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FUNDAMENTOS TECNICO-CIENTIFICOS PARA A ESTRATEGIA DE
SEGURANGA RODOVIARIA 2020-2030

Situacao atual e desafios emergentes

Resumo

A Autoridade Nacional de Seguranga Rodoviaria (ANSR) esta a desenvolver para o Governo portugués
a estratégia de seguranca rodoviaria do pais para a préxima 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 preparacao de relatérios
técnico-cientificos para apoio a preparacdo da nova estratégia, incluindo o diagnéstico da situacédo atual
e aidentificagcdo dos desafios emergentes, a elaboragao do quadro metodoldgico para a nova estratégia
e o0 desenvolvimento de uma metodologia para a preparacdo de planos de a¢éo bienais; e Fase 3, na

qual se estabelecera a visao estratégica e se elaborara o Plano de Acdo 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 primeira
atividade da Fase 2. Contém uma avaliacdo da situacédo atual da seguranga rodoviaria, incluindo a
andlise das principais tendéncias e uma comparagdo com paises europeus selecionados, e fornece
uma visao clara das questdes de seguranca mais relevantes em Portugal. Igualmente, contém uma
revisdo do alinhamento do sistema rodoviario nacional com os principios do Sistema Seguro, bem como
uma discussdo de aspetos futuros, que mais provavelmente terdo de ser abordados durante a
realizacéo da estratégia. S&o também examinados os contributos obtidos dos intervenientes publicos
e privados, bem como dos membros do Conselho Nao-Executivo de Especialistas para consideracéo

nas atividades seguintes da Fase 2.

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

Current situation and emerging challenges

Abstract

The Portuguese Road Safety Authority (Autoridade Nacional de Segurangca 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 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 first activity of Stage 2. It contains an assessment of the current
road safety situation, including the analysis of main trends and a comparison with selected European
countries resulting in an overview of the most relevant safety issues in Portugal. A review is also made
of the status of Safe System principles in the existing road traffic; as well as a discussion of future
aspects, that will most likely need to be addressed during the implementation of the strategy.
Contributions received from the public and private stakeholders and from road safety experts are also

examined, for consideration on the following activities of Stage 2.

Palavras-chave: Seguranca rodoviaria / Estratégia / Planeamento / Estatisticas
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Resumo executivo

A Autoridade Nacional de Seguranca Rodoviaria (ANSR) esta a desenvolver para o Governo portugués
a estratégia de seguranca rodovidria do pais para a proxima década de 2021-2030. Este objetivo
desdobra-se em trés fases: Fase 1, na qual se estabelecem os principios orientadores da Estratégia
Nacional de Seguranga Rodoviaria: Visdo Zero 2030; Fase 2, na qual se realiza a elaboragdo de
relatérios técnico-cientificos para apoio a preparagdo da nova estratégia, incluindo o diagndstico da
situacao atual e a identificacéo de desafios emergentes, a elaboracédo do quadro metodolégico para a
nova estratégia e o desenvolvimento de uma metodologia para a preparacao de planos de acdo bienais;

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

O presente relatério aborda a primeira atividade da Fase 2, diagndstico, que foi realizada pelo LNEC e

pelo Prof. Fred Wegman, da Universidade de Tecnologia de Delft.

O relatério comega com uma andlise resumida do contexto institucional da implementacdo da politica
de seguranca rodoviaria em Portugal. O segundo capitulo contém uma breve andlise da evolugéo
recente dos indicadores de seguranc¢a rodoviaria de Portugal, incluindo principais tendéncias e uma
avaliagdo comparativa com outros paises europeus. No Capitulo 3 apresentam-se os resultados da
andlise da realizacéo do Plano Estratégico Nacional de Seguranca Rodoviaria anterior (PENSE2020),
particularmente no que respeita aos resultados conseguidos e aos constrangimentos havidos. O
alinhamento das principais caracteristicas do sistema de trafego rodoviério nacional com os principios
do Sistema Seguro é analisado no Capitulo 4. Nos dois Ultimos capitulos sdo examinadas,
respetivamente, as tendéncias futuras e os contributos obtidos de intervenientes publicos e privados,

bem como dos membros do Conselho N&o-Executivo de Especialistas.

Para este diagnoéstico, a ANSR disponibilizou os dados sobre acidentes registados pelas entidades
fiscalizadoras (PSP e GNR) e dados disponiveis sobre indicadores de exposi¢do e de desempenho em
seguranca rodoviaria medidos, tendo também enviado os relatdrios de avaliagdo do PENSE2020
elaborados pelo respetivo Conselho de Acompanhamento Cientifico, bem como o contributo escrito de
instituicbes publicas e do publico em geral, designadamente da Prevencdo Rodoviéria Portuguesa
(PRP), a qual também partilhou relatorios e dados de campanhas dirigidas ao comportamento de

utentes das estradas.

1 — Desde meados da década de 1980 que Portugal conseguiu uma consideravel reducao da taxa de
mortalidade (redugéo de 75% no nimero de mortos por 100.000 habitantes, de 1985 a 2019) e na taxa
de fatalidades rodoviarias (reducdo de mais de 90% no nimero de mortos por milhdo de quilometros
percorridos, de 1985 a 2019). Nao obstante, na Ultima década o ritmo de melhoria decresceu
consideravelmente. Desde 2016 que ndo se verificaram mais reducdes e, em 2019, Portugal registou
quase 6,4 mortes por 100.000 habitantes, tendo tido o oitavo pior desempenho de entre os 32 paises
analisados pelo ETSC (2000b) no seu relatério PIN anual (Figura 1); nesse ano, a média da UE foi de
5,1 mortos por 100.000 habitantes.
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Figura 1 — Mortalidade (mortes na estrada por milhdao de habitantes) em 2019. Fonte; ETSC, 2020b

Uma analise mais pormenorizada a evolugdo do nimero de mortos desde que foi adotada a definicao
internacional de “morte” mostra que nos ultimos anos da década passada a evolucao foi desfavoravel
(Figura 2): o niumero de mortos decresceu a um ritmo anual médio de -10,4% nos primeiros cinco anos
(2010-2014) mas aumentou em +2,0% por ano desde 2015. Esta evolugdo esta em consonancia com
os valores totais da UE; no entanto, varios paises (por exemplo, Noruega, Suic¢a e Irlanda) mantiveram
a tendéncia decrescente nos ultimos cinco anos. O nimero de acidentes com vitimas registados exibiu
uma evolucéo semelhante, repartida em duas fases, tendo o niumero de feridos graves MAIS3+ (Escala
Abreviada de Lesbes Graves) decrescido em 2010-2014 (-2,8% ao ano) mas estabilizado em

2015-2019 (+0,3%).

Em termos gerais, no final de 2019 a previséo era de que as metas do PENSE 2020 respeitantes a
vitimas mortais e feridos graves ndo seriam cumpridas partindo do pressuposto de que ndo ocorreriam

circunstancias excecionais (tais como a pandemia da Covid-19).

3000 - 45000
{ _
o
2500 oo - 42500 g
- T A a6 O - 40000 @
m [ B w
g 2000 o
~ 1500 35000
- —
- 32500 g
E 1000 g— =
m 4 A g W g [ 30003
500 H m 9
- 27500
1] T T T T 25000
2010 2012 2014 2016 2018 2020
Ano
B Mortos < MAIS3H+ Acidentes O Feridos leves

Figura 2 - Evolugédo do nimero anual de acidentes corporais e de vitimas (2010 2019)

LNEC - Proc. 0703/121/22737



FUNDAMENTOS TECNICO-CIENTIFICOS PARA A ESTRATEGIA DE SEGURANGA RODOVIARIA 2020-2030
Situacao atual e desafios emergentes

2 — De acordo com a avaliacdo do PENSE 2020 pelo Conselho de Acompanhamento Cientifico
(relatérios de julho de 2017 a julho de 2019), foi concretizada uma parcela consideravel das acdes
planeadas, ainda que o grau dessa concretizacdo, para algumas delas, tenha sido alcancado apenas

em fases tardias do periodo de execucéo.

A andlise dos relatérios do Conselho de Acompanhamento Cientifico do PENSE2020 permitiu
identificar alguns constrangimentos a realizacdo das medidas definidas no plano, designadamente no
que respeita ao insuficiente fornecimento oportuno e previsivel de recursos financeiros, bem como a
atribuicdo de escassos recursos humanos especificos por parte de algumas instituicdes publicas. O
inicio ou concretizacdo atrasada de algumas acdes teve impacto negativo nas acdes relacionadas
consequentes. A descricdo do ambito de algumas acgfes declaradas como concluidas ndo permite
apurar integralmente o grau da sua eficacia. Foram relatadas pelo Conselho de Acompanhamento
Cientifico dificuldades na avaliacdo, devido a informacdo incompleta sobre a realizacdo de algumas
medidas e a auséncia de marcos, bem como ao seguimento incompleto das recomendacgfes emitidas
pelo préprio Conselho. No geral, ndo parece ter havido compromisso claro com a implementagéo da
generalidade das ac¢des pelas 19 entidades responséaveis e ndo ha descri¢cdo dos procedimentos para

prestacéo de contas.

A ANSR promoveu o envolvimento do setor publico e de ONGs no desenvolvimento do PENSE2020;
ja o setor privado ndo foi convocado da mesma forma, tendo a sua participacdo sido limitada. Os
indicios da participagdo ativa dos municipios na realizacdo do PENSE2020 séo escassos (apenas
foram aprovados 16 planos municipais de seguranca rodoviaria), dando a entender que a deficiente
coordenacdo vertical com os municipios foi um problema que se manteve. No entanto, os relatérios de

avaliagdo nao tém qualquer referéncia explicita a estes problemas.

N&o foram feitas tentativas no sentido de estimar o impacto da implementagcdo do PENSE2020 no
numero de acidentes e vitimas. As metas para 2020 eram de 41 mortos por milhdo de habitantes (uma
reducdo de 56% face ao valor de 2010) e 178 feridos graves (MAIS3+) por milhdo de habitantes (uma
reducdo de 22% face ao valor de 2010). Em 2019, verificaram-se os seguintes valores por milhdo de
habitantes: 64 mortos e 213 feridos graves (MAIS3+).

3 — A analise da seguranca rodoviaria é feita com recurso a dados sobre os custos sociais dos
acidentes, acerca das frequéncias de acidentes e de vitimas, e sobre indicadores do desempenho da

seguranca e da exposi¢do ao risco (Figura 3).
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Figura 3 - Hierarquia da seguranga rodoviaria segundo a abordagem do projeto SUNflower
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a)

b)

c)

d)

As atuais estimativas dos custos sociais da inseguranca rodoviaria em Portugal dependem
parcialmente de dados agregados contemporéneos, mas sdo baseadas em atualizacbes
financeiras sucessivas de um estudo original publicado em 1991, no qual foi aplicado o método
do capital humano a dados pormenorizados de acidentes que ocorreram em 1987. Uma vez
que as caracteristicas do sistema de trafego atual séo consideravelmente diferentes das desse
periodo, estas estimativas estdo manifestamente desatualizadas e nao refletem a situacéo
atual; além disso, presentemente é preferivel estimar estes custos utilizando métodos de
disponibilidade para pagar (willingness to pay). Para além da sua utilizacdo na gestdo de
seguranca rodovidria, estes custos constituem a base para avaliagdo das externalidades
relacionadas com seguranga rodoviaria na analise de investimentos em transportes (EC, 2019).
Os dados existentes proporcionam uma imagem pormenorizada das frequéncias de acidentes
e de vitimas, bem como dos respetivos fatores associados; aparentemente um novo
procedimento para registar o nimero de feridos graves MAIS3+ estara disponivel a partir de
2021. No entanto, nesta fase, ndo € possivel saber se a ligacdo entre as estatisticas das
policias e as da area da salde (estas relativas a internamentos) permitira avaliar
adequadamente o subregisto e conhecer de forma completa os problemas de seguranca
rodoviaria (isto é, o numero exato de vitimas em acidentes envolvendo apenas utentes
vulneraveis).

A exatiddo de algumas variaveis chave registadas nos dados sobre acidentes deve ser
melhorada, para permitir uma utilizagdo desagregada, nomeadamente no que respeita ao tipo
de localizacéo (por exemplo, separacgao de envolventes urbanas e rurais através de codificacéo
da localizacao geogréfica) e as descri¢cdes das manobras (por exemplo, diagramas de acidente
com orientagdo geogréfica).

A exploracdo completa dos dados sobre acidentes para efeitos de gestdo da seguranca
rodoviéria é ainda dificultada pela auséncia de séries temporais de dados pormenorizados,
abrangentes e sisteméticos sobre caracteristicas fundamentais da exposi¢cdo ao risco, bem
como sobre indicadores chave de desempenho em seguranca rodoviaria.

N&o existem indicios de uma estratégia nacional de investigacdo e inovagdo em seguranga
rodoviaria em Portugal, o que significa que, atualmente, estas atividades sdo mais direcionadas
para satisfazer necessidades internacionais do que para responder a problemas especificos ou
guestdes de investigacdo nacionais. Os elementos acerca da disseminacdo do conhecimento
sobre segurancga rodoviaria evidenciam pequena atividade — mesmo no ambito das ac¢bes
PENSE2020 destinadas a esse propdsito — e revelam que as a¢des de formacéo efetivamente

realizadas abrangeram apenas uma pequena parte dos potenciais intervenientes e formandos.

4 — A analise dos dados recolhidos permitiu detetar alguns aspetos relevantes sobre seguranca

rodoviaria, a atender na preparacao da futura estratégia de seguranga rodoviaria.

a)

No periodo 2010-2019, 54% das mortes e 60% das vitimas mortais ou gravemente feridas

(MFG) ocorreu em zonas urbanas; no periodo 2015-2019, o nimero de mortos em zonas

LNEC - Proc. 0703/121/22737 \
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b)

c)

d)

urbanas aumentou anualmente +3,3%, e 0,5% fora dessas areas. A percentagem de mortos
nas areas urbanas em Portugal (54%) é particularmente elevada, quando comparada com as
de outros paises europeus, nos quais mal chega aos 40%. A situacao deteriorou-se ainda mais
nessas areas nos ultimos cinco anos.

As zonas urbanas contribuem significativamente para os niveis de inseguranca registado, de
acidentes rodoviarios em Portugal.

A distribuicdo dos mortos por categoria de estrada foi a seguinte (2015-2019): em arruamentos,
35%; estradas interurbanas da Rede Rodoviaria Nacional (RRN), 21%; Estradas da Rede
Rodoviaria Nacional que atravessam localidades, 19%; autoestradas, 9%; e ltinerarios
Principais e Itinerarios Complementares, 7%. Neste periodo, o nimero de mortos aumentou
nos arruamentos (+3,4%), estradas nacionais (+2,6%) e Itinerarios Principais interurbanos e
Itinerarios Complementares, (+7%), embora tenha diminuido nas autoestradas (-2,2%). Os
despistes (35% dos mortos em arruamentos e 28% dos mortos em estradas nacionais)
aumentaram em todas as categorias rodovidrias urbanas, enquanto as mortes de pedes (9%
das mortes) decresceram nas estradas interurbanas.

As mortes em acidentes com um Unico veiculo em zonas urbanas apresentam tendéncia
crescente, o que pode resultar de velocidades desadequadas ou de um aumento do niumero
de acidentes com ocupantes de veiculos néo protegidos.

No periodo 2010-2019, a maioria dos atropelamentos de pedes ocorreu em zonas urbanas:
80% dos pebes mortos e 92% dos gravemente feridos.

Nos arruamentos e nas estradas nacionais, os ocupantes de veiculos de duas rodas a motor
representaram 30% das mortes e 0 seu nimero aumentou nos ultimos cinco anos. Com
excecgdo das autoestradas, registou-se um aumento no nimero de mortes de ocupantes de
veiculos de duas rodas a motor nas estradas interurbanas (representando 19% das mortes
nessas estradas). Os dados sugerem que parte deste aumento podera ser explicado pelo
aumento no numero de motociclos, tendéncia que ja remonta a 2010.

Globalmente, em ambos os periodos, os ocupantes de automoéveis (45%), pedes (22%),
condutores de ciclomotores (8%) e de motociclos (15%) representam a maioria das mortes
(apenas 4% para ciclistas e 7% para outros veiculos). A distribuicdo dos MFG por categoria de
veiculo é semelhante, com excecdo da percentagem de ciclistas, que aumentou de 4% em
2010-2014 para 9% em 2015-20109.

O numero de pedes mortos diminuiu no periodo 2015-2019 em todas as categorias de estradas
interurbanas, em arruamentos e em estradas municipais. Nao obstante, a taxa de mortalidade
de pedes em Portugal (13,9 mortes por milhdo de habitantes) € mais elevada do que a média
da UE (10,4), sendo particularmente agravada para pedes com idade a partir dos 65 anos: 35,1
mortes por milhdo de habitantes em Portugal contra 25,1, de média da UE dos 28. Em
comparagdo com outros paises europeus, a percentagem de pedes atropelados por veiculos
ligeiros de mercadorias € muito mais elevada em Portugal; o0 mesmo sucede com a

percentagem de pedes gravemente feridos com idade a partir dos 65 anos.

LNEC - Proc. 0703/121/22737 Vil
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f)

)

O numero de ciclistas mortos (representando 10% nos arruamentos ou em estradas nacionais)
diminuiu em 2015-2019.

Em termos globais, em 2015-2019 verificou-se um aumento da taxa de mortalidade (mortes por
100.000 habitantes) nos grupos etarios 20-24 (+15%), 30-34 (5,9%) e mais de 65 anos (4,5%).
Esta circunstancia pode ser parcialmente explicada por um aumento no nimero de veiculos de

duas rodas a motor.

5 — A conducéo sob o efeito de drogas e de alcool permanece um problema sério de seguranca

rodoviaria em Portugal.

a)

b)

d)

As observacdes sobre a prevaléncia de alcool em condutores mostram um aumento das
infracdes, de 1,22% em 2008 (Houwing et al., 2011) para 1,80% em 2013 (PRP, 2021c).

No periodo 2010-2019, menos de 4,5% dos condutores testados pela policia apresentaram
uma taxa de alcoolemia no sangue acima do limite legal de 0,5 g/l; os valores desta variavel
apresentam tendéncia decrescente desde 2010. Foram detetadas percentagens de infratores
mais elevadas nos condutores de ciclomotores (10,7%) e nos ciclistas (5,4%); as percentagens
de infratores foram menores nos condutores de autocarros e de veiculos pesados de
mercadorias (0,9%), de acordo com o INE, 2010-2018.

No entanto, 28% dos mortos em acidentes tinham taxa de alcoolemia no sangue acima de
0,5 g/l: 33% nos condutores e 21% nos pedes. A evolucdo na percentagem de condutores
mortos com uma taxa acima de 0,5 g/l foi crescente no periodo 2015-2019, 0 mesmo ocorrendo
em relagdo a percentagem de condutores mortos com taxa acima de 1,2 g/l. Em termos gerais,
a percentagem de acidentes envolvendo alcool é semelhante em estradas urbanas e nas
interurbanas.

A evolugdo na percentagem de mortos que tiveram resultado positivo em teste de analise a
substancias demonstra uma tendéncia crescente, desde 2010, especialmente no que respeita

a cannabis.

6 — O excesso de velocidade constitui um problema sério em Portugal, como demonstrado por

comparacgdes internacionais guanto ao nimero de condutores que conduzem a velocidades acima do

limite legal, em autoestradas, estradas interurbanas e especialmente em arruamentos. As estatisticas

sobre distribuices de velocidade em estradas interurbanas e arruamentos, de 2004 a 2008, mostram

que uma percentagem consideravel de condutores de veiculos ligeiros excede o limite de velocidade

em mais de 30 km/h (20 km/h em arruamentos), o que corresponde a um elevado excesso de perigo

de morte ou lesé@o grave, conforme relatado pela investigacdo. Medi¢Bes de velocidade instantdnea

recentes ndo permitem suspeitar que o problema tenha diminuido substancialmente.

7 — No periodo 2015-2019, houve uma redugdo no numero de controlos policiais nas estradas

portugueses (exceto para testes de alcoolémia) e uma correspondente reducéo no nimero de infracdes

detetadas, exceto relativamente ao nimero de detecdes de casos de conducédo sem habilitacdo legal.

Relativamente as outras fases de aplicagéo da lei, aumentaram os nimeros quer das coimas passadas,

quer das coimas pagas.
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A aplicacdo de controlos de velocidade automaticos teve inicio em 2017 (77 locais de camara
automatica de controlo de velocidade em funcionamento até ao fim do ano de 2020), o que devera ter

contrabalancado o efeito da diminuicdo no ndmero de controlos tradicionais da policia.

8 — A avaliacdo da forma como os quatro principios de Sistema Seguro séo respeitados no sistema de
transporte rodoviario portugués (relativamente a estradas, velocidades e comportamentos dos utentes)

gerou o0s seguintes resultados:

a) Portugal tem um conjunto abrangente de normas de projeto e manutencao para as estradas
interurbanas da Rede Nacional de Estradas que incluem elementos dos conceitos de estradas
autoexplicativas (self-explaining roads) e area adjacente a faixa de rodagem tolerante (forgiving
roadsides). Estas normas sao também aplicadas voluntariamente por alguns municipios nas
suas proprias redes de estradas interurbanas. Ndo existem orientacées nacionais sobre a
concecdo de arruamentos, mas foi elaborado um documento no &mbito do PENSE2020 para
esse efeito (seguindo os principios de Sistema Seguro), o qual atualmente aguarda aprovacgao.

b) A Diretiva 2008/96/CE sobre gestdo da seguranca das infraestruturas rodoviarias tem sido
aplicada em Portugal através de um conjunto de diplomas legislativos. No entanto, a sua
aplicagcdo apenas é exigida em estradas da rede rodoviaria transeuropeia. Acresce gque a sua
implementacédo ndo esta ainda completa, dado que os candidatos a auditores da seguranga
rodoviéria ainda ndo podem obter em Portugal as respetivas licengas profissionais, devido a
auséncia de regulamentacéo que permita a respetiva formacao

¢) Aaplicagdo eficaz de varios documentos técnicos com orientacdes para elaboracao de projetos
alinhados com o Sistema Seguro ainda € bastante escassa (por exemplo, para assegurar a
homogeneidade de tracado, para definir limites de velocidade apropriados e para sinalizar
curvas interurbanas perigosas, bem como para promover a seguranca na area adjacente a
faixa de rodagem). No entanto, os acidentes em curvas constituindo pontos singulares
continuam a ser um problema em estradas interurbanas de faixa de rodagem Unica, e em todas
as estradas interurbanas verifica-se uma elevada percentagem de acidentes e vitimas
envolvendo veiculos que se despistaram para fora da faixa de rodagem.

d) E escassa a aplicagio pratica do manual para a definigio de limites de velocidade nas estradas
nacionais, o que impede a completa prossecucao das abordagens de gestéo da velocidade na
mitigac&o do problema da velocidade excessiva, apesar da existéncia de planos plurianuais de
fiscalizacdo nacionais.

e) O cumprimento das regras de transito relacionadas com a seguranca rodoviaria pode ser
melhorado, para satisfazer os requisitos do Sistema Seguro, nomeadamente no que respeita
ao uso do cinto de seguranca e do capacete, e evitando o0 excesso de velocidade, a conducgéo

sob efeito de drogas ou alcool, bem como a distracdo na conducgao.

9 — As tendéncias verificadas e as projecdes oficiais da populacdo apontam para a iminéncia da
necessidade de alterag6es nos requisitos aplicaveis a infraestrutura rodoviaria e aos fatores humanos
relacionados com os veiculos. Na maioria dos casos, 0os parametros dos critérios de projeto sao

definidos com base em estatisticas selecionadas das distribuicbes das caracteristicas cognitivas e

LNEC - Proc. 0703/121/22737 IX



FUNDAMENTOS TECNICO-CIENTIFICOS PARA A ESTRATEGIA DE SEGURANGA RODOVIARIA 2020-2030
Situacao atual e desafios emergentes

percetivas humanas relevantes (por exemplo, tempos de reacédo). As mudancas nas distribuices
etarias dos candidatos a condutores terdo um impacto nas distribuicbes de desempenho humano

correspondentes, o que, a prazo, devera ser refletido nos parametros de projeto das estradas.

10 - No inquérito aberto divulgado pela ANSR foram recolhidas mais de 100 respostas de
intervenientes em seguranca rodoviaria, identificando varios problemas atuais de seguranca rodoviaria,
tais como: falta de condigBes de seguranga para utentes vulneraveis; pequena consideracédo pelos
aspetos de seguranca rodoviaria nos planos de mobilidade urbana sustentavel; dificuldades na
aplicacdo e avaliacdo de campanhas de seguranca rodoviaria; a relevancia dos fatores contributivos
para os acidentes com veiculos de duas rodas a motor e ciclistas; questdes de falta de maturidade e
de experiéncia, deterioragdo das capacidades e estilos de vida associados aos jovens condutores e a
fragilidade e vulnerabilidade de condutores idosos; a qualidade da formacdo profissional; a
desadequada aplicacdo de sinais e de marcas rodoviérias; a velocidade excessiva e a auséncia de
uma gestado de velocidade efetiva; a méa gestéo de conflitos na integragdo da seguranca rodoviaria no
desenho urbano; a auséncia de investigacdo pormenorizada e completa das causas dos acidentes; a
falta de familiaridade com os novos desafios de seguranca rodoviaria introduzidos pelos dispositivos
de ITS e ADAS e pelo ritmo da sua penetracdo no mercado, e incerteza em relagéo a forma como estes
aparelhos irdo influenciar a distracdo do condutor e a alterag&o inadvertida do seu comportamento.
Estes aspetos serdo tidos em consideragéo na proxima atividade da Fase 2, na defini¢do dos principais

tépicos de abordagem do Sistema Seguro para a VisaoZero2030.

11 - Em resumo, concluiu-se que os problemas de seguranc¢a rodoviaria nas zonas urbanas, com pedes
e veiculos de duas rodas a motor, e de excesso de velocidade e conducédo sob o efeito de &lcool
constituiram os fatores mais prejudiciais do desempenho da seguranca rodoviaria em Portugal nos

tltimos anos.

No passado recente, a gestdo da seguranca rodoviaria em Portugal esteve subfinanciada, sujeita a
recursos humanos limitados e dependeu essencialmente dos dados sobre ocorréncia de acidentes
registados pelas entidades policiais, faltando-lhe, por isso, o desejado apoio de indicadores de
seguranca rodoviaria e de dados sobre a exposicdo ao risco. Acresce que 0 compromisso dos
intervenientes com a implementacdo oportuna dos seus contributos acordados tem sido deficiente, o

que possivelmente se explica pela falta de regras de prestacéo de contas claras.

Estes assuntos e o acréscimo da intervencdo municipal constituem as questdes mais prementes a

atender na preparacao da VisdoZero2030.
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1| Introducéo

1.1 Prefacio

A Autoridade Nacional de Seguranca Rodoviaria (ANSR) esta a desenvolver para o Governo Portugués
a estratégia de seguranca 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: Visao Zero 2030; Fase 2, na qual se realiza a preparacdo dos
relatérios técnico-cientificos para apoio a preparagdo da nova estratégia, incluindo o diagndstico da
situacao atual e a identificacdo dos desafios emergentes, a elaboracdo do quadro metodoldgico para a
nova estratégia e o desenvolvimento de uma metodologia para a preparacdo de planos de a¢ao bienais;

e Fase 3, na qual se estabelecera a visdo estratégica e se elaborara o Plano de A¢do 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, na Holanda.
Conforme mencionado, a Fase 2 consiste em trés atividades:

e A avaliagéo da situacéo atual da seguranca rodoviaria, fornecendo uma viséo clara sobre os
problemas de seguranca rodoviéria mais relevantes em Portugal, o nivel de aplicagcdo dos
principios do Sistema Seguro no sistema trafego rodoviario existente, bem como uma
discussao sobre aspetos emergentes que previsivelmente precisardo de ser considerados num
futuro proximo.

e O estabelecimento dos principios fundamentais que apoiem o progresso das politicas de
seguranca rodoviaria para os proximos dez anos e do enquadramento cientifico para o
desenvolvimento da nova estratégia de seguranca rodoviéaria, incluindo uma viséo global das
boas praticas na definicdo de objetivos estratégicos e metas operacionais e de intervengdes
rentaveis do Sistema Seguro, bem como a proposta das principais areas de resultados para o
periodo 2020-2030 e uma forma vidvel de possibilitar intervengfes de seguranca rodoviaria.

e O desenvolvimento de uma metodologia para aplicacdo dos planos de acdo bienais
preconizados de acordo com o quadro “Planear-Executar-Verificar-Atuar’, incluindo os
procedimentos para o respetivo desenvolvimento, aprovagdo de or¢gamento e controlo da

execucao. Esta prevista a demonstracdo de uma intervencao piloto.

O presente relatério aborda a primeira atividade da Fase 2. No seguimento de uma analise resumida
do quadro institucional no &mbito da implementacao de politicas de seguranga rodoviaria em Portugal,
o capitulo 2 contém uma analise da evolugdo recente de indicadores de seguranga rodoviaria, incluindo
as principais tendéncias e uma avaliagdo comparativa com outros paises europeus. O capitulo 3
contém os resultados da analise da implementacdo da Estratégia de Seguranca Nacional Rodoviaria

(PENSE2020) anterior, particularmente no que respeita aos resultados intermédios e constrangimentos
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encontrados. As caracteristicas do sistema de trafego rodoviario portugués sao aferidas tendo em conta
os principios do Sistema Seguro enunciados no capitulo 4. As tendéncias futuras e os contributos
obtidos de intervenientes publicos e privados, bem como dos membros do Conselho Ndo-Executivo de
Especialistas, sdo examinados no capitulo 5, com uma discusséo sobre a forma de os abordar e

incorporar na nova estratégia.

1.2 Quadro institucional de seguranca rodoviaria em Portugal.

Conforme indicado no Reference Document Vision Zero 2030 (ANSR, 2020c), o Decreto-Lei 169-
B/2019, de 3 dezembro, aprovou o regime da organizacdo e funcionamento do XXII Governo
Constitucional, que compreende 19 ministérios, trés dos quais sdo particularmente relevantes para a

seguranca rodoviéaria:

e Ministério da Administragdo Interna (MAI), responsavel pela ANSR — Agéncia Nacional da
Seguranga Rodoviaria;

e Ministério das Infraestruturas e da Habitacdo (MIH), responséavel pelo Instituto da Mobilidade
e dos Transportes (IMT);

e Ministério da Saude (MH), responséavel pelo sistema de emergéncia médica e assisténcia e

apoio médico a vitimas.

Relativamente ao quadro institucional da gestdo da seguranca rodoviaria em Portugal no territorio
continentall, € importante referir o papel das seguintes entidades: a Autoridade Nacional da Seguranca
Rodoviaria (ANSR), o Instituto da Mobilidade e dos Transportes (IMT), a Autoridade da Mobilidade e
dos Transportes (AMT), e os Municipios. Existem trés concessionarias de infraestruturas rodoviarias
que também desempenham um papel crucial na gestdo da seguranc¢a rodoviaria: Infraestruturas de
Portugal (IP), BRISA e ASCENDI (a primeira € uma empresa publica e as duas Ultimas sdo empresas

privadas).

Autoridade Nacional da Seguranca Rodoviaria (ANSR) cuja estrutura organica foi aprovada nos
termos do Decreto Regulamentar (DR) n.° 28/2012, de 12 de margo. A ANSR é um servico central da
administragdo direta do Estado, com autonomia administrativa e sem servigos descentralizados. Tem
como misséo apoiar a execucao da politica de seguranga rodoviaria do Governo, através de atividades
de planeamento e coordenacdo a nivel do territério continental nacional, bem como prestar apoio a

aplicacédo de leis relacionadas com seguranca.

A ANSR néo tem estruturas descentralizadas que permitam uma interacdo direta com cidadaos. Por
conseguinte, no ambito do quadro do processo administrativo de infragcdes de transito, a interacao é
assegurada pela Guarda Nacional Republicana e pela Policia de Seguranga Publica, de acordo com o
Despacho n.° 3762/2012, publicado no Diario da Republica, 2° Série, n.° 53, de 14 de marco de 2012.

Merecem destaque as tarefas seguintes da ANSR, conforme estatuidas no DR acima referido (Artigo

2, nimero 2):

1 Os institutos regionais apoiam a governagao regional nas Regides Autonomas dos Agores e da Madeira.
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a) Contribuir para o desenvolvimento das politicas de seguranca rodoviaria e de trafego;

b) Elaborar o plano de seguranca rodoviaria nacional e acompanhar a sua execucédo bem como
preparar documentos de referéncia relacionados com seguranca rodovidaria, promover estudos
de seguranca rodoviaria, em particular quanto as causas e fatores envolvidos na ocorréncia de
acidentes;

c) Promover e apoiar iniciativas civicas e parcerias com entidades publicas e privadas,
particularmente em escolas, bem como promover campanhas informativas e de
consciencializacdo que promovam uma cultura de seguranca rodoviaria e boas praticas de
conducéo;

d) Desenvolver estudos sobre seguranca rodoviaria e propor a adogdo de medidas destinadas a
regulagédo e controlo do trafego;

e) Acompanhar a conformidade com as disposi¢cfes juridicas sobre trafego e seguranca, e
assegurar o processamento ou gestdo de coimas passadas em consequéncia de infracdes ao
Cddigo da Estrada e legislagdo complementar;

f) Normalizar e coordenar as atividades de aplicacdo das restantes entidades envolvidas em
matérias rodoviarias, por meio da emisséo de instru¢des técnicas e aprovacao de controlo de
trdfego e equipamento de fiscalizacdo, e exercer outros poderes previstos na lei,
designadamente no CAadigo da Estrada e legislacdo complementar;

g) Contribuir financeiramente, em colaboragdo com a Direcdo-Geral de Infraestruturas e
Equipamentos do Ministério da Administracdo Interna, para a aquisicdo de equipamento e
aplicacOes de software a ser usados pelas entidades do MAI que tém intervencdo em matérias

rodoviarias, conforme mandatadas pelo Governo.

A ANSR ¢ a entidade que realiza o planeamento, a coordenacao estratégica e a assisténcia ao Governo
em termos de politica publica sobre seguranca rodoviéria, focando-se na formulagao, implementacao
e supervisdo de medidas com vista a consciencializar, prevenir, controlar e impedir comportamentos
potenciadores de risco, para além de prestar, numa base consultiva e numa perspetiva de seguranca
rodoviaria, assisténcia a entidades com competéncias nas areas de infraestruturas rodoviarias e

especificacdes de veiculos.

O Instituto da Mobilidade e dos Transportes (IMT) é um instituto publico integrado na administracéo
indireta do Estado, dotado de autonomia administrativa e financeira e com os seus préprios ativos. O
IMT é uma entidade central com jurisdicdo em todo o territério nacional continental, esta baseado em
Lisboa e tem como servicos descentralizados as Dire¢c6es Regionais para a Mobilidade e Transportes

em cada regido portuguesa: Norte, Centro, Lishoa e Vale do Tejo, Alentejo e Algarve.

O IMT exerce atribui¢cdes dos Ministérios de Administracao Interna, das Infraestruturas e Habitacéo, do
Ambiente e da Acao Climética, e do Mar, sob a supervisao e orientacdo do Ministro das Infraestruturas

e Habitacao. Entre as atribuicdes do IMT, contam-se as seguintes:

e Apoiar o Governo na implementacéo e avaliacdo das politicas para os setores de mobilidade,
transporte terrestre e infraestrutura rodoviaria, assegurando a sua coordenagéo interna com 0s

subsistemas de trafego e seguranca e delineando estratégias para o transporte intermodal.
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e Apoiar o Governo na preparacdo de diplomas juridicos e regulamentares e na preparacao e
publicacao de procedimentos pré-contratuais nos setores do transporte terrestre relativamente
aos aspetos econdmicos e infraestruturas rodoviarias, dentro do Ambito das suas atribuicdes.

e Representar o Estado portugués, em coordenacdo com o Ministério dos Negocios
Estrangeiros, junto de entidades internacionais nos setores da mobilidade, transporte terrestre
e infraestrutura rodoviaria, sem prejuizo da representacdo da Autoridade da Mobilidade e dos

Transportes (AMT), enquanto autoridade reguladora.
As responsabilidades do IMT em termos de mobilidade e transporte terrestre incluem o seguinte:

e Assegurar, no ambito dos seus deveres e em articulagdo com a ANSR, que as melhores
praticas de seguranca rodoviaria sdo aplicadas;

e Promover a definicéo e atualizagcdo do quatro regulamentar para o setor do transporte terrestre,
nomeadamente o0 acesso e permanéncia em atividades de transporte e respetivas profissdes,
bem como as condi¢Bes para a emisséo de qualificacbes e certificados profissionais;

e Autorizar, licenciar e inspecionar a realizacdo do transporte terrestre e atividades
complementares, incluindo a coordenagdo do processo de licenciamento e gestdo de
plataformas de logistica e outras instalagdes nos termos da legislacéo aplicaveis.

e Certificar profissionais do transporte terrestre e promover a qualificagdo de condutores,
reconhecer, licenciar e inspecionar as entidades de formacao e avaliagédo sob a sua supervisao,
definir politicas de formac&o e garantir e inspecionar a respetiva aplicacao;

e Definir as condi¢cdes para a emissdo, validacdo, troca e cassacdo de cartas de conducgédo e
certificados profissionais relacionados com transportes;

e Acompanhar a implementacdo das regulamentagbes sociais no campo do transporte
rodoviario, enquanto autoridade nacional responsavel pela implementacdo dos
correspondentes aparelhos de controlo (tacégrafos);

e Aprovar, homologar e certificar veiculos e equipamentos relacionados com sistemas de
transporte terrestre, assegurando a conformidade com as normas técnicas e de seguranca
exigidas, bem como licenciar as entidades envolvidas nos processos de certificacdo e
inspec¢ao;

e Promover melhorias técnicas nos veiculos rodoviarios e ferroviarios, incluindo componentes,
equipamentos, materiais, bem como infraestruturas, oficinas de manutencéo e outros meios de
operar o transporte ferroviario, de acordo com as normas legais aplicaveis e o0s
desenvolvimentos tecnolégicos, com o objetivo de melhorar o funcionamento seguro e eficiente
do transporte rodoviario e ferroviario, a interoperabilidade e a redugao dos impactos ambientais
negativos;

e Assegurar a gestéo dos registos do setor do transporte nacional, particularmente para veiculos,
infraestrutura ferrovidria, centros de inspecao de veiculos, condutores, escolas de conducao,
empresas de transporte e atividades complementares, servicos de transporte de passageiros

e profissionais de transporte;
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e Acompanhar o desenvolvimento de instrumentos de gestéo territorial, bem como instrumentos

setoriais a escala Ambito nacional;

A competéncia do IMT no campo das infraestruturas rodovidrias compreende matérias especificas

relacionadas com a Rede Rodoviaria Nacional (autoestradas e estradas nacionais):

e Promocéao da qualidade e seguranca da infraestrutura rodoviaria;

e Definicdo das normas regulamentares aplicaveis ao setor da infraestrutura rodoviaria
relacionadas com qualidade e seguranca, ap6s avaliacdo do seu impacto em termos das
normas contratuais em vigor, e controlo da conformidade dos operadores no setor com as
respetivas obrigacdes;

e Colaboracdo com a ANSR na elaboracdo dos Planos Nacionais de Seguranca Rodoviaria;

e Participagdo na definicdo do regime e estado da infraestrutura rodoviéria;

e Participacdo na gestdo da rede rodoviéria e aplicacdo das regras e obrigacbes que lhe sdo
aplicaveis, de acordo com a lei e com contratos de concessédo e subconcessao, sem prejuizo
das responsabilidades da AMT enquanto autoridade reguladora ou das responsabilidades
confiadas a outras entidades;

e Exercicio das funcdes previstas em diplomas e instrumentos juridicos, nomeadamente no
Estatuto das Estradas Nacionais, no Plano de Estradas Nacionais e nos contratos de
concessdo e subconcessao de infraestrutura rodoviéria, sem prejuizo das atribuicbes da AMT
enquanto autoridade reguladora ou das responsabilidades confiadas a outras entidades;

e Apoio a estudos e atividades de divulgacéo técnica e cientifica, a nivel nacional e internacional.

e Exercicio, no ambito da gestdo e funcionamento da rede rodoviaria, dos poderes e
competéncias atribuidos pelo Estado, por meio de lei ou contrato, salvo quando estes
expressamente prevejam a intervencao dos membros do Governo responsavel pelas areas das
financas e transportes, ou de outras entidades publicas, sem prejuizo da faculdade de
subdelegagéo, realizando uma gestdo cuidada e eficaz que garanta os interesses publicos em
questao;

¢ Realizacdo da gestdo de normas e processos do sistema de identificacdo eletronica dos
veiculos, da autorizagéo de utilizadores do sistema de identificacdo eletrénica de veiculos, da
gestdo de dispositivos eletronicos ou certificacdo tecnoldgica, e de eventos publicos de trafego,
com o proposito de cobrar portagens e outros encargos rodoviarios. O IMT também gere os
sistemas informaticos relacionados com a aprovacao e normalizagdo de sistemas de
identificacdo automatica de dispositivos eletronicos (equipamento rodoviario) e de

funcionamento do seu proprio equipamento de estrada.

A Autoridade da Mobilidade e dos Transportes (AMT) é uma entidade regida pelo Direito publico,
tendo a natureza de uma entidade administrativa independente, dotada de autonomia administrativa,

financeira e de gestdo, bem como de ativos préprios.

A AMT tem como misséo regular e supervisionar o setor da mobilidade e dos transportes terrestres,
fluviais e ferroviarios, bem como as respetivas infraestruturas, e a atividade econémica no setor dos

portos comerciais e transportes maritimos, enquanto servicos de interesse econdmico geral e
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atividades baseadas em redes, através dos seus poderes de regulacdo, supervisdo, inspecédo e
aplicacdo de sancdes, e ainda com poderes para proteger os direitos e interesses dos consumidores e
para promover e defender a concorréncia nos setores privado, publico, cooperativo e social, ao abrigo

destas leis e outros instrumentos juridicos.

Os Municipios tém total competéncia administrativa na gestdo das infraestruturas municipais e
respetivo funcionamento. O territério continental de Portugal esta dividido em 278 municipios. O
Decreto-Lei n.° 50/2018, de 16 de agosto?, estabelece o regime da transferéncia de poderes para as
autoridades locais e para entidades intermunicipais (grupos de municipios com afinidade geografica),
pondo em pratica os principios da subsidiariedade, descentralizacdo administrativa e autonomia do

governo local.
O Artigo 21 do Capitulo I, sobre Transportes e Meios de Comunicacédo, determina o seguinte:

1) Sem prejuizo dos poderes das entidades intermunicipais, a gestéo de todas as estradas em zonas
urbanas e o0s equipamentos e infraestruturas nelas integrados é da responsabilidade das entidades
municipais, com excecao:

a) Das seccgbes de estrada geridas ao abrigo de um regime de concessao ou subconcesséo,
durante o periodo em que essa gestao é levada a cabo;

b) Das seccdes de estrada ou das estradas que fagam parte de um ltinerario Principal ou
Complementar;

¢) Dos canais técnicos rodoviarios, conforme definidos no Artigo 3, alinea j) do Estatuto das

Estradas da Rede Rodoviaria Nacional.

Tendo em vista as disposicoes do Artigo 3, alinea f) da Lei n.° 33/98, de 18 de julho®, foram
estabelecidos Conselhos Municipais de Seguranca, e, considerando a Lei n.° 106/2015, de 25 de
agosto,* (primeira alteragdo a Lei n.° 33/98), uma das suas atribuicbes é apurar os nameros de
acidentes na estrada e, tendo em conta a estratégia de seguranca rodoviaria nacional, elaborar
propostas para ac¢bes que possam contribuir para a reducdo de acidentes rodoviarios em cada

municipio.

Relativamente aos poderes do Conselho Municipal de Seguranca, e nos termos do Artigo 4, tendo em
vista a prossecucédo dos objetivos definidos no Artigo 3, compete ao Conselho emitir pareceres sobre
os resultados dos acidentes rodoviarios ocorridos nas respetivas areas municipais e desenvolver um

conjunto de propostas para o Plano Municipal de Seguranga Rodoviaria.

Os municipios de Portugal continental sdo responsaveis pela gestao de mais de 80.000 km de estradas

e arruamentos, o que corresponde a cerca de 85% de toda a rede rodoviaria de Portugal.

Os municipios desempenham ainda um papel fulcral na implementacédo de uma politica de educagéo

de base, protecdo civil e politicas urbanas e de transporte relacionadas com a micromobilidade, e a

2 Decreto Lei n.2 50/2018 de 16 de agosto
3 Lei n.2 33/98 de 18 de julho
4 Lei n.2 106/2015 de 25 de agosto
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prossecucdo dessa seguranca encontra-se incorporada na definicdo e implementacdo daqueles,
nomeadamente no que respeita a adaptacdo da concecdo urbana, concecao de infraestrutura e

manutencédo e a criagdo e aplicacdo das regras e controlo do transito.

Atualmente, a Rede Rodoviaria Nacional (RRN) compreende 143313 km, incluindo 3122 km de

autoestradas e 3796 km de estradas destinadas a serem entregues aos municipios (ver secgéo 4.2.2).

Infraestruturas de Portugal (IP°) é a concessionaria da maior parte da RRN. Apenas uma pequena
parte desta rede (1589 km) é indiretamente gerida por meio de subconcessées e parcerias conjuntas

com operadoras rodoviarias privadas.

Uma pequena parte da RRN (2621 km) é gerida por outras concessionarias (privadas), tais como a
BRISA (1628 km de autoestradas) e a ASCENDI (535 km de autoestradas); a gestdo dos contratos

com estas concessdes é supervisionada pelo IMT.

A Direc&o-Geral do Territério foi criada pelo Decreto-Lei n.° 77/2012, de 12 de janeiro, enquanto
servigo central integrado na administracdo direta do Estado, no &mbito do Ministério do Ambiente e da
Acéo Climética (MAAC). A sua missdo compreende a prossecu¢do das politicas de utilizagdo de
terrenos publicos e planeamento urbanistico em conformidade com as metas, principios gerais e
objetivos da respetiva Lei de Bases. Entre as suas competéncias, contam-se a implementacdo do
Programa Nacional da Politica de Organizacao do Territério (PNPOT), aprovado a 5 de setembro de
2019, e, no enquadramento da politica das cidades, o estimulo e gestdo do Programa URBACT,
nomeadamente no que respeita aos planos de agdo no ambito da Iniciativa de Cidades Circulares

Nacionais, bem como a supervisdo da qualidade dos planos de mobilidade urbana sustentavel.

O Ministério da Justica (MJ) é responséavel por conceber, conduzir, implementar e avaliar a politica
de Justica definida pela Assembleia da Republica e pelo Governo, e por assegurar as relagbes do
Governo com os Tribunais e o Ministério Publico, o Conselho Superior de Magistratura e o Conselho

Superior dos Tribunais Administrativos e Fiscais.

No quadro institucional portugués existente, a gestao da seguranga das infraestruturas rodoviarias é
da responsabilidade do Ministério das Infraestruturas e da Habitagdo (MIH), dos 278 municipios do
territério continental, e das concessionéarias rodoviarias (tais como a IP, a BRISA e a ASCENDI); a
homologacao de veiculos e as inspec¢des técnicas estdo a cargo do MIH, com formacédo de condutores
e licenciamento de operadores de transportes; os servicos de emergéncia sdo inspecionados pelo
Ministério da Administracédo Interna (MAI) e pelo Ministério da Saude (MS), sendo que este Ultimo é
responsavel pelo tratamento médico e pela recuperacdo das vitimas; simultaneamente, a ANSR € a
coordenadora das politicas de seguranca rodovidria e supervisora do cadastro de infracdes de transito,
e as forcgas policiais responséaveis pela aplicacao da lei (GNR e PSP) estéo colocadas sob a autoridade
do MAI.

Tendo em conta esta estrutura, a implementacéo de medidas de seguranca rodoviaria eficientes requer

uma excelente coordenacgédo horizontal entre os cinco ministérios indicados acima e um alinhamento

5 https://www.infraestruturasdeportugal.pt/pt-pt/rede/rodoviaria
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estreito das instituicGes competentes sob a autoridade do MAI e do MIH, bem como uma coordenacgéo

vertical entre os 278 municipios.
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2| Indicadores de Seguranca Rodoviaria — situacao atual e
evolucao recente

2.1 Informacéao disponivel

Para elaborar o levantamento do estado da atual situacéo de seguranca rodoviaria em Portugal, foram
analisados os dados sobre registos de acidentes referentes ao periodo iniciado em 2010, ja que foi
nesse ano que se iniciaram os procedimentos de acompanhamento das vitimas internadas com lesfes
de acidentes rodoviarios, o que permitiu contabilizar o nimero de mortos de acordo com a definicao
internacional (morte ocorrida nos 30 dias seguintes, provocada por lesdes resultantes do acidente). No
presente relatério, salvo indicacdo em contrario, os niumeros de mortos ocorridos entre 2010 e 2019
seguem esta definicdo; os nimeros de mortos em anos anteriores referem-se as mortes que ocorreram
no local do acidente ou durante o transporte para o hospital. Os feridos graves referem-se as vitimas
que foram internadas num hospital durante mais de 24 horas, e ndo morreram nos 30 dias seguintes.
Desde 2017, foram estimados os numeros de feridos graves de acordo com a definicdo MAIS3+,
através da base de dados de pacientes que receberem alta hospitalar em Portugal, com o Ministério
da Saude a aplicar o conversor da AAAM (Association for the Advancement of Automotive Medicine)
da CE aos codigos ICD9-CM e ICD10CM/PCS para calcular o valor MAIS3+. Esses valores encontram-
se atualmente disponiveis para o periodo 2010-2019 (ver Figura 2.6). Globalmente, todos os dados
sobre acidentes foram obtidos a partir da base de dados de acidentes da ANSR (que foram registados
pelas forcas policiais através de um formulério de acidente, o Boletim Estatistico de Acidentes de

Viagéo, ou BEAV), salvo indicagao em contrario.

Uma comparacdo entre os dados sobre o nimero de feridos graves do BEAV e o nimero de vitimas
que receberam alta hospitalar no triénio 2012-2014 mostra que 0s numeros de feridos graves ocorridos
em acidentes com veiculos motorizados registados no BEAV sdo mais elevados que 0s nimeros
correspondentes em hospitais: 2778 feridos em acidentes com automoveis e veiculos pesados contra
1434 feridos internados, e 213 vitimas de acidentes com outros veiculos contra 78 internados.
Relativamente as restantes vitimas, os niumeros de vitimas internadas sdo mais elevados que os
nameros de feridos graves no BEAV (ver Tabela 2.1). As diferencas séo particularmente importantes
para os veiculos de duas rodas. Estas diferencas podem ser em parte explicadas pela selegdo de
registos relevantes da Base de Dados de Morbilidade Hospitalar (BDMH — que contém apenas
internamentos hospitalares); na verdade, apenas os pacientes internados por terem como primeira
causa de ferimento acidentes de transito (codigos de E810 a E819 e E826) foram mantidos (Santiago
et al., 2019). Adicionalmente, uma limitagdo deste estudo foi o facto de apenas ter abrangido hospitais
publicos, dado que os hospitais e clinicas privadas ndo estdo cobertos pela Base de Dados de

Morbidade Hospitalar.
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Tabela 2.1 — Nimeros de internamentos devidos a acidente de viagao e feridos graves registados no BEAV (2012-2014)

Utente rodoviario Internado Ferido grave
Veiculos ligeiros e pesados 1434 2778
Motociclos e ciclomotores 1746 1399
Ciclistas 745 265
Pedes 1260 1242
Outros veiculos 78 213
TOTAL 5263 5897

A ligacdo entre as duas bases de dados nado é direta e os esforcos feitos no sentido de usar os
elementos geograficos e temporais em comum ndo tiveram grande sucesso. Tomando a Base de
Dados de Morbilidade Hospitalar como referéncia, foi possivel associar os dados disponibilizados pela
policia em 8102 casos, cerca de 21,6%. A ligacdo aos dados de servicos de emergéncia (INEM) foi
possivel em apenas 62 casos, cerca de 0,17%. Como se pode concluir pelas diferencas entre as
ligagBes das bases de dados, ha casos que ndo foram encontrados nos dados dos hospitais nem nos
registados pelo INEM. E importante salientar que a BDMH s6 contabiliza vitimas que foram internadas

em hospitais (Santiago et al., 2019).

Adicionalmente, nesse estudo os dados atuais existentes no INEM n&o permitem o uso de algoritmos
automaticos para ligar o BEAV aos dados de alta hospitalar. Esta ligacéo seria vantajosa, dado que, no
momento da ativacdo dos servicos de emergéncia médica através da aplicacdo SIADEM (Sistema
Integrado de Atendimento e Despacho de Emergéncia Médica), o INEM relne informacfes que

permitem tipificar e identificar a localizacdo geogréafica das chamadas de emergéncias recebidas.

A existéncia de casos nao identificados como acidentes de viacdo nos dados dos hospitais, mas
constantes da base de dados da policia e vice-versa constitui uma limitagé@o referida na bibliografia
(ITF/OECD, 2011 e Watson et al., 2015), e devidamente abordada, por exemplo, na Holanda (Bos et
al., 2019).

Nao existem estudos publicados sobre o subregisto de acidentes ou vitimas em Portugal.

Aparentemente, a partir de 2021 estara disponivel um novo procedimento para registar o nimero de
feridos graves MAIS3+ em Portugal, como resultado do PENSE2020. Neste procedimento, a policia
terd acesso direto a base de dados da salde (internamentos), permitindo a verificacdo dos dados sobre
acidentes registados. No entanto, ainda ndo se conhecem quais os métodos que serdo usados para

corrigir o subregisto de, por exemplo, acidentes rodoviarios envolvendo apenas utentes vulneraveis.

Na investigacdo e gestéo de segurancga rodoviaria, os dados sobre frequéncias de acidentes e feridos
ndo sao suficientes, na medida em que, habitualmente, a andlise de risco da uma melhor perspetiva
das interveng®es preventivas e corretivas possiveis, quer na perspetiva da salde publica, quer na do
sistema sociotécnico.

Os dados de exposicao ao risco sdo necessarios para obter estimativas do risco, sendo estas definidas

como a probabilidade de envolvimento (ou de sofrer ferimentos) num acidente de viacéo, e calculadas
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como o numero de acidentes (ou vitimas) dividido pela quantidade de exposicao do utente rodoviario
ao longo de um dado periodo tempo. Estes valores sobre risco poderdo igualmente referir-se a
probabilidade de sofrer ferimentos em consequéncia de um acidente de viacdo (taxas de gravidade),
casos em que sdo calculados como o nimero de vitimas dividido pelo niumero de acidentes de viagéo
(ou pessoas envolvidas em acidentes de viacdo). Os valores sobre risco poderdo ser usados para
varios fins, nomeadamente para comparacdes internacionais, supervisao de problemas de seguranca
rodoviaria, analise e investigacdo pormenorizadas de acidentes de viagdo, analise do funcionamento
do transito, analises epidemiolégicas, etc.; no entanto, a principal utilizacdo consiste na comparacéo

do desempenho da seguranca de varias unidades, populacfes ou paises.

Preferencialmente, a selecéo da medida de exposicao devera ser baseada na sua importancia tedrica.
No entanto, muito frequentemente a medida de exposicao preferida esta indisponivel ou existe com um
grau inadequado de desagregac¢do. Nesses casos, poderd ter de ser selecionada uma medida de

exposicao alternativa.

As medidas de exposi¢do podem ser sensivelmente classificadas em dois grupos: as relacionadas com
estimativas do funcionamento do transito, tais como comprimento da estrada, veiculos-quilémetro,
consumo de combustivel e parque automoével; e as relacionadas com pessoas Cujo risco esta em
avaliacdo, tais como pessoas-quilémetro, populagdo, nimero de viagens, tempo passado no transito e

populacdo condutora.

Ao nivel nacional, estdo disponiveis séries cronolégicas sobre dados de exposi¢édo para o periodo sob
andlise relativamente & populacéo, frota de veiculos e, em certa medida, a populacdo condutora, dados
esses que sdo fornecidos pelo INE (Instituto Nacional de Estatistica). Ndo existem dados oficiais ao
nivel nacional sobre a distancia percorrida por veiculos motorizados, e a Unica fonte conhecida baseia-
se em estimativas que recorrem a um modelo antigo desenvolvido no LNEC, apoiado em comparagdes
internacionais de distancias percorridas, composicao desagregada do parque automodvel e venda de
combustivel por categoria (Cardoso, 2005). No entanto, sabe-se, com base em trabalho desenvolvido

também no LNEC, que as estimativas produzidas sao conservadoras (Azevedo, 2008).

Aos niveis regional e local, os Unicos dados sistematicos disponiveis sobre distancias percorridas estéo
limitados & Rede Rodoviaria Nacional, em que as contagens e estimativas de tra&fego em cada ligacao
rodoviaria sdo frequentemente realizadas e disponibilizadas pela IP (Infraestruturas de Portugal)
relativamente a sua rede concessionada. A disténcia percorrida na rede de autoestradas foi publicada
pelo IMT (Instituto da Mobilidade e Transportes), com base em contagens de trafego e portagens. Esses
dados foram usados na acdo A20.80 do PENSE2020 para detecdo de zonas de acumulacdo de

acidentes (ver 2.2.1).

Os resultados intermédios estdo relacionados com aspetos do funcionamento do sistema de trafego
que se acredita estarem causalmente associados a ocorréncia de acidentes ou as mortes e ferimentos
graves dai resultantes, tais como velocidades de trafego seguras, classificacdo da seguranca da
infraestrutura (ligada aos conceitos de estrada autoexplicativa e tolerante), cinto de seguranca e
equipamento de protecdo (por exemplo, capacetes e sistemas de retencdo para criancas), conducéo

sob efeito do alcool, distragfes, seguranca (ativa e passiva) do veiculo e cuidados poOs-acidente e

LNEC - Proc. 0703/121/22737 11



FUNDAMENTOS TECNICO-CIENTIFICOS PARA A ESTRATEGIA DE SEGURANGA RODOVIARIA 2020-2030
Situacao atual e desafios emergentes

recuperacdo de traumas. A quantificacdo destes resultados intermédios frequentemente usados é
obtida por meio de indicadores de desempenho em seguranca rodoviaria ou indicadores chave de

desempenho.

Apesar de alguns passos promissores dados no inicio do século (por exemplo, as campanhas de
medicdo da velocidade levadas a cabo em 2000, 2002 e 2004) e as campanhas de medicdo de
indicadores relacionadas com alguns dos aspetos de seguranca indicados acima (por exemplo, no
ambito do projeto SafetyNet, em 2004, e no estudo promovido pelo MAI em 2013), ainda nao existem
séries cronoldgicas continuas de indicadores de desempenho em seguranca rodoviaria portugueses.
Por conseguinte, ndo existe grande potencial para tentar explicar as evolucdes registadas nos
resultados obtidos em seguranca rodoviaria por correlagdo com alteragdes do comportamento do

utente rodoviario ou com alteragdes na infraestrutura rodovidria.

No entanto, a informacgé&o existente sobre indicadores de desempenho foi usada para apoiar as analises
efetuadas. Por exemplo, apesar de existirem apenas dois conjuntos de dados sobre a prevaléncia da
conducé@o sob o efeito do &lcool (Houwing et al., 2011 e PRP, 2021c), existem dados de séries
cronolégicas sobre a taxa de infragBes detetada nos testes realizados por for¢as policiais e sobre os

testes realizados nas vitimas graves e mortais, bem como nos condutores envolvidos nos acidentes.

Para efeitos de comparacdes internacionais, os dados de exposicdo e de acidentes, bem como os
dados sobre alguns resultados intermédios, foram recolhidos a partir do projeto PIN do ETSC, do

International Traffic Safety Data and Analysis Group (IRTAD) do ITF, e do E-Survey of Road Users
Attitudes (ESRA).

2.2 Dados nacionais

A evolucdo anual dos indicadores portugueses de mortalidade, quer na perspetiva de salude publica
(taxa de mortalidade - mortes por 100.000 habitantes), quer da perspetiva da mobilidade (taxa de
fatalidade rodoviaria - mortes por milhdo de veiculo-quildbmetro) é apresentada da Figura 2.1 a Figura
2.3, para o periodo compreendido entre 1980 e 2019. Os indicadores de mortalidade exibidos apenas
refletem as mortes ocorridas no local do acidente ou durante o transporte para o hospital.

Desde meados da década de 1980 que em Portugal se tem verificado uma consideravel redugdo da
taxa de mortalidade (reducdo de 75% no ndmero de mortos por 100.000 habitantes, de 1985 a 2019)
e na taxa de mortalidade (reducéo de mais de 90% no nimero de mortes por milhdo de quilometros
percorridos, de 1985 a 2019).
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Figura 2.1 - Evolugao da taxa de fatalidade por distancia percorrida (1980-2019)
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Figura 2.2 - Evolugao da taxa de mortalidade por habitante (1980-2019)
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Figura 2.3 - Evolugao dos indicadores de seguranga rodoviaria de saude publica e tecnolégico (1980-2019)

De 1980 a 1995, a reducéo do indicador, na perspetiva da motorizagéo, foi consideravelmente superior
a do indicador da saude publica, o que pode ser explicado pelo aumento acentuado da taxa de
motorizacdo, em resultado do acesso generalizado a veiculos motorizados privados, e da
moderniza¢do das estradas nacionais, em consonancia com o inicio da realizacdo do novo Plano

Rodoviario Nacional.

A evolucao dos volumes de trafego e dos numeros de mortos e feridos graves € apresentada na Figura
2.4. Os dados registados sobre o numero de mortos de acordo com a defini¢cdo internacional dos 30
dias (ap6s a ocorréncia do acidente) estéo disponiveis desde 2010: os nimeros correspondentes estdo
apresentados na figura. Globalmente, o trafego aumentou de forma constante até 2004 e permaneceu
mais ou menos estavel (com pequenas reducfes temporarias) nos anos seguintes, especialmente na
seguéncia da crise financeira de 2011; o nimero de mortos e feridos graves demonstra uma tendéncia
decrescente desde os finais da década de 1980, com uma estabiliza¢céo do niumero de feridos graves

a partir de 2012.
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Figura 2.4 - Evolugédo do volume anual de circulagao e dos niimeros anuais de mortos e feridos graves (1980-2019)
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A Figura 2.5 tem uma representacdo comparativa da evolucao neste século das taxas de mortalidade,
por populagdo, volume de trafego e frota automovel (usando como referéncia os valores do ano de
2000). A semelhanca na evolucdo é em grande parte explicada pela pequena variagdo no nimero de

habitantes e veiculos, e pela variagdo irregular nos volumes de trafego.
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Figura 2.5 - Evolugdo nos niimeros de mortos (no local), por 100.000 habitantes, milhoes de quilémetros
percorridos e 1.000 veiculos (2000-2019)

Desde que se iniciou o registo do niumero de mortos a 30 dias, a propor¢do entre 0s seus humeros
anuais e o correspondente nimero de mortos a chegada ao hospital tem variado significativamente,
entre um minimo de 1,18 e um maximo de 1,33, com uma média de 1,27 (ver Tabela 2.2), sem uma
tendéncia temporal evidente. Esta variacdo merece ser analisada, de modo a assegurar que O

procedimento existente para o registo da morte a 30 dias é eficaz e que tem sido aplicado com sucesso.

Tabela 2.2 - Proporgao entre o nimero anual de mortos no local e nos 30 dias seguintes ao acidente de viagao

Ano T;::::::: 30 Dias Proporgao
2010 741 937 1,26
2011 689 891 1,29
2012 573 718 1,25
2013 518 637 1,23
2014 482 638 1,32
2015 473 593 1,25
2016 445 563 1,27
2017 510 602 1,18
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No local ou

Ano 30 Dias Proporcao
transporte e

2018 508 675 1,33

2019 474 626 1,32

Nas secc¢bes seguintes, salvo indicacdo em contrario, sera utilizada a definicdo internacional de morto
e a definicdo de ferido grave corresponderd as vitimas que forem internadas em hospitais (durante pelo
menos 24 horas) e que nao tiverem falecido no periodo de 30 dias que se segue ao acidente. As vitimas
sdo repartidas em dois grupos: o nimero de mortos e o nimero agregado de mortos e feridos graves
(MFG).

Os dados disponiveis sobre resultados finais da seguranc¢a rodoviaria (nimeros de acidentes e vitimas)
e resultados intermédios (indicadores de desempenho de seguranc¢a) foram analisados para o periodo
de 2010 a 2019; quando disponiveis e relevantes, os dados sobre resultados relacionados com a
seguranca rodoviaria (por exemplo, testes de alcoolémia e atividade de aplicagdo da lei) sdo igualmente

referidos.

Globalmente, o numero de mortos diminuiu no periodo em causa, com uma taxa de reducdo meédia
anual de -6,1% no caso dos mortos e de -0,8% nos nimeros de vitimas MAIS3+; o nimero de acidentes
com vitimas apresentou uma taxa de redugdo anual menos acentuada (-1,0%)5. No entanto, é possivel
identificar dois periodos distintos na evolucdo temporal (Figura 2.6), que podem ser representados
considerando os subperiodos 2010-2014 e 2015-2019. O dultimo destes dois subperiodos é
particularmente importante para consideracdo futura, na medida em que demonstra a evolugéo

provavel de um cenério de continuacao das politicas atuais de intervencdo em seguranga rodovidria.

3000 - 45000
= - 42500 2
+ ! - 40000 &
m
; 00 : | 37500 §
~ 1500 - 3so00 &
3 ™
|- 32500
é . | 30000 %
500 | "8 " g g m " om k|
- 27500 <
0 | | 25000
2010 2012 2014 2016 2018 2020

Ano

W Mortos MAIS 3+ Acidentes (O Feridos leves

Figura 2.6 - Evolugao no numero anual de acidentes corporais e de vitimas (2010 -2019)

6 As taxas de reducgdo anuais sdo semelhantes quando se considera a antiga definigdo de morte rodoviaria (6bito da vitima
ocorrido no acidente ou até a chegada ao hospital).
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O nimero de mortos registou uma reducao anual de -10,4% entre 2010 e 2014 e um aumento de +2%
entre 2015 e 2019; os numeros dos feridos MAIS3+ diminuiram -2.8% no primeiro subperiodo, e
aumentaram +0,3% no segundo; o nimero de acidentes diminuiu em -4,8% de 2010 a 2014 e aumentou
em +2,7% no periodo 2015-2019.

No periodo 2010-2019, o volume de trafego teve uma diminuigdo abrupta devido a crise econémica que
comecou em 2010, e aumentou ligeiramente a partir 2013; todavia, os volumes de trafego anuais viriam
a alcancar os niveis de 2010 apenas em 2019 (Figura 2.4). Em termos gerais, no periodo 2010-2014,
os volumes de trafego diminuiram a uma taxa média de -4,2%, e aumentaram a uma taxa média de
+2,2% no periodo de 2015-2019.

No mesmo periodo (2010-2019), o numero de veiculos (automdveis, autocarros e veiculos pesados)
aumentou 0,6% ao ano; globalmente, no periodo 2010-2014, o nimero de veiculos diminuiu 0,3% ao

ano, tendo aumentado 2,8% no periodo 2015-2019.

Resumidamente, entre meados da década de 1980 e 2010, Portugal registou uma consideravel
reducdo, quer da taxa de fatalidade, quer da taxa de mortalidade; na Ultima década, o ritmo de melhoria
decresceu consideravelmente, sendo que desde 2016 n&o se verificou qualquer redugdo. Em 2019,

Portugal registou quase 64 mortes e 213 feridos graves MAIS3+ por milhdo de habitantes.

2.2.1 Tipo de zona e categoria de estrada

Globalmente, 54% dos mortos rodoviarios (segundo a definicdo de morto a 30 dias) e 60% dos mortos

e feridos graves ocorreram em zonas urbanas, durante o periodo de 2010 a 2019 (Figura 2.7).
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Figura 2.7 - Evolugdo nos numeros de acidentes de viagdo, mortos e MFG por tipo de area (2010-2019)
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Apesar de um aumento geral no nimero de acidentes de viacdo em zonas urbanas desde 2012, o
numero de acidentes diminuiu no periodo 2010-14 a uma taxa média anual de -3,4% nessas zonas e
de -8.7% fora delas; no periodo 2015-19 registou-se um ligeiro aumento quer nas zonas urbanas (+3%),

quer fora delas (+1,7%).

No periodo 2010-2014, os nimeros de mortos e de MFG diminuiram consideravelmente, quer dentro
de zonas urbanas, quer fora delas (Figura 2.8). No periodo 2015-2019, o nUmero de mortos aumentou
anualmente +3,3% nas zonas urbanas e +0,5% fora delas; simultaneamente, os nimeros de MFG
diminuiram -0,6% fora de zonas urbanas e mantiveram-se praticamente constantes no seu interior
(-0,1%).
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Figura 2.8 - Variagao anual nos numeros de mortos e de MFG por tipo de area (2010-2014, 2015-2019)

Pode concluir-se que a evolugdo da seguranca rodoviaria foi menos favoravel nas zonas urbanas em

comparacdo com a das estradas rurais.

A Figura 2.9 apresenta a distribuicdo de mortos e MFG por categoria de estrada nos periodos
2010-2014 e 2015-2019. Os arruamentos (DLarr) e estradas que atravessam localidades (DLenm?)
representam a maioria das MFG urbanas, com as outras estradas urbanas (DLo) a ter um contributo

mais reduzido.

Fora das zonas urbanas, as Estradas Nacionais (Flen) representam quase metade do nimero de MFG
rurais; as autoestradas (FLae) e as estradas municipais (Flem) tém uma propor¢cdo semelhante, e o0s
Itinerarios Principais e Complementares (Flip) e outras estradas (Flo) apresentam um contributo menor.
N&o se verificaram alteragdes substanciais na propor¢cdo de MFG em estradas fora de zonas urbanas,

tendo as percentagens DLarr e DLo aumentado ligeiramente.

7 E importante sublinhar que nem todas as estradas nacionais (DLenm) correspondem ao ambiente efetivo de rodovia urbana,
uma vez que ha casos em que os sinais de localidade (impondo um limite maximo de velocidade urbana de 50 km/h)
sdo colocados a uma distancia consideravel do efetivo inicio da zona urbanizada da localidade em questdo.
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Rodovias urbanas (DL): DLarr — arruamentos; DLenm — estradas que atravessam localidades; DLo — outras estradas urbanas
Estradas rurais (FL): FLae - autoestradas; Flip — Itinerarios Principais e Complementares da RRN; Flen — estradas nacionais da RRN;
FLem - estradas municipais; FLo — outras estradas

Figura 2.9 - Distribui¢do do numero de mortos e de MFG por categoria de estrada, dentro e fora das zonas urbanas
(2010-2014 e 2015-2019)

A Figura 2.10 apresenta a variacdo média do nimero de acidentes de via¢&o e vitimas por categoria

de estrada nos periodos 2010-2014 e 2015-2019.

Os numeros de mortos aumentaram anualmente 3,4% e 2,6% nos arruamentos e nas Estradas
Nacionais, respetivamente, no periodo 2015-2019, bem como nos IP/ICs (7,0%) e outras estradas ndo
urbanas (2,1%). Também se verifica que no periodo 2015-2019 as redu¢des no nimero de MFG nas
estradas nacionais (-2,6% em DLenm) foram parcialmente compensadas pelo aumento no nimero de
MFG nos arruamentos (+0,6%), tendo havido o quadruplo de vitimas nos arruamentos do que nas
Estradas Nacionais. Fora de zonas urbanas, a situagdo melhorou substancialmente nas autoestradas

(FLae, -2,4%) e nas Estradas Nacionais (FLen, -3,4%) em ambos os periodos.

As evolugdes por categoria de estrada sédo analisadas mais pormenorizadamente na sec¢do 2.2.3, com

referéncia ao periodo 2015-2019, em relagcdo a categoria de utente rodoviario.
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Figura 2.10 - Variagao anual no niimero de acidentes de viagao, mortos e MFG, por categoria de estrada (2010-2014
e 2015-2019)
N&o se realizou uma analise espéacio-temporal destes dados ao nivel do distrito, uma vez que os
trabalhos anteriores (Jarrett et. al., 1994) demonstraram que o distrito ndo é um nivel adequado de
desagregacéo, devido ao desequilibrio populacional substancial e ao facto da recolha dos necessarios
dados pormenorizados sobre exposicdo e caracteristicas socioeconémicas ao nivel municipal
constituirem um processo moroso, que envolve fontes de dados variadas e dispersas (Ribeiro, Turkman
e Cardoso, 2011, e Ribeiro, 2012). Nesses estudos também se comprovou a necessidade de

diferenciagdo do trafego de longa distancia relativamente ao tra&fego municipal e da consideracéo de
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variacdes sazonais na populacao residente (por exemplo, devidas ao turismo) quando se pretende

apoiar intervencdes de seguranca rodoviaria regionais e locais.

Os dados existentes sobre acidentes de viagdo ocorridos na Rede Rodoviaria Nacional (RRN) permitem as
autoridades portuguesas e aos operadores da infraestrutura rodoviaria realizar programas de tratamento de
zonas de acumulacédo de acidentes (ZAA), o que estava previsto no PENSE2020 (acao A20.80).

No PENSE2020, foram aplicadas & RRN dois tipos de definicdo de locais de elevado risco de acidentes; um
(ponto negro), baseado no nimero anual de acidentes com feridos registados por 200 m, cujos resultados
sdo habitualmente inseridos nos relatérios de seguranca rodoviaria anual da ANSR; e o outro (ZAA) usando
a metodologia desenvolvida no LNEC (ver, por exemplo, Cardoso, 1998 ou Eenink et al., 2006), com recurso
ao método empirico Bayes para calculo do nimero expectavel de acidentes em cada local e seria¢éo dos
trechos de estrada de acordo com a frequéncia e a taxa de acidentes (acidentes por distancia percorrida). O
primeiro método € aplicado anualmente, conforme mencionado; o segundo método (ZAA) é usado numa

base ad hoc, apesar de ser igualmente possivel aplica-lo anualmente.

De acordo com os relatdrios da ANSR, um ponto negro corresponde a um trecho da RRN (com comprimento
até 200 m) onde tenham sido registados num determinado ano pelo menos cinco acidentes com feridos,
gerando um indicador de gravidade superior a 20. Apesar de se basear nas frequéncias observadas de

ocorréncia de acidentes, o critério de detec¢é@o néo foi alterado desde a sua definicdo na década de 1990.

A Tabela 2.3 contém um resumo da detecdo de pontos negros de acordo com a referida definicao, que
demonstra que o numero de pontos negros em 2019 é maior do que em 2015 e que 0s pontos negros
representam quase 1% dos acidentes com feridos, mortos e do Indicador de Gravidade, e 0,5% dos MFG
registadas no pais (RRN e outras estradas ou arruamentos). Como comparagdo, em 1998 foram

identificados, no total, 211 pontos negros na RRN.

Tabela 2.3 - Indicadores dos pontos negros detetados anualmente entre 2015 e 2019

Ano Numero de pontos negros Com:)krli“n';ento Acidentes Mortos MFG I?:::ig;:e
2015 30 46 179 06% 2 04% 15 06% 1059 0,6%
2016 36 6,0 219 07% 2 04% 16 06% 1273 0,7%
2017 50 8,2 306 09% 1 02% 16 06% 1543  0,8%
2018 60 9,6 378 11% 3 06% 13 05% 1945 1,0%
2019 56 10,1 64 10% 5 11% 15 05% 2097 1,0%

Uma comparacdo das listas anuais de pontos negros permite verificar que algumas destas listas
partilham elementos em comum (por exemplo, foram detetados 21 pontos negros em 2019 e em 2018,
e sete deles surgem nas listas de 2115 e 2016). Atualmente, o nimero total de vitimas em pontos

negros é reduzido, quando comparado com o total nacional.

O método desenvolvido pelo LNEC néo esté restrito a uma aplicacéo anual, embora tal seja possivel.
Neste método é devidamente considerada a disponibilidade de dados de trafego na RRN. Para a sua

aplicacdo, a RRN foi dividida em seis categorias de estradas (quatro categorias de faixa de rodagem
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Unica e duas categorias de faixa de rodagem dupla) e, para cada categoria de estrada, foram adaptados
modelos Unicos de frequéncia de acidentes aos dados de cinco anos registados na base de dados de
acidentes da ANSR. Neste método, os trechos de estrada tém 250 m de extens&@o nas estradas com
uma Unica faixa de rodagem e 500 m nas estradas com dupla faixa de rodagem, o que reflete as
diferengas nos cendrios de acidentes rodoviarios tipicos e a capacidade pratica para implantar
intervengbes de seguranca. Adicionalmente, as intersec¢des e 0s nos de ligacdo sdo tratados

separadamente das ligacdes rodoviarias.

O método é aplicado a conjuntos de dados de cinco anos, usando os modelos desenvolvidos para
estimar o niumero expectavel de acidentes em cada categoria de estrada e corrigindo este valor com o
nimero de acidentes registados no periodo de cinco anos sob andlise, para produzir uma estimativa
do numero expectavel de acidentes em cada trecho de estrada. Desta forma, é possivel contabilizar a
influéncia do trafego na frequéncia de acidentes e mitigar o efeito perturbador da aleatoriedade do
fendmeno da ocorréncia dos acidentes; a categorizacdo de estradas também contribui para refletir as
diferencas de risco de acidentes devidas as diferengas nas caracteristicas do projeto de tragado e da

envolvente.

No seguimento do célculo do nimero esperado de acidentes em cada trecho de estrada, os trechos
cada categoria de estrada séo classificados de acordo com as suas taxa e frequéncia de acidentes e,
agueles que se encontrem no percentil 99.90 das respetivas distribuicdes, séo identificados como ZAA

para andalise subsequente e eventual intervencéo.

Na mais recente aplicacdo deste método, foram usados os dados sobre acidentes relativos ao periodo
2013-2017 (Cardoso, 2019).

Globalmente, 76% dos acidentes em estradas da RRN com uma Unica faixa de rodagem ocorreram em
seccdo corrente, correspondendo a 86% das mortes no local e 82% dos MFG registados nessas
estradas; em estradas com faixa de rodagem dupla, 88% dos acidentes ocorreram em secc¢éo corrente,

correspondendo a 93% dos mortos e 92% dos MFG registados nessas estradas.
Foram obtidos os seguintes resultados:

+ Em estradas com uma Unica faixa de rodagem, foram detetadas 225 ZAA, num total de 58,7 km
(0.51% da extensdo de estradas da RRN sob analise), em que foram registados 2.624
acidentes, correspondendo a 7,9% dos acidentes, 4,8% das mortes e 7,0% do Indicador de
Gravidade total para essas estradas.

+ Em estradas com dupla faixa de rodagem, foram detetadas 39 ZAA, totalizando de 20,3 km, o
que corresponde a 0,3% da extensdo de estradas analisada. Nestas localiza¢cbes, foram
registados 470 acidentes, correspondendo a 4,1% dos acidentes, 2,7% das mortes e 3,3% do

Indicador de Gravidade registado nessas estradas.

A Tabela 2.4 resume o contributo das ZAA para a sinistralidade em secc¢éo corrente em cada uma das

seis categorias de estrada.
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Tabela 2.4 — Indicadores das ZAA detetadas no periodo 2013-2017

Categoria de Numero de faixas de . . Indicador de
Comprimento Acidentes i
estrada rodagem Gravidade

A 0,46% 8,7% 8,0%

B ) 0,52% 7,2% 6,3%
Unica

c 0,65% 6,9% 5,5%

D 1,01% 8,2% 7,8%

E 0,24% 4,7% 4,0%
Dupla

F 0,63% 3,5% 2,3%

Tal como em anteriores aplicacdes do método (por exemplo, em 1998, 2007 e 2013), pode concluir-se
que uma percentagem significativa dos acidentes ocorreu numa amostra limitada de trechos de ligacéo,
0 que sugere a existéncia de problemas locais especificos, a merecer uma inspe¢do mais profunda das
ZAA detetadas e uma andlise dos acidentes ai ocorridos, para projetar e a executar intervengdes de
seguranca adequadas. Esta concluséo aplica-se as estradas com uma Unica faixa de rodagem e as
estradas com dupla faixa de rodagem. As mortes nas estradas urbanas e rurais da RRN representam
51% do total nacional, indiciando dai que as intervencdes nas ZAA sdo um método promissor para

definir prioridades em termos da melhoria da seguran¢a da RRN.

2.2.2 Distribui¢cao por natureza do acidente

Na Figura 2.11 apresenta-se o nimero médio anual de acidentes e vitimas por natureza do acidente
no periodo de 2010 a 2019. Globalmente, nesse periodo, as colisdes representaram 51% dos acidentes
e 39% das mortes, os despistes 33% dos acidentes e 39% das mortes, e 0s atropelamentos de pedes

originou 16% dos acidentes, contribuindo para 22% das mortes.

LNEC - Proc. 0703/121/22737 23



FUNDAMENTOS TECNICO-CIENTIFICOS PARA A ESTRATEGIA DE SEGURANGA RODOVIARIA 2020-2030
Situacao atual e desafios emergentes

20000 450
18000 400
1
6000 350 |
14000
300
., 12000 )
2 8250 -
& 10000 5 ~~—
g = 200
8000
6000 150
4000 100
2000 50
0 0
2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019
~——Atropelamento === Colisdo Despiste —— Atropelamento == Colisdo Despiste
1800
1600
1400 \\
1200 +—— \
1000 = —
o
I
2 800
600
400
200
0
2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019
——Atropelamento == Colisio Despiste

Figura 2.11 - Evolugao no niimero anual de acidentes de viagdo, mortos e MFG, por natureza do acidente
(2010-2019)

O numero de acidentes diminuiu no periodo 2010-2014 a taxa média anual de -3,0% no caso dos
atropelamentos de pefes, -5,6% no das colisdes e -4,5% nos despistes. No entanto, no periodo
2015-19 registaram-se aumentos: +1,5% de pedes atropelados, +3,2% de colisdes e +2,6% de
despistes (Figura 2.12).

Na Figura 2.12 verifica-se ainda que a evolugdo no nimero de pedes vitimas continuou a ser favoravel
no periodo 2015-19 (-2,2% de mortes e -2,4% MFG), apesar de 0os numeros de mortos em colisGes e
despistes tenham aumentado em 3%.
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Figura 2.12 - Variagao anual no niimero anual de acidentes de viagao, mortos e MFG por natureza do acidente
(2010-2014 e 2015-2019)

Na Figura 2.13 apresentam-se as taxas de variagdo média anual do numero de acidentes, mortos e

MFG por natureza do acidente, nas principais categorias de estradas rurais.

Nas autoestradas, apesar de um aumento do niumero de acidentes (+6,6% por ano), o nimero de
vitimas decresceu, exceto relativamente a mortes e MFG em colisdes, que aumentaram em +1,7% e
+7,3%, respetivamente. Nos IP, IC e EN, o nimero total de acidentes aumentou (+1,3%) mas verificou-
se uma diminuicdo do nimero de mortos (-1,3%) e de MFG (-1,3%); os acidentes (+2,7%), mortos
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(+2,8%) e MFG (+1,2%) em colisbes tiveram tendéncia crescente. Noutras categorias de estradas

rurais, verificaram-se igualmente diminuicdes no numero total de acidentes, de mortos e de MFG.
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Figura 2.13 - Variacao média anual nos nimeros anuais de acidentes de viagéo, mortos e MFG por natureza do

acidente e categoria de estrada rural (2015-2019)

Na Figura 2.14 apresenta-se a taxa de variacdo média anual do nimero anual de acidentes, mortos e

MFG por natureza do acidente, nas principais categorias de rodovias urbanas.
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Figura 2.14 - Variagao média anual nos nimeros anuais de acidentes de viagdo, mortos e MFG por natureza do
acidente e categoria de rodovia urbana (2015-2019)

Apesar de um aumento global no ndmero de acidentes, o niumero de vitimas nos arruamentos
apresentou uma ligeira diminuicéo (-1,4% de mortes e -0,6% de MFG). Esta tendéncia ndo se verificou
em relagdo a todos os tipos de acidente. O nimero de pedes mortos (-6,8%) e de MFG (-3,8%) diminuiu
neste periodo; no entanto, registou-se um aumento do niumero de mortos (+1,9%) e dos MFG (+1,3%)
gerados em acidentes com um Unico veiculo. De referir que os pedes representam 37% das vitimas
mortais nos arruamentos e 34% dos MFG; por seu turno, os despistes correspondem a 35% dos mortos
e 31% dos MFG.
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Os mortos devido a despistes aumentaram em todas as categorias de rodovias urbanas, principalmente
nos atravessamentos urbanos por IP, IC e EN da Rede Nacional Rodoviaria (+19,7%). Os nimeros de
MFG devido a despistes aumentaram nos arruamentos (+1,3%) e nos IP/IC/EN da RRN (+2,6%), tendo

diminuido nas outras rodovias urbanas (-5,3%).

Os despistes representam uma elevada percentagem dos acidentes e das vitimas nas rodovias
urbanas: 35% das mortes em arruamentos, 28% das mortes em atravessamentos urbanos por
EN/IP/IC, representando quase metade das mortes (49%) e das MFG (48%) nas outras rodovias
urbanas.

2.2.3 Distribuic&o por tipo de utente rodoviario

Na Figura 2.15 apresenta-se a distribuicdo de mortos e MFG por tipo de veiculo nos periodos
2010-2014 e 2015-2019.
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Figura 2.15 - Distribuicao dos nimeros de mortos e MFG por categoria de veiculo (2010-2014 e 2015-2019)

As distribuicBes de mortos e MFG por categoria de veiculo sdo semelhantes no periodo 2010-2014,
com excec¢do de pequenas diferencas relativas a pedes (22% para MFG e 20% para mortes). Em

2015-2019, a percentagem de ciclistas MFG (9%) é mais elevada que a percentagem de mortes de
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ciclistas (4%) no periodo anterior. Para além dos ciclistas MFG, as distribuicées de mortes e MFG por
tipo de veiculo revelam apenas diferencas menores entre os dois periodos; no entanto, no caso de
veiculos de duas rodas a motor, verificou-se um aumento na propor¢do de mortes e MFG entre os

motociclistas.

Os automéveis (+1,9%) e motociclos (+12,3%) apresentaram taxas anuais de variacdo no nimero de
mortes positivas no periodo 2015-2019 (ver Figura 2.16). As bicicletas (+7,1% no periodo 2010-2014 e
+ 20,9% no periodo 2015-2019) e outros veiculos (+18,4% no periodo 2010-2014 e + 2,7% no periodo
2015-2019) revelam um aumento anual no nimero de MFG ao longo de toda a década. O nimero de
motociclistas MFG diminuiu a uma taxa anual de -6,8% no periodo 2010-2014, mas aumentou em 8,9%
ao ano no periodo 2015-2019.
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Figura 2.16 - Variagado anual média dos niimeros anuais de mortos e MFG por tipo de veiculo (2010-2014 e
2015-2019)

A Figura 2.17 e a Figura 2.18 referem-se & distribuicdo dos numeros de mortos e MFG de condutores
por tipo de veiculo e principal categoria de estrada interurbana. Nestes graficos, os ciclomotoristas e
motociclistas (veiculos de duas rodas a motor — V2RM) foram agregados, para diminuir o impacto de

uma variacao aleatoria.
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Figura 2.17 - Distribui¢do de condutores vitimas por tipo de veiculo e categoria de estrada rural (2015-2019)

Os veiculos de duas rodas a motor representam uma consideravel percentagem dos acidentes e das
vitimas em todas as categorias de estradas interurbanas (Figura 2.17), e a evolugdo no periodo
2015-2019 (Figura 2.18) revela um aumento significativo do nimero de MFG de veiculos de duas rodas
a motor em autoestradas (+14,7% ao ano), IP/IC/EN (+8,8%) e outras estradas (12,0%). No que diz
respeito ao nimero de mortos, verificou-se um aumento nas estradas nacionais, itinerarios principais e
complementares (+4,0%) e noutras estradas (+25,3%). Noutras estradas em zona rural, 0 nimero de

mortes e MFG relacionadas com outros veiculos registou uma diminuicao (-1,3% e -9,0%).
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Figura 2.18 - Variacao anual média dos nimeros de condutores vitimas por categoria de estrada rural e tipo de
veiculo (2015-2019)

A Figura 2.19 e a Figura 2.20 referem-se a distribuicdo dos nimeros de condutores mortos e MFG por
tipo de veiculo e categoria de rodovia urbana no periodo 2015-2019. A semelhanca das duas figuras
anteriores, os condutores de ciclomotores e de motociclos encontram-se agregados (nos veiculos de

duas rodas a motor — V2RM).

