¢des seguintes, garantir a redugao de 50% no nimero de mortos exigira
a realizacdo de um conjunto integrado de varias intervengdes, tanto ao nivel nacional como ao nivel
local. Como se depreende do passado histérico de Portugal em seguranga rodoviaria e do que é
demonstrado noutros paises europeus, trata-se de um empreendimento suficientemente ambicioso.
Adicionalmente, € proposta para a VisaoZero2030 uma alteragéo radical no processo de macrogestao
da segurancga rodoviaria, mediante a adogéo de um processo orientado por dados e baseado em factos,
consagrando um investimento inicial para criar e preservar as condigdes necessarias. E, por isso,

razoavel almejar a meta da UE de redugéo de 50% no ndmero de mortos.

Infelizmente, ndo pode ser realizada uma analise do tipo atras realizado relativamente aos numeros e

taxas de feridos graves MAIS3+, devido a falta de um conjunto adequado de séries cronolégicas de
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dados desagregados. Por conseguinte, ndo pode ser desenvolvida uma base cientifica para propor
uma meta diferente da meta europeia. Nao obstante, o esfor¢o acrescido na area da recolha de dados
proposto para o futuro préximo (ver Secgao 5) criara as condi¢gdes para tornar este trabalho possivel

no que toca aos feridos graves durante a execug¢ao da nova estratégia de segurancga rodoviaria.

A base de calculo ainda néo foi definida. Conforme referido na secgao 2.4, propde-se o uso das médias
dos numeros de mortos e feridos graves MAIS3+ no periodo 2017.2019 como base para estabelecer a

meta para 2030. Os valores resultantes s&o os seguintes:

o Mortes rodoviarias: (602+675+626)/3 = 634
e Vitimas MAIS3+: (2296+2264+2089)/3 = 2216

Em alternativa, podem ser usados os numeros de mortos e feridos graves MAIS3+ registado em 2019

como base para estabelecer a meta para 2030.

e Mortes rodoviarias: 626;
e Vitimas MAIS3+: 2089.

4.3 Cenarios de intervencao

4.3.1 Introdugédo

Nesta seccao, sdo discutidos diferentes cenarios para reduzir o nimero de mortos através da mitigagéao

do impacte dos fatores negativos que foram identificados no diagnostico.

Varios problemas relacionadas com a seguranga rodoviaria sao melhor abordados através da aplicagao
de intervengdes de forma generalizada a todo o territério do Pais. E o caso da reforma da formagéo
basica e da emissao da carta de condugao, da educagéo das criangas na escola (por exemplo, quanto
a circulagdo em bicicleta), a divulgacao publica de informagéo e as campanhas, a definigdo de limites
de velocidade seguros e crediveis, e o estabelecimento de uma classificagdo do Euro NCAP minima

admissivel para novos veiculos da frota do Estado.

No entanto, o sistema de trafego ndo é uniforme em toda a area geografica, pelo que os problemas de
seguranga rodoviaria poderdo ser especificos de determinadas areas e as respetivas caracteristicas
poderdo variar de uma area para a outra, justificando-se a existéncia de diferencas nos conjuntos de

intervencgbes adequadas.

Tal como indicado no diagndstico, (Cardoso et al., 2021), as estradas rurais representam 47% dos
mortos registados no periodo 2017-2019; 53% das mortes ocorreram em arruamentos urbanos e

travessias de localidades por estradas.

As estradas rurais e os arruamentos urbanos apresentam diferencas quanto ao funcionamento do
sistema de trafego e a relativa importancia das suas “fungbes de movimento e de local”, como
evidenciado por Vieira Gomes et al. (2019). As interferéncias de atividades ocorrendo nas zonas
confinantes sdo menos provaveis nas estradas interurbanas do que nas zonas urbanas. Aquelas

apresentam uma percentagem mais elevada de trafego de veiculos pesados e menos pedes e ciclistas,
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poucas manobras de estacionamento e a elas corresponde uma expetativa global de velocidades de
trafego mais elevado, mesmo em estradas secundarias. Em contrapartida, os arruamentos urbanos e
as travessias de localidade, estéo integrados em zonas onde a “fun¢éo de local” (o usufruto do espaco)
€ importante, mesmo quando a sua importancia é moderada ou baixa. A existéncia de utentes
rodoviarios vulneraveis é expectavel nos arruamentos, o0 mesmo sucedendo com a verificacdo de
velocidades reduzidas ou muito reduzidas de trafego, a ocorréncia de elevada densidade de
intersecgbes, o acesso nao controlado e a interferéncia geral das atividades humanas no
funcionamento do trafego. A qualidade de vida e o espacgo urbano constituem critérios fundamentais
para efeitos da conce¢do, manutengdo e funcionamento dos arruamentos e das travessias de

localidade.

Em resultado, estes dois enquadramentos apresentam problemas de segurancga rodoviaria diferentes,
pelo que é previsivel a existéncia de prioridades de interveng¢éo de seguranga rodoviaria distintos para
as estradas rurais e para os arruamentos urbanos. Para atender a essa realidade, foram considerados
dois cenarios diferentes, de acordo com as caracteristicas urbanas da area geografica: estradas rurais,

pertencentes a Rede Rodoviaria Nacional e as redes municipais; e zonas urbanas, abrangendo

cidades, vilas e travessias de localidades por estradas.

O Governo Central e os Municipios sdo administragées rodoviarias com intervengdo em ambas as
areas referidas. Por um lado, as estradas rurais ndo sdo so6 as classificadas como estradas interurbanas
da RRN, uma vez que também existem estradas municipais rurais; por outro lado, os arruamentos

urbanos incluem algumas estradas nacionais da RRN que atravessam pequenas localidades.

Para cada uma destas areas geograficas, séo identificadas intervengdes estrategicamente importantes
em cada um dos componentes principais do Sistema Seguro: rodovias seguras, veiculos seguros,

utilizagédo segura da rodovia; e resposta pds-acidente.

Os condutores de automdveis (66%) e os ocupantes de veiculos de duas rodas com motor (20%)
constituem a maioria dos mortos nas estradas rurais; por seu turno, a maioria dos mortos em zonas
urbanas ocorreu em automdveis (40%), veiculos de duas rodas com motor (36%) e outros veiculos
(15%). Acresce que 60% e 58% dos condutores de veiculos de duas rodas com motor e de ciclistas
mortos ocorreram, respetivamente, em zonas urbanas; ao passo que 66% dos condutores de
automoveis mortos ocorreu em estradas rurais. Os motociclistas e os condutores de automoveis
constituem os alvos preferenciais das intervengdes em estradas rurais. Nas zonas urbanas, as
intervencdes irdo predominantemente mitigar os problemas de seguranca de pedes (18% do total de
mortos), dos ocupantes de veiculos de duas rodas com motor (motociclos e ciclomotores) e dos ciclistas

e, indiretamente, dos ocupantes de automoveis.

A velocidade excessiva e a condugéo sob o efeito de alcool (incluindo pedes) sdo tidos como um
comportamento indesejavel do utente rodoviario, merecendo a atengdo de programas de alteragao
comportamental e de intervengdes especificas. A secgédo 4.3.2 contém uma discussao resumida destes
dois fatores de risco. Ha, no entanto, mais dois aspetos do comportamento dos utentes rodoviarios a
merecer atengao, tal como foi referido no diagndstico: por um lado, considerando tendéncias recentes,

a conducdo sob o efeito das drogas é uma potencial questdo a considerar no futuro préximo
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(especialmente no que respeita aos condutores de veiculos de duas rodas com motor); e, por outro, a
distracdo, em grande parte agravada pelo uso das novas tecnologias, tornou-se uma questéo crucial
para todas as categorias de utente rodoviario e para a qual ainda ndo estao estabelecidas intervencgdes
de boa pratica, emboras haja expetativas relativamente a intervengdes corretivas baseadas na propria

tecnologia.

A abordagem descrita encontra-se resumida na Tabela 4.1.

Tabela 4.1 - Principais dominios para intervengées estratégicas de seguranga rodoviaria na VisaoZero 2030

Fator de diminuicao da sinistralidade

Area geografica . Velocidades i Resposta
Rodovias seguras Veiculos seguros Utentes seguros e
seguras pés-acidente
Continente Zonas de acumulagdo Limites de Ocupantes de veiculos  Programas para Servigos de
de acidentes velocidade ligeiros alteragéo de emergéncia
comportamentos médica
Distragao Geral
Drogas (e alcool)
Fadiga
Estradas rurais  Ocupantes de Ocupantes de Ocupantes de veiculos  Ocupantes de veiculos ~ Geral
veiculos ligeiros veiculos ligeiros ligeiros ligeiros
Motociclistas Motociclistas Motociclistas Motociclistas
Geral Geral Geral Geral
Velocidade excessiva  Velocidade Velocidade excessiva  Velocidade excessiva
excessiva Condugéo sob efeito do  Condugao sob efeito do
alcool alcool
Areas urbanas Pedes Pedes Pedes Pedes Geral
V2RM (motociclose ~ V2RM V2RM V2RM
ciclomotores) Ciclistas Ciclistas Ciclistas
Ciclistas
Velocidade excessiva  Velocidade Velocidade excessiva  Velocidade excessiva
excessiva Condug&o sob efeito do  Condugao sob efeito do
alcool alcool

Idealmente, apenas intervengdes (preventivas) do Sistema Seguro teriam lugar numa estratégia
conforme a Visao Zero. No entanto, na fase atual, as modernas intervengdes urbanas reativas ainda
constituem uma forma eficaz de definir prioridades para remodelagédo da seguranca da infraestrutura;
é 0 caso, por exemplo, dos programas para corregao de zonas de acumulagdo de acidentes ou de

seccgOes na rede rodovidria rural perigosas baseados no conceito do numero esperado de acidentes.

A matriz dos dominios-chave é suficientemente flexivel para albergar quer novos desafios, como é o
caso da micromobilidade nas cidades, uma eventual aceleragédo da penetragcdo no mercado dos
veiculos conectados e automaticos (por exemplo em autoestradas) e uma distribuicao geografica mais
uniforme das unidades de traumatologia; quer alteragbes nas prioridades estratégicas para intervengao
em seguranga rodoviaria estratégia (por exemplo, dando prioridade a aceitagdo da ISO 39001 pelas

organizagdes).

4.3.2 Mitigagao da velocidade excessiva e da condugao sob o efeito do alcool

A velocidade excessiva e a condugdo sob o efeito do alcool sdo dois aspetos cuja ligagdo ao risco de

acidente esta bem estabelecida (correspondendo efetivamente a graves problemas de seguranga
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rodoviaria) e para os quais ja existe um soélido conjunto de intervengbes praticas de eficacia
comprovada. Por essas razdes, sugere-se que a VisdoZero2030 se foque nesses dois problemas de
comportamento. No paragrafos seguintes apresentam-se e sao discutidos cenarios de intervencgdes
vocacionadas para esses dois problemas, ilustrando a oportunidade e os potenciais efeitos de uma

abordagem abrangente incidindo nestes dois dominios.

Na sequéncia de uma investigacdo desenvolvida na cidade de Adelaide (Australia) com estudo
caso-controlo da influéncia do Teor de Alcool no Sangue (TAS) em acidentes e da velocidade de
circulacdo no risco de envolvimento em acidente, McLean e Kloeden (2002) usaram os resultados para
comparar os efeitos dos dois fatores no risco de acidente dos condutores. As relagdes entre 0 TAS e 0
risco de acidente estavam em consonancia com os resultados apresentados por Borkenstein (1974) e
Lacey et al. (2016). As relagbes originais entre a velocidade de circulagao e risco de acidente foram
revistas em baixa por Elvik et al. (2019), com especial diminui¢do dos riscos relativos aos diferenciais

de velocidade mais elevada.

Na comparacao feita por esses autores, o risco de referéncia correspondeu a um TAS = 0,0 g/l e a
circulacdo a velocidade legal geralmente permitida na cidade (60 km/h). Os resultados obtidos
permitiram aos autores concluir que as medidas que reduzem a velocidade de circulagdo serao
presumivelmente tao eficazes na diminui¢do da frequéncia dos acidentes com vitimas ocorridos em
Adelaide como as medidas que reduzem os niveis de alcool no sangue dos condutores. Na Figura 4.1
é possivel observar a comparagao entre a curva do risco de acidente com o TAS (original) e a do risco

de acidente com a velocidade (revista).

TAS (g}
0.00 050 1.00 150 200 250

Risco relativo

0.0 1 1 T 1
&0 65 70 75 80 85
Velocidade (km/h), revisto por Elvik ef al. (2019)

Figura 4.1 — Risco relativo de envolvimento num acidente corporal, em fungdo do TAS e da velocidade livre
(adaptado de McLean e Kloeden, 2002 e Elvik et al., 2019)
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Com efeito, o risco relativo de 5 km/h de excesso de velocidade (65 km/h, em vez de 60 km/h) é semelhante
ao de um TAS de 0,5 g/l (em vez de 0,0 g/l); e 15 km/h de excesso de velocidade é comparavel a um TAS
de 0,8 g/l.

Estas relagbes nao sao especificas de Adelaide, sendo a curva exponencial revista semelhante ao modelo

exponencial mais generalizado adaptado a dados dos outros paises (Elvik et al., 2019).

A investigagdo em seguranga rodoviaria mostra uma ligagdo direta entre a velocidade de trafego e a
frequéncia e a gravidade dos acidentes, e o trauma permanente dai resultantes, tanto em termos individuais
(o risco de acidente explicado pela velocidade de cada veiculo, por comparagdo com o resto do trafego),
como em termos do trafego como um todo (ou seja, o risco do fluxo de trafego agregado explicado pelas
caracteristicas da sua distribuicao de velocidades). Veja-se, por exemplo, TRB (1998), Aarts & van Schagen
(2006), Cardoso (1996 e 2012), Jurewicz et al. (2016) e Castillo-Manzano et al. (2019); e Nilsson (2004), que
desenvolveu o modelo de poténcia para estimar a alteragdo no nimero de mortos e feridos resultantes de

alteragdes na velocidade média do trafego.

As relagdes entre a alteragéo na velocidade média e a mudanga do limite de velocidade foram estudadas
através de meta-analise por Elvik (2012), que concluiu haver uma redugdo de 3 km/h (com alguma
variabilidade) na sequéncia de uma redugao de 10 km/h do limite de velocidade. Em Franga, na sequéncia
da redugao do limite de velocidade para automoéveis em estradas de duas vias de transito com uma Unica
faixa de rodagem de 90 km/h para 80 km/h (limite de 80 km/h para camides), a velocidade média diminuiu
3,1 km/h (para 83,3 km/h), tendo sido obtida uma reducao de 12% no numero de mortos (389 em 3238
mortos). Esta intervencao incidiu sobre mais de 400.000 km de estradas rurais (CEREMA, 2020).

Os resultados de Elvik et al. (2019) foram aplicados aos dados existentes em Portugal sobre velocidades de
circulagao (secgao 2.4), para calcular a diminuigdo de limites de velocidade necessaria para garantir uma
redugdo de 50% no numero de mortos. Nestes calculos admitiram-se varias hipoteses: o exponencial
calculado por Elvik para o Modelo de Poténcia € aplicavel nas estradas portuguesas; ocorre uma redugao
uniforme em toda a distribuicdo de velocidades; uma alteragédo de -10 km/h num limite de velocidade
corresponde a -3,4 km/h na velocidade média; ndo ha altera¢des de intensidade ou rigor da fiscalizagédo das
regras de transito; e ndo ocorre qualquer adaptagdo do comportamento dos condutores (por exemplo, um

condutor prestara o mesma nivel de atengéo ao trafego). Os resultados constam da Tabela 4.2.

Tabela 4.2 - Alteracao nas velocidades necessaria para diminui¢ao de 50% no niimero de mortos

Alteracao na velocidade

ERRE Ca:igzc; de Velocidade média (km/h) (km/h)
Inicial Objetivo Média Limite
Rural Autoestrada 118 104 -14 41
IP 92 81 -11 -32
EN 71 63 -8 -24
Urbana Travessia 54 48 6 -18
Nivel 2* 56 49 -7 -21
Nivel 3* 48 42 -6 -18
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(*) ver Vieira Gomes et al., 2019

As redugbes de velocidade média exigidas variam entre de -6 km/h a -14 km/h, correspondendo a entre
-20 km/h e -40 km/h.

No entanto, analisando toda a distribuicdo de velocidades também se conclui que em certas categorias
de estrada podem ser alcangadas redugdes consideraveis de sinistralidade diminuindo a velocidade de
uma percentagem limitada de condutores e que estes ndo sdo necessariamente os condutores em
elevado excesso de velocidade. A titulo de exemplo, em certas estradas rurais com faixa de rodagem
Unica, a diminui¢cdo das velocidades dos pequenos infratores (com menos de 10 km/h acima do limite
de velocidade) podera originar uma parcela consideravel da potencial redugéo teérica do nimero de
mortos. Na pratica, esse resultado pode ser alcangado diminuindo a velocidade a partir da qual uma
infracdo é considerada grave, ao mesmo tempo que se mantém o limite de velocidade (atualmente a
diferenca é de 30 km/h). Foram feitos calculos para as estradas interurbanas de faixa de rodagem unica
sem condicionamento de acessos portuguesas, com os seguintes pressupostos: distribuicdo de
velocidades é normal; o limite de velocidade é mantido; apenas os condutores em infracdo leve
alterariam a sua velocidade; sem alteragdo do desvio padrao da distribuigcdo de velocidades; auséncia
de adaptacao do comportamento do condutor. Os resultados demonstram que a diminuigéo do limite
de infragao grave em 5 km/h pode gerar uma redugao de 20% no ndmero de mortos (sendo a alteragéo
de -32% mortos para -10 km/h e de -40% para -15 km/h).

Por outro lado, calculos semelhantes relativos a arruamentos urbanos mostram que é necessaria uma
translagdo completa da curva de distribuicdo de velocidade para valores mais baixos (0 que significa
que todos os condutores necessitam de reduzir as suas velocidades) para se alcangar uma redugao
significativa do nimero de mortos. E este o motivo porque as intervengdes de acalmia do trafego em
toda a area urbana mediante remodelagdo da infraestrutura sdo mais eficazes na redugdo da
sinistralidade em zona urbana do que a mera aplicacéo de sinais de regulagcéo de velocidade, mesmo

com fiscalizagdo do seu cumprimento.

A relagao entre o TAS do condutor e o seu risco de envolvimento num acidente foi quantificada pela
primeira vez por Borkenstein et al. (1964 e 1974) num estudo caso-controlo realizado na zona de Grand
Rapids, nos EUA. Posteriormente, um estudo geograficamente mais vasto, realizado no final da década
de 1990, forneceu estimativas mais exatas sobre o risco de conduzir com diferentes niveis de TAS
(Blomberg et al., 2005); e em 2015 um estudo caso-controlo de ambito nacional (compreendendo todos
os acidentes registados pela policia, independentemente da sua gravidade) forneceram mais
elementos sobre o assunto (Lacey et al., 2016). Na Europa, a relagéo foi estudada no projeto de
investigacdo da UE “DRUID-Driving Under the Influence of Drugs, Alcohol and Medicines” (Condugao
sob a Influéncia de Drogas, Alcool e Medicamentos) (Hels et al., 2010, e Houwing et al., 2011). Os

resultados do DRUID, resumidos na, Tabela 4.3 estdo em consonancia com as conclusdes anteriores.
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Tabela 4.3 - Risco relativo de lesdo grave ou fatal num acidente na Europa, devido a drogas (Adaptado de Hels et

al., 2010)
Nivel de risco Risco Alcool Grupo de drogas
Acréscimo pequeno 1-3 0.1gN<TAS<05g/l  Canabis*
Benzoilecgonina*
Cocaina
Acréscimo médio 2-10 05g/1<TAS<0.8g/l  Opiaceos licitos
Benzodiazepinas e drogas-Z
Opiaceos medicinais
- Anfetaminas
Acréscimo grande 5-30 0.8g/I<TAS<1.24g/l Miltiplas drogas
Extrem_amente 20200 12/ <TAS Alcool em combinag&o com outras
acrescido drogas

* Canabis e anfetaminas: devido a diversidade de métodos de estimativas nos varios paises, a
estimativa do risco deve ser encarada com cuidado.

** Benzoilecgonina, cocaina e opiaceos ilicitos: devido a escassez de casos positivos e de
controlo, as estimativas de risco devem ser encaradas com cuidado.

Salienta-se que a comparagéo dos dados de Portugal sobre prevaléncia do alcool no condutor medidos

em 2013 com a distribuigdo do TAS em condutores mortos no periodo 2010-2019 (ver Figura 4.2)

demonstra que os riscos relativos de morte do condutor devido ao alcool estao no interior dos intervalos

referidos no DRUID correspondentes (Tabela 4.4). As estatisticas mostram que o numero de mortos

atribuiveis ao alcool representam ligeiramente acima de 25% do numero total de mortos.

TAS - Prevaléncia nos condutores (2013)
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Figura 4.2 - Prevaléncia de alcool e distribuigdo do numero de mortos por TAS (g/l) em Portugal

Tabela 4.4 - Risco relativo de morte de condutor em Portugal, em fungao do TAS

Risco relativo

A Condutores
TAS (g/l) Prevaléncia

(o) mortos Portugal  DRUID

0-0.49 98.20% 66.86% 1 1-3

0.5-0.79 0.80% 2-10

8.84%

0.8-1.19 0.67% 5-30

1.2 0.33% 24.30% 108 20-200

30
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Nao existe uma solugdo simples para reduzir a velocidade excessiva, uma vez que, em condigdes
normais, os condutores escolhem a velocidade que preferem e consideram segura, raramente julgando,
no momento da decisdo, que a velocidade que escolheu é excessiva ou perigosa. Em regra, a forma
mais eficiente de abordar este problema € aplicar a “gestdo de velocidades”, um conjunto integrado de
intervengbes a varios niveis, incluindo legislagéo, infraestrutura, aplicagdo da lei, campanhas de
comunicagao e ITS, tais como a ISA — Intelligent Speed Assistance (Auxilio Inteligente a Velocidade;
ver, por exemplo, OECD, 2006 e EC, 2018).

A gestado de velocidades assenta numa classificagao funcional da rede rodoviaria (hierarquia), que
atribui a cada trogo de estrada uma fungéo (tendo em conta as respetivas caracteristicas de lugar e
movimento — fruicdo do espago, acesso, distribuigdo ou mobilidade) e uma Velocidade Segura
correspondente (ver, a titulo de exemplo, Aarts et al., 2009). Deve ser estabelecida a configuracao da
envolvente rodoviaria (o projeto do tragado e da area adjacente a faixa de rodagem) de modo a facilitar
a percecgao correta da velocidade adequada, por parte dos condutores e dos restantes utentes do
espacgo), mediante a aplicagdo dos conceitos de rodovias autoexplicativas e tolerantes e a sistematica
aplicacdo de sistemas de marcagao rodoviaria coerentes e especificos para cada categoria de rodovia,
para promover em cada rodovia o reconhecimento praticamente automatico da sua categoria e a
adogdo da correspondente velocidade apropriada (ver Cardoso, 2010). Problemas como a
homogeneidade de tragcado, visibilidade, velocidade de aproximagéo nas intersecc¢des e zonas livres
de obstaculos perigosos sado importantes nas estradas rurais (ver, por exemplo, MASTER, 1998 e
SUPREME, 2007b)

Tal como salientado na Tabela 4.1, a gestdo de velocidade envolve intervencées em todos os
elementos do Sistema Seguro: rodovias seguras, velocidades seguras, veiculos seguros e utilizagao
segura da rodovia. Uma configuragdo adequada da envolvente rodoviaria é fundamental para que os
condutores escolham as velocidades adequadas; no entanto, este papel da infraestrutura tem de ser
ainda complementado por uma fiscalizagdo adequada das regras de transito, cursos de reabilitacao
para infratores reincidentes no excesso de velocidade, comunicagéo publica apropriada e esforgcos na
educacdo. Adicionalmente, em areas sensiveis as infraestruturas poderéo ser equipadas com limites
de velocidade local dindmicos, informativos ou obrigatdrios, e a penetragdo no parque automével de
veiculos equipados com ISA podera ser acelerada mediante incentivos fiscais aplicaveis a veiculos
novos e importados ou através do recondicionamento dos veiculos de condutores reincidentes no

excesso de velocidade.

As tentativas para desassociar o consumo de alcool da tarefa de conducdo tém envolvido o
estabelecimento de limites ao nivel maximo de &alcool permitido no sangue dos condutores, a
comunicacdo destes limites aos condutores e ao publico em geral (promovendo uma consequente
mudanca de atitudes relativamente a esse assunto) e a fiscalizagdo do cumprimento destas regras
(Allsop, 2020). Adicionalmente, sdo ministradas a¢des formacao especifica e impostas varias medidas

de reabilitacdo aos condutores detetados a exceder os limites estabelecidos.

Um passo importante para a melhoria dos conhecimentos sobre o impacte deste fendmeno foi obtido

no programa de investigagdo europeia SafetyNet, com a definicdo de morto relacionado com a
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condugéo sob o efeito de alcool: morte resultante de colisdo com qualquer condutor ou pedo envolvido

com um TAS acima do limite legalmente permitido (Hakkert et al., 2000).

O estabelecimento dos limites de alcool e a respetiva comunicacédo sdo atividades de uma tarefa
continua, uma vez que o consumo de alcool ndo é um problema especifico da condugéo, antes um
aspeto cultural das sociedades europeias. Na populacdo condutora distinguem-se dois grupos
principais: aqueles que em grande medida “ndo bebem se vao conduzir’, e aqueles que por vezes
escolhem conduzir mesmo apds terem consumido alcool. No segundo grupo, existe uma minoria que
nao vé o consumo de alcool como um comportamento de risco socialmente inaceitavel; estes
condutores precisam de apoio médico ou psicoldgico para alterar o seu comportamento, ou terdo de

ser legalmente impedidos de conduzir.

Uma fiscalizagao constante e visivel pelas forgas policias constitui um dissuasor poderoso da condugéo
sob o efeito de alcool, que desencoraja a infragdo da lei (Calinescu e Adminaite, 2018). A investigacao
demonstra que o reforgo da fiscalizagdo das regras de condugéo sob o efeito de alcool contribui para a
diminuigdo das mortes e ferimentos causados pela condugéo sob o efeito de alcool (ESCAPE, 2003).
Devem ser definidas metas para niveis minimos anuais de controlos do alcool na populagao condutora;
estando muito dependente de recursos humanos, a fiscalizagdo das regras sobre condugéo sob efeito
do alcool devera ser orientada por informagao e conjugada com atividades de comunicagéo publica,

para maximizar a sua eficacia.

Adicionalmente, a fiscalizagdo adequada das regras permite detetar os infratores, desencadear a
aplicagdo de sangdes e fornece uma oportunidade para progredir na prevencao da repeticdo desse
comportamento, através de cursos de reabilitacdo ou de programas de dispositivos de bloqueio de
ignicdo (alcohol-lock). Um estudo abrangendo toda a Europa dos cursos de reabilitagdo para
condutores que consomem alcool (sem serem alcodlicos) concluiu que seria exequivel diminuir o
numero de reincidentes para metade (Bartl, et al., 2002). De acordo com o projeto DRUID, terdo de ser
fornecidos dois niveis da intervengéo de reabilitagdo: medidas de reabilitagdo menos intensas para os
infratores sem dependéncia do alcool; e tratamento intensivo para infratores com dependéncia do

alcool.

Um dispositivo de bloqueio de ignigao instalado num veiculo motorizado é um mecanismo que obriga
o condutor a usar o alcoolimetro incorporado no veiculo, faz uma estimativa do TAS a partir da amostra
de ar e s6 permite que o veiculo arranque se o TAS estiver abaixo de um certo limite; durante uma

viagem, o condutor é obrigado a repetir o teste periodicamente.

Os estudos realizados demonstraram que os programas de bloqueio da ignicdo, em combinagdo com
programas de reabilitagdo, permitem reduzir as taxas de reincidéncia durante e apos o periodo em que
o condutor tenha o dispositivo instalado no seu veiculo (Ecorys, 2014). A ETSC (2020) analisou sete
programas europeus de bloqueio da ignicdo e concluiu que estes programas tém varios efeitos
positivos, de que sdo exemplos a garantia dos empregos das pessoas que dependem da capacidade
de se deslocarem de carro para o trabalho, a consciencializagdo dos condutores das suas
responsabilidades, e o apoio aos infratores para que se mantenham integrados na sociedade. Os

custos econdémicos e as acdes de reabilitagdo complementares constituem elementos-chave para o
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sucesso destes programas. Na avaliagido do programa finlandés concluiu-se que apenas 5,7% dos
1687 condutores envolvidos reincidiram durante ou apés o periodo experimental (sendo a taxa de
reincidéncia habitual de infratores que conduziram sob o efeito de alcool de 30%) e que foram evitadas

mais de 12.000 situagdes de infracao.

4.3.3 Protecao dos pedes e ciclistas

As consideragdes efetuadas na secgdo 4.3.2 demonstraram que, apesar de a velocidade excessiva e
a condugéo sob o efeito de alcool serem dois problemas capitais com uma relagdo bem conhecida com
o risco de acidente, a VisaoZero2030 tera de incluir intervengdes que abordem outros problemas de

seguranca identificados, para que se possam alcangar as metas visadas.

Os arruamentos urbanos e as travessias de povoagdes correspondem a mais de metade (53%) dos
mortos em Portugal Continental, uma percentagem superior a média da UE (Cardoso et al., 2021). No
periodo de referéncia (2017-2019), quase 80% dos pedes mortos ocorreu dentro de zonas urbanas —
85 mortos (61%) em arruamentos e 20 (17%) em atravessamentos; no mesmo periodo, morreram 38

ciclistas dentro de zonas urbanas (63%). A maioria dos ciclistas mortos envolveu uma coliséo (80%).

E expectavel que a deslocagdo a pé e de bicicleta representem uma parcela cada vez maior das
deslocacbes, nomeadamente das cidades, o que originara maior exposi¢do ao risco. Por exemplo,
admitindo que ¢é atingido em 75% das zonas urbanas o aumento nacional pretendido na partilha modal
de transporte em bicicleta e que tal corresponde a um aumento de 5,63 na distancia percorrida em
bicicleta, se na estratégia ndo se conseguir qualquer alteragdo no risco, o numero de ciclistas mortos
em zona urbana podera chegar a 71=(5,63 x 38/3) em 2030. Este niumero corresponderia a um aumento
do numero de mortes rodoviarias em 9,2%=(634-38/3+71)/634. Por conseguinte, para alcancar a meta

da seguranca rodoviaria, € necessario um esforgo consideravel para redugao do risco dos ciclistas.

A aplicagao de politicas efetivas de seguranga da infraestrutura para mitigacao da sinistralidade de
pedes e ciclistas nos arruamentos urbanos impde a existéncia de vias separadas em corredores de
trafego de elevada velocidade (acima de 50 km/h), a garantia de baixas velocidades do trafego na
aproximagao a passagens para pedes seguras, a remodelacao da infraestrutura rodoviaria das cidades
para fomentar a autoaplicagao do limite de velocidade de 50 km/h, e a diminui¢gao do volume de trafego
motorizado em Zonas de 30 km/h e em Zonas Residenciais, nomeadamente por meio de projetos de

acalmia de trafego e de programas ao nivel de area (Vieira Gomes et al., 2020b).

A acalmia do trafego ao nivel de area consiste na utilizagdo coordenada de medidas de controlo de
trafego numa area vasta mas claramente definida com o objetivo de melhorar a segurancga da circulagao
e as condi¢des de vivéncia urbana. Este tipo de intervencgao inclui a reorganizagdo dos percursos dos
veiculos motorizados, o reencaminhamento do trafego de passagem para rodovias distribuidoras, a
reconfiguragdo da infraestrutura para proteger as zonas residenciais, a limitacdo da velocidade em
zonas de 30 km/h, a aplicagdo de medidas de infraestrutura para redugao de velocidade e a criagédo de
zonas pedonais (Elvik et al., 2009). Conforme indicado no Anexo |, as intervengdes de acalmia do

trafego ao nivel de area estéo associadas a a redugédo em 15% no numero de acidentes.
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Admitindo que esta redugdo se aplica de forma igual a todos os acidentes corporais,
independentemente da sua gravidade, a aplicagao alargada desta intervencao resultaria numa reducéo
de -5,2% = -15% x 53%(urbana) x 66% (arruamentos) no numero total de mortos (todos os utentes

rodoviarios).

As intervengdes nas travessias de localidades poderdo implicar a construgdo de rodovias de
circunvalagao para o trafego de passagem e a remodelagéo das rodovias existentes, com aplicagéo de
medidas de acalmia do trafego, a fim de diminuir a velocidade do trafego e atribuir maior importancia
aos utentes rodoviarios vulneraveis e a apropriagao por estes do espago urbano. No entanto, em
condi¢cdes adequadas, podera ser aplicada uma solugao mista, que permita o trafego de passagem
mas a velocidades mais baixas do que originalmente — ruas ambientais (environmental streets). Nesses
casos, a rodovia & remodelada para assegurar baixas velocidades de circulagdo e obrigar os
condutores do trafego de passagem a estarem mais alertados e terem maior consideragao
relativamente ao trafego local e aos utentes rodoviarios vulneraveis. Isto podera obrigar,
nomeadamente, a instalagdo de dispositivos de redugéo de velocidade, a construgédo de pistas ciclaveis
e passeios, ao estreitamente da faixa de rodagem e a instalagdo de refuigios nas passagens para pedes
(Elvik, et al., 2009). Este tipo de intervengéo podera originar uma redugao no numero de acidentes da
ordem dos 35% (Anexo I).

Admitindo que esta redugdo se aplica de forma igual a todos os acidentes corporais,
independentemente da sua gravidade, uma aplicacdo alargada desta intervengdo em estradas
nacionais e municipais resultaria numa redugéo de -5.6% = 35% x 53% (travessias por EN e EM) x 30%

(arruamentos) no numero total de mortos (todos os utentes rodoviarios).

Elvik et al. (2009) referem-se a uma redugédo de 21% no ndmero de acidentes envolvendo ciclistas,
como resultado da disponibilizacdo de faixas ciclaveis — um espago protegido na faixa de rodagem,
separada do trafego motorizado através de marcas rodoviarias e sinalizagdo. Evidentemente, este
espaco exclusivo dos ciclistas deve ser tratado como uma rede rodoviaria e ndo como um conjunto de
trechos individuais, ja que ha fenomenos de adaptagdo comportamental do condutor (de automéveis e
de bicicletas) que poderao anular os potenciais beneficios da infraestrutura. Isto é evidenciado pela
pequena diminuicdo do numero de acidentes com bicicletas relatado no documento (-2%) e pelas
consideragdes associadas relativamente a pistas ciclaveis, que sdo separadas da faixa de rodagem

principal e sao, intuitivamente, mais seguras do que as pistas ciclaveis.

As politicas para melhoria da protecao dos ciclistas (uso de capacete) e de fiscalizacdo mais eficaz das
regras de transito gerariam redugdes adicionais, embora nao tdo importantes como as medidas
previamente referidas. A investigacdo evidencia que mais de 66% dos ciclistas mortos envolve
traumatismos cranianos e que os capacetes diminuem o risco de lesdes na cabega em 41% a 64%
(Anexo 1), o que significa que o risco relativo de um ciclista que ndo usa capacete sofrer traumatismo
craniano é 1,7 a 2,8 vezes superior ao risco de um ciclista que usa capacete. Infelizmente, os dados
de acidentes das ocorréncias fatais para ciclistas ndo contém informagao sobre o uso de capacete

pelas vitimas mortais (em 95% dos casos) nas zonas urbanas, o que nao permite fazer uma estimativa
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clara da populagao de vitimas visada por esta intervengédo. Sabe-se que foram registadas 9 ciclistas

mortos por 1000 acidentes corporais envolvendo bicicletas.

Nao ha referéncias a observagdes sobre o comportamento dos ciclistas ao nivel nacional. No entanto,
nas observagdes realizadas na cidade de Lisboa pela PRP (2017) verificou-se baixo uso do capacete
(50%); o mesmo sucedeu relativamente ao cumprimento das regras de transito (65% de desrespeito

do sinal vermelho em intersec¢des) e o uso de auriculares nao foi significativo (10%).

No periodo 2010-2018, 26% dos pedes mortos ocorreu numa passagem para pedes devidamente
marcada ou enquanto caminhava na berma ou no passeio; e 44% envolveu alguma forma de
comportamento pedonal indesejavel. As mais recentes observagdes sobre comportamento de pedes
(2013) revelaram que a maioria destes utentes (78%) usa as passagens para pedes existentes e que
uma grande parcela (25%) dos condutores néo Ihes cede a passagem nesses locais. Mais de 15% dos
pedes revelaram algum tipo de utilizagdo de telemdvel suscetivel de causar distragdo no momento de
atravessar uma rua. As interven¢des relacionadas com o alcool sdo igualmente relevantes para os
ciclistas: entre 2010 e 2019, 5,4% dos ciclistas envolvidos em acidentes e 20,7% dos pedes mortos

apresentaram um TAS superior a 0,50 g/l.

Deve reconhecer-se que as intervengdes de melhoria da seguranga rodoviaria dos pedes e dos ciclistas
se sobrepdem as intervengdes direcionadas para a velocidade excessiva e a condugéo sob o efeito do
alcool, dado que grande parte do seu sucesso depende da eficacia na resolugdo ‘bem-sucedida das

situacgbes de trafego e na limitagcdo das forgas de impacto nos seres humanos desprotegidos.

4.3.4 Protecao dos ocupantes de veiculos de duas rodas com motor.

O parque de motociclos tem aumentado a taxa anual média de 7,03%; se esta tendéncia persistir, em
2030 o numero destes veiculos tera crescido em 102%. Admitindo que a distancia percorrida
anualmente em média é constante e que nao ocorrem alteragdes no risco de acidente, o nimero de
mortes rodoviarias com motociclos seria 220=109x(1+1,02), o que evidencia a necessidade de reduzir
o risco de acidentes dos motociclistas. Para este efeito, devem ser recolhidos dados desagregados de
exposicao dos veiculos de duas rodas com motor e sdo necessarios estudos especificos sobre a
seguranca desse tipo de veiculos em Portugal, para melhorar o conhecimento sobre os fatores de risco

dos veiculos de duas rodas com motor, quer nas zonas urbanas, quer nas estradas rurais do Pais.

Num estudo alargado a toda a Europa, concluiu-se que os condutores de veiculos de duas rodas com
motor tém um risco de serem fatalmente feridos 9 a 30 vezes maior do que o risco dos ocupantes de
automoveis, sendo o fator de multiplicagéo 68 para feridos MAIS3+ (OECD/ITF, 2015).

Os dados registados em Portugal mostram que a maioria dos ocupantes de veiculos de duas rodas
com motor mortos ocorreram dentro de zonas urbanas (70% para ciclomotores e 62% para motociclos),
em consonéncia com o verificado noutros paises do sul da Europa (por exemplo, Itdlia e Grécia), e
envolveram colisdes (58%) ou despistes ou quedas (40%), com o ultimo destes valores a indicar uma

potencial influéncia de velocidade excessiva ou de alcool.
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As mais recentes observacgdes (2013) revelaram que quase todos os motociclistas (99,3%) e a maioria
dos ciclomotoristas (66,4%) usavam capacete. No entanto, a percentagem global de condutores de
motociclos mortos sem capacete é de 4,4% (7,1% dentro de zonas urbanas e 0,5% em estradas rurais).
Os condutores de veiculos de duas rodas com motor sem capacete constituem uma percentagem
consideravel dos mortos em Portugal, apesar de corresponderem a uma prevaléncia residual (Figura
4.3). Mantendo-se constantes todos os outros aspetos, se os condutores vitimas de acidentes fatais
tivessem usado o capacete, 39% nao teriam morrido (OMS, 2006), o que conduziria a uma redugao de
2,7% do numero de mortes rodoviarias. Importa mencionar que a eficacia do capacete depende da
velocidade envolvida e que a maioria das mortes rodoviarias de condutores sem capacete ocorreram

em zonas urbanas.

Condutores (observado) Condutores mortos

Sem capacete Sem capacete
0.7% 44%

Com capacete

Com capacete
95.6%

99.3%

Figura 4.3 — Uso de capacete (2013) e mortalidade de ocupantes de V2RM (2015-2019)

De acordo com os dados disponiveis em Portugal (PRP, 2021), no periodo 2010-2018, 4,2% dos
condutores de motociclos e 10,7% de condutores de ciclomotores envolvidos em acidentes
apresentaram um TAS acima de 0,5 g/l (4,1% para automéveis); foram detetadas deficiéncias na
iluminagdo em 41% dos ciclomotores e 10% dos motociclos, tendo estes tido impacte na visibilidade
de outros utentes de estrada. Em comparagdo com os condutores de automoéveis, os condutores de
veiculos de duas rodas com motor sob influéncia de substancias tém um risco mais elevado, seja no
caso de alcool (8,5 vezes mais), seja no de cannabis (2 vezes mais), como resulta de um estudo da
ITF (2015).

Entre os principais fatores de risco dos utentes de veiculos de duas rodas com motor contam-se a
velocidade e aceleragdo (relagdo massa/poténcia), alcool, a idade e inexperiéncia combinadas
(duplicando o risco para motociclistas com menos de 25 anos), condigbes meteoroldgicas, defeitos na
rodovia, falta de protegéo e conspicuidade (ITF, 2015). Os acidentes entre veiculos de duas rodas com
motor e automoveis resultam sobretudo de uma combinagao de falhas de antecipagéo e execugéo dos
condutores dos veiculos de duas rodas com motor (relacionadas com a confianga de estarem a ser
vistos, confianga nas regras de prioridade e excesso de confianga nas suas capacidades de controlo)

e falhas de percegéo por parte dos condutores de automoveis.
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A abordagem da seguranga dos veiculos de duas rodas com motor envolve o aumento da sua
detetabilidade (incluindo luzes de cruzamento diurnas permanentes), dispositivos de protegéo,
sistemas de seguranga ativa (ABS, alertas de colisdo, assisténcia nas curvas), maior consideracao
pelos veiculos de duas rodas com motor no projeto do tragado das rodovias, formacao aperfeicoada
(dirigida para a prevengéo), campanhas de comunicagao e fiscalizagdo do cumprimento das regras de
transito (ITS; 2015).

A experiéncia demonstra que permitir a circulagao dos veiculos de duas rodas com motor nas vias
destinadas a transporte publicos (vias BUS) aumenta o seu risco de acidente corporal (duplicando em
Londres e aumentando 3,25 vezes em Marselha). Além disso, ao circularem entre vias de transito, o
risco de acidente corporal em veiculos de duas rodas com motor por distancia percorrida é quatro vezes

maior do que o normal; neste caso, o risco de atropelar um peao é seis vezes mais elevado.

Os airbags dos veiculos de duas rodas com motor e os blusdes com airbag dos motociclistas sao

equipamentos eficazes para mitigar as lesdes, particularmente em colisGes frontais.

Os sistemas reforgados de travagem dos veiculos de duas rodas com motor sdo uma intervengao
comprovada que visa evitar acidentes rodoviarios envolvendo esse tipo de veiculos. O ABS demonstrou
ser muito eficaz na redugéo do risco de acidente (de -8% para -38%). Ja foram testados sistemas de
alerta de colisdo e de assisténcia nas curvas, tendo sido obtidas redugdes no risco de acidentes

corporais de 23% e 16%, respetivamente.

4.3.5 Outros aspetos

Como referido anteriormente, o Anexo | contém um conjunto de 50 intervengdes de boa pratica, com o
corresponde grupo alvo de acidentes corporais, e o efeito mitigante relatado. As intervengdes constam
de nove tabelas, correspondentes aos principais fatores de segurancga: arruamentos urbanos, estradas
rurais, todas as categorias de rodovias, utentes rodoviarios vulneraveis, motociclistas, velocidade,

educacao e formacao e emissdo da carta de conducgao, alcool, exposicdo e modo de transporte.

O Anexo Il contém as intervengbes do PENSE2020, na continuidade do cenario de base idealizado,
em que se assume que sera mantido o mesmo nivel de atividade. Nalgumas destas intervengdes o
esforco poderia ser intensificado, para aumentar o respetivo contributo na melhoria da seguranga;
essas intervengdes sido evidenciadas na Tabela 1.1 do Anexo Il. Estas intervengdes referem-se,
sobretudo, a melhoria do comportamento do utente rodoviario, incluindo consciencializacdo mais
abrangente do risco através da educacgdo nos ensinos pré-escolar, basico e secundario, bem como a
promocgao de iniciativas em comunidades locais, destinadas aos adultos, particularmente condutores
idosos, informando sobre problemas especificos da idade, doengas, medicamentos e os potenciais

efeitos na condugéo e locomocao.

A investigacdo da prevaléncia e a avaliagdo do risco de condugao sob a influéncia de substancias
psicoativas (alcool e substancias psicotropicas) sao tidas em consideragdo, o mesmo sucedendo com

a preparagao da introdugéo dos sistemas de bloqueio de igni¢do. Esta igualmente previsto o0 aumento
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das acdes de fiscalizagdo das regras de prevencdo da distragdo na condugédo devido ao uso de

telemovel ou outros dispositivos eletronicos.

As medidas de promogao da participagao ativa dos municipios na melhoria da seguranga rodoviaria
merecem ser reforgadas. Essas medidas incluem o apoio a elaboragcado e execugdo dos Planos
Municipais de Segurancga Rodoviaria, a promogao de procedimentos legislativos que possam clarificar
0 papel e as responsabilidades dos municipios relativamente ao Sistema de Transporte Rodoviario,
bem como a instalacdo e manutencédo de sinalizagdo rodoviaria. Neste dominio, recomenda-se a
prestacao de apoio aos municipios no que concerne a definicdo das suas metas de redugdo do numero

de pedes mortos e feridos graves, e do estabelecimento de metas provisérias para IDS locais.

O estudo pormenorizado de acidentes envolvendo ciclistas e as medidas para melhorar a protegao dos
utentes rodoviarios vulneraveis sao igualmente merecedores de interesse reforgado. Entre estas
medidas, contam-se campanhas destinadas a ciclistas, alertas para comportamentos de elevado risco
(incluindo a néo utilizagdo de equipamento de protegao); e campanhas dirigidas aos condutores de
automoveis, focando-se na sua interagdo com ciclistas e motociclistas. A fiscalizagdo do cumprimento
das regras de ftransito, com vista a melhorar o seu acatamento pelos ciclistas e a dissuadir
comportamentos de elevado risco (por exemplo, desrespeito do sinal vermelho e nao utilizagdo de

iluminacao a noite) devem igualmente ser reforgadas.

Também se recomenda a intensificacdo das campanhas de comunicacdo destinadas aos utentes de

veiculos de duas com motor.

As intervengbes do PENSE2020 focadas no objetivo de rodovias mais seguras que merecem ser
reforgadas incluem as seguintes: preparar e implementar um programa de avaliagdo e classificagdo da
Rede Rodoviaria Nacional (RRN); finalizar o quadro legislativo necessario para realizar auditorias de
seguranca rodoviaria dos projetos rodoviarios e inspe¢des de seguranca rodoviaria as estradas
existentes; identificar as travessias de localidades prioritarias para remodelagao (tanto na RRN como
nas redes municipais); e elaborar e executar projetos de intervengdo de seguranga rodoviaria em

trechos selecionados da RRN e de redes municipais.

Recomenda-se, como atividade preliminar, que os resultados obtidos com as intervengbes na
infraestrutura realizadas durante a estratégia do PENSE2020 sejam analisadas, para identificar aquelas
que foram mais eficazes. A partir das sugestdes das entidades interessadas (ver secgéo 3), pode inferir-
se que, infelizmente, os resultados dessas intervengdes ainda ndo estdo disponiveis para todos os

decisores técnicos relevantes.

Conforme descrito na seccdo 3, as 136 intervengdes sugeridas pelas entidades interessadas sao
apresentadas no Anexo lll, com a indicagdo da sua relagdo com o nivel institucional de intervengéo e

o0 dominio-chave operacional.
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5| Condigoes de capacitagao

No atual quatro institucional portugués, a seguranga rodoviaria estd sob a algada direta de seis
ministérios (Administragado Interna, Infraestruturas e Habitagdo, Saude, Justica, Ambiente e Transigao
Energética, e Educagao), 278 municipios de Portugal Continental e varias concessionarias rodoviarias.
A execucado efetiva de um plano de seguranga rodoviaria depende em grande medida de uma
coordenacgao horizontal entre estes ministérios e do estreito alinhamento das instituicbes atuantes sob
a algada do Ministério da Administragao Interna, do Ministério das Infraestruturas e Habitagdo e da
coordenagao vertical com os 278 municipios. O compromisso e a responsabilizagao efetiva dos
participantes relevantes relativamente ao seu papel e as tarefas acordadas sdo também importantes
para a execugdo de um plano de seguranga rodoviaria.

Para além do envolvimento do setor publico, a execu¢do de uma estratégia de seguranca rodoviaria
requer a participacdo do setor privado e do publico em geral, individualmente ou através de ONGs,
sendo dimensdes adicionais na coordenagao vertical.

Tal como em estratégias de seguranga rodoviaria anteriores, a nova estratégia compreendera um vasto
conjunto de intervengdes, estreitamente alinhadas e interligadas, que serdo postas em pratica por
varias entidades do setor publico e do setor privado. A organizagdo da execucdo da estratégia ira
requerer um alinhamento estreito das instituigdes competentes e um grande esforco de coordenagéo
entre os Ministérios envolvidos, o que implica compromisso politico ao mais alto nivel e prestacdo de

contas ao nivel operacional.

A experiéncia com estratégias passadas demonstrou que procedimentos de prestagdo de contas
frageis, incertezas no financiamento e baixos recursos humanos enfraquecem o pleno compromisso
com a execugao das agdes pelas entidades responsaveis. Outros paises passaram por dificuldades de
coordenacao semelhantes, que foram abordadas (por exemplo, na Suécia) através da adogédo de um
quadro de “Gestéo por Objetivos”, que apoia os participantes com varios objetivos e metas intercalares,
formulado em termos de metas de numeros de vitimas (resultados finais) e IDS (resultados
intermédios), que s&o usadas para gerir a acompanhar, com regularidade, o respetivo esforco na

segurancga rodoviaria.

Seria desejavel que a nova estratégia adotasse o referido quadro, e que as metas de mortos e feridos
graves MAIS3+ fossem complementadas por um conjunto de IDS intercalares (no pior dos casos,
indicadores de execugéo de politicas — resultados operacionais), para permitir avaliagées regulares do
progresso. Também se considera que um acordo sobre reunides periddicas dos participantes (por
exemplo, no fim de cada plano bianual) para apresentacéo da evolugéo e discussao de oportunidades

de melhoria constituiria um excelente impulso para estreita cooperagao institucional.

Esta abordagem requer o aumento do esforgo de recolha de dados (que esta em conformidade com os
futuros requisitos da CE), e suscita modificagbes nos procedimentos e compromissos institucionais
reforcados, tendo em vista a execugdo mais transparente e responsavel da estratégia de seguranga

rodoviaria por parte dos participantes.
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Estao disponiveis dados desagregados e pormenorizados sobre acidentes com lesbes graves (mortos
e feridos graves MAIS3+), como resultado do PENSE2020, e a qualidade desses dados podera ser
melhorada através do pleno aproveitamento do potencial de ligacdo entre o sistema de registo policial
de dados sobre acidentes e os dados do setor da saude, designadamente com o objetivo de reduzir a

subnotificagéo (parcela de acidentes nao registados).

Definir a lista de dados de exposigéo e de indicadores de desempenho em seguranga necessarios para
cada dominio-chave de intervengéo na estratégia sera uma das primeiras tarefas do primeiro Plano de
Acdo, uma vez que a recolha regular e sistematica destes dados € uma condigdo habilitadora

indispensavel para a execugao da abordagem proposta.

Preferencialmente, sera necessaria a distancia percorrida desagregada por categoria de utente
rodoviario e uso do solo terreno (urbano ou rural). Tal esta em consonancia com a avaliagdo do risco
global desagregado por dominio-chave de intervengdo em seguranca rodoviaria (Tabela 4.1) e
principais categorias de utentes rodoviarios mais relevantes (pedes, ciclistas, ocupantes de veiculos de

duas rodas com motor e ocupantes de automoveis).

Os IDS candidatos incluem a prevaléncia do cumprimento dos limites de velocidade e de TAS, do uso
de cinto de segurancga e capacete por categoria de utente rodoviario, ou o cumprimento das regras de
transito por motociclistas e por utentes rodoviarios vulneraveis, a parcela de volume de circulagdo em
rodovias com area adjacente a faixa de rodagem tolerante, a percentagem de ciclovias em bom estado
de manutencéo, a percentagem dos arruamentos de Zonas de 30 km/h em cumprimento das normas
de projeto correspondentes, e as percentagens de fornecedores de veiculos partilhados e de
operadores de transportes publicos qualificados de acordo com a ISO 39001 (por exemplo, para recolha

dados de acidentes e de exposigao, e para seguranga relacionada com o trabalho).

Sera necessario celebrar acordos incidentes sobre as metodologias e as responsabilidades na recolha

regular e sistematica desses dados, bem como na partilha dos resultados obtidos.

Como seria de esperar, nesta abordagem cada Plano de Ac¢ao incluira o conjunto de atividades a

desenvolver ao nivel da intervencao dentro do respetivo prazo.

Intervengbes adicionais ao nivel institucional apoiardo a execucdo da estratégia de seguranca

rodoviaria, designadamente no que respeita a dilatagao dos conhecimentos sobre o fenémeno:

e Um programa de transferéncia de conhecimentos, para disseminar por profissionais e
decisores de nivel intermédio os principios do Sistema Seguro e as abordagens atuais para a
respetiva realizagao.

e A preparacédo de um roteiro de questdes sobre seguranga rodoviaria relevantes ao nivel da
investigacdo nacional. Estas questdes incluem o desenvolvimento de um método de recolha
de dados MAIS3+ desagregados, a melhoria do conhecimento sobre a relagdo entre a
velocidade e os ferimentos MAIS3+/ferimentos fatais nas principais categorias de rodovias
portuguesas, a investigacao profunda de acidentes com utentes rodoviarios selecionados, a

analise abrangente e transversal da seguranga dos veiculos de duas rodas com motor € 0
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desenvolvimento de indicadores de exposi¢cdo para utentes rodoviarios vulneraveis e de

micromobilidade.

Um importante contributo para o reforco da assungéo de intervengbes de seguranca rodoviaria pelos
municipios pode ser conseguida através da realizagdo de projetos de demonstragdo de boas praticas
que ainda ndo tenham sido reconhecidas como tal no Pais ou que envolvam temas sensiveis. E o caso
da gestéo de velocidades ao nivel da cidade, da aplicacdo da norma de projeto de Zonas de 30 km/h
na reabilitacdo de um bairro de cidade, da avaliagdo da homogeneidade de tracado das estradas rurais
municipais e sinalizacdo de curvas perigosas assim identificadas, e da aplicagdo dos dispositivos de
blogueio de igni¢cdo por TAS ilegal (alcohol lock) numa regiao criteriosamente selecionada. De igual
modo, poderdo ser desenvolvidos projetos de demonstracdo semelhantes em estradas rurais
concessionadas (por exemplo, uma concessionaria ja iniciou um programa de melhoria dos sistemas

de retencao rodoviaria em conformidade com a EN 1317 e a EN 12767).

Espera-se que os elementos descritos possam ser combinados hum quadro metodoldgico para abordar
com sucesso os problemas de seguranga rodoviaria mais prementes do Pais (através de um processo
orientado por dados e baseado em conhecimento), contribuindo assim para mitigar alguns problemas
de implementacgao passados, e para impulsionar o refor¢o da cooperacao institucional horizontal, bem
como da coordenagéo vertical entre as politicas de seguranga rodoviaria nacional e as de ambito local.
Espera-se igualmente que as atividades de coordenagdo sejam mais eficazes e eficientes com a

referida abordagem.
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Tabela I.1 — Areas urbanas
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Tabela I.2 — Estradas rurais
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central de de acidentes
autoestrada (Melhor
estimativa)
Barreira de Acidentes | Todos os | Variagdo 15 | Elvik et
seguranca de com vitimas acidentes percentual al.
betdo em do numero (2009) x | x
separador de acidentes
central (Melhor
estimativa)
Barreira de Acidentes | Todos os | Variagdo -35 | Elvik et
seguranga de | com vitimas acidentes percentual al.
aco em do niimero (2009) X | x
separador de acidentes
central (Melhor
estimativa)
Barreira de Acidentes | Todos os | Variagéo -29 | Elvik et
seguranga de | com vitimas acidentes percentual al.
cabos em do nimero (2009) x | x
separador de acidentes
central (Melhor
estimativa)
Sinalizagdo de | Acidentes | Todos os | Variagdo -14 | Elvik et
mensagem com vitimas | acidentes | percentual al.
variavel com do numero (2009)
avisos de acidentes
automaticos de (Melhor XXX
fila de espera estimativa)
em
autoestradas
Barreiras anti Acidentes | Acidentes | Variagéo -11 | Elvik et
encandeamento | com vitimas | noturnos | percentual al.
em sem do nimero (2009) x | x
separadores iluminagdo | de acidentes
centrais de (Melhor
autoestradas estimativa)
Variantes a Acidentes | Todos os | Variagéo -25 | Elvik et
povoagdes com vitimas | acidentes | percentual al.
go nimero (2009) x | x x | x| x| x
e acidentes
(Melhor
estimativa)
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Estrutura e potenciais intervengdes

Tabela I.3 — Todas as categorias de estradas

Acidente Resultados Rural Urbano
2 <) © ©
s = E=i (=
Descrigéo da 2 s 8| ¢|8
JESCrGa0 | Tipo de Q| =s|o|f|le|lalB| 2| 2| o ]
Nervengao | Gravidade | acidente | Descricio | # | Fonte :E: 8 % g % » | 2 2| g8 g 2
alvo E<n§m§§%%& S
g 3 s |2
& o > | >
Auditorias e
inspecdes de
seguranga
rodovidria
Variagéo
percentual
do niimero
Remocéo de de acidentes Elvik
obstaculos a Acidentes | Todos os (Melhor etal
visibilidade com vitimas | acidentes estimativa) -2.5 | (2009) X | X X | X
Variagdo
percentual
do niimero
de acidentes Elvik
Suavizagdo de | Acidentes (Melhor etal.
taludes com vitimas | Despistes estimativa) -15 | (2009) X | X
Variagéo
Proporcionar percentual
zonas livres na do numero
area adjacente de acidentes Elvik
afaixa de Acidentes (Melhor etal.
rodagem com vitimas | Despistes estimativa) -25 | (2009) X | X X | X
Variagéo
percentual
Barreiras de do niimero
seguranga ao de acidentes Elvik
longo de Acidentes (Melhor etal
taludes com vitimas | Despistes estimativa) -45 | (2009) X | X
Variagdo
Veiculos que | percentual
Tratamento de atacam as do niimero
terminais de extremidades | de acidentes Elvik
barreiras de Acidentes | dos guarda- | (Melhor etal.
seguranca com vitimas | corpos estimativa) -5 | (2009) X | X X | X
Variagéo
percentual
do numero
Postes de Veiculos que | de acidentes Elvik
iluminagao Acidentes | chocam com | (Melhor etal.
frageis com vitimas | postes estimativa) -50 | (2009) X | X X | X
Variagéo
percentual
do numero
Sinalizagao de Saidas de de acidentes Elvik
curvas Acidentes | estradaem | (Melhor etal.
perigosas com vitimas | curva estimativa) -17.5 | (2009) X | X
Variagdo
percentual
do niimero
de acidentes Elvik
Correcéo de Acidentes | Todos os (Melhor etal.
sinais errados | com vitimas | acidentes estimativa) -7.5 | (2009) X | X
Variagao
percentual
do numero
de acidentes Elvik
Acidentes | Todos os (Melhor etal.
Rotunda com vitimas | acidentes estimativa) -46 | (2009) X | X[ X | X X
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Acidente Resultados Rural Urbano
3 o o | ©
S = = || &
3 S|, 2|2
Descrigéo da Ti o S > | 8 88 @
- = po de € | 5| @ ¥ S o | 2| X | X | & S
intervengao Gravidade | acidente Descrigao # Fonte § § % ‘§ 2|5 E o | @ '§ E 2
alvo P | 8|ls ||| B| | 8|a|>]2
a B S| s |3|= ©
2 = =188
8 o o | ©
@ o > >
|
luminagéo
rodovidria
Variagéo
percentual
Acidentes do numero
noturnos nas de acidentes Elvik
zonas rurais Acidentes | Todos os (Melhor etal.
sem iluminagdo | com vitimas | acidentes estimativa) -14 | (2009) X | X | X
Variagéo
percentual
Acidentes do niimero
noturnos em de acidentes Elvik
zonas urbanas | Acidentes | Todos os (Melhor etal
sem iluminagdo | com vitimas | acidentes estimativa) -29 | (2009) X X | X | X
Variagdo
percentual
Acidentes do niimero
noturnos em de acidentes Elvik
autoestradas Acidentes | Todos os (Melhor etal.
sem iluminag&o | com vitimas | acidentes estimativa) -4 | (2009) X | X | X
Aumentar o
nivel de Variagao
iluminagéo até percentual
ao dobro do Acidentes do niimero
nivel de noturnos de acidentes Elvik
iluminagéo Acidentes | sem (Melhor etal.
anterior com vitimas | iluminagdo estimativa) -8 | (2009) X | X | X X | X | X
Aumentar o
nivel de Variagéo
iluminagao até percentual
duas a cinco Acidentes do niimero
vezes o nivel noturnos de acidentes Elvik
deiluminagdo | Acidentes | sem (Melhor etal.
anterior com vitimas | iluminagéo estimativa) -13 | (2009) X | X | X X | X | X
Aumentar o
nivel de Variagao
iluminagao em percentual
5vezes ou Acidentes do niimero
mais o nivel de noturnos de acidentes Elvik
iluminagéo Acidentes | sem (Melhor etal.
anterior com vitimas | iluminagéo estimativa) -32 | (2009) X | X[ X X | X[ X

60

LNEC - Proc. 0703/1201/22737




BASES PARA A NOVA ESTRATEGIA — VISAO ZERO 2030
Estrutura e potenciais intervengdes

Tabela 1.4 — Utentes Rodoviarios Vulneraveis (URV)

Acidente Resultados Rural Urbano
£ 3 gl
- 212|838
Descrigédo da Ti o _ S > | 8 S| 8 @
- = po de ] gl olsle 2|2 x| a s
intervengao Gravidade | acidente | Descricio | # | Fonte §§ % ‘§ 2| % 2 o | '§ E 2
alvo §‘<53“‘?‘23§§°‘>8
3 s/ 2|35|%3
2 3 3|3
& o > | >
Faixas ciclaveis | Acidentes | Todos os Variagdo -21 | Elvik et
com vitimas | acidentes percentual al.
do numero (2009)
de X
acidentes
(Melhor
estimativa)
Pistas ciclaveis | Acidentes | Todos os Variagdo -2 Elvik et
com vitimas | acidentes percentual al.
do numero (2009)
de X
acidentes
(Melhor
estimativa)
Ruas pedonais
Acidentesem | Acidentes | Todos os Variagéo -60 | Elvik et
ruas pedonais | com vitimas | acidentes percentual al.
do numero (2009)
de X
acidentes
(Melhor
estimativa)
Acidentesem | Acidentes | Todos os Variagéo 5 Elvik et
ruas contiguas | com vitimas | acidentes percentual al.
as ruas do numero (2009)
pedonais de X
acidentes
(Melhor
estimativa)
Acidentesem | Acidentes | Todos os Variagéo -25 | Elvik et
ruas pedonais e | com vitimas | acidentes percentual al.
ruas contiguas do numero (2009)
as ruas de X
pedonais acidentes
(Melhor
estimativa)
Implementagdo | Todos os Veiculo/ Fator de 13.9 | FHWA'
do Programa acidentes peédo redugdo de S
de Itinerarios acidentes Accide
Seguros paraa (CRF) nt
Escola Modific
ation X X
Factor
s
Clearin
ghous
e
Todos 0s Veiculo/ Fator de 11.6 | FHWA'
acidentes bicicleta redugdo de s
acidentes Accide
(CRF) nt
Modific
ation X X
Factor
s
Clearin
ghous
e
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Acidente Resultados Rural Urbano
()
— rory 7] "
BEEIE 90 Tipo de S| 5| 8 8| o % % § § o | =| 8
i 3 © = -
ntervengao | G avidade | acidente Descricio | # | Fonte § 8| g g % ol E E § S | X =
alvo 5|5 g|= E|2|8|81%|"|°
g S1=138|3
@ 3 ° | o
& o > | >
Intervencdes Lesdes Redugéo 6% | McClur
baseadas na relacionada | relativa a eetal
populagdo scom 33% | (2005)
(iniciativas quedas
coordenadas,
de ambito
comunitario e
com diferentes X
estratégias)
para a
prevengéo de
lesbes
relacionadas
com a queda
de pessoas
idosas
Passagens
para pedes
semaforizadas
Passagem para | Acidentes | Acidentes | Variacdo -49 | Elvik et
pedes com vitimas | com pedes | percentual al.
semaforizada ameiode | dondmero (2009)
VS, sem quarteirdes | de X
passagem para acidentes
pedes (Melhor
estimativa)
Passagem para | Acidentes | Acidentes | Variacdo -2 Elvik et
pedes com vitimas | com pedes | percentual al.
semaforizada em do numero (2009)
Vs. sem cruzamento | de X
passagem para S acidentes
pedes (Melhor
estimativa)
Passagem para | Acidentes | Acidentes | Variacdo -27 | Elvik et
pedes com vitimas | com pedes | percentual al.
semaforizada do nimero (2009)
Vs. passagem de
para pedes acidentes
(Melhor
estimativa)
Controlo Acidentes | Acidentes | Variagdo -20 | Elvik et
semaforico com vitimas | com pedes | percentual al.
para pedes do nimero (2009)
(Pelican) vs. de X
sem passagem acidentes
para pedes (Melhor
estimativa)
Controlo Acidentes | Acidentes | Variagdo 3 Elvik et
semaforico com vitimas | com pedes | percentual al.
para pedes do nimero (2009)
(Pelican) vs. de X
passagem para acidentes
pedes (Melhor
estimativa)
Capacete rigido | Ndo Lesbesna | Variacdo -64 | Elvik et
de ciclista especificad | cabega percentual al.
0 do nimero (2009)
de X
acidentes
(Melhor
estimativa)
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Acidente Resultados Rural Urbano
()
4 ‘S 7] "
Descrigdo da Tipode 2l sl el & % % Sl ¢, = | 8
i 3 < = -
ntervengao | G avidade | acidente Descricio | # | Fonte § 8| g g % ol E E § S | X =
alvo §‘<Qg“‘§§§§“>6
g S1=138|3
@ 3 ° | o
& o > | >
Capacete rigido | Ndo Les6es Variagéo -34 | Elvik et
de ciclista especificad | faciais percentual al.
0 do nimero (2009)
de X
acidentes
(Melhor
estimativa)
Capacete rigido | Ndo Leséesno | Variagdo 36 Elvik et
de ciclista especificad | pescogo percentual al.
0 do nimero (2009)
de X
acidentes
(Melhor
estimativa)
Capacete rigido | Ndo Outros Variagdo 5 Elvik et
de ciclista especificad | ferimentos | percentual al.
0 para além | do nimero (2009)
dos na de X
cabega acidentes
(Melhor
estimativa)
Capacete Néo Lesbesna | Variagdo -41 | Elvik et
flexivel de especificad | cabega percentual al.
ciclista 0 do nimero (2009)
de X
acidentes
(Melhor
estimativa)
Capacete Néo Lesbes Variagdo 14 Elvik et
flexivel de especificad | faciais percentual al.
ciclista 0 do nimero (2009)
de X
acidentes
(Melhor
estimativa)
Capacetes para Redugéo do 63% | Thomp
prevenir lesbes risco de a son et
na cabega e no lesbes 88% | al.
rosto em cerebrais (1999) X
ciclistas graves para
ciclistas de
todas as
idades
Intervencdes
nao legislativas
paraa
promogao do
uso de
capacete de
ciclismo por
criangas
Intervencdes de Razdode |4.3 | Owen
base chances etal.
comunitaria (2011) X
Fornecimento Razéo de 4.35 | Owen
gratuito de chances etal. X
capacetes (2011)
Intervencdes Razao de 1.73 | Owen
baseadas na chances etal. X
escola (2011)
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Acidente Resultados Rural Urbano

Descrigédo da

intervengéo Tipods

Gravidade | acidente | Descricdo | # | Fonte
alvo

Distragao
Alcool
Drogas
Resposta pds-acidente
Fadiga
Ocupantes do veiculo
Motociclistas
Velocidade excessiva
Velocidade excessiva
Pedes
V2RM
Ciclistas

Intervencdes Razéo de 1.43 | Owen
exclusivamente chances etal. X
de formagdo (2011)
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Tabela 1.5 — Motociclistas

Acidente Resultados Rural Urbano
2 o © ©
Descrigio da ' o el 2 s 38| 8 @
(IO Tipo de S | 5|2 | f| s o2 x| % 8
intervencao | G avidade | acidente Descricdo | # | Fonte fE: 8 é § % alE § § ] E 2
alvo §‘<0§“-‘3§%%°'>8
o S| =|9°| o
g 3 s |2
& o > | >
Materiais
refletores e
vestuario de
proteg&o para
motociclistas
Luvas: lesdes Acidentes | Variagao -50 | Elvik et
nas maos de percentual al.
motociclos | do nimero (2009) X X
de acidentes
(Melhor
estimativa)
Botas: lesdes Variagéo -33 | Elvik et
nos pés percentual al.
do niimero (2009) X X
de acidentes
(Melhor
estimativa)
Casacos ou Variagéo -33 | Elvik et
calgas de percentual al.
couro: lesdes do numero (2009) X X
nos de acidentes
bragos/pernas (Melhor
estimativa)
Travdes anti | Com Todos os -29 | Martin
bloqueioem | vitimas acidentes (2016)
motociclos de X X
motociclos
Capacetes Percentagem | -43 | Liu et
para a de mudanga al.
prevencgao de no risco de (2008) X X
ferimentos em morte
motociclistas
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Tabela 1.6 — Velocidade excessiva

Acidente Resultados Rural Urbano
2 |2 g2
h} sl ,(4G|%
Descrigéo da . o S > 2 8|8 ®
- o Tipo de | 35 8 Tl eslo|2| X| X| o <
epencee Gravidade | acidente | Descrigdo # Fonte § § % § -cE» o g & | & '§ E 2
alvo 2|95 = Cle|leo| 8| 8| a|> 3
e 2 S| 2|83
= 3 ON e
e S 2|2
Limites de Variagdo ver Elvik et
velocidade percentual | pp.449 | al.
do numero | Elvik et | (2009)
de al. X | X
acidentes | (2009)
(Melhor
estimativa)
Fiscalizagdo de
velocidade com
equipamentos
fixos e manuais
Fiscalizagao Todos Nao Variagéo -17 Elvik et
visivel com especificad | percentual al.
radar/laser 0 do numero (2009)
de X | X
acidentes
(Melhor
estimativa)
Fiscalizagéo Todos Nao Variagéo -1 Elvik et
visivel com especificad | percentual al.
radar/laser e 0 do numero (2009)
perseguicéo de de X | X
veiculos acidentes
(Melhor
estimativa)
Método Todos Néo Variagdo -1 Elvik et
composto especificad | percentual al.
0 do numero (2009)
de X | X
acidentes
(Melhor
estimativa)
Controlo Todos Nao Variagdo -16 Elvik et
automatico da especificad | percentual al.
velocidade 0 do numero (2009)
através de de X | X
equipamento acidentes
fixo e visivel (Melhor
estimativa)
Controlo Todos Acidentes | Variagdo -39 Elvik et
automatico da fatais percentual al.
velocidade do numero (2009)
através de de X | X
equipamento acidentes
fixo e visivel (Melhor
estimativa)
Cémaras de Acidentes | Todos os Variagdo -10 Elvik et
velocidade com vitimas | acidentes percentual al.
moveis do numero (2009)
(escondidas) de X | X
acidentes
(Melhor
estimativa)
Cémaras de Acidentes | Acidentes | Variagao -16 Elvik et
velocidade com vitimas | fatais percentual al.
moveis do numero (2009)
(escondidas) de X | X
acidentes
(Melhor
estimativa)
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Acidente Resultados Rural Urbano
2 o © ©
Descrigao da Tipoda 8l o ol 8| e % ‘ﬁ S| g, =| 8
intervengao Gravidade | acidente | Descrigdo # Fonte fg’" E § § % @ E § E § x %
alvo 299 g|%|e(2| 88|78
S| |&8]=|38|3
@ 3 ° | ®
& o > | >
Controlo da Acidentes | Todos os Variagdo -30 Elvik et
velocidade em | com vitimas | acidentes percentual al.
secgdo através do numero (2009)
de de X | X
equipamento acidentes
fixo e visivel (Melhor
estimativa)
Cémaras de Reducéo -1% a - | Wilson et
vigilancia de relativada | 15% al.
velocidade fixas velocidade (2010)
paraa média x | x
prevencgao de
vitimas em
acidentes
rodovidrios
Patrulhamento | Acidentes | Todos os Variagdo 0 Elvik et
sem foco num | com vitimas | acidentes percentual al.
tipo especifico do nimero (2009)
de infragdo de X | X
acidentes
(Melhor
estimativa)
Patrulhamento | Acidentes | Todos os Variagdo -2 Elvik et
com especial com vitimas | acidentes percentual al.
atencéo ao do nimero (2009)
excesso de de X | X
velocidade - acidentes
carro (Melhor
identificado estimativa)
Patrulhamento | Acidentes | Todos os Variagdo 6 Elvik et
com especial com vitimas | acidentes percentual al.
enfoque no do nimero (2009)
excesso de de X | X
velocidade - acidentes
carro (Melhor
descaraterizado estimativa)
Controlo Acidentes | Todos os Variagdo 13 Elvik et
automatico de | com vitimas | acidentes percentual al.
sinais do nimero (2009)
vermelhos em de X | X
semaforos acidentes
(Melhor
estimativa)
Controlo Récio da 0.7 Aeron-
automatico de taxa Thomas
sinais e Hess X | X
vermelhos em (2005).
semaforos
Sistema de Acidentes | Todos os -18 Daniels
limite de com vitimas | acidentes e Focant X | x
velocidade (2017),
dindmico
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Tabela 1.7 — Educacgao e formagéo e licenciamento de condutores

Acidente Resultados Rural Urbano
2 ) c | ©
= = % %
Descrigédo da o 3 § 8 3|8
X 5 Tipo de Sl 5|8 F|s|lo|l2| 25|« 8
IuSlii Gravidade | acidente | Descrigio # | Fonte § § % § = b S e | o '§ E 2
alvo 2 | 5 ] I.I‘? 2 o g g o = 2
a B S| 8|3 | = ®©
o o = o o
g 3 s |=
2 o > | >
Cursos de Taxa de -50 | Bartl,
reabilitagao reincidéncia etal
de condutores (%) (2002)
com infragdes X
por excesso
de alcool (ndo
aplicavel a
alcodlicos)
Graduated Taxas de -15 | Russell
driver acidente de etal.
licensing para jovens (2011)
reduzir os condutores
acidentes (%) X | x| x x| x [ x [ x| x|x]|x]|x
com veiculos
motorizados
entre os
jovens
condutores
Educacao dos Acidentes | Riscorelativo | 1.12 | Ker et
condutores com al.
apos a vitimas (2003)
concessao da
carta de X1 XX X[ X | X[ X | X|X]|X|X
condugéo
para a
prevengéo de
acidentes
Formagao Acidentes | Atravessar | Variagdo -11 | Elvik et
escolar para | com aestrada | percentual do al.
atravessar vitimas namero de (2009) X
umarua ou criangas acidentes
estrada dos 5 aos (Melhor
9 anos estimativa)
Formacéo Acidentes | Atravessar | Variagdo -20 | Elvik et
escolar para | com aestrada | percentual do al.
atravessar vitimas namero de (2009) X
umarua ou criangas acidentes
estrada dos 9 aos (Melhor
12 anos estimativa)
Formagdo de | Acidentes | Acidentes | Variagéo -6 Elvik et
proficiéncia com com percentual do al.
em ciclismo vitimas ciclistas numero de (2009)
criangas acidentes X
dos 6 (Melhor
aos16 estimativa)
anos
Informacéo e
campanhas
para utentes
das estradas
Tema de
campanha
Campanhas | - Todos os | Variagéo -14 | Elvik et
de condug&o acidentes | percentual do al.
soblo efeito nimero de (2009) X x | x X
do alcool acidentes
(Melhor
estimativa)
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Acidente Resultados Rural Urbano
£ 2 |8
2 Sl .| 2|3
Descrigdo da Tipo de 8l=lal8||2|2|8|8]. P
i 3 o " = -
intervengao Gravidade | acidente | Descrigao # | Fonte § 8 % § % alE ; ; § § %
alvo £‘<Q%mg%%%m>.‘3
o S| =|9© |
g 3 s |2
= o > | >
Campanhas | - Todos os | Variagéo -8 Elvik et
sobre acidentes | percentual do al.
excesso de namero de (2009) X | x
velocidade acidentes
(Melhor
estimativa)
Outras - Todos os | Variagdo -10 | Elvik et
campanhas acidentes | percentual do al.
Qe_tematlca nmero de (2009) X X x | x| x x | x| x
Unica acidentes
(Melhor
estimativa)
Campanhas | - Acidentes | Variagdo 3 Elvik et
para pedes com pedes | percentual do al.
(utilizacdo de numero de (2009) X
refletores) acidentes
(Melhor
estimativa)
Campanhas | - Despistes | Variagao -3 Elvik et
sobre percentual do al.
despistes niimero de (2009) X | x X
acidentes
(Melhor
estimativa)
Campanhas | - Colisdes | Variagao -9 Elvik et
sobre traseiras | percentual do al.
distancia de namero de (2009) x | x X
seguranca acidentes
para o veiculo (Melhor
da frente estimativa)
Campanhas | - Todos os | Variagéo 1 Elvik et
multi- acidentes | percentual do al.
teméticas numerode (2009) x | x| x x | x| x X
acidentes
(Melhor
estimativa)
Qampanh~ase x | x x | x| x
fiscalizacdo
Campanha - Todos os | Variagéo 1 Elvik et
apenas (sem acidentes | percentual do al.
fiscalizagéo) nimero de (2009) x | x x | x| x
acidentes
(Melhor
estimativa)
Campanhae |- Todos os | Variagdo -13 | Elvik et
fiscalizagdo acidentes | percentual do al.
nu_merode (2009) x| x| x x| x| x x| x| x
acidentes
(Melhor
estimativa)
Campanha, - Todos os | Variagéo -14 | Elvik et
fiscalizagéo e acidentes | percentual do al.
educacéo nu_merode (2009) x| x| x x | x| x x | x| x
acidentes
(Melhor
estimativa)
Campanha - Todos os | Variagéo -39 | Elvik et
local acidentes | percentual do al.
?spec]ﬂca numerode (2009) x | x| x x | x| x x | x| x
feita @ acidentes
medida". (Melhor
estimativa)
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Acidente Resultados Rural Urbano
2 o © ©
= = = | 2
g Slal%| 8
Descrigdo da . ° S S =283 7
A = Tipo de S 5|8 F s|lo|l2|%|%X|o0|=|8
intervengao Gravidade | acidente | Descrigdo # | Fonte § 8|8 § % alE ; ; § @ %
alvo 2|<|6|g|+~|E|8|8|8|*|° |5
o o | = o 5
2 5 o | o
g 8 2|2
Programas de
seguranga
comunitarios
(1)
Registos Todos os | Acidentes | Variagéo -29 | Elvik et
especiais acidentes | rodoviarios | percentual do al.
nu_merode (2009) X | x| x
acidentes
(Melhor
estimativa)
Registos Todos os | Quedas Variagao -17 | Elvik et
especiais acidentes | sem percentual do al.
trafego nimero de (2009) x | x| x
acidentes
(Melhor
estimativa)
Registo oficial | Todos os | Acidentes | Variagdo 8 Elvik et
de acidentes | acidentes | de transito | percentual do al.
numerode (2009) x | x| x
acidentes
(Melhor
estimativa)

(1) Os programas de seguranga comunitarios s@o programas de prevencédo de acidentes que tém as seguintes caracteristicas: - O registo
sistematico de acidentes numa comunidade local, normalmente por hospitais ou outra instituigéo de saude, durante um determinado periodo de
tempo. Com base nos registos de acidentes obtidos, s&o identificados e publicados os principais problemas de sinistralidade na comunidade
local; é criado um grupo de acompanhamento para a prevengao de acidentes, com a participagéo de todas as partes presumivelmente capazes
de contribuir para a prevengéo de acidentes, incluindo o municipio (administragéo e politicos), as escolas, os servicos de salde, a policia, os
bombeiros, representantes do comércio e indistria e organizagdes voluntérias). E definido um objetivo quantificado de redugo de acidentes
para um periodo determinado, e é desenvolvido um programa integrado de medidas para atingir este objetivo. As mudangas no numero de
acidentes e lesdes séo supervisionadas e é dada informagao sobre novos desenvolvimentos a todos os que participam no programa. Os efeitos
do programa sobre 0 numero de acidentes sao analisados, os resultados s&o publicados e as metas podem ser atualizadas. Programas desta
natureza foram introduzidos em varias comunidades locais, tendo sido dirigidos tanto para acidentes rodoviarios como para outros tipos de
acidentes (Elvik et al., 2009).

70 LNEC - Proc. 0703/1201/22737



BASES PARA A NOVA ESTRATEGIA — VISAO ZERO 2030
Estrutura e potenciais intervengdes

Tabela 1.8 — Prevengao do alcool na condugao

Acidente Resultados Rural Urbano
2 o © ©
Descrigéo da Tipo de el-lwl$|« % § g g «
i 3 [=] " = -
intervencao | ravidade | acidente Descricao | # | Fonte fE: 8 é § % alE § § ] E 2
alvo §‘<0§“-‘§§§§°'>8
g £1=138|3
@ 3 s |
& o > | >
Leis sobre Acidentes | Acidentes Variagéo -3 Elvik et
conduzir sob a | com envolvendo | percentual al.
influénciado | vitimas alcool do nimero (2009)
alcool ou de (jovens de acidentes
outras drogas condutores) | (Melhor X
- reducdo do estimativa)
limite da taxa
de alcoolemia
para jovens
condutores.
Fiscalizagdo | Todos os | Todos os Variagéo -14 | Elvik et
da lei sobre acidentes | acidentes percentual al.
conduzir sob a do numero (2009)
influéncia do de acidentes
élcool ou de (Melhor X | x
outras drogas estimativa)
- Posto de
fiscalizagdo
pela policia
Restrigdes
para
condutores
condenados
por conduzir
soba
influéncia do
alcool ou de
outras drogas
Suspensao da
licenga.
Infratores com | Acidentes | Todos os Variagdo -35 | Elvik et
multiplas com acidentes percentual al.
infracbes vitimas do numero (2009) X | x
de acidentes
(Melhor
estimativa)
Infratores com | Acidentes | Todos os Variagéo -16 | Elvik et
uma Unica com acidentes percentual al.
infragdo vitimas do numero (2009) X | x
de acidentes
(Melhor
estimativa)
Todos os Todos os | Todos 0s Variagdo -65 | Elvik et
infratores acidentes | acidentes percentual al.
do numero (2009) X | x
de acidentes
(Melhor
estimativa)
Apreenséo de
veiculos.
Apreensdo de | Todos os | Todos os Variagdo -19 | Elvik et
veiculos (lei): | acidentes | acidentes percentual al.
Efeito geral do numero (2009) X | x
de acidentes
(Melhor
estimativa)
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Acidente Resultados Rural Urbano
g 2 gl e
3 8 ,|%2|%
Descrigdo da Ti o 'S eI =138 P
s po de Sl 5| 8| 8| s|o|l2%|%|a 8
intervengao Gravidade | acidente Descricao # | Fonte § § § ‘é = a g o | o '§ E 2
alvo 2 2|5 s | 2| e(B|B||>]8
a B S| o| 3| = o
2 | =188
8 o | ©
@ o > >
Aapreensdo | Todos os | Acidentes Variagao -29 | Elvik et
de veiculos acidentes | com percentual al.
€Omo sangao condutores | do numero (2009)
por conduzir cujo veiculo | de acidentes X | x
sem carta de foi (Melhor
condugéo: apreendido | estimativa)
Efeito
especifico
Autocolante Todos 0os | Acidentes Variagéo -7 Elvik et
nachapade | acidentes | com percentual al.
matricula dos condutores | do nimero (2009)
veiculos dos cujo veiculo | de acidentes
condutores foi (Melhor X | x
com carta de apreendido | estimativa)
condugéo
suspensa:
Efeito
especifico
Programas de Taxas de Risco relativo | 0.36 | Willis et
bloqueio de reincidéncia al.
igni¢ao por quando o (2004)
alcool para dispositivo
reduzir a de bloqueio X
reincidéncia é instalado
na condugéo
sob o efeito do
&lcool
Intervencdes Mortes Risco relativo | 0.65 | Dinh-
para prevenir relacionadas Zarr et
lesbes com lesées al.
produzidas (2004). X
por
consumidores
problematicos
Patrulhamento | Acidentes | Todos os Variagéo -2 Elvik et
com especial | com acidentes percentual al.
enfoque na vitimas do numero (2009)
condug&o sob de acidentes X | X
ainfluéncia do (Melhor
alcool ou de estimativa)
outras drogas
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Tabela 1.9 — Exposi¢ao e modo de transporte

Acidente Resultados Rural Urbano
2 o © ©
s = = =
Descrigao da g s 8| 8|2
- 65rIga0 | Tipo de fls| 2| F|s|la|B| 8| 8| a 8
intervengao Gravidade | acidente | Descricdo | # | Fonte § § § ‘é 5 a g o | o '§ E 2
alvo 2 | S5|lg|lf|e|e|R|IB|a|>]8
2 2 s12|13|3
o S o (=1
3 o I
@ o > >
Controlo da
exposicao
Cidades Acidentes | Todos os | Variagdo -30 | Elvik et
compactas de, | com acidentes | percentual al.
aprox., 600m2 | vitimas do numero (2009)
por habitante de X | X | X
a, aprox., acidentes
300m?2 por (Melhor
habitante estimativa)
Acalmia de Acidentes | Todos os | Variagéo -25 | Elvik et
trafego em com acidentes | percentual al.
zonas vitimas do numero (2009)
residenciais de X | X | XX
(as ruas locais acidentes
séo fechadas (Melhor
ao transito) estimativa)
Introdug@o de | Acidentes | Todos os | Variagdo -5 Elvik et
estradas com | com acidentes | percentual al.
portagem, etc. | vitimas do numero (2009)
em Oslo, de X | X | X
Bergen, acidentes
Trondheim e (Melhor
Tromsg estimativa)
Construgdo de | Acidentes | Todos os | Variagdo 10 Elvik et
novas com acidentes | percentual al.
estradas vitimas do numero (2009)
principais com de
maior acidentes
capacidade (Melhor XXX
rodoviaria nas estimativa)
cidades
(dados
noruegueses)
Aboligéo de Acidentes | Todos os | Variagdo 37 Elvik et
todos os com acidentes | percentual al.
impostos vitimas do niimero (2009)
sobre veiculos de X | X X | X | X
(compra, acidentes
propriedade e (Melhor
utilizagao) estimativa)
Alteracdes na
reparticéo
modal das
viagens
Greve dos Acidentes | Todos os | Variagdo 18 Elvik et
transportes com acidentes | percentual al.
publicos vitimas do niimero (2009)
(transportes de X
publicos muito acidentes
limitados) (Melhor
estimativa)
Tarifas mais Acidentes | Todos os | Variagdo 4 Elvik et
elevadas com acidentes | percentual al.
(transico do | vitimas do niimero (2009)
transporte de X
publico para o acidentes
individual) (Melhor
estimativa)
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Acidente Resultados Rural Urbano
()
£ 2 gls
D icio d =] % »n 2 ]
escricdo da . o S > 2| 8 8
. & = » @ % [7)
intervengao . Tipo de - Sl g8l s | S| 8 |2|5|5|8|=|2
Gravidade | acidente | Descricdo | # | Fonte | £ | 8 | 8| ] | B s |38l 8|S 3 =
[7] e =
alvo S| |S|g|-|E|8|8|1£|*|7|°
o o | = o o
o 5 o <1
8 o o | ©
o o > >
Tarifas mais Acidentes | Todos os | Variagdo 0 Elvik et
baixas com acidentes | percentual al.
(transicdo do | vitimas do numero (2009)
transporte de X
individual para acidentes
0 publico) (Melhor
estimativa)
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ANEXO Il
Cenario de base
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Tabela II.1 - Intervengoes do PENSE 2020 continuando no cenario de base

Objetivo estratégico

Objetivo operacional

Ref.

Medida

Distragao

Alcool

Drogas

Resposta pos-acidente

Fadiga

Rural

Urbano

Motociclistas

Pedes
V2RM

Ciclistas

Institucional

2. Utilizadores
da estrada
mais seguros

4. Promover a
educagdo e a
formacéo para o
desenvolvimento
de uma cultura
de  seguranga
rodovidria  em
articulagdo com
0 quadro em que
se desenvolve a
Estratégia

Nacional de
Educagao para a
Cidadania.

A07.

24

Divulgar e incentivar a utilizagdo
dos Referenciais de Educagédo
Rodoviéria para a Educagéo Pré-
Escolar, o Ensino Baésico e
Secundario e para a Educagéo de
Adultos.

><| Ocupantes do veiculo

>

x| Velocidade excessiva

x| Velocidade excessiva

5. Desenvolver
programas
especificos  de
promogdo  de
comportamentos
seguros

A08.

Desenvolver procedimentos
legislativos com impacto nas
obrigagdes das autarquias em
relagdo ao Sistema de Transporte
Rodoviério e a Sinalizagao.

A08.

29.

Promover a elaboragdo de
Programas Municipais e
Intermunicipais de Seguranca
Rodoviéria e a sua
implementagdo.

A10.

35.

Realizar estudo de prevaléncia e
estimativa de risco da condugédo
sob a influéncia de substancias
psicoativas, nomeadamente de
alcool e substancias psicotropicas
tendo em consideragao,
nomeadamente, a dimens&o de
género.

A10.

38.

Estudar a introducdo de
equipamentos  inibidores  da
condugdo (alcohol-locks).

A1

44,

Definir e implementar um
programa de execugdo de guias
sonoras para aviso de saida da
faixa de rodagem.

A1

Executar agdes de fiscalizagdo
sistematicas da  condugéo
utiizando de forma ilegal o
telemdvel e outros dispositivos

A4,

65.

Estabelecer metas por parte dos
municipios  relativamente  a
redugdo de pedes vitimas mortais
e feridos graves nos seus
programas municipais de
seguranca rodovidria.

A15.

Elaborar estudo de caraterizagdo
dos acidentes com utilizadores de
velocipedes.

A15.

67.

Desenvolver campanhas dirigidas
aos utilizadores de velocipedes
alertando para 0s
comportamentos  de  risco,
incluindo a néo utilizagdo dos
equipamentos de protecdo, e
dirigida aos condutores de
veiculos automéveis com enfoque
na interagdo com os utilizadores
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Objetivo estratégico

Objetivo operacional

Ref.

Medida

Distragao

Alcool

Drogas

Resposta poés-acidente

Fadiga

Rural

Urbano

Ocupantes do veiculo
Motociclistas

Velocidade excessiva

Velocidade excessiva

Pedes
V2RM

Ciclistas

Institucional

de velocipedes, tendo em
consideragdo, nomeadamente, a
dimensé&o de género.

A15.

Garantr o cumprimento das
regras por parte dos utilizadores
de velocipedes através de
medidas de fiscalizagdo dirigidas
para 0os comportamentos de alto
risco, como seja o desrespeito da
sinalizagdo semaférica e a néo
utilizagéo de iluminagao.

A16.

72.

Promogdo de campanhas de
sensibilizagdo  dirigidas  aos
utentes de veiculos de duas
rodas motorizados.

A17.

74.

Promover a sensibilizagédo dos
condutores idosos pelos
profissionais de saude no sentido
de alertar para os problemas
relacionados com a idade, as
doengas, a medicagdo e os seus
potenciais efeitos na condugéo,
tendo em consideragao,
nomeadamente, a dimensdo de
género.

7. Melhorar a
eficacia das
campanhas de
comunicagéo

A17.

75.

Desenvolver ~ campanhas de
sensibilizagdo  dirigidas  aos
condutores idosos.

3. Estradas
mais seguras

8. Promover a
melhoria da
Rede Rodoviaria
Nacional

A19.

79.

Elaborar e implementar um
programa de avaliagdo e
classificacdo da Rede Rodoviaria
Nacional (RRN).

A21.

Selecionar zonas de
atravessamento de intervengédo
prioritiria  (Rede  Rodoviaria
Nacional e redes municipais).

A21.

83.

Desenvolver e aplicar projetos de
intervencdo  de  seguranga
rodovidria  (Rede  Rodoviaria
Nacional e redes municipais)

A22.

84.

Criar as condigdes legislativas
necessarias a execugdo de
auditorias e de inspegbes de
seguranga.

A23.

88.

Divulgar 0 manual
«Recomendagdes para definigdo
e sinalizagdo de limites de
velocidade méaxima» — de
aplicacéo para todos os trechos
de vias, dentro e fora das
localidades.

78
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ANEXO I
Intervencdes propostas recebidas
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Tabela lll.1 — Intervengdes propostas na consulta publica

Operacional
Rural Urbano
£ g g -
D ry — ©
b=} & . & S
# Descrigdo S l=|w|® 8 |58 |8 o | E
¢ S s|8|2|8 |5 |3|25|3 2 |s |8 |2
s 8 2|8 |5 @ £ o @ o | K |2 | B
2|2 /2|28 |5 58 |5 o |9 | |2
i"s’ < O |8 |w s S |8 8 a |= |8 =
8 ‘S < |= |5
Q. o o
8 ° ]
-3 = >
1| - Face a recente publicagéo dos documentos “Zonas Residenciais X X X | X | X

e de Coexisténcia” e “Zonas 30", importa, em estreita colaboragdo
de autarquias, definir um programa de execugéo integrante de um
conjunto de estudos piloto, que permita, em tempo Util, testar a
aplicagdo dos conceitos, e avaliar em termos quantitativos, o nivel
de eficacia associado a cada medida/agao implementada. Esses
resultados deverdo alimentar a atualizagdo/revisdo desses
documentos de base e do quadro legar vigente

- Fomento de zonas de velocidade reduzida (e.g. “zonas 30”), em
locais densamente povoados e em que o Transporte Publico
coexista com utilizadores vulneraveis

- Implementar massivamente zonas de circulagdo de baixa
velocidade (zonas 30 e zonas 20 com espagos de partilha) em
zonas residenciais e outras zonas urbanas de elevada utilizagéo
pedonal, e o correspondente encerramento ou limitagdo de
acessos ao transito automdvel

4 - Aposta na implementagdo sistematica de solugdes de X X X | X
organizagdo funcional hierarquizada das redes municipais
urbanas e rurais

- Reduzir a velocidade média praticada nas nossas estradas,
nomeadamente naquelas que atravessam localidades

- Adaptacéo das redes rodoviarias urbanas ao uso, em
seguranca, de todos os modos de transporte, especialmente dos
mais benignos quer do ponto de vista econdmico e social ao
nivel da saude das populagées, de forma a aumentar o nimero
de viagens a pé e em bicicleta (modos néo poluentes e com
impactos benéficos para a saude).

5 - Revis&@o do enquadramento local das Auditorias de Seguranga
Rodovidria (ASR), tornando este instrumento de base obrigatéria,
quer na rede rural quer na urbana estruturante.

- Promover as condigdes de seguranga das vias rodoviarias
através de auditorias aos projetos e inspegdes as vias, através
de:

- A efetiva implementagao, no @mbito do IMT, da Portaria (a
publicar) referente a certificagdo de entidades formadoras, a
certificagéo/ reconhecimento de cursos e outras agdes de
formagao em seguranga rodovidria, e a certificagéo e registo dos
Auditores de Seguranga Rodovidria;

- Transposigéo e implementag&o da Diretiva (UE) 2019/1936 do
Parlamento e do Conselho, de 23/10/2019, relativa a Gestao da
Seguranga da Infraestrutura Rodoviéria, potenciando e
incentivando a realizagéo de procedimentos de gestéo da
seguranca rodoviaria tanto nas estradas da Rede Transeuropeia
(j& obrigatérias) como em outras estradas da Rede Rodoviaria
Nacional.

- Publicagéo, e sequente implementagdo, da Portaria referente
aos Auditores de Seguranga Rodoviaria, nomeadamente a
certificagéo de entidades formadoras, a certificagéo/
reconhecimento de cursos e outras agdes de formagao em
seguranca rodoviria e a certificacdo e registo dos referidos
profissionais, cujo projeto de diploma foi efetuado no &mbito da
Medida A22.84 do PENSE 2020,

- A reviséo ou substituicdo dos seguintes documentos e
metodologias (no @mbito ou fora da transposicao da Diretiva
acima referida) (ver justificacdes no Anexo ): InspegGes de
Seguranga Rodoviéria - Manual de aplicagéo, Area Adjacente a
Faixa de Rodagem — Manual sobre aspetos de seguranca,
Manual de Auditorias de Seguranga Rodoviaria, Determinagéo
de Zonas de Acumulagéo de Acidentes, Avaliagéo dos custos
sociais dos acidentes rodoviarios com vitimas
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Descrigao

Operacional

Distragao

Alcool

Drogas

Resposta pos-acidente

Fadiga

Rural

Urbano

Velocidade excessiva
Automoveis

Motociclos

Velocidade excessiva

Pedes
V2RM

Ciclistas

Institucional

- Regulamentag&o da atividade de auditorias independentes de
seguranga rodoviaria. Criagdo de um férum independente e
abrangente responsavel pela verificagdo da implementagéo
generalizada de auditorias de seguranga rodoviaria, garantindo
que elas se realizam em todas as vias urbanas e interurbanas e
ndo apenas naquelas que fazem parte da rede transeuropeia de
estradas.

- Ao nivel dos projetos de novas vias ou de reabilitagdo, devera
existir obrigatoriedade legal para elaboragéo de auditorias de
seguranga rodoviaria;

As Auditorias de Seguranga Rodoviéria deveriam alargar o seu
campo de atuagdo as infraestruturas rodoviarias onde se verifica
a maior incidéncia de acidentes, como as Estradas Nacionais e
as vias de carater municipal mais importantes (rurais e urbanas).

Fazer melhores inspegdes - criar profissionais para o fazer, os
relatérios devem ser publicos.

Medidas de apoio as frotas que implementassem estratégias de
apoio a condugado, em particular sistemas de Apoio baseados na
monitorizagao da estrada e do condutor.

1"

- Rever e atualizar o conjunto de documentos normativos
existentes: A Norma de Sinalizagdo Vertical (NSV, da JAE)
adicionando-lhe os novos sinais verticais e toda a marcagdo
rodovidria em moldes similares, tornando-a na Norma de
Sinalizagdo do Transito. Todas as Disposicdes Normativas de
sinalizagdo do transito do InIR (DN-InIR, do atual IMT) face as
alteracbes ao CE e ao RST, convertendo-as no Manual de
Sinalizagao do Transito. A Norma de Sinalizagao Turistica (NST).

- A semelhanca do Manual on Uniform Control Devices (U.S.
Department of Transportation, Federal Highway Administration) e
de outros manuais, sera mais pratico ter um unico volume,
designado “Manual de Sinalizagdo do Transito”, que incorpore
toda a necesséria atualizagdo daqueles textos face & alteragao
do RST

16

- Agilizagao de processos de homologagéo de novas tipologias de
veiculos (leves) para novos servigos urbanos e respetivos
sistemas de seguranga passiva e ativa (ADAS, sistemas
colaborativos baseados em C-ITS, etc.);

18

- Familiarizag&o e preparagéo das forgas de seguranca e socorro
para a assisténcia a veiculos elétricos /eletrificados.

19

- Criacéo de quadro de referéncia para massificagdo de sistemas
C-ITS e infraestrutura inteligente, incluindo sinalética inteligente;

- A implementag@o da regulamentagéo para permisséo de testes
de veiculos conectados e auténomos, uma vez que se espera
que a condugao auténoma e conectada produzira beneficios em
termos de seguranga rodoviaria, e aqui com o especial foco na
selecdo dos trocos das infraestruturas considerados adequados,
e sua evolugéo progressiva, na medida da evolugéo da
regulamentagao europeia e nacional.

- Criagéo de grupo de trabalho multidisciplinar para preparar a
introducdo em Portugal de veiculos sem condutor.

32

- Rever a legislagdo nacional por forma a permitir mobilidade
conectada e auténoma;

33

- Diagnoéstico nacional das zonas de maior risco de sinistralidade
rodovidria;

34

- Obrigatoriedade legal de realizagao de inspegdes de seguranga
rodovidria aos locais com maior risco;

35

- Construir um plano nacional para implementar medidas que
eliminem zonas de acumulagdo de acidentes e implemente
medidas de acalmia de trafego, que através de medidas de baixo
custo tenham elevados impactos na diminuicdo da sinistralidade;
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Operacional

Rural Urbano

# Descrigao

Distragao
Alcool
Drogas

Resposta pos-acidente
Fadiga
Velocidade excessiva
Automoveis
Motociclos
Velocidade excessiva
Pedes
V2RM

Ciclistas
Institucional

43 - Planos Municipais de Seguranga Rodoviaria, com mapeamento
do risco de sinistralidade nas redes municipais rodoviarias, mas
também de mobilidade suave e pedonal, com realizagdo de
auditorias e inspecdes de seguranga rodoviaria, e subsequentes
planos municipais de eliminagédo de zonas de acumulagéo de
acidentes e implementagdo de zonas de acalmia de tréafego;
Planos para introdugdo da mobilidade conectada e auténoma;
Planos para resiliéncia das infraestruturas as alteragdes
climaticas;

- Incentivar a elaboragéo de Planos de Mobilidade Urbana
Sustentavel (PMUS) que promovam os modos sustentaveis de
deslocagao, em conformidade com o Guido da Comisséo
Europeia (SUMP Guidelines) e as estratégias nacionais e
europeias existentes em matéria de mobilidade, alteragdes
climaticas e neutralidade carbonica, que possibilitem uma visao
holistica sobre o territorio, sem deixar de perder o seu foco
essencial na melhoria da qualidade de vida urbana, da salde
publica e da seguranga dos cidad&os.

- Legislar no sentido da obrigatoriedade da elaboragéo de
Planos Municipais de Seguranga Rodoviria, com atualizagéo e
monitorizagao regular e considerando sempre a informagao de
todas as tipologias de acidentes, sejam com vitimas ou sem
vitimas, por forma a eliminar a totalidade dos pontos de atrito
existentes no espago publico.

48 - Emanar orientagdes no sentido de dispor, até 2030, de um
modelo digital completo dos eixos rodoviarios com maior procura
e daqueles com maior incidéncia de pontos negros;

49 - Dotar, até 2030, todos os eixos rodoviarios com maior procura e
aqueles com maior incidéncia de pontos negros da sensorizagdo
que permita a contagem e classificagdo de utilizadores da via,
incluindo de VRUs;

51 - Prosseguir, com os varios stakeholders, a adogdo das solugdes
de Mobilidade Conectada, a concluir até 2025, visando dotar
todos os eixos rodovidrios com maior procura e aqueles com
maior incidéncia de pontos negros da infraestrutura de
comunicagéo V2I/12V10 que permita a implementagdo dos casos
de uso definidos pela plataforma C-ROADS;

52 - Aplicar em todos os pontos negros da rede viaria, até 2030, X X X
nomeadamente aqueles que correspondem a intersegdes/pontos
de conflito viario, solugdes de detecdo automatica de infracdes;

- O controlo generalizado da velocidade, através de uma
cobertura muito alargada da rede rodoviaria nacional por
radares, permitindo estabelecer uma cultura de respeito pelos
limites de velocidade;

- Promover a adogéo de sistemas de automaticos de fiscalizagdo
de regras do codigo da estrada (e.g. sistemas videos para
controle de sinais vermelhos, estacionamento ilegal, utilizagéo
ilegitima de corredores bus.

- Explorar alteraces na legislagao e modus operandi das forcas
de fiscalizagao de forma a automatizar coimas com fotografias e
OCR com produg&o automatizada das coimas (excessos de
velocidade, mas em especial coimas facilmente comprovadas
por fotografia, como veiculos sobre os passeios e passagens
para pedes, assim como a ultrapassagem perigosa de
velocipedes). Equipar carros-patrulha GNR e PSP nao dispde de
equipamento para o processamento imediato dos autos.

- Aumentar o nimero de postos de radar fixos nas estradas,
sobretudo nas autoestradas, estradas nacionais e nas
localidades perto de escolas e pontos negros previamente
identificamos. A par do alcool, a velocidade constitui um fator
dependente da opgéo do condutor relativamente a qual ndo deve
haver tolerancia.
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55

- Publicagdo, e sequente implementagéo, da Portaria referente
aos Auditores de Seguranga Rodoviaria, nomeadamente a
certificacgdo de entidades formadoras, a certificagdo/
reconhecimento de cursos e outras agbes de formagdo em
seguranga rodoviaria e & certificagdo e registo dos referidos
profissionais, cujo projeto de diploma foi efetuado no &mbito da
Medida A22.84 do PENSE 2020;

- A revis@o ou substituicdo dos seguintes documentos e
metodologias (no &mbito ou fora da transposicao da Diretiva
acima referida) (ver justificagdes no Anexo I): Inspegdes de
Seguranga Rodoviria - Manual de aplicagao, Area Adjacente &
Faixa de Rodagem — Manual sobre aspetos de seguranca,
Manual de Auditorias de Seguranga Rodoviaria, Determinagéo
de Zonas de Acumulagéo de Acidentes, Avaliagdo dos custos
sociais dos acidentes rodoviarios com vitimas

- Regulamentagéo da atividade de auditorias independentes de
seguranca rodovidria. Criagao de um férum independente e
abrangente responsavel pela verificagdo da implementacao
generalizada de auditorias de seguranca rodoviaria, garantindo
que elas se realizam em todas as vias urbanas e interurbanas e
nao apenas naquelas que fazem parte da rede transeuropeia de
estradas.

56

- A monitorizagdo dos resultados da Medida A11.44 - Definir e
implementar um plano de execug&o de guias sonoras para aviso
de saida da faixa de rodagem, cujas obras ainda decorriam em
finais do ano de 2020;

57

- A transposicéo e implementagao da Diretiva (UE) 2019/1936 do
Parlamento e do Conselho, de 23/10/2019, relativa & Gestao da
Seguranga da Infraestrutura Rodovidria (potenciando e
incentivando a realizagdo de procedimentos de gestdo da
seguranca rodovidria tanto nas estradas da Rede Transeuropeia
(j& obrigatérias) como em outras estradas da Rede Rodoviaria
Nacional, designadamente as autoestradas que n&o integram a
Rede Transeuropeia). Esta transposigdo devera levar a alteragao
do Decreto-lei n.° 138/2010, de 28 de dezembro, do Decreto-lei
n.° 123/2014, de 11 de agosto (que estabelece as regras
aplicaveis a realizagao de Inspegdes de Seguranga Rodoviaria) e,
eventualmente, do Decreto-lei n.° 122/2014 (que estabelece as
regras aplicaveis a realizagdo de Auditorias de Seguranca
Rodovidria), de 11 de agosto, e da Lei n.° 49/2014, de 11 de
agosto (que estabelece o regime de acesso e de exercicio da
profissdo de auditor de seguranga rodoviaria, de emisséo dos
respetivos titulos profissionais e de acesso e exercicio da
atividade de formagao profissional dos auditores).

60

- A implementacéo da regulamentacéo para permisséo de testes
de veiculos conectados e auténomos, uma vez que se espera que
a condugdo auténoma e conectada produzira beneficios em
termos de seguranga rodoviéria, e aqui com o especial foco na
selecao dos trogos das infraestruturas considerados adequados,
e sua evolugdo progressiva, na medida da evolugdo da
regulamentag@o europeia e nacional.

61

- A promogé&o da evolugdo do sistema eCall (ja implementado em
Portugal) com a integragéo nos centros de controlo de trafego dos
gestores das infraestruturas rodoviarias, de forma a uma melhor
e mais rapida prestacao de servigos de emergéncia / sinalizagdo
e disseminagdo da informacgdo, potenciando também a
comunicagéo da infraestrutura com o veiculo.

64

- Sensibilizar a adogdo de comportamentos seguros por parte de
todos os utilizadores, na partilha do espago rodoviério, com
especial foco nos pedes, utilizadores de bicicleta e outros meios
de micromobilidade.

84
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- A s& convivéncia rodoviéria onde todos se respeitem é
essencial em termos de seguranga, principalmente quando
existem utentes que circulam em veiculos que se caracterizam
pela sua fragilidade. Campanhas de prevengao rodoviaria, onde
se promova e motive esse bom convivio e respeito entre todos
0s utentes, sdo uma prioridade.

- Objetivo operacional: revitalizar e avaliar programas e
campanhas de prevengao da sinistralidade e sensibilizacéo para
a seguranca rodoviaria.

- Campanhas especificas de fiscalizagéo e de informag&o aos
utentes. Nestas realgam-se, nomeadamente, agdes de
informacéo e sensibilizagdo dos condutores automdveis, mas
também os utilizadores mais jovens, seniores, motociclistas,
utilizadores de modos suaves de deslocagéo e ciclistas.

- Fomentar a utilizacdo de material retrorrefletor, nomeadamente
pelos pedes e restantes utentes mais vulneraveis ¢ um
instrumento que se tem mostrado muito eficaz na reducéo do
risco de acidente.

- Criag&o de um plano estratégico de comunicagédo de 3-5 anos
alinhado com as prioridades/fatores de risco definidos a nivel
nacional, destinado a mudar o comportamento, com campanhas
desenvolvidas com base em modelos tedricos demudanca de
comportamentos, e sujeitas a avaliagdo de eficacia

65 - Estudar a implementag&o de Planos de Seguranga Rodoviaria
desenvolvidos pelos atores do sistema de mobilidade e transporte
(exs. empresas de transporte rodoviario, gestores de centros
coordenadores de transportes, empresas de mobilidade
partilhada, etc.).

67 - Reforcar o registo eletronico nacional das empresas de
transporte rodoviario licenciadas pelo IMT, com ligagdo a
plataforma ERRU da CE e as autoridades competentes nacionais,
por forma a potenciar o sancionamento efetivo de entidades
reiteradamente incumpridoras de normativos vigentes;

68 - Reforcar a fiscalizagdo nas areas dos transportes e promover o X X
reforgo da capacitagdo das entidades fiscalizadoras na érea do
transporte em seguranga.

69 - Revisdo (concertada) e atualizagéo de todo o enquadramento
legal dos transportes, em alinhamento com o novo Pacote da
Mobilidade e outros regulamentos comunitérios, por forma a
potenciar harmonizagéo de entendimentos e aplicagdo uniforme
dos dispositivos legais por todas as entidades fiscalizadoras;

72 - Promover o reforco do acompanhamento na formagdo e
avaliagdo dos profissionais do ensino da condugéo e dos
motoristas profissionais nas areas com relevancia para a
seguranca rodoviaria;

74 - Reforgar as competéncias para a manutengdo da condugéo
segura nos condutores seniores;

75 - Reforgar a qualidade da avaliagao fisica, mental e psicoldgica
dos condutores.

- Aumentar a intervencéo e a capacidade de respostas do IMT
ao nivel da avaliagdo psicoldgica dos condutores;

- Promover referenciais de suporte a avaliagéo fisica, mental e
psicologica dos condutores.

- Objetivo operacional: instituir entidades acreditadas para a
avaliagdo médica e psicolégica de condutores.
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76

- Acompanhar e sensibilizar as escolas de condugéo para a
necessidade de reforgar os contelidos programaticos sobre
seguranga rodovidria, em particular quanto aos Médulos Comuns
de Seguranca Rodoviaria e aos Médulos Complementares
Tedrico Pratico e para a utilizagdo de técnicas e métodos de
ensino-aprendizagem que proporcionem aos candidatos a
condutor uma maior tomada de consciéncia das exigéncias da
tarefa da conducdo (ex. condugdo comentada, coaching) que
apelem ao aumento da capacidade de atencdo e detecdo de
perigos na condugdo e a consciencializagéo e responsabilidade
pelas decisdes de condugao;

>
>
>

- Incrementar o aumento de questdes sobre seguranga
rodovidria na prova tedrica de candidatos a condutor e na prova
tedrica de acesso a profisséo de instrutor de condugéo e dos
motoristas profissionais;

- Promover o reforgo do acompanhamento na formagéo e
avaliagdo de novos condutores nas areas com relevancia para a
seguranga rodoviaria;

- Introduzir contetidos especificos sobre a condugao sob a
influéncia do &lcool no ensino da condugdo, com perguntas
obrigatdrias sobre a tematica no exame tedrico.

- Formagao dos condutores, com vertente de dominio do veiculo,
familiarizagdo com as regras de transito, avaliagdo dos fatores
de risco no trénsito rodoviario, e avaliacdo das suas proprias
competéncias e limitacbes

- Instrutores profissionais de conducéo de moto, devem prestar
provas praticas de vasta experiéncia com moto e n&o
maioritariamente conhecimento tedrico pouco relevante a pratica
da condug&o de veiculos de duas rodas.

9

- Implementar a regulamentacéo para permisséo de testes de
veiculos conectados e auténomos, uma vez que a condugdo
auténoma e conectada ird produzir beneficios em termos de
sinistralidade rodoviaria, e aqui com o especial foco na selegéo
dos trogos das infraestruturas considerados adequados, e sua
evolugdo progressiva, na medida da evolugdo da regulamentagéo
europeia e nacional.

92

- Promover a possivel evolugdo do sistema eCall j& implementado
em Portugal, com a integragao nos centros de controlo de trafego
dos gestores das infraestruturas rodoviarias, de forma a uma
melhor e mais rapida prestagdo de servicos de
emergéncia/sinalizagdo e disseminagdo da informagao,
potenciando também a comunicagdo da infraestrutura com o
veiculo.

93

- Implementar a inspegdo técnica de motociclos, triciclos e
quadriciclos com cilindrada superior a 125 c¢m3, através dos
CITVs;

Implementar, & semelhanga do acontecido com os veiculos
automoveis, um plano de vistoria de motociclos de diversas
cilindradas (ainda que, respeitando a possibilidade de
adaptagdes a estes veiculos, desde de que n&o haja violacdo de
regras de seguranca).

95

- Incentivar a instalagdo de cintos de seguranga de 3 pontos nos
lugares sentados dos autocarros das categorias Il e lll;

96

- Regulamentar as condigbes de aprovagéo e de circulagéo de
dispositivos de mobilidade, que n&o se enquadram na
regulamentagio europeia da area dos veiculos rodoviarios.

97

- Campanhas de sensibilizagao;
o face aos riscos associados a condugao distraida (‘A MELHOR
SEGURANCA E 0 NOSSO CEREBRO. NAO O DISTRAIA.)

o Campanha de sensibilizagdo para os condutores em geral face
a potencial redugdo das capacidades (fisicas, mentais e
psicologicas) para conduzir em seguranga, nomeadamente
decorrentes dos efeitos associados a pandemia provocada pela
COVID19.

86
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o Campanhas de comunicacéo e sensibilizagao para grupos de
risco especificos, nomeadamente jovens, idosos, condutores de
motociclos, em razdo do n° de acidentes existentes nestes grupos
/ Relangamento de campanha.

o Campanha de sensibilizagdo para os riscos associados ao
excesso de velocidade/velocidade excessiva/Relangamento de
campanha.

o Campanha de sensibilizagdo dos riscos associados a condugao
sob o efeito de bebidas alcodlicas e substancias psicotropicas /
Relangcamento de campanha.

o Campanhas de sensibilizagdo dirigidas aos condutores de
veiculos de duas rodas /

o Realizagdo de um concurso televisivo & semelhanca do que
acontece em Espanha, no programa produzido pela TVE

denominado “Arranca en Verde”
https:/iwww.rtve.es/rtve/20180226/1-estrena-arranca-verde-
concurso-sobre- seguridad-vial-presentado-sara-

escudero/1684728.shtml - concurso semanal interativo, no qual
se colocam questdes relacionadas com a seguranga rodoviaria a
um convidado (figura publica), com a participagéo simultanea e
ativa do telespectador, com o objetivo de divulgar de forma ludica
regras de transito e sensibilizar para a prevencéo rodoviaria.

o Campanhas de sensibilizagéo periédicas e regulares, nos meios
de comunicagéo social, em parceria com a ANSR, relativamente
a utilizagdo correta quer dos veiculos quer de acessdrios:
velocidade, disposi¢éo da carga, refletorizagdo, pneus, instalagéo
de cadeirinhas

o Colaborar no desenvolvimento de uma estratégia de
comunicacéo, desde a selegdo priorizada dos temas a abordar
(Excesso de velocidade, fadiga, alcool, utilizagdo de teleméveis,
drogas, ...), a segmentagao dos grupos alvo identificando as suas
motivagdes e as suas vulnerabilidades, desenvolvendo ofs
briefing/s para selecéo de agéncias de publicidade e de media.

o |dentificar cada grupo-alvo, ou seja, grupos de pessoas que
compartilham algumas caracteristicas-chave

o |dentificar motivagdes e crengas, que possam ser a génese das
abordagens passiveis para gerar a mudanga comportamental

> Desenvolvimento de um briefing detalhado sobre os objetivos, 0
grupo-alvo, a estratégia central e os racionais de suporte, que
permitam as agéncias criativas o desenvolvimento de campanhas
o Pré-teste da campanha desenvolvida: 1. Atengao; 2. Impacto; 3.
Afinidade; 4. Alteragao de comportamento;

> Desenvolvimento de um briefing detalhado sobre os objetivos, o
grupo-alvo, a estratégia central e os racionais de suporte, que
permitam as agéncias de meios a selegdo dos meios
considerados mais efetivos para que se atinja a cobertura e a
frequéncia desejada

> Acompanhamento da producao das pegas publicitarias

o Realizagdo de campanhas de comunicagdo que promovam
comportamentos seguros e uma boa convivéncia entre todos os
utentes da estrada, segmentadas de acordo com os destinatarios
identificados como de maior risco.

o Realizar campanhas que transmitam eficazmente uma melhor
percecédo dos riscos da mobilidade automdvel, nomeadamente
das consequéncias concretas de comportamentos de risco € ndo
cumprimento de regras de seguranca.

> Recurso a estudos quantitativos para avaliagéo da eficacia da
campanha junto do grupo alvo

o Melhorar o conhecimento e divulgagdo dos dados relativos a
alcoolemia dos intervenientes em acidentes de viagdo com danos
corporais.
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o A s& convivéncia rodoviaria onde todos se respeitem é essencial
em termos de seguranga, principalmente quando existem utentes
que circulam em veiculos que se caracterizam pela sua
fragilidade. Campanhas de prevengdo rodoviaria, onde se
promova e motive esse bom convivio e respeito entre todos os
utentes, sdo uma prioridade

o Assumir a necessidade de investir na informacdo e
sensibilizagéo da populagéo em geral, de uma forma mais incisiva
e sustentada, com campanhas regulares de publicidade. A
semelhancga do ocorrido noutros paises, defende-se a utilizagéo
de imagens gréficas e explicitas na transmissdo das
consequéncias dos acidentes (especialmente os decorrentes do
fator humano).

101

- Campanha de sensibilizagdo dos riscos associados a condugdo
sob o efeito de bebidas alcodlicas e substancias psicotropicas /
Relangamento de campanha.

- Colaborar no desenvolvimento de uma estratégia de
comunicacéo, desde a selecéo priorizada dos temas a abordar
(Excesso de velocidade, fadiga, alcool, utilizagdo de teleméveis,
drogas, ...), @ segmentagao dos grupos alvo identificando as
suas motivagdes e as suas vulnerabilidades, desenvolvendo o/s
briefing/s para selecéo de agéncias de publicidade e de media.

- Melhorar o conhecimento e divulgagdo dos dados relativos a
alcoolemia dos intervenientes em acidentes de viagdo com
danos corporais

105

- Projeto “Embaixadores de Seguranga Rodoviaria” que, de forma
voluntaria e empenhada, se envolvam em agdes que ajudem a
reduzir o nimero de mortes e feridos graves nas estradas (ex.
agdes in loco junto dos pares para dissuaséo da condug&o sob o
efeito de alcool e/ou drogas).

- Programas de formag&o por pares, sensibilizando para as
consequéncias de comportamentos inadequados,
nomeadamente decorrente de fatores como a idade e o género,
motivagdes da propria idade e do grupo de pares, estilo de vida,
habitos de consumo de &lcool e drogas, velocidade e o uso do
telemével ou similares. (Ex. “Close To”, com o objetivo de reduzir
0s riscos tipicos da faixa etaria 17 — 24 anos e a reincidéncia e,
simultaneamente, a prevengao de riscos para outros jovens e
futuros condutores).

- Acompanhar a condugédo dos condutores no pés habilitagéo
(follow up), mediante a realizagéo de féruns/debates que
permitam abrir espago a partilha de experiéncias,
nomeadamente dificuldades na conducéo e acidentes durantes
os primeiros 2/3 anos, identificando fatores de risco comuns e
decisdes de condugdo mais seguras para todos. Envolver,
nomeadamente, os Embaixadores de Seguranga Rodoviaria e
0s recém-encartados.

109

- Desenvolver/incrementar a interoperabilidade de dados,
nomeadamente no que toca ao ciclo do condutor, no sentido de
as vérias entidades intervenientes nesse ciclo interagirem de
forma eficaz e eficiente na troca de informagao

110

- O controlo generalizado da velocidade, através de uma
cobertura muito alargada da rede rodoviaria nacional por radares,
permitindo estabelecer uma cultura de respeito pelos limites de
velocidade;

- Explorar alteraces na legislacao e modus operandi das forcas
de fiscalizagao de forma a automatizar coimas com fotografias e
OCR com produg&o automatizada das coimas (excessos de
velocidade, mas em especial coimas facilmente comprovadas
por fotografia, como veiculos sobre os passeios e passagens
para pedes, assim como a ultrapassagem perigosa de
velocipedes). Equipar carros-patrulha GNR e PSP nao dispde de
equipamento para o processamento imediato dos autos.

88
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- Aumentar o nimero de postos de radar fixos nas estradas,
sobretudo nas autoestradas, estradas nacionais e nas
localidades perto de escolas e pontos negros previamente
identificamos. A par do &lcool, a velocidade constitui um fator
dependente da opgéo do condutor relativamente a qual ndo deve
haver tolerancia.

111 | - Um controlo muito alargado dos pesos nos veiculos pesados de
mercadorias, com reflexo ndo sé na seguranga rodoviaria como
no estado de conservagdo da infraestrutura.

119 |- Recurso a estudos quantitativos para avaliagdo da eficacia da X
campanha junto do grupo alvo

- Estatisticas de seguranca rodoviaria para avaliagao do real
impacto da alteragdo de comportamentos

127 |- Nos relatorios de sinistralidade de 2020 da ANSR deixaram X
constar dados importantes que nos permitem avaliar a evolugéo
dos sinistros em veiculos de duas rodas com motor,
nomeadamente o numero total de mortes, feridos graves e feridos
leves desta categoria de utentes. E importante voltar a divulgar
estes dados porque sem eles ndo nos é possivel avaliar com
exatiddo a evolugdo e o resultado da implementagéo de medidas
preventivas no combate a sinistralidade de veiculos de duas rodas
com motor.

128 |- Instrutores profissionais de condugéo de moto, devem prestar
provas praticas de vasta experiéncia com moto e n&o
maioritariamente conhecimento tedrico pouco relevante a pratica
da condug&o de veiculos de duas rodas.

131 |- Nogdes basicas de prevencdo rodovidria devem ser dadas| X | X | X X X X | X X X | X
desde o ensino primario em tenras idades (6 anos), com especial
incidéncia nos comportamentos enquanto pedes;

- Sensibilizar a adog&o de comportamentos seguros por parte de
todos os utilizadores, na partilha do espaco rodoviario, com
especial foco nos pedes, utilizadores de bicicleta e outros meios
de micromobilidade.

- Campanhas especificas de fiscalizagéo e de informag&o aos
utentes. Nestas realgam-se, nomeadamente, agdes de
informacéo e sensibilizagdo dos condutores automdveis, mas
também os utilizadores mais jovens, seniores, motociclistas,
utilizadores de modos suaves de deslocag&o e ciclistas.

- Fomentar a utilizacdo de material retrorrefletor, nomeadamente
pelos pedes e restantes utentes mais vulneraveis ¢ um
instrumento que se tem mostrado muito eficaz na redugédo do
risco de acidente.

135 |- Para que possamos eliminar este problema, é necessario X X
garantir que a marcagéo e sinalizagdo horizontal das estradas é
feita exclusivamente com a aplicagdo de tintas fluorescentes e
com caracteristicas antiderrapantes de elevada aderéncia e
resisténcia mecanica.

- Melhorar o desempenho da marcagéo horizontal e da
sinalizagdo vertical rodoviérias, incluindo a sua colocagéo,
visibilidade e retrorefletividade

- Utilizar materiais adequados para as marcas rodoviarias no
pavimento, nomeadamente passadeiras e linhas continuas, de
forma a evitar a perda de aderéncia com chuva.

138 | - Existe uma falha grave na identificagéo e listagem dos locais de X X
risco onde é exigida a aplicagdo das guardas de seguranga aos
rails desprotegidos. Para tal importa saber a quem cabe a
responsabilidade, nomeadamente: levantamento dos pontos
negros relativos a esta problematica; da listagem dos dispositivos
de protegdo nas guardas de seguranga ja aplicadas nas vias de
comunicacéo rodovidria, até a presente data; Da programagao
prevista para a colocagdo das restantes protecbes nas guardas
de seguranga; Na aplicacdo das sangdes referidas no artigo 6.°
da Lei n.° 33/2004 pelo incumprimento da mesma.
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139

- A delimitagdo do espago urbano de modo a evitar o uso indevido
de espagos que ndo estdo autorizados a veiculos, tem motivado
as autarquias de todo o Pais a instalar de forma intensiva
balizadores verticais metalicos. Independentemente da sua
justificacéo na gestao de espagos urbanos, o uso de dispositivos
nas vias ndo pode descartar o fator seguranca de algumas
categorias de utentes dessas vias. Os utilizadores de veiculos de
duas rodas (com ou sem motor) sdo por natureza os mais
expostos a equipamentos rodovidrios, cujas caracteristicas
podem tornar-se contraproducentes e até bastante perigosas em
caso de acidente. Independentemente do seu perfil este tipo de
equipamentos tornam as vias urbanas especialmente inseguras
para ciclistas e motociclistas.

>
>

- Ainstalagao de equipamentos nas vias publicas ndo pode
representar uma ameaga que cologue em risco a vida dos
utentes. Existem balizadores fabricados em derivados do
plastico que, pela sua flexibilidade previne danos fisicos e
retoma a sua forma original apds choque.

- Privilegiar a utilizag&o de balizas de sinalizagao flexiveis em
vez de pilaretes rigidos junto das faixas de rodagem.

149

- Criar um grupo multidisciplinar para a investigagéo dos acidentes
rodoviario

- Equipas multidisciplinares para analisar acidentes. Séo
necessarios mais dados envolvendo as causas dos acidentes

- Constituir equipas multidisciplinares para investigar acidentes
de viagao graves, identificar as suas causas e preconizar e
aplicar medidas preventivas concretas, para a melhoria continua
da seguranca do sistema rodoviario.

- Definicdo dos modelos de analise cientifica e técnica aplicavel
¢ formag&o de especialistas.

- Construgéo de uma plataforma informatica de compilagéo e de
andlise de dados.

- Andlise de dados compilados e preconizagao de medidas
preventivas.

- Melhoria da recolha e da analise dos dados de acidentes de
viagéo e a sua monitorizagao, permitindo o desenvolvimento de
novas medidas de seguranca rodovidria.

- Analisar e investigar as causas e consequéncias dos acidentes
e as possibilidades de minimizagdo dos mesmos.

- Averiguagdo das causas de acidentes, potencialmente mais
graves (choques frontais e atropelamentos), através da analise
de imagens recolhidas por cAmaras de video frontais instaladas
a bordo dos veiculos

- Investigag&o de acidentes, com incorporagdo de
georreferenciagéo, para determinagéo de pontos negros e
tipologia de acidente nos mesmos, de forma a tomar decisdes
mitigadoras

- Criar condigdes para a investigagdo (multidisciplinar) dos
sinistros rodovigrios.

- Mais investimento em investigacéo sobre acidentes.

151

- Rever e atualizar a legislagdo do Transporte Coletivo de
Criangas

- Criar um “grupo de trabalho” responsavel pela anélise e
discusséo da aplicagdo da legislagéo existente, de forma a
garantir a interpretagao e aplicagdo homogénea da mesma
(exemplo: Lei do Transporte Coletivo de Criangas, Artigo 55° do
Cadigo da Estrada). Este deve poder emitir pareceres ou
documentos interpretativos com caracter vinculativo

157

- Criar uma rede de autarquias (@ semelhanca da Rede
Portuguesa de Cidades Saudaveis ou Cidades Amigas das
Criangas) aderentes a este programa

161

- Criar uma rede pedonal continua, segura, conveniente e
inclusiva junto de estabelecimentos educativos

90
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- Conceber e disseminar junto das autarquias um Manual de
Boas Préticas para a promogéo de uma mobilidade segura das
criangas e adolescentes junto dos estabelecimentos educativos

- Promover a criagdo de zonas 20 e 30 junto de
estabelecimentos educativos e zonas residenciais

- Definir uma zona critica minima em torno dos estabelecimentos
educativos livre da circulagdo de veiculos motorizados ou com
grandes restricdes a sua velocidade (através de medidas de
acalmia de trafego) e estacionamento

- Promover uma mobilidade escolar e infantil mais sustentavel e
ativa considerando principalmente os trajetos casalescola,
particularmente através da criagdo de trajetos seguros, da
promogao da deslocagdo pedonal ou do uso da bicicleta em
curtas distancias e o uso de veiculos coletivos de transporte em
detrimento do transporte automével individual nas longas
distancias.

164 | - Promover a criagdo de zonas 20 e 30 junto de estabelecimentos X X | X
educativos e zonas residenciais

- Definir uma zona critica minima em torno dos estabelecimentos
educativos livre da circulagdo de veiculos motorizados ou com
grandes restrigdes a sua velocidade (através de medidas de
acalmia de trafego) e estacionamento

166 |- Promover a educagdo das criangas e dos jovens para a
cidadania rodoviaria

- Promover a utilizagdo dos Recursos Educativos Digitais sobre
Educac&o Rodovidria, da ANSR, Junior Seguro

- Apoiar iniciativas de educagdo das criangas e jovens ja em
curso (ex: promovidas pela APSI, A-CAM, Estrada Viva, Gare,
Mubi)

- Elaborar um programa de formagao para professores e
educadores de infancia e promover/apoiar a realizagéo de acdes
de formagao para estes profissionais

- Elaborar um programa de formagéo para estudantes do ensino
superior a frequentar cursos com acesso a profissdes na area da
mobilidade e planeamento e gestao de trafego (engenharia,
arquitetura) e promover/apoiar a realizagéo destas agdes de
formagéo

- Criar em Portugal uma iniciativa semelhante ou em articulagéo
com Youth for Road Safety

- Promover a utilizagdo correta e sistemética do cinto de
seguranca e sistemas de retencéo pelas criangas e jovens

- Objetivo Estratégico- Promover a educagao e a formag&o para
o0 desenvolvimento de uma Cultura de Seguranga Rodoviaria em
articulagdo com o quadro em que se desenvolve a Estratégia
Nacional de Educaco para a Cidadania.

- Objetivo Operacional 2- Incentivar a criagdo de redes de
escolas que desenvolvam projetos de educagéo para a
seguranca rodoviaria;

- Objetivo Operacional 3 - Fomentar espagos e modalidades
diversas de formagdo em Seguranca Rodoviaria. "

- Objetivo operacional: aprofundar a educag&o rodoviaria nos
curricula escolares e de formagao/certificacdo de condutores

178 |- Criar um sistema integrado de apoio as vitimas de acidente
rodoviario

182 |- Integrar a formagdo em primeiros socorros nos conteldos X
programaticos obrigatérios da formagao para obtencdo da carta
de condugéo

189 |- Conhecer e divulgar estatisticas de Acidentes Rodoviarios
ocorridos em contexto laboral ou de trajeto casa-trabalho, de
forma a permitir a criagéo de indicadores para acompanhamento
e gestao;
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- Conhecer e divulgar as caracteristicas, causas e circunstancias
que estdo na origem destes acidentes (em contexto laboral ou
de trajeto casa-trabalho) e as suas consequéncias como
ferramenta de apoio a criagdo de campanhas/politicas publicas
que permitam utilizadores/Infraestrutura e/ou veiculos mais
Seguros.

- Conhecer e divulgar a localizagéo temporal (hora, dia, més) e
geografica (concelho) em que predominantemente sucedem
mais acidentes para poder adequar a resposta a procura pelos
servicos de assisténcia imediata;

- Conhecer e divulgar as consequéncias dos acidentes para
poder adequar a resposta as necessidades das vitimas.

200

- Objetivo operacional: prosseguir as agdes de fiscalizagao,
especialmente focadas nas zonas de maior risco.

205

- Equipas multidisciplinares para analisar os acidentes. S&o
necessarios mais dados envolvendo as causas dos acidentes

206

- Como agdes de formag&o habilitantes, os condutores devem
frequentar a ag&o de formagéo “Conduzir e operar com o trator
em seguranca (COTS), de 35 horas, prevista na alinea d), do art.°
2°, do Despacho 3232/2017, de 18-02, ou a Unidade de
Formagao de Curta Duragdo (UFCD) 9596, do Catalogo Nacional
de Qualificagdes, de 50 horas; As agdes de formagao devem ser
ministradas por entidades previamente certificadas como
entidades formadoras, sendo as agdes de formagao homologadas
e os formandos avaliados, conforme disposto no art.® 5.°, do
referido Despacho 3232/2017, de 18-02. em Portugal cerca de
metade dos tratores em circulagdo na estrada ndo dispdem de
qualquer estrutura de protegéo — arco de seguranga, quadro de
seguranga ou cabina — nem sistemas de retengao, por ndo serem
obrigatérios. Mais, dificiimente estes tratores serdo substituidos
ou serdo alvo de legislagéo que torne obrigatéria a instalagéo
dessas estruturas que protejam o condutar em casos de
reviramento,

212

- Introduzir sistemas limitadores de velocidade nos veiculos, tendo
como referéncia os valores permitidos para a circulagdo em cada
pais.

- Promogéo de utilizagdo de tecnologias modernas para refor¢o
da seguranga rodoviaria tem um efeito importante em termos de
seguranca rodoviaria. A adogao generalizada de sistemas de
detegdo de incidentes, nomeadamente de alerta anticolisdo e de
sistemas de reconhecimento de pedes com travagem automatica
podem ser fundamentais para reduzir a sinistralidade e o seu
efeito em meio urbano, bem como de inibi¢&o de velocidades
excessivas. A “retromontagem” destes sistemas avancados de
assisténcia ao condutor em veiculos recentes do atual parque
automovel sera de equacionar.

213

- Assegurar a formagéo e atualizagéo dos condutores, garantindo
que se encontram aptos a utilizar veiculos equipados com as
novas tecnologias de apoio a condugdo, a medida que forem
surgindo no mercado.

219

- Reduzir a velocidade média praticada nas nossas estradas,
nomeadamente naquelas que atravessam localidades;

221

- Garantir que os condutores respeitam o limite legal permitido
para a condugdo sob o efeito destas substancias;

222

- Criar condiges para que todos os estabelecimentos autorizados
a vender bebidas alcodlicas disponibilizem gratuitamente aos
seus clientes equipamentos que permitam medir a taxa de
alcoolemia no sangue

223

- Desincentivar a utilizagdo de aparelhos moveis durante a
conducéo.

224

- Garantir que todos os ocupantes dos veiculos de quatro rodas
utilizam adequadamente os cintos de seguranga, nomeadamente
nos bancos traseiros;

92
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225

- Garantir que todos os condutores e passageiros de veiculos de
duas rodas com motor utilizam capacete homologado,
devidamente ajustado e apertado;

>

>

>

226

- Garantir que nenhuma crianga com menos de 135 cm de altura
e menos de 12 anos de idade circula sem sistema de retengdo
adequado;

221

- Incentivar os ciclistas a utilizar capacete, nomeadamente
quando circulam fora das ciclovias.

228

- Investir em campanhas que incentivem os utentes de trotinetes
e de bicicletas a respeitar as normas rodoviarias e promovam a
partilha pacifica do espago rodoviario e a salvaguarda da
seguranca dos restantes utentes.

229

- Conclusao do processo de regulamentagéo do Regime Juridico
do Ensino da Condugdo, publicando-se a legislagdo em falta
desde 2014, para que seja possivel a sua plena implementacéo;

- Publicag&o da portaria que regulamenta a formagao de
instrutores e diretores de escolas de condug&o, adaptando-as a
legislagdo em vigor;

- Criag&o de norma que permita aos condutores que, por opgao,
realizaram prova pratica em veiculo de caixa automatica
remover a restricdo 78 (caixa automatica) da sua carta de
conducéo, mediante a realizagdo formagao e exame em veiculo
de caixa manual;

232

- Criagdo de regulamentagdo que garanta que a conducdo de
veiculos agricolas na via publica depende de formagéo prévia em
escola de condugdo e aprovagdo em exame de condugdo
especifico, extinguindo-se a possibilidade de conduzir este tipo de
veiculos por “equivaléncia”;

233

- Introdugdo dos Sistemas Avangados de Apoio ao Condutor
(ADAS) nos contetdos programaticos da formagdo de
condutores, para que os novos condutores conhegam as
funcionalidades e limitagbes das tecnologias que equipam os
veiculos atualmente em circulagao;

234

- Implementagdo da monitorizagé&o da prova pratica do exame de
conducdo, introduzindo-se um sistema que permita o registo
automatico da duragdo e percurso realizados, das faltas
cometidas pelo candidato e do local onde ocorreram, com recurso
a equipamentos tipo “tablet” proprios para o efeito;

- Atualizagdo do modelo do relatério da prova pratica,
adaptando-o & legislagdo em vigor e com preenchimento no
dispositivo indicado na alinea anterior;

- Implementagdo de medidas que permitam evitar/minimizar a
fraude nas provas de exame, nomeadamente, Instalagao de
equipamentos que inibam a comunicag&o com o exterior
(Cémaras, teleméveis, “smartwatch”, etc); Criagéo de
procedimentos que impecam o acesso de “duplos” as provas

- A realizagéo de provas tedricas com recurso a tradutores
(contratados pelos préprios formandos) levanta fortes suspeitas
quanto a seriedade do sistema. Deve ser eliminada a realizagéo
da prova com tradutores, criando-se a possibilidade de
responder a prova noutras linguas no préprio computador do
teste, a semelhanga do que se verifica nos restantes paises da
Europa.

- Conclusao do manual de procedimentos das provas de exame
(em preparagédo desde 2015), a fim de promover uniformidade
dos critérios de avaliagdo

- Reformulacéo do sistema de exames de conducéo, em termos
de conteudo, da forma como s@o realizadas, e da estrutura
responsavel pela sua realizagdo

240

- A condug@o de veiculos de duas rodas com motor deve passar
a carecer de formagdo especifica e aprovagdo em exame de
conducéo, extinguindo-se a possibilidade de conduzir veiculos
das categorias AM e A1 pelo simples facto de se estar habilitado
para conduzir veiculos da categoria B;
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- Extinguir a possibilidade de acesso direto & categoria A,
impondo-se um regime de acesso gradual e sequencial (A1, A2,
A), que permita ao condutor adquirir experiéncia em motociclos
menos potentes, contribuindo-se para a redugdo da mortalidade
neste tipo de veiculos

- Alteragédo da formagao de condutores de motociclos,
nomeadamente na sua vertente pratica

242

- Os condutores devem passar a frequentar uma agéo de
formagdo que permita atualizar periodicamente os seus
conhecimentos sobre regras de transito, sinalizagdo rodoviaria,
novas tecnologias e outros aspetos fundamentais & condugéo.

250

- No caso dos medicamentos, cuja utilizagao terapéutica pode ser
compativel com a condug&o, serd importante definir quais os
farmacos, intervalos de concentragdo terapéutica e
enquadramento clinico a considerar no contexto da fiscalizagao.
Este estudo devera ser elaborado por especialistas na area da
salde (medicina, psicologia, farméacia) relativamente aos
potenciais efeitos dos farmacos com impacto do desempenho da
conducdo, e na area operacional (GNR, PSP, INMLCF)
relativamente & capacidade de detecdo das substéncias
definidas.

253

- Intensificar o controlo do cumprimento do cédigo da estrada,
verificando e dissuadindo as infragées de um modo mais eficiente,
onde a adogdo generalizada de instrumentos eletronicos de
controlo de trafego € absolutamente critica e sera porventura das
medidas com maior impacto de curto prazo.

257

- O RST né&o responde as necessidades atuais das cidades, ndo
estando ajustado nem ao modelo de espago publico, com menor
dependéncia de sinalizagdo vertical (que compromete a
circulagdo de pedes em particular de mobilidade reduzida), nem
ajustado & protegao dos utilizadores vulneraveis no espaco viario
(em particular ciclistas).

259

- Ao nivel das escolas existir formas de aumentar a autonomia das
criangas, quer por via de formagdo especifica, quer por uma
revisdo profunda das condigdes de circulagéo e requisitos das
vias na envolvente destes equipamentos.

261

- Seguranga e consequéncia dos acidentes associados com
ciclomotores/motociclos é relevante, podendo as melhorias neste
dominio estar associadas & homologag&o, aos dispositivos de
seguranca integrados (p. ex. “airbags”), a eventuais inibidores de
desempenho dos veiculos e aos equipamentos e vestuario dos
condutores (e passageiros).

- Promover o uso de “airbags” de seguranca incorporados no
vestuario de protegdo dos motociclistas. Importa adotar novos
sistemas de seguranga na regulamentagdo do vestuario que
promove a defesa do condutor.

262

- Promogéo de utilizagdo de tecnologias modernas para reforgo
da seguranca rodoviaria tem um efeito importante em termos de
seguranga rodoviaria. A adogdo generalizada de sistemas de
detegdo de incidentes, nomeadamente de alerta anticolis@o e de
sistemas de reconhecimento de pedes com travagem automatica
podem ser fundamentais para reduzir a sinistralidade e o seu
efeito em meio urbano, bem como de inibigao de velocidades
excessivas. A ‘retromontagem” destes sistemas avangados de
assisténcia ao condutor em veiculos recentes do atual parque
automovel sera de equacionar.

- Introduzir sistemas limitadores de velocidade nos veiculos,
tendo como referéncia os valores permitidos para a circulagio
em cada pais.

265

- Financiamento e apoio a concretizagdo dos objetivos e
subsequentes medidas e agbes que se venham a propor no
ambito do Plano Estratégico de Seguranga Rodoviaria 2021-2030
- Visao Zero 2030, nomeadamente aquelas que ficarem na esfera
de atuacdo dos municipios.

94
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266 | - Policia Municipal deve ser considerada como uma das entidades
relevantes com vista & prossecugdo dos objetivos, medidas e
agdes que se venham a definir, dadas as suas responsabilidades
igualmente em matéria de regularizagao, fiscalizagdo do trafego e
do estacionamento rodoviario.

281 | - Obter e analisar informagdes baseadas em evidéncias sobre o X
comportamento das pessoas no sistema rodoviario: identificar os
tipos de erros que os condutores e outros participantes do sistema
de transito cometem; definir os efeitos de tais erros no sistema
rodovidrio; definir medidas para prevenir estes erros.

- Definir os métodos e recursos necessarios para aumentar a
autoconsciéncia dos condutores e outros participantes no
ambiente rodoviério.

- Definir os métodos e recursos necessarios para fornecer aos
utilizadores feedback sobre a seguranga do seu comportamento.

- Investigar e analisar novos comportamentos e formas de
interagéo dos utilizadores com os veiculos e os ambientes
rodoviarios, a luz das novas ferramentas e sistemas tecnolégicos
inteligentes e automatizados

- Promover projetos de 1&D colaborativa entre universidades,
centros de investigagdo, empresas e instituigdes publicas na
area do teste e demonstrag&o de novas tecnologias na area da
seguranca rodoviaria.

- Desenvolver estudos associados a diferentes fatores de risco
(uso do telemével, utilizagao de sistemas de retengdo, consumo
de 4lcool). Assim como avaliagao do risco por faixa etaria, modo
de transporte e contexto geografico.

- Promover o estudo do trauma rodoviario, seus efeitos e
consequéncias mais abrangentes, junto de instituicdes de ensino
superior e de investigagao cientifica dedicadas as ciéncias da
salde;

300 |- Promover a utilizagdo dos dados gerados pelos sistemas de
apoio a condugdo e/ou ecocondugdo (georreferenciagdo) para
identificar ‘pontos negros’ ou &reas onde a infraestrutura pode
estar a potenciar a ocorréncia de acidentes ou incidentes de
seguranga rodoviaria

305 | - Adogéo de sistemas de blogueio de ignicéo, por detegao precoce X X X | X
de nivel de Alcool no sangue, por parte do condutor.

- Desenvolver o uso do “alcoolock” como parte dos programas
reabilitago destinados aos infratores reincidentes, aos infratores
com TAS igual ou superior a 1.2 g/l (na primeira vez) e para 0s
responsaveis por acidentes de viagdo com TAS ilegal.

306 |- Promover a adogdo de Sistemas de Gestdo de Seguranca
Rodoviéria, preferencialmente, utilizando o referencial “ISO
39001".

309 |- Aprovar a criagdo de “Zonas Livres Tecnolégicas’ (ZLT) para
testar solugdes inovadoras de promogéo da seguranga rodoviaria.
Em particular estas ZLT devem compreender um quadro
legislativo que promova e facilite a realizagdo de atividades de
investigacdo, demonstragdo e teste, em ambiente real, de
tecnologias, produtos, servigos, processos e modelos inovadores.

310 |- Facilitar, através da criagdo de legislagdo apropriada, a X
realizagdo de testes e projetos-piloto de utilizagdo de veiculos
auténomos.

314 |- Indicadores quantitativos - recolher quantos quildmetros sao

feitos pelo utilizador, ou por modo, para serem utilizados em
medidas de risco.

317 | - Disponibilidade publica de bases de dados sobre acidentes (em
bruto).

- Criar uma plataforma on-line dindmica que possibilite a
consulta de informagao estatistica sobre acidentes rodoviarios
(com a possibilidade de diferentes desagregagdes e cruzamento
de variaveis, por exemplo, por idade, modo de transporte e
contexto geografico)
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BASES PARA A NOVA ESTRATEGIA — VISAO ZERO 2030
Estrutura e potenciais intervengdes

Descrigao

Operacional

Distragao

Alcool

Drogas

Resposta pos-acidente

Fadiga

Rural Urbano

Velocidade excessiva

Institucional

Automoveis
Motociclos
Velocidade excessiva
Pedes
V2RM
Ciclistas

- Criar um sistema rapido, eficaz e fiavel de recolha, tratamento
e consulta de informagao relevante

324

- Passos criticos - conhecer as orientagdes. Quatro prioridades:
excesso de velocidade, cruzamentos, estacionamento ilegal,
areas altamente vulneraveis (escolas).

327

- Intensificagdo da formagdo de magistrados no dominio do Crime
Rodoviério, integrando esta tematica no planeamento anual do
CEJ, numa perspetiva ndo casuistica.

329

- Elaboragédo de plano plurianual de reforco de meios de
emergéncia alocados ao Sistema Integrado de Emergéncia
Médica, dotando os orgamentos do INEM com os recursos
financeiros necessarios para o cumprimento dos objetivos
definidos no referido plano.

330

- Institucionalizagdo de uma rede que apoie as vitimas de
acidentes rodoviarios e seus familiares, sustentada num
programa e em recursos que a operacionalizem, retomando um
objetivo consagrado no PENSE 2020 que foi totalmente ignorado.

343

- Realizagdo de agdes de formagdo para os agentes da
autoridade, que permitam uma atualizagdo constante de
conhecimentos, nas areas do controlo do risco rodoviario e
mobilidade sustentavel, e com isto, um melhor desempenho ao
nivel da fiscalizagdo e no trabalho de educagéo e sensibilizagao
que fazem quer ao nivel do programa Escola Segura, quer de
outros programas e projetos destinados a outros publicos-alvo.

350

- Aumento da taxa de utilizagdo do cinto de seguranga no banco
traseiro, através de campanha que mostre que um corpo a solta
no banco de tras, o seu peso sera multiplicado por 20 num embate
a 50 km/h, pondo em perigo todos os ocupantes da viatura.

353

- Reduzir o impacto negativo potencial de equipamentos
causadores de distragdes nos condutores (telemdveis, leitores de
musica com auriculares, GPS), através de campanhas, e de
legislagdo que obrigue a disponibilizagdo dos dados de utilizagao
de dispositivos de comunicagéo moveis por parte das operadoras
de telecomunicagdes, em caso de investigagdo pos-desastre.

356

- Promover uma mobilidade escolar e infantil mais sustentavel e
ativa considerando principalmente os ftrajetos casal/escola,
particularmente através da criagdo de trajetos seguros, da
promogdo da deslocagdo pedonal ou do uso da bicicleta em
curtas distancias e o uso de veiculos coletivos de transporte em
detrimento do transporte automdvel individual nas longas
distancias.

360

- Adaptagdo das redes rodovidrias urbanas ao uso, em
seguranga, de todos os modos de transporte, especialmente dos
mais benignos quer do ponto de vista econdmico e social ao nivel
da salde das populagdes, de forma a aumentar o nimero de
viagens a pé e em bicicleta (modos nao poluentes e com impactos
benéficos para a saude).

362

- Criagdo de redes pedonais continuas dentro das localidades,
livres de obstaculos, acessiveis, bem concebidas e sinalizadas,
com boa visibilidade e luminosidade.

366

- Criagao de fundo de financiamento para planos municipais de
seguranga rodoviria.

373

- Criagdo de grupo de trabalho multidisciplinar para preparar a
introducdo em Portugal de veiculos sem condutor.

375

- A melhoria do atendimento da vitima de trauma, a normalizagéo
dos procedimentos de salde através da criagdo de Redes
Regionais de Trauma, de um Registo Nacional de Trauma, com
instrumentos de monitorizagéo continua e avaliagéo de qualidade.

376

- Criagdo de uma rede integrada de prestacdo de apoio
psicoldgico, social e juridico as vitimas de desastres rodoviarios e
aos seus familiares, que inclua a criagdo de linha telefénica
especifica, o apoio social local, advogados especializados na
defesa da pessoa traumatizada, apoio terapéutico a pessoa
traumatizada e familia, e apoio na area da reabilitacdo e
reinsercao social.

96
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BASES PARA A NOVA ESTRATEGIA — VISAO ZERO 2030
Estrutura e potenciais intervengdes

Operacional

Rural Urbano

# Descrigao

Distragao
Automoveis
Motociclos
Velocidade excessiva
Pedes
V2RM

Ciclistas
Institucional

Alcool

Drogas
><|Resposta pés-acidente

Fadiga
Velocidade excessiva

384 |- Promover o estudo do trauma rodoviario, seus efeitos e
consequéncias mais abrangentes, junto de instituides de ensino
superior e de investigacdo cientifica dedicadas as ciéncias da
saude;

387 |- Promogdo a nivel nacional do Dia Mundial em Memoria das
Vitimas da Estrada, e criagdo de memorial nacional € memoriais
municipais.

391 | - Melhorar a cultura judicial de apreciagdo do crime rodoviario;

- Promover agdes de formagéo, coléquios ou encontros,
convidando a participagdo de juizes, advogados e magistrados,
sobre a tematica de apoio/ressarcimento as vitimas;

394 |- Investir de uma forma sistematica no Ensino Primério e
Secundario, com a inclusdo de matérias respeitantes a seguranca
rodovidria nos temas relacionados com Cidadania e Socorrismo.
Sendo boa parte dos acidentes dependentes do fator humano, é
fundamental investir nas atitudes das futuras geracoes.

- Incrementar as agdes de sensibilizagéo junto de alunos do
Ensino Primario e Secundério por parte de organizagdes como o
INEM, Bombeiros e Forcas de Seguranga, todas elas ja com
programas deste género a reforcar. As entidades vocacionadas
para a resposta as ocorréncias devem, também, assumir um
papel na prevengédo das mesmas.

- Elaboragéo de recursos pedagdgicos para apoiar professores e
estudantes nas suas atividades relativas a seguranga rodoviaria
e mobilidade sustentavel para idades superiores a 12 anos

- Continuar o processo de formag&o de professores de
Educagdo Basica e de Educadores da Primeira Infancia, que
esta a ser implementado com a coordenagéo da DGE (Diregéo-
Geral da Educacao)

- Aprofundar o processo de formag&o de professores de
Educagdo Basica e de Educadores da Primeira Infancia

398 |- Analisar de forma sistematica e consequente os principais X
pontos negros nas estradas nacionais (considerando o niimero de
acidentes e a mortalidade dai resultante), de uma forma integrada
entre o INEM, os Bombeiros, as Forgas de Seguranga e as
Infraestruturas de Portugal, sob a égide da ANSR, em articulacdo
com a Protegéo Civil. Para as situagdes mais marcantes (os “top
+") deve haver um plano de intervengdo especifico, que
identifique as responsabilidades dos intervenientes e que
calendarize as agdes de forma a possibilitar a posterior avaliagdo
do sucesso das medidas. Mais, do que identificar as situagdes
probleméticas (0 que por vezes ja& acontece), ha que
responsabilizar os atores relevantes na resolugéo dos problemas
identificados (o0 que nem sempre acontece).

399 | - Incrementar as agdes de fiscalizagdo na estrada respeitantes ao X | X
alcool e a drogas, com a implementagdo de uma politica de
tolerancia zero face as infragbes neste dominio. A criminalizagao
deve ser reforgada num campo que decorre unicamente da opgao
consciente do condutor. Considerando a dimenséo do alcoolismo
na sociedade e nos acidentes, este tema merece prioridade no
panorama nacional.

400 |- Aumentar o nimero de postos de radar fixos nas estradas, X X X
sobretudo nas autoestradas, estradas nacionais e nas localidades
perto de escolas e pontos negros previamente identificamos. A
par do alcool, a velocidade constitui um fator dependente da
opgdo do condutor relativamente a qual ndo deve haver
tolerancia.

401 |- Penalizar de forma agravada o uso do telemével durante a| X
condug&o. De novo, trata-se de uma opgao do condutor que ndo
deve ser tolerada. Com a existéncia e faciidade de
implementacéo de sistemas “hands free” para a utilizagdo do
telemével no veiculo, importa combater o uso do telemével sem
estes dispositivos.
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Urbano
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Velocidade excessiva

Pedes
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Institucional

408

- Implementar metas de tempos maximos de resposta ao local dos
acidentes ocorridos ao longo das autoestradas. Esta medida pode
implicar a recolocagao de meios de socorro, mas, de uma forma
importante, encurtara o tempo até o inicio do socorro (conforme o
acontecido noutros paises).

><|Resposta pés-acidente

409

- Investir na crescente qualificagdo dos servicos minimos no
socorro, com o incentivo a profissionalizagdo das equipas das
ambulancias de socorro, uniformizando critérios minimos entre os
Bombeiros e o INEM para a formagdo nivel Técnico de
Emergéncia Pré Hospitalar (conforme ja existente nalguns meios
INEM). Néo é legitimo perpetuar a grave assimetria de critério
existente na qualificagdo das equipas de socorro comparando o
meio urbano nas grandes cidades do pais e o restante panorama
nacional.

410

- Assumir o conceito de “first responder”, conforme acontecido em
paises mais desenvolvidos, onde as Forgas de Seguranca
assumem um papel no socorro em caso de serem as primeiras a
chegar ao local (incluindo a utilizacdo da desfibrilhagao
automatica externa em situagao de paragem cardiaca, com meios
DAE nas viaturas de patrulha). Todos os meios de socorro tém o
dever de contribuir para o salvamento de vidas.

411

- Incorporar o ensino de Suporte Basico de Vida no &mbito da
formag&o obrigatoria para a carta de conducéo tipo A e B. Uma
medida que acrescentaria apenas 4-6 horas de tempo e um
encargo inferior a cerca de 100 euros, mas que aumentaria a
cultura e a capacidade efetiva da préxima geragao na resposta a
qualquer ocorréncia grave em saude, incluindo no contexto do
acidente rodovidrio.

412

- Incrementar a articulagdo entre as Forgas de Seguranca e o
INEM de forma a facilitar ainda mais o uso precoce das equipas
helitransportadas em apoio aos acidentes rodoviarios. Os meios
aéreos podem ndo apenas encurtar o tempo de resposta ao local
como, também, levar o doente logo para o destino mais adequado
ainda que ndo necessariamente e mais préximo (por ex. o doente
queimado). O sistema Alemao ADAC podera ser um bom exemplo
a analisar, com tempos de resposta estudados para qualquer
ponto ao longo das autoestradas Alema.

413

- Melhorar a capacidade de transporte do doente critico no &mbito
do transporte secundario (entre unidades de saude) enquadradas
na rede de trauma. Nomeadamente, impde-se respeito por
normas de boa pratica definidas desde 2008 e legislagdo
publicada em 2014 sobre redes de transporte regional do doente
critico.

414

- Implementar um registo integrado entre as Forcas de Seguranga
e os meios INEM (ou ao servigo deste), de forma a prever a
interoperabilidade de sistemas de informagdo. Face as
possibilidades tecnolégicas, ndo € aceitavel perpetuar ilhas de
conhecimento ou dificultar o processo de transformagao de dados
em informagao.

415

- Implementar de um Registo Nacional de Trauma (conforme ja
preconizado no Plano 2010-2020), sendo possivel adoptar na
rede hospitalar o Registo Alemao ja testado desde 1993 (assunto
preconizado pela Comissdo Nacional de Trauma, por diversas
Ordem Profissionais e um leque alargado de Sociedades
Cientificas Médicas).

417

- Definir objetivos quantitativos para a fiscalizagdo da condugéo
sob a influéncia do alcool, aliando a estas agdes, campanhas de
comunicacdo desenvolvidas para alvos especificos, de acordo
com as boas préticas definidas no projeto CAST.

419

- Introduzir conteudos especificos sobre a condugdo sob a
influéncia do alcool no ensino da condugdo, com perguntas
obrigatdrias sobre a tematica no exame tedrico.

98
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Urbano
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Pedes
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Institucional

421

- Melhoria da formag&o inicial e continua dos profissionais do
ensino (instrutores de condugdo) e dos examinadores de
conducdo, para que sejam competentes na aplicagdo de tais
medidas, seja na formacao, seja na avaliagao.

422

- Incentivar a utilizagdo de equipamentos de seguranga
especificos para a pratica da condugéo de veiculos de duas
rodas, nomeadamente luvas, blusdo, dorsais ou equipamentos
com sistemas de airbags, através da promogao da importancia da
sua utilizagdo e de incentivos fiscais (por exemplo, redugéo de
IVA).

- Seguranga e consequéncia dos acidentes associados com
ciclomotores/ motociclos é relevante, podendo as melhorias
neste dominio estar associadas a homologagao, aos dispositivos
de seguranga integrados (p. ex. “airbags”), a eventuais inibidores
de desempenho dos veiculos e aos equipamentos e vestuario
dos condutores (e passageiros).

- Promover o uso de “airbags” de seguranca incorporados no
vestuario de protegdo dos motociclistas. Importa adotar novos
sistemas de seguranga na regulamentagdo do vestuario que
promove a defesa do condutor.

- Incentivar a utilizagdo de equipamentos de seguranga
especificos para a pratica da condugéo de veiculos de duas
rodas, nomeadamente luvas, bluséo, dorsais ou equipamentos
com sistemas de airbags, através da promogao da importancia
da sua utilizagdo e de incentivos fiscais (por exemplo, redugcéo
de IVA).

423

- Incentivar a compra de veiculos com sistemas ativos de
seguranga, nomeadamente controlo de tragdo e repartidor de
travagem.

426

- Fiscalizar o estado de conservagao e dimensdes das matriculas,
de forma a permitir a identificagdo dos condutores infratores nas
acdes de fiscalizagdo da velocidade praticada — aplicagdo do
Ar.161°, AlineaH do C.E..

427

- Intensificagéo da fiscalizagdo da velocidade praticada com
acdes especialmente destinadas aos motociclos.

435

- Iniciar a formag&o de professores do Ensino Secundario e da
Educagdo de Adultos no &mbito do Quadro da Educagéo
Rodoviéria para o Ensino Secundario e da Educag&o e Formagao
de Adultos.
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ANEXO IV
Valores de referéncia para indicadores de exposi¢ao e de seguranca
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BASES PARA A NOVA ESTRATEGIA — VISAO ZERO 2030
Estrutura e potenciais intervengdes

Tabela IV.1 - Valores de referéncia para a evolugao da populagdo em Portugal Continental (INE)

Grupo etario 2010-2019 2015-2019 2020-2029
0-19 -1,15% -0,93% -1,02%
20-24 -1,01% -0,03% -1,52%
65-74 1,42% 1,90% 1,24%
75+ 1,99% 1,32% 2,32%
Total nacional -0,36% -0,16% -0,21%

Tabela IV.2 - Variagao anual (2010-2019) e projecéo de distancias percorridas

Volume de trafego 2010-2019 2015-2019 2020-2029
Autoestradas 0,02% 6,40% -
Total nacional -1,04% 2,20%

Aumento da quota modal de transporte, de <1% para 3%
em 2025 e 7,5% em 2030 ao nivel nacional (ENMAC?)
(1) - ENMAC - Estratégia Nacional para a Mobilidade Ativa Ciclavel 2020-2030

Bicicletas

Tabela IV.3 - Valores de referéncia para a evolugao do parque de veiculos

Tipo de veiculo Taxa anual
2010-2019 2015-2019
Autombveis 1,08% 3,45%
Carrinhas -1,08% 0,10%
Veiculos ligeiros 0,62% 2,79%
Veiculos motorizados 0,59% 2,79%
Motociclos (ASF?) 7,03% 13,83%
Ciclomotores (ASF) -0,92% -1,09%
Bicicletas (*) - +2,70%
Bicicletas elétricas (*) - +315%

(1) - ASF - Autoridade de Superviséo de Seguros e Fundos de Pensbes
(*) Produgao de bicicletas (fonte ABIMOTA) — globalmente, 8% da produgao

Tabela IV.4 - Valores de referéncia para a percentagem de condutores mortos com TAS 2 0,50 g/l (Fonte: Instituto
Nacional de Medicina Legal e Ciéncias Forenses - INMLCF).

, Taxa anual
Alcool Média (2017-2019)
2010-2019 2015-2019
Condutores mortos com TAS 2 0,50 g/l 34% -1,83% 2,38%
Pedes mortos com TAS 2 0,50 g/l 26% -4.41% 5,22%
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Tabela IV.5 - Medigoes das variaveis relacionadas com dispositivos de seguranc¢a mais recentes

Valor observado

Variavel
Resultado Data
Uso de cinto de seguranga
Banco da frente de automoével 96%
Banco traseiro de automovel 73% 2013
Banco traseiro de automoével (cidade) 28%
Autocarro 22%
Sistemas de retengao para criangas
<2 anos 100%
2-5anos 98% 2013
5-11anos 93%
Capacete
Motociclo 99% 2013
Ciclomotor 94%
Bicicleta (cidade) 55% 2017

Tabela IV.6 — Medigdes das variaveis relacionadas com seguranga mais recentes (2013)

Velocidade (km/h)

Em violagdo

Envolvente Variavel i
Limite ()  Média  DesVio

2 Limite de Infracao

padrdao  velocidade grave (**)

Autoestrada 120 118 18,0 45% 4%

Estrada de faixa de rodagem

Uinica e controlo de acessos 90 92 17,6 28% 2%
Rural (RRN)

Estrada de faixa de rodagem

inica sem acessos controlados 90 71 16,0 15% 1%

(RRN)

Travessia de localidade 50 54 12,8 56% 9%
Urbana Arruamento urbano de Nivel 2 50 56 11,9 66% 12%

Arruamento urbano de Nivel 3 50 48 10,3 39% 4%

(*) Para automoéveis

(**) 2 [Limite de velocidade +20 km/h] em zona urbana; 2 [Limite de velocidade +30 km/h] em

estradas rurais

104
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