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Resumo

A sinistralidade rodovidria continua a ser o maior problema de seguranga, de
criminalidade e de saude publica que demanda medidas e intervengdes especiais.

A presente investigacdo tem como objetivo apresentar um modelo de processo de
gestdo do risco, enquanto ferramenta de apoio a decisdo, no ambito do planeamento do
patrulhamento rodoviario da Guarda Nacional Republicana, tendo em vista o cumprimento
dos objetivos da Estratégia Nacional de Seguranca Rodovidria.

Para o efeito, seguindo uma estratégia qualitativa e um raciocinio dedutivo, ndo so se
concebeu um modelo de processo de gestao do risco para o sistema rodoviario, como se
apurou, através de um estudo de caso, que a sua aplicagdo trara incomensuraveis vantagens,
quer para a Guarda Nacional Republicana, quer para outras entidades que concorrem para
seguranc¢a rodovidria.

O processo de gestdo do risco proposto privilegia uma visao holistica da problematica
da sinistralidade rodovidria, uma vez que considera todos os fatores de risco e ndo s6 aqueles
que se constituem como causa dos acidentes de viagdo. Para tal, ¢ assente em trés pilares

fundamentais: avaliagdo do risco, gestdo do risco € comunicagao.

Palavras-chave:
Sinistralidade rodovidria; risco; processo de gestdo do risco; sistema rodovidrio; fatores de

risco; patrulhamento rodovidario.
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Abstract

Road traffic accidents continue to be the biggest problem of public safety, crime and
public health that demands special measures and interventions. The objective of this
research is to present a risk management process model, as a decision support tool, within
the scope of Republican National Guard road patrol planning, in order to meet the objectives
of the National Road Safety Strategy.

To this end, following a qualitative strategy and deductive reasoning, not only was a
Risk Management Process model conceived for the road system, but it was found through a
case study that its application will bring immeasurable advantages for the Republican
National Guard and other entities that compete for road safety.

This process of risk management privileges a holistic view of the problem of
road traffic accidents since it considers all risk factors and not only those that constitute the
cause of road accidents. This is based on three fundamental pillars: risk assessment, risk

management and communication.

Keywords

Road fatalities; risk; risk management process; road system; risk factors; road patrol.
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Introduciao

A populagdo estd mais movel do que nunca. Inerente a esta mobilidade, em especial a
rodovidria, encontram-se identificados uma pandplia de riscos e perigos, que potenciam a
ocorréncia de acidentes de viacdo (AV) e, por conseguinte, vitimas mortais e feridos graves.
Como refere Leal (2016, p. 23), a “sinistralidade rodoviaria continua a ser o maior problema
de seguranca publica, de criminalidade e de saude publica” que demanda medidas e
intervengdes especiais.

A segurancga rodovidria ¢é, pois, uma questdo de enorme importancia para a sociedade
(Comissao Europeia [CE], 2010, p. 2). Em 2009, a Unido Europeia (UE) definiu orientacdes
para a politica de seguranga rodoviaria de 2011 a 2020. Um dos objetivos principais, para
além da implementagdo de uma abordagem coerente, holistica e integrada, ¢ reduzir para
metade o nimero de vitimas mortais de AV até 2020, tomando como referéncia o ano de
2010 (CE, 2010, pp. 2-3).

No seguimento desta politica, em 2016, Portugal aprovou o Plano Estratégico Nacional
de Seguranca Rodovidria (PENSE2020), de forma a dispor de um instrumento de gestao de
politicas publicas de seguranga rodoviaria (Presidéncia do Conselho de Ministros [PCM],
2017).

No PENSE2020, a Guarda Nacional Republicana (GNR) desempenha um papel
fundamental. Das 107 medidas previstas, a GNR participa na implementacao de 46, sendo
que destas, ¢ primariamente responsavel pelo desenvolvimento de 16. Tal atribui¢do decorre
da competéncia especifica que estd conferida a GNR no ambito da seguranga rodoviaria. Em
concreto, cabe 8 GNR promover e garantir a seguranga rodoviaria, através da fiscalizagao,
do ordenamento e da disciplina do transito, em toda a sua Zona de Acao (ZA) e, em especial,
em todas as infraestruturas constitutivas dos eixos da Rede Nacional Fundamental e da Rede
Nacional Complementar, em toda a sua extensdo, fora das areas metropolitanas de Lisboa e
Porto (Assembleia da Republica[AR], 2007, p. 8043)

Com efeito, afigura-se de extrema relevancia identificar instrumentos ou ferramentas
que possam auxiliar a GNR no desenvolvimento de um patrulhamento rodoviario mais
eficiente tendo em vista a concretizacdo dos objetivos estabelecidos no PENSE2020 e, por
conseguinte, a diminuicao da sinistralidade rodoviaria, que persiste em manter-se em valores
excessivamente preocupantes, colocando Portugal em risco de ndo alcangar os objetivos a

que se prop0s de acordo com a politica de seguranca rodoviaria da UE.
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Da revisao ¢ analise da literatura existente sobre o sistema rodoviario (SR) constata-
se que a mesma nao se debruga sobre o patrulhamento rodoviario orientado pela gestao do
risco. Porém, e apesar de ndo estudar diretamente tal vertente, aborda uma trilogia de areas
que requerem um conhecimento aprofundado e especifico, designadamente: (i) os conflitos
do sistema rodoviario; (ii) as condi¢gdes de seguranga da infraestrutura rodovidria e as suas
implicagdes na sua utilizagcdo por condutores e veiculos, e (iii) uma abordagem isolada sobre
cada um dos fatores que constituem o sistema rodoviario e o seu impacto na sinistralidade
rodovidria.

Ora, relativamente aos conflitos do SR, os mesmos sdo estudados no sentido de
perceber o nexo de causalidade entre a sinistralidade rodoviaria e a interagdo com os fatores
que compdem o sistema rodovidrio. Quanto as condi¢des de seguranca da infraestrutura
rodovidria, reconhecem-se vdrias teses elaboradas que, invariavelmente, versam sobre a
minimizagdo do risco associado a utilizacdo da infraestrutura e sobre as condi¢des de
traficabilidade das vias de comunica¢do. Ja no que diz respeito a abordagem isolada dos
fatores que constituem o SR, estes e outros estudos facilitam conhecer o problema, contudo,
as suas conclusdes ndo possibilitam obter dados que viabilizem uma analise pormenorizada
do SR e permitam a orientacdo do patrulhamento através de um processo de gestao do risco
(PGR).

Colhendo os ensinamentos de teses, trabalhos e relatorios analisados, pretende-se que
o presente trabalho seja original, por se debrucar sobre uma perspetiva ndo antes estudada e,
concomitantemente, util, para que possa ser utilizado posteriormente pela GNR no ambito
do seu processo de planeamento.

Revela-se, pois, de todo pertinente identificar um modelo que permita implementar
uma abordagem ao SR assente na avaliacdo e gestao do risco.

Assim, no ambito do objeto de estudo do presente trabalho, importa conceber e analisar
a aplicabilidade de um PGR no SR, de modo a apoiar a decisdo no decurso do patrulhamento
rodovidrio desenvolvido pela GNR, em prol da reducdo da sinistralidade, designadamente,
através da mitigacdo dos fatores de risco (FR), conforme previsto na Estratégia Nacional de
Seguranga Rodoviaria (ENSR).

Com tal abordagem pretende-se contribuir para a implementacdo de um modelo de
patrulhamento rodoviario mais eficaz, com ado¢do de medidas excecionais, localizadas no
tempo e no espaco, em cooperacdo com a sociedade civil e demais entidades publicas e

privadas que diariamente concorrem para a seguranga rodoviaria.



O papel da GNR na Estratégia Nacional de Seguranga Rodoviaria com vista a redugdo da
sinistralidade

I\ #]
5

Para concretizar este objetivo, delimitou-se o trabalho nos seguintes dominios:
contetdo, espago e tempo (Santos et al, 2016). Ao nivel do contetdo, a investigacao do tema
sera delimitada ao planeamento do patrulhamento rodoviario assente num PGR. Ao nivel de
espaco, e ndo sendo exequivel no tempo disponivel efetuar um estudo para todo o tipo de
vias (entenda-se autoestradas, estradas nacionais, estradas regionais € municipais), 0 mesmo
sera restringido a autoestrada n.° 5 (AES). Ao nivel temporal, uma vez que se procurard aferir
a aplicabilidade de um processo de apoio a decisdo, com base no risco, serdo recolhidos os
dados estatisticos relativos a sinistralidade rodoviaria desde 2016, data de implementacao do
PENSE2020

De acordo com o tema proposto e segundo a delimita¢do definida, a investigacao tem
como objetivo geral (OG): Propor um modelo de processo de gestdo do risco, como
ferramenta de apoio a decisdo, no ambito do planeamento do patrulhamento rodoviario da
GNR, tendo em vista o cumprimento dos objetivos da ENSR.

De forma a atingir o objetivo geral da investigacao, ¢ necessario alcangar os seguintes
objetivos especificos (OE): OF 1 - Caraterizar o sistema rodovidrio; OE 2 — Identificar os
principais fatores de risco rodoviario; OE 3 — Apreciar o impacto do patrulhamento
rodovidrio como medida de mitigacdo dos fatores de risco rodoviario/na prevenciao da
sinistralidade; OE 4 — Avaliar as vantagens da aplicacdo de um PGR no sistema rodoviario.

Com vista a alcangar o OG definido, formula-se a seguinte Questao Central (QC): Que
processo de gestdo de risco pode ser utilizado pela GNR como ferramenta de apoio a decisao
no ambito do patrulhamento rodoviario, tendo em vista o cumprimento dos objetivos da
ENSR? A partir da QC identificam-se quatro questdes derivadas (QD): QD 1 Como se
carateriza o sistema rodoviario?; QD 2 Quais os principais fatores de risco rodoviario?; QD
3 Qual o impacto do patrulhamento rodoviario como medida de mitigacdo dos fatores de
risco rodoviario?; QD 4 Quais as vantagens da aplicacdo de um processo de gestdo do risco
no sistema rodovidrio como ferramenta de apoio ao planeamento do patrulhamento
rodoviario?

Quanto ao método cientifico, adotou-se o raciocinio dedutivo. A estratégia de
investigacdo assumiu a forma qualitativa, enquanto o desenho da pesquisa aproximou-se do
estudo de caso, baseando a investigagdo no desenvolvimento de um PGR para posterior
aplicagdo no SR, no caso numa AE. Para a realizacdo do trabalho de campo recorreu-se a

revisdo da literatura, a realizagdo de entrevistas de aprofundamento semiestruturadas a



O papel da GNR na Estratégia Nacional de Seguranga Rodoviaria com vista a redugdo da
sinistralidade

I\ #]
5

entidades de reconhecida competéncia nesta area e a recolha de dados estatisticos da AES
relacionados com a sinistralidade rodoviaria e o trafego médio diario (TMD).

O trabalho encontra-se estruturado em cinco capitulos e respetivas conclusdes. No
capitulo 1, ¢ apresentado de forma sintética o conceito de risco e os PGR. No capitulo 2,
carateriza-se o SR, os riscos associados e os fatores de risco (FR). No capitulo 3, ¢
caraterizado o patrulhamento rodoviario e apresentadas as Estratégias de combate a
sinistralidade da GNR e da Guardia Civil (GC). No capitulo 4, ¢ descrita a metodologia e o
método utilizado na presente investigacdo. O capitulo 5, reflete o trabalho de campo
realizado, onde sdo apresentados os resultados das entrevistas e a sua discussdo face ao
quadro tedrico apresentado. Apos, € concebido um PGR e aferida a sua aplicabilidade com
base nos dados estatisticos da AES5, relacionados com a sinistralidade e o TMD. Nas
conclusdes, apresentam-se as respostas as QD e QC, referem-se as principais limitagdes

sentidas e culmina-se com algumas recomendagdes e sugestdes para investigacdes futuras.
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1.  Orrisco e a gestdo do risco

O objetivo do presente capitulo ¢ apresentar, de uma perspetiva civil e militar, o
conceito de risco € o PGR.

1.1. Enquadramento conceptual: o risco

O conceito de risco ¢ relativamente recente. A primeira definicdo moderna de risco foi
atribuida a Frank Knigh (1921), que defendia que o risco estd presente quando um futuro
evento ¢ percebido — ou conhecido - em termos de probabilidade. Caso contrario, ¢
desconhecimento ou incerteza em sentido restrito. Apesar desta concetualiza¢ao, em 1711,
De Moivre no seu livro “De Mensura Sortis”, ja sufragava que a medida do risco de perda
de uma quantia ¢ o produto do montante colocado em jogo pela probabilidade
(Bernstein, 1996)

Atualmente, ndo existe uma definicdo universalmente aceite (Almeida, 2014; Yoe,
2019), antes subsistindo varias acepgdes para a mesma realidade, como resulta das multiplas
defini¢des de risco existentes no Glossario da Sociedade para a Andlise do Risco (2018).

Todavia, em termos concetuais, o risco ¢ entendido como o resultado indesejavel da
probabilidade de ocorréncia de um evento futuro incerto e da respetiva consequéncia (Yoe,
2019). O risco ¢, assim, o resultado da probabilidade a multiplicar pela consequéncia (2019,

p. 1), podendo ser apresentado segundo a seguinte equagao:

Risco = Probabilidade*Consequéncia

Em termos organizacionais, os resultados podem ser perdas relativamente aos
objetivos tracados ou ganhos que ndo se conseguem alcangar. Dada a presencga de um perigo
ou uma oportunidade, hd duas componentes importantes para um risco: um resultado ou
consequéncia indesejavel e a possibilidade ou probabilidade de ocorrer (Yoe, 2019).

Em termos militares, risco “¢ a possibilidade de perigo ou acontecimento indesejado.
E caracterizado pelo grau de probabilidade e de severidade de uma potencial perda resultante
de perigos devido a presenga de um inimigo ou outras condi¢des adversas” (Exército
Portugués, 2007, pp. E-18). Neste ambito, o “nivel de risco é expresso em termos de
probabilidade e severidade de perigo”.

Em termos universais, com a implementagdo da Norma ISO' 31000, de 2009,

pretendeu-se fornecer os principios e as linhas de orientacdo para a gestdo de qualquer tipo

! International Organization for Standardization.
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de risco de modo sistematico, transparente e credivel, qualquer que seja o ambito e o
contexto. Segundo a norma referida, o risco ¢ entendido como o efeito da “incerteza em
objetivos previamente tracados, e esse efeito pode ser negativo ou positivo em fungdo desses
objetivos, sendo que a incerteza, ¢ um estado de condi¢do que envolve um défice de
informagdo e conduz a inadequadas ou incompletas interpretagdes”. Neste ambito, a
“incerteza existe, sempre que o conhecimento sobre um evento, ndo esta disponivel, ou ¢
incompleto, e esse evento ocorra” (Instituto Portugués da Qualidade, 2018).

Por outro lado, temos identificadas algumas proposi¢des sobre o risco. Desde logo, €
inequivoco que o risco estd em toda a parte; alguns riscos sdo mais “sérios” do que outros;
o risco zero ndo € uma op¢ao; o risco € inevitavel. Por conseguinte, necessitamos da analise
de risco, para avaliar e gerir o risco, através da sua identificagdo e descri¢ao (Yoe, 2019).

1.2. A analise do risco e o processo de gestao do risco

Numa sociedade contemporanea, dependente de sistemas complexos, os perigos € os
riscos associados tornaram-se difusos e de dificil percecdo. Assim, a estruturacdo e a
implementagdo de um processo que possibilite a percecdo de um perigo que pode vir a
estruturar-se em risco e a realizar-se, e que pode ser atenuado por uma agdo antecipada ¢
fundamental. A edificagdo deste processo ¢ fungdo da andlise e da gestdo dos riscos
(Almeida, 2014).

Os termos andlise e gestdo do risco surgiram no século XX, associados aos
desenvolvimentos da gestdo financeira e da gestdo de seguros (Almeida, 2014). Em 1956,
Gallagher (1956) evocou pela primeira vez o termo risk manager. Desde entdo, um quadro
organizativo geral, que inclui a andlise e gestdo de risco, tem vindo a impor-se.

Atualmente, a analise de risco € uma ciéncia emergente e ¢ um paradigma de apoio a
tomada de decisdo constituida por cinco pilares: a base cientifica; os conceitos; a avaliagao
de risco; a perce¢do e a comunicagdo de riscos; a gestdo de riscos e a resolucdo real de
problemas de risco (Aven, 2018). Todavia, esta perspetiva ndo ¢ consensual.

Para Yoe (2019), embora a analise de risco se esteja a desenvolver rapidamente, ainda
ndo ¢ considerada como uma ciéncia. O método cientifico tradicional muitas vezes ndo ¢
aplicavel para a tomada de decisdes, especialmente quando as incertezas sdo grandes e os
valores sociais sdo proeminentes (Yoe, 2019). A andlise de risco como ciéncia produz
conhecimento sobre conceitos, teorias, estruturas, métodos e afins, para entender, avaliar,
gerir e comunicar riscos. Trata-se de um processo de auxilio a tomada de decisdo sob a

incerteza assente em trés pilares: avaliagdo do risco, gestdo do risco e comunicacao do risco.

6
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(politica; preferéncias e (ciéncia e evidéncia)
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Comunicac¢ao do risco
Troca interativa de informacdo, opinides e preferéncias relativas ao risco

Figura 1 — Pilares do Processo de Gestdo do Risco

Fonte: Adaptado a partir de Yoe (2019).

Nesta perspetiva, a analise de risco apresentada ¢ frequentemente apelidada de PGR,
especialmente por aqueles que praticam a gestdo de risco em organizagdes. A este nivel, o
PGR definido pela norma ISO (2018) tem sido aceite de forma consensual, assente na
aplicacdo sistematica de politicas, procedimentos e praticas de gestdo as atividades de
comunicagdo, consulta, estabelecimento do contexto e identifica¢do, analise, avaliacdo,
tratamento, monitorizacdo e revisdo do risco. Este processo estabelece uma forma
sistematica de recolher, registar e avaliar informag¢des que podem levar a recomendagdes
para uma decis@o ou a¢do em resposta a um risco identificado ou oportunidade para ganhar
ou alcangar algo (ISO, 2018).

Neste procedimento, “ndo se prevé o futuro que ird ocorrer mas consideram-se
diversos cendrios de futuros possiveis ou plausiveis e avaliam-se as respetivas
probabilidades de ocorréncia e as potenciais consequéncias, tangiveis ou ndo-tangiveis.”
Porém, na literatura sobre a temadtica, existem diferengas de 1éxico (avaliagcdo/apreciagao;
calculo - estimagdo; perigo - risco; vulnerabilidade - fragilidade; vulnerabilidade -
suscetibilidade) (Almeida, 2014, p. 23).

Apesar desta diferenca lexical, o PGR compreende um conjunto de procedimentos e

de componentes ¢ um formalismo de analise quantitativa relativamente consensual (Figura

2).
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Figura 2 — Processo de Gestio do Risco
Fonte: Adaptado a partir de ISO (2018).

1.3.  Gestao do risco a nivel militar

No dominio militar, a analise e a gestdo do risco ¢ fundamental e integra o quotidiano,
quer ao nivel do planeamento estratégico (“organizacional”), quer ao nivel do planeamento
operacional e tatico.

Ao nivel do planeamento estratégico (organizacional), a NATO (2018) defende que
um planeamento assente no risco ¢ fundamental para antecipar incertezas, através da
implementagdo de planos que permitam a gestdo dos efeitos dos riscos. Neste ambito, adotou
a estrutura do processo de gestao do risco preconizado na Norma ISO 31000:2009, devido a
sua flexibilidade e, também, por ser amplamente aceite pela maioria das organizacdes em
todo mundo. Com esta op¢do, pretende que as nacdes que constituem a Alianga,
implementem um processo de gestdo do risco sistemadtico, assente num vocabuldrio
padronizado, fundamental para o entendimento comum.

Ao nivel operacional e tatico, a gestdo do risco € permanente, como podemos verificar
pela andlise da diversa literatura existente, quer a nivel internacional (NATO (COP-D; AJP
3.14 Protecao da Forga)), quer a nivel nacional (Manual do Exército - PDE 5-00).

O AJP 3.14 (NATO, 2019) refere que a gestao do risco consiste em escolher a resposta
apropriada a um risco seleccionando, através da implementa¢do de uma ou da combinagao

das seguintes possibilidades: evitar, transferir, mitigar ou aceitar. Este processo, sempre que
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possivel, deve assentar na minimizacdo do risco € ndo na sua total eliminagdo. A gestdo do
risco integra os processos de avalia¢do e sele¢@o de respostas a riscos, calculando o valor
dos ativos, ameacas, perigos e vulnerabilidades, e ponderando o risco de comprometimento
ou perda, em relagdo ao custo de implementar os controlos e medidas de mitigagdo e o
respetivo impacto no sucesso da missdo. Apds a avaliacdo de riscos, a implementacao dos
controlos e medidas apropriadas reduzira a probabilidade ou a severidade dos varios riscos
e perigos envolvidos. Curiosamente, a publicagdo doutrinaria AJP 3.14 — Protecdo da Forca
consagra a prevencao dos acidentes rodoviarios como uma forma de protecao da forga.

A gestdo do risco €, assim, um processo que apoia os decisores militares na tomada de
opgodes, através de uma sistematizacao na identificagdo, na avaliacdo e no controlo do risco
resultante de fatores operacionais. Este processo tem aplicacdo em todos os niveis de
comando e em todo o espectro e ambiente operacional. A sua aplicagdo, de forma proficiente
e continua, ¢ relevante para a conservagdo do potencial de combate e dos recursos
disponiveis, sendo assegurado através do cumprimento de quatro principios: ndo aceitar
riscos desnecessarios; tomar as decisdes de risco no escaldo apropriado; integrar o processo
de gestdo de risco em todas as fases das missdes e das operacdes e, por fim, aplicar o processo
de forma ciclica e continua (Exército Portugués, 2007).

O PGR ¢, entdo, constituido por cinco fases, conforme figura 3:

Fase 1 — Identificar os
Perigos

Fase 5 — Supervisar e Fase 2 — Avaliar os
Avaliar Perigos

Fase 3 - Desenvolver
controlos e tomar
decisdes

Fase 4 — Implementar
Controlos

Figura 3 — Processo de Gestio do Risco

Fonte: Adaptado a partir de Exército Portugués (2007).

Na fase um, o objetivo ¢ identificar os perigos. Os perigos sdo entendidos como uma
“condicdo, uma situacdo ou um acontecimento, atual ou potencial, de que pode resultar
ferimento, doenca ou morte no pessoal” e originar “danos, perda ou destruicdo de
equipamento ou de instalagcdes”, ou ser uma situagdo ou acontecimento do qual resulte

“degradacdo das capacidades ou provoque o incumprimento da missdo”. Estdo associados
9



O papel da GNR na Estratégia Nacional de Seguranga Rodoviaria com vista a redugdo da
sinistralidade

I\ #]
iy

as respetivas causas, sendo estas fulcrais para defini¢do dos controlos a implementar. Os
perigos podem ser identificados através de diversos modelos de andlise, sendo o mais
comum, o modelo que utiliza os fatores de decisdo como ferramenta para a identifica¢ao dos
perigos que podem afetar o cumprimento da miss@o. Este modelo é conhecido pelo acrénimo
MITM-TC: missdo, inimigo, terreno e condi¢des meteoroldgicas, meios, tempo disponivel
e consideragdes de natureza civil (Exército Portugués, 2007, pp. E-4).

Na fase dois, sdo avaliados os riscos em termos de grau de probabilidade e de
severidade. Desta avaliacdo obtém-se o nivel de risco, resultado da aplicacdo da matriz de
avaliagdo de risco (Exército Portugués, 2007).

Por sua vez, na fase trés — desenvolvimento de controlos e tomada de decisdo sobre o
risco — sdo incrementados trés passos: desenvolvimento de controlos, reavaliagdo do risco e
avaliagdo dos controlos e tomada de decisdes para o risco. Posteriormente, apds os controlos
terem sido desenvolvidos, serdo novamente analisados os perigos de forma a determinar o
risco residual. E o risco que permanece ap6s a escolha dos controlos. Como tal, s6 é valido
apos a implementacao dos mesmos, cabendo ao Comandante decidir se pretende aceitar esse
risco (Exército Portugués, 2007).

Ja4 na fase quatro sdo implementados os controlos, através de ordens claras e de
execucao simples, entendidas em todos os niveis de comando (Exército Portugués, 2007).

Por fim, na tltima fase, a cinco, ¢ efetuada a supervisdo e avaliagdo dos controlos,
devendo ser assegurado que, quer na fase da preparacdo, quer na fase da execucdo, a
implementagdo dos controlos do risco sdo entendidos por todos os intervenientes (Exército

Portugués, 2007).

10
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2.  Osistema rodoviario e os riscos rodoviarios

No presente capitulo, proceder-se-4 a caraterizag@o dos fatores do SR e do processo de
condugdo, bem como a identificagdo dos riscos e dos fatores de risco do SR.

2.1. Fatores do sistema rodoviario

O SR ¢ composto por trés fatores base: a via, o veiculo e o utente. Funciona através da
interagdo continua e entrelagada daqueles, no decurso do ato da conduc¢do, sendo que desta
interacdo resultam riscos que, por vezes, originam acidentes.

Tendo por base as causas dos acidentes, o sistema rodoviario tem sido caraterizado

através de trés fatores base: o fator humano, o fator veiculo ¢ a infraestrutura (GNR, 2016).

Humano

A

Infraestrutura Veiculo

Figura 4 — Sistema Rodoviario

Fonte: Adaptado a partir de Rumar (1985).

O fator humano constitui-se como o principal subsistema do SR. E de todos os
subsistemas o mais complexo e o Unico que tem a capacidade de perceber, raciocinar e
decidir, pelo que o SR depende fundamentalmente da sua agdo. O fator humano ¢ aquele que
exerce controlo sobre o veiculo em funcdo das condi¢cdes que perceciona e restantes
disposi¢des do ambiente envolvente (Guardia Civil [GC], 2000).

O veiculo consiste num instrumento de mobilidade rodoviario que se pode destinar ao
transporte de pessoas, de mercadorias ou misto (Leal, 2008). De todos os factores do SR, o
veiculo é aquele que menos contribui de forma decisiva para a ocorréncia de acidentes. E
inquestiondvel que o desenho, constru¢do e manuten¢dao do veiculo detém uma influéncia
significativa na seguranca rodovidria, em particular, nas consequéncias decorrentes de um
acidente de viacdo. Segundo varios estudos, esta circunstancia ocorre devido a introdugao
de melhorias técnicas no desenho e construgdo dos veiculos, mercé da competi¢ao do setor

da industria automovel, da regulamentacdo introduzida pelas administracdes dos Estados
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mais evoluidos e pelos organismos internacionais (GC, 2000). Contudo, concomitantemente,
produz um efeito perverso, uma vez que esta melhoria nao resulta numa diminui¢do do
niamero de acidentes, resultado de comportamentos de risco resultantes do aumento do
excesso de confianga dos condutores.

A via é uma infraestrutura fisica onde circulam veiculos e pessoas. E o elemento mais
estavel do sistema rodoviario, mas que, por vezes, a sua constitui¢cdo, tragado e sinalizagdo
interfere e influencia a seguranca rodovidria (GC, 2000). Usualmente, quando se utiliza o
termo via, pretende-se referir a via publica, enquanto via de comunicacao terrestre afeta ao
transito publico, tal como definido no Cddigo da Estrada (Leal, 2008). Existem varios tipos
de vias, de acordo com os atributos que as diferenciam: a classe, a geometria, os sentidos de
transito, as intersegdes € os pavimentos. Neste fator, também se incluem determinadas
circunstancias extrinsecas que influenciam a seguranga rodoviaria através da alteragdo das
peculiaridades da via, como por exemplo, as condigdes meteorologicas e os obstaculos (GC,
2000).

Porém, para além dos fatores supra referidos, existem autores que defendem a
existéncia de um quarto elemento. Leal (2008) defende a existéncia de um fator denominado
ambiente que, para efeitos da circulagdo rodovidria, poder-se-a caraterizar pelas condi¢des
atmosféricas, de luminosidade, de visibilidade, de trafego e outras menos tangiveis, como
sdo as normas de circulagdo rodoviaria. Este fator, ocasionalmente, ¢ analisado como
fazendo parte das condicdes da via. Por outro lado, existem autores, especialmente em
Espanha, que defendem a introducdo de um quarto fator denominado so6cio normativo pela
importancia e interferéncia no sistema rodoviario.