Os condutores desprotegidos representam quase metade dos MFG nas vdrias categorias de
arruamentos: os ciclistas atingem os 13% dos MFG (10% dos mortos) e os veiculos de duas rodas a
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motor, os 35% dos MFG (30% dos mortos). Os condutores de outros veiculos correspondem a uma
elevada percentagem de mortos e de MFG em todas as rodovias urbanas (17%). Os condutores de
automoveis sao quase 50% dos MFG em atravessamentos por EN, 33% sendo em arruamentos (Figura
2.19).
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Figura 2.19 - Distribuicao de condutores vitimas por tipo de veiculo e categoria de rodovia urbana (2015-2019)

Globalmente, a evolugdo no periodo 2015-2019 (Figura 2.20) revela um aumento dos MFG em
arruamentos (+2,2%) e reducdes nas outras duas categorias rodoviarias (-1,8% em EN e -3,5% noutras

rodovias urbanas). Nos arruamentos, registou-se uma diminuigdo do nimero de mortos rodoviarios e
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MFG entre ciclistas (-14,6% e -3,3%) e um aumento no nimero de mortos e MFG de condutores de

veiculos de duas rodas a motor (+3,7% e +7,2%). Nas EN, as mortes relacionadas com veiculos de

duas rodas a motor aumentaram consideravelmente (+30,9%); os MFG aumentaram em +3,9%; 0s

nameros de condutores de automoéveis MFG também aumentaram (+1,6%); por seu turno, os de

ciclistas (-19,9%) e os de condutores de outros veiculos (-16,6%) registaram reducdes nos seus

nameros anuais de MFG. Na categoria de outras estradas urbanas, os ciclistas (+4,5%) e os veiculos

de duas rodas a motor (+9.7%) registaram um aumento no nimero de MFG entre os condutores, ao

passo que os condutores de automdveis ou outros veiculos (-6,7% e -15,0%) registaram uma reducéo.

45%

F
=]
X

S
N oW ow
a o a
B

Percentagen:
]
X

e u 8
X R R

Percentagens
w £ w (=)
=3 (=] (=} (=}
X X X X

~N
5]
X

10%

0%

120%

100%

80%

60%

Percentagens

40%

20%

0%

Velocipedes

Velocipedes

Velocipedes

2Rodas (motoc. e

Arruamentos (2015-2019)

2Rodas (motoc. e
ciclom.)

Ligeiros Pesados
Tipo de veiculo

B Mortos B MFG

EN/IP/IC urbano (2015-2019)

2Rodas (motoc. e
ciclom.)

Ligeiros Pesados
Tipo de veiculo

H Mortos = MFG

Outras estradas urbanas (2015-2019)

Ligeiros
ciclom.)

Tipo de veiculo

H Mortos B MFG

Pesados Outros

Outros

Outros

Total
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2.2.4 Distribuicao por grupo de utentes rodoviarios

Os pedbes correspondem a 23% dos mortos em Portugal (20% dos MFG) no periodo 2015-2019. Foram

registadas percentagens semelhantes em 2010-2014 (Figura 2.21).

Mortos 2015-2019 MFG 2015-2019

Pedes

Pedes
23%

Passageiros

Passageiros 18%

14% Condutores

62%

Condutores
63%

Figura 2.21 - Distribuigdo dos niimeros de mortos e MFG por utente rodoviario (2015-2019)

Um estudo recente sobre a seguranc¢a dos pedes revelou que 80% dos acidentes de que resultou a
morte de pebes e 92% dos acidentes de que resultaram pedes gravemente feridos se verificaram dentro
de zonas urbanas, no periodo 2010-2019. Os grupos etarios que se encontram mais em risco de serem
atropelados sdo os jovens na faixa etaria 15-19 anos e os pedes com idade a partir dos 70 anos;
adicionalmente, mais de metade (55%) dos pedes mortos em acidentes de viagdo tém idades a partir
dos 65 anos (PRP, 2021d). O estudo em questédo faz referéncia aos estudos de observacéo da PRP
que revelaram problemas no atravessamento em passagens para pedes: 22% dos pedes atravessam
a estrada fora da passagem para pedes a uma distancia de menos de 50 m das marcas
correspondentes; e 26% dos condutores de veiculos ndo cederam prioridade a pedes a atravessar em

passagens para pedes.

A taxa de fatalidade dos peBes em Portugal (13,9 mortes por milhdo de habitantes) foi
consideravelmente superior @ média da UE dos 28 (10,4) no triénio 2016-2019, conforme seré abordado
na seccao 2.3.1. Esta diferenca foi particularmente grave para pedes com idade a partir dos 65 anos:

35,1 mortes por milhao de habitantes em Portugal contra 25,1, a média da UE dos 28.

As distribuicBes da mortalidade dos pedes e as taxas de MFG por grupo etario mostram valores
maximos nas faixas etarias 20-24 ou 15-19 e uma tendéncia crescente a partir da faixa etaria 30-34,

com valores maximos para os pedes com idade a partir dos 65 anos (Figura 2.22).
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Figura 2.22 - Taxas de pedes mortos por grupo etario (2015-2019)

Globalmente, a evolugéo no periodo 2015-2019 foi particularmente desfavoravel para os grupos etarios
de 20-24 e 25-29 anos, com aumentos acentuados nas taxas de mortalidade; os grupos etarios de 0-19

e 30-44 anos apresentaram decréscimos na taxa de mortalidade (Figura 2.23).
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Figura 2.23 - Variagao anual média das taxas de mortalidade e de MFG de pedes, por grupo etario (2015-2019)

A variagdo média no nimero de vitimas por grupo de utentes rodoviarios nos periodos 2010-2014 e
2015-2019 é apresentada na Figura 2.24. Constata-se terem sido registadas significativas diminuicdes
das taxas anuais de variacdo do niumero de mortos e de MFG entre os peGes em ambos os periodos,
embora o valor tenha sido mais elevado em 2010-2014 (-7,9% e -2,8%) do que em 2015-2019 (-1,8%
e -2,2%). No segundo destes periodos, o numero dos condutores e passageiros mortos aumentou a
taxa anual de +3%.
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Figura 2.24 - Variagao anual média dos niimeros de mortos e MFG, por tipo de utente (2010-2014 e 2015-2019)

A distribuigdo das vitimas de acidentes por sexo ndo € uniforme. A maioria dos mortos e MFG sao
homens (78% das mortes registadas e 74% de MFG, no periodo 2015-2019), conforme demonstrado

na Figura 2.25.
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Figura 2.25 - Distribui¢do do niimero de mortos e MFG por sexo do utente (2015-2019)
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O desequilibrio das mortes em termos de sexo ndo é igual nos varios grupos de utentes rodoviarios,
conforme demonstrado na Figura 2.26. As vitimas masculinas correspondem a 51% das mortes de
passageiros, a 62% dos pedes e a 91% dos condutores; representam 49% dos passageiros MFG, 54%

dos pedes e 87% condutores.

Isto sugere que diferencas de exposicdo poderdo explicar parcialmente a discrepancia verificada; no
entanto, a elevada percentagem de condutores masculinos feridos graves indica claramente que
mesmo as campanhas genéricas de seguranca rodoviaria devem ser dirigidas para este grupo-alvo

especifico (ver secgédo 2.2.6.3).
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Figura 2.26 - Distribuicdo do niimero de mortos e MFG por tipo e sexo do utente (2015-2019)
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As varia¢c@es anuais médias no numero de vitimas por grupo de utentes rodoviarios e sexo nos periodos
2010-2014 e 2015-2019 sao apresentadas na Figura 2.27. No periodo 2010-2015, as reducdes anuais
no numero de mortes de condutores (-9,4%) e passageiros (-19,4%) masculinos foram mais elevadas
do que as do sexo feminino. Nos Ultimos cinco anos (2015-2019), o nimero de mortes entre as

mulheres aumentou, 0 mesmo acontecendo com as mortes de condutores masculinos.
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Figura 2.27 - Variagdo anual média dos nimeros de mortos e MFG por tipo e sexo de utente (2010-2014 e
2015-2019)

2.2.5 Distribuicdo por grupo etéario

Durante o periodo 2010-2014, registaram-se reduc¢des no nimero de mortos e de MFG em todos os
grupos etérios, exceto no que respeita aos mortos na faixa etaria 60-64 anos; registaram-se reducdes
mais elevadas em criangas com idade até aos 14 anos e nos grupos etarios de 25-34 anos. No periodo
2015-2019, o nimero de mortos nos grupos etarios 20-50 registou evolugdo desfavoravel, com baixas
taxas anuais de reducao nos melhores casos e com 0os nUmeros a crescer no grupo etario 20-24 e nas

pessoas com idade a partir dos 64 anos.
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Na Figura 2.28 — apresenta-se a variagcdo média anual no nimero de vitimas por 100 000 habitantes
por grupo etario nos periodos 2010-2014 e 2015-2019. Apesar de se ter verificado uma evolucdo
favoravel no periodo de 2010 a 2019, com uma redugdo média anual no nimero de mortos por 100 000
habitantes (-5,8% de mortos, e -3,3% de MFG), no periodo 2015-2019 a evolugéo foi desfavoravel com
um crescimento médio anual de +2,1% no numero de mortos por 100 000 habitantes e uma
estabilizacéo (-0,2%) no nimero de MFG por 100 000 habitantes.
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Figura 2.28 - Variagdo anual média das taxas de mortalidade e de MFG por grupo etario (2010-2014 e 2015-2019)

As criangas e adolescentes (0-19 anos) apresentaram diminuigdo continua no numero de mortes e
MFG por 100 000 habitantes, em ambos os periodos. No que respeita a taxa de mortalidade, a evolugdo
dos grupos etérios das faixas 20-24 (+15,6%), 30-34 (+5,9), 65-69 (+6,9%) e das pessoas com mais de
75 anos (+4,5%) foi particularmente negativa; no que respeita as taxas de MFG, os grupos com pior
desempenho foram os das faixas dos 25-29 (+4,3%), 35-39 (+3,7%), 40-44 (+4,1%) e 70-75 (+5,8%)
anos.
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Nos paragrafos seguintes pormenorizam-se esses valores por categoria de condutor: condutores de
veiculo ligeiro, ciclistas, condutores de ciclomotores e motociclos e condutores de outros veiculos,
incluindo veiculos pesados de mercadorias e autocarros. A evolucdo dos pefes por grupo etario foi

examinada na secgao 2.2.4.

As distribuigbes das taxas de mortalidade de condutores de veiculo ligeiro por grupo etario revelam
maximos locais nas faixas 20-24 e 60-64; entre estes grupos etarios verifica-se uma distribuicdo em
forma de U com um planalto dos 35 aos 59 anos. As taxas de MFG atingem o maximo no grupo etario

dos 20-24 e um planalto que comeca no grupo etario 40-44 ().
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Figura 2.29 - Taxas de mortalidade e de MFG de condutores de veiculos ligeiros por grupo etario (2015-2019)

Genericamente, a evolucdo das taxas de mortalidade foi favoravel durante o periodo 2015-2019, com
excecao dos grupos etérios dos 30 aos 39 anos. Em relagcdo ao grupo etario dos 15-19 anos (Figura

2.30) registaram-se grandes redu¢des nas taxas de mortalidade e de MFG.
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Figura 2.30 - Variagao anual média das taxas de mortalidade e de MFG de condutores de veiculos ligeiros por
grupo etario (2015-2019)

De acordo com um estudo da PRP, a maioria das vitimas ciclistas ocorre nas zonas urbanas: 63% dos
mortos e 76% dos feridos graves. As colisdes representaram 80% das mortes de ciclistas e 74% dos

feridos graves; os despistes representaram 20% dos mortos e 25% dos feridos graves (PRP, 2021b).
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Na Figura 2.31 apresentam-se as distribuicdes das taxas de mortalidade e de MFG dos ciclistas por
grupo etario. Nao se vislumbra qualquer tendéncia clara na distribuicao das taxas de fatalidade, que
atingem um maximo no grupo etario da faixa 60-64 anos. Os diminutos numeros de ocorréncias
poderéo explicar essa configuragao. As taxas de MFG atingem um maximo claro no grupo etario 15-19
e assumem de seguida uma configuracdo em forma de U invertido com maximos nos grupos etarios

entre os 45 e 59 anos.
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Figura 2.31 - Taxas de mortalidade e de MFG de ciclistas por grupo etario (2015-2019)

Globalmente, a evolugdo das estimativas da fatalidade relativas ao periodo 2015-2019 foi favoravel,
com excecao do grupo etario 40-44, que apresentou um aumento acentuado; em termos gerais, as

taxas de MFG também diminuiram, com excecao dos grupos etarios 30-34 e 55-64 (Figura 2.32).
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Figura 2.32 - Variagao anual média das taxas de mortalidade e de MFG de ciclistas por grupo etario (2015-2019)

Os dados recolhidos pela PRP num estudo sobre a seguranga de veiculos de duas rodas a motor
(ciclomotores e motociclos) indicam que os nimeros de veiculos de duas rodas a motor aumentaram
mais de 33% entre 2010 e 2019. A evolucao néo foi uniforme: a frota de ciclomotores diminuiu em 7%
ao ano (de 283 374 veiculos para 264 005); por seu turno, o numero de motociclos aumentou
anualmente, em média, 86%, de 213 301 para 396 934 veiculos (PRP, 2021a). Os mortos e feridos
graves ocorridos em ciclomotores representam em média 26% das respetivas vitimas de veiculos de

duas rodas a motor.
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As distribuicdes das taxas de fatalidade e de MFG de condutores de veiculos de duas rodas
motorizados por grupo etario tem uma forma de U invertido, com os valores maximos no grupo etario
35-39 (taxa de fatalidade) e 25-29, para a taxa de MFG (Figura 2.33).
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Figura 2.33 - Taxas de mortalidade de condutores de veiculos de duas rodas a motor por grupo etario (2015-2019)

Durante o periodo 2015-2019, a evolucao da taxa de fatalidade foi particularmente desfavoravel para
0s grupos etarios dos 15-24 e 30-34 anos, que tiveram aumentos acentuados; j& o grupo etario de
60-64 apresentou uma reducado de mais de 20% ao ano na taxa de fatalidade (Figura 2.34). No mesmo

periodo, as taxas de MFG aumentaram na maioria dos grupos etarios.
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Figura 2.34 - Variacao anual médias das taxas de mortalidade e de MFG de condutores de veiculos de duas rodas
a motor por grupo etario (2015-2019)

N&o obstante, o estudo da PRP mostra que o nimero de mortos por 100 000 veiculos diminuiu de 2010
a 2019, quer para motociclistas, quer para condutores de ciclomotores. De uma perspetiva da
mobilidade, verificou-se uma redugédo do risco dos condutores de veiculos de duas rodas a motor; na
perspetiva da abordagem de salde publica, o problema da seguranca dos veiculos de duas rodas a
motor ganhou relevancia. Dados da Comisséo Europeia (CE, 2017) indicam um desempenho inferior
de Portugal no que respeita a seguranca dos veiculos com duas rodas a motor; em 2017, a taxa de
fatalidade situava-se nos 14,8 mortos por milhdo de habitantes, contra os 9,9 da UE dos 25 (dados da

Bulgaria, Austria e Eslovaquia indisponiveis).
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2.2.6 Questdes especiais

2.2.6.1 Conducao sob influéncia do alcool e estupefacientes

Os resultados dos testes de alcoolemia realizados pelas forgas policiais no periodo 2010-2019 podem
ser observados na Figura 2.35, conforme relatado pela ANSR (2020b): os valores de Tinfr¢/TT referem-
se a prevaléncia dos infratores; os valores de Tcrime/Tinf referem-se a percentagem de teor de alcool

no sangue (TAS) maior ou igual a 1,20 g/l nas infracdes detetadas.
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Figura 2.35 - Niimero anual de testes de alcoolemia realizados e infrages detetadas (2010-2019)

Globalmente, houve um aumento sistematico no numero de testes realizados em cada ano,
particularmente em 2012 e 2013; no periodo 2010-2014, o nimero de testes aumentou anualmente em
média 10,7%, tendo aumentado apenas 3.3% no periodo 2015-2019. O namero de infragbes detetadas
anualmente evidenciou grandes flutuagdes, tendo 2017 sido um ano com um ndmero muito elevado de
infragBes administrativas e criminosas detetadas®. Desde 2011 a percentagem de infracdes detetadas

anualmente em testes diminuiu de forma quase constante, desde 4,3% para menos de 2% em 2019

8 De acordo com o Cédigo da Estrada, o Teor de Alcool do Sangue (TAS) entre 0,50 e 1,19 g/l corresponde a uma
contraordenacgdo; um TAS de 1,20 g/l ou mais corresponde a um crime rodoviario.
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(com excecdo de 2017). No entanto, a percentagem de infracBes classificadas como infracdes
criminosas aumentou, de 40% em 2010 para 47% em 2019.

Os resultados das observagdes feitas em 2008 no ambito do projeto da Unido Europeia DRUID
(Houwing et al., 2011) e em 2013 pela PRP (2021c) podem ser comparados na Tabela 2.5. Em ambos
os estudos, o nimero de observacdes (3912 casos em 2008 e 5392 em 2013) é representativo da
populagdo de condutores. Os referidos estudos indicam que a prevaléncia do consumo de alcool nos
condutores portugueses aumentou, especialmente para 0s niveis mais baixos de infracdo. A

prevaléncia das infracBes aumentou em 48%, de 1,22% para 1,80%.

Tabela 2.5 - Distribui¢ao da prevaléncia de alcool em condutores portugueses por nivel de infragao (2008 e 2013)

Nivel de infragdo TAS (g/l) 2008 2013
0,0-0,09 95,07% 89,56%
0,1-0,49 3,71% 8,64%
Grave 0,5-0,79 0,44% 0,80%
Muito Grave 0,8-1,19 0,47% 0,67%
Crime >1,20 0,31% 0,33%
Total com &lcool 4,93% 10,44%

Na apresenta-se a evolugéo da percentagem de pedes e condutores mortos com TAS acima do limite
legal permitido para condutores (limites administrativos e criminais) no periodo 2010-2019 (ANSR,
2020b). Nesse periodo, a percentagem de infragdes diminuiu, quer para condutores, quer para pedes,
com uma taxa média anual de 1,8%. Todavia, a evolugdo no periodo 2015-2019 foi maioritariamente
desfavoravel, com um aumento médio anual da percentagem de condutores com TAS acima de 0,5 g/l
(+2,4%, ao ano) e 1,2 g/l (+6,1% ao ano), bem como de pedes® com TAS acima de 0,5 g/l (+5,2%); a

percentagem dos pedes com mais de 1,2 g/l diminuiu com uma taxa anual de -1,1%.

De acordo com os Ultimos dados sobre prevaléncia do alcool (2013), verifica-se uma elevada
percentagem (18%) de infratores com TAS > 1,20 g/l; estes niveis elevados de infracdo sdo também
detetados através de testes realizados pelas for¢as policiais (mais de 40% dos infratores). No que diz
respeito as mortes, os condutores infratores com TAS > 1.20 g/l representam mais de 70% daqueles
acima do limite legal permitido. A condugé@o sob forte influéncia do &lcool constitui, portanto, um
problema sério, que nédo parece registar melhorias.

9 No existem limites legais quantitativos para pedes
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Figura 2.36 - Evolugdo da percentagem de mortos com TAS cima do limite legal permitido (2010-2019)

Na apresenta-se a variacao da percentagem de mortos em acidentes rodoviarios que tiveram testes
positivos na analise a estupefacientes, no periodo 2010-2019 (ANSR, 2020b). Nesse periodo, a
percentagem de infracdes aumentou quer para condutores (+10,5%, ao ano) quer para o niumero total

de vitimas (+8,5%).

A percentagem de resultados positivos na andlise a canabindides aumentou consideravelmente
(+21,5%, ao ano) no periodo 2010-2018; durante esse periodo, a percentagem de resultados positivos

em testes de analise a cocaina diminuiu (-4,6%).

Os resultados das observac6es do projeto DRUID evidenciaram que, em 2018, a prevaléncia de
canabinéides (THC) era de 1.38%, enquanto a de cocaina era de 0,03% (Houwing et al., 2011). A
comparacdo dos niveis de prevaléncia para 2008 com a percentagem de condutores mortos em
acidentes com resultado positivo em testes de analise a canabindides (3,1%) e cocaina (1,9%) em 2010
permite formar uma ideia da influéncia destas substéncias no risco de mortalidade rodoviaria em
Portugal. A comparacao das percentagens na com as da mostra que, em Portugal, a condugédo sob o
efeito do &lcool € um problema muito mais preocupante que o da conducdo sob o efeito de

estupefacientes. Tal facto estd em consonéancia com as conclusdes do projeto DRUID.
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Figura 2.37 - Evolugdo na percentagem de mortos em acidentes com resultado positivo em testes de presenca de
estupefacientes (2010-2019)

A evolucdo das percentagens de pessoas que tiveram resultado positivo em testes de analise a
estupefacientes ou a &lcool acima do limite legalmente permitido, entre as pessoas envolvidas em
acidentes e os condutores testados pela policia, consta de para o periodo 2010-2019. Globalmente, a
percentagem de testes acima do limite legalmente permitido para o &lcool manteve-se estavel ao longo
do periodo (com um ligeiro decréscimo no periodo 2015-2019). A percentagem de resultados positivos
em testes de analise a estupefacientes evidencia um aumento acentuado (+17,4% para condutores e
+16,8% para todas as pessoas). Em 2019, mais de um terco das pessoas que teve resultado positivo

em testes de analise a estupefacientes ultrapassou também o limite legalmente permitido de alcool.
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Figura 2.38 - Percentagem de intervenientes em acidentes e de condutores testados com TAS acima do limite legal
ou com resultado positivo em teste de analise a estupefacientes (2010-2019)
Conclui-se, que a conducéao sob influéncia do alcool ou de outras drogas permanece um sério problema
de seguranca rodoviaria em Portugal, apesar do aumento no nimero de testes de alcoolemia realizados
pelas forcas policiais. Em termos globais, menos de 4,5% dos condutores testados pela policia
apresentou um TAS acima do limite legal de 0.5 g/l, proporcdo que teve uma tendéncia decrescente
desde 2010. A evolucdo demonstra que a percentagem de condutores mortos em acidentes com
resultado acima de 0,5 g/l permanece elevada (37% em 2019), exibindo uma tendéncia em forma de U
durante a década 2010-2019. O mesmo se verifica em relagdo a percentagem de condutores mortos

com resultado acima de 1,2 g/l, que em 2019 representaram 29% (ou seja, 80% daqueles acima do
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limite legal). As observacdes da prevaléncia de alcool em condutores mostram um aumento das
infracdes, de 1,22% em 2011 para 1,80% em 2013. As percentagens de pebes mortos que
apresentaram altos niveis de TAS sdo também elevadas. A percentagem de mortos em acidentes com
resultado positivo em testes de andlise a estupefacientes aumentou desde 2010, especialmente no que
respeita a canabindides.

2.2.6.2 Atividade de fiscalizacao pelas forgas policiais

Na apresenta-se a evolucdo da atividade de fiscalizagéo pelas policias durante o periodo 2015-2019
(gréfico superior) e em infracdes detetadas (grafico inferior), de acordo com os relatérios anuais de
seguranca interna (SIS, 2016, 2017, 2018 e 2019). Globalmente, o nimero de condutores fiscalizados
pelas forcas policiais diminuiu (a taxa anual de -5,6%); ndo obstante, 0 niUmero de testes de alcoolemia

levados a cabo anualmente aumentou 3,3%, conforme mencionado na secc¢éo 2.2.6.1.
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Figura 2.39 - Evolugéo na atividade de fiscalizagdo (em cima) e no nimero de contraordenagdes registadas (em baixo) em
2015-2019
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No periodo em referéncia, o nimero de infracdes detetadas por falta de habilitacéo legal para conduzir
aumentou a uma taxa média anual de +2,8%. O nimero de multas por excesso de velocidade diminuiu
a uma taxa de -3,8%; os numeros de infragGes relacionadas com alcool (-6,9%), uso do cinto de
seguranca (-9,8%) e uso do telemovel (-8,8%) também sofreram redugBes. O ndmero de outros tipos
de infrac6es detetadas (representando um total de quase 700 000 em 2019) também apresentou uma

reducao significativa (-7.49%).

Os dados fornecidos pela ANSR revelam que a aplicacdo da detecdo automatica de violacédo do limite
de velocidade em locais pré-selecionados (SINCRO) originou um aumento significativo no nimero de
multas por excesso de velocidade, de mais de 150% (406 475 contra 217 779 em 2018 e 349 975
contra 225 804 em 2019).

Globalmente, 0,45% dos veiculos controlados com o SINCRO foram multados por excesso de

velocidade, em comparag&do com os 2,3% de veiculos controlados pelos radares das policias.

Na Figura 2.40 apresenta-se a evolugéo da eficacia dos procedimentos de aplicacdo da lei no periodo
2015-2019. Em média, os numeros de infracdes registadas, de multas passadas e de multas pagas
anualmente aumentaram em +6,5%, +7.7% e em +2,3%, respetivamente. O nimero de multas
prescritas sofreu uma reducdo média anual de -29,5%; a maior parte desta reducéo foi alcancada em
2016.
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Figura 2.40 - Evolugéo dos procedimentos de contraordenagéo (2015 -2019)

2.2.6.3 Campanhas

De acordo com os relatérios anuais de seguranca interna (SIS, 2016, 2017, 2018 e 2019), nos ultimos
cinco anos (2015-2019), foram desenvolvidas 24 campanhas genéricas e 20 campanhas tematicas. O
segundo tipo de campanhas focou-se na seguranca dos pedes e nas questdes da conducdo sob
influéncia do alcool (2015), na divulgac@o do novo Sistema de Carta por Pontos (2016), na condugéo
sob influéncia do alcool ou na distragdo com o telemovel (2018), e ainda no excesso de velocidade,

conducdo sob influéncia do alcool e seguranca dos pedes e dos veiculos de duas rodas (2019).
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Tendo em vista a distribuicdo desequilibrada das mortes entre condutores masculinos e femininos (ver
2.2.4), conclui-se que as campanhas genéricas necessitam de ser dirigidas particularmente ao primeiro

daqueles grupos, mais do que aos condutores em geral.

Os relatérios ndo fazem qualquer mencéo a estudos de avaliagdo das campanhas levadas a cabo ou

aos respetivos resultados, apesar de haver relato de ter sido realizada uma andlise desse tipo.

2.2.6.4 Cintos de seguranca

No seu contributo para a preparagdo da VisdoZero2030, a Prevencdo Rodoviaria Portuguesa referiu
resultados de uma campanha sobre observacdo do comportamento dos utentes rodoviarios realizada
em 2013 e focada especificamente no uso do cinto de seguranca pelos ocupantes do automével, o qual
pode ser considerado elevado nos bancos da frente: 96,4% dos condutores (7615 observacdes) e
95,7% dos passageiros do banco da frente (2587 observacBes) usavam os respetivos cintos de

seguranca (estes valores sdo semelhantes aos das medi¢des de 2008).

As taxas de utilizacdo do cinto de seguranca por passageiros do banco de tras sdo consideravelmente
inferiores, particularmente em &reas urbanas. As observacdes realizadas em 2013 resultaram nos
valores de 72,5% de adultos (502 pessoas) e 91,0% de criancas (288 casos) em todo o Pais. Um estudo
de observacéo na cidade de Lisboa em 2017 confirmou a muito baixa utiliza¢do dos cintos de seguranga
nos bancos traseiros — 28,7% em veiculos ligeiros particulares (634 observacdes) e 20,4% em taxis

(574 observacgbes).

A utilizac@o do cinto de seguran¢ga em autocarros € igualmente muito reduzida: foram observados
16,3% de 657 homens, 24,3% de 902 mulheres e 54,2% de 59 criancas.

2.2.6.5 Sistemas de retencao para criancas

A Prevencéo Rodoviaria Portuguesa refere resultados das suas observag6es de 2013 sobre a utilizagao
de sistemas de retencéo para criancas, que apresenta diferencas nas taxas de utilizacdo, em funcéo

da idade das criangas.

Todas as criangcas com menos de 2 anos foram observadas com sistemas de retencao para criangas
(SRC) adequados. Nas idades dos 2 aos 5 anos, a percentagem de utilizacdo de SRC foi de 97%. A
partir dessa idade, as taxas foram de 94,7% aos 6, 92,7% aos 7 e 90,5% aos 8 anos. A partir dos 9
anos, um numero consideravel de criancas usa cintos de seguranca em vez de SRC: 81,4% tinham
SRC e 18.6% estavam com cintos de seguranca (100% das crianc¢as tinha algum sistema de retencéo).
Destes, apenas metade cumpria a lei, que permite esse dispositivo apenas para as crian¢as com altura

superior a 135 cm.

Das criangcas com 10 anos, 46,3% tinham SRC e 49,6% cinto de seguranca; 4,1% n&o tinham qualquer
equipamento de retencdo (95,9% de utilizacdo de um sistema de retencdo). De entre as criancas
apenas com cinto de seguranca, 31,4% estavam de acordo com o critério legal (mais de 135 cm de

altura). Resumidamente, apenas em 77,7% dos casos era usado o sistema de retencdo correto.
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Quanto as criangas de 11 anos: 32,3% tinham SRC, 57,0% tinham cinto de seguranca e 10,7% nao
tinham qualquer sistema de retencéo (89,3% com sistema de retencéo). De entre as criancas apenas
com cinto de seguranga, 55,8% encontravam-se numa situagdo regular (mais de 135 cm de altura).

Resumidamente, apenas 88,1% usaram corretamente este tipo de dispositivos de seguranca.

2.2.6.6 Utilizacdo de capacetes de protecéo

De acordo com o Cddigo da Estrada, os condutores de motociclos e ciclomotores deverdo usar um
capacete de modelo aprovado. N&o existe essa obrigagdo para condutores de bicicletas ou veiculos
equivalentes (por exemplo, bicicletas elétricas scooters elétricas ou bicicletas com motor assistido até
25 km/h).

No seu contributo, a Prevencdo Rodovidria Portuguesa remeteu o0s seguintes resultados das
observagbes da utilizacdo de capacetes para condutores de veiculos de duas rodas a motor (PRP,
2021a):

e condutores de motociclos: 99,3% de 856 observados

e condutores de ciclomotores: 94,4% de 448 observados.

Relativamente aos passageiros, verificou-se 100% de uso (dos 95 observados) nos motociclos e 92,3%

(dos 52 observados) nos ciclomotores.

Quanto ao capacete usado por ciclistas, os seguintes resultados foram obtidos em observacgdes
realizadas na cidade de Lisboa (PRP, 2021b):

e Bicicletas de cidade privadas em transporte urbano: 55% de uso de capacete;
e Bicicletas partilhadas Gira e Ubernet: 2% de uso de capacete;

e Bicicleta de passeio: 99% de uso de capacete.

As observagdes retiradas deste estudo incluiam referéncias ao comportamento do ciclista nas
interse¢6es com sinalizag@o luminosa: 57% foram observados em contravengdo do sinal vermelho
(PRP, 2021b).

2.2.6.7 Distracdo pelo uso de telemével

De acordo com o Codigo da Estrada, a utilizagédo de teleméveis pelo utilizador com as méaos € proibida;

0s condutores apenas podem usar teleméveis em modo maos-livres.

Foram realizadas na cidade de Lisboa, pela Preveng¢édo Rodoviaria Portuguesa, observacdes sobre a
utilizac@o de telemdveis durante a conducdo. Em marco e abril de 2017 foram observados, no total,

5638 condutores: 3378 em veiculos em movimento e 2260 em veiculos parados nos semaforos.

Relativamente aos condutores de veiculos em movimento, 7,7% estiveram envolvidos em alguma
atividade relacionada com o uso de telemovel: 1,8% a falar com o telemével na méo, 3,3% a falar com

o dispositivo maos-livres (alta voz ou auriculares), e 2,7% a manusear o telemével.
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A percentagem de uso de telemével revelou ser mais elevada quando os condutores estavam parados
nos semaforos. Neste caso, 13,7% estiveram distraidos a falar com o telemével na méao (1,9%), a falar

em alta-voz (5,2%) ou a manusear o telemovel (7,3%).

Foram igualmente observadas diferencas nas taxas de utilizag&o por sexo e por idade. Os resultados
também sugerem que a prevaléncia do uso de telemével é muito mais elevada nos condutores que
viajavam sozinhos do que nos que viajavam com passageiros, seja quando parados nos semaforos ou
quando o veiculo em movimento. Os condutores com criancas a bordo apresentaram taxas de uso de

telemével mais baixas do que as dos condutores sem passageiros ou apenas com passageiros adultos.

2.2.6.8 Velocidade

Nao ha informacao atualizada disponivel sobre cumprimento da velocidade nas estradas portuguesas.
Foram realizadas campanhas de medicao sistemética em 2000, 2002, 2004 e 2013, numa amostra de
60 trechos de estrada selecionados como representativos de quatro categorias de estradas
interurbanas e quatro categorias de arruamentos. Nestas medi¢8es, as rodovias em zona urbana foram
categorizadas em quatro niveis, o Nivel 2 correspondendo a arruamentos com uma fungdo de
distribuicdo, em que as passagens para pefes séo controladas por sinais (ver Figura 2.41). Além disso,
os locais para medicdo da velocidade em estradas que atravessem pequenas localidades
correspondem a localizagBes selecionadas de modo que a envolvente rodoviaria prevalecente é

efetivamente urbana.

Figura 2.41 - Exemplo de rodovias urbanas de Nivel 2

Na Tabela 2.6 apresentam-se estatisticas selecionadas relativas as distribuicbes de velocidade em
autoestradas, estradas interurbanas com uma Unica faixa de rodagem com controlo de acessos,
atravessamentos de povoacgdes e arruamentos do Nivel 2, obtidas em 2004 pelo LNEC (Cardoso e

Andrade, 2005) e em 2013 pela Prevencao Rodoviaria Portuguesa.?

10 https://observatorio.prp.pt/dados-recolhidos/observacoes/velocidade-2/
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Tabela 2.6 — Estatisticas das distribui¢coes de velocidade em estradas interurbanas e em arruamentos selecionados
(2004 e 2013)

Interurbanas Urbana

Faixa de rodagem
Autoestradas unica com controlo
de acesso

Atravessamento  Arruamento de
de povoagdes Nivel 2

2004 2013 2004 2013 2004  2013* 2004 2013

Limite de velocidade

120 90 50 50
(km/h)
Média (km/h) 121 118 97 92 62 54 58 56
V85 (km/h) 146 136 113 109 70 64 7 68
Acima do limite de
ma ¢o fimt 54%  45%  65% 28% 8%  56%  70%  66%

velocidade
+10 km/h 3% - 44% - 58% - 47%
+30 km/h 12% 4% 13% 2% 9% 9% 9% 12%
Numero de

B 196977 23689 129342 11150 159208 12865 360403 37734
observagoes

* N&o foram consideradas as medigdes realizadas em locais com envolvente rodoviaria interurbana

Em 2004, as velocidades médias eram genericamente superiores ao limite de velocidade e a
percentagem de condutores a exceder o limite de velocidade em mais de 30 km/h (infrag&o grave, com
multa e suspensao da carta de conduc¢édo) foi igualmente elevada, atingindo mais de 12% nas estradas
interurbanas e 9% dentro das zonas urbanas. As velocidades medidas em 2013 em estradas
interurbanas revelaram, no geral, ser mais baixas que em 2004, tendo a percentagem de infratores
graves sido muito mais baixa do que em campanhas anteriores; ndo é evidente se as alteragfes aos
procedimentos de medigdo (em 2004, as medicdes eram feitas com dispositivos impercetiveis
instaladas no pavimento e em 2013 com radares na beira da estrada) tiveram alguma influéncia nestas
diferencas. As velocidades medidas em rodovias urbanas também foram mais baixas em 2013 do que

em 2004; no entanto, as percentagens de infratores graves nao diminuiram de 2004 a 2013.

Na Tabela 2.7 apresentam-se estatisticas selecionadas sobre as distribuigGes de velocidades medidas
em 2020, em dois trechos de autoestrada e trés estradas interurbanas de uma Unica faixa de rodagem
com acessos controlados, realizadas em horéario de trabalho. O nimero de velocidades medidas é
bastante pequeno, apesar de ser suficiente para constituir um niimero significativo no que respeita aos

valores de velocidade média estimados.
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Tabela 2.7 - Exemplo de estatisticas das distribuigoes de velocidade medidas em 2020 em estradas e autoestradas
interurbanas selecionadas

Estradas interurbanas

Faixa de rodagem unica

Autoestrada com acessos controlados
EN 1, km 51,4
A12,km8,9 A1, km 52,8 EN 119, km 17
EN 10, km 99
2020 2020
Limite de velocidade (km/h) 120 90
Média (km/h) 13 134 83
V85 (km/h) 135 152 97
Acima do limite de velocidade 38% 84% 31%
+10 km/h 21% 69% 12%
+30 km/h 2% 20% 3%
Nimero de observagoes 1666 1206 1961

As medi¢bes nas duas autoestradas apresentam diferencas elevadas, com os valores a depender do
local onde foram realizadas. As medicdes nas trés estradas com faixa de rodagem unica foram
relativamente compativeis, e sugerem que as velocidades médias poderdo ser inferiores em 2020
quando comparadas com as das medi¢cfes anteriores, e que a percentagem dos infratores em excesso
de velocidade poderé ter diminuido consideravelmente (apenas quando comparada com os valores de
2004).

Pode concluir-se pela necessidade de se retomarem as medicdes de velocidade, para calcular a atual
dimensédo do problema de excesso de velocidade e determinar em que categorias de estradas esse

problema é mais perigoso.

2.3 Comparag0Oes internacionais

No ambito desta andlise, foi realizada uma comparagdo com outros paises, de modo a enquadrar o
estado da seguranca rodoviaria em Portugal no contexto de outros paises europeus. A comparacao foi
feita com Espanha (pais vizinho), Republica Checa, Hungria, Lituania, Paises Baixos, Suica e Noruega.
Os Ultimos trés paises foram selecionados como exemplos de paises com pequenas populacdes e
bons indicadores de desempenho; a Suica e a Noruega evidenciaram ainda excelentes melhorias no
ambito da seguranca rodoviaria no periodo 2010-2019. A Republica Checa, a Hungria e a Lituania
foram selecionadas como pequenos paises cujos principais indicadores de seguranc¢a rodoviaria

relevantes, como € o caso dos mortos por habitante, sdo semelhantes aos de Portugal.
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2.3.1 Mortos

Um dos indicadores de seguranca rodoviaria mais comuns é o niamero de mortos por habitante. A
Figura 2.42 apresenta a evolucéo dos mortos por 100.000 habitantes entre 2010 e 2019 nos oito paises
selecionados. Ha dois grupos que nédo se intersetam. Portugal encontra-se no grupo superior, com a
Republica Checa, a Hungria e a Litudnia. Todos os paises apresentam uma tendéncia de reducéo,
embora, para alguns paises, como a Noruega e a Suica, essa reducdo tenha sido mais acentuada, com

9,9% e 6,4% ao ano, respetivamente. Portugal registou uma reducgéo anual de 6,1%, neste periodo.

Mortos (30 dias) por 100 000 habitantes

8.0
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4.0

2.0

0.0
2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019

Rep. Checa Hungria Lituania Holanda == Noruega Portugal e==mEspanha  =——Suica

Figura 2.42 - Evolugédo no niimero de mortos por 100.000 habitantes entre 2010 e 2019 (Fonte: IRTAD)

Um olhar mais atento & mesma informacdo, mas numa escala diferente (Figura 2.43) revela que,
embora neste século a evolugdo dos paises tenha sido globalmente descendente, se registaram no
periodo mais recente, diferencas significativas. E de salientar que os dados de mortos na Holanda
correspondem ao numero efetivo de mortes em acidentes de viacdo, obtidos através da utilizacdo de
métodos de captura-recaptura para corrigir os acidentes ndo registados nos registos da policia, por

confronto com os provenientes dos hospitais.

Republica Checa Hungria Litudnia Holanda (a)
20 et
15
0 /\'\N
5 —
2000 2017 2000 2017 2000 2017 2000 2017

Noruega Portugal Espanha Suiga

2000 2017 2000 2017 2000 2017 2000 2017

a) Dados reais (numeros efetivos em vez dos nimeros relatados pela policia).

Figura 2.43 - Evolugdo no numero de mortos por 100.000 habitantes entre 2000 e 2017 (Fonte: IRTAD, 2020)
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Conforme mencionado na secc¢éo 2.2, em 2015-2019, Portugal apresentou um aumento médio anual
de +2,1% no nimero de mortos; de entre os paises selecionados para comparacédo, apenas Espanha
registou também uma variagéo positiva (+1,8%) neste nimero. Os outros paises registaram redugdes:
Republica Checa, -5,7%; Hungria, -1,3%; Lituania, -7,6%; Noruega, -2,8%; e Suica, -6,7%.

Na Figura 2.44 apresenta-se a evolugdo do numero de mortos anuais por mil milhdo de quilémetros
percorridos por todos os veiculos (VKm) entre 2010 e 2018. Verificou-se igualmente uma tendéncia
descendente na maioria dos paises com uma estabilizacdo em patamar nos anos mais recentes. Nao
obstante, observa-se uma clara distingéo entre a Republica Checa e Portugal; estes paises apresentam

os valores mais elevados no periodo em questao, e pequenos aumentos desde 2016.

Mortos por 1000 M vkm
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«=@-=Rep.Checa Holanda  e====Noruega === Portugal = Suica

Figura 2.44 - Evolugdo no niimero de mortos por 1000 milhdes de veiculoxkm entre 2010 e 2018 (Fonte: IRTAD e
LNEC)

Na apresenta-se a evolucdo do niumero de mortos anuais por 10.000 veiculos motorizados registados
entre 2010 e 2018. Portugal esta situado num nivel intermédio, juntamente com a Republica Checa e
ligeiramente abaixo da Hungria e da Lituania. Os paises com melhor desempenho neste indicador s&o
a Noruega, a Suica, os Paises Baixos e a Espanha; os seus valores tém permanecido constantes desde
2015.
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Mortos por 10 000 veiculos matriculados
25
2.0
15

1.0

&\

05 P

0.0
2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018

= Rep.Checa =====Hungria == Lituania Holanda =====Noruega =====Portugal e====Espanha == Suica

Figura 2.45 - Evolugdo no niimero de mortos por 10.000 veiculos registados entre 2010 e 2018 (Fonte: IRTAD)

Na esta representada a percentagem média de mortos por tipo de estrada, no periodo entre 2015 e
2017. Portugal destaca-se dos restantes paises, devido a elevada percentagem de mortos ocorridos
em rodovias urbanas: 53% — quinze pontos percentuais acima da média dos 27 paises da UE (38%).
Por oposicéo, verifica-se uma baixa propor¢cdo de mortos em estradas rurais que ndo sdo autoestradas,

em comparagdo com outros paises.

Percentagem de mortos por categoria de estrada
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Figura 2.46 - Distribuicao da percentagem média de mortos por categoria de estrada, entre 2015 e 2017 (Fonte:
ETSC, 2019c)
Na apresenta-se o numero médio de criangas mortas por milhdo de habitantes da populacao infantil
(0-14 anos de idade) entre 2014 e 2016. O valor mais elevado é claramente evidenciado pela Lituania,
com 18,9 mortos por 100.000 habitantes, sendo o valor mais baixo o da Noruega, com 3,2 mortos por
100.00 habitantes. Portugal esta abaixo da média europeia (8,2 mortos por 100.000 habitantes), com
6,8 mortos por 100.000 habitantes.
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Taxa de mortalidade infantil (0-14 anos) por milhdo de criangas
Média 2014-2016
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Figura 2.47 - Namero médio de criangas mortas por milhdo de habitantes (0-14 anos de idade) - 2014 a 2016
(Fonte: ETSC, 2018)
De acordo com o relatério do ETSC, os numeros anuais de mortos séo baixos na maioria dos paises,
com elevado peso relativo da variacdo aleatéria. No entanto, Espanha regista uma tendéncia
decrescente e o relatério ETSC ndo contém quaisquer dados de 2016 relativamente aos Paises Baixos
(pais que regista um aumento pontual de 2013 a 2014).

Na apresenta-se uma comparacgdo entre a taxa de mortalidade (mortos por 100.000 habitantes) por
grupo etério em 2017, conforme referido no relatério IRTAD 2019. A taxa de mortalidade do grupo etario
com idade a partir dos 75 anos é consideravelmente mais elevada que a taxa de mortalidade média
geral (assinalada a cinzento) na Hungria e em Portugal.
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Figura 2.48 - Taxa de mortalidade por grupo etario em 2017 (ITF, 2019)
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Na apresenta-se a propor¢cdo média de pedes mortos ocorrida em atropelamentos por diversos tipos

de veiculos entre 2015 e 2017. Portugal apresenta a maior percentagem de pedes mortos em

atropelamentos envolvendo veiculos ligeiros de comerciais (de menos de 3,5 toneladas). A maioria
destes veiculos é usada profissionalmente ou em operagdes de logistica.
Pedes mortos por veiculo atropelante

Média 2015-2017
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Figura 2.49 - Distribuicao percentual dos pedes mortos por tipos de veiculo atropelante — 2015 a 2017
(Fonte: ETSC, 2020)

De acordo com o Relatério da ACEA sobre o uso de veiculos na Europa, em 2018 os veiculos ligeiros
comerciais representaram 17,8% da frota portuguesa registada. Foram registadas percentagens
semelhantes em Espanha (15,8%) e na Noruega (15,3%). As percentagens noutros paises séo as
seguintes: Republica Checa, 8,7%; Hungria, 10,6%; Suica, 7,5%; Paises Baixos, 10,0%, tendo a média
da UE sido 10,7%. N&o existe relacdo linear entre a percentagem de veiculos ligeiros de mercadorias

na frota e a propor¢éo de pedes mortos atropelados por este tipo de veiculos.

Na Figura 2.50 apresenta-se a percentagem média de peGes mortos por categoria de estrada, entre
2015 e 2017. Portugal apresenta a percentagem mais elevada de pedes mortos em zonas urbanas.
Estes resultados estdo em consonéncia com a , que demonstra que Portugal apresentou a maior
percentagem de mortos ocorridos em rodovias urbanas, e evidencia que os acidentes em envolvente
urbana afetam efetivamente os pedes — a categoria de utente rodoviario mais prevalente nas zonas

urbanas.

Importa ainda referir que a percentagem de pedes mortos em zona urbana da Suica foi semelhante ao

valor registado em Portugal.
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Figura 2.50 - Distribuicdo dos pedes mortos por categoria de estrada, entre 2015 e 2017 (Fonte: ETSC, 2020)

Na apresenta-se o nimero médio de peGes mortos por milhdo de habitantes, entre 2016 e 2018. A

Lituania regista

0 indicador mais elevado, com 24,9 pedes mortos por milhdo de habitantes, seguida

pela Hungria, Portugal e Republica Checa (16,6, 13,9, e 12,6 pe6es mortos por milhdo de habitantes,

respetivamente), tudo valores acima da média europeia (10,5 pedes mortos por milhdo de habitantes).

Ao contrario do

verificado na figura anterior (Figura 2.50), a taxa de fatalidade de pedes na Suica é

consideravelmente inferior a de Portugal.
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Figura 2.51 - Pedes mortos por milhdo de habitantes (média de 2016-2018) (Fonte: ETSC, 2020)
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Na Figura 2.52 apresenta-se a percentagem média de pedes gravemente feridos por grupo etario no
periodo de 2015 a 2017. Portugal e Espanha apresentam a mesma percentagem de pefes gravemente
feridos com idade acima dos 65 anos (39%). Relativamente ao grupo etéario entre os 50 e 0s 64 anos,
Portugal apresenta a segunda percentagem mais elevada — 22% (sendo a mais elevada de todas
respeitante a Hungria, com 26%). As definicdes nacionais de ferido grave sao diferentes, consoante o

pais e ndo estdo harmonizadas.
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Figura 2.52 - Distribuicao do nimero de pedes feridos com gravidade (definicdo nacional) por faixa etaria (média de
2015-2017) (Fonte: ETSC, 2020)

Na apresenta-se o niumero médio anual de ciclistas mortos por milhdo de habitantes (de 2018), entre
2016 e 2018. Nos oito paises selecionados, destaca-se claramente a Holanda com o nimero mais
elevado de ciclistas mortos por milhdo de habitantes (12,1), o que esta relacionado com o elevado
volume de trafego de ciclistas nesse pais. A UE apresenta um valor consideravelmente inferior (4,2
ciclistas mortos por milhdo de habitantes), tendo Portugal um indicador ainda mais baixo: 2,8 ciclistas

mortos por milh&o de habitantes.

A auséncia de dados de exposicao disponiveis dificulta a utilizacdo plena destes dados, devido as
diferencas de volume de trafego nos varios paises. Dada a atual promocao de politicas para aumentar
a partilha modal das bicicletas no transporte urbano, as previsdes sobre o impacto destas politicas na
seguranca rodoviaria teréo de ser apoiadas por conhecimento sobre os niveis efetivos e esperados de
risco dos ciclistas. Retira-se como principal conclusao deste gréafico que, tal como ocorre com outros
tipos de veiculo, um aumento do volume de trafego de ciclistas € acompanhado por nimeros mais
elevados de mortos e feridos, o que significa que deverdo ser incluidas nas referidas politicas de
seguranca rodoviaria intervengdes preventivas baseadas em dados, visando diminuir o risco efetivo.
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Figura 2.53 - Nimero médio de registos anuais de ciclistas mortos (média de 2016-2018) por milhado de habitantes

em 2018 (Fonte: ETSC, 2020)

Na Figura 2.54 apresenta-se o numero médio de ciclistas mortos por milh&o de habitantes (a partir das

estimativas de 2017) desagregados por grupo etéario, entre 2015 e 2017. Mais uma vez, os Paises

Baixos apresentam o valor mais elevado: 43,2 ciclistas mortos por milhao de habitantes, mas apenas

para o grupo etario mais avangado (acima dos 65 anos). Dentro do grupo etario entre os 50 e os 64

anos de idade, pertence a Hungria o valor mais elevado: 14,3 ciclistas mortos por milhdo de habitantes,

apesar de a Lituania e a Republica Checa apresentarem valores préoximos. Os valores portugueses sao

bastante baixos em comparac¢do com os dos restantes paises.
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Ciclistas mortos por milhdo de habitantes, por grupo etario
Média 2015-2017
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Figura 2.54 - Distribui¢do por grupo etario do nimero de ciclistas mortos (média de 2015-2017) por milhao de
habitantes em 2017 (Fonte: ETSC, 2020)
Na Figura 2.55 apresenta-se a percentagem média de ciclistas mortos por categoria de estrada, entre
2015 e 2017. Portugal € o pais com a segunda maior percentagem de ciclistas mortos em zonas
urbanas (67%), apenas ultrapassado pela Suica, com 73%. Trata-se de um padrdo semelhante ao dos
pebes mortos — uma percentagem muito elevada de ocorréncias em zonas urbanas (ver Figura 2.50).

A média da UE é proxima dos 57%.

Ciclistas mortos por categoria de estrada
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Figura 2.55 - Distribuigdo do niimero de ciclistas mortos por categoria de estrada (média de 2015-2017)
(Fonte: ETSC, 2020)
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2.3.2 Feridos graves

Na Figura 2.57 apresenta-se a evolucdo no nimero de feridos graves, de acordo com as definicdes
nacionais originais (linhas continuas) e com a definicdo harmonizada da UE (linhas tracejadas), esta
usando MAIS3+ como limiar de lesdo para classificacdo do ferido como grave. Com excec¢do de
Portugal, a definicdo harmonizada gera um nimero mais baixo de feridos graves do que a definicdo
nacional original correspondente; no caso dos Paises Baixos, a proporcao entre os valores da definicao
harmonizada e os da defini¢cdo original é inferior a 1/3 (0 que se justifica devida a MAIS2+ ser o critério

nacional para classificacao de “ferido grave” nos Paises Baixos).

Em média, no periodo 2010-2014, apenas os Paises Baixos registaram um aumento no namero de
feridos graves MAIS+3 (+1,2% anualmente); a Espanha (-5,7%), a Suica (-2,4%) e Portugal (-6,8%)
registaram uma reducdo nos respetivos numeros de feridos graves MAIS3+. Tal como observado
anteriormente, no periodo 2015-2019, Portugal apresentou uma tendéncia quase constante (-0,9%),

semelhante & da Suica (-0,9%).

Evolugdo do nimero de feridos graves
Defini¢do nacional vs. definicdo MAIS3+
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Os Paises Baixos usam a definicdo MAIS2+ como a sua definicdo nacional de ferido grave

Figura 2.56 - Evolugdo nos niimeros de feridos graves (2010-2019) (Fonte: ETSC, 2020)

2.3.3 Excesso de Velocidade

Nesta seccdo é apresentada uma comparacao entre indicadores sobre o excesso de velocidade no
trafego. Os dados disponiveis ndo permitem apresentar esta analise para 0s mesmos anos e para todos
0s paises selecionados. No entanto, com os dados disponiveis, € ainda assim possivel evidenciar
algumas diferencas comportamentais entre paises no que diz respeito ao cumprimento dos limites de

velocidade.
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Os limites gerais de velocidade por categoria de estrada nos paises analisados séo apresentados na
Tabela 2.8. Globalmente, existe um entendimento comum quanto ao limite de velocidade nas zonas
urbanas; ja os limites de velocidade nas estradas rurais sdo 80 km/h ou 90 km/h. Os limites de
velocidade em autoestradas parecem estar dependentes das caracteristicas geométricas ou de trafego,

dado que varios paises referem mais do que um valor.

Conforme referido pelo ETSC (2019a), varias cidades europeias estao a introduzir ou a alargar as zonas
de 30 km/h, especialmente nas proximidades de escolas e em zonas residenciais ou comerciais com

muitos pedes e ciclistas.

Tabela 2.8 — Limites de velocidade (km/h) por categoria de estrada nos oito paises selecionados (ETSC, 2019a)

Pais Urbana Rural Autoestrada
Republica Checa 50 90 130/110
Hungria 50 90 130/110
Lituania 50 90 130/110

Paises Baixos 50/30 80 130/120/100

Noruega 50 70/80 100/ 110
Portugal 50 90 120/100
Espanha 50 90/100 120
Suica 50 80 120

No relatério do ETSC (2019a) reconhece-se que, mesmo em zonas urbanas, o cumprimento dos limites
de velocidade nas estradas com limites de 50 km/h e de 30 km/h continua a ser um desafio. Na Figura
2.57 apresenta-se a percentagem de automoveis, taxis e veiculos ligeiros de mercadorias a circular
acima do limite de velocidade permitido em arruamentos (50 km/h). E possivel concluir que, dos trés
paises com dados disponiveis, Portugal é o Unico em que 0 excesso de velocidade em zonas urbanas

€ mais predominante.

ARRUAMENTOS URBANOS
Percentagem de veiculos ligeiros acima do limite de velocidade (50 km/h)
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Figura 2.57 - Percentagem de veiculos ligeiros e taxis acima do limite de velocidade em rodovias urbanas (Fonte:
ETSC, 2019b e PRP, 2013)
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No que respeita as estradas rurais, na Figura 2.58 verifica-se que a percentagem de veiculos ligeiros
de passageiros e de mercadorias a circular a velocidades superiores ao limite maximo de velocidade
em estradas rurais (ndo autoestradas) € mais elevado em Portugal e em Espanha. As diferencas entre
0s paises analisados sao pequenas, sendo que a percentagem de veiculos em excesso de velocidade

varia entre 35% na Republica Checa e 45% em Espanha.

ESTRADAS INTERURBANAS
Percentagem de veiculos ligeiros acima do limite de velocidade (90 km/h)
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Figura 2.58 - Percentagem de veiculos ligeiros acima do limite de velocidade em estradas rurais (ndo
autoestradas), em condigdes de livre circulagao de transito (Fonte: ETSC, 2019b, PRP)

Na apresenta-se a percentagem de veiculos ligeiros (de passageiros e de mercadorias) detetados a
circular em autoestradas com velocidades acima do limite de velocidade. Apesar de o limite de
velocidade geral adotado ser de 120 km/h, a Lituania e a Noruega apresentaram as suas medi¢des de
excesso de velocidade por referéncia ao limite de velocidade de 110 km/h. Portugal destaca-se pela
negativa comparativamente aos restantes paises, com percentagens bastante elevadas de veiculos
ligeiros em excesso de velocidade (64%), enquanto nos outros paises esse valor ronda os 35%.

AUTOESTRADAS
Percentagem de veiculos ligeiros acima do limite de velocidade (120 km/h)
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Figura 2.59 - Percentagem de veiculos ligeiros acima do limite de velocidade nas autoestradas, em condigoes de
livre circulagéo do transito (Fonte: ETSC, 2019b, PRP, 2013)
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Comparacdes internacionais anteriormente realizadas, entre Portugal, o Reino Unido e os Paises
Baixos, envolvendo os dados sobre velocidade de 2001, demonstraram que as velocidades nos
arruamentos sdo superiores em Portugal. E necessaria a atualizagcdo das medicdes da distribuicéo de
velocidade e dos indicadores de desempenho de seguranca correspondente, para conseguir
supervisionar a evolucdo nesta area (prevaléncia de excesso de velocidade). Embora os dados
portugueses comparativos exibidos sejam antigos quando combinados com os dados internacionais
disponiveis, ndo ha indicios de a prevaléncia do excesso de velocidade se ter alterado
significativamente (ver seccéo 2.2). Neste campo constata-se ser necessario aplicar uma gestao da
velocidade eficaz; uma abordagem do Sistema Seguro a essa gestao proporcionara uma base sélida

para se porem em pratica limites de velocidade seguros e crediveis.

2.3.4 Conducéo sob influéncia do alcool

No que respeita ao problema da conducao sob influéncia do &lcool, os paises analisados adotaram
diferentes medidas com vista a sua minimizagéo. A definicdo de valores maximos legais para 0s niveis
de Teor de Alcool no Sangue (TAS) e a fiscalizagio do respetivo cumprimento constitui uma dessas
medidas. Na Tabela 2.9 apresenta-se uma sumula dos critérios adotados pelos paises selecionados.
Apenas a Republica Checa e a Hungria adotaram o nivel de tolerancia zero face a presenca de alcool
no sangue dos condutores. Ja a Noruega e a Litudnia adotaram niveis intermédios (0,2 g/l € 0,4 g/l
respetivamente). Por seu turno, os restantes paises, entre os quais se conta Portugal, adotaram o valor
de 0,5 g/l como valor geral. Todos os paises adotaram niveis diferenciados de TAS, com excecéo da

Republica Checa, da Hungria e da Noruega.

Tabela 2.9 - Niveis méaximos legais de Teor de Alcool no Sangue (TAS) nos oito paises selecionados (ETSC, 2019a)

Pais Nivel geral TAS (g/l) Nivel diferenciado TAS (g/l)
Republica
0,0 -
Checa
Hungria 0,0 -
. 0,0 para novos condutores, condutores profissionais, condutores de ciclomotores e
Lituania 0,4 )
motociclos
Paises Baixos 0,5 (incluindo ciclistas) 0,2 para novos condutores (primeiros cinco anos)
Noruega 0,2 -
0,2 dut imeiros tré dut fissionais (desde 1
Portugal 05 .parg novos condutores (primeiros trés anos) e condutores profissionais (desde
de janeiro de 2014)
Espanha 0,5 0,3 para novos condutores e condutores profissionais
Suica 0,5 0,0 para novos condutores (primeiros trés anos) e condutores profissionais

Na apresenta-se a evolugdo da percentagem de mortos relacionadas com o &lcool, conforme relatado
pelo ETSC (2019a). Apenas Portugal, a Republica Checa e a Suica usam a definicdo de morte

relacionada com &lcool proposta no projeto SafetyNet: qualquer morte ocorrida na sequéncia de um
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acidente de viagédo no qual foi encontrado pelo menos um participante ativo com TAS acima do limite
legal. Além do mais, em Portugal, todas as mortes por acidentes de viacao sao sujeitas a autépsia. Na
Hungria, apenas os condutores de veiculos automéveis sdo considerados, sendo testados apenas se
se presumir que foram responsaveis pelo acidente; em Espanha, os pedes nédo sdo considerados; na
Letonia e na Noruega, apenas as colisdes sdo consideradas; e nos Paises Baixos, a policia ndo divulga

dados relacionados com o alcool desde 2011.

Portugal situa-se em posicdo elevada no gréafico, com uma percentagem acima dos 25%, com apenas
uma pequena diminuicdo em 2014. Apesar desta tendéncia constante, nos inquéritos da ESRA (PRP,
2017 e PRP, 2020), a probabilidade de controlos policiais a conducao sob o efeito do alcool em Portugal
em 2018 (23% com elevada probabilidade de sujeicao a teste de alcoolémia na estrada, pelo menos
uma vez por ano) é mais elevada que o valor obtido no inquérito de 2015 (23%); por outro lado, 22%
dos condutores declararam ter sido sujeitos ao testo do alcool no dltimo ano, uma percentagem inferior

aos 25% verificados em 2015.
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Figura 2.60 - Evolugdo na percentagem de mortos devidos a influéncia do alcool sobre um dos intervenientes
ativos (Fonte: ETSCa, 2019)

2.4 Principais conclusdes

A analise dos dados recolhidos permitiu detetar alguns aspetos relevantes ao nivel da seguranca

rodoviaria a ter em consideracao nas atividades seguintes da Fase 2.

a

As zonas urbanas séo particularmente preocupantes no que respeita a seguranca rodoviaria em
Portugal. Em termos gerais, no periodo 2010-2019, 54% dos mortos e 60% dos mortos e feridos graves
(MFG) ocorreram em zonas urbanas. A situacao deteriorou-se no periodo 2015-2019, uma vez que 0
namero de mortos teve um aumento anual de +3,3% em zona urbana e de +0,5% fora dessa zona. A
percentagem de mortos em zona urbana em Portugal (54%) é particularmente elevada, quando

comparada com outros paises europeus nos quais mal atinge os 40%.
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No periodo 2015-2019, a maioria das mortes ocorreu em arruamentos (35%), estradas interurbanas da
Rede Rodoviaria Nacional (21%), estradas da Rede Rodoviaria Nacional que atravessam localidades
(19%), autoestradas (9%) e em estradas nacionais interurbanas (Itinerarios Principais e
Complementares — 7%). Neste periodo de cinco anos, 2015-2019, o nimero de mortes aumentou nos
arruamentos urbanos (+3,4%), estradas nacionais (+2,6%) e ltinerarios Principais (+7%), embora tenha

diminuido nas autoestradas (-2,2%).

Durante esse periodo, os despistes (que representam 35% dos mortos em arruamentos urbanos e 28%
dos 6bitos em atravessamentos de povoacdes) aumentaram em todas as categorias de rodovias
urbanas. O aumento deste tipo de acidente sugere, como possiveis causas, problemas de velocidades

desadequadas ou uma subida do nimero de acidentes envolvendo utentes desprotegidos (ou ambos).

No periodo de dez anos 2010-2019, a maioria das lesdes graves nos pedes ocorreu em zonas urbanas:

80% dos mortos e 92% dos feridos graves.

Entre 2015 e 2019, os ocupantes de veiculos de duas rodas a motor representaram 30% dos mortos
em arruamentos urbanos e atravessamentos de povoacgdes; este nimero aumentou nos Ultimos cinco
anos. Com excecdo das autoestradas, registou-se um aumento no nimero de mortes de ocupantes de
veiculos de duas rodas a motor nas estradas interurbanas (19% das mortes nessas estradas). Os dados
sugerem que parte deste aumento podera ser explicado por um aumento no nimero de motociclos,

que ja se verifica desde 2010.

Globalmente, em 2015-2019, os ocupantes de automoveis (45%), pebes (22%), condutores de
ciclomotores (8%) e de motociclos (15%) representaram a maioria das mortes (os ciclistas
representaram 4% e 0s ocupantes de outros veiculos, 7%) A distribuicdo de mortos e feridos graves
MFG por categoria de veiculo é semelhante, com exce¢do dos ciclistas cuja percentagem foi 9%

superior a do anterior periodo de cinco anos (2010-2015), quando era de apenas 4%.

No periodo 2015-2019, o nimero de pedes mortos diminuiu em todas as categorias de estradas
interurbanas (9% dos mortos), em arruamentos urbanos e nos atravessamentos de povoacdes. N&o
obstante, a taxa de fatalidade de pebes em Portugal (13,9 mortes por milhdo de habitantes) € mais
elevada que a média da UE (10,4), sendo particularmente elevada para pedes com idade a partir dos
65 anos: 35,1 mortos por milhdo de habitantes em Portugal contra 25,1, a média da UE 28 (dados
referentes a 2016-2018). Em comparagdo com outros paises europeus, a percentagem de pedes
atropelados por veiculos ligeiros de mercadorias é muito mais elevada em Portugal; 0 mesmo sucede

com a percentagem de pedes gravemente feridos com idade a partir dos 65 anos.

O numero de ciclistas mortos de (correspondendo a 10% nos arruamentos urbanos ou atravessamentos

de povoacgdes) diminuiu em 2015-2019.

Em termos globais, no periodo entre 2015 e 2019, verificou-se um aumento da taxa de fatalidade
(mortos por 100 000 habitantes correspondentes) nos grupos etarios 20-24 (+15%), 30-34 (5,9%) e
mais de 65 anos (4,5%). Esta circunstancia pode ser parcialmente explicada por um aumento no

ndmero de motociclistas.
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A conducédo sob influéncia do alcool e drogas constitui ainda um problema grave de seguranca
rodoviaria em Portugal; a questdo do alcool é particularmente preocupante, tendo em conta a
percentagem de condutores e pedes mortos com valores ilegais do teor de alcool no sangue (TAS) e
agueles com valores de TAS acima de 1,20 g/l.

Em 2015-2019, menos de 4,5% dos condutores testados pela policia apresentaram um TAS acima do
limite legal de 0,5 g/l; desde 2010, a tendéncia foi descendente. De acordo com o INE, no periodo
2010-2018, foram detetadas percentagens mais elevadas de infratores nos condutores de ciclomotores
(10,7%) e nos ciclistas (5,4%), e menor percentagem nos condutores de autocarros e veiculos pesados

de mercadorias (0,9%).

No entanto, as medi¢des da prevaléncia de alcool nos condutores demonstraram percentagens mais
elevadas de infratores em 2013 (1,80%) do que em 2008 (1,22%), tendo a percentagem de infratores
criminosos (acima de 1,20 g/l) se mantido estavel, em 0,3%. Ambas as campanhas de medi¢do foram

concebidas para proporcionar resultados representativos da situacéo nacional.

Apesar dos baixos valores, quer da prevaléncia, quer da percentagem de infratores detetados, 28%
dos mortos apresentaram um TAS acima de 0,5 g/l: 33% nos condutores (dos quais mais de 70% com
1,20 g/l ou mais) e 21% nos pedes (média para o periodo entre 2015 e 2019). A evolugcao mostra que
a percentagem de condutores mortos que apresentava um TAS acima de 0,5 g/l aumentou no periodo
2015-2019, o mesmo sucedendo em relacédo a percentagem de condutores mortos com TAS acima de
1,2 g/l. Em termos gerais, a percentagem de acidentes envolvendo &lcool é semelhante em estradas

urbanas e interurbanas.

A evolucdo na percentagem de mortos que apresentaram resultado positivo em teste realizado a
substancias demonstra tendéncia crescente, desde 2010, especialmente no que se refere a canabis.

No periodo 2015-2019, houve uma redugdo no namero de controlos policiais e uma correspondente
reducdo no nimero de infragBes detetadas, exceto no que diz respeito ao numero de casos de
conducéo sem habilitagdo legal detetados. Relativamente as outras fases da fiscalizagdo, aumentaram

0s nimeros quer das coimas passadas quer das coimas pagas.

A aplicacé@o de controlo automético de velocidade (SINCRO) teve inicio em 2017, com um reduzido
numero de dispositivos (77 locais em 2020), mas estd em curso a sua expansao. Espera-se que este
sistema elimine (pelo menos parcialmente) os efeitos dos baixos numeros de controlos policiais

tradicionais (presenciais).

O excesso de velocidade constitui um problema sério, como demonstrado por comparacdes
internacionais quanto ao nimero de condutores que conduzem a velocidades acima do limite legal, em
autoestradas, estradas interurbanas e especialmente em arruamentos. As estatisticas sobre
distribuicdes de velocidade em estradas interurbanas e arruamentos, de 2004 a 2008, evidenciam uma
percentagem consideravel de condutores de automével a exceder o limite de velocidade em mais de
30 km/h (20 km/h em arruamentos), o que corresponde a um elevado excesso de risco de morte e lesdo

grave, conforme descrito pela investigagdo no dominio. Medic¢des recentes de velocidade instantanea
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nao permitem suspeitar que o problema tenha diminuido substancialmente, desde as ultimas

campanhas de medicéo.
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3| Realizagao do PENSE 2020

3.1 Descricdo sumaria

No Plano Estratégico Nacional de Seguranga Rodoviaria, PENSE 2020, foram definidos cinco objetivos
estratégicos, em consonancia com o Plano das Nagfes Unidas para a Década de Agao: melhorar a gestéo
da seguranga rodovidria, garantir maior seguranga para os utentes, tornar as infraestruturas mais seguras,
promover maior seguranca dos veiculos e melhorar a assisténcia e o apoio as vitimas. Estes objetivos

estratégicos foram repartidos em 13 objetivos operacionais, compreendendo 107 medidas (Ver Anexo I).

O objetivo de melhorar a gestao da seguranca rodoviéria (Objetivo Estratégico 1) foi repartido em trés

objetivos operacionais:

1. Melhorar o sistema de recolha, processamento e disponibilizacdo de informacdo sobre
seguranca rodoviéria;
Melhorar a legislacéo, supervisdo e aplicacdo de sancgdes;

3. Melhorar o sistema de afetacdo de recursos financeiros a seguranca rodoviaria.

Foram definidos quatro objetivos operacionais para garantir maior seguranca para os utentes (Objetivo

Estratégico 2):

4. Promover a educacdo e a formacdo para desenvolvimento de uma Cultura de Seguranga
Rodoviaria em coordenacdo com o quadro em que a Educacédo dos Cidadéaos é levada a cabo;
5. Desenvolver programas especificos para promover um comportamento seguro;
Melhorar a protecao dos utentes vulneraveis;

Melhorar a eficiéncia das campanhas de comunicagéo.
O Objetivo Estratégico 3 (infraestrutura mais segura) foi repartido por dois objetivos operacionais:

8. Promover a melhoria da Rede Rodoviaria Nacional;

9. Promover a melhoria das redes rodoviarias municipais.
Foram definidos dois objetivos operacionais para promover veiculos mais seguros (Objetivo Estratégico 4):

10. Promover a maximizagdo da seguranca do parque de veiculos novos;

11. Promover a maximizacao da seguranca do parque de veiculos usados.

Por dltimo, o Objetivo Estratégico 5 (Melhorar a assisténcia e apoio as vitimas) foi repartido em dois

objetivos operacionais:

12. Promover a otimizac¢ao do auxilio, tratamento e reabilitacdo de vitimas de acidentes de viacao;

13. Estabelecer um programa e uma rede de pontos de apoio a vitimas de acidentes rodoviarios.

Foram concretizados 13 objetivos operacionais através de 34 acgdes contendo 107 medidas

operacionais.
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Foi preparada uma “Fichas de definicdo, desenvolvimento e monitorizagdo” para cada medida,
destinada a orientar a execucdo e acompanhamento do PENSE 2020. Estas fichas, preparadas pela
ANSR, incluem uma seccdo de descricdo operacional das medidas, uma sec¢do sobre a respetiva

execucdo e uma seccdao final para indicadores de execuc¢do (FPCEUP, 2019a).

De acordo com a informacéo fornecida pela ANSR numa folha de calculo (ANSR, 2020), a analise da

execucdo das 107 medidas propostas revelou que, em outubro de 2020:

. 38 medidas haviam sido executadas,

. 55 medidas ainda se encontravam por concretizar, das quais 15 (14%) tinham taxas de
execucao abaixo dos 50%;

. Seis medidas tinham sido canceladas;

. Oito medidas ndo tinham qualquer informacdo sobre a sua execuc¢do, uma vez que
nenhuma “Ficha de definicdo, desenvolvimento e monitorizagdo” fora disponibilizada ao

Conselho de Acompanhamento Cientifico.

N&o foram feitas tentativas no sentido de estimar o impacto da implementagdo do PENSE2020 no

nimero de acidentes e de feridos.

As metas oficiais do PENSE2020 foram estabelecidas em 41 mortos por milhdo de habitantes (uma
reducéo de 56% face ao valor de 2010) e 178 feridos graves (MAIS3+) por milhdo de habitantes, uma
reducdo de 22% face ao valor de 2010. Em 2019, verificaram-se os seguintes valores por milhdo de
habitantes: 64 mortos e 213 feridos graves (MAIS3+), colocando em risco o cumprimento das metas de

seguranca rodoviaria para 2020.

3.2 Resultados divulgados

Como parte da sua missdo no Conselho Cientifico de Monitorizacdo, varias entidades elaboraram
relatérios de avaliagdo anual sobre as medidas. Os relatérios analisados referem-se ao periodo de julho
de 2017 a junho de 2019, sendo o periodo remanescente de 18 meses do PENSE2020 abrangido por
relatérios futuros. A avaliacdo do cumprimento das medidas teve em linha de conta um conjunto de
parametros, previamente discutidos e acordados entre 0s representantes de todas instituicbes de
ensino superior envolvidas no Conselho de Acompanhamento Cientifico (FPCEUP, 2019a). No entanto,
deve referir-se que os relatorios produzidos ndo tém uma estrutura comum. Enquanto uns apresentam

um elevado nivel de pormenor, outros ndo contém mais que uma analise superficial.
Os parametros definidos para a avaliacdo de cada medida foram os seguintes (FPCEUP, 2019a):

. Grau de adequabilidade da metodologia de intervencdo e das opc¢des técnicas

selecionadas;

. Adequacéo dos objetivos / resultados previstos e indicadores / critérios para avaliagdo
de impacte;

. Clareza, pormenor e relevancia do plano de trabalhos e dos marcos definidos;

. Qualidade técnico-cientifica do trabalho ja realizado;

. Resultados/Marcos e Impactes ja materializados;
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. Grau de concretizacdo do plano de trabalho / grau de condicionamento do
desenvolvimento do PENSE2020.

Nas seguintes subseccdes € fornecida uma breve descricdo dos relatérios de avaliagdo anual das
quatro entidades (Universidade de Coimbra, Instituto de Engenharia Mecéanica, Faculdade de

Psicologia e Ciéncias da Educacéo e Instituto Direito e Segurancga).

3.2.1 Universidade de Coimbra (UC)

Os relatérios de avaliagdo anual apresentados pela Universidade de Coimbra centraram-se na
avaliacdo do cumprimento dos programas de ac¢éo setorial de 26 medidas do PENSE 2020 (Al.1 a
A2.10 e Al19.78 a A25.93) (UC, 2018). Estes relatérios salientam dificuldades na avaliacao,
particularmente devido a auséncia de uma descricdo das metodologias de abordagem usadas e de
indicadores de desempenho que permitissem a avaliacdo e a quantificacdo do impacto e do grau de
eficacia das medidas. Importa igualmente referir a preocupacédo com o atraso das medidas 20.80, 22.84
e 24.89, que poderdo ter tido um efeito em cadeia em varias outras medidas que delas necessitam a
sua conclusao prévia (UC, 2019). Dessas trés medidas, a primeira ja foi executada, a segunda esta
praticamente concluida (95%) e a terceira foi cancelada. Estes relatérios também reforcaram a
necessidade de haver trechos de intervencgéo piloto, com vista a potenciar a identificacdo e o projeto
de solucdes e a implementacédo de medidas corretivas, bem como um esfor¢o adicional para divulgar

0s resultados obtidos e as ferramentas e metodologias desenvolvidas.

3.2.2 Instituto de Engenharia Mecanica (idMEC)

Os relatorios de avaliagdo anual desenvolvidos pelo Instituto de Engenharia Mecénica (idMEC) do
Instituto Superior Técnico (IST) abordaram sete medidas (A6.22, A6.23, A26.94 a A29.98). Estes
relatorios identificam problemas na realizagdo destas medidas, o que resultou na inviabilidade da sua
execucdo até 2020 (IDMEC, 2019a, IDMEC, 2019b). Das sete medidas analisadas, trés foram
canceladas (A6.23, A26.95, e A29.98). A medida A26.94 foi concluida, as medidas A27.96, A28.97 nédo
foram concluidas e ndo ha informacao disponivel sobre a medida A6.22. Os autores referem que nao

h& resultados sobre a grande maioria das medidas.

3.2.3 Faculdade de Psicologia e Ciéncias da Educacéo (FPCEUP)

Os relatérios de avaliacao anual desenvolvidos pela Faculdade de Psicologia e Ciéncias da Educacao
da Universidade do Porto (FPCEUP) dizem respeito a 54 medidas do PENSE2020 (FPCEUP, 2019a).
Estes relatorios destacam o reduzido numero de medidas para as quais havia indicadores de

acompanhamento, designadamente desempenho, orcamento e execucao.

Por outro lado, destaca-se a avaliacdo positiva da adequabilidade metodoldgica e das respetivas
opcdes técnicas em 43 das medidas (86%). No entanto, em varios casos, é referido que a descricdo
das metodologias e das op¢des técnicas adotadas é escassa, e que ndo existe documentagéo de apoio
a essas mesmas opcdes. Do mesmo modo, a avaliacdo da qualidade técnico-cientifica- do trabalho

desenvolvido foi globalmente positiva (FPCEUP, 2019b). Em qualquer caso, é referido que a avaliacdo

LNEC - Proc. 0703/121/22737 74



FUNDAMENTOS TECNICO-CIENTIFICOS PARA A ESTRATEGIA DE SEGURANGA RODOVIARIA 2020-2030
Situacao atual e desafios emergentes

foi quase sempre indireta, dado que as Fichas de Acompanhamento ndo eram acompanhadas por
elementos documentais que fundamentassem o trabalho realizado. De acordo com os autores, para
avaliar adequadamente a eficacia das medidas, os produtos destas devem ser concretamente
estabelecidos e, tanto quanto possivel, os seus resultados e impactos devem ser formulados de forma
mensuravel. Além disso, é ainda mencionada a sobreposicdo técnico-cientifica entre algumas das

medidas, destacando-se a necessidade de ajustes.

Relativamente aos planos de trabalho e a sua calendarizacdo, as atividades foram consideradas
relevantes para prosseguir os objetivos das medidas. Ndo obstante, os autores reforcaram a
necessidade de um agendamento de atividades mais pormenorizado. Além disso, para melhor
acompanhamento das medidas, seria conveniente especificar indicadores de acompanhamento e uma
calendarizagédo das atividades mais pormenorizada, sempre que possivel utilizando marcos (FPCEUP,
2019b).

O segundo relatério (FPCEUP, 2019b) também sublinha que os resultados da aplicacdo do conjunto
de medidas em consideragéo ficaram abaixo do esperado. Por fim, no ambito dos constrangimentos
dos planos de trabalho, destaca-se a interdependéncia entre sete das medidas do Objetivo Estratégico

2 e as medidas da Acéo 18 do Objetivo Operacional 7, as quais foram adiadas.

3.2.4 Instituto Direito e Seguranca (IDeS)

O Instituto Direito e Seguranca (IDeS) avaliou o cumprimento das medidas A3.11 a A5.21 e A30.99 a
A34.107, num total de 20 medidas no plano de acdo 2020 PENSE (IDeS, 2018). O IDeS destaca a falta
de indicadores de desempenho do plano, que impedem o acompanhamento eficaz e permanente de
desvios a execucao das a¢des e a sua sincronizagdo, e a avaliacdo da responsabilidade das entidades
as quais as referidas acdes foram atribuidas (IDeS, 2020). As dificuldades para a missdo de
acompanhamento do PENSE 20 resultam da auséncia de um modelo de recolha de informagfes das
entidades envolvidas na aplicagdo das medidas. No segundo relatério e relativamente as 20 medidas
analisadas, importa referir que os resultados alcancados foram insuficientes devido ao consideravel
nivel de ndo concretizacao das ac¢des planeadas (IDeS, 2020). Neste documento, a analise global dos
resultados alcancados revela uma taxa de execucdo de 40%, salientando-se vulnerabilidades de
desempenho, apesar da falta de uma métrica racional e mensuravel para os quantificar. O atraso no
desenvolvimento das ac¢bes planeadas aumentou a pressdo sobre o Ultimo periodo do plano,
antecipando a impossibilidade de executar algumas dessas medidas. Por fim, o IDeS considerou que
a missdo afeta ao Conselho Cientifico de Monitorizacdo revelou ser indtil, tendo em conta a pouca
atencdo que as entidades envolvidas no PENSE 20 (IDeS, 2020) prestaram aos relatorios produzidos

por aguele Conselho.
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3.3 Principais constrangimentos identificados

Com base nos relatérios de avaliagdo anual e nas informag6es prestadas pela ANSR numa folha de

célculo (ANSR, 2020), foram identificados varios constrangimentos.

Fez-se frequentemente referéncia a uma realizacdo parcial das atividades e das respetivas medidas
(tais como, as medidas Al.1, A5.20 e A17.73). Alguns constrangimentos estavam associados a uma
total falta de informacéo (por exemplo, as medidas A3.11, A7.25 e A9.34). A avaliacdo de varias outras
medidas deparou-se com dificuldades devido a auséncia de uma descricdo metodologica (medida
Al.2), de informacdes sobre a concretizacdo da medida (por exemplo, A.5.20 e A8.28), de uma lista de
marcos (A.7.24, A.7.25 e A.7.26), ou de indicadores de desempenho (por exemplo, A.16.69 e A.16.70).

Algumas medidas dependem de outras, enquanto outras medidas se sobrep6em. Por exemplo, no
primeiro caso, as medidas A1.04 e A1.05 dependem parcialmente das medidas A01.13 e A01.03,
respetivamente. No segundo caso, a medida A13.54 sobrepde-se a A13.55, ou as medidas A.14.60 e
Al14.61 sobrepbem-se a A4.15.

Nalguns casos, os recursos financeiros constituiram igualmente um constrangimento, tal como no caso
das medidas A8.28 e A8.30. Muitas outras medidas foram adiadas (por exemplo, A.8.30, A.10.35 e
Al1.44).

No Anexo | apresenta-se uma lista com todas as medidas e um breve resumo com comentarios sobre

cada medida, incluindo os principais constrangimentos identificados.

Foram mencionadas pelo Conselho Cientifico dificuldades no processo de avaliagdo, devido a
informacgdes incompletas sobre a realizagdo de algumas medidas e imprecisdo dos marcos, bem como

a um acompanhamento incompleto das recomendacdes emitidas por esse Conselho.

O PENSE2020 compreendeu 107 interven¢gbes de seguranca, sendo a responsabilidade pela sua
execucao distribuida por 19 instituicdes de oito ministérios diferentes. A implementacéo efetiva destas

intervencdes envolveu mais de 36 entidades quer publicas quer ONGs.

A andlise dos relatérios do Conselho Cientifico de Monitorizagdo do PENSE2020 permitiu identificar
alguns constrangimentos a implementacdo das medidas no plano de seguranca rodoviaria,
designadamente no que respeita ao insuficiente fornecimento oportuno e previsivel de recursos
financeiros, bem como a alocacéo limitada de recursos humanos especificos por parte de algumas

instituicbes publicas.

Genericamente, ndo é evidente um compromisso pleno com a realizacao das a¢des pelas entidades

responséaveis e estd ausente uma descricdo dos procedimentos de prestacdo de contas.

Os indicios da participacdo ativa dos municipios na concretizacdo do PENSE2020 sdo escassos. Em
2019, apenas 16 planos de segurancga rodoviaria municipal tinham sido aprovados e s6 22 municipios
tinham uma qualquer outra forma de organizar a sua atividade relacionada com a seguranca rodoviaria.
Estes nimeros dao a entender que a deficiente coordenagéo vertical com 0s municipios constituiu um
problema que ndo foi resolvido. No entanto, os relatdrios de avaliacdo ndo continham qualquer

referéncia explicita a este problema.
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Os problemas na execuc¢do de algumas intervenc8es foram agravados por um efeito em cadeia, uma
vez que a concretizacao ou inicio atrasados de algumas a¢des tiveram impacto na execucdo das acdes
relacionadas subsequentes. O dmbito de concretizacdo descrito em algumas das acdes declaradas

como concluidas ndo permite apurar a sua total efetividade.

A ANSR promoveu o envolvimento do setor publico e de ONGs no desenvolvimento do PENSE2020;
ja o setor privado nao foi convocado da mesma forma, tendo sido limitado o registo da sua participagéo
no Plano. N&o obstante, varias empresas incluiram na sua propria atividade de apoio a seguranca

rodoviaria uma colaboracédo nas ac6es do PENSE2020, por vezes de forma visivel.

Em termos globais, pode dizer-se que o PENSE2020 teve as principais caracteristicas de qualquer
estratégia de seguranca rodoviaria abrangente: um vasto conjunto de intervencdes, estreitamente
alinhadas e frequentemente interligadas, a serem postas em pratica por muitas e variadas entidades.
Essa era a natureza do PENSE2020, que se mantera na estratégia futura. A organizacéo da execucao
de um empreendimento deste tipo requer um alinhamento estreito das instituicdes intervenientes e uma
elevada coordenacao entre os Ministérios envolvidos, o que implica compromisso politico ao mais alto

nivel e uma prestacéo de contas ao nivel operacional.
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4| Avaliacdo da situacao de seguranca rodoviaria
portuguesa na optica do Sistema Seguro

4.1 Nivel da gestéo institucional

Conforme mencionado na seccao 1.2, aimplementacéo de uma politica de seguranca rodoviaria implica
grande cooperacéo e interacdo entre os participantes, exigindo uma boa gestéo institucional para ser
eficaz e eficiente. Embora haja uma recomendacao geral para o estabelecimento formal de uma
Agéncia Lider responsavel pela gestédo institucional, isso ndo significa que as principais funcdes
correspondentes (ver ) ndo possam ser partilhadas entre departamentos do governo central, em caso
de auséncia de uma agéncia desse tipo. Por outro lado, uma agéncia estabelecida mas com capacidade
limitada em diversas funcdes, nomeadamente sem um or¢camento sustentavel e previsivel, podera

ainda necessitar de reforgo.

De acordo com a Bliss e Breen (2009), a configuracdo institucional robusta da gestéo da seguranca
rodoviaria compreende seis func¢des primordiais, conforme descrito na . Estas fungfes estdo
relacionadas com a coordenacgdo, legislacdo, financiamento e afetacdo de recursos, promocéo,

superviséo e avaliagdo, bem como investigacdo, inovacao e transferéncia de conhecimentos.
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Figura 4.1 - O sistema de gestao de seguranga rodoviaria (Bliss e Breen, 2009)

Num cenério ideal, a orientacao estratégica da Agéncia Lider orienta todas as intervencdes para que
estejam associadas a resultados, e que as analises realizadas originem metas e resultem num quadro
de gestéo orientado para o desempenho, com vista a aplicacao de intervencdes e a prossecucéo dos
seus resultados intermédios e finais. Esta abordagem orientada para os resultados ganha forma através
de um conjunto publicitado de metas quantificaveis para cada intervencao e uma expressao mensuravel

da situagdo que o pais deseja alcangar, do caminho que planeia seguir para la chegar e da forma como
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pretende supervisionar e avaliar o processo para la chegar. A orientacdo estratégica é centrada no
desempenho, e os objetivos e metas sdo objeto de acompanhamento para avaliar o desempenho

efetivo.

A funcéo de coordenacao reflete 0 modo como o pais organiza e gere as suas intervencoes e esforgos
de seguranca destinados a mitigar os problemas de seguranca rodoviaria, no governo e noutras
organizagfes. Por norma, tal corresponde a coordenagdo horizontal entre os departamentos do
governo central e a uma coordenacédo vertical — ou seja, a cooperacdo com autoridades locais e
regionais. A coordenacédo também implica a promocéo de parcerias com ONGs e empresas privadas
aos niveis central, regional e local, bem como o estimulo de relac8es estreitas com o Parlamento a

todos os niveis, para facilitar a aprovacao da politica e das propostas legislativas.

A legislacdo refere-se ao quadro juridico no &mbito do qual as organizacfes e as instituicbes
responsdveis pela seguranca rodoviaria devem atuar. Para ser eficaz, a legislagcéo aplicavel deve definir
a responsabilidade, a forma de prestacéo de contas e de intervengdo bem como as func¢des de gestao
institucional associadas, necessarias para se alcangar o resultado desejado. As boas praticas na
legislagdo dependem da revisdo regular do ambito do quadro legislativo, do desenvolvimento e
atualizacdo da legislagdo exigida para a estratégia de seguranca rodoviaria, da consolidacdo da

legislacéo e de garantir os recursos legislativos para a seguranca rodoviaria (Bliss e Breen, 2009).

A estabilidade (no minimo, previsibilidade) do financiamento e da afetac@o de recursos é essencial para
apoiar o orcamento operacional da organizacdo destinado a gestdo da seguranca rodoviaria e as
intervencdes associadas necessarias para alcancar os resultados desejados de forma sustentavel. A
previsibilidade é necessaria para a eficacia da afetacdo de recursos, baseada num quadro de analise
racional, recorrendo a uma avaliag@o quantitativa dos custos e beneficios relacionados com os objetivos
pretendidos, e utilizando procedimentos claros para orientar a afetagdo de recursos em todos os

programas de seguranca.

A promogédo refere-se ao processo de comunicacdo com o publico relativamente a questdes de
seguranca rodoviaria. Cabe ao governo e a sociedade enfatizar o caracter partiihado da
responsabilidade social por elaborar, aplicar e apoiar as iniciativas e interven¢des de seguranca

rodoviaria destinadas a atingir as metas estabelecidas.

A funcéo de supervisdo e avaliagdo corresponde a medi¢@o continua e sistematica dos resultados e
indicadores de desempenho de seguranca rodoviaria, para a avaliar e a analisar a eficacia das medidas
e intervencdes aplicadas e o progresso na concretizagdo das metas estabelecidas. De modo a cumprir
com sucesso as tarefas desta funcdo, € necessario estabelecer e manter sistemas de dados
adequados, definir e acompanhar o progresso da concretizacdo de metas e de resultados, intermédios
e finais. Adicionalmente, é necessério garantir uma apreciacdo transparente da execucao da estratégia
de seguranca rodoviaria, em termos de resultados, intervencgdes e fungdes de gestdo institucional; e
levar a cabo os necesséarios ajustes a intervencbes e a resultados operacionais institucionais
necessarios para alcancar os resultados desejados. O resumo apresentado na seccao 3.2 mostra que

a execucdo da estratégia de seguranca rodoviaria foi devidamente analisada mas que os
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procedimentos usados para aplicar as recomendacdes e para realizar ajustes ndo tiveram a eficacia

ideal.

A investigagdo, desenvolvimento e inovacdo bem como a transferéncia tecnolégica sdo uma
componente integral de qualquer sistema de gestdo de seguranca rodoviaria. Esta componente esta
relacionada com o desenvolvimento de novos conhecimentos sobre o fendmeno da sinistralidade, a
identificacdo atempada de alteragfes no sistema de trafego, o desenvolvimento de novas técnicas e
métodos, a aplicacdo de novos conhecimentos e a transferéncia e utilizacdo de conhecimentos por
forma a melhorar continuamente a eficiéncia e eficacia do sistema, de modo a continuar a alcancar os

resultados desejados.
Na prética, o foco nos resultados abrange cinco atividades, de acordo com Howard et al. (2010):

¢ Avaliar o desempenho em seguranga rodoviaria atual, através da uma revisdo estratégica de
alto nivel;

e Adotar objetivos de seguranga rodoviaria abrangentes, a longo prazo;

e Analisar o que pode ser alcangado no curto prazo;

o Definir metas, por matuo acordo no quadro da parceria da seguranga rodoviaria,;

e Estabelecer de mecanismos para assegurar a responsabilizagdo dos participantes pelos

resultados.

Desde 2003, com a elaboracdo e aplicacdo do Plano Nacional de Prevengdo Rodoviaria (PNPR),
Portugal tem-se centrado em intervencdes de sistemas, metas de resultados e lideranca institucional.
O desempenho de seguranca rodoviaria tem sido regularmente avaliado através de uma revisao
estratégica de alto nivel; as metas tém sido definidas por mutuo acordo (tendo em conta os interesses
de todos os setores envolvidos na seguranca rodoviaria, incluindo transportes, saude, finangas,
ambiente e educacéo) e (embora de forma imperfeita) foram acordados para Portugal objetivos de
seguranca alcancaveis no curto prazo. No entanto, para serem totalmente operacionais, estes objetivos
exigem a definicdo de metas com base na analise dos problemas, tendéncias futuras a longo prazo,
cenarios, modelagcdo computacional, analise da eficacia das medidas e a consideracdo de questdes
como a aceitacao publica da implementacédo ao nivel do sistema (Howard et al., 2010). Adicionalmente,
embora a ANSR tenha promovido o envolvimento de organismos publicos e ONGs ho desenvolvimento
de anteriores estratégias de seguranca rodovidria, o setor privado n&o foi convocado da mesma forma,

tendo a sua participagéo formal sido escassa.

Ndo é evidente que em Portugal ja tenham sido definidos objetivos abrangentes de seguranca
rodoviaria a longo prazo. A experiéncia recente demonstra também que falta desenvolver e aplicar
mecanismos para assegurar a responsabilizacdo dos participantes pelos resultados (ver secc¢éo 3.2,
acerca dos resultados da avaliacdo do PENSE2020). Apesar de terem sido definidos alguns objetivos
e metas especificas, as medidas em vigor para supervisionar o cumprimento dos mesmos ndo foram
eficazes. N&o ha indicios da existéncia de instru¢cdes claras sobre as consequéncias do incumprimento

dos objetivos e metas estabelecidos.
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Para que os planos e intervencdes de seguranca rodoviaria estratégicos sejam bem-sucedidos é
preciso que exista um processo formal de envolvimento dos participantes relevantes, com delegacéo
rigorosa das tarefas, responsabilidades e metas especificas, e que a seguranga rodoviaria seja
integrada nos procedimentos e processos de trabalho das instituigbes ativos no setor dos transportes
rodoviario. Por conseguinte, ao nivel do governo, as instituigbes e departamentos governamentais
devem ser vinculados as metas de seguranca rodoviaria especificas e ser-lhes atribuidas
responsabilidades préprias e prestacdo de contas na concretizacdo das referidas metas. O pretendido
desenvolvimento dos planos de acéo bienais para a realizacao do VisaoZero 2030 podera contribuir

para concretizar esta abordagem.

Conforme mencionado na seccéo 2.1, os dados existentes proporcionam uma imagem pormenorizada
das frequéncias de ocorréncia dos acidentes e de vitimas graves e dos fatores associados. Acresce
que, devido a uma acéo especifica do PENSE2020, a evolucao previsivel da disponibilidade dos valores
de feridos graves MAIS3+, fornecidos por fontes médicas, possibilita a exploragdo de indicadores
correspondentes para supervisdo das alteracdes de seguranca. No entanto, a exploracéo total destes
dados com o objetivo de apoiar devidamente a gestdo da seguranca rodovidria é entravada pela
auséncia de dados detalhados, abrangentes e sistematicos sobre caracteristicas fundamentais da
exposi¢do ao risco, bem como sobre indicadores chave de desempenho em seguranca rodoviaria,
conforme referido anteriormente na seccdo 2.1. Melhorar os dados disponiveis &, portanto, um tépico
para acéo efetiva, destinado a estabelecer a base para andlises dos problemas de seguranga rodoviéria

devidamente apoiadas em elementos factuais.

Adicionalmente, uma vez que as atuais politicas de mobilidade, aos niveis nacional e local, promovem
0 aumento da partilha de modos de transporte ativos (caminhada e bicicleta) e suaves (por exemplo,
bicicletas elétricas) e incentivam o uso de micromobilidade (por exemplo, scooters-elétricas) nas
cidades, a melhoria dos procedimentos de recolha de dados atuais sobre acidentes afigura-se
necessario desencadear a recolha de dados sobre acidentes envolvendo apenas utentes vulneraveis
e respetivas vitimas. Conforme mencionado por Methorst et al. (2016), tal poderd implicar o
alargamento do ambito da definicAo de acidente de viagdo, de modo a incluir toda e qualquer
deslocacdo no espac¢o publico (estradas, arruamentos e caminhos), independentemente do
envolvimento de um veiculo. No entanto, tal abordagem certamente implicara a cooperacao estreita da

ANSR com os municipios de cidades relevantes, fornecendo orientacéo e apoio.

Tal como demonstrado na , para além dos resultados intermédios e finais, os resultados de seguranca
rodoviaria sdo expressos por custos sociais. Para serem Uteis, estes custos necessitam de ser
rigorosos e representativos do fenédmeno do acidente e da producéo das lesdes. As atuais estimativas
de custos (Donario e Santos, 2012) sdo baseadas em atualizacdes financeiras de um estudo
originalmente publicado em 1991 (PRP, 1991), no qual foi aplicado o método do capital humano a
dados pormenorizados de uma amostra de acidentes ocorridos em 1987. Atualmente, existem métodos
para avaliagcdo econdmica mais completa do valor estatistico da vida humana para aplicagdo em
seguranca rodoviaria (por exemplo, o método da disponibilidade para pagar, willingness-to-pay, referido
em Alfaro et al., 1994, e por Wijnen et al.,, 2017). No indicio deste século Macedo et al. (2000)
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salientaram que as mudancas na infraestrutura rodoviarias, no parque automével, o progresso no
tratamento de lesdes, bem como outras caracteristicas do sistema de trafego e da sociedade terao
modificado as caracteristicas béasicas das lesdes e dos danos materiais originados por acidentes de
viacdo, limitando a utilidade de meras atualizac¢des financeiras dos custos existentes. Argumentava-se
gue era necessario um novo estudo completo dos custos dos acidentes de viacédo, para obter valores
em consonancia com as caracteristicas do fenémeno atualmente existente. As transferéncias modais
recentes e em curso e o importante nimero de acidentes e vitimas em zonas urbanas conferem um
peso acrescido a pertinéncia do referido estudo. Acresce que, para além do seu uso em gestdo de
seguranca rodoviaria, os custos de acidentes constituem a base para a avaliacdo das externalidades

de seguranca rodoviaria nas avaliag8es de investimentos em transportes (CE, 2019).

Custos
sociais

I Resultados
Resultados finais / Indicadores a Nimero de

de sinistralidade

A

vitimas

Resultados intermédios / Indicadores de desempenho
Indicadores de seguranga rodovidria sobre seguranca rodoviaria

v

Programas e medidas de

Indicadores de atividade - e
seguranga rodovidria

Desempenho

\ 4

Contexto

Indicadores de atividade <« p  “Estrutura e Cultura” das politicas

Figura 4.2 - Hierarquia da seguranc¢a rodoviaria segundo a abordagem do projeto SUNflower (Wegman et al., 2008)

A investigacéo, desenvolvimento e inovacéo (ID&I) e a transferéncia de conhecimentos correspondem
a criacdo, codificagcdo, transferéncia e aplicacdo sistematicas e continuas de conhecimentos que
contribuem para melhorar a eficiéncia e eficacia do sistema de gestdo de seguranca rodoviaria para
atingir a pretendida focagem nos resultados (Bliss e Breen, 2009). Esta fun¢éo é importante, uma vez
que fornece os meios para apoiar o desenvolvimento, conce¢do e orientacdo da aplicacdo de
intervencdes baseadas em fatos, visando a redugdo das mortes e ferimentos rodoviarios e adaptadas

as alteracBes no sistema de trafego e as crescentes mobilidade e exposi¢édo ao risco.

A ID&I implica desenvolver capacidades para investigagdo multidisciplinar, elaborar uma estratégia de
investigacdo e um programa anual, bem como garantir fundos de financiamento sustentaveis para a
investigacdo em seguranca rodoviaria. A adequada transferéncia de conhecimentos depende da
disponibilizacdo de recomendacdes sobre boas praticas, e da promocao de acdes de formacao e de

troca de experiéncias profissionais bem como da realizacédo de projetos de demonstracgao.

Em Portugal ndo existem indicios de uma estratégia nacional de investigacao em seguranca rodoviaria
em Portugal, nem h& um programa especifico de investigacdo em seguranca rodoviaria com
financiamento especifico. No entanto, algumas a¢des do PENSE2020 incluiam estudos realizados por
instituicbes académicas ou de investigagdo, principalmente para responder a questdes pontuais que
requeriam investigacéo. Conforme mencionado na sec¢éo 3.2, algumas ac¢des de investigacao tiveram

realizacdo apenas marginal. Nao obstante, foi desenvolvida atividade de investigagcdo em seguranca
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rodoviaria ao abrigo dos programas de ID&I da UE (nomeadamente o Horizonte 2020) e de programas
de financiamento nacional (através da Fundacéo para a Ciéncia e a Tecnologia - FCT) ou através dos
proprios recursos dos institutos de investigacdo publica. No entanto, estas atividades tém ambito
limitado e, no caso do financiamento da UE, sdo mais orientadas para as necessidades internacionais
do que usadas para responder as questdes de investigagdo nacionais. Também € rara a realizacéo de

estudos cientificos para avaliar os efeitos de programas e intervencgdes especificas.

No ambito do PENSE2020, foram elaborados varios documentos técnicos orientadores da concecéo e
projeto de arruamentos e espacos urbanos (por exemplo, a A25.2, sobre o projeto de arruamentos),
juntamente com outros documentos relevantes igualmente promovidos pela ANSR (por exemplo,
recomendacdes para zonas de 30 km/h). No entanto, foi escasso o nimero de a¢8es de divulgagdo de
conhecimentos realizadas, bem como o de sessfGes de formacdo sobre estes e outros documentos
técnicos. A divulgacdo de conhecimentos relacionados com seguranca rodoviaria por outros
participantes interessados alcancou apenas uma pequena parte dos potenciais formandos (por

exemplo, urbanistas municipais e engenheiros de trafego, professores, juizes e procuradores publicos).

Além da divulgacdo de conhecimentos profissionais, € importante comunicar com o publico sobre as
guestdes relevantes para a seguranga rodovidria. A ado¢@o da metodologia de Sistema Seguro e dos
seus quatro principios exigira uma mudanga profunda na forma como as instituices e a sociedade
lidam com a seguranga, passando de uma cultura reativa para uma cultura proactiva ou mesmo
geradora. Conforme seré indicado na seccéo 6.1, alguns contributos recolhidos com o inquérito inicial
aberto revelaram falta de familiaridade com o conceito de Sistema Seguro e algumas no¢des errébneas
sobre os seus principios subjacentes e a forma como estes podem ser aplicados confiavelmente na
pratica. A promocao, através da educacdo e de campanhas de divulgacdo, € importante para
consciencializar as pessoas relativamente a estas questdes e para corrigir os mal-entendidos neste
dominio. O sucesso das intervencdes nesta area depende da superviséo e da avaliagcdo sistematica
destas atividades; porém, tal € raramente praticado em Portugal, apesar da existéncia de um conjunto
de recomendacdes europeias para a concecao e avaliagdo adequadas das campanhas de seguranca

rodoviaria em toda a UE.

4.2 Nivel das intervengdes

4.2.1 Sistema Seguro

Nesta seccéo, € realizada uma avaliagdo basica sobre a forma como os quatro principios do Sistema
Seguro (ITF, 2008 e ITF, 2016) sdo aplicados na concecdo, planeamento, projeto, construgéo,
operacao, manutengao e uso do sistema de transporte rodoviario portugués. Esta avaliacéo é realizada
para trés dos cinco elementos de intervencdo do Sistema Seguro propostos no relatério do Banco
Mundial (Bliss e Breen, 2009): estradas seguras, velocidades seguras e utentes rodoviarios seguros.
Os dois restantes pilares ndo foram incluidos nesta avaliacdo, dado que o estado respeitante aos

veiculos depende acima de tudo de decisbes tomadas ao nivel internacional (ainda que as decisdes de
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compra possam ser influenciadas por politicas nacionais), e o tratamento do trauma diz essencialmente

respeito ao dominio das ciéncias médicas e depende essencialmente das politicas de saude.

Na abordagem do Sistema Seguro, reconhece-se que as pessoas cometem erros que podem originar
acidentes de viagdo mas, simultaneamente, pretende-se que ninguém morra ou fique gravemente
lesionado nesses acidentes. Essa abordagem explica, por conseguinte, a necessidade de prevenir a

ocorréncia de erros.

Também se reconhece que o corpo humano tem uma capacidade biomecénica limitada para tolerar
forcas de impacto sem que se verifiqguem lesdes permanentes. Esta capacidade varia conforme a
intensidade, direcéo e duracdo dessas forcas. Como tal, existe a necessidade de evitar que as forcas
excessivas geradas pelos acidentes de viagdo sejam exercidas sobre os utentes rodoviarios. Essas
forcas estéo relacionadas com a energia cinética que tem de ser dissipada, a distancia disponivel para
dissipagdo e o equipamento de prote¢do do utente rodoviario. A energia cinética a ser dissipada num
acidente de viacdo é calculada multiplicando a massa de um corpo em colisdo pela velocidade do

impacto (ao quadrado).

Embora os utentes rodoviarios tenham a responsabilidade de estar conscientes no ato da conducgéo e
de agir com precaucdo e com respeito pelas regras de transito, h4 uma responsabilidade partilhada
com os outros utentes rodoviarios, com quem projeta, constréi e gere as rodovias e os veiculos e com
todos aqueles que prestam cuidados pds-acidente, para evitar que os acidentes originem leses graves

ou mortais.

Por fim, declara-se igualmente que todos os elementos do sistema de trafego devem ser reforcados
para aumentar os respetivos efeitos e assegurar que os utentes rodoviarios continuam protegidos em
caso de eventual falha de um dos elementos desse sistema.

4.2.2 Estradas e Areas Adjacentes & Faixa de Rodagem Seguras

Conforme indicado anteriormente, as estradas em Portugal continental estdo organizadas em varias
redes rodoviarias conectadas: a Rede Rodoviaria Nacional (RRN), com um total de 14.313 km, e as
298 redes municipais rodoviarias (arruamentos e estradas interurbanas), num total de mais de
80.000 km. A RRN inclui a Rede Principal (2.338 km de ltinerarios Principais), a Rede Complementar
(1.894 km de ltinerarios Complementares e 5.291 de Estradas Nacionais) e as Estradas Regionais
(4.791 km). As autoestradas (com um total de 3.122 km) fazem parte da RRN. As estradas que
pertencem & TERN (Trans-European Road Network - Rede Rodoviaria Transeuropeia) fazem parte da
RRN, com uma extensdo total de 2.662 km, das quais 2.083 km sdo autoestradas. Os dados sobre a
extensdo das estradas referem-se a 2019, de acordo com os valores oficiais fornecidos pelo IMT e

publicados pelo Instituto Nacional de Estatistica — INE.

Uma abordagem do Sistema Seguro a envolvente rodoviaria disponibiliza estradas e arruamentos que
integram os conceitos de estradas autoexplicativas e da area adjacente a faixa de rodagem (AAFR)
tolerante. Nestes termos, as rodovias sdo projetadas e construidas de modo que o risco de acidentes

€ reduzido (por exemplo, o projeto da estrada ndo sera diretamente relacionivel com um acidente) e,
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quando estes ocorrem, a respetiva gravidade sera minimizada. Adicionalmente, as redes rodoviarias
devem ser classificadas sistematica e logicamente, de acordo com a respetiva funcéo, e os projetos
das rodovias devem cumprir as normas de projeto e seguranca. As normas de projeto rodoviario do
Sistema Seguro apresentam habitualmente caracteristicas como zonas livres adequadas, auséncia de
perigos na AAFR, postes frageis, barreiras de seguranca, auséncia de conflitos com o trafego do
sentido contrario, trafegos lento e rapido fisicamente separados no tempo ou no espacgo, e ainda
separacao dos utentes vulneraveis relativamente ao trafego motorizado em rodovias com velocidade

média a elevada.

Portugal tem um conjunto abrangente de normas de projeto e manutencdo para as estradas
interurbanas da Rede Rodoviaria Nacional que é aplicado voluntariamente por alguns municipios nas
suas proprias redes rodoviarias interurbanas. As normas remontam ao inicio da década de 1990;
porém, ja consideram alguns elementos de fatores humanos. Embora alguns aspetos tenham sido
revistos a luz de uma abordagem do tipo de Sistema Seguro (por exemplo, no que se refere & hierarquia
funcional, homogeneidade de tragado, caracteristicas da AAFR, selecdo de sistemas de retencao
rodoviaria e tragado de rotundas), a norma de tragado revista ainda aguarda aprovacgédo. A atualizacédo

de outros documentos (por exemplo, intersec¢fes e nds de ligacao) ainda néo teve inicio.

N&o existem normas nacionais para o projeto de arruamentos. No entanto, como referido por Macedo
e Cardoso (2001), desde o inicio da década de 1970 que estdo disponiveis recomenda¢cfes em
portugués para o projeto de arruamentos (Oliveira e Mateus, 1970; e Campos, 1993) e de passagens
para pebes (Gongalves e Oliveira, 1974). Apesar disso, a pratica comum consiste em cada municipio
decidir sobre os requisitos a preencher na sua prépria jurisdicdo, originando a adocdo de
recomendacfes estrangeiras ou a adaptacao livre das normas de projeto para estradas interurbanas.
No ambito do PENSE 2020, foi preparado um novo conjunto de normas de projeto para estradas e
arruamentos, e espera-se que, no seguimento da consulta publica e aprovacéo que se avizinham, esse
conjunto venha a constituir a base para o futuro projeto de redes municipais rodoviarias mais seguras.
Os principios do Sistema Seguro foram devidamente tidos em consideracdo na preparacdo destas

novas normas.

Os requisitos de manutencédo sao incluidos nos contratos de concessdo da RRN (prevendo-se san¢fes
e bénus pelo desempenho de seguranga), onde estdo definidos critérios de aceitacdo e intervengao
para variados aspetos. No entanto, 0s requisitos ndo sdo 0s mesmos para todos os contratos de
concessdo (da mesma categoria de estrada) e, em alguns casos, 0s valores minimos para as questfes
relevantes de seguranca (por exemplo, resisténcia a derrapagem e macro textura) sdo demasiado

baixos.

A Diretiva 2008/96/CE sobre gestdo da seguranca das infraestruturas rodoviarias foi adotada em
Portugal através de um conjunto de diplomas juridicos. Nao obstante, a aplicagdo dos seus
instrumentos proactivos e reativos apenas € exigida em estradas da TERN, ao contrario do que sucede
com a Diretiva 2004/54/CE em tlneis, que é aplicada a todos os tuneis, mesmo nos das redes
municipais. Deste modo, o projeto das rodovias urbanas nédo estd genericamente sujeita a auditorias

de seguranca rodoviaria, embora as listas de verificagfes do manual existente sejam adequadas a
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quase todos os tipos de envolventes rodoviarias. Reconhece-se a necessidade de preparacdo de listas
de verificacdo adicionais, para uma cobertura integral. A aplicacdo pendente da Diretiva 2019/1936/CE,
gue altera a Diretiva 2008/96/CE, afigura-se como uma oportunidade de melhoria nesta area, uma vez
gue o novo documento amplia o &mbito de aplicacdo as estradas principais e obriga a consideracao

dos utentes vulneraveis.

Adicionalmente, como referido por Cardoso e Roque (2019), ndo obstante a producéo pelo LNEC de
varios manuais técnicos — para auditorias de seguranca rodoviaria (Cardoso e Bairrdo, 2006),
inspecdes de seguranca rodoviaria (Cardoso, 2010b), avaliacao do impacto na seguranca rodoviaria
(Cardoso, 2012) e identificacdo de zonas de acumulacao de acidentes — e a disponibilizacdo de um
programa para formacgéo para auditores de seguranca rodovidria (por exemplo, Matena et al., 2007)
ainda ndo é possivel obter as correspondentes licencas profissionais em Portugal, devido a auséncia
de legislacdo que o permita. Assim, a qualidade das auditorias de seguranca rodoviaria varia
consideravelmente, dependendo da pessoa que leva a cabo a analise. Em diversos casos, ainda sé é
feita a verificacdo da conformidade dos projetos com a norma de projeto, sendo que nado é conferida a
seguranca rodoviaria importancia especifica nessas ocasifes. De modo semelhante, nas andlises de
viabilidade a seguranca rodoviaria é quase s6 abordada em avaliagbes de natureza econémica e nao
a um nivel mais técnico (por exemplo, verificando o tracado relativamente a satisfacédo de critérios de

projeto especificos da seguranca rodoviéaria).

Verifica-se ser insatisfatoria aplicacdo ndo s6 das recomendacfes acerca da homogeneidade de
tracado de estradas interurbanas de uma faixa de rodagem Unica mas também dos instrumentos para
definir os limites de velocidade apropriados e para sinalizar curvas perigosas. No entanto, os acidentes
ocorridos em curva continuam a constituir um problema nessas estradas. O mesmo pode constatar-se
acerca da aplicac@o de recomendacdes respeitantes a seguranca na AAFR (Roque e Cardoso, 2010a)
e a selecdo e instalacdo de sistemas de retengdo rodoviaria (Roque e Cardoso, 2010b), como
evidenciado num curso de formacgao recente sobre inspecdes de seguranca rodoviaria ministrado numa
concessionaria de autoestrada, que iniciou um programa especial para melhoria da seguranca na AAFR
das rodovias da sua rede concessionada. Embora a legislacao ja considere as necessidades da AAFR
para grupos de utentes rodoviérios de elevado risco, os veiculos pesados e 0s autocarros ainda nao
sdo devidamente considerados. Os despistes de veiculos constituem uma percentagem elevada das

ocorréncias nas estradas interurbanas, como evidenciado na seccéo 2.2.2.

Uma questéo final importante prende-se com o alinhamento dos limites de velocidade com os principios
de projeto do Sistema Seguro. A situacdo atualmente verificada na envolvente rodoviaria evidencia ser
escasso 0 sucesso alcangcado com a divulgacdo do manual para a definicdo e sinalizacao dos limites
de velocidade na rede rodoviaria portuguesa, apesar de o mesmo ter sido elaborado para as

envolventes rodoviarias interurbanas e urbanas.

4.2.3 Velocidades Seguras

A velocidade segura assume importancia fulcral na abordagem do Sistema Seguro: as velocidades de

impacto devem ser inferiores a um certo patamar para evitar lesdes graves em caso de acidente. Essas
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velocidades sdo por norma definidas como as velocidades de impacto para as quais a probabilidade
de morte ou lesdes graves (MAIS3+) € inferior a 10%, ou como o ponto nas curvas de probabilidade de
risco de morte rodoviaria em a derivada muda de valor baixo para elevado. Os limites de velocidade
sdo uma importante ferramenta de apoio na obtenc¢éo de velocidades seguras. Os limites de velocidade
devem atender as condi¢des rodovidrias concretas para serem crediveis e, assim, serem aceites pelos
utentes rodoviarios. A envolvente rodoviaria e o limite de velocidade prevalecente devem estar em
consonéncia. Os limites de velocidade também podem ser aplicados como forma de protecao dos
utentes vulneraveis onde sejam possivel o envolvimento destes em conflitos com veiculos motorizados
(Figura 4.3.
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Figura 4.3 - Velocidade segura: influéncia da velocidade de impacto, do tipo de utente rodoviario e tipo de impacto
na probabilidade de lesdo MAIS3+ (Jurewicz et al., 2016)

Habitualmente, na determinacdo da velocidade apropriada para uma ligacdo rodoviaria atende-se a
questdes de segurancga, mobilidade e ambientais (OECD, 2008). Para facilitar o seu cumprimento, o0s
limites de velocidade devem ser percebidos pelos utentes como um resultado Idgico da envolvente e
das condi¢cdes rodovidrias prevalecentes. A investigacdo e a pratica tém demonstrado que a
configuracdo da envolvente rodoviaria pode ser modelada de forma a incentivar os condutores a
cumprirem os limites de velocidade, mesmo quando de baixo valor. A aplicacéo préatica deste raciocinio
originou o desenvolvimento de conceitos como limites de velocidade crediveis e seguros (Aarts et al.,

2009) e do método sueco Vision Zero de defini¢do dos limites de velocidade (Vadeby e Forsman, 2017).

O cumprimento e a eficiéncia dos limites de velocidade séo alcancados mais facilmente através de uma
abordagem de gestédo da velocidade. Desta forma, a definicdo do limite de velocidade é conseguida

através daqueles métodos e é acompanhada por uma configuracdo da envolvente da infraestrutura

LNEC - Proc. 0703/121/22737 87



FUNDAMENTOS TECNICO-CIENTIFICOS PARA A ESTRATEGIA DE SEGURANGA RODOVIARIA 2020-2030
Situacao atual e desafios emergentes

devidamente adaptada a categorizacdo das estradas (autoexplicativa) e apoiada por campanhas de

seguranca, fiscalizacdo do cumprimento da lei e pela tramitacdo eficaz das contraordenacdes.

Foi produzido um manual para defini¢do dos limites de velocidade aplicavel nas estradas portuguesas,
seguindo os principais conceitos acima mencionados, que foi adaptado as estradas interurbanas e
arruamentos, com a definicdo de uma hierarquia de estradas em Portugal continental (Cardoso, 2010a).
Com a publicagédo desse manual, foram levados a cabo varios cursos de formagédo em todo o Pais.
Porém, séo escassos os indicios da aplicacdo dos procedimentos recomendados no manual pelos
operadores da Rede Rodoviaria Nacional ou pelos municipios. Acresce que a acdo do PENSE2020
(A23.88) destinada a divulgacdo destas recomendacdes nao promoveu a realizacéo de novas edicdes

dos cursos de formacéo ja montados.

Conforme mencionado na seccdo 2.2.6.2, existem planos de fiscalizacdo, que incluem acdes
especificas vocacionadas para a questdo do excesso de velocidade. Contudo, como mencionado nas
secches 2.1 e 2.2.6.8, ndo existe um programa de supervisdo da evolucdo da velocidade em Portugal
gue fornega as bases para a eficiente afetacdo de prioridades no que se refere a estas matérias.

Finalmente, devido ao potencial dano que pode ser provocado por um autocarro (quer para ocupantes,
quer para terceiros) ou por um veiculo pesado de mercadorias, as boas praticas recomendam que se
limitem as velocidades maximas destes veiculos, de preferéncia por meio de limitadores de velocidade
nos proprios veiculos. No entanto, nalgumas cidades portuguesas nem sequer se exige que 0s

autocarros estejam equipados com tacografos.

4.2.4 Utentes rodoviarios Seguros

O comportamento humano pode ser influenciado por vérios fatores associados a envolvéncia, como é
0 caso da tecnologia, filiagdo em grupos, requisitos de produtividade, pressdo do tempo, legislagéo,
risco de ser fiscalizado, penalizacdo em caso de detecdo de infracbes, bem como o contexto social e

organizacional.

Numa abordagem de Sistema Seguro, espera-se que os utentes rodoviarios tenham os conhecimentos,
competéncia, capacidade e vontade para usar corretamente o sistema de transporte rodoviario (ITF,
2016).

Tal implica que todos os utentes ativos (e ndo apenas os condutores de veiculos motorizados) devam
ser devidamente informados sobre o trafego, os limites de funcionamento dos respetivos veiculos em
condicdes gerais da envolvente e do trafego rodoviarios e a forma de usar os dispositivos de seguranca
passiva disponiveis. Também requer que os condutores estejam conscientes e capazes de aproveitar
ao maximo as suas capacidades fisicas e cognitivas, e ainda que sao incentivados a cumprir as regras

ja estabelecidas através de fiscalizagao e de tecnologia.

Com efeito, a investigacdo demonstra que poderdo ser usadas campanhas para capacitar os utentes
passivos (por exemplo, passageiros de autocarros informais ou de taxis) e encoraja-los a influenciar
ativamente o comportamento de conducao do respetivo motorista, através de pressao social exercida

pelos passageiros (Cardoso et al., 2018). Resultados deste tipo foram obtidos através de campanhas
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de comunicacdo de seguranca rodoviaria baseadas nas teorias de mudanca comportamental que
apelam a responsabilidade social e a reversdo das normas sociais (ou seja, “ndo sdo permitidos
comentarios dos passageiros sobre condugao insegura”) dos autocarros informais e taxis. Desta forma,

0 ambito da abordagem de Sistema Seguro compreende todos os utentes rodoviarios.

De acordo com o ITF (2018), num Sistema Seguro, as pessoas que usam o sistema de transporte
rodoviario sdo incentivadas a cumprir com as regras de transito, reconhecendo as suas capacidades e
limitacdes, para que possam cumprir a sua parte do contrato de responsabilidade social celebrado entre
0s utentes e os projetistas do sistema. Parte dessa ajuda decorre da concecao funcional da
infraestrutura rodoviaria e correspondentes limites de velocidade, conforme referido nas secces
anteriores. Outra parte implica o cumprimento das regras de utilizacdo do cinto de seguranca ou do
capacete, de ndo exceder os limites de velocidade, de ndo conduzir sob a influéncia do alcool ou de
outras drogas, e a realizacdo de ac¢bes de fiscalizacdo em consonancia com campanhas de

comunicacao sobre seguranca rodoviaria eficazes.

Conforme indicado na seccéo 3.2 com a medida A4.15, o Conselho de Acompanhamento Cientifico
concluiu que o PENSE2020 alcancou o objetivo de promover a producdo e aplicacéo de planos de
fiscalizag&o plurianuais, para afetacéo eficiente de recursos dos PSP e GNR, com vista a melhorar o

cumprimento de regras de transito cruciais para a seguranca rodoviaria.

Os dados referidos na secgéo 2.2.6.4 mostram que o cumprimento uso de cinto de seguranca pelos
ocupantes dos veiculos ligeiros € mais baixo nos bancos traseiros do que nos dianteiros, mas, mesmo
aqui, existe margem para melhoria, especialmente nas zonas urbanas. O uso de cinto de seguranca
por passageiros de autocarros € baixo, como se pode comprovar por alguns acidentes bem
investigados que receberam destaque na comunicagédo social. A inseguranca das criangas em Portugal
nao é elevada, face aos registos internacionais; no entanto, ha razdes para aumentar o cumprimento
da obrigacdo de uso dos sistemas de retencdo pelas criancas. A taxa de uso de capacete pelos
ocupantes motociclos é quase de 100%, fixando-se acima dos 90% entre os ocupantes de ciclomotores.
No lado oposto, 0 uso de capacete por ciclistas ndo é obrigatdrio, 0 mesmo sucedendo para utilizadores
de bicicletas elétricas, scooters elétricas e outros veiculos com motor auxiliar que se deslocam até
velocidades de 25 km/h, o que ndo se coaduna com a abordagem de Sistema Seguro. Como é
previsivel, 0 uso de capacete entre estes utentes rodoviarios é baixo; curiosamente, o uso de capacete
por condutores de bicicletas privadas parece ser muito mais elevado do que por aqueles que recorrem

a veiculos partilhados (ver seccao 2.2.6.6).

A conducéo sob o efeito do alcool ou de drogas nédo é compativel com o funcionamento de um Sistema
Seguro. Neste aspeto, Portugal precisa ainda de melhorias consideraveis. Apesar do aumento no
numero de testagem de fiscalizacdo e uma diminui¢cdo global do nimero de infracdes detetadas, o
periodo 2015-2019 corresponde a um aumento na percentagem de condutores e pebes feridos
fatalmente que apresentaram teor de élcool no sangue acima do limite legal, o mesmo sucedendo com
as pessoas que apresentaram 1,2 g/l no sangue ou mais. O resultado positivo em testes de analise a
presenca de drogas apresentou uma tendéncia semelhante, especialmente no que respeita a

canabindides. Semelhante situacdo nao se coaduna com um Sistema Seguro.
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As velocidades desadequadas sdo um fator contributivo importante para a frequéncia e gravidade de
acidentes e de lesfes; no funcionamento de um Sistema Seguro, o cumprimento geral dos limites de
velocidade sera elevado e as infragGes correspondentes a velocidades extremamente elevadas seriam
raras. Os resultados de medicSes realizadas revelam um cenario desfavoravel no que respeita ao
cumprimento dos limites de velocidade em Portugal: as estatisticas das distribuicdes de velocidade
registadas em 2004 e 2008 mostram que menos de metade dos condutores cumpriu o limite de
velocidade e que uma elevada percentagem de condutores excedeu o limite de velocidade em mais de
30 km/h (20 km/h em rodovias urbanas), uma infracéo grave que acarreta uma penalizacao por reducao
no nimero de pontos. Estes nimeros sdo particularmente graves nas rodovias urbanas, quer nas
Estradas Nacionais (atravessamentos), quer nos arruamentos no centro de cidades. Neste aspeto, a
instalacdo de um sistema de controlo de velocidade em seccdo especifica (SINCRO) tem-se
processado com alguma lentiddo. Nao foram disponibilizadas publicamente avalia¢des de resultados,
nem se procedeu a divulgagéo publica dos motivos por tras da escolha dos locais de instalacdo deste
tipo de equipamento, embora um método radical tenha sido desenvolvido pelo LNEC (Cardoso, 2009)
para esse efeito, com base no método empirico Bayes para detetar zonas de acumulagéo de acidentes,

seguido por uma inspec¢éo do local e a observagéo do funcionamento do trafego.

Foram realizadas com alguma regularidade campanhas de comunica¢é@o de seguranca rodoviaria mas
a percentagem de campanhas gerais (globalmente menos efetivas) é elevada, quando comparada com
a das campanhas tematicas e focadas. Acresce que, apesar de haver uma medida especifica do
PENSE2020 (A18.76) para o efeito, as boas préaticas neste dominio, tal como estabelecidas no projeto
de 1&D da EU CAST-Campaigns and Awareness-raising Strategies in Traffic Safety, ndo tém sido

aplicadas, o que impede a realizagédo de um processo de aprendizagem neste dominio.

7

Conforme indicado mais acima, a fiscalizacdo do cumprimento das regras de transito € um dos
elementos de um Sistema Seguro. Um planeamento adequado da fase de detecéo (o que € possivel
com os planos de fiscalizag&o) reveste-se de importancia para a eficiéncia da afetacéo de recursos, e
a automatizacdo desta fase (por exemplo, através do SINCRO) é crucial para uma gestdo de recursos
humanos bem-sucedida. Para que esta atividade seja eficaz, as fases seguintes de atribuicdo de
san¢des (identificacdo do condutor infrator) e cobranca de multas assumem importancia igual,
particularmente para obtencdo de elevados niveis de dissuasé@o especifica. Neste aspeto, tém sido
obtidas melhorias consideraveis na cobranca de multas. No entanto, o nidmero de processos de
contraordenacéo expirados esta longe de ser zero, o que nao ajuda a obtencédo de um elevado nivel

de dissuasao especifica.

A reducéo verificada na atividade de fiscalizacdo (sec¢éo 2.2.6.2) ndo é um desenvolvimento favoravel,
no que respeita aos niveis de dissuasdo geral. Nao obstante, os resultados do ESRA2 (PRP, 2020)
revelam que percentagens semelhantes de inquiridos em Portugal (22,5%) e em paises europeus
(21,8%) declaram ter tido de realizar o teste de alcoolemia nos dltimos 12 meses. Todavia, 0S
resultados da perce¢do do risco de ser sujeito a um teste de alcoolemia mostram uma diferenca
acentuada: 26,5% dos portugueses inquiridos contra os inquiridos nos restantes paises europeus

(18,0%). Apesar de uma diminuicao geral na atividade de fiscalizacdo, 0 aumento no nimero de testes
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de alcoolemia realizados pela policia (ver seccao 2.2.6.2) podera ter contribuido para esta maior

percecao.
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5| Desafios emergentes e fatores externos

Nos periodos mais recentes, tem-se verificado um envelhecimento da populagéo. A ilustra a evolucéo
do nimero de habitantes em Portugal entre 2000 e 2019, com base em censos (2000 e 2010) e nas
estimativas da populagédo pelo INE. Comparando os periodos referidos, € possivel identificar uma
tendéncia de envelhecimento, dado que o grupo etario dos 20 aos 29 anos concentrava o0 mais elevado
namero de habitantes em 2000, situacdo que se foi alterando com o tempo: em 2010 este pico
transferiu-se para o grupo etario dos 35-39 anos de idade e para o grupo etario dos 40-49 anos em
2019. A percentagem da populacédo com idade nao inferior a 75 anos aumentou de 7% em 2000 para
11% em 2019 (tendo sido 9% em 2010). Este grupo de utentes rodoviarios assume particular relevancia
para efeitos da seguranca rodoviédria, dado que combinam fragilidade fisica com uma grande
variabilidade em termos de mobilidade e capacidades cognitivas, estando também mais expostos a

riscos, enquanto utentes vulneraveis, que outros.

Esta tendéncia também foi bastante visivel para os grupos etarios de idade mais avancada: 80-84 e
285 anos, nos quais sdo evidentes aumentos elevados. Também pode ser observada uma diferenca
assinalavel nos grupos etarios entre os 15 e os 30 anos de idade, segmento em relacdo ao qual se

verificou, entre 2000 e 2019, uma consideravel diminuicdo no niumero de habitantes.
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Figura 5.1 - Evolugao da populagdo no Continente entre 2000 e 2019, por grupo etario (INE)

Nesta fase, néo € claro qual sera o efeito da pandemia da Covid-19 em termos de evolucao futura da
distribuicao etaria da populagéo, dado o excesso relativo do nimero de mortes, em resultado da Covid-
19 (com destaque para 0s grupos etarios de idades mais avanc¢adas) e de outras doencas (em todas
as idades). Partindo do pressuposto de que as tendéncias populacionais sofrerdo apenas um ligeiro

atraso, os requisitos relacionados com o fator humano incorporados na infraestrutura rodoviaria e nos
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veiculos terdo de ser atualizados. Os parametros dos critérios de projeto sdo selecionados em
estatisticas relevantes das distribuicGes das caracteristicas cognitivas e percetuais humanas relevantes
(por exemplo, tempos de reacao). As alteracfes esperadas nas distribuicdes etarias dos candidatos a
condutor afetardo as distribuicdes do desempenho humano correspondentes, o que se devera refletir

nos parametros de projeto dos veiculos e das estradas relacionados com seguranca.

N

As politicas tendentes a mitigacdo das alteragdes climaticas e a promocdo do desenvolvimento
sustentavel envolvem novas abordagens a mobilidade, em especial nas zonas urbanas.

Foram produzidos documentos especificos relativos a estas politicas como, por exemplo, a definicao
da Estratégia Nacional para a Mobilidade Ativa Ciclavel 2020-20301, com o objetivo de promover a
deslocacao individual através de modos ativos de transporte seguros, acessiveis e atrativos para todos.
As principais metas para bicicletas séo as seguintes:

e 7,5% de partilha modal de viagens de bicicleta em Portugal continental,

e 10% de partilha modal de viagens de bicicleta nas cidades;

e uma partilha modal de 20% nas viagens de bicicleta ou a pé em Portugal continental;
e um comprimento total de 10.000 km de ciclovias em 2030;

e uma reducédo de 50% nos acidentes de viac&o envolvendo pedes e ciclistas.

A elaboragéo de objetivos especificos para a caminhada ainda decorre, e a execugédo das estratégias
de deslocacgéo a pé e de bicicleta constitui uma oportunidade para abordar os problemas de seguranga

rodoviaria destes utentes rodoviarios e promover a sua seguranca.

Estéo atualmente a ser desenvolvidos Planos de Mobilidade Urbana Sustentavel (PMUS) em Portugal
ao nivel dos municipios, tendo em vista a prossecuc¢do de objetivos relacionados com a mobilidade,
designadamente a melhoria da qualidade do ar, melhor acessibilidade e mobilidade, estradas mais
seguras, redugdo do ruido do trafego, maior eficiéncia energética e, globalmente, a melhoria da

qualidade de vida, especialmente em cidades e zonas urbanas.

Com base nas orientagcdes da UE, foram desenvolvidas a escala nacional recomendacdes para a
elaboracao destes planos, destinadas a apoiar a elaborac¢édo e implementa¢éo dos Planos Municipais
de Mobilidade e Transporte, alertando para a necessidade de uma abordagem territorial integrada ao
uso do solo, acessibilidade e mobilidade. Na primeira versdo do documento de referéncia (Wefering et
al., 2013), a seguranca rodoviaria foi apenas brevemente mencionada como um possivel critério a ser
levado em linha de conta. Os PMUS que foram produzidos seguindo esta orientacdo raramente
tentaram gerar uma abordagem orientada para das questfes de seguranca rodoviaria e das
consequéncias ao nivel da segurancga rodoviaria das opgdes disponiveis e das decisées tomadas, como
referem Cardoso e Gomes (2019). Neste campo, regista-se progresso na atual segunda versédo das
orientagdes da UE (Rupprecht, 2019), com a introdu¢cdo de uma mencao explicita ao diagndstico da
seguranca rodoviaria enquanto elemento imperativo para a elaboracdo de Planos de Mobilidade

Urbana Sustentavel adequados. Por um lado, tal sera benéfico para a aplicagdo pelos municipios de

11 Resolugdo do Concelho de Ministros n.2 131/2019, de 2 de agosto, que aprovou a Estratégia Nacional para a Mobilidade
Ativa Ciclavel 2020-2030
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intervencdes em seguranca rodoviaria baseadas em factos; mas, por outro lado, desencadeia um novo
conjunto de desafios e pedidos relativamente a disponibilidade de dados sobre acidentes e vitimas,
bem como uma integracé@o e harmonizacao das intervencfes municipais. Acresce que os novos dados
de seguranca e exposicdo relativamente as deslocacBes a pé e em bicicleta necessitam de ser
recolhidos, aqueles ao nivel nacional com desagregacao por municipio e estes ao nivel municipal, mas

preferencialmente de forma harmonizada, no minimo em cada Comunidade Intermunicipal.

Com a predominéancia do foco na mobilidade sustentavel e as novas formas de proporcionar o Gltimo
quildmetro nas deslocacdes citadinas, a micromobilidade tem beneficiado de um aumento da sua
partilha modal nas viagens curtas. As solucBes de micromobilidade referem-se a veiculos que séo
equiparados as bicicletas em termos das vias por onde se podem deslocar, ou seja, ciclovias ou faixas
de rodagem. Os veiculos da micromobilidade incluem bicicletas elétricas e scooters elétricas que estdo
limitadas a velocidade maxima de 25 km/h em modo assistido, de acordo com o Codigo da Estrada.
Estes veiculos tém-se tornado omnipresentes em vérias cidades importantes de Portugal, seja em
modo de partilha ou de uso privado. A velocidade, visibilidade e protecdo do utente (do préprio ou de
terceiros) sdo questdes a considerar no desenvolvimento de regulamentos alinhados com o Sistema
Seguro no que respeita ao uso desses veiculos. Tal como sucede com o ciclismo regular, a garantia
do cumprimento das regras de transito especificas para estes utilizadores levanta problemas que

exigem uma abordagem especifica adequada.

Ao longo dos ultimos anos, tem-se verificado um progresso tecnoldgico consideravel no que diz respeito
aos sensores, a tecnologia de comunicagéo e aos algoritmos relacionados com inteligéncia artificial,
que tem permitido alcancar niveis crescentes de automatizagdo dos veiculos e cooperacdo automatica
de elementos do sistema de trafego (quer entre veiculos quer entre os veiculos e a infraestrutura). E
frequente afirmar que a condugéo automatica tem potencial para melhorar a seguranca rodoviaria. No
entanto, ainda ha incertezas relativamente a varios fatores fundamentais que condicionam esse
desenvolvimento (FERSI, 2018). Uma delas prende-se com a forma como os veiculos atualmente
existentes e as caracteristicas de infraestruturas rodoviarias atuais (nomeadamente marcas
rodoviarias) podem coexistir com veiculos capazes de niveis variados de condug¢éo automatica e com
0 impacto na seguranca de diferentes niveis de penetracdo de mercado desses veiculos. Outro
problema a ser resolvido refere-se a interacéo entre veiculos conectados e automatizados (VCA) e
utentes vulneraveis. Neste dominio, o FERSI (Forum of European Road Safety Institutes - Forum dos
Institutos Europeus de Seguranga Rodoviaria) agrupou em quatro grandes conjuntos de questdes os
problemas a serem abordados para uma apreciagdo bem-sucedida da seguranga rodoviaria (FERSI,
2018):

e Como podem os VCA e o ITS melhorar a seguranca rodoviaria, que condicbes devem ser
preenchidas, e que acBes devem ser tomadas para esse efeito?

¢ Que problemas relacionados com a seguranca rodoviaria nao poderdo provavelmente ser
resolvidos pelos VCA e ITS? Em particular, havera grupos de utentes rodoviarios que possam
beneficiar dos VCA e ITS mas que provavelmente ndo o consigam sem que sejam realizadas

acles especificas?
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e Que problemas relacionados com seguranca rodoviaria podem ser originados pelos VCA e ITS,
e que acdes podem ser tomadas para os evitar?

e Como se poderdo adaptar os métodos de teste, certificacéo e validacdo?

A conducéo cooperativa e automatizada tornar-se-a um problema a exigir atencéo redobrada a medida
que a aplicacdo do plano VisdoZero2030 va progredindo. Sera necessario um envolvimento ao nivel
nacional na evolucao da harmonizacdo do ODD (Operational Design Doman - Dominio de Concecéao
Operacional) e das especificagdes ISAD (Infrastructure Support levels for Automated Driving — niveis
de Apoio da Infraestrutura a Conducao Automatizada), bem como na preparagdo de um novo quadro
regulatério do transito. No seu mapa para a conducdo conectada e automatizada (ERTRAC, 2019), o
ERTRAC (European Road Transport Research Advisory Council - Conselho Consultivo de Investigagéo
em Transporte Rodoviario) Europeu prevé que em 2030 estard disponivel o Nivel 4 (elevada
automatizagcdo de conducd@o) como sistema protdtipo de demonstracdo em ambiente operacional
(TRL 7) para automoveis de passageiros (por exemplo, autopiloto em autoestrada, incluindo “Highway
Convoy” — comboio rodoviério), veiculos de transporte de mercadorias (por exemplo, “Highway Pilot
Platooning”) e veiculos de mobilidade urbana (por exemplo, autocarros automatizados em faixas

dedicadas).
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6| Resultados de consultas externas preliminares

6.1 Contributos de entidades publicas e privadas e do Conselho Nao-

Executivo de Especialistas

Na primeira fase do RSS 2020-2030 (“VisaoZero2030”), em que as orientagées da nova estratégia
foram definidas, a ANSR iniciou um periodo de recolha de contributos escritos de peritos e
intervenientes. Foram recebidos mais de 100 contributos escritos (alguns contendo varios
documentos), com indmeras propostas para objetivos, aos niveis estratégico e operacional, e acdes

compreendendo ambitos de aplica¢do nacional ou local.

Os contributos dos 26 membros do Conselho Nao-Executivo de Especialistas podem ser divididos em

trés grandes grupos:

1. Infraestrutura e Inovacao;
2. Emergéncia médica, Educacdo, Veiculos, Divulgacao, entre outros;

3. Urbanismo e Modos de Transporte Suave.

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

operacionais), sendo salientada a necessidade de abordar as seguintes questdes:

e Protecéo insuficiente dos utentes rodoviarios vulneraveis (URV) no sistema de trafego;

e Regulacéo, concecdo e gestdo de redes rodoviarias, incluindo a reviséo e atualizacdo do
conjunto aplicavel de recomendacdes e normas (por exemplo, melhorando a consideracéo dos
URYV) para projeto ou conservagao da infraestrutura e remodelacdo da rede existente;

e Incoeréncia na politica de estabelecimento de limites de velocidade nas redes municipais e na
nacional;

¢ Insuficiente controlo de qualidade da seguranca rodoviaria do projeto de novas estradas e da
remodelagcdo de estradas em operacdo, bem como incompleta aplicagdo das auditorias de
seguranca rodoviéria e das inspecdes de seguranca rodoviéria;

e Auséncia de uma politica clara visando a integragéo futura de veiculos autbnomos no sistema
de trafego e falta de abordagem as necessidades nacionais neste dominio;

e Lenta penetracdo no mercado dos sistemas inovadores de apoio a conducédo (por exemplo, os
baseados na supervisdo da estrada e do condutor), incluindo os Sistemas de Assisténcia
Avancada ao Condutor (ADAS - Advanced Driver Assistance Systems), Apoio Inteligente a
Velocidade (ISA - Intelligent Speed Assistance) e dispositivos de bloqueio da ignigdo por alcool
(alcoholocks);

e Auséncia de uma medigdo regular de indicadores de desempenho associados a segurancga

rodoviaria.

No segundo grupo foram evidenciados varios problemas, alguns dos quais j& mencionados no primeiro

grupo. Também foi mencionada a auséncia de equipas multidisciplinares para investigar acidentes de
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viacdo fatais e graves, o que resultou num baixo nivel de conhecimento sobre o fendmeno de acidentes
em Portugal e a impossibilidade de identificar as respetivas causas. O excesso de carga dos veiculos
pesados também foi referido como tendo implicagGes para a seguranca rodoviaria. Igualmente foram
referidas a lenta penetracdo no mercado dos veiculos equipados com ADAS ou que alcangaram 0s
niveis mais elevados do EuroNCAP, bem como a existéncia de obstaculos a desejada renovacgéo da
frota de tratores e veiculos agricolas. Foi referido que a formagéo e atualizagdo dos condutores ainda
conferem demasiada importancia aos conhecimentos sobre as regulamentacdes do Codigo da Estrada,
e que ndo incidem suficientemente na consciencializacédo para a seguranca rodovidria e na identificacéo
atempada dos fatores de risco por parte dos candidatos a condutores, para além de ndo promover
convenientemente a utilizagdo adequada das novas tecnologias de apoio a conducgdo. Foi ainda
expressa a preocupacao com a educacdo escolar, devido a inexisténcia de recursos pedagdégicos para
idades a partir dos 12 anos, suscetiveis de apoiar professores e alunos nas suas atividades
relacionadas com seguranca rodoviaria e mobilidade sustentavel. A comunicacdo e divulgacdo da
seguranca rodoviaria também foi referida como um dominio problemético, dado que as campanhas
continuam a ndo ser fundamentadas nas teorias de mudanca comportamental e que 0s respetivos
efeitos ainda ndo séo avaliados sistematicamente. A prevencgéo de acidentes de viacdo e a seguranca
passiva dos ocupantes de veiculos de duas rodas com motor também foram mencionadas como areas

a necessitar de melhorias. Houve igualmente uma referéncia aos acidentes de viacdo em trabalho.

No terceiro grupo forma referidos varios dos problemas anteriores, tais como a insuficiente recolha e
andlise de dados relacionados com acidentes de viacdo, a falta de uma investigacdo pormenorizada
das causas e consequéncias dos acidentes, ou a deficiente gestdo de velocidade nas cidades. Foi
ainda feita referéncia ao sentimento de falta de eficacia na dete¢éo e dissuaséo de infragcdes ao Codigo
da Estrada. Os peritos também referiram a auséncia de legislacdo que apoie as a¢des das camaras
municipais no ambito da seguranca rodoviaria e o pequeno nimero de organizagbes (publicas e
privadas) que pdem em pratica sistemas de gestao de seguranca rodoviaria (por exemplo, a ISO 39001,
que foi traduzida para portugués no PENSE2020). Por fim, os peritos também demonstraram
preocupacdo com a idade da frota de veiculos e a auséncia de sistemas avancados de apoio ao
condutor na maioria dos veiculos, mesmo naqueles com capacidade para serem tecnologicamente

recondicionados.

Globalmente, os contributos revelaram uma consciencializacdo alargada sobre a no¢éo de Viséo Zero
€ 0 apoio ao seu objetivo global bem como ao conceito do Sistema Seguro. No entanto, as contribuicbes
também expuseram algum desconhecimento deste conceito de Sistema Seguro e concegdes
deficientes sobre 0s seus principios a ele subjacentes e a forma como estes podem ser aplicados na
pratica de forma rigorosa. Tal foi particularmente evidente no que respeita a gestao de velocidade e ao
risco de lesBes graves na cabeca dos utentes rodoviarios vulneraveis que circulam a velocidades

baixas.

No Anexo 2 apresenta-se uma lista resumida dos problemas identificados e as propostas mais

relevantes.
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6.2 Analise de topicos das propostas de entidades publicas e privadas
e do Conselho Nao-Executivo de Peritos usando modelacao por

Latent Dirichlet Allocation

Conforme anteriormente referido, foram recebidos mais de 100 contributos escritos, com varias
propostas para objetivos, aos niveis estratégico e operacional, bem como a¢des de dmbitos nacional e

local.

As propostas de intervencéo de seguranca rodoviaria abrangeram os cinco pilares do Sistema Seguro:
Gestao da Seguranca Rodoviaria, Utentes Seguros, Infraestrutura Mais Segura, Veiculos Mais Seguros
e Tratamento Pds-Acidente. Em termos gerais, a maioria dos contributos ndo transmitiu novos dados
basicos sobre o estado atual ou a evolugéo recente da seguranca rodoviaria em Portugal, com excecédo

daqueles j& mencionados na secc¢éo 2.2.

Conforme indicado anteriormente, os contributos escritos foram recolhidos num inquérito aberto, os
seus conteudos ndo sendo harmonizados e, nalguns casos, contendo documentos adicionais.
Considerou-se que o grande nimero de questdes (nem todas relacionadas com seguranga rodoviaria)
mencionadas nos problemas e propostas recebidos, bem como as suas descri¢ées ndo harmonizadas,
produziram um conjunto de dados muito vasto e especialmente adequado para aplicacdo da
identificacdo automatica de padrées (de contributos coocorrentes), atraveés da analise de tépicos. Deste
modo, a modelacdo aplicada destinou-se a identificar padrdes de co-ocorréncia de atributos
relacionados com as questdes (problemas) e propostas, conforme descritas pelas entidades publicas

e privadas e pelos membros do Conselho Nao-Executivo de Peritos.

Foi adotada uma abordagem baseada em dados com vista a identificar associa¢cdes multiplas entre um
vasto grupo de questdes e propostas recolhidas nos contributos de peritos e intervenientes. Tendo em
conta 0s requisitos técnicos da andlise de texto, foi aplicada a técnica de Latent Dirichlet
Allocation (LDA) (Blei et al., 2003). Trata-se de um método que visa adequar um modelo?? de topicos,
para analisar os topicos das questdes e das propostas, que foram divididos em dois grupos, consoante
a proveniéncia: entidades publicas e privadas; e o Conselho N&o-Executivo de Peritos. O Anexo 3
contém uma descricdo pormenorizada da metodologia aplicada e de a pormenorizagdo fina dos

resultados.
Na Tabela 6.1 e na

Tabela 6.2 sdo apresentados os 24 topicos latentes extraidos para os conjuntos de registos dos
problemas e solugBes. Cada tépico contém todas as palavras no corpus!®, embora com diferentes
probabilidades. Nas referidas tabelas sdo também apresentados os 10 primeiros termos para cada

conjunto de registos.

12 Blei et al. (2003) refere-se as varidveis multinominais latentes no modelo LDA enquanto tépicos, de modo a explorar as
intuicGes orientadas para o texto, mas ndo faz declaragbes epistemoldgicas relativamente a estas variaveis latentes,
para além da respetiva utilidade na representagdo de distribuicGes de probabilidade em conjuntos de palavras.

13 Um corpus é uma colegdo de documentos, que corresponde a uma sequéncia de palavras, tal como explicado no Anexo Ill.
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Tabela 6.1 - Topicos Latentes extraidos com palavras-chave (conjunto de registos das entidades publicas e privadas)

Tépico 1 Tépico 2 Tépico 3 Tépico 4 Tépico 5 Tépico 6 Tépico 7 Tépico 8
1 veiculo mobilidade formacéo avaliagéo conducéo seguranca condutores acidentes
2 importancia sensibilizacédo condutores ensibilizagdo campanha rodoviaria via vitimas
3 inspecéo medidas sistemas pedes élcool utilizadores locais promover
4 estudar comunicagao fiscalizagéo social risco velocidades conduzir rodoviario
5 acidente promover programas informacéo efeito medida comportamentos situagdo
6 uso ensino meios adocéo sensibilizar implementacéo formagao sinalizagéo
7 definir saude criagdo necessario substancias redugéo tempo sentido
8 utilizagao identificagéo seguros vias circulagao condutor veiculos trafego
9 desenvolver implementar pedes comportamentos legislacéo equipamentos zonas acesso
10 técnica condutor criar vertical plano sistematica modo estratégias
Tépico 9 Tépico 10 Tépico 11 Tépico 12
1 dados sinistralidade veiculos velocidade
2 incentivar acoes comportamento criar
3 telemovel intervengéo espagos rodovidria
4 sustentabilidade utilizagédo promogéo planos
5 drogas areas visdo ambito
6 nacional psicotrépicas fatores segura
7 entidades ansr comportamentos condicbes
8 associagdes uso superior garantir
9 campanhas informagé&o obrigatéria urbano
10 aplicacdo velocidade prova regulamentacéo
Tabela 6.2 - Topicos Latentes extraidos com palavras-chave (conjunto de registos do Conselho Nao-Executivo de Peritos)
Tépico 1 Toépico 2 Tépico 3 Tépico 4 Tépico 5 Toépico 6 Tépico 7 Tépico 8
1 utilizadores mobilidade sinistralidade veiculos formacéo sistemas sinalizagdo rodoviaria
2 espago rodoviério redugdo rodas condug&o utilizagdo aplicagéo seguranca
3 vulneraveis definir rodoviaria seguranga acdes condutor garantir objetivo
4 promover planos prevencao vias programa veiculos instalagéo operacional
5 ativa nacional seguranga utentes realizagédo adocdo criancas educacao
6 publico nacionais resultados circulagéo profissionais promover enquadramento infraestrutura
7 rodoviarios trafego mudanca via prova caso legislagdo ensino
8 manutengao infraestruturas avaliar equipamentos seguranga conducao utilizacédo estratégico
9 incentivar autarquias implementar evolugdo entidades tecnologias transito intervengdo
10 fiscalizagao projeto campanhas ciclistas substancias seguranca protecéo nacional
Tépico 9 Tépico 10 Tépico 11 Tépico 12
1 criagao condutores acidentes risco
2 estradas avaliacdo causas veiculo
3 solucdes conducéo medidas zonas
4 implementacéo entidades dados pebes
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5 definicdo psicolégica analise velocidade

6 urbano areas identificar fatores

7 desenvolvimento campanha recolha locais

8 objetivos sensibilizacéo criar utilizagdo

9 promover revisdo informacao planeamento
10  infraestruturas formagéo sinistralidade travagem

Para proporcionar um melhor entendimento dos tdpicos latentes da LDA, na Figura 6.1 sao
apresentados alguns exemplos das probabilidades (8) de palavras com tépicos especificos para os 24
tépicos do conjunto de registos das entidades publicas e privadas. Por exemplo, a palavra “condutores”
tem 6% de probabilidade de ser gerada a partir do Topico 7, enquanto “locais” tem 3% de probabilidade
de ser gerada a partir do mesmo topico. Na Figura 6.2 apresentam-se as probabilidades das palavras
com topicos especificos (B) para os 24 topicos do conjunto de registos do Conselho Nao-Executivo de
Peritos. Aqui podemos ver como a palavra “veiculos” tem 17% de probabilidade de ser gerada a partir

do Topico 4, enquanto “ciclistas” tem 2% de probabilidade de ser gerada a partir do mesmo topico.
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Figura 6.1 — Probabilidades de palavras com topicos especificos para o conjunto de registo das entidades publicas e privadas.
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Figura 6.2 — Probabilidades de palavras com topicos especificos para o conjunto de registos do Conselho Nao-Executivo de Peritos.

Tal como evidenciado na Tabela 6.1 e na

Tabela 6.2, os 12 tépicos extraidos obtidos a partir de cada um dos registos definido corresponde
relativamente bem as questdes de seguranca rodoviaria tipicas, sugerindo que os contributos
abrangeram com sucesso a maioria dos aspetos de seguranca rodoviaria relevantes. Nao foram
detetadas novas questdes nestes tdpicos. No entanto, existe uma clara distingdo entre os dois
conjuntos de registos. No caso do conjunto de registos das entidades publicas e privadas, os topicos
ndo sao disjuntos (tém sobreposicdes), e ndo é possivel encontrar focos claros nas componentes
principais identificadas (ver Tabela 6.1 e Figura 6.1). J& nos registos do Conselho Nao-Executivo de

Peritos h& vérios topicos (ver

Tabela 6.2 e Figura 6.2) centrados em problemas de segurangca rodoviaria bem conhecidos,

designadamente:

e CondicBes inseguras para utentes rodoviarios vulneraveis;
¢ Pequena consideragdo pela seguranga rodoviaria nos planos de mobilidade sustentavel;
o Dificuldades na realizag&o e avaliagdo de campanhas de seguranca rodoviaria,

e Fatores contributivos para acidentes de viagcado com veiculos de duas rodas a motor e bicicletas;

e Imaturidade, falta de experiéncia, incapacidades e estilos de vida associados a condutores
mais jovens, bem como a fragilidade e vulnerabilidade de condutores mais velhos, e a
necessidade de formacéao profissional;

e A aplicacdo inapropriada de sinais de transito e de marcas rodoviarias;

e Excesso de velocidade e auséncia de gestéo de velocidade eficaz;

e Potenciais conflitos na integracéo da seguranca rodoviaria ha concecao urbanistica;

e A auséncia de uma investigacdo pormenorizada e completa das causas dos acidentes;

¢ Odesconhecimento dos novos desafios de seguranca rodovidria introduzidos pelas tecnologias

ITS e ADAS e o ritmo da respetiva penetracdo no mercado, e a incerteza sobre 0 modo como
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estes dispositivos irdo influenciar a distracdo do condutor e uma adaptacdo comportamental

inadvertida.

Os resultados desta analise apoiada em modelacéo de dados estdo em consonancia com a abordagem

mais tradicional descrita na secgéo 6.1.

Estes resultados também mostram a necessidade de promover um inquérito mais focado e organizado
em fase posterior do estudo. As questdes do inquérito serdo entdo adequadamente melhor focadas e
a concecao do mesmo proporcionara um tipo mais controlado de respostas, por exemplo, restringindo

0 numero de letras ou palavras nas respostas e conferindo-lhes uma estrutura padronizada.
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Resumo das medidas do PENSE 2020 (outubro de 2020)

LNEC - Proc. 0703/121/22737 113






FUNDAMENTOS TECNICO-CIENTIFICOS PARA A ESTRATEGIA DE SEGURANGA RODOVIARIA 2020-2030

Situacao atual e desafios emergentes

Lista das acfes e medidas do PENSE2020

Objetivo

Descrigao da medida

Estratégico

Operacional

1. Melhorar a | 1. Melhorar o| A1.4. |Implementar o sistema de geo codificagéo e gerir de forma integrada os dados sobre acidentes de viago
gestéo da | sistema de recolha, recolhidos pelas forcas policiais
seguranga processamento e — ) - ) )
rodoviaria disponibilizago de A1.2. | Implantar a nova definigéo de ferido grave (MAIS 2 3) as vitimas registadas na Base de Dados de Acidentes
informagdo  sobre da ANSR
seguranca A13. Investigar a implementag&o de um “Registo Nacional de Traumas”
rodovidria
A14. Estabelecer o sistema de notificagbes publicas aquando da ocorréncia de Acidentes de Viagao
A1.5. | Otimizar o processo de registo e processamento de informagdo em acidentes de viagéo nos Centros de
Orientagéo de Doentes Urgentes (CODU) do Instituto Nacional de Emergéncia Médica (INEM).
A1.6. | Proporcionar as forgas policiais acesso ao Sistema de Informagao dos Certificados de Obito (SICO)
A2.7. Estabelecer a recolha e divulgacéo de informagdes sobre o sistema de transporte rodoviario
A2.38. Fazer o levantamento de amostras representativas das atitudes e comportamentos dos utentes do sistema
de transporte rodoviario, tendo em consideragao a dimensao de género
A29. | Atualizar o estudo sobre custos sociais e econdmicos dos acidentes de viagao
A2.10. | Promover uma investigagdo profunda multidisciplinar sobre as causas dos acidentes de viagéo
2. Melhorar a| A3.1. | Revero Codigo da Estrada e legislagdo complementar
legislagéo,
efequi%ilidade e | A3.42. | Analisar a legislagdo aplicavel a condugdo sob influéncia de substéncias psicotropicas e propor alteragbes
aplicacdo de adequadas
sancoes A3.13. | Atualizar o sistema de seguro obrigatdrio de responsabilidade civil automével determinado pelo Decreto-Lei
n.°291/2007 de 21 de agosto de 2007.
A3.14. | Analisar a possibilidade de regular a detecao do uso de teleméveis por condutores envolvidos em acidentes
(a “Evan’s Law” nos EUA).
A4.15. | Estabelecer, implantar e acompanhar o Plano Nacional de Execugdo de acordo com os principios contidos
na Recomendagao 2004/345/CE, definindo prioridades multianuais
A4.16. | Estabelecer e expandir a Rede Nacional de Controlo de Velocidade (SINCRO)
A5.17. | Estabelecer a avaliagéo anual do “Sistema da Carta por Pontos”
A5.18. | Melhorar a articulag@o e a partilha de informagédo sobre condutores e veiculos entre todas as entidades
A5.19. | Acelerar os procedimentos de contraordenagdes, particularmente permitido o acesso das unidades méveis
de radar ao sistema SINCRO
A5.20. | Digitalizar os procedimentos administrativos pela policia nas areas de competéncia do IMT e da ACT e
simplificar os procedimentos de tramitagdo administrativa
A5.21. | Consciencializar as autoridades judiciais sobre o respetivo papel na promogao da seguranga rodoviéria
3. Melhorar o| A6.22. | Estabelecerum sistema de contabilizagdo do investimento publico em seguranga rodoviaria e realizar analises
sistema de sistematicas custo-beneficio aos principais investimentos desta area
afetagao de
recursos A6.23.
financeiros a Langar o Concurso Multianual de Seguranga e Prevengao Rodoviaria
seguranga
rodoviaria
2. Utentes da | 4. Promover a| AT7.24. | Divulgar e incentivar o uso de manuais de Educagdo Rodoviaria no &mbito da idade Pré-Escolar, Educagao
estrada mais | educagdo e a Priméaria e Secundaria e Ensino de Adultos/Promogéo de Praticas de Educacéo Rodoviaria
seguros formagao pelo - . - -
desenvolvimento A7.25. Entrega_r recursos e ferramen’ta_s de quo a promover a Educag&o Rodoviaria &mbito da idade Pré-Escolar,
de uma Cultura de Educag&o Primaria e Secundéria e Ensino de Adultos
Seguranca A7.26
Rodoviaria em -
articulagdo com o
quadro da . L ) o
implementagdo da Estabelecer o projeto piloto “Rede Escolar de Clubes de Aprendizagem Rodoviéria” (RECAR).
Estratégia Nacional
da Educagdo dos
Cidadaos
5. Desenvolver | A8.27. | Estabelecer procedimentos legislativos que influenciem as obrigagdes dos municipios relativamente ao
programas Sistema de Transporte Rodoviério e a instalagdo e manutengao de sinais rodoviarios
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g it Descrigao da medida
Estratégico Operacional G
especificos  para | ag2g. | Atualizar o “Guia para a elaboragéo dos Planos Municipais de Seguranca Rodoviaria’, com a incluséo de um
promover um guia de aplicagao pratica
comportamento
seguro A8.29. | Incentivar a elaboragéo de Planos Municipais de Seguranca Rodoviaria e a sua implementagao
A8.30. | Preparar e divulgar junto das autoridades locais um manual guia de boas praticas sobre mobilidade segura
de criangas e adolescentes nas escolas e na proximidade destas
A8.31. | Colaborar na identificagdo de aspetos criticos em que possam surgir problemas no funcionamento das redes
rodovirias urbanas/municipais e promover a intervencéo
A8.32. | Incentivar e consciencializar os municipios a tomar medidas que eliminem barreiras para os utentes de
mobilidade reduzida e a adotar programas que integrem devidamente a bicicleta nas redes pedonais e
rodovidrias
A9.33. | Traduzir a ISO/DIS 39001 - Norma dos Sistemas de Gestéo de Seguranga Rodoviaria (para organizagdes
publicas e privadas) e incentivar a sua aplicagéo
A9.34. | Promover a adog&o de politicas de seguranga rodoviaria no local de trabalho
A10.35. | Levar a cabo um estudo de prevaléncia e uma estimativa de risco sobre a condugéo sob o efeito de
substancias psicoativas, particularmente &lcool e substancias psicotrépicas, tendo em consideracdo a
dimens&o de género
A10.36. | Realizar campanhas nacionais contra a condugdo sob o efeito de substancias psicoativas (alcool e
substancias psicotropicas), segmentadas de acordo com os principais grupos de risco, dando particular
atencdo a dimenséo de género, com o uso de dispositivos descartaveis
A10.37. | Promover a implementagdo de programas que abordem os problemas do consumo de substancias
psicoativas, particularmente o alcool, substancias psicotrépicas e medicamentos, no quadro da politica de
saude, com incluséo da dimens&o de género
A10.38. | Estudar a introdugao de dispositivos de blogueio de igni¢ao
A10.39 | Executar agdes de inspegao em conformidade com o Plano Nacional de Inspecéo
A11.40 | Estabelecer a recolha obrigatoria, nas investigacdes a acidentes levadas a cabo pelas forgas policiais, de
informagdes relativas a “distragdo ao volante” e “fadiga’, enquanto fatores que contribuem para a ocorréncia
do acidente
A11.41 | Criar incentivos e promover a aquisicdo de veiculos com “aviso de desvio da trajetéria” e “aviso de perigo de
colisao frontal”, preferencialmente com atuagao de travdo automatico
A11.42. | Avaliar a viabilidade da recolha de elementos de prova do uso de teleméveis por condutores e pedes
envolvidos em acidentes com vitimas sob investigagdes da competéncia das forgas policiais
A11.43. | Desenvolver e implementar agdes de consciencializagdo sobre “distragdo ao volante” destinadas a todos os
utentes, condutores de veiculos a motor e restantes, e sobre “fadiga”, segmentados de acordo com os
principais grupos de risco
A11.44. | Preparar e implementar um plano para instalagéo de bandas sonoras como aviso de saida da via de transito
A11.45 | Aumentar a aplicacdo de periodos de condugéo e de repouso
A11.46 | Levar a cabo acdes sistematicas de controlo da condugdo com uso do telemével ou uso ilegal de outros
dispositivos
A12.47. | Analisar as causas dos acidentes de viagéo que envolvam tratores agricolas
A12.48. | Estudar a viabilidade da inspegao obrigatoria de tratores agricolas, por meio de centros méveis de inspegao
A12.49. | Promover alteragdes legislativas a habilitagdo legal para conduzir, impondo formagao obrigatéria sobre
seguranca a todos os condutores que nédo possuam habilitagdo legal para conduzir tratores agricolas
A12.50. | Promover alteragdes legislativas no contexto da utilizagéo devida de sistemas de protegéo de anti capotagem
e de retengdo
A12.51. | Desenvolver e por em pratica campanhas de consciencializagédo segmentadas de acordo com o publico-alvo
especifico
A12.52. | Aumentar a inspeg&o seletiva de tratores agricolas com particular incidéncia em cintos de seguranga, areses
de seguranga e transporte de passageiros
A13.53. | Promover a investigacdo das causas de acidentes com veiculos da policia, o INEM, os bombeiros, a Cruz
Vermelha Portuguesa e empresas com licenga para transporte de doentes
A13.54. | Promover agdes de consciencializacdo/formagao de condugéo defensiva junto de condutores de veiculos de

emergéncia relacionados com as operagdes do INEM, bombeiros, Cruz Vermelha Portuguesa e empresas
com licenga para transporte de doentes
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Objetivo

Estratégico

Objetivo
Operacional

Descrigao da medida

A13.55. | Avaliar a viabilidade de se estabelecer um processo de certificagdo para condutores de veiculos de
emergéncia e veiculos de transporte de doentes ndo urgentes, incluindo empresas com licenga para o
transporte de doentes
A13.56 | Preparar um programa para “A Promogao da Seguranga Rodoviéria de Entidades de Combate aos Incéndios”.
6. Melhorar a| A14.57. | Promover uma campanha a nivel nacional destinada a pedes e condutores e centrada nas principais causas
protecdo de utentes do atropelamento de pedes e com particular atengdo a utentes vulneraveis
da estrada
vulneraveis A14.58. | Promover a utilizagao correta e devida de infraestruturas e equipamentos para que os pedes atravessem as
estradas e levar a cabo agdes especificas de aplicagdo
A14.59. | Desenvolver e implementar programas de educacdo sobre seguranga rodoviaria com énfase na seguranga
dos pedes, a todos os niveis da educagao ndo-universitaria
A14.60. | Por em pratica controlos a condugao sob influéncia do alcool e estupefacientes, em excesso de velocidade
ou com distragdo pelo uso de telemével em locais de acidentes com pedes
A14.61. | Dar prioridade ao controlo do estacionamento no passeio ou perto de passagens para pedes
A14.62. | Preparar e divulgar disposi¢des técnicas de apoio a concegéo de zonas de velocidade reduzida
A14.63. | Detetar e avaliar os locais de elevado risco para os pedes e pdr em pratica intervengdes na infraestrutura,
incluindo moderagéo do trafego, iluminagéo na estrada e instalagao de sinais de transito
A14.64. | Desenvolver e aprovar regras mais restritas para o licenciamento de obras rodoviarias, por forma a assegurar
a acessibilidade de pedes
A14.65. | Definir metas pelas cadmaras municipais para redugdo das mortes e ferimentos graves de pedes nos
respetivos planos municipais de seguranga rodoviaria
A15.66. | Realizar um estudo sobre as caracteristicas dos acidentes que envolvem ciclistas
A15.67. | Desenvolver campanhas destinadas a ciclistas que avisem sobre comportamentos de risco, nomeadamente
falta de utilizagdo de equipamento de protegdo, e destinadas a condutores de automéveis e centradas na
interacéo com ciclistas, tendo em consideracéo a dimenséo de género
A15.68. | Assegurar que os ciclistas cumprem as regras por meio de controlos focados nos comportamentos de alto
risco, tais como o desrespeito por semaforos e ndo utilizagéo de fardis de bicicleta
A16.69. | Estabelecer condigbes para a discriminagdo positiva na aquisigdo de veiculos de duas rodas a motor mais
seguros, particularmente em termos de seguranga ativa
A16.70. | Estudar o alargamento do nimero de equipamentos de seguranga obrigatorios
A16.71. | Executar acdes de controlo em conformidade com o Plano Nacional de Inspegao
A16.72. | Executar campanhas de consciencializagéo destinadas aos condutores de veiculos de duas rodas a motor
A17.73. | Estudar a viabilidade da implementagdo da atualizagéo obrigatéria dos conhecimentos sobre a legislagéo
relativa ao Codigo da Estrada para os condutores do Grupo | (condutores de motociclos e automéveis)
A17.74. | Promover formagdo de consciencializagdo junto dos condutores idosos prestada por profissionais de saude.
Consciencializar quanto a problemas relacionados com a idade, doengas, medicamentagdo e os seus
potenciais efeitos na condugéo, tendo em consideragéo a dimens&o de género
Melhorar a eficacia | A17.75. | Organizar campanhas de consciencializag&o junto de condutores mais velhos
das campanhas de - - . - .
comunicagao A18.76. | Desenvolver uma orientagao para definir métricas e métodos de avaliagéo para as campanhas
A18.77. | Estabelecer uma estratégia de comunicagéo inovadora e integrada para o periodo 2017-2020 que constitua
um novo paradigma, consubstanciado numa profunda transformagao, usando os varios canais disponiveis e
com diversas mensagens para os varios publicos-alvo, incluindo a dimensao de género
3. Estradas | 8. Promover a| A19.78. | Desenvolver e avaliar um projeto piloto para classificagdo de uma Estrada Nacional
mais seguras | melhoria da Rede - — — . )
Rodoviaria A19.79. | Preparar e implantar um programa de avaliacéo e classificagao para a Rede Rodoviaria Nacional (RRN)
Nacional A20.80. | Detetar, por meio do procedimento do LNEC; os locais de risco elevado da ocorréncia de acidentes, por forma
a definir a prioridade das intervengdes no contexto do TIPRRN da Rede Rodoviaria Nacional
A20.81. | Implantar, acompanhar e avaliar um programa de intervengao pra os TIPRRN detetados
A21.82. | Identificar a prioridade de intervencéo através das localizagdes na estrada (Rede Rodoviéria Nacional e redes
municipais)
A21.83. | Preparar e implementar projetos de intervengao da seguranca rodoviaria (Rede Rodoviaria Nacional e redes
municipais)
A22.84. | Criar as condigdes legislativas necessarias para levar a cabo controlos de seguranca rodoviéria aos

esquemas de concegdo das estradas
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Objetivo

Estratégico

Objetivo
Operacional

Descrigao da medida

A22.85. | Executar controlos de seguranca rodoviaria e inspecfes de seguranca rodoviaria, quer nos percursos
obrigatorios da rede rodoviaria transeuropeia, quer na rede nacional, conforme indicado pelo IMT
A22.86. | Promover o estabelecimento de canais de articulagdo entre as forgas policiais e os gestores rodoviarios, tendo
em vista a criagéo de uma rede de acompanhamento dos problemas detetados na infraestrutura.
A23.87. | Elaborar e divulgar um manual sobre o Sistema de Transporte Seguro para gestores de infraestrutura
rodovidria
A23.88. | Divulgar o manual “Recomendagdes para a definicdo e sinalizagdo de limites maximos de velocidade”,
aplicavel a todos os trogos de estrada, seja dentro ou fora das zonas urbanas.
9. Promover a| A24.89. | Estudaras condigbes para a aplicagdo da metodologia EuroRAP na avaliagdo de estradas municipais
melhoria das redes - — — .
municipais A24.90. | Preparar e implantar o programa de avaliagdo e classificagdo de estradas municipais
rodoviarias A24.91. | |dentificar, de acordo com os resultados do EuroRAP, os trogos de taxa elevada de acidentes para
implementagao de intervencdes prioritarias nas redes municipais rodoviarias (TIPRRRA)
A25.92. | Preparar uma norma de conceg&o para arruamentos
A25.93. | Identificar um conjunto alargado de técnicas de documentag&o, designadamente manuais de boas praticas e
de disposicdes técnicas, aplicaveis as zonas urbanas, e promover a atualizagdo e nova publicagéo desses
manuais nas zonas de competéncia do IMT
4. Veiculos | 10. Promover a | A26.94. | Praticar discriminagéo positiva na aquisicdo de novos veiculos mais seguros
mais seguros | maximizagdo  da
seguranga da frota A26.95. | Analisar a preparagdo de legislagdo sobre a inclusdo da classificagdo do EuroNCAP em mensagens de
de veiculos novos publicidade para novos veiculos
11. Promover a| A27.96. | Prepararum estudo para estabelecer a classificagao de seguranga para a frota de veiculos usados e promover
maximizagdo  da 0 Seu uso
seguranga da frota ) - N - . - — . -
de veiculos usados | A28.97. | Avaliar o sistema de Inspegéo Periddica Obrigatéria de veiculos, incluindo o seu regime juridico, e definir e
pdr em pratica medidas para melhorar o desempenho do sistema (inspegdes e respetivo controlo)
A29.98. | Incentivar o recondicionamento dos veiculos existentes com dispositivos de chamadas de emergéncia
5. Melhoria do | 12. Promover a | A30.99. | Preparar manuais e materiais de formagao sobre primeiros socorros, e promover a formagao da populagao
tratamento otimizagdo da escolar em primeiros socorros e suporte basico de vida
pos-acidente | assisténcia, - - . .
tratamento o | A30.100. | Melhorar os conhecimentos dos novos condutores sobre noges basicas de primeiros socorros, reforgando
reabilitagéo de os contelidos dos programas de formagao e avaliagdo.
V|t!dmast dovi de | A31.101. | Atualizar e disponibilizar, em formato digital, o Manual das Fichas de Dados de Seguranga e promover agdes
acidentes de viagao de formagao para o seu uso pelos Bombeiros
A32.102. | Preparar um programa para atualizagao do sistema de servi¢o de emergéncia
A32.103. | Implantar e divulgar o novo sistema de emergéncia do 112
A33.104. | Produzir um conjunto uniforme para sinalizagao de locais de acidentes de viagao, e preparar um formulario
de suprimento para aquisigao e distribuicéo pelas forgas policiais € bombeiros competentes
13. Estabelecer um | A34.105. | Estabelecer um Grupo de Trabalho para elaborar o Programa
programa e uma —
rede de assisténcia | A34-106. | Preparar e aprovar o Programa e a rede e recursos necessarios
a vitimas . c}e A34.107.
acidentes de viagdo
e respetivos Arranque e acompanhamento da rede
cuidadores
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Estado de execucado das medidas do PENSE 2020 em outubro de 2020

Avaliagao
do estado Comentarios
de execugao?

Objetivo Objetivo Medida Situagao Entidade de

Estratégico | Estratégico | Acionavel EE] acompanhamento’

50,0% Np/2/2 Falta de uniformidade de objetivos
A1.2. 60,0% uc Np/2/2 O documento metodoldgico esta em falta
A1.3. 60,0% uc Np/2/3 Processo de registo por definir
Al4. 40,0% uc Np/2/2 Parcialmente dependente da medida A01.13
A1.5. 100,0% uc Np/3/2 Parcialmente dependente da medida A01.03
A1.6. 100,0% uc Np/3/3 Sistema a ser operacionalizado (setembro 20207?)
A2.7. 85,0% uc Np/3/3 Verifica-se uma falta de sistematizagéo e processamento dos
dados recolhidos. Falta uma plataforma especifica.
A2.8. 100,0% uc Np/1/1 Referéncia ao questionario da SARTRE, que foi substituido

pela ESRA. Referéncia a atrasos, mas a ESRA esta em curso
€ ja tem 2 edigdes.

A2.9. 50,0% uc Np/1/1 A realizar. De acordo com o relatério do LNEC, uma simples
atualizagao financeira do estudo de 1980 ndo deveria ser feita;
¢ antes necessario um novo estudo feito do zero.

A2.10. 40,0% uc Np/1/1 A realizar

A3.12. 100,0% IDS Np Andlise de legislagao; falta de analise as boas praticas

A3.13. 40,0% IDS 4/Np/3 Estd em falta a proposta para alterar o Decreto-Lei n.°
291/2007, de 21 de agosto

- - ) - _

A4.15. 100,0% IDS 4/Np/4 Atraso na entrega do plano2019 (junho)

A5.17. 66,0% IDS 4/Np/2 Quais os objetos da avaliagéo a ser realizados? Parece haver
2 facetas mas apenas estdo disponiveis dados sobre uma
delas

A5.19. 100,0% IDS Np/Np/4  |Objetivos operacionalizados

A5.20. IMT 40.0% IDS Np Falta de informagdo sobre a concretizagdo das fases do

ICT 30% processo

A5.21. 100,0% IDS Np/Np/2
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Objetivo Objetivo Medida
Estratégico | Estratégico | Acionavel

Situacao
EE]

Entidade de
acompanhamento’

Avaliagédo
do estado
de execugao?

Comentarios

3 A6.22. ? idMEC
A6.23. Cancelado idMEC 20113 Concursos néo realizados
2 4 A7.24, 100,0% FPCEUP Np/4/5 Objetivos operacionalizados (300 formadores envolvidos)
AT7.26. 100,0% FPCEUP 4/4/4 Objetivos operacionalizados. Encontro com 3000 participantes
5 A8.27. 100,0% FPCEUP 5/5/3 Objetivos  operacionalizados. N&o ha referéncia as
consequéncias. Decreto-lei n.°100/2018. Falta de poder
executivo da entidade responsavel
A8.28. 25,0% FPCEUP Np/Np/1 Falta de informag&o sobre a concretizagéo da medida. Atraso
devido a constrangimentos de Recursos Humanos e Recursos
Financeiros
A8.29. 70,0% FPCEUP 4/4/3 6 protocolos; dois tipos de constrangimentos identificados mas
nao descritos
A8.30. 75,0% FPCEUP Np/Np/1 Falta de informag&o sobre a concretizagéo da medida. Atraso
devido a constrangimentos de Recursos Humanos e Recursos
Financeiros
A8.31. 10,0% FPCEUP 4/2INp 116 localizagbes analisadas. Falta de informagdo sobre
procedimentos adotados
A8.32. 80,0% FPCEUP 3/3/3 Andlise de boas praticas levada a cabo. Reduzida taxa de
resposta
A9.33. 100,0% FPCEUP Np/4/4 Norma fraduzida; Nao existe referéncia ao ambito da
divulgagéo
A10.35. 100,0% FPCEUP 3/Np/3 Em execugao, com atraso
A10.36. 100,0% FPCEUP 5/3/3 Avaliagao do impacto dependente da A18.
A10.37. FPCEUP 5/5/4 Em execugao. Equipas formadas
A10.38. 100,0% FPCEUP 4/4/4 Estudo concluido. Ndo ha referéncia as consequéncias.
A10.39. GNR 85% FPCEUP 5/3/3 Sobreposta a A4.15? Agdes de aplicagdo adotadas; empenho
PSP 93.8% no reequipamento e formagao (GNR); sem problemas (PSP)
A11.40. GNR 97% FPCEUP Np/4/5 Dados recolhidos(GNR, PSP). Nao existe referéncia a analise
PSP 93.8% dos recolhidos ou aos seus resultados
A11.41. ? FPCEUP Np
A11.42. 100,0% FPCEUP Np
A11.43. 100,0% FPCEUP 51313 Executado, apesar de pequenos constrangimentos dos
recursos financeiros. Avaliagdo do impacto dependente da
A18 (que esta atrasada/foi cancelada)
A11.44. 50,0% FPCEUP 5/4/3 Em execugdo; com atraso
A11.45. GNR 80% FPCEUP 3/2INp Sobreposta a A4.15? Revisao de legislagdo nédo realizada
PSP 93.8% (ACT). Reforgo da inspegao mas dependente da A5.20 (GNR).
ACT 45% Em execugao (PSP)
A11.46. GNR 100% FPCEUP 2/Np/4 Sobreposta a A4.15? Atividades 2 e 4 ndo realizadas (GNR,
PSP 93.8% PSP)
A12.47. 100,0% FPCEUP 5/5/5 Relatérios levados a cabo
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Objetivo | Objetivo | Medida | Situagso Entidade de hrallas »
Estratégico | Estratégico | Acionavel EE] acompanhamento’ LA Eolentiice
de execugao?
A12.49. 100,0% FPCEUP 5/4/5 Decreto-Lei n.° 151/2017 publicado
A12.50. 100,0% FPCEUP 4/4/4 Legislacéo preparada. Nao existe referéncia a publicagéo
A12.51. 100,0% FPCEUP 4/4/4 Agbes de divulgagao levadas a cabo
A12.52. GNR 60% FPCEUP Np/Np/2  |Falta de legislagdo; campanhas por concluir (GNR). Inspegdo
PSP 93.8% continua (PSP); Sobreposta a A4.15?
A13.53. 80,0% FPCEUP 51414 em curso para o INEM; impossivel para outras entidades
A13.54. 88,0% FPCEUP Np/4/4 Sobreposicdo a A13.55
A13.55. 85,0% FPCEUP Np/3/3 O sistema de certificacdo ndo estd completo, devido a
constrangimentos devidamente identificados.
A13.56 70,0% FPCEUP Plano de trabalho 2018 n&o realizado. Inexisténcia de
financiamento em 2020
6 A14.57. 100,0% FPCEUP Np
A14.58. 50,0% FPCEUP Np
A14.59. 100,0% FPCEUP 3/3/3 Reunigo de boas praticas ndo teve lugar, sem descri¢éo das
razoes
A14.60. GNR 100% FPCEUP 5/4/5 Realizado (GNR, PSP). Sobreposta a A4.15? Nao existe
PSP 93.8% referéncia a avaliagdo de resultados
A14.61. GNR 100% FPCEUP Np/3/3 Realizado (GNR, PSP). Sobreposta a A4.15? Nao existe
PSP 93.8% referéncia a avaliagdo de resultados
A14.62. 100,0% FPCEUP 5/4/4 Manuais publicados
A14.63. IP 50.0% FPCEUP 5/3/3 Em curso. N&o existe referéncia a avaliagdo de resultados
Municip. ?
A14.64. ? FPCEUP Np
A14.65. ? FPCEUP Np
A15.66. 100,0% FPCEUP Np/Np/4  |Em curso. N&o existe referéncia a relatérios publicados
A15.68. GNR 100% FPCEUP 41414 Realizado (GNR, PSP). Sobreposta a A4.15? avaliagdo de
PSP 93.8% resultados?
A16.69. 100,0% FPCEUP Np/Np/5  |Realizado. N&o existe referéncia & avaliagao de resultados
A16.70. 100,0% FPCEUP Np/Np/4  |Realizado. Nao existe referéncia a avaliagdo de resultados
legislagéo elaborada
A16.71. GNR 100% FPCEUP 51415 Realizado (GNR, PSP). Sobreposta a A4.15? Nao existe
PSP 93.8% referéncia a avaliagdo de resultados
A16.72. 100,0% FPCEUP 5/4/4 Realizado. Nao existe referéncia a avaliagéo de resultados
A17.73. 50,0% FPCEUP 41313 Em curso. Néo existe referéncia a relatérios de andlise
publicados
A17.74. 85,0% FPCEUP 3(4/4 Em curso. Néo existe referéncia aos 2 cursos ministrados
A17.75. 50,0% FPCEUP 4/Np/1 Em curso. Nao existe referéncia a relatorios publicados
7 A18.76. 40,0% FPCEUP Np
A18.77. 75,0% FPCEUP Np
3 8 A19.78. 100,0% uc Np/5/3 Estudo piloto levado a cabo
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Objetivo | Objetivo | Medida | Situagso Entidade de hrallas »
Estratégico | Estratégico | Acionavel EE] acompanhamento’ LA Eolentiice
de execugao?
A19.79. 100,0% uc Np/3/5 Foi levado a cabo um estudo aplicavel a todas as estradas do
pais. Nao existe referéncia a divulgacéo dos resultados
A20.80. 100,0% uc Np/3/5 Realizado para a RRN
A20.81. 15,0% uc Np/Np/5
A21.82. IP 40.0% uc Np/Np/2
Municip. ?
A21.83. IP 10.0% uc Np/Np/1
Municip. ?
A22.84. 95,0% uc Np/4/4
A22.85. 55,0% uc Np/3/5
A22.86. GNR 70% uc Np/2/4
PSP 93.8%
A23.87. 50,0% uc Np/Np/3  |Manual ndo publicado
A23.88. 100,0% uc Np/3/3 Manual langado. Auséncia de agdes de formag&o
9 A24.89. uc Np/1/1
A24.90. uc Np/Np/1
A24.91. uc Np/Np/Np
A25.92. 85,0% uc Np/2/2 Manual ndo publicado (mas ja esta na segunda fase da
reviséo)
A25.93. 100,0% uc Np/2/2 Lista publicada
4 10 A26.94. idMEC 3/Np/Np
1 A26.95. idMEC -
A27.96. 40,0% idMEC 3/3/Np
A28.97. 90,0% idMEC 3/Np/Np
A29.98. idMEC 41414
5 12 A30.99. 92,0% IDS 4/Np/3
A30.100. 90,0% IDS Np
A31.101. 100,0% IDS Np
A32.102. 100,0% IDS 4/Np/1 Nao existe referéncia a definicdo do programa. Mengao feita
apenas a aquisicao de equipamento
A32.103. 100,0% IDS 4/Np/4
A33.104 GNR 90% IDS Np
PSP 90%
ANEPC100%
INEM 100%
A34.105. IDS - Nao hé ficheiro
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Situacao atual e desafios emergentes

Objetivo Objetivo
Estratégico | Estratégico

Medida Situacao
Acionavel atual

A34.106.

13

Entidade de
acompanhamento’

IDS

Avaliagédo
do estado
de execugao?

Né&o ha ficheiro

Comentarios

A34.107.

Comentarios:

IDS

Né&o ha ficheiro

1 - UC - Faculdade de Ciéncias e Tecnologia da Universidade de Coimbra; IDS — Instituto Direito e Seguranga; IdMEC -
Instituto de Engenharia Mecénica do Instituto Superior Técnico da Universidade de Lisboa; FPCEUP - Faculdade de Psicologia
e de Ciéncias da Educacgéo da Universidade do Porto

2 — Qualidade técnica/marcos alcangados/concretizacdo do plano de trabalho. (NP-n&o é possivel de avaliar)
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ANEXO I
Resumo dos contributos recebidos
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Situacao atual e desafios emergentes

Comentario/sugestao

Gestdo de SR

Estradas

Utentes

Velocidades

Veiculos

Pés-acidente

Pedes

Ciclistas

Veiculos de duas

ITS

Transporte

niihli

Acompanhament

0 & Avaliagdo

Pesquisa

Transferéncia de

conhecimentos

Face a recente publicagdo dos documentos “Zonas
Residenciais e de Coexisténcia” e “Zonas 30”, importa,
em estreita colaboracdo de autarquias, definir um
programa de execug&o 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 deverao
alimentar a atualizagao/revisdo desses documentos de
base e do quadro legar vigente

>

definicdo de objetivos e acdes especificas dirigidas a
velocipedes no meio urbano, nomeadamente regras de
concegdo de redes ciclaveis.

revisdo, reformulagéo, aprovacao formal e a publicagdo
de disposigdes normativas/recomendativas para
regulamentacdo e apoio a concegdo de solugdes
padronizadas aplicadas ao atravessamento de
localidades, por estradas nacionais ou regionais

Aposta na implementagao sistematica de solugbes de
organizagdo funcional hierarquizada das redes
municipais urbanas e rurais

Revisdo do enquadramento local das Auditorias de
Seguranga  Rodoviaria  (ASR), tornando este
instrumento de base obrigatéria, quer na rede rural quer
na urbana estruturante.

Integrar as novas tendéncias, como o crescente
fenémeno de distragdo devido ao uso dos teleméveis
durante a condugéo e de headphones por parte dos
pedes.

Antever os impactos potenciais decorrentes dos
avangos tecnoldgicos no dominio da automagdo dos
veiculos e da sua conectividade com a infraestrutura e
meio envolvente, tirando partido do potencial para a
melhoria da seguranca rodoviaria

Definir e implementar o quadro referencial que permita
as diferentes entidades responsaveis pela gestdo da
infraestrutura rodoviaria municipal e nacional responder
aos desafios, oportunidades e riscos, associados a
progressiva e crescente integragdo no ambito
rodovidrio de veiculos cada vez possuidores de
maiores niveis de autonomia e dispensa de condutor

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

10

Os documentos legais a rever sdo o Codigo da Estrada
(CE - Lei n 72/2013, de 3 de setembro) e o
Regulamento de Sinalizagdo do Tréansito (RST -
republicado na Declaragdo de Retificagdo n.° 60-
A2019, de 20 de dezembro 2019)

11

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

12

A semelhanga 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 Sinalizagéo
do Trénsito”, que incorpore toda a necessaria
atualizagdo daqueles textos face a alteragdo do RST
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13

Criagdo de quadro para a seguranga da infraestrutura,
compreendendo nomeadamente o uso de tecnologias
de monitorizagéo de infraestruturas, qualidade do piso,
etc., tirando partido de sistemas colaborativos,
tendencialmente em tempo real, tendo em vista a
seguranca de circulagéo;

>

>

>

14

Criag&o de condigdes para a aceleragéo e massificagéo
de solugbes de conectividade total, incluindo V2l e C-
ITS, tirando partido da disponibilidade das tecnologias
associadas ao 5G;

15

Promogdo de ferramentas de integragdo e
disponibilizag&o de informagéo de estado, condicbes da
via, fluxos, etc., a operadores de servicos e ao
utilizador.

16

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

17

Criagdo de condices para a introdugao de solugdes de
conducdo auténoma em zonas urbanas e zonas
extraurbanas;

18

Familiarizag&o e preparagéo das forcas de seguranga e
socorro para a assisténcia a veiculos elétricos
[eletrificados.

19

Criag&o de quadro de referéncia para massificagéo de
sistemas C-ITS e infraestrutura inteligente, incluindo
sinalética inteligente;

20

Integracéo de informag&o com pedes.

21

Aceleragdo de mecanismos de interoperabilidade entre
sistemas e tecnologias relacionados com seguranga
passiva e ativa;

22

Valorizagdo de ambientes de teste de novas
tecnologias, nomeadamente no &mbito  do
enquadramento j& existente para as Zonas Livres
Tecnoldgicas;

23

Definico de enquadramento para a seguranga de
dados, tecnologias e servicos (ciberseguranca).

24

criar mecanismos que permitam uma mais profunda,
ativa, participagdo ex-ante de (e ndo meramente
validatoria por) key players — que, assim, poderdo
tornar-se parte verdadeiramente integrante da propria
especificagdo de objetivos e modalidades de
intervengdo a consignar no Plano Estratégico. Essa, a
l6gica que subjaz as consideragdes que seguem.

25

langar uma Politica de Seguranca Rodoviéria disruptiva
relativamente aos pretéritos Planos Estratégicos. E
disso que trata o presente position paper. Mas,
esclarega-se desde ja: ndo em conflito; pelo contrario,
assumindo como fundagéo os resultados alcangados
via execugao desses mesmos Planos Estratégicos.

26

necessidade de evoluir para uma reformulagdo
triangular, isto é, integrada, dos fatores criticos para
andlise e intervengdo em Seguranga Rodoviaria:
humano, tecnologia e fiscalizag&o.

27

os comportamentos individuais ndo podem, no
presente contexto, ser arquetipamente «modelados»
sem a aplicagdo conjugada de fiscalizagdo, esta
tecnologicamente suportada; se bem que se tenda a ver
a 'tecnologia' como uma aglomerado de técnicas
disjuntas, de facto os desenvolvimentos tecnoldgicos,
ainda que tendo de satisfazer exigéncias
sectorialmente distintas, revelam-se normalmente de
aplicagao multifacetada (multipurpose); a concegéo das
préprias modalidades de fiscalizag&o & indissociavel do
nivel educacional do publico a que se aplicam, pelo que
tem de evoluir em sintonia, quer com a 'resiliéncia’ dos
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respetivos alvos de atuacdo, quer com o proprio
progresso técnico.

28

«ter vergonha» de certos comportamentos pessoais.
Para a concretizagdo da (alternativa) via ética, dois
ingredientes  podem  ser singularizados  como
indispensaveis: o directo, repetido, envolvimento da
mais alta magistratura da Nag&o — uma via de que o
Presidente Jorge Sampaio foi percursor; um vasto
debate nacional, intensamente mediatico, com fulcro na
«revelacdo/ denuncia» de praticas que, por norma, o
condutor auto alternativo evita auto-analisar — o que
requer campanha profissional de comunicag&o; alias
opgdo muito ajustada ao actual modo pandémico de
soul-searching.

29

Sensorizagdo das infraestruturas e dos seus
equipamentos, por forma a permitir a mobilidade
conectada;

30

Preparacéo das infraestruturas fisicas ao nivel da sua
manuteng&o, para possibilitar a mobilidade auténoma;

31

Preparar normativo técnico de referéncia aos projetos
de construgdo e reabilitagéo de vias, para vias que
permitam mobilidade auténoma;

32

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

33

Diagnostico nacional das zonas de maior risco de
sinistralidade rodovidria;

34

Obrigatoriedade legal de realizagdo de inspecdes 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 diminui¢do da sinistralidade;

36

Ao nivel dos projetos de novas vias ou de reabilitagao,
devera existir obrigatoriedade legal para elaboragéo de
auditorias de seguranca rodoviaria;

37

Criagdo de um simulador nacional de seguranga
rodoviaria, que permita através de realidade virtual e
aumentada, simular a experiéncia de conducéo que 0s
novos projetos irdo prever nas infraestruturas a
construir ou reabilitar;

38

Diagndstico nacional das zonas de maior risco de
eventos extremos originados pelas alteragdes
climaticas, e que possam criar locais de sinistralidade
rodovidria;

39

Avaliagéo da resiliéncia das infraestruturas aos eventos
extremos das alteracdes climéticas;

40

Preparagdo da resisténcia fisica das infraestruturas
para os eventos extremos;

41

Implementagdo de infraestruturas tecnolégicas que
durante os eventos extremos permitem comunicar
diretamente com os utilizadores das infraestruturas
fisicas;

42

Planos de recuperagdo do nivel de servigo das
infraestruturas, apdés os eventos extremos, e que
reduzam o mais rapidamente possivel o risco de
sinistralidade.

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
inspecbes de seguranga rodoviaria, e subsequentes
planos municipais de eliminagdo de zonas de
acumulacdo de acidentes e implementacéo de zonas
de acalmia de trafego; Planos para introdugdo da
mobilidade conectada e auténoma; Planos para
resiliéncia das infraestruturas as alteragdes climaticas;

LNEC - Proc. 0703/121/22737

129



FUNDAMENTOS TECNICO-CIENTIFICOS PARA A ESTRATEGIA DE SEGURANGA RODOVIARIA 2020-2030
Situacao atual e desafios emergentes

Comentario/sugestao

Gestdo de SR

Estradas

Utentes

Velocidades

Veiculos

Pés-acidente

Pedes

Ciclistas

Veiculos de duas

ITS

Transporte

niihli

Acompanhament

0 & Avaliagdo

Pesquisa

Transferéncia de

conhecimentos

44

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

45

Deveriam ser generalizadas as Inspegbes de
Seguranca Rodoviaria

46

poderd ser criado um indicador associado a
“percentagem de distancia percorrida em estradas com
uma classificagdo de seguranga superior a um limiar
acordado”, como previsto pela Comisséo Europeia,
mas a definicdo concreta do limiar aceitavel em termos
nacionais reveste-se da maior importancia, justificando
profunda ponderagao.

47

uma eventual maior autonomia dos veiculos podera
tornar irrelevante a sobriedade do “condutor” ou a sua
distragdo, pois 0 mesmo deixara de ter influéncia na
conducdo, de acordo com o0s objetivos que se
pretendem atingir com tal autonomia, que devera
verificar uma significativa evolugdo na década em
causa. essa autonomia implicara uma exigéncia muito
superior a atual no que se refere a qualidade da
infraestrutura, o que também justificara uma incidéncia
mais exigente das Inspegdes ja referidas, para garantir
a compatibilidade esperada.

48

Emanar orientages 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 € aqueles com maior incidéncia de pontos
negros da sensorizacdo que permita a contagem e
classificagdo de utilizadores da via, incluindo de VRUs;

50

Impor, até 2025, que todas as intervengdes na rodovia
sejam acompanhadas por simulagdes como parte dos
seus projetos, delas resultando sempre um minimo de
trés cenarios onde indicadores de seguranga sejam
ponderados face aos demais critérios de projeto na
escolha da intervencéo a realizar;

51

Prosseguir, com os vérios stakeholders, a adogéo das
solugdes de Mobilidade Conectada, a concluir até 2025,
visando dotar todos os eixos rodoviarios com maior
procura e aqueles com maior incidéncia de pontos
negros da infraestrutura de comunicagao V21/12V10 que
permita a implementagéo dos casos de uso definidos
pela plataforma C-ROADS;

52

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

53

Elaborar, até 2022, um modelo de planos de
conservagao obrigatorios e aplicados a todos os eixos
rodovidrios com maior procura e aqueles com maior
incidéncia de pontos negros, em que sejam
incorporadas, tanto quanto possivel, praticas de
manuteng&o baseada na condig&o. Este modelo devera
ser obrigatorio e impedir que a contratagdo dos servigos
de conservagéo se limite ao prego — e logo a redugéo,
na pratica, dos servigos de manutengdo efetivamente
prestados.

54

Podem - e devem - ser efetuados os calculos
associados a qualquer investimento em tecnologia para
a rodovia, projetando o investimento no tempo e,
naturalmente, internalizando todos os beneficios
decorrentes desse investimento, incluindo os de
acréscimo de seguranca. Do lado dos custos terdo de
estar os investimentos e os custos de operagéo; do lado
dos proveitos, terdo de constar eventuais suportes a
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receita mas também os beneficios ambientais e
sobretudo, os de seguranga. S6 com uma analise
ampla se poderdo tirar conclusdes quanto a prote¢éo
do investimento, conclusdes estas que devem estar
sempre presentes quando um investimento é levado a
decisdo. Mas mais ainda quando negligenciar estes
aspetos pode levar a sistemas intrinsecamente menos
Seguros.

55 | Publicagéo, e sequente implementacdo, da Portaria | x | x
referente aos Auditores de Seguranca Rodovidria,
nomeadamente a certificacéo de entidades formadoras,
a certificagdo/ reconhecimento de cursos e outras
acdes de formagdo em seguranga rodoviaria e a
certificagdo e registo dos referidos profissionais, cujo
projeto de diploma foi efetuado no &mbito da Medida
A22.84 do PENSE 2020;

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

57 | A transposicdo e implementagdo da Diretiva (UE) | x
201911936 do Parlamento e do Conselho, de
23/10/2019, relativa a Gestdo da Seguranga da
Infraestrutura Rodoviéria (potenciando e incentivando a
realizag@o de procedimentos de gestdo da seguranca
rodovidria tanto nas estradas da Rede Transeuropeia
(j& obrigatérias) como em outras estradas da Rede
Rodoviéria Nacional, designadamente as autoestradas
que ndo integram a Rede Transeuropeia). Esta
transposigao devera levar a alteragéo 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 realizagdo de Inspecbes de Seguranga
Rodoviaria) e, eventualmente, do Decreto-lei n.°
122/2014 (que estabelece as regras aplicaveis a
realizacdo de Auditorias de Seguranga Rodoviaria), de
11 de agosto, e da Lei n.° 49/2014, de 11 de agosto
(que estabelece o regime de acesso e de exercicio da
profissao de auditor de seguranga rodoviaria, de
emissdo dos respetivos titulos profissionais e de
acesso e exercicio da atividade de formagéo
profissional dos auditores).

58 | A revisdo ou substituigdo dos seguintes documentose | x | x
metodologias (no &mbito ou fora da transposi¢do da
Diretiva acima referida) (ver justificagdes no Anexo ):
Inspecdes de Seguranga Rodoviaria - Manual de
aplicagdo, Area Adjacente a Faixa de Rodagem -
Manual sobre aspetos de seguranga, Manual de
Auditorias de Seguranga Rodoviaria, Determinagao de
Zonas de Acumulagdo de Acidentes, Avaliagdo dos
custos sociais dos acidentes rodoviarios com vitimas

59 | A promogao da capacitagdo da infraestrutura rodoviria X
em matéria de C-ITS (Cooperative Intelligent Transport
Systems), no sentido de assegurar que os veiculos, a
breve prazo, possam comunicar com a infraestrutura, e
vice-versa, uma vez que se espera que 0s servigos C-
ITS, em especial os de dia 1 e 1,5, mas também os
futuros (dia 2), irdo produzir impactos positivos na
seguranga rodovidria.

60 | A implementagédo da regulamentagdo para permissdo | x | X X
de testes de veiculos conectados e auténomos, uma
vez que se espera que a condugdo autbnoma e
conectada produzira beneficios em termos de
seguranga rodoviaria, € aqui com o especial foco na
selegdo dos trogos das infraestruturas considerados
adequados, e sua evolugéo progressiva, na medida da

evolugdo da regulamentacdo europeia e nacional.
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6

=

A promogdo da evolucdo do sistema eCall (ja
implementado em Portugal) com a integracdo nos
centros de controlo de trafego dos gestores das
infraestruturas rodovidrias, de forma a uma melhor e
mais rapida prestagdo de servicos de emergéncia /
sinalizagdo e disseminagdo da informagéo,
potenciando também a comunicagéo da infraestrutura
com o veiculo.

>

>

62

Desenvolver instrumentos e medidas de protegéo dos
utilizadores  vulneraveis promovendo deslocagdes
seguras e confortaveis, a pé, de bicicleta e/ou através
de outros meios de micromobilidade;

63

Avaliar a introdugéo de medidas legislativas relativas a
responsabilidade civil e criminal de acidentes
envolvendo utilizadores vulneraveis, com foco nos
utilizadores de bicicleta;

64

Sensibilizar a adogao 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.

65

Estudar a implementacdo 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.).

66

Promover a harmonizagdo da legislagdo na area dos
transportes e a sua aplicagdo pelas forgas de
seguranga;

67

Reforgar o registo eletronico nacional das empresas de
transporte rodoviario licenciadas pelo IMT, com ligagéo
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

Reforgar a fiscalizagdo nas éreas dos transportes e
promover o reforco da capacitagido das entidades
fiscalizadoras na area do transporte em seguranga.

69

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

70

Revisdo (concertada) de diplomas estritamente
nacionais que possam contribuir para o reforgo da
seguranga rodovidria, por forma a acompanhar a forte
dindmica do sector da mobilidade.

71

Promover o reforco do acompanhamento na formagao
e avaliagdo de novos condutores nas areas com
relevancia para a seguranca rodoviaria;

72

Promover o reforco do acompanhamento na formagao
e avaliagdo dos profissionais do ensino da condugao e
dos motoristas profissionais nas areas com relevancia
para a seguranca rodoviria;

73

Incrementar e promover a
conhecimentos para os condutores;

atualizagdo de

74

Reforgar as competéncias para a manutengdo da
conducdo segura nos condutores seniores;

75

Reforcar a qualidade da avaliagdo fisica, mental e
psicolégica dos condutores.

76

Acompanhar e sensibilizar as escolas de conducdo
para a necessidade de reforcar os conteldos
programaticos sobre seguranga rodoviaria, em
particular quanto aos Mddulos Comuns de Seguranga
Rodoviaria e aos Moédulos Complementares Tetrico
Pratico e para a utilizagdo de técnicas e métodos de
ensino-aprendizagem  que  proporcionem  aos
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candidatos a condutor uma maior tomada de
consciéncia das exigéncias da tarefa da condugéo (ex.
condugdo comentada, coaching) que apelem ao
aumento da capacidade de atencdo e detegdo de
perigos na condugdo e & consciencializagdo e
responsabilidade pelas decisdes de condugao;

77

Incrementar o aumento de questdes sobre seguranga
rodoviaria na prova tedrica de candidatos a condutor e
na prova tedrica de acesso a profissdo de instrutor de
condugao e dos motoristas profissionais;

78

Desenvolver o projeto de monitorizag&o dos exames de
condugdo e aumentar o enfoque das atitudes e do
comportamento do condutor na prova pratica;

79

Acompanhar e sensibilizar as entidades formadoras
dos profissionais do ensino da condugdo e dos
motoristas profissionais para a necessidade de reforgar
na formagdo a transmissdo dos conteldos
programaticos sobre seguranca rodovidria;

80

Desenvolver uma ferramenta informatica para a
disponibilizagdo de conteidos de formagdo e
informagéo especifica para condutores, para efeitos de
acao de atualizagéo (voluntaria);

81

Aumentar a intervengéo e a capacidade de respostas
do IMT ao nivel da avaliagdo psicolégica dos
condutores;

82

Promover referenciais de suporte a avaliagdo fisica,
mental e psicolégica dos condutores.

83

Promover a melhoria da rede rodoviaria nacional;

84

Incentivar a capacitagdo tecnolégica da infraestrutura
rodovidria;

85

Preparar a infraestrutura para os veiculos autonomos e
conectados;

86

Promover uma melhor integragdo da gestdo da
infraestrutura com a assisténcia e o apoio as vitimas.

87

Promover as condicdes de seguranga das vias
rodovidrias através de auditorias aos projetos e
inspegdes as vias, através de:

88

a efetiva implementagao, no &mbito do IMT, da Portaria
(@ publicar) referente a certificagdo de entidades
formadoras, a certificagdo/ reconhecimento de cursos e
outras agbes de formagao em seguranga rodoviaria, e
a certificagéo e registo dos Auditores de Seguranga
Rodoviéria;

89

a transposicdo e implementagdo da Diretiva (UE)
2019/1936 do Parlamento e do Conselho, de
23/10/2019, relativa & Gestdo da Seguranga da
Infraestrutura Rodoviaria, potenciando e incentivando a
realizacdo de procedimentos de gestdo da seguranga
rodoviaria tanto nas estradas da Rede Transeuropeia
(j& obrigatérias) como em outras estradas da Rede
Rodoviaria Nacional.

90

Promover a capacitagdo da infraestrutura em matéria
de C-ITS, seja através de recursos proprios, seja
recorrendo a programas europeus de financiamento
dinamizados pelos parceiros publicos, no sentido de
assegurar que os veiculos - ndo do futuro longinquo,
mas a breve prazo - consigam comunicar com a
infraestrutura e vice-versa, uma vez que os servigos C-
ITS, em especial os de dia 1 e 1,5, mas também os
futuros (dia 2), irdo produzir certamente impactos
positivos na seguranca rodoviaria.

91

Implementar a regulamentacdo para permissdo de
testes de veiculos conectados e auténomos, uma vez
que a condugdo auténoma e conectada ira produzir
beneficios em termos de sinistralidade rodoviaria, e
aqui com o especial foco na selegdo dos trogos das
infraestruturas  considerados adequados, e sua
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evolugdo progressiva, na medida da evolugdo da
regulamentag&o europeia e nacional.

92

Promover a possivel evolugdo do sistema eCall ja
implementado em Portugal, com a integragéo nos
centros de controle de trafego dos gestores das
infraestruturas rodoviérias, de forma a uma melhor e
mais  répida prestacdo de  servicos de
emergéncia/sinalizagao e disseminagéo da informagéo,
potenciando também a comunicagéo da infraestrutura
com o veiculo.

93

Implementar a inspeg&o técnica de motociclos, triciclos
e quadriciclos com cilindrada superior a 125 cm3,
através dos CITVs;

94

Implementar a inspegéo periddica obrigatéria para os
tratores agricolas e seus reboques;

95

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

96

Regulamentar as condicées de aprovagdo e de
circulagdo de dispositivos de mobilidade, que ndo se
enquadram na regulamentag&o europeia da area dos
veiculos rodoviarios.

97

Campanha de sensibilizagdo face aos riscos
associados a condugdo distraida (‘A MELHOR
SEGURANCA E O NOSSO CEREBRO. NAO 0
DISTRAIA.)

98

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.

99

Campanhas de comunicagdo e sensibilizagdo para
grupos de risco especificos, nomeadamente jovens,
idosos, condutores de motociclos, em razdo do n°® de
acidentes existentes nestes grupos / Relangamento de
campanha.

100

Campanha de sensibilizagéo dos riscos associados ao
excesso de velocidade/velocidade excessiva /
Relangamento de campanha.

101

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

102

Campanhas de sensibilizagao dirigidas aos condutores
de veiculos de duas rodas /

103

Realizacéo de um concurso televisivo a semelhanga do
que acontece em Espanha, no programa produzido
pela TVE denominado “Arranca en Verde”
https:/www.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 participagdo simultdnea e ativa do
telespectador, com o objetivo de divulgar de forma
ludica regras de transito e sensibilizar para a prevengao
rodovidria.

104

Campanhas de sensibilizagdo periédicas e regulares,
nos meios de comunicagédo social, em parceria com a
ANSR, relativamente a utilizagdo correta quer dos
veiculos quer de acessorios: velocidade, disposicdo da
carga, refletorizagéo, pneus, instalacdo de cadeirinhas

105

Projeto “Embaixadores de Seguranga Rodoviaria” que,
de forma voluntaria e empenhada, se envolvam em
acbes que ajudem a reduzir o nimero de mortes e
feridos graves nas estradas (ex. agdes in loco junto dos
pares para dissuasdo da condugdo sob o efeito de
alcool efou drogas).
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106

Angariar jovens recém-condutores por ser uma faixa
etaria facilitadora para a identificagdo com os pares e
pela recetividade que os jovens tém para se envolver
neste tipo de projetos.

107

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

108

Acompanhar a condugdo dos condutores no pds
habilitagdo (follow up), mediante a realizagdo de
féruns/debates que permitam abrir espaco a partilha de
experiéncias, nomeadamente dificuldades na condugéo
e acidentes durantes os primeiros 2/3 anos,
identificando fatores de risco comuns e decisdes de
conducdo mais seguras para todos. Envolver,
nomeadamente, os Embaixadores de Seguranga
Rodovidria e os recém-encartados.

109

Desenvolver/incrementar a interoperabilidade de
dados, nomeadamente no que toca ao ciclo do
condutor, no sentido de as varias 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;

11

Um controlo muito alargado dos pesos nos veiculos
pesados de mercadorias, com reflexo ndo s6 na
seguranca rodoviaria como no estado de conservagédo
da infraestrutura.

112

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

113

Identificar cada grupo-alvo, ou seja, grupos de pessoas
que compartilham algumas caracteristicas-chave.

114

Identificar motivagbes e crengas, que possam ser a
génese das abordagens passiveis para gerar a
mudanga comportamental

115

Desenvolvimento de um briefing detalhado sobre os
objetivos, o grupo-alvo, a estratégia central e os
racionais de suporte, que permitam as agéncias
criativas o desenvolvimento de campanhas

116

Pré-teste da campanha desenvolvida: 1. Atengao; 2.
Impacto; 3. Afinidade; 4. Alteracdo de comportamento;

117

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 selecdo dos meios considerados mais efetivos
para que se atinja a cobertura e a frequéncia desejada

118

Acompanhamento da producdo das pegas publicitarias

119

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

120

Estatisticas de seguranga rodoviaria para avaliagdo do
real impacto da alteragdo de comportamentos

12

=

A legislagéo deve implementar sistemas motivadores
em detrimento de sistemas dissuasores bastante
banalizados e com provas dadas das suas limitagdes
em termos de prevencao da sinistralidade rodovidria.
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122 | Estudar e prevenir as causas que levam o condutor a X

infringir a lei, ao invés do reforco de medidas que
apenas banalizam e agravam ainda mais a punigéo, é
um passo importante rumo a prevengdo e a mudanca
da mentalidade que se procura.

123 | A analise de dados é uma etapa importante em X
qualquer processo decisorio, a obtengdo de mais e
melhores dados é por isso uma prioridade a qualquer
sistema de gestdo, contudo, para que tais informacdes
representem um contributo efetivo para o reforgo das
metas tragadas, é essencial garantir uma analise de
dados certeira capaz de dar respostas assertivas. Isso
significa elaborar pesquisas com o foco voltado para a
solug&o do problema e ndo apenas para o problema em
Si.

124 | E crucial termos acesso as causas dos sinistros, ha que X
desenvolver ferramentas desenhadas especialmente
para essa finalidade. Para facilitar o acesso a leitura e
interpretagéo dos dados, é importante que esses dados
estejam padronizados de acordo com determinados
critérios, para que sejam relevantes e possam garantir
tomadas de decisdo assertivas na prevencdo da
sinistralidade rodoviaria. Isso inclui segmentar e
agrupar toda a informagéo disponivel de todas as
entidades intervenientes.

125 | As seguradoras do ramo automével tém um papel X X
crucial na resolugao dos sinistros e no tratamento dos
dados relativos aos mesmos sendo também as
primeiras a beneficiar com a reducéo da sinistralidade
rodovidria. Estes agentes podem dar um contributo
importante ao partilharem informag&o que identifique as
causas dos sinistros e que enriquega as andlises
estatisticas usadas para definir estratégias e
desenvolver agbes eficazes a prevengdo da
sinistralidade rodoviaria e consequente redugdo do
numero de vitimas na estrada.

126 | O foco deve estar no estudo das causas da X
sinistralidade e as medidas preventivas devem centrar-
se ao nivel dos principais ingredientes causais. A ndo
divulgacéo das causas concretas dos sinistros abre
espaco a todo o tipo de especulagdes e implementagéo
de medidas desajustadas. A construgdo, o
direcionamento e a conclusdo da andlise dos
ingredientes causais dos sinistros, devem ser obtidas e
partilhadas com todas as entidades intervenientes.
127 | Nos relatérios de sinistralidade de 2020 da ANSR X
deixaram constar dados importantes que nos permitem
avaliar a evolugdo dos sinistros em veiculos de 2 rodas
a 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 € possivel avaliar com
exatidao a evolug&o e o resultado da implementagéo de
medidas preventivas no combate & sinistralidade de
veiculos de 2 rodas a motor.

128 | Instrutores profissionais de condugdo de moto, devem X X
prestar provas préaticas de vasta experiéncia com moto
e ndo maioritariamente conhecimento teérico pouco
relevante a pratica da condugao de veiculos de 2 rodas.
129 | Ainda no ambito do ensino pratico da condugdo, | X X
acreditamos que seria benéfico destinar parte das
receitas obtidas através das infragBes de transito, para
o financiamento de projetos que visem lecionar cursos
de condugao defensiva acessiveis a todos e agdes de
formagao adaptadas as necessidades que vis&o mitigar
as principais causas dos sinistros € infragdes.

130 | A sé& convivéncia rodoviaria onde todos se respeitem € X
essencial em termos de seguranca, principalmente

LNEC - Proc. 0703/121/22737 136



FUNDAMENTOS TECNICO-CIENTIFICOS PARA A ESTRATEGIA DE SEGURANGA RODOVIARIA 2020-2030
Situacao atual e desafios emergentes

Comentario/sugestao

Gestdo de SR

Estradas

Utentes

Velocidades

Veiculos

Pés-acidente

Pedes

Ciclistas

Veiculos de duas

ITS

rorl,

Transporte

niihli

Acompanhament

0 & Avaliagdo

Pesquisa

Transferéncia de

conhecimentos

quando existem utentes que circulam em veiculos que
se caracterizam pela sua fragilidade. Campanhas de
prevencéo rodovidria, onde se promova e motive esse
bom convivio e respeito entre todos os utentes, sdo
uma prioridade.

131

Nogdes basicas de prevengdo rodoviaria devem ser
dadas desde o ensino primario em tenras idades (6
anos), com especial incidéncia nos comportamentos
enquanto pedes;

132

A redugdo de IVA nos equipamentos de seguranga
obrigatérios e recomendados aos utentes de veiculos
de 2 rodas a motor seria uma mais valia para a
prevengao de sequelas graves em caso de sinistro ou
até a morte.

133

E de evitar a utilizagdo de materiais tratados com
cimento nas camadas do pavimento de qualquer
superficie uma vez que estes ddo lugar ao
aparecimento de fissuras de retragdo, de
endurecimento ou térmica, destas camadas a
superficie do pavimento, com os consequentes
problemas de seguranga, incomodidade para o utente
e danos nas viaturas, a que se soma a entrada de agua
no pavimento e deterioragéo da camada de desgaste.
E igualmente de evitar o uso de materiais escorregadios
para cobrir fissuras nos pavimentos. Embora nos
veiculos de quatro rodas nédo seja tdo evidente, num
veiculo de duas rodas &€ um fator de grande
instabilidade podendo mesmo levar a sua perda do
controlo.

134

Para combater este ingrediente causal de sinistralidade
existem algumas estradas que, na sua camada de
desgaste, ou seja, na camada que contacta
diretamente o  trafego, empregam  misturas
betuminosas drenantes ou misturas descontinuas que
sdo projetadas por forma a conferir um numero
importante de vazios nas mesmas, eliminando ou
diminuindo alguma das fragdes de agregado.

135

Para que possamos eliminar este problema, ¢
necessario garantir que a marcagdo e sinalizagao
horizontal das estradas é feita exclusivamente com a
aplicagao de tintas fluorescentes e com caracteristica
antiderrapante de elevada aderéncia e resisténcia
mecanica.

136

A instalagdo de lombas de desaceleragdo em plena
curva (figura 3) efou zona de travagem é um erro grave
de planeamento que revela total desprezo pelos fatores
que mais influenciam a capacidade de travagem de
qualquer veiculo movido sobre rodas. A colocagéo das
lombas precisamente onde o contacto dos pneus da
viatura com o piso é mais critico, constitui motivo de
perda da estabilidade de qualquer veiculo movido sobre
rodas. Se queremos que as lombas contribuam para
reduzir ao maximo a distancia de travagem, mantendo
a estabilidade e controlo direcional do veiculo, é
necessario remove-las dos locais de travagem e das
curvas. E primordial que sejam consideradas areas
destinadas a travagem de superficie antiderrapante e
que as lombas sejam deslocadas para as zonas que
antecedem essas areas.

137

A falta de aderéncia das juntas de dilatagdo de pontes
e viadutos (figura 4) sdo outro problema que leva a
perda de aderéncia dos pneus com o piso. Muitos sao
0s casos de sinistro em veiculos de duas rodas a motor,
provocados pela auséncia de sinalizag&o destas juntas
e pela sua falta de aderéncia aos pneus, em especial
quando se encontram em zonas de curva ou travagem.
A eliminagdo destes pontos negros deve passar pela
sinalizagao horizontal (& semelhanga do que se faz com

LNEC - Proc. 0703/121/22737

137



FUNDAMENTOS TECNICO-CIENTIFICOS PARA A ESTRATEGIA DE SEGURANGA RODOVIARIA 2020-2030
Situacao atual e desafios emergentes

Comentario/sugestao

Gestdo de SR

Estradas

Utentes

Velocidades

Veiculos

Pés-acidente

Pedes

Ciclistas

Veiculos de duas

ITS

Transporte
niihli

Acompanhament

0 & Avaliagdo

Pesquisa

Transferéncia de

conhecimentos

algumas lombas) e pelo uso de materiais

antiderrapantes nas juntas.

138

Existe uma falha grave na identificagéo e listagem dos
locais de risco onde € 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 probleméatica; da listagem dos
dispositivos de protecdo nas guardas de seguranga ja
aplicadas nas vias de comunicagao rodoviaria, até a
presente data; Da programagdo prevista para a
colocagdo das restantes protegbes nas guardas de
seguranca; Na aplicagdo das sancdes referidas no
artigo 6.° da Lei n.° 33/2004 pelo incumprimento da
mesma.

139

A delimitagdo do espago urbano de modo a evitar 0 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 justificagdo na
gestdo de espagos urbanos, o uso de dispositivos nas
vias ndo pode descartar o fator seguranga de algumas
categorias de utentes dessas vias. Os utilizadores de
veiculos de duas rodas (com ou sem motor) séo por
natureza os mais expostos a equipamentos rodoviarios,
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.

140

A instalagdo de equipamentos nas vias publicas nédo
pode representar uma ameaga que coloque 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 apos
choque.

141

E crucial considerar as consequéncias negativas que a
instalagdo de dispositivos representa a toda a classe de
utentes das vias. A prioridade deve centrar-se na
seguranga dos utentes e a prevengao urge a remogao
destes balizadores metélicos, de cuja perigosidade as
fotos s&o bem ilustrativas.

142

Uma medida a curto prazo e com efeitos imediatos na
redugdo do risco acrescido, que a circulagdo por
estradas mais movimentadas e menos seguras
representa, € a criagdo de uma classe de portagens
justa para motos que incentive mais motociclistas a
optar por circular em estradas menos movimentadas e
mais seguras.

143

Considerando o peso, o volume e o desgaste que o
motociclo provoca na estrada, € injusto a forma como
os motociclistas séo portajados. Assim, respeitando os
critérios existentes de definicdo das classes de
portagens, € de toda a justica a criagdo da Classe 5
(MOTOS) de valor inferior a 50% do valor da Classe 1
(automéveis ligeiros).

144

Capacitar as organizagbes e os profissionais-chave
envolvidos na avaliagéo e gestdo do risco rodovirio

145

Elaborar um programa de formagao e promover/apoiar
a realizagéo de agdes de formagao para técnicos das
autarquias com responsabilidade na mobilidade e
planeamento e gestdo de trafego

146

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

147

Criar uma plataforma on-line dindmica que possibilite a
consulta de informagéo estatistica sobre acidentes
rodovidrios (com a possibilidade de diferentes
desagregacbes e cruzamento de varidveis, por
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exemplo, por idade, modo de transporte e contexto
geogréfico)

148

Desenvolver estudos de conveniéncia associados a
diferentes fatores de risco (ex: uso do telemével,
utilizag&o de sistemas de retengéo, consumo de alcool,
velocidade) e sobre os impactos ambientais diretos e
indiretos do uso excessivo de veiculos automéveis
(incluindo aqueles associados a polui¢do ambiental e a
estilos de vida sedentarios)

149

Criar um grupo multidisciplinar para a investigagao dos
acidentes rodoviario

150

Garantir a adequacgdo, atualizagdo e aplicagdo da
legislacdo relevante

151

Rever e atualizar a legislagdo do Transporte Coletivo de
Criangas

152

Introduzir na legislagao: a obrigatoriedade da utilizacao
de Sistemas de Retencéo para Criangas nos taxis (pelo
menos em alguns trajetos); a obrigatoriedade da
utilizago de capacetes por criangas e adolescentes
quando andam de bicicleta; a proibigéo da utilizagao do
banco elevatério antes do 125 cm; a responsabilidade
do condutor em termos do 6nus da prova em situagdes
de colis@o envolvendo criangas e adolescentes (pedes
ou ciclistas)

153

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

154

Promover e incentivar iniciativas que promovam a
mobilidade ativa como modo predominante nas
deslocagdes diarias

155

Apoiar iniciativas ja em curso que promovam a
mobilidade ativa (ex: projeto Sigapé/APSI; iniciativa
Ciclo Expresso do Oriente)

156

Elaborar e disseminar junto das autarquias um
Programa/Plano Nacional para a promogdo da
utilizagdo de modos de deslocacdo suaves

157

Criar uma rede de autarquias (a semelhanga da Rede
Portuguesa de Cidades Saudaveis ou Cidades Amigas
das Criancas) aderentes a este programa

158

OP. Promover e incentivar iniciativas que promovam a
ocupagcao definitiva e/ou temporaria do espaco publico

159

Apoiar iniciativas ja em curso que promovam a
ocupagdo do espago publico (ex: playstreets — ver
projeto Brincapé/APSI; parklets — ver iniciativa
Bicicultura)

160

Criar uma rede urbana de transportes publicos
acessivel, inclusiva e multimodal

161

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

162

Conceber e disseminar junto das autarquias um Manual
de Boas Praticas para a promogao de uma mobilidade
segura das criancas e adolescentes junto dos
estabelecimentos educativos

163

Avaliar o risco rodoviario junto dos estabelecimentos
educativos

164

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

165

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

166

Promover a educacéo das criangas e dos jovens para a
cidadania rodoviéria
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167

Promover a utilizagdo dos Recursos Educativos Digitais
sobre Educacéo Rodoviaria, da ANSR, Junior Seguro

168

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

169

Elaborar um programa de formagéo para professores e
educadores de infancia e promover/apoiar a realizagéo
de agdes de formagéo para estes profissionais

170

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

17

Incentivar a participagéo dos jovens na definicdo e
implementagdo de medidas para a redugdo do risco
rodoviario

172

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

173

Incentivar a participagao da sociedade civil na definigao
de medidas para a resolucdo do risco rodoviario

174

Promover a utilizag&o correta e sistematica do cinto de
seguranga e sistemas de retengéo pelas criangas e
jovens

175

Elaborar um programa de formagao para agentes de
autoridade e instrutores de condugdo e
promover/apoiar a realizagdo de agdes de formagao
para estes profissionais

176

Introduzir na inspegdo automével a verificagédo da
correta instalagdo dos Sistemas de Retengdo para
Criangas (SRC)

177

Elaborar um programa de formagao para inspetores de
automével para a verificagéo da correta instalagdo dos
SRCs e apoiar/promover estas agdes de formacéo

178

Criar um sistema integrado de apoio as vitimas de
acidente rodovidrio

Criar uma rede integrada de prestacdo de apoio
psicoldgico, social e juridico as vitimas de acidentes
rodovidrios e aos seus familiares, que inclua a criagao
de linhas telefonicas especificas, o apoio social local,
advogados especializados na defesa da pessoa
traumatizada, apoio terapéutico a pessoa traumatizada
e familia, e apoio na area da reabilitagdo e reinsercéo
social

180

Definir protocolos de atuagdo no atendimento pré-
hospitalar e hospitalar & crianga e adolescente com
trauma rodoviario, particularmente, traumatismos
cranioencefalicos e vertebro- medulares

181

Capacitar a populagéo para a prestagdo de primeiros
S0COITOS

182

Integrar a formagdo em primeiros socorros nos
contelidos programaticos obrigatérios da formagéo
para obtencéo da carta de conducdo

183

Criar referenciais de educag&o para todos os niveis de
ensino para conteudos relacionados com os primeiros
S0COITos

184

Promover e apoiar a realizagéo de agdes de formagéo
na area dos primeiros socorros para a populagdo em
geral

185

Estratégico- Promover a educagéo e a formagéo para o
desenvolvimento de uma Cultura de Seguranga
Rodoviaria em articulagdo com o quadro em que se
desenvolve a Estratégia Nacional de Educagéo para a
Cidadania.

186

Objetivo Operacional 1- Criar um banco de recursos
didatico-pedagogicos dirigidos aos alunos a frequentar
os diversos ciclos e niveis de educacgdo e ensino;
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187

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

>

188

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

189

Conhecer e divulgar estatisticas de Acidentes
Rodoviarios ocorridos em contexto laboral ou de trajeto
casa-trabalho, de forma a permitr a criagdo de
indicadores para acompanhamento e gestéo;

190

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.

191

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 servigos de
assisténcia imediata;

192

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

194

Objetivo operacional: aprofundar a educagéo rodoviaria
nos curricula escolares e de formagao/certificagdo de
condutores

195

Objetivo operacional: criar equipas-piloto de avaliagéo
das causas profundas da sinistralidade rodoviaria com
vitimas mortais e em acidentes com feridos graves em
“pontos negros”.

196

Objetivo operacional: revitalizar e avaliar programas e
campanhas de prevengdo da sinistralidade e
sensibilizacdo para a seguranca rodoviria.

197

Objetivo operacional: promover a investigagdo da
sinistralidade rodoviaria por fatores humanos em
territério nacional.

198

Objetivo operacional: criar incentivos para a aquisigao
de veiculos com tecnologia de assisténcia a condugao,
prevengao e prote¢do em caso de acidente.

199

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

200

Objetivo operacional: incorporar técnicas de mudanga
de atitudes e comportamentos nas agdes de formagéo
de seguranca rodoviaria.

201

Objetivo operacional: prosseguir as agbes de
fiscalizagdo, especialmente focadas nas zonas de
maior risco.

203

Deveriamos analisar outras estratégias: A Espanha é
um bom exemplo

204

Problemas especificos que precisam de ser abordados:
pedes, veiculos de transporte de mercadorias
(conduzidos por  profissionais), motociclos e
ciclomotores (o anterior PENSE2020 ndo era
suficientemente focado neles), bicicletas (um problema
crescente). Os tractores agricolas continuam a ser um
problema em Portugal

205

A sinalizagéo e a marcag&o rodoviaria séo problemas.
Para reduzir o nimero de mortos é importante a
velocidade de circulagdo. O limite de velocidade de 30
km/h deve ser implementado o mais rapidamente
possivel.

206

A fiscalizagdo é muito importante para alterar o
comportamento dos condutores, nomeadamente limites
de velocidade e alcool
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207

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

208

Como agdes de formacéo habilitantes, os condutores
devem frequentar a agdo de formacdo “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 Formagéo de
Curta Duragao (UFCD) 9596, do Catalogo Nacional de
Qualificagbes, de 50 horas; As agBes de formagdo
devem ser ministradas por entidades previamente
certificadas como entidades formadoras, sendo as
acdes de formagdo 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 néo
dispdem de qualquer estrutura de protegéo — arco de
seguranga, quadro de seguranga ou cabina — nem
sistemas de retengdo, por ndo serem obrigatdrios.
Mais, dificilmente estes tratores serdo substituidos ou
serdo alvo de legislagdo que torne obrigatoria a
instalacdo dessas estruturas que protejam o condutar
em casos de reviramento;

209

Inovagdo tecnoldgica: o elevado nimero de tratores
antigos merece uma atencdo especial devendo ser
fomentado um programa de renovagdo e
reequipamento das exploragbes agricolas para a
modernizagdo do parque de tratores a nivel nacional,
designadamente com  estimulos positivos  que
fomentem o abate de tratores antigos, sem estruturas
de protecdo, em troca de tratores novos e mais
seguros. O Estado, através do ministério da agricultura,
e as organizagdes de produtores, através do Sistema
de Aconselhamento Agricola e Florestal, tem aqui um
papel importante com a informag&o técnica, formagéo e
aconselhamento dos produtores agricolas e florestais.
Deve desempenhar um papel central na apresentagéo
das melhores opgdes, podendo contribuir para uma
maior rentabilidade e eficacia de utilizagdo, uma
amortizagao mais rapida e substituigao mais regular, de
forma a acompanhar a evolugéo da seguranga e da
técnica, podendo contribuir para a redugdo do numero
de tratores em utilizagdo/circulagdo no nosso Pais;

210

promovidas alteragdes legislativas que fomentem a
instalacdo obrigatéria de estruturas de protegdo e de
sistemas de retencdo em todos os tratores, bem como
da inspe¢do dos mesmos de forma a garantir a
verificagdo, a manutencdo e a instalagdo e
funcionamento da sinalizagdo, nomeadamente a
luminosa (pirilampo). Os veiculos agricolas, a
semelhanga do enquadramento legal do arquipélago
dos Agores, devem ter enquadramento legislativo para
tornar obrigatéria a inspecdo periodica, por forma a
garantir a regular manuteng&o do trator, as verificagdes
do funcionamento da sinalizagdo, o estado de
conservagao das estruturas de protegéo, dos pneus,
dos travdes (dois), dos aceleradores (dois), das
embraiagens e dos drgaos de trabalho (sistema de
levantamento hidraulico, tomada de forga, barra de
puxo e tomadas de pressdo hidraulica). Nessa
inspecdo deveriam ser avaliadas as estruturas que
permitem o equilibrio da maquina, designadamente
pela distribuicdo de massas (agua nas rodas, pesos
frontais, pesos nas rodas, entre outros;

211

legislagdo necessita ser revista, designadamente a
respeitante a presenca e utilizagdo/funcionamento da
sinalizagdo de marcha lenta (vulgo pirilampo rotativo)
cujo enquadramento legal deve tornar obrigatéria a
instalacdo e utilizagdo sempre que o veiculo agricola
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circula na estrada (previstas coimas para ambas as
situagdes — presenca e utilizagdo). Atendendo a que o
legislador previu sancionamento para a néo utilizagao
da sinalizagdo luminosa na via publica e omitiu o
sancionamento para a ndo instalagdo, muitos dos
utilizadores retiram a sinalizago;

212

O planeamento da fiscalizagdo devera, entre outros,
refletir o conhecimento da sinistralidade e devera incidir
sobre a habilitagao legal, a utilizagdo das estruturas de
protecdo em posicdo ativa e a utilizagdo do cinto de
seguranga (se presentes na maquina), sobre a ligagéo
dos dois travbes na estrada para evitar o risco de
reviramento e sobre o transporte de passageiros no
veiculo agricola, em especial no estribo e guarda
lamas. O transporte de passageiros (trabalhadores
agricolas) encontra-se regulamentado no Decreto-Lei
n.° 221/2004, de 18-11. Atendendo ao elevado niimero
de veiculos agricolas sem estruturas de protegéo e
sistemas de retengdo, devem estes condutores,
geralmente de idade muito avangada, ser
sensibilizados para os riscos da condugdo desses
tratores;

213

Introducdo de beneficios fiscais para quem opte por
adquirir  veiculos equipados com determinados
sistemas de seguranca ativa e passiva, ou que atinjam
0s niveis mais elevados do Programa Europeu de
Avaliag&o de Novos Veiculos (Euro NCAP).

214

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

215

Assegurar a formagao e atualizagdo dos condutores,
garantindo que se encontram aptos a utilizar veiculos
equipados com as novas tecnologias de apoio a
conducao, a medida que forem surgindo no mercado.

216

Incutir nos condutores o habito de ler o manual de
instrugdes do veiculo, como forma de garantir que
conhece as funcionalidades e limitagdes dos sistemas.

217

Impor a obrigatoriedade de, no ato da entrega do
veiculo, 0 vendedor efetuar uma
apresentagao/demonstragéo pratica dos sistemas que
equipam o veiculo

218

Os veiculos utilizados em sistemas desta natureza
devem estar munidos de um documento que descreva,
de forma sucinta, os dispositivos de seguranga que
equipam o veiculo, permitindo ao condutor adaptar a
sua conducéo.

219

Classificar a seguranga das estradas (ou trogos) de 1 a
5 estrelas. Desta forma, o condutor pode optar por
utilizar aquela que lhe oferece maior seguranca.

220

Melhorar o desempenho da marcagéo horizontal e da
sinalizagdo vertical rodovidrias, incluindo a sua
colocagéo, visibilidade e retro-refletividade

221

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

222

Implementar regras de planeamento urbano para a
construcdo de novas areas residenciais (bairros), que
obriguem & criagdo de vias paralelas de acesso e
impegam a entrada/saida diretamente da habitagdo
para a via de circulago.

223

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

224

Cria condigbes 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
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225

Desincentivar a utilizagao de aparelhos méveis durante
a conducéo.

226

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

227

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

228

Garantir que nenhuma crianga com menos de 135 cm
de altura e menos de 12 anos de idade circula sem
sistema de retenc&o adequado;

229

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

230

Investir em campanhas que incentivem os utentes de
trotinetes e de bicicletas a respeitar as normas
rodoviérias e promovam a partilha pacifica do espago
rodoviério e a salvaguarda da seguranga dos restantes
utentes.

231

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

232

Publicagéo da portaria que regulamenta a formagéo de
instrutores e diretores de escolas de condugéo,
adaptando-as a legislacéo em vigor;

233

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 conducdo, mediante a realizagdo
formacéo e exame em veiculo de caixa manual;

234

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

235

Introdugdo dos Sistemas Avangados de Apoio ao
Condutor (ADAS) nos contelidos programaticos da
formagao de condutores, para que os novos condutores
conhegam as funcionalidades e limitagdes das
tecnologias que equipam os veiculos atualmente em
circulagéo;

236

Implementagdo da monitorizagdo da prova pratica do
exame de condugao, 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;

237

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

238

Implementagdo de  medidas que permitam
evitar/minimizar a fraude nas provas de exame,
nomeadamente, Instalagdo de equipamentos que
inibam a comunicagdo com o exterior (Camaras,
telemoveis,  “smartwatch”, etc); Criagdo de
procedimentos que impegam o acesso de “duplos” as
provas

239

A realizagdo de provas tedricas com recurso a
tradutores (contratados pelos préprios formandos)
levanta fortes suspeitas quanto a seriedade do sistema.
Deve ser eliminada a realizagdo da prova com
tradutores, criando-se a possibilidade de responder a
prova noutras linguas no préprio computador do teste,
a semelhanca do que se verifica nos restantes paises
da Europa.
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240

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

24

iy

As categorias AM, A1, A2, A e BE podem ser obtidas
em regime de autopropositura. Estes candidatos
treinam sozinhos na via publica, sem qualquer apoio ou
orientacdo especializada. Para além do evidente risco
para a seguranca (sua e dos outros), cada vez que o
fazem comentem uma contraordenagdo muito grave.
Por esse motivo, a obtengdo destas categorias deve
depender sempre de formagéo e acompanhamento a
exame por escola de condugéo;

242

A condugéo de veiculos de duas rodas a motor deve
passar a carecer de formagdo especifica e aprovagéo
em exame de condugao, 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;

243

extinguir-se a possibilidade de acesso direto a
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

244

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

245

Constituir equipas multidisciplinares para investigar
acidentes de viacdo graves, identificar as suas causas
e preconizar e aplicar medidas preventivas concretas,
para a melhoria continua da seguranga do sistema
rodovigrio.

246

Definico de protocolos de cooperagdo, com as
entidades relacionadas com as diferentes areas
disciplinares e sectoriais.

247

Definigdo dos modelos de andlise cientifica e técnica
aplicavel e formacéo de especialistas.

248

Construgdo de uma plataforma informatica de

compilagdo e de anédlise de dados.

249

Andlise de dados compilados e preconizagdo de
medidas preventivas.

250

Aplicagdo de medidas preventivas e avaliagdo de
resultados.

251

No caso das substincias estupefacientes ou
psicotropicas ilicitas sera importante avaliar o impacto
da introdugéo do controlo aleatério da fiscalizagéo, da
utilizagdo de amostra de saliva nas analises
toxicologicas de rastreio e confirmagéo e da utilizagéo
das concentragdes limite e exame comportamental no
enquadramento juridico dos casos positivos.

252

No caso dos medicamentos, cuja utilizagao terapéutica
pode ser compativel com a condug&o, sera importante
definir quais os farmacos, intervalos de concentragéo
terapéutica e enquadramento clinico a considerar no
contexto da fiscalizagdo. Este estudo deverd ser
elaborado por especialistas na éarea da salde
(medicina, psicologia, farmécia) relativamente aos
potenciais efeitos dos farmacos com impacto do
desempenho da condugdo, € na area operacional
(GNR, PSP, INMLCF) relativamente a capacidade de
detecdo das substancias definidas.

253

melhoria da recolha e da andlise dos dados de
acidentes de viagéo e a sua monitorizagdo, permitindo
o0 desenvolvimento de novas medidas de seguranga
rodovidria.
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254 | analisar e investigar as causas e consequéncias dos
acidentes e as possibilidades de minimizagdo dos
mesmos.

255 | intensificar o controlo do cumprimento do codigo da
estrada, verificando e dissuadindo as infragdes de um
modo mais eficiente, onde a adopgéo generalizada de
instrumentos eletrénicos de controlo de trafego &
absolutamente critica e sera porventura das medidas
com maior impacto de curto prazo.

256 | Campanhas especificas de fiscalizagdo e de
informagdo  aos utentes. Nestas realgam-se,
nomeadamente, agdes de informagéo e sensibilizago
dos condutores automéveis, mas também os
utilizadores mais jovens, seniores, motociclistas,
utilizadores de modos suaves de deslocacéo e ciclistas.
257 | Adogéo e criagdo de normas técnicas para a prote¢éo
dos utentes vulneraveis da via publica, elencando-se o
“Manual Desenho da Rua” realizado pela CML como
uma contribui¢do nesse sentido.

258 | Aumentar a seguranga dos ciclistas e de outros utentes
vulneraveis das vias rodoviarias, interessa a promogéao
e 0 adequado desenho de infraestruturas adequadas e
a sua uniformizagdo, ndo existindo normas nacionais,
pelo que o municipio de Lisboa realizou, de acordo com
as boas praticas internacionais, uma tentativa de
uniformizag&o das suas propostas neste ambito.

259 | RST n&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 circulagéo de
pebes em particular de mobilidade reduzida), nem
ajustado & protecdo dos utilizadores vulneréveis no
espaco viario (em particular ciclistas).

260 | Educagdo para uma mobilidade consciente e
sustentavel, que aponte & opgdo por opgdes mais
racionais do ponto de vista da seguranga rodoviaria e
da protegdo do ambiente, bem como a formagao dos
utentes das vias rodovidrias, incidindo sob dois
aspetos: a formacdo continua dos condutores
profissionais e ndo profissionais e, também muito
relevante, a formagdo de populagdo ndo encartada
(nomeadamente as criangas e a mais envelhecida/
sénior que vém a sua mobilidade condicionada com a
idade).

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

262 | Adogao de medidas que visem a protegdo dos utentes
vulneraveis da via publica, como sejam os condutores
de motociclos e ciclomotores, os ciclistas e os pedes,
especialmente em meio urbano, como é o caso de
Lisboa, e perante o crescimento na utilizagao diaria dos
veiculos de duas rodas a motor por efeitos da diretiva
europeia, das dificuldades de estacionamento e da
facilidade da sua circulagdo na cidade.

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

264 | Promogé&o de utilizagdo de tecnologias modernas para
reforcgo da seguranga rodovidria tem um efeito
importante em termos de seguranga rodoviaria. A
adocdo generalizada de sistemas de detecdo de
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incidentes, nomeadamente de alerta anticoliséo e de
sistemas de reconhecimento de pebes com travagem
automética podem ser fundamentais para reduzir a
sinistralidade e o seu efeito em meio urbano, bem como
de inibicdo de velocidades excessivas. A
“retromontagem” destes sistemas avangados de
assisténcia ao condutor em veiculos recentes do atual
parque automdvel sera de equacionar.

265

O excesso de velocidade é o fator mais relevante na
sinistralidade e seus impactos na salide humana,
importa realgar o beneficio incomparavel que terd a
infroducdo e obrigatoriedade de equipamentos
Intelligent Speed Assistance (ISA) nos veiculos,
especialmente se forgarem a limitagdo da velocidade
de circulagdo para os niveis definidos na lei. A
mensagem do Estado Portugués para a Comissao
Europeia sobre esta matéria, deve ser particularmente
inequivoca e clara, criando formas crescentes de
controlo de comportamentos abusivos por via de
sistemas V2I.

266

Plano Estratégico de Seguranga Rodoviaria 2021-2030
- Visdo Zero 2030 apontasse a criagéo de legislagdo
que fosse mais longe do que as diretivas europeias no
sentido de forgar a utilizagao destas solugdes, de forma
a garantir que os limites de velocidade em espago
urbano séo efetivamente respeitados, ja que a lei e a
sua fiscalizagdo, por si s6, se tém revelado
insuficientes.

267

Financiamento e apoio a concretizagéo dos objetivos e
subsequentes medidas e agbes que se venham a
propor no ambito do Plano Estratégico de Seguranca
Rodovidria  2021-2030 - Visdo Zero 2030,
nomeadamente aquelas que ficarem na esfera de
atuagéo dos municipios.

268

Policia Municipal deve ser considerada como uma das
entidades relevantes com vista & prossecucdo dos
objetivos, medidas e agbes que se venham a definir,
dadas as suas responsabilidades igualmente em
matéria de regularizagao, fiscalizagdo do trafego e do
estacionamento rodovirio.

269

Promover uma transigao gradual do Cédigo da Estrada
para Cédigo da Rua (Code de la Rue na Bélgica e
Franga ou Straatcode na Holanda), onde se destaque a
via publica ndo somente enquanto espaco dedicado a
fung&o de trafego e circulagdo mas antes um espaco de
fruicdo e convivéncia, incorporando todos os
utilizadores, com especial relevancia aos mais
vulneraveis, permitindo-hes que se possam
movimentar em seguranca, independentemente da sua
idade ou capacidade fisica.

270

Incluir o conceito de Zona 30, enquanto zonas de
circulagdo especialmente condicionadas e destinadas,
primeiramente, para pedes, onde a velocidade maxima
de circulagdo de veiculos esta fixada em 30 km/h.
Nestas zonas os pedes devem poder atravessar a via
fora dos locais sinalizados devendo, contudo, certificar-
se de que o podem fazer sem risco ou impedimento
indevidos, ndo sendo necessario implementar nas
mesmas, passagens para pedes formalizadas.

271

Rever o conceito de utilizador vulneravel, definindo-se
uma hierarquia em beneficio do pedo, e efetuando-se a
associagdo direta do conceito aos diversos casos de
partilha dos espagos, nomeadamente as zonas de
coexisténcia e as pistas obrigatérias para pedes e
velocipedes.

272

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

273

Legislar no sentido da obrigatoriedade da elaboragao
de Planos Municipais de Seguranga Rodoviaria, com
atualizagdo e monitorizagéo regular e considerando
sempre a informagdo 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.

274

Incentivar a inclusdo, nos instrumentos legais
associados ao planeamento do territério, da
obrigatoriedade de realizagdo de Planos de Mobilidade
de Empresas e Grandes Polos Geradores de
Deslocagdes por forma a encontrar solugdes que
minimizem a utilizagdo do automével e as
necessidades de estacionamento nestes locais. A uma
reducdo da utilizagdo do automével poder-se-a
associar, de forma direta, a redugdo do trafego nas
cidades e vilas com beneficios ndo somente para a
descarbonizagdo, mas também para a redugdo da
sinistralidade rodovidria.

275

Estabelecer o urbanismo de proximidade enquanto
elemento  fundamental dos instrumentos de
planeamento territorial. O urbanismo de proximidade
assume- se como um dos pilares centrais no garante da
mobilidade sustentavel, promovendo um desenho
urbano humanizado, menos propenso a fenémenos de
sinistralidade rodoviéria, desenvolvido em fungdo das
pessoas e ndo do veiculo motorizado, devendo, os
decisores locais, apostar em medidas que garantam
cidades compactas e com usos do solo mistos.

276

A implementag&o de medidas corretivas devera incidir
sobre a revisdo do planeamento urbano vigente, por
forma a fomentar a proliferagdo de comércio e servigos
de proximidade e minimizar a necessidade de utilizagéo
do transporte individual motorizado, através de um
conjunto articulado de agdes globais.

217

Promover a revisdo do Regulamento de Sinalizagéo do
Transito (RST), incorporando mais exaustivamente as
matérias afetas ao modo ciclavel, nomeadamente no
que concerne a sinalizagdo vertical e horizontal. Na
Ultima revisdo do RST perdeu-se a oportunidade de,
entre outros: introduzir as bikeboxes e o seu conceito,
incentivando, nos casos regulados por sinalizagéo
semaforica, que o sinal de verde para o ciclista seja
antecipado em relagdo ao do automobilista; introduzir
as caixas protegidas de viragem & esquerda para
ciclistas; introduzir a simbologia de partilha de via com
0 automovel (sharrow) e as suas consequéncias para
os utilizadores; reduzir a poluigdo visual em meio
urbano, prevendo-se a possibilidade de inser¢éo da
sinalizagdo destinada ao ciclista, habitualmente
vertical, enquanto marcagao horizontal no pavimento,
mantendo-se com validade legal; incorporar a
simbologia de marcagdo de sentidos de circulagdo da
bicicleta no pavimento; introduzir ou rever sinalizagao
vertical e as respetivas regras/conceitos (quando
aplicavel), nomeadamente: o sinal que obriga o ciclista
a desmontar da bicicleta; o sinal de via sem saida
exceto para velocipedes e/ou pedes; o sinal informativo
de inicio e fim de pista reservada a velocipedes; o sinal
informativo de duplo sentido ciclavel; o sinal de
permissao de circulacdo de bicicletas em contra-fluxo;
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a sinalizagéo (e regra) que possibilite, aos velocipedes,
a passagem de sinal luminoso vermelho na sua viragem
adireita e ao seguir em frente, devendo, contudo, ceder
a passagem aos pedes e outros veiculos em circulagao.
Prever a sinalizag&o adequada quando n&o for possivel
a sua aplicagéo.

278

Alterar a velocidade maxima de circulagéo dentro das
localidades de 50km/h para 30km/h, com o devido
acompanhamento de medidas fisicas de acalmia de
trafego, devido ao nimero elevado de atropelamentos
e de acidentes aqui ocorridos, potenciando-se, desta
forma, uma reducéo da sinistralidade e da gravidade
dos acidentes, mas também a redugdo da emisséo de
gases poluentes e da poluigdo sonora, e, em oposi¢ao,
incrementando-se as possibilidades varias de
humanizago dos territdrios.

279

Considerar o  agravamento das  sangdes,
eventualmente a criminalizagao (tal como ocorre com a
conducdo em estado de embriaguez com uma TAS
igual ou superior a 1,2 g/l) e o reforco da fiscalizagao
para a circulagéo em excesso de velocidade na medida
em que as estatisticas evidenciam que uma
percentagem elevadissima de acidentes ocorre com
bom tempo, em pleno dia, em vias com boas condigdes
de conservacdo e, naturalmente, em velocidade
excessiva.

280

Definir a obrigatoriedade de planos de agdo para a
manutengdo da sinalizagao vertical e horizontal que
permitam reduzir o elevado numero de situagdes
anémalas nomeadamente no que concerne a sua
colocacdo, visibilidade e retro- refletividade.

281

Proceder a criagdo de um manual para apoio ao projeto
de vias ciclaveis, que defina claramente as regras para
a criagdo e dimensionamento de ciclovias, de
atravessamentos ciclaveis, de sinalizagdo em rotundas,
entroncamentos e cruzamentos (com especial
relevancia para a uniformizagéo da coloragéo das vias
com especial énfase para os pontos de conflito entre
modos), orientando os projetistas e, simultaneamente,
uniformizando as caracteristicas, (inclusive as de
seguranga de todos os utilizadores da via publica) das
vias ciclaveis a nivel nacional.

282

Reforgar a importancia do rigoroso e eficaz desenho
dos atravessamentos pedonais através da criacdo de
um manual especifico de apoio ao dimensionamento e
localizagdo dos atravessamentos pedonais e demais
normas de seguranga associadas ao pedo no espago
pubico urbano, nomeadamente o0 seu correto
posicionamento na via publica, a utilizagdo de
pavimentos podotateis de acordo com a norma
portuguesa em vigor e dimensionamentos de acordo
com o Decreto-Lei n.° 163/2006, de 8 de agosto,
incentivando também a sua aplicacéo.

283

Obter e analisar informagdes baseadas em evidéncias
sobre o 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.

284

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

285

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

286

Investigar e analisar novos comportamentos e formas
de interacdo dos utilizadores com os veiculos e os
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ambientes rodoviarios, a luz das novas ferramentas e
sistemas tecnoldgicos inteligentes e automatizados.

287

Fornecer aos restantes stakeholders informagdes
claras, qualitativas e quantitativas, sobre as
capacidades, desempenho e limitacbes cognitivas dos
utilizadores em fungdo das condicBes contextuais
atuais (no veiculo, na infraestrutura e no contexto de
utilizagéo).

288

Incluir conhecimento baseado em evidéncias relativo
aos utilizadores (indicadores de desempenho,
interagdo e seguranga) nos processos de
implementagdo, regulamentagdo e certificagdo de
novas solugdes inteligentes e sistemas cooperativos
nas infraestruturas rodoviarias e veiculos (envolvendo
a interagdo veiculo-ambiente-humano, impacto
ambiental).

289

Definir procedimentos para trabalhar com o publico
geral, com o intuito de promover o comportamento
responsavel e a mudanga atitudinal, em colaboragao
com as entidades reguladoras, movimentos civis e
comunitarios.

290

Definir procedimentos de educagéo e treino ao longo da
vida para todos os utilizadores envolvidos no sistema
rodoviério, € ndo s6 no nivel de iniciagéo, com especial
incidéncia na preparagdo para a transformagéo
tecnoldgica que o ecossistema rodovidrio esta a sofrer.

291

Promover a adog&o de sistemas de apoio a condugdo

292

Promover a adog&o de sistemas de Ecocondugéo

293

Promover a adogéo de sistemas de informagdo com
vista @ manutencéo preditiva dos veiculos

294

Averiguagéo das causas de acidentes, potencialmente
mais graves (choques frontais e atropelamentos),
através da andlise de imagens recolhidas por camaras
de video frontais instaladas a bordo dos veiculos

295

Promover a travagem automatica de emergéncia, ou de
reducdo automatica, sempre que seja detetado um
obstaculo na frente do veiculo, ndo sendo possivel
parar antes do embate, se a velocidade se mantiver
(risco iminente de coliséo)

296

Sistema de registo de eventos de condugdo, com
registo de imagens frontais, dos ultimos segundos, face
ao evento gerado (eventos: aceleragdes bruscas,
travagens acentuadas,

297

aceleragdes laterais, desvio de rota por transposigao de
tracos continuos, ndo cumprimento da velocidade
maxima definida, ativagdo do sistema de travagem
automatica, etc.)

298

Promogdo da visdo direta e indireta por parte do
condutor (sistema de aviso de perigo em “angulos
mortos”), através da instalagdo de sensores laterais e
traseiros, que permitam avisar o condutor de risco de
colisdo lateral, por manobra, ou mudanca de via

299

Adocao de retrovisores exteriores com indicagdo da
existéncia de perigo em angulo morto. Sistema de
retrovisores baseados em cdmaras, com fratamento de
imagem, que minimizem o risco de encadeamento em
ambiente notumo

300

Instalagdo de sistemas de aviso, de abandono do posto
de condugdo, sem a viatura se encontrar
convenientemente travada (aviso de travao de parque
nao acionado)

301

Instalagdo de sistema de emisséo de alertas, em
veiculos elétricos, sempre que a velocidade desce
abaixo de um limite pré-definido (e.g. 10 km/h), com
vista @ minimizag&o de atropelamento, por distragéo de
pedo, ou de invisuais.
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302

Adogao de sistemas de absorgao de energia, em caso
de atropelamento, evitando ferimentos graves, ou
outras consequéncias, para os utilizadores vulneraveis

303

Promover a utilizagio dos dados gerados pelos
sistemas de apoio a condugdo efou ecocondugéo
(georreferenciagdo) para identificar ‘pontos negros’ ou
areas onde a infraestrutura pode estar a potenciar a
ocorréncia de acidentes ou incidentes de seguranga
rodovidria Investigagao de acidentes, com incorporag&o
de georreferenciagdo, para determinagdo de pontos
negros e tipologia de acidente nos mesmos, de forma a
tomar decisdes mitigadoras

304

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

305

Promover a utilizagdo dos dados gerados pelos
sistemas de apoio a condugéo e/ou ecocondugio para
identificar falhas humanas e oportunidades de melhoria
do desempenho, que possam ser a base de agdes de
formagao ou outras agdes corretivas.

306

Instalag@o de sistemas de medi¢do automatica, “on-
board”, da fadiga do condutor, aconselhando a
paragem do veiculo, logo que possivel

307

Adogao de sistemas de bloqueio de ignicdo, por
detecdo precoce de nivel de Alcool no sangue, por
parte do condutor.

308

Promover a adogdo de Sistemas de Gestdo de
Seguranga Rodoviaria, preferencialmente, utilizando o
referencial “ISO 39001”.

309

Promover a adogdo de sistemas de automaticos de
fiscalizagdo de regras do cédigo da estrada (e.g.
sistemas videos para controle de sinais vermelhos,
estacionamento ilegal, utiizagdo ilegitima de
corredores bus.

310

Promover projetos de |&D colaborativa entre
universidades, centros de investigagdo, empresas e
instituicdes publicas na area do teste e demonstragéo
de novas tecnologias na &rea da seguranca rodoviaria.

311

Aprovar a criagdo de ‘Zonas Livres Tecnolégicas’ (ZLT)
para testar solugdes inovadoras de promogdo da
seguranca rodoviaria. Em particular estas ZLT devem
compreender um quadro legislativo que promova e
facilite a realizacdo de atividades de investigacéo,
demonstragédo e teste, em ambiente real, de
tecnologias, produtos, servigos, processos e modelos
inovadores.

312

Facilitar, através da criagdo de legislagéo apropriada, a
realizacdo de testes e projetos-piloto de utilizagédo de
veiculos autbnomos.

313

A IP precisa de mudar os seus conhecimentos técnicos
para as necessidades de infraestruturas locais.

314

Encorajar as deslocages pedonais e desencorajar a
velocidade.

315

Indicadores qualitativos - devem ser recolhidos os
quase acidentes - 0 medo também deve ser recolhido.

316

Indicadores  quantitativos -  recolher  quantos
quilémetros séo feitos pelo utilizador, ou por modo, para
serem utilizados em medidas de risco.

317

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

318

Mais investimento em investigacéo sobre acidentes.

319

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

320

Indicadores - integrar diferentes extemalidades num
indicador uinico de sustentabilidade.
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321

Comportamento/tecnologia - instalar dispositivos nos
veiculos para avisar a VRU a distancia e os veiculos
motorizados.

322

Cultura - os padrbes de comportamento podem ser
alterados pelas infraestruturas.

323

Considerar uma abordagem diferente para os
diferentes tipos de infraestruturas, tendo eles desafios
diferentes.

324

zonas urbanas - mudanca de paradigma de aceleragéo
nas zonas urbanas - ideias blogqueiam novas
prioridades, atrasando o investimento. As decisbes s@o
tomadas isoladas umas das outras - micro decisdes. Se
ndo houver mudanca, as coisas ndo mudam. O
desenvolvimento de capacidades deve ser uma
prioridade.

325

A forma como a estratégia é comunicada as cidades. E
um assunto que diz respeito a todos. Tem de ser
vendida: multimodal, sustentavel, segura. O
desemprego tera de utilizar opgdes de mobilidade.

326

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

327

As cidades podem: mudar as infraestruturas, mudar a
gestdo do trafego, a fiscalizagdo (policia municipal),
incluir ISA na frota municipal; comunicagdes a
populagdo; e dados (avaliagéo de risco como IRAP;
acidentes geocodificados).
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ANEXO I

Aplicacdo da Latent Dirichlet Allocation as propostas das entidades

publicas e privadas e dos membros do Conselho N&ao-Executivo de
Peritos
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Conforme indicado na Seccéao 6.2, neste estudo foi aplicada a Latent Dirichlet Allocation (LDA) (Blei et
al., 2003), um método para adaptacdo a um modelo de tépicos, tendo em vista analisar os topicos das
propostas, que foram divididas em dois grupos: entidades publicas e privadas, e o Conselho

N&o-Executivo de Peritos.
No presente anexo e na Secgéo 6.2., foram usados os seguintes termos, definidos por Blei et al. (2003):

e Palavra é a unidade basica de dados discretos, definida como um item de um vocabulario;
e Documento é uma sequéncia de palavras N;
e Corpus é um conjunto de documentos M.

O algoritmo LDA consiste num processo Bayesiano de modelagédo hierarquico de trés patamares, que
agrupa um conjunto de itens em topicos definidos por palavras ou termos. Cada um dos temas

identificados caracteriza um tépico.

Subjacente ao pressuposto do modelo “saco de palavras” (bag-of-words), a LDA representa um
documento como uma combinacdo de tdpicos latentes em que um tdpico tem uma distribuicdo
multinominal de palavras. Cada documento ter4 a sua prépria proporcao de combinacéo de topicos, e

cada tépico tem a sua propria distribuicdo de palavras (Wang et al., 2018).

Com base no algoritmo de aprendizagem Bayesiano sem supervisdo, a LDA consegue captar os
tépicos latentes que representam as opinides emitidas nos contributos escritos, ndo estruturados e de
grande dimenséo. Cada tépico pode ser entendido como uma caracteristica especifica da questdo ou

ViS80 que 0s parceiros expressaram nos seus contributos.

Tal como indicado anteriormente, a LDA foi aplicada a dois conjuntos de dados, um deles contendo as
propostas de entidades publicas e privadas (333) e o outro contendo as propostas do Conselho nao
Executivo de Peritos (369). Foi analisado um total de 702 contributos. A andlise foi realizada nas
versdes de texto originais, em portugués. Em ambos os conjuntos de contributos, os tépicos obtidos

estavam bem alinhados com as coocorréncias conhecidas.

A capacidade do método para gerar tépicos significantes a partir de ambos os conjuntos de dados

demonstra a sua eficicia na detecéo confiavel de atributos de ocorréncia conjugada.

Foi usada a ferramenta estatistica R para realizar o procedimento de analise de texto. Foram
escolhidos, designadamente, os pacotes “tm” (Feinerer et al., 2008) e “topicmodel” (Grin e Hornik,
2011). Destes, o primeiro apresenta funcdes de analise de texto, enquanto o segundo corre o algoritmo
LDA.

Os contributos dos varios intervenientes incluiam antecedentes e bibliografia adicional. Em segundo
lugar, o conteldo dos contributos, incluindo a descricdo das propostas, foi rastreado, tendo sido

construidos dois conjuntos de registos/matrizes de termos em documentos.

Com vista a criar uma matriz de termos em documentos que pudesse ser processada através da
modelacao de tépicos, foram feitas varias escolhas em termos de organizacao de dados e de pré-
processamento. A matriz de termos em documentos serve de contributo a modelacdo de tépicos da

LDA, para se obterem os tOpicos mais relevantes (Blei et al., 2003).
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O pré-processamento de texto neste estudo compreende a toquenizacdo textual das palavras, a
conversdo das palavras para letra minUscula, a remocao de pontuagdo e nimeros e a remocao de

palavras vazias.

A radicalizagdo (redugdo das palavras escolhidas a sua base ou raiz) néo foi tida em consideragdo no
pré-processamento dado que, por vezes, aquela combina termos que convém serem considerados

distintamente e as variagfes da mesma palavra por norma acabam no mesmo tépico.

Nas Figura 6.3 e Figura 6.4 séo apresentadas as descri¢cdes das palavras mais frequentes que surgem
em cada conjunto de registos, por ordem decrescente de frequéncia de ocorréncias. Cada barra

representa o nimero de ocorréncias de cada palavra no respetivo conjunto de registos.
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Figura 6.3 -NUmero de ocorréncias das palavras mais frequentes (N>20) no conjunto de registos das entidades publicas e privadas.
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Figura 6.4 -Numero de ocorréncias das palavras mais frequentes (N>20) no conjunto de registos do Conselho Néo-Executivo de Peritos.

As relacdes entre duas palavras foram analisadas tendo em conta a contabilizacao da frequéncia com

que uma palavra X é seguida por outra palavra Y. Através da extracdo e utilizacdo autométicas de
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frases, especialmente frases de duas palavras (daqui em diante designadas “bigramas”), & possivel

melhorar a identificacdo das propostas descritas nos varios contributos.

Nas Figura 6.5 e Figura 6.6 sao apresentadas as combinagdes de nés ligados em ambos os conjuntos
de registos, sendo possivel visualizar alguns pormenores da estrutura textual. Estas relagbes sao
direcionadas (assinaladas com uma seta).

Na Figura 6.5, é possivel ver que palavras como “rodoviaria” e “seguranca” formam centros comuns de
nos. A palavra “alcool” é precedida de “efeito” e seguida de “drogas”. Vém-se igualmente pares e trios
que formam frases curtas comuns relacionadas com questdes de seguranca rodoviaria (“uso
telemével”, “utilizadores vulneraveis” ou “condutores veiculos motorizados/rodas”). Na Figura 6.5
também se representa a natureza mais generalizada dos contributos, sublinhando problemas

associados com a estrada, o veiculo e o bigrama “rede viaria”.

A Figura 6.6 demonstra que o0s conjuntos de registos das solugfes estdo particularmente centrados a
volta de palavras como “infraestrutura”, “seguranca’ e “formac&o”. A semelhanca da figura anterior, na
Figura 6.6 também se destaca um conjunto mais alargado de questdes de seguranca rodoviaria (por

exemplo, “recolha dados” e “avaliagao medica”).
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tecni implementacao mobilidade .o onos
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Figura 6.5 - Grafico orientado de bigramas comuns no conjunto de registos das entidades publicas e privadas.
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Figura 6.6 - Grafico orientado de bigramas comuns no conjunto de registos do Conselho Nao-Executivo de Peritos.

A modelacéo de topicos € um método de classificagdo sem supervisdo de documentos, através da
modelacdo de cada documento como uma combinacdo de topicos e de cada topico como uma
combinacgéo de palavras.

Recorreu-se a LDA para modelar os documentos das propostas, como se tivessem sido gerados por
amostra de uma combinacao de topicos K, em que um tépico é uma distribuicdo multinominal de todas
as palavras do nosso vocabulario (Blei et al., 2003). Para uma descricdo pormenorizada destes

modelos, recomenda-se a consulta de Roque et al. (2019).

Apesar de na LDA se recorrer a inferéncia Bayesiana para gerar uma estimativa do modelo de
distribuicao de posterior apenas com base nas palavras que surgem nos textos, é necessario arbitrar

um parametro (K: nimero de tépicos latentes a identificar) para iniciar o processo iterativo.

Existem varias formas de abordar o estabelecimento do K ideal, fornecendo um consideravel intervalo
de valores possiveis para K, que sdo matematicamente plausiveis. Para este efeito, usou-se o pacote

R “Ldatuning” (Nikita, 2016), que aplica simultaneamente duas abordagens diferentes:

e método de minimizacdo de Divergéncia KL, de Arun et al. (2010),
e método de maximizacdo da expetativa de Griffiths e Steyvers (2004).

A implementacéo da LDA foi aplicada a ambos os corpora, consistindo cada um dos tépicos resultantes
numa distribuicdo por palavras. Foram considerados diferentes niumeros de topicos, K, de dois a 25.

Sao estimados dois modelos LDA, adotando 12 como o valor de K.

LNEC - Proc. 0703/121/22737 158



www.lnec.pt/

AV DO BRASIL 101+ 1700-066 LISBOA « PORTUGAL
tel. (+351) 21844 30 00 - fax (+351) 21844 30 11
Inec@lnec.pt www.lnec.pt