2.2. Interacao dos fatores do sistema rodoviario: o processo de conducio

A interagdo no SR depende de dois processos distintos: o individual e o coletivo, a que
correspondem dois niveis diferenciados de complexidade. O individual, e menos complexo,
resulta da interagdo isolada do condutor com o seu proprio veiculo, com a via e com o
ambiente que o rodeia, na mesma unidade de tempo e de espago, conseguindo assim a sua
mobilidade. Por outro lado, o coletivo, e mais complexo, resulta do somatorio das interagdes
individuais dos condutores e pedes, numa mesma unidade de espago e de tempo, ou seja, da
interagdo de um maior ou menor nimero de condutores e pedes, interagindo entre si € com
as suas proprias circunstancias, dando deste modo lugar ao transito (Leal, 2016).

Com efeito, poder-se-a dizer que a interagdo do SR depende fundamentalmente da

acdo de um elemento “protagonista”: o fator humano, no papel de condutor. Henriksson,
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Stenlund, Sundstrom, & Wiberg (2007) conceberam uma defini¢do para o ato de conduzir,
como sendo: “uma multiplicidade de tarefas e de processos resultantes da interagdo do
condutor com o ambiente e com o veiculo, que consistem em controlar a velocidade, mudar
de dire¢do e contornar obstaculos”. Autores citados por Shinar (2017), como Michon (1985)
e Janssen (1979), modelaram o processo de condugdo dividindo-o em trés niveis de decisdo:
o nivel estratégico (de planeamento), o nivel tatico (de navegagdo) e o nivel operacional
(manobra e controlo), que designaram por “hierarquia de decisdes”. O ato de conduzir &,
pois, uma tarefa realizada num ambiente de grande mobilidade, cujo objetivo ¢ a deslocagado
de um local para outro em seguranga.

Conduzir na via publica ¢ uma tarefa deveras complexa que requer algo mais do que
o conhecimento e o cumprimento das regras (Oliveira, 2007). Circular na via publica é, pois,
um exercicio que envolve a dindmica do proprio veiculo em harmonia com a dindmica dos
restantes numa interacdo constante, cada um permeavel a influéncia dos diversos fatores.

Desta interagdo, por vezes resultam conflitos que se consubstanciam na interrup¢ao do
transito e da mobilidade, e que pode ser originada, entre outros motivos, por acidentes de
viacdo (AV). Por seu turno, estes, sdo o resultado de falhas e erros que ocorrem no SR, pelo
que a ele se associa uma complexidade de perigos e riscos. O fator humano ¢ responsavel
individualmente por 57% dos AV. Contudo, esta percentagem sobe para 93% quando

considerada a sua interagdo com o veiculo ¢ a infraestrutura.

Humano

57%

27% . 6%

3% 1% 2%

Infraestrutura Veiculo

Figura 5 — Contributo dos fatores do SR para os AV
Fonte: Adaptado a partir de Rumar (1985).

2.3. Os riscos rodoviarios
Em termos concetuais, o risco rodovidrio foi definido como um indice que indica a

seguranca dos deslocamentos, por via terrestre, num determinado pais. E calculado através
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do niimero de mortes decorrentes de acidente de viagdo, num ano, por bilhdo de quilometros
percorridos, pelos veiculos a motor (Elvik, Hoye, Vaa, & Sorensen, 2009). Sucede que, ao
ambiente rodoviario estdo associados uma pandplia de riscos — de morte, de acidente, de
gravidade — e fatores de risco (FR).

Para facilitar a implementa¢do de medidas ao nivel politico e estratégico, de molde a
mitigar ou erradicar os fatores de risco do ambiente rodoviario, a plataforma Safety Cube
DS$? financiada pela UE, identificou os fatores de risco derivados dos fatores que constituem
o sistema rodovidrio, através da andlise sistemdtica e consolidada de um conjunto
significativo de artigos cientificos.

Para tal, a plataforma definiu “fator de risco” como sendo uma varidvel ou uma
caracteristica do sistema de transporte rodovidrio que poderd contribuir, com elevada
probabilidade, para a ocorréncia de um acidente ou, por outro lado, podera contribuir com
elevada probabilidade para que quando um acidente ocorra resultem ferimentos para os
intervenientes. Definiu, ainda, como medida de seguranga, as medidas que reduzem a
prevaléncia do fator de risco ou mitigam os seus efeitos (Safety Cube DSS, 2018).

Através de uma taxonomia perfeitamente definida, o projeto DSS identificou os fatores
de risco que mais concorrem para a ocorréncia de acidentes de viagdo e para o aumento da

sua gravidade.

H Velocidade; Alcool; Drogas; Manobras perigosas; Fadiga;
umano Distragdo; Violagdes das regras de transito

Veiculo Defeitos técnicos/manutengdo; Visibilidade; Carga

Volume e tipo de trafego; Tipo de via; Deficiéncias nas vias;
Ma visibilidade e iluminagao;

Condig¢des meteorologicas (tempo adverso);

Zonas de trabalho na via; Insuficiéncias de vias e vias estreitas
Auséncia de passeios ou bermas;

Auséncia de sinais de transito € marcas rodoviarias;
Cruzamentos ferroviarios

Infraestrutura

Figura 6 — Fatores de risco que mais concorrem para AV

Fonte: Adaptado a partir de SafetyCube DSS (2018).

2 E uma plataforma desenvolvida no ambito do projeto Safety Cube financiado pela UE. Esta plataforma
pretende apresentar informacdes quantitativas e qualitativas sobre os riscos rodoviarios e as medidas de
seguranga que podem ser implementadas para a sua mitigagdo ao nivel politico e estratégico.
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Identificou, além disso, as medidas que devem ser implementadas ao nivel politico e
estratégico para os mitigar. Assim, os fatores de risco que mais concorrem para a ocorréncia

de AV foram identificadas através da andlise dos seguintes fatores: humano, via e veiculo.
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3.  Estratégias de combate a sinistralidade

Uma das formas de mitigar o risco ¢ através do patrulhamento rodoviario. Assim, neste
capitulo, procede-se a caracterizagdo do patrulhamento rodoviario desenvolvido pela GNR
e pela Guardia Civil (GC), através da andlise dos respetivos documentos estratégicos que
visam o combate a sinistralidade.

3.1. O patrulhamento rodoviario

A atividade de fiscalizacdo e controlo do transito representa um dos pilares
fundamentais da politica de seguranga rodoviaria. Segundo Mohammed & Labuschagne
(2008), as medidas de controlo e de fiscalizacdo do transito, como a area de atuagdo
privilegiada das for¢as de seguranca, direcionadas para o controlo da conduta do fator
humano, sd3o fundamentais para almejar uma melhor seguranga rodoviaria ¢ uma melhor
fluidez do transito.

Naturalmente, as normas e a supervisao do seu cumprimento devem ser consideradas
como estratégias indissoliveis da politica de seguran¢a rodovidria (Wegman, 1992), uma
vez que, como demonstraram inimeros estudos realizados em todo o mundo, a mera
existéncia de um excelente quadro normativo, por si sd, ndo garante uma reducdo dos
comportamentos de risco (European Transport Safety Council, 2011) se esses padrdes ndo
forem aplicados de forma eficaz por um sistema eficiente de fiscalizacdo e controlo do
transito.

Assim, o patrulhamento rodoviario, ao invés de uma a¢ao que visa aumentar o nimero
de autos de contraordenacao registados, ¢ uma atividade fundamentalmente dissuasora, que
tem como propdsito aumentar a expetativa de fiscalizagdo nos utentes, através de uma
percegdo objetiva (possibilidade real de ser detetado a cometer uma infracdo rodovidria),
como subjetiva (possibilidade estimada de incorrer numa infra¢do rodoviaria) (Tay, 2005) e
(Zaal, 1994). De facto, a efetividade da vigilancia policial e fiscalizagdo das regras depende,
justamente, do sucesso desses mecanismos de apreensdo objetiva e subjetiva (SWOV
2016).

3.2. Conceito Estratégico de Combate a Sinistralidade - GNR

A 30 de setembro de 2010 foi aprovado, pelo Comandante Operacional GNR, o
Conceito Estratégico de Prevencdo da Sinistralidade Rodoviaria, com o objetivo de
estabelecer, prima facie, principios e procedimentos a seguir pelo dispositivo da Guarda, no
patrulhamento rodoviario de prevencdo da sinistralidade e a criacdo e manutencdo de niveis

elevados de seguranga rodoviaria.

16



O papel da GNR na Estratégia Nacional de Seguranga Rodoviaria com vista a redugdo da
sinistralidade

I\ #]
iy

De acordo com o Manual de Operacdes da Guarda, o patrulhamento rodoviario € uma
acdo essencialmente preventiva e de vigilancia, efetuada por uma forga de efetivo varidvel,
que seguindo um itinerario pré-estabelecido se destina a garantir a seguranga da circulagdo
e velar pelo cumprimento das normas rodovidrias (GNR, 1997, pp. I-1 - I-15). Este
patrulhamento ¢ executado, especialmente, pelas Unidades Territoriais através dos seus
Destacamentos de Transito e Territoriais.

O Conceito Estratégico determina que o patrulhamento caraterizado dos
Destacamentos de Transito deve ser dirigido para as AE, Itinerdrios Principais, Itinerarios
Complementares e Estradas Nacionais, com maior indice de sinistralidade rodoviaria e
volume de transito, focando a atuag@o para uma maior eficacia e eficiéncia no policiamento
e na fiscalizacdo rodovidria.

Por outro lado, pretende-se que o patrulhamento dos Destacamentos Territoriais seja
dirigido para as Estradas Nacionais nao patrulhadas pelos Destacamentos de Transito, como
sejam, as Estradas Regionais, Estradas Municipais e arruamentos situados no interior das
localidades. Almeja-se, por esta via, que o patrulhamento tenha como principal objetivo a
vigilancia e a fiscalizagdo, com uma finalidade essencialmente preventiva, visando a
manuten¢do da tranquilidade publica e o respeito pelas leis.

De resto, ainda nos termos do conceito estratégico, o patrulhamento devera ser
dindmico e proactivo, de modo a assegurar uma maior visibilidade e proximidade, sendo
orientado especialmente para as vias que registam um maior indice de sinistralidade
rodoviaria e/ou volume de trafego. Deverd, a excecdo nas AE, efetuar paragens obrigatorias
nas zonas de acumulacdo de acidentes, pontos negros e zonas de conflito de transito.
Complementarmente a este patrulhamento, a Unidade Nacional de Transito, salvo indica¢des
contrarias emanadas pelo Comando Operacional, deve langar equipas de fiscalizag¢do para as
vias da rede fundamental e complementar que registem um maior indice de sinistralidade
rodoviaria e volume de transito, bem como para as Estradas Nacionais ndo patrulhadas pelas
subunidades de transito dos Comandos Territoriais. Paralelamente a este patrulhamento,
devem ser executadas agdes de fiscalizagdo e operagdes stop, especialmente orientadas para
a fiscalizacdo de matérias que constituem direta ou indiretamente as principais causas da
sinistralidade rodovidria.

3.3. Plano SERTRA - Guardia Civil

A GC, em 2003, a fim de obter um conhecimento mais profundo sobre as causas e os

fatores que influenciam a seguranga rodoviaria, deu inicio a elaboragao do Planeamiento del
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Servicio de Trafico (PLAN SERTRA). O seu principal objetivo ¢ reduzir o numero de
acidentes graves e alcancar a diminui¢do da mortalidade nas estradas monitorizadas pela
GC.

Desde entdo, ¢ elaborado um plano anual com o proposito de determinar os critérios
de atuagdo, criar instrugdes e ajusta-las, dependendo das particularidades de cada Unidade,
designadamente, o tipo de vias, a intensidade de circulagdo, o tipo de acidentes e a sua
frequéncia, o comportamento dos condutores, ou, por exemplo, as condicdes
meteorologicas. Nesta senda, e nos termos do Plano, a especialidade de transito deve
garantir:

1) a prevengao de acidentes, especialmente os mais graves, através da vigilancia,
presenga na estrada, controlo de cumprimento das regras de transito e a regularizacdo do
transito, sempre com finalidade preventiva;

2) a assisténcia, a mais imediata possivel, em caso de acidente ou avaria e
protecdo adequada da érea e,

3) a investigacdo sob a forma como ocorreram os acidentes, a fim de determinar
as causas que nele intervieram, com a dupla finalidade de evitar a repeticdo, tanto quanto
possivel, através da prevencao e preparacdo de relatorios para a corre¢do de deficiéncias e
da determinagdo de responsabilidades.

Para granjear um conhecimento detalhado da sinistralidade de cada Sector e Subsector,
a Oficina de Estudios ¢ Planos realiza um estudo sobre a sinistralidade e a sua evolugdo nos
ultimos trés anos.

Além disso, para adquirir um conhecimento detalhado da atividade operacional
desenvolvida por cada Sector e Subsector, a mesma Oficina realiza um estudo sobre as
principais infragdes detetadas, assim como a sua evolug@o em idéntico marco temporal.

Finalmente, para conhecer o grau de dispersdo de sinistralidade de cada Sector e
Subsector, o SERTRA facilita o conhecimento das percentagens de acidentes graves
ocorridos fora da Rede de Vigilancia Principal, através de uma ferramenta informatica
concebida para esse efeito.

Estes estudos sdo, pois, os instrumentos basicos para orientar posteriormente o
potencial de servico de cada Unidade, identificando as vias e as prioridades locais, nas quais
se deve intensificar a vigilancia, de forma a se obter o maior grau de eficécia e eficiéncia de

recursos humanos e materiais disponiveis.
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risco.

TAR
Trogo de Alto
Risco

TRV
Trogo de Risco
por Velocidade

TRD
Trogo de Risco
por Distragéo

TRIG
Trogo de Risco
Infracdo Grave

TRAD
Trogo de Risco
Alcool Droga

TRSS
Trogo de Risco
Sistemas
Seguranca

Trogo de comprimento variavel formado pela acumulagdo de
acidentes e onde ocorreu pelo menos 2 acidentes com vitimas
mortais e¢/ou FG, num determinado periodo de tempo.

Trogo de comprimento variavel formado pela acumulacdo de
acidentes e onde ocorreu pelo menos 2 acidentes com vitimas
mortais ¢/ou FG, num determinado periodo de tempo.

Trogo de comprimento variavel formado pela acumulacdo de
acidentes (dos quais dois com vitimas), num determinado
periodo de tempo, em que a causa identificada do acidente foi
a distracdo.

Trogo de comprimento varidvel formado pela acumulacdo de
acidentes (dos quais dois com vitimas), num determinado
periodo de tempo, em que a causa identificada do acidente foi
o desrespeito da prioridade, a ultrapassagem irregular e a
distancia de seguranca.

Trogo de comprimento variavel formado pela acumulacdo de
acidentes (dos quais dois com vitimas), num determinado
periodo de tempo, em que a causa identificada do acidente foi
o consumo de alcool e/ou estupefacientes.

Trogo de comprimento variavel formado pela acumulacdo de
acidentes (dos quais dois com vitimas), num determinado
periodo de tempo, em que foi detetado que os utentes ndo
faziam uso dos sistemas de seguranga.

Figura 7 — Trocos e areas de risco
Fonte: Adaptado a partir de GC (2016).

Por seu turno, estas prioridades sdo identificadas através da classifica¢ao de trogos de
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4. Metodologia e método

O presente capitulo versa sobre o processo de investigacdo, apresentando-se a sintese
da metodologia e do método utilizado de modo a facilitar a compreensdo do estudo e os
resultados obtidos.

4.1. Metodologia

Neste estudo foram percorridas as trés fases da investigacdo metodoldgica,
nomeadamente, a exploratoria, a analitica e a conclusiva (Santos & Lima, 2016, p. 43), tendo
em vista conceber um PGR proprio para o SR e aferir a sua aplicabilidade.

Assim, constituindo a fase exploratéria um momento critico do processo de pesquisa,
foi seguida toda a sequéncia metodoldgica, por forma a garantir a qualidade da investigagao.
Para o efeito, e apds uma investigacdo bibliografica, foram realizadas duas entrevistas
exploratorias: ao Exmo. Professor Doutor Jodo Queiroz, responsavel pela elaboragdo da
ENSR e ao Exmo. 2.° Comandante-Geral da GNR, Tenente-General Rui Clero. Estas
entrevistas assumiram-se como fundamentais para delimitar o tema e dar inicio a revisao da
literatura, tendo em vista aquilatar do atual estado do conhecimento. Nesta fase, foi também
possivel determinar as estratégias, delinear o desenho da pesquisa e o competente modelo
de andlise (Apéndice A), através da identificacdo dos instrumentos e as técnicas para a
recolha e tratamento dos dados, os procedimentos e as atividades de andlise e interpretagdo
dos resultados (Santos & Lima, 2016, p. 63).

Na fase analitica foram recolhidos e analisados os dados respeitantes a revisao da
literatura e as entrevistas a realizar, por forma a cumprir os objetivos tragados e responder
as QD.

Na fase conclusiva, foi efectuada a analise e discussdo dos resultados, através da
confrontacdo entre a parte concetual e os resultados obtidos nas entrevistas, de forma a
permitir a edificagdo do PGR. Uma vez concebido, foi aferido através dos dados recolhidos
da AES.

A metodologia adotada baseou-se no raciocinio dedutivo, tendo como ponto de partida
a concetualizagdo do risco e dos PGR, a caraterizacdo do SR, designadamente, os seus riscos,
os FR e as medidas de seguranca que podem ser aplicadas para sua mitigagdo. Pela sua
flexibilidade, utilizou-se uma estratégia de investigagdo qualitativa (Bryman, 2012), por se
pretender recolher informac¢do em profundidade e em continuidade, para compreender o
fendémeno em estudo na sua totalidade e alcancar uma interpretacdo fiel da realidade, pelo

conhecimento residente nos contributos dos entrevistados.
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Seguidamente, procedeu-se a concecdo de um PGR adequado ao SR e aferiu-se a sua
aplicabilidade através de um estudo de caso.

4.2. Método

As entrevistas foram realizadas a entidades com reconhecido conhecimento e
experiéncia na area da seguranca rodovidria, ao nivel estratégico e operacional, deduzidos
de uma amostra ndo probabilistica e intencional, no sentido de responder as questdes

inicialmente colocadas. Foram entrevistadas as entidades identificadas na Figura 8.

1 Nuno Augusto Teixeira Pires da Silva
Tenente-General, Comandante do Comando Operacional da GNR
2 Paulo Sérgio de Oliveira Gomes
Tenente-Coronel GNR, Chefe da Divisdo de Transito e Seguranca Rodovidaria da GNR
3 Jodo Carlos Redol Lourengo da Silva
Coronel GNR, Comandante da Unidade Nacional de Transito
4 Antonio José Pereira Leal
Coronel GNR, Comandante do Comando Territorial de Vila Real
5 Francisco Javier Molano Martin
Tenente-Coronel Guarda Civil
6 Jodo Queiroz
Professor Doutor (ISCTE) — Presidente da Associagdo Estrada Mais Segura
7 Carlos Manuel Valenca Martins Lopes
Engenheiro, Diretor da Unidade de Prevengdo e Segurang¢a Rodoviaria da ANSR
8 Jorge Cardoso
Engenheiro, Diretor da Dire¢do Regional de Mobilidade e Transportes do Norte - IMT
9 Luisa Maria da Concei¢do Ferreira Cardoso Teles Fortes
Engenheira Civil, Presidente do Forum de Auditores de Seguranca Rodoviaria
10  Antoénio José Azeredo
Engenheiro — Responsavel Departamento de Coordenagdo Rodovidria — Chefe CCO Brisa
11 Valter José Vasconcelos Oliveira
Country Manager — Waze Portugal

Figura 8 — Identificaciio entrevistados

As entrevistas assumiram a forma semiestruturada, nas quais o entrevistador teve um
referencial de questdes-chave abertas. A entrevista foi estruturada em torno de trés
problemadticas centrais, repartidas em dimensdes/categorias que, por sua vez, serviram de
enquadramento as questdes a efetuar (cfr. Apéndice B). Com excegdo do Professor Doutor
Joao Queiroz, do Coronel da GNR Pereira Leal ¢ do Tenente-Coronel da GC Molano Martin,
todas as entrevistas foram efetuadas através de correio eletrénico por op¢do dos
entrevistados.

Foi elaborada uma anélise de contetido tradicional, identificando os corpus centrais da
entrevista através de sinopses (Apéndice C e D), com recurso a identifica¢do e contagem de

categorias e subcategorias, identificando segmentos através da conversdo quantitativa das
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respostas, respeitante ao numero de repeticdo de segmentos, ou de uma ideia associada a
esses segmentos, bem como a quantidade de vezes que uma determinada resposta foi referida
(Guerra, 2014, p. 83).

Os dados estatisticos da AES5, relativos a sinistralidade e ao TMD, foram recolhidos
através das plataformas em uso na GNR e na Brisa, e tratados e analisados através do sistema

Microsoft Excel.
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5.  Apresentacio e discussio de resultados

No presente capitulo proceder-se-a a analise do contetido das entrevistas realizadas e
aferir-se-a da aplicabilidade do modelo proposto, através de dados estatisticos recolhidos da
AE 5, devidamente tratados. Esta abordagem servira de suporte para a definicdo do processo
de gestdo do risco a aplicar pela GNR, no ambito do seu processo de planeamento, tendo em
vista a redu¢do da sinistralidade.

5.1. Apresentacio e analise das percecdes dos entrevistados

Procedendo a andlise dos resultados obtidos nas entrevistas de aprofundamento,
apresenta-se uma sintese dos principais aspetos referidos nas respostas dadas pelos
entrevistados. Os Apéndices C e D contém informagdes mais detalhadas sobre o tratamento
e respetivos conteudos das entrevistas de aprofundamento realizadas aos entrevistados (E1
a E11), de acordo com a metodologia indicada no capitulo anterior.

A primeira questdo tem como objetivo compreender se o sistema rodovidrio se
encontra perfeitamente caraterizado pelos trés fatores base ou, por outro lado, se é necessario
a introdugdo de um quarto fator para melhor caraterizar o referido sistema e, neste caso, qual

seria esse fator.

Tabela 1 — Fatores do sistema rodoviario

El E2 E3 E4 E5 E6 E7 E8 E9 EI0 El1

Questdo n.° 1 - Considera que o sistema rodoviario esta perfeitamente caraterizado com os trés elementos
base ou considera necessario a introdugao de um quarto fator? Em caso afirmativo, qual?

Segmentp Al1 X X X X X 45%
O ambiente
Segmento A.1..2 X x| 18%
O so6cio normativo
Segmento A.1.3 0
Gestdo do sistema seguro X 9%
o Segmentp A.l4 X X 18%
Nao ¢ preciso mais nenhum fator
Segmento A.1.5
Nao se opoe a introdugdo de um X 9%
quarto fator

Da analise efetuada, verifica-se que a maioria dos entrevistados defende que deveria
ser introduzido um quarto fator para melhor caraterizar o sistema rodoviario. No entanto,
ndo existe unanimidade relativamente ao fator que devera ser introduzido. Contudo, 45 %
dos entrevistados defende o fator “ambiente”, porquanto o trinsito se processa num

determinado ambiente caraterizado por variantes de ordem estrutural, social, cultural,
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normativa e momentanea. Para 18 % dos entrevistados devera ser o fator socio-normativo,
Jj& que so através de uma caraterizagdo precisa do sistema rodovidrio a nivel social e
normativo serd possivel debelar os fatores de inseguranca (riscos) inerentes a circulagao
rodovidria. Por fim, 9 % dos entrevistados entende que devera ser o fator “Gestao do Sistema
Seguro”. Estes resultados estdo de acordo com as posicdes de Leal (2008) e GC (2000).

Na questdo n.° 2, pretende-se apurar qual o fator do sistema rodoviario que mais
contribui para a seguranca rodovidria, a fim de aquilatar a qual fator devera ser dada

prioridade em termos de intervengao.

Tabela 2 — Importancia relativa dos fatores do sistema rodoviario

El E2 E3 E4 E5 E6 E7 E8 E9 E10 El11

Questdo n.° 2 - Qual ¢ o fator do sistema rodoviario que mais contribui para a seguranga rodoviaria? Porqué?

Segmento A.2.1 X X X X X X X X X X |91%
Fator humano
Segmento A.2.2 o
A infraestrutura X %
Segmento A.2.3 o
A gestao do sistema X 9%
Segmento A.2.4 X 99
Todos os fatores t€ém um peso relativo °
Segmento A.2.5
Todos os fatores devem ser tratados X 9%
como um todo

E notério que a maioria dos entrevistados (91 %) alude o fator humano como o que
mais contribui para a segurancga rodovidria, pois que, este, apés avaliar as condi¢des do
veiculo e da via, toma as decisdes estratégicas, taticas e operacionais durante o ato da
conducdo, conforme preconizado por Shinar (2017), Michon (1985) e Janssen (1979).
Acresce que, a seguranga inerente a circulagdo rodoviaria, enquanto atividade humana,
depende essencialmente do acerto e da previsdo/decisdo e do comportamento do condutor.

A questdo n.° 3 pretende identificar os atuais fatores de risco do sistema rodoviario.
Aqui, a posic¢do foi unadnime. Todos os entrevistados identificaram que a principal fonte de
risco reside no comportamento humano, designadamente, os fatores de risco associados aos
comportamentos de risco e ao incumprimento das regras, reforgando-se a posi¢ao assumida

na questao anterior.
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Tabela 3— Fatores de risco

El E2 E3 E4 E5 E6 E7 E8 E9 E10 El11

Questdo n.° 3 - Considerando os recentes dados da sinistralidade rodovidria, quais as principais fontes de risco
rodoviario? Que razdes aponta para essa identificagao?

Segmento A.3.4

Comportamento humano X X X X X X NR X X X X [100%
(incumprimento das regras/incorreto)
Segment.O A3.5 X N/R 10%
Fadiga

Segmento A.3.6

Vias sem “comunicagdo e pouco X N/R 10%
tolerantes”

Segmento A.3.7 X N/R X 20%

Parque automoével envelhecido

Segmento A.3.8 o
Inaptidao dos condutores N/R X 10%

Segmento A.3.9 o
Faixa etaria dos condutores N/R X 10%

Em relacdo a questdo n.° 4, a mesma visa avaliar as vantagens do patrulhamento

(preventivo e repressivo) na prevenc¢do rodovidria.

Tabela 4 — Medidas de mitigacio e controlo de risco — Vantagens do patrulhamento rodoviario

El E2 E3 E4 E5 E6 E7 E8 E9 E10 El11

Questdo n.° 4 - Quais as vantagens do patrulhamento rodovidrio (preventivo e repressivo) na prevencgdo da
sinistralidade rodoviaria?

Segmento B.4.1
Alterar/Controlar/Condicionar o X X X X X X X X X X |91%

comportamento do condutor

- Segmepto B.4.2 X X 18%
Auxiliar e apoiar os condutores
Segmentp B.4.3 X 9%
Controlar o cumprimento da norma
Segmento B.4.4
Detetar e sancionar os X 9%

comportamentos de risco

Identicamente a posi¢do dos entrevistados foi consensual, referindo que a principal
vantagem do patrulhamento rodoviario (preventivo e repressivo) € a sua capacidade para
alterar, controlar e condicionar o comportamento humano, através da detecdo e
sancionamento dos comportamentos de risco. O patrulhamento rodoviario (preventivo e
repressivo), resultado de um planeamento judicioso e fundamentado em informacgao policial,
¢ determinante para o exercicio do controlo (preditivo) dos comportamentos de risco nos
locais e trogos onde se verificam mais infragdes e, por conseguinte, mais perigo. Tal decorre

porque, quanto maior for a expectativa psicoldgica do condutor sobre o controlo da
25



O papel da GNR na Estratégia Nacional de Seguranga Rodoviaria com vista a redugdo da
sinistralidade

2]
5

condugdo, através de patrulhas rodoviarias, maior serd a prudéncia colocada no ato de
conduzir e na seguranca rodovidria, indo ao encontro do que a literatura refere,
nomeadamente Tay (2005) e Zaal (1994).

A questdo n.°5 visa apurar se o patrulhamento rodoviario atualmente implementado ¢

adequado e suficiente para a prevencao da sinistralidade.

Tabela S — Avaliacdo do patrulhamento rodoviario

E E
El E2 E3 E4 E5 E6 E7 E8 E9 10 11

Questdo n.° 5 - Considera o patrulhamento rodoviario implementado adequado e suficiente para a prevencao
da sinistralidade rodoviaria? Porqué?

Segmento B.5.1
Sim. Assente no balanceamento dos | N/R X 10%
meios para os locais mais criticos

Segmento B.5.2

N > . X 209
Nao. Falta meios materiais € humanos X 0%

Segmento B.5.3
Nao. Falta informagdo para X 10%
balanceamento dos meios
Segmento B.5.4 o
Nao. O Patrulhamento ¢ repetitivo X 10%
Segmento B.5.5

Naéo. Falta de visibilidade e falta de X X X X X X X X X [90%
fiscalizagdo

Quase a totalidade dos entrevistados (90 %) respondeu negativamente, sobretudo
porque o mesmo nao ¢ visivel e a expectativa de fiscalizagdo em Portugal ¢ muito baixa,
decorrente quer da falta de efetivos e meios, quer da falta de qualidade do patrulhamento.

A questdo n.°6 visa apurar quais os instrumentos e as ferramentas que poderiam ser
introduzidas de modo a tornar o patrulhamento rodovidrio mais eficiente. As respostas
centram-se particularmente em dois segmentos: 70 % dos entrevistados refere a introdugao
de instrumentos tecnologicos que possibilitem a dete¢do de infragdes, sobretudo radares de
controlo de velocidade, sensores de controlo de distancias, sinaliza¢ao variavel de limitagdo
de velocidade e sistemas de videovigilancia fixos e moveis (helicopteros/drones), de forma
a detetar os principais fatores de risco. Por outro lado, 60% dos entrevistados referiu a
necessidade de implementar ferramentas informaticas de andlise de informagdo que
permitam aos comandantes efetuar as escolhas mais acertadas, para emprego dos meios que
tém ao seu dispor (por vezes escassos), mas, sobretudo, que possibilite definir um efetivo

modelo preditivo de patrulhamento, tendo em vista o combate a sinistralidade.

26



O papel da GNR na Estratégia Nacional de Seguranga Rodoviaria com vista a redugdo da
sinistralidade

2]
5

Tabela 6 — Instrumentos e ferramentas de apoio ao patrulhamento rodoviario

El E2 E3 E4 E5 E6 E7 E8 E9 E10 El11

Questdo n.° 6 - Que instrumentos/ferramentas poderdo ser implementados para melhorar a eficiéncia do
patrulhamento rodoviario?

Segmento B.6.1

Ferramentas informaticas de apoio ao | X 9%
patrulheiro
Segmento B.6.2
Ferramentas informaticas de X 9%

monitorizagdo do transito

Segmento B.6.3
Ferramentas informaticas de analise X X X X X X 155%
de informagao

Segmento B.6.4

Instrumentos tecnologicos de detegdo X X X X X X X 64%
de infracdes
Segmento B.6.5

Parcerias com plataformas X | 9%

tecnoldgicas

Relativamente a questdo n.° 7, a mesma pretende ajuizar o tipo de melhorias que

poderdo ser introduzidas para aumentar a eficécia e a eficiéncia do patrulhamento rodoviario.

Tabela 7 — Melhorias do patrulhamento rodoviario

El E2 E3 E4 E5 E6 E7 E8 E9 EI0 El1

Questdo n.° 7 - Que melhorias considera que podem ser introduzidas no patrulhamento rodoviario? Porqué?

Segmento B.7.1
Aquisi¢@o de novos equipamentos

Segmento B.7.2
Aposta no patrulhamento com
viaturas descaraterizadas e
motociclos
Segmento B.7.3
Planeamento do patrulhamento com
base nas informagdes (fatores de
risco)

Segmento B.7.4
Aumento da visibilidade das
patrulhas
Segmento B.7.5
Aliviar as patrulhas das tarefas
saturantes
Segmento B.7.6
Intercegdo dos condutores no
momento da pratica da infragao

Segmento B.7.7
Mais formagao

X

X

N/R X N/R X

44%

22%

22%

44%

11%

11%

11%

Os entrevistados apresentaram diversas propostas. Destaca-se a proposta de introdugdo

de novos meios e a aposta no patrulhamento com motociclos e viaturas descaracterizadas,
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no sentido de aumentar a mobilidade e, por conseguinte, a flexibilidade do patrulhamento.
Propdem, uma vez mais, o aumento da visibilidade das patrulhas, quer através do incremento
da sua frequéncia e quantidade de modo a elevar a expectativa de fiscalizag@o, quer através
da sua proje¢do para os locais mais criticos através de um planeamento criterioso assente na
avaliagdo dos fatores de risco.

Destarte, foi ainda mencionado que os patrulheiros deveriam ser alvo de mais
formagdo, deveria proceder-se a um aumento de interce¢des a condutores no ato da infragdo
e as patrulhas deveriam ser aliviadas de tarefas saturantes, através da introducdo de meios
automaticos de detecdo de infragdes.

A questdo n.° 8 visa apurar quais os beneficios decorrentes da implementagcdo de um

processo de gestdo do risco no sistema rodoviario.

Tabela 8 — Processo de gestio de risco

El E2 E3 E4 E5 E6 E7 E8 E9 E10 E11
Questdo n.° 8 - Que beneficios decorrem da implementagdo de um processo de gestdo do risco no sistema
rodoviario?
Segmento C.8.1 o
Melhoria do processo de decisdao X x X X NWR- X X NR NRYI 75%
Segmento C.8.2
Aumento de eficiéncia de todas as X N/R N/R N/R| 13%
entidades envolvidas
Segmento C.8.3 X X X X NR X N/R NR| 63%
Antecipagdo da intervengao
Segmento C.84 4 4y g X NR X X NR NR| 75%
Estrutura/Focaliza a intervengao
Segmento C8.5 X N/R NR NR| 13%
Comunicacao interna. Motivacao

Das respostas analisadas constata-se que a referida implementag@o incrementaria uma
melhoria significativa no processo de decisdo (75%), porquanto, uma analise prévia dos
fatores de risco possibilitaria a implementag¢ao de um patrulhamento preditivo, permitindo a
antecipacao da interven¢do (63 %) na prevenc¢do de acidentes. Por outro lado, a aplicagdo
deste processo proporcionaria ainda a estruturagao e focalizagdo (75%) da intervenc¢ao, tendo
em vista a obten¢do de resultados consolidados e duradouros. Desta focalizagdo também
resultard um aumento da eficiéncia de todos os intervenientes. Todos saberdo o que fazer,
originando o esforco de cada entidade uma consequéncia imediata e positiva.

No seguimento da implementa¢do de um processo de gestdo do risco no sistema
rodoviario, os entrevistados foram questionados de que forma as entidades fiscalizadoras

poderiam mitigar os fatores de risco rodoviario.
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Tabela 9- Controlo do risco

El E2 E3 E4 E5 E6 E7 E8 E9 EI0 El11

Questdo n.° 9 - De que forma as entidades fiscalizadoras podem mitigar as fontes (fatores) de risco
rodoviario?

Segmento C.9.1 X X X X NR X NR X NR 75%

Atuagdo seletiva

Segmento C.9.2 0
Partilha de informagédo X X 125%

Apurou-se que, apds o tratamento e analise dos dados disponiveis que permitem
identificar com rigor os fatores de risco, devera ser privilegiada uma atuacao seletiva (75%),
através da implementagdo de um patrulhamento e de operacdes de fiscalizag¢do, nas horas e
locais de maiores comportamentos de risco. Contudo, foi ainda mencionado que a partilha
de informacdo com as restantes entidades competentes, e com os demais utentes, €
igualmente uma forma de mitigar o risco, destacando-se a importancia da comunicagdo num
processo deste tipo.

A questdo n.° 10 visa identificar quais as entidades publicas e privadas que poderiam

contribuir para a implementa¢ao de um processo de gestao do risco no SR.

Tabela 10— Entidades intervenientes na gestiao do risco

E E

E1l E2 E3 E4 E5 E6 E7 E8 EO 10 11

Questdo n.° 10 - Considerando os fatores do sistema rodoviario, quais as entidades publicas e privadas que
podem contribuir para a implementac¢ao de um processo de gestdo do risco no sistema rodoviario?

Segmento C.10.1 X X X X X X X X X | 100%
Autoridades competentes
_ Segmento C.10.2 X X X X X X | 67%
Organizagdes ndo-governamentais
Segmento C.10.3 o
Sociedade Civil X X X X X X | 67%

Os entrevistados foram unanimes a afiangar que serdo todas as autoridades
competentes (100%), designadamente aquelas que contribuem para a implementa¢do do
PENSE 2020. No entanto, também referiram que as organizagdes ndo-governamentais
(67%) e a sociedade civil (67%) deveriam assumir a sua responsabilidade num processo de
gestdo do risco, pugnando pela posicdo de que todos sdo importantes, face a dimensdo
pluridisciplinar do tema e das conexdes que resultam das diferentes interagdes dos elementos

que integram o sistema rodoviario, aliado a sua imensa diversidade.
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Através da questdo n.° 11 pretendeu-se apurar a relevancia da classificagdo das vias

através de um processo de gestdo do risco.

Tabela 11— Classificacdo das vias

El E2 E3 E4 E5 E6 E7 E8 E9 E10 El1

Questdo n.° 11 - Considera util a classificacao das vias (nivel de risco) através de um processo de gestdo do
risco?

Segmento C.11.1 X X X X X X X X | 89%
Sim
Segmento C.11.2 0
Nao. A classificagdo ja ¢ efetuada X 1%

A posi¢do dos entrevistados foi unissona, sendo que 89 % considerou util a
classificag@o das vias através de um processo de gestao do risco. Esta classificacdo permite
estabelecer prioridades de intervengdo, ndo sé através da andlise do risco da infraestrutura
mas, sobretudo, dos fatores de risco que nela se verificam ou ocorrem.

Por ultimo, a questdo n.° 12 visa avaliar a comunica¢ao efetuada atualmente ao nivel

da comunicagao do risco.

Tabela 12 — Comunicag¢ao dos riscos

El E2 E3 E4 E5 E6 E7 E8 E9 EI0 El1

Questdo n.° 12 - Do ponto de vista da eficacia, como classifica a comunicagao atual efetuada aos condutores
no que respeita ao risco de acidente?

Segmento C.12.2 o
Inexistente/Insuficiente/Inadequada X x X X X X X | 78%

Segmento C.12.2

Inexistente somente nas ocorréncias X 11%
inopinadas
Segmento C.12.3 X X 2%

Adequada e suficiente

Da analise resulta que a atual comunicacdo ¢ inexistente, insuficiente ou inadequada.
Segundo foi apurado, a comunicagao atual é totalmente desprovida de andlise prévia de risco,
centrando-se somente na analise dos resultados da sinistralidade rodoviaria, tentando
associa-la, de forma mais ou menos correta, aos comportamentos de risco dos condutores
que estdo na sua origem, de uma forma universal e abstrata. Assim, revela-se fundamental
melhorar a comunicagdo e sensibiliza¢do dos utentes das vias, através dos meios técnicos e
tecnoldgicos atualmente disponiveis.

5.2. Proposta de um modelo de PGR

Considerando a revisdo conceptual apresentada, a analise documental executada e o

contetido das entrevistas realizadas, o PGR podera e devera ser aplicado.
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Assim, como referéncia para a criagdo de um modelo de processo de gestdo do risco
(PGR) iremos adaptar as fases dos modelos de processo de gestdo do risco supra expostos
no capitulo 1.

Com efeito, o0 PGR devera ser constituido por seis fases: identificagdo dos fatores de
risco; avaliacdo dos fatores de risco; desenvolvimento de medidas de seguranca;
implementagdo das medidas de segurancga; a supervisdo e avaliagdo das medidas e, por fim,
a comunicagao.

As fases 1 e 2, em conjunto, materializam a avaliacdo do risco. Na fase 1 sdo
identificados os fatores de risco. Na fase 2 ¢ determinado o impacto de cada fator de risco
na seguranca do SR.

Por seu turno, as fases 3 a 5 constituem as agdes essenciais para a concretizagdo da
gestdo do risco. Nestas, os decisores efetuam o balango entre o risco e os beneficios
decorrentes da ado¢do das medidas de seguranca adequadas para eliminar os fatores de risco.
Uma vez implementadas as medidas de seguranca, ¢ avaliada a sua eficicia. Por fim, sdo
registadas as li¢des aprendidas, de molde a beneficiar a aplicagdo futura em problematicas
similares. Releva-se que, apesar de constituir a fase 6, a comunicagdo devera ser permanente,

ou seja, implementada durante todo o processo.

r

~

1. Identificacdo do Risco
Aplicar H-VIA

-

5. Supervisionar e Avaliar

L

4. Implementar as

6. Comunicagao

Permanente

2. Avaliagdo do Risco

Estimar a Probabilidade
Estimar as Consequéncias

Determinar o nivel de Risco

Medidas

3. Desenvolver Medidas
de seguranca

Desenvolver as Medidas

Tomar Decisdes

w

/

Figura 9 — PGR — Modelo H-VIA

Destarte, na fase um, os fatores de risco podem ser identificados recorrendo a diversos
modelos de andlise. Sugere-se, contudo, a ado¢do do modelo “H-VIA”, utilizando os fatores

base do sistema rodoviario — Humano, Veiculo e Infraestrutura —, acrescido do fator
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Ambiente, conforme resultou das entrevistas. Este fator, assim classificado, podera abranger

ndo so os fatores sdcio normativos, a gestdo do sistema, o volume e o tipo de transito, bem

como outros fatores relevantes tais como: animais na via; periodos (do dia, semana ou

meses); eventos festivos; rotas de circulagdo de outros utentes (ciclistas; pedes/peregrinos);

sentimento de incumprimento das normas/impunidade.

Com base neste modelo, devem ser identificados os fatores de risco que mais

concorrem para a ocorréncia de AV, nos termos da metodologia desenvolvida pelo

SafetyCube DSS. Releva-se ainda que, como principio do modelo, todos os fatores devem

ser apreciados, mesmo aqueles que, a partida, ndo sdo considerados como a causa dos AV.

Humano

Veiculo

Infraestmtura

Ambiente

Velocidade; Alcool; Drogas; Manobras perigosas; Fadiga;
Distragdo; Violagdes das regras de transito.

Defeitos técnicos/manutengao;
Visibilidade;
Carga.

Tipo de via; Deficiéncias nas vias;

Ma visibilidade e iluminagao;

Zonas de trabalho na via; Insuficiéncias de vias e vias estreitas
Auséncia de passeios ou bermas;

Auséncia de sinais de transito e marcas rodoviarias;
Cruzamentos ferroviarios.

Volume e tipo de trafego; Animais na via; Deslocamentos
massivos (periodos festivos, grandes eventos); Condi¢oes
meteoroldgicas; Circulagdo de pedes na via (peregrinacdes);
Circulagao de ciclistas.

Figura 10 — PGR — Fatores de risco

A fase dois consiste, pois, em analisar cada fator de risco em termos de probabilidade

de ocorréncia e analisar cada fator de risco em termos de consequéncias, em caso de acidente,

a fim de determinar o nivel de risco. Posteriormente, e apds os controlos terem sido

desenvolvidos, serdo novamente analisados os fatores de risco, tendo em vista determinar o

risco residual. Esta defini¢do ird identificar as vias ou zonas prioritarias de intervengao.

A probabilidade devera ser calculada através da relacdo apresentada na Figura 11.
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Grau de Probabilidade

Frequente — Ocorre com muita frequéncia. Regularmente

Provavel ——— Ocorre diversas vezes

Ocasional — Ocorre esporadicamente

Raro — Remotamente possivel

Negligenciavel — Pode assumir-se que ndo ira ocorrer, mas ndo € impossivel

Figura 11 — Grau de probabilidade

A atribui¢do de um grau de probabilidade deve basear-se na hipdtese de algo acontecer,
recorrendo a observagdo das dindmicas rodoviarias, a analise de dados estatisticos,
relacionados com as causas da sinistralidade e o cometimento de infragdes, conjuntamente
com dados histéricos registados em situacdes similares. Além disso, o grau das
consequéncias deve ser atribuido em termos de resultados para os utentes (morte, ferimentos

graves, ferimentos ligeiros) e danos materiais (veiculos e infraestruturas).

Consequéncias

Catastrofico — Causa morte ou invalidez permanente

Critico — Ferimentos graves (internamento superior a 24 horas)
Marginal —» Ferimentos leves/ligeiros

Negligenciavel — Danos materiais

Figura 12 — PGR - Classificac¢do das consequéncias

Apoés atribuicdo a cada fator de risco do grau de probabilidade e do grau de
consequéncias, deverd efetuar-se a sua intersecdo através da matriz de avaliagdo de risco,
tendo em vista apurar o risco por cada fator. A cada fator devera ser atribuida a pontuagao

correspondente ao respetivo grau de risco.
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Matriz de Avaliagdo
PROBABILIDADE
FREQUENTE PROVAVEL|OCASIONAL|{RARO |IMPROVAVEL
.g Catastrofica E E A A A
<§ Critica E A A M B
>3
g Marginal A M M B B
3 Negligenciavel M B B B B
E - Risco Elevado - Pontuagdo a atribuir: 4
A - Risco Alto - Pontuagdo a atribuir: 3
M - Risco Moderado - Pontuagao a atribuir: 2
B - Risco Baixo - Pontuagdo a atribuir: 1

Figura 13 — Matriz de avaliacio

Fonte: Adaptado a partir de Exército Portugués (2007).

Com efeito, a avaliagdo final do risco do sistema rodoviario serd a média ponderada

decorrente do somatorio da pontuagdo atribuida a cada FR.

Uma vez apurado o risco, a via (ou zona) sera classificada com base no risco através

da relacdo espelhada na Figura 14.

Classificacdo das vias/zonas

Risco elevado

Risco alto

Risco moderado — Via/Zona de atencao especial

Risco baixo — Via/Zona de patrulhamento normal

Figura 14 — Classifica¢io das vias

Nesta sequéncia, identificadas as vias ou as zonas prioritarias de intervengdo através
do risco, deverdo ser desenvolvidas as medidas de seguranga adequadas e eficientes,
atribuindo meios e definindo os procedimentos a adotar para fazer face aos fatores de risco
inicialmente identificados, principiando por aqueles que mais contribuem para a ocorréncia
de acidentes e as suas consequéncias. Ao nivel de patrulhamento rodoviario, estas medidas

podem ainda ser de &mbito politico, estratégico, operacional ou tatico.
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Politico

Estratégico

Operacional

Tatico

Figura 15 — Patrulhamento — Niveis de decisdo

Assentes as medidas, devera ser definido um modelo de patrulhamento que contemple:
patrulhamento de visibilidade (caraterizado) em automoével e motociclo, patrulhamento com
viaturas descaracterizadas e ag¢des de fiscalizagdo seletivas (orientadas para determinados
fatores de risco, como controlo de velocidade, controlo da condugao sob influéncia do alcool,
controlo da carga e do peso).

Este modelo deverd definir exatamente quem executa, o qué, onde, quando, como e
porqué. Vislumbrando-se a necessidade de implementar medidas de seguranca (MS), da
competéncia de outro nivel de comando ou de outra entidade, deverdo ser encetadas
diligéncias no sentido dessas medidas serem implementadas através dos canais respetivos.

Ademais, a implementacdo das medidas de seguranga devera incluir a comunicacdo e
coordenacdo permanente com todos os intervenientes, designadamente, os responsaveis pela
implementagdo dos controlos, entidades competentes - em especial as gestoras da via-,
organizagdes ndo governamentais e associagdes da sociedade civil que pretendam contribuir
para a seguranca rodoviaria. Contudo, e neste particular, devera ser dada ainda especial
atengdo a comunicacdo com os utentes da via, o foco da seguranga que se pretende
implementar, a realizar por todos meios ao dispor, tais como aplicagdes moveis.

Saliente-se que a comunicagdo ¢ um aspeto decisivo para a concretizagdo dos objetivos
do processo, tanto ao nivel interno — onde os militares deverdao saber exatamente o porqué
da implementacdo das MS — como externo, através da comunicacao do risco aos principais
interessados, os utentes das vias. Assim, deverd ser determinado o procedimento para sua

materializa¢do que, consoante os casos, deve definir o conteido da comunicagdo, quando
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comunicar, quem comunica e os niveis de comunica¢do. Uma vez implementada tal
comunicac¢do devera ser permanente.

Por ultimo, devera ser efetuada a supervisao e avaliagdo dos resultados. Em concreto,
devera ser aferida a eficacia da avaliacao realizada e, também, a eficacia de cada controlo na
mitigacdo ou na eliminacdo do risco, incluindo a forma como foram implementados,
comunicados e refor¢ados. Tal supervisdo e a avaliagdo devem ocorrer em todas as fases de

uma operagao ou atividade.

5.3. Estudo de caso - Aplicacdo do modelo AES

A fim de aferir da aplicabilidade do processo foram recolhidos os dados relativos a
sinistralidade e ao TMD da AES. Nesta via, em média, por dia, circulam 93183 veiculos, dos
quais apenas 3526 sdo veiculos pesados. Entre o ano de 2016 e 2018, foram registados 1516
acidentes, dos quais resultaram 6 vitimas mortais, 3 feridos graves e 610 feridos ligeiros.

Em termos de natureza de acidente, constatou-se que mais de metade dos acidentes

resultaram de colisGes traseiras.

Natureza do Acidente

= Choque em Cadeia
m Colisdo traseira
DESPISTE

m Qutros

Figura 16 — Natureza dos Acidentes
Fonte: GNR (2019).

Relativamente as condi¢cdes meteorologicas e ao estado do piso, a maioria dos

acidentes (1085) ocorreram quando o piso se encontrava seco e limpo.
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Estado do Piso

= Desconhecido
= Molhado
= Oleo / Gordura

m Seco e Limpo

Figura 17 — Estado do Piso
Fonte: GNR (2019).

Relativamente ao periodo do dia, a maioria dos acidentes (1023) ocorreu em pleno dia.

Periodo do dia

92
/_17

m Aurora

= Crepusculo

= Desconhecida
= Noite com luar
= Noite escura

= Pleno dia

= Sol encadeante

m Zona com iluminagdo

Figura 18 — Periodo do dia
Fonte: GNR (2019).

Relativamente ao tipo de veiculos constatamos que os veiculos envolvidos nos

acidentes sdo maioritariamente ligeiros (2853).
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Tipo de veiculo

24

= Pesados = Ligeiros = Motociclos

Figura 19 — Tipo de veiculo
Fonte: GNR (2019).

Quanto as causas dos acidentes destaca-se a distracao e a velocidade excessiva.

Causas dos Acidentes

m Distracgao

= Manobra Incorrecta

= Qutros

= Sonoléncia / Adormecimento

= Velocidade Excessiva

Figura 20 — Causas dos acidentes
Fonte: GNR (2019).

Assim, verifica-se que 88 % dos acidentes foram causados por velocidade excessiva e
distragao.

Iremos centrar o nosso estudo nestas causas. Para tal, considerando o volume de
transito como variavel independente, ou melhor o trafego médio didrio, fracionamos a via

em 4 trocos, conforme figura seguinte:
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TR3 Linda-A-Velha - Oeiras TR2 — Oeiras - Estoril TR 1 — Estoril - Cascais

TR4 Viaduto — Linda-A-Velha

W sieose)

E 821 } E 401 M 206 } E 88 }

Acidentes Totais Acidentes Totais Acidentes Totais Acidentes Totais

CAUSAS 2016-2018 . VELOCIDADE EXCESSIVA

DISTRACAO

Figura 21 — Acidentes por Trog¢o AES 2016 — 2018

Constata-se, pois, que o maior numero de acidentes ocorreu no TR4. A distribuig¢do

das causas pelos TR ¢ uniforme e proporcional ao nimero de AV.

Acresce que, quanto maior o volume de transito, mais os AV aumentam, consequéncia

natural da frequéncia de repeti¢dao da conduta, através do incremento do volume de transito,

conforme figura 22.

TR4 Viaduto - Linda-A-Velha  TR3 Linda-A-Velha - Oeiras TR2 Oeiras - Estoril TR1 Estoril - Cascais

‘ Velocidade Excessiva
Distragao

. Outros

Trafego Global

Lisboa
siease)

sc JECH s | o | ¢ M

[ 821 j [ 401 M 206 j [ 88 }

Acidentes Totais Acidentes Totais Acidentes Totais Acidentes Totais

Figura 22 — Evolugio sinistralidade — volume de trénsito

Da anélise da figura, ressai, igualmente, que o aumento dos acidentes entre 0 TR1 e o
TR3, ¢ sensivelmente proporcional ao aumento do volume de transito. Ou seja, entre o TR1
e 0 TR2, 0 VTR aumentou 70% e os AV elevaram 134%. Entre TR2 ¢ TR3, o VTR aumentou

93% e 0s AV 94%. Sucede que, entre 0 TR3 e 0 TR4 o volume de transito aumentou apenas

8%, no entanto, o numero de AV aumentou 104 %.
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Face a esta disparidade de propor¢ao importa apurar qual o fator de risco que gerou
esta dissemelhanca no TR4 em relacdo aos restantes TR, uma vez que as causas apontadas
sd0 as mesmas. SO posteriormente se deverad efetuar o calculo do risco. Para tal, iremos
aplicar o PGR formulado.

Como principio, 0 modelo H-VIA impde a anélise de todos os fatores de risco e ndo
apenas aqueles que se constituem como causa dos acidentes.

Desenvolvido este trabalho para cada um dos TR, e na sequéncia do contacto
estabelecido com o Comandante de Destacamento de Transito de Carcavelos, identificou-se
uma alteracdo no fator ambiente no TR4, uma vez que o transito frequentemente se encontra
congestionado, originando paragens em plena via. Por outro lado, em determinados periodos
do dia, foi possivel constatar que o posicionamento do sol provoca encadeamento dos
condutores.

Assim, os FR a considerar para a avaliagdo do risco sdo a velocidade excessiva e a
distracdo no TR1, TR2 e TR3. Destarte, no TR4, para além da velocidade excessiva e da
distracdo, terd de ser considerado o FR congestionamento, como decorre da aplicagdo do
modelo H-VIA.

Relativamente a sinistralidade grave, importa ainda referir que quatro das seis vitimas
mortais foram registadas no TR4: um pedo, na sequéncia de um atropelamento e trés
motociclistas (dois despistes € uma colisdo). Destes, s6 foi possivel apurar a causa de dois
dos acidentes em que foram intervenientes os motociclistas: a velocidade excessiva. Neste
TR foi ainda registado um ferido grave, no decurso de AV, em que a causa apurada foi,
igualmente, a velocidade excessiva.

As restantes vitimas mortais (duas) foram registadas no TR3, sendo mais uma vez
motociclistas, um na sequéncia de uma colisdo lateral, outro na sequéncia de um despiste.
Neste caso, apenas foi possivel apurar a causa de um dos acidentes, concluindo-se ter sido a
velocidade excessiva.

No TR1 foram ainda registados dois feridos graves em dois AV distintos. A causa
apurada em ambos foi, mais uma vez, a velocidade excessiva.

Identificados os FR e caraterizada a sinistralidade grave, iremos avangar para a
avaliagdo do risco por trogo.

Aplicados os critérios constata-se que o risco no TR1 ¢ moderado.
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Calculo do Risco TR1

Fator de Risco Probabilidade Consequéncia Risco Pontuagao

Velocidade Exc Raro Moderado 2
Distragao Ocasional Negligenciavel 1

Total &
Média 1,5
Figura 23 — Calculo do risco TR1
Por sua vez, o risco no TR2 ¢ baixo.
Calculo do Risco TR2
Fator de Risco Probabilidade Consequéncia Risco Pontuagao

Velocidade Exc Ocasional Negligenciavel 1
Distragcdo Ocasional Negligenciavel 1

Total 2

Figura 24 — Calculo do risco TR2

O risco apurado no TR3 ¢ alto.

Calculo do Risco TR3

Fator de Risco Probabilidade Consequéncia Risco Pontuacao

N

Total 5

Média

Figura 25 — Calculo do risco TR3
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Calculo do Risco TR4

Fator de Risco Probabilidade Consequéncia Risco Pontuacgao

Congestionamento Negligenciavel 2

Total 8

Média

Figura 26 — Calculo do risco TR4

O risco no TR4 ¢ identicamente alto.

Efetuada a avaliacdo, constata-se que o risco no TR1 ¢ moderado, pelo que este TR
devera ser classificado como uma via de atencdo especial. No TR2 ¢ baixo, razdo pela qual,
neste TR devera ser implementado um patrulhamento normal.

No entanto, no TR3 e TR4 o risco é alto. Assim, estes TR deverdo ser classificados
como vias de risco, devendo ser adotadas as medidas de seguranga correspondentes,
nomeadamente ao nivel de patrulhamento.

Com efeito, uma vez que dois dos FR identificados estdo relacionados com o fator
humano e, como foi explanado, a melhor forma de controlar e condicionar este fator ¢ através
do patrulhamento, deverdo ser implementadas medidas nesse sentido, designadamente,
através de patrulhamento caraterizado para fiscalizar os comportamentos de risco por parte
dos condutores e o patrulhamento com viaturas descaraterizadas a fim de mitigar os riscos
decorrentes da condugao distraida.

Ademais, deverdo ser encetados contatos com a entidade gestora da via no sentido de
analisar o motivo dos congestionamentos no TR4 e, em conjunto, identificar as medidas
retificativas necessarias, nomeadamente, a criagdo de uma via de desaceleracdo e a
diminui¢do do limite de velocidade de 120 km/h para 100 km/h no TR4. Sem prejuizo de
tal, entretanto, deverdo ser implementadas medidas de regularizacdo do transito com o
objetivo de garantir a sua fluidez em permanéncia.

Na fase 4, as medidas de segurancga devem ser implementadas e, ap0s, calcular o risco
residual.

Na fase 5 devera ser implementada a supervisao e analise.
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Na fase 6, devera ser estabelecida a comunicagdo com os utentes da via através dos
meios disponiveis, nomeadamente, por via de plataformas digitais, com o objetivo de serem
alertados para os riscos identificados e para o tipo de conducdao que devem adotar. Neste
caso em concreto, devem ser alertados, em especial, os condutores de motociclos (cinco das
seis vitimas mortais), para os riscos de circulagdo na AE5 e os condutores dos veiculos
ligeiros para conduzirem de forma atenta e de acordo com as condigdes da via. Estes alertas
podem, eventualmente, ser transmitidos através de plataformas digitais, conforme exemplo

exposto na Figura 27.

Zona de risco de acidentes -
€ motociclos, conduza com
precaugao.

e Transito congestionado,
conduza com precaugao.

A
L@ do Murgant

Ccam. d'El Rei

©

Figura 27 — Tipo de alertas
Autor: Oliveira - Waze (2019).
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Conclusodes

O OG da presente investigacdo consiste em apresentar um modelo de processo de
gestdo do risco, enquanto ferramenta de apoio a decisdo, no ambito do planeamento do
patrulhamento rodoviario da GNR, tendo em vista o cumprimento dos objetivos da
Estratégia Nacional de Seguranca Rodovidria.

Para o efeito, seguindo uma estratégia qualitativa e um raciocinio dedutivo, ndo so se
concebeu o modelo de PGR, bem como se apurou que a sua aplicagdo no SR trard
incomensuraveis vantagens, quer para a GNR, quer para outras entidades que concorrem
para seguranca rodoviaria.

Assente que o SR ¢ caraterizado por trés fatores base - o humano, o veiculo e a
infraestrutura -, o fator humano ¢ fundamental, assumindo preponderancia por ser o fator de
mais dificil alteragdo/modelacao.

A segurancga inerente a circulagdo rodoviaria, enquanto atividade humana, depende
essencialmente do acerto, da previsdo/decisdo e do comportamento do condutor durante o
ato da conducdo. Assim, os restantes elementos podem ser minimizados pela atitude do
condutor, desde que este adote sempre uma conducdo defensiva, de modo a dar resposta
atempada a situagcdes imponderaveis.

No entanto, o SR deve ser considerado como um todo e, quanto melhor caraterizado,
melhor se compreendera o fenémeno da sinistralidade rodoviaria, pelo que se entende que
este ficaria melhor representado com a introdu¢do de um quarto fator: o ambiente. Na
verdade, o transito funciona num determinado ambiente, que ¢ caraterizado ndo so pela
ordem social e normativa, mas também pelas carateristicas da gestdo do sistema, do clima,
do volume e do tipo de trafego.

Ora, num sistema complexo como este, os FR que mais contribuem para os AV
derivam dos proprios fatores do SR. Porém, os FR que decorrem de comportamentos
incorretos praticados pelo fator humano, designadamente, a distracdo, a velocidade
excessiva e o excesso de velocidade, as manobras perigosas e o incumprimento das regras
sd0 0s principais.

A melhor forma de mitigar estes FR derivados do comportamento humano €, pois,
através do patrulhamento rodoviario. Com efeito, podemos afiangar que o patrulhamento
rodoviario tem um grande impacto no SR, porquanto permite alterar, controlar e condicionar
o comportamento do condutor. Este patrulhamento, assente em informacdo criteriosa, ¢

determinante para o exercicio do controlo dos FR nos locais e trogos onde se verifica maior

44



O papel da GNR na Estratégia Nacional de Seguranga Rodoviaria com vista a redugdo da
sinistralidade

I\ #]
iy

perigo. Tal decorre porque, quanto maior for a expectativa psicologica do condutor de ser
fiscalizado sobre o controlo da conducao que exerce, através de patrulhas rodoviarias, maior
sera a prudéncia colocada no ato de conduzir e, por conseguinte, maior serd a seguranga
rodoviaria.

Sucede que, este patrulhamento tem sido orientado exclusivamente pelo estudo das
causas dos acidentes. No caso da GNR, os conceitos utilizados s3o generalistas e permitem
a projecdo dos meios para qualquer local desde que se verifique determinada infragdo.
Paralelamente, o caso da GC, congénere da GNR, ¢ extremamente restritivo uma vez que s
tem em consideragdo as causas dos acidentes, particularmente em trogos muito curtos.

Todavia, em qualquer dos casos, ndo ¢ aplicado um PGR, assente nas suas fases, com
vista a apurar o risco de circulacdo, as medidas de seguranga, o risco real (residual), a
implementagdo das medidas, a supervisdo e o controlo e, sobretudo, a comunicagdo com
todos intervenientes, em especial os condutores, em todas as fases do processo.

Um PGR aplicado ao SR incrementaria vantagens significativas, pois fomentaria uma
melhoria qualitativa no processo de decisdo, ndo s6 ao nivel tatico e operacional, bem como
ao nivel estratégico e politico. A andlise prévia dos fatores de risco, entre o mais,
possibilitaria, ao nivel tatico, a implementa¢do de um patrulhamento rodoviario orientado
para a problematica/risco, proporcionando, consequentemente, a antecipagdo da intervengao
com o objetivo de evitar a ocorréncia de acidentes; ao nivel operacional, permitiria a
identificacdo das agdes operacionais necessarias para fazer face ao risco; ao nivel estratégico,
viabilizaria o alocar dos recursos necessarios onde efetivamente serdo uteis e precisos; €, ao
nivel politico, as altera¢cdes normativas legais permitiriam a intervengao reputada necessaria.

Com efeito, a aplicagdo de um processo estruturado, assente em principios
devidamente validados, proporcionaria uma maior estruturagdo e focalizacdo da intervencao,
donde resultaria um aumento da eficacia e eficiéncia de todos os intervenientes, pela
realizacdo e consciencializagdo da(s) tarefa(s) a executar, originando o esfor¢o de cada uma
das entidades e/ou intervenientes uma consequéncia imediata, positiva e duradoura.

Acresce que, o que se vem expondo, foi possivel constatar com a aplicacdo do modelo
de PGR na AES, concebido com base num corpo concetual universalmente aceite e
conhecido.

Assim, apresentamos o modelo H-VIA, como PGR, enquanto ferramenta de apoio a
decisdo no ambito do planeamento do patrulhamento rodovidrio da GNR, tendo em vista o

cumprimento dos objetivos da Estratégia Nacional de Seguranca Rodovidria.
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Este PGR privilegia uma visdo holistica da problemadtica da sinistralidade rodoviaria
uma vez que considera todos os FR e ndo s6 aqueles que se constituem como causa dos AV.
A sua concepgdo assenta em 3 pilares — avaliag¢do do risco, gestdo do risco e comunicagdo —
e ¢ constituido por seis fases: identificacdo dos FR; avaliacdo dos FR; desenvolvimento de
MS; implementacdo das MS; a supervisdo e avaliacdo das MS; e a comunicacao. Estas fases
permitem, ainda, identificar quem executa, o qué, onde, quando, como e porqué.

Considera-se, pelo exposto, que a investigagdo realizada, dada a sua originalidade,
configura (mais) um contributo para o aprofundamento de estudos nesta area especifica,
sendo que, das conclusdes que se extrairam, abonamos que o PGR concebido e uma vez
implementado contribuird significativamente para a reduc¢do da sinistralidade rodoviaria e
por, ineréncia, da elevada taxa de mortalidade que se verifica nas estradas portuguesas.

Como limitagdes a investigagdo, ressai a escassez de dados estatisticos relacionados
com as causas dos AV, almejando-se que com a implementacdo do novo Sistema de
Informagdes da GNR esta lacuna seja colmatada.

Por fim, e como linha de investigacdo futura, sugere-se um estudo sobre o papel da
GNR na mitigacdo dos FR associados a circulacdo, num futuro proximo, de veiculos

auténomos, nao s6 numa perspetiva safety mas, sobretudo, security.
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Apéndice A — Modelo de analise

Objeto
de Seguranga Rodoviaria
Estudo

Objetivo
Geral

Propor um modelo de processo de gestdo de risco, como ferramenta de apoio a decisdo no ambito do planeamento do patrulhamento rodoviario da GNR, tendo em vista o
cumprimento dos objetivos da Estratégia Nacional de Seguranca Rodovidria.

Questao
Central

Qual o modelo de processo de gestao de risco, que pode ser utilizado pela GNR como ferramenta de apoio a decisdo no ambito do planeamento do patrulhamento rodoviario
da GNR, tendo em vista o cumprimento dos objetivos da Estratégia Nacional de Seguran¢a Rodovidria.

Caraterizar o sistema rodoviario

QD1

Questoes Derivadas LEI T [V Analise de Resultados
Concetual
Cap.2. Cap.5. Entrevistas de aprofundamento e

Como se carateriza o sistema rodoviario?

O sistema rodoviario e
os riscos rodoviarios

Identificar os principais fatores de
risco rodoviario

QD2

Quais os principais fatores de risco
rodoviario?

Cap.2.
O sistema rodoviario €
0s riscos rodoviarios

Analisar o impacto do
patrulhamento rodoviario como
medida de mitigacao dos fatores de
risco rodoviario

QD3

Qual o impacto do patrulhamento
rodoviario como medida de mitiga¢do dos
fatores de risco rodoviario?

Cap.3.
Estratégias de combate
a sinistralidade — o
patrulhamento
rodoviario

Avaliar as vantagens da aplicacao
de um processo de gestdo no
sistema rodoviario

QD4

Quais as vantagens da aplicagdo de um
processo de gestao de risco no sistema
rodoviario/como ferramenta de apoio ao
planeamento do patrulhamento rodoviario?

Cap.1
O risco ¢ a gestdo do
risco

discussdo de resultados.

Apresentagdo e analise tematica de onze
entrevistas semiestruturadas a entidades de
reconhecida competéncia nas areas da seguranga
rodoviaria.

Interpretagdo dos resultados face a parte
concetual da investigacao.
Conce¢ao de um modelo de PGR

Valida¢ao do modelo através dos dados
estatisticos da sinistralidade e do TMD da AE5
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Apéndice B— Modelo analise entrevista

Problematica

Dimensio

Topico/pergunta

Informagio Pretendida

Caraterizagio do
sistema rodovidrio

Fatores do sistema
rodovidrio e fatores
de risco

Considera que o sistema rodoviario esta perfeitamente caraterizado
com os trés elementos base ou considera necessario|a introdugdo de um
quarto fator? Em caso afirmativo, qual?

Identificar e caraterizar os fatores do ambiente
rodoviario.

Qual ¢ o fator deste sistema que mais contribui para a seguranga
rodoviaria? Porqué?

Identificar o fator preponderante do sistema rodovidrio.

Considerando os recentes dados da sinistralidade rodovidria, quais as
principais fontes de risco rodoviario? Que razoes aponta para essa
identificagdo?

Identificar os principais fatores de risco ¢ grupos de
risco.

Plancamento do
Patrulhamento
Rodoviario da GNR

Patrulhamento
repressivo e
preventivo

Quais as vantagens do patrulhamento rodoviario (preventivo ¢
repressivo) na prevengdo da sinistralidade rodovidria?

Avaliar as vantagens do patrulhamento rodoviario no
combate a sinistralidade rodovidria.

Considera o patrulhamento rodoviario implementado adequado ¢
suficiente para a prevengdo da sinistralidade rodoviaria? Porqué?

Avaliar a adequabilidade do atual patrulhamento
rodovidrio.

Instrumentos ¢
ferramentas de
apoio

Que instrumentos/ferramentas poderdo ser implementados para
melhorar a eficiéncia do patrulhamento rodoviario?

Identificar instrumentos ¢ ferramentas que potenciem o
patrulhamento rodoviario.

Que melhorias considera que podem ser introduzidas no patrulhamento
rodoviario? Porqué?

Avaliar a necessidade de melhorar o atual
patrulhamento rodoviario e de que forma.

Vantagens do
processo de gestao
do risco como
ferramenta de apoio
a decisdo no ambito
do patrulhamento
rodoviario

Vantagens da

Nesta perspetiva, que beneficios decorrem da implementagdo de um

Identificar os beneficios da implementagio de processo

aplica¢do do PGR processo de gestdo do risco no sistema rodovidrio? de gestdo de risco rodovidrio.
De que forma as entidades fiscalizadoras podem mitigar as fontes Caraterizar as medidas de seguranga a implementar
(fatores) de risco rodovidrio? pelas entidades fiscalizadoras.
Medidas de — — . — . y : . _ — _ : .
seguranga Considera util a classificagdo das vias (nivel de risco) através de um Identificar a utilidade ¢ a eficicia da implementagdo de

processo de gestdo do risco?

um sistema de classifica¢do das vias com base no risco.

Do ponto de vista da eficacia, como classifica a comunicagio atual
efetuada aos condutores no que respeita ao risco de acidente?

Identificar a existéncia de comunicagdo do risco no
sistema rodovidrio e qual a sua eficacia.
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Apéndice C — Codificacio e segmentos de resposta das entrevistas
Questao n.° 1
Considera que o sistema rodovidrio estd perfeitamente caraterizado com os trés elementos base ou

considera necessario a introdugdo de um quarto fator? Em caso afirmativo, qual?

Segmento A.1.1 Ambiente
Segmento A.1.2 Socio-normativo
Segmento A.1.3 Gestdo do Sistema Seguro

Segmento A.1.4 Nao

Segmento A.1.5 Nao se opde a introdugdo de um quarto fator

Questao n.’ 2

Qual ¢ o fator do sistema rodovidrio que mais contribui para a seguranga rodoviaria? Porqué?

Segmento A.2.1 Fator humano.

Segmento A.2.2 A infraestrutura

Segmento A.2.3 A Gestdo do Sistema

Segmento A.2.4 Todos os fatores tém um peso relativo
Segmento A.2.5 Os fatores devem ser tratados como um todo

Questio n.° 3
Considerando os recentes dados da sinistralidade rodoviaria, quais as principais fontes de risco

rodoviario? Que razdes aponta para essa identificacao?

Segmento A.3.1 Distracao

Segmento A.3.2 Velocidade

Segmento A.3.3 Condugao sob influéncia do alcool e substancia psicotropicas
Segmento A.3.4 Comportamento humano (ma decisdes/falhas humanas)

Segmento A.3.5 Fadiga

Segmento A.3.6 Vias sem “comunicag¢o e pouco tolerantes”
Segmento A.3.7 Parque automovel envelhecido
Segmento A.3.8 Manobras perigosas

Questao n.’ 4
Quais as vantagens do patrulhamento rodoviario (preventivo e repressivo) na prevengao da

sinistralidade rodoviaria?

Alterar/Controlar/Condicionar positivamente o comportamento do

Segmento B.4.1
condutor
Segmento B.4.2 Auxiliar e apoiar os condutores em dificuldades
Segmento B.4.3 Controlar o cumprimento da norma
Segmento B.4.4 Detetar e sancionar os comportamentos de risco
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Questiao n.’ 5

Considera o patrulhamento rodoviario implementado adequado e suficiente para a prevengado da

sinistralidade rodoviaria? Porqué?

Sim. Assente no balanceamento dos meios para os locais mais

Segmento B.5.1 .

criticos
Segmento B.5.2 Nao. Falta de meios materiais € humanos
Segmento B.5.3 Falta de informagdo para balanceamento dos meios
Segmento B.5.4 Patrulhamento repetitivo
Segmento B.5.5 Falta de visibilidade. Falta de Fiscalizagao.

Questiao n.’ 6

Que instrumentos/ferramentas poderdo ser implementados para melhorar a eficiéncia do patrulhamento

rodoviério?

Segmento B.6.1 Ferramentas informaticas de apoio ao patrulheiro

Ferramentas informaticas que permitam monitorizar o transito em
Segmento B.6.2

tempo real

Ferramentas informaticas de analise de informagao de forma a apoiar
Segmento B.6.3 o

o planeamento do patrulhamento de forma preditiva

Instrumentos tecnolégicos de detegdo de infragdes (radar, drones,
Segmento B.6.4 ) ) ] ]

helicopteros, sensores de medigdo de distancias)
Segmento B.6.5 Parcerias com plataformas tecnoldgicas

Questao n.” 7

Que melhorias considera que podem ser introduzidas no patrulhamento rodoviario? Porqué?

Segmento B.7.1 Aquisi¢ao de novos equipamentos

Aposta no patrulhamento com viaturas descaraterizadas e com
Segmento B.7.2 )

motociclos

Planeamento do patrulhamento com base nas informagdes (fatores
Segmento B.7.3 )

de risco)
Segmento B.7.4 Aumento da visibilidade das patrulhas
Segmento B.7.5 Aliviar as patrulhas das tarefas saturantes
Segmento B.7.6 Interceg@o dos condutores no momento da pratica da infracao
Segmento B.7.7 Mais formacgao

Questao n.’ 8

Que beneficios decorrem da implementagdo de um processo de gestdo do risco no sistema rodoviario?

Segmento C.8.1
Segmento C.8.2
Segmento C.8.3
Segmento C.8.4

Melhoria do processo de decisdo assente em analise criteriosa
Aumento de eficiéncia de todas as entidades envolvidas
Antecipagdo da intervengao

Estrutura/Focaliza a intervengao
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Segmento C.8.5 Comunicagao Interna. Motivagao

Questao n.’9

De que forma as entidades fiscalizadoras podem mitigar as fontes (fatores) de risco rodoviario?

Segmento C.9.1 Patrulhamento seletivo e operagdes de fiscalizacdo seletiva
Segmento C.9.2 Partilha de informagdo com as restantes entidades competentes
Segmento C.9.3 Partilha de informagdo com os utentes

Questao n.° 10
Considerando os fatores do sistema rodovidrio, quais as entidades publicas e privadas que podem

contribuir para a implementagdo de um processo de gestdo de risco no sistema rodoviario?

Segmento C.10.1 Autoridades competentes
Segmento C.10.2 Organizagdes ndo-governamentais
Segmento C.10.3 Sociedade Civil

Segmento C.10.4 Todos sdo importantes

Questao n.° 11

Considera til a classificagdo das vias (nivel de risco) através de um processo de gestdo do risco?

Segmento C.11.1 Sim
Segmento C.11.2 Nao. A classificagdo ja ¢é efetuada

Segmento C.11.3 Sim. Para as ocorréncias inopinadas

Questao n.° 12
Do ponto de vista da eficacia, como classifica a comunicagdo atual efetuada aos condutores no que

respeita ao risco de acidente?

Segmento C.12.1 Inexistente

Segmento C.12.2 Inexistente somente nas ocorréncias inopinadas

Segmento C.12.3 Adequada e suficiente
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Apéndice D — Respostas por entrevistado e segmentos identificados

Ent Excerto da resposta S

Pergunta n.° 1. Considera que o sistema rodovidrio estd perfeitamente caraterizado com os trés elementos base ou considera necessario a introdugdio de um quarto fator? Em caso afirmativo,

qual?

1 | Ndo se opoe a introducdo de um quarto fator. A5
2 | Entendo que o Sistema Rodoviario estd representado por 3 fatores. Al4

(...)Ambiente. A carateriza¢do dos fenomenos (...) deve ser tdo completa quanto possivel(...). Esta é (...) a unica forma de (...) debelar os fatores de | A.1.1
3 inseguranga na circulagdo rodoviaria."

(...) o ambiente como um quarto fator, (...) o transito funciona num determinado ambiente, caracterizado por varias nuances: climatéricas, sociais e
) normativas. Al
5 | E insuficiente. Deve ser incluido o fator socio-normativo (ndo sé focado na norma, mas também jurisprudéncia, tradicées, cultura ...) A1.2

p Ndo minha opinido ndo esta perfeitamente caraterizado, tendo em conta o modelo “Sistema Seguro”, adotado por Portugal no PENSE 2020 (...). A gestdo, AL3

(...) caraterizada como “Gestdo do Sistema Seguro” é, (...), o quarto fator a ter em consideragdo.

7 O sistema rodoviario é perfeitamente definido pelos trés fatores base: humano, veiculo e infraestrutura Al4
Caraterizar o sistema rodoviario apenas com os elementos tradicionais (...) constitui uma visdo redutora desta problematica. Para além destes elementos
A1
8 | existem outros elementos que (...) sdo imprescindiveis na caracterizagdo do sistema rodoviario: o ambiente (...) os factores de ordem sociocultural
A.1.2

(educagdo/comportamento) e (...) a componente normativa (conjunto de regras e normas legais associadas a esta problematica). .

9 Existe de facto um conjunto de situacoes envolventes que podem influenciar os trés fatores fundamentais (...). Designaria genericamente este conjunto de ALL

fatores externos por “ambiente rodoviario”.

A.l.1
10 | (...)Via, Veiculo, Humano; Ambiente Rodovidrio serdo os elementos base a ter em consideragdo (...)

11 | Sim. Introduzia o sistema socio-normativo (...) A.1.2
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Pergunta n.° 2. Qual ¢ o fator do sistema rodoviério que mais contribui para a seguranga rodoviaria? Porqué?

1 (...) o fator humano (...) atua diretamente sobre os restantes fatores (...). A2.1
O fator humano é o mais preponderante. Os comportamentos incorretos dos condutores (...) gerem conflitos no seio do sistema rodoviario. Os
2 | comportamentos de risco, conscientes ou inconscientes, (...), podendo degenerar num acidente. O condutor, para além de controlar o seu comportamento, A2l
tem a capacidade de adequar a utilizag¢do do veiculo de acordo com as suas carateristicas e adaptar a condugdo as condig¢oes que a via oferece.
A2.1
3 Todos os fatores tém um peso relativo (...) o fator humano permanece (...) como o que mais anomalias introduz no sistema. A2
De todos os fatores, aquele que decide o ato de condugio é o fator humano (...) E o elemento que toma as decisdes, estratégicas, taticas e operacionais | A.2.1
! da conducdo.
5 (...) € o fator humano. o fator humano pode alterar as condi¢des da via e de seguranga do veiculo (manutengdo...). A2.1
A abordagem do “Sistema Seguro” implica que todos os seus fatores sejam tratados como um todo (...) Se existir algum destaque ele deve incidir na | A.2.1
6 | “Gestdo do Sistema”, enquanto “organizador” do conjunto, e no “Fator Humano”, (...) individualmente por 57% dos acidentes e por 93% quando | A.2.3
considerada a sua interagdo com os veiculos e a infraestrutura A.2.5
7 O fator que mais influencia a seguranca rodoviaria é o humano. A2.1
(...)a seguran¢a inerente a circulagdo rodoviaria, enquanto atividade humana, depende essencialmente do acerto da previsdo/decisdo e do
8 comportamento do condutor. Os restantes elementos podem ser minimizados pela atitude do condutor. A2l
9 | A infraestrutura, por ser o fator mais controlavel, devido ao seu posicionamento imutavel no territorio(...) A2.3
(...) o fator humano. As boas praticas associadas ao ato de condugdo, (fator humano), minimizara, decisivamente, o impacto de todos os fatores que
10 contribuem para os resultados obtidos no ambito da seguranga rodoviaria. A2l
11 | O humano sem duvida. Pois é ele quem adapta o tipo de condugdo aos outros fatores. A2.1

Pergunta n.°3.  Considerando os recentes dados da sinistralidade rodoviéria, quais as principais fontes de risco rodovidrio? Que razdes aponta para essa identificagio?
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(...) velocidade, a condugdo distraida e a condugado sob influéncia de alcool e substancias psicotropicas (...) No caso da velocidade, para além dos dados | A.3.1
1 | estatisticos, consideramos que se trate de um fator com dupla influéncia, pois é potenciador da ocorréncia de sinistros, como ainda funciona como | A.3.2
agravante das suas consequéncias. A33
) (...) o principal fator de risco é a distragdo. Quanto ao contributo para o agravamento das consequéncias, sem duvida que o principal fator de risco é a | A.3.1
velocidade A3.2
A principal fonte de risco que permanece quase inalteravel no sistema é o comportamento humano. As mas decisées, fundadas na ma percegdo ou A34
3 resultantes de condutas que pée os pedes e condutores em situagoes que depois ndo conseguem controlar (...) >
A principal causa da sinistralidade rodoviaria deve-se ao fator humano, ou seja, a falhas humanas. Estas falhas consistem, sobretudo, em distragdo ou
4 | em falta de atengdo (interna e externa) do condutor. As quais reduzem significativamente o tempo de reagdo (...) e os condutores influenciados por Al
substdncias (dlcool ou psicotropicas) sdo os principais grupos de risco da condugdo insegura. A4
5 Comportamento do usuario. De forma consciente e inconsciente. E todas a¢oes que pratica. A34
A3.1
A3.2
A sinistralidade é um fenomeno demasiado complexo. Ao mesmo tempo, a falta de profundidade na andlise dos acidentes em Portugal ndo permite avangar
com explicagoes solidas. Contudo, tendo em atengdo as respostas anteriores e o conhecimento da realidade internacional (melhor do que em Portugal, A3
6 | mas ndo suficiente), podemos avangar, ao nivel do “Fator Humano”, com a falta de respeito pelas regras, a velocidade excessiva, o consumo (exagerado) A4
do dlcool, de substincias psicotropicas e medicamentos, a distragdo e a fadiga como sendo alguns dos principais fatores contributivos para a A3
sinistralidade. Vias com baixa capacidade “autoexplicativa’ e pouco “tolerantes”, e um parque automovel antiquado sdo outros fatores a considerar. izj
A3.8
7 | Nao tenho informagoes que permitam identificar atualmente os principais fatores de risco (...)
O excesso de velocidade, as manobras perigosas, a condugdo sob a influéncia do dalcool e a utilizagdo de telemovel no exercicio da condugdo, tém-se | A.3.1
8 revelado como as causas mais preponderantes no aumento da sinistralidade rodoviaria: o excesso de velocidade (o aumento da velocidade reduz o tempo | A.3.2
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disponivel para uma reagdo eficiente em caso de perigo, além disso, quanto maior a velocidade, maiores serdo as consequéncias em caso de acidente, | A.3.3
desde logo com um elevado impacto na ocorréncia de mortos ou feridos graves). as manobras perigosas (enquanto violagdo grosseira das regras de | A.3.8
circulagdo rodoviaria, criando situagoes de perigo que ponham em risco a integridade fisica de alguém ou bens patrimoniais alheios) (...)
A3.1
0 De igual modo, os condutores dos veiculos ligeiros, com comportamentos inadequados em termos de consumo de dlcool, de uso de telemoveis e de excesso | A.3.2
de velocidade. A33
A34
A3.1
A3.2
Fator humano (...) Velocidade (...); Inaptiddo para a condugdo (...); Distragdo (...) Incumprimento das regras (...) Parque automovel antigo e/ou sem a | A.3.4
10 manutengdo devida; Idade longa permitida para a condugdo automovel,(...). A3.7
A3.8
A39
11 | (...) o modo individualista que se tém presenciado, e o sentimento de impunidade (...). A34
Pergunta n.° 4. Quais as vantagens do patrulhamento rodoviério (preventivo e repressivo) na preven¢ao da sinistralidade rodoviaria?
(...) uma condugdo mais defensiva, moderando especialmente a velocidade, potenciando que ndo ocorram acidentes. (...) a presenca e atuac¢do dos
1 | militares da Guarda quando os condutores se encontram em dificuldades, quer através da prestagdo de alguma informagdo, quer através do auxilio, B4l
traduz num aumento (...) na sua seguranga. (...) B4.2
O policiamento rodoviario permite, em simultaneo, atuar como elemento preventivo e repressivo. A prevengdo é conseguida através da visibilidade e do
2 | apoio aos utentes das vias. A repressdo é conseguida através da constatagdo das infragoes motivadas pelo comportamento incorreto dos condutores. So | B.4.1
através do policiamento movel é possivel detetar e reprimir infracoes relacionadas com manobras perigosas que causam inseguranga aos restantes utentes

Apd D-4




5

b

O papel da GNR na Estratégia Nacional de Seguranga Rodoviaria com vista a redugdo da sinistralidade

das vias. Se mais de 90% dos acidentes tém causas relacionadas com o comportamento humano e se o policiamento rodoviario tem a capacidade de
condicionar positivamente o comportamento dos condutores, temos entdo que o policiamento rodovidrio é uma ferramenta importantissima para a

prevengdo da sinistralidade.

O patrulhamento rodoviario, resultado de um planeamento judicioso e fundamentado em informagdo policial que o torne eficaz é determinante para o

3 exercicio do controlo dos comportamentos inseguros. (...) B4l
Quanto maior for a expectativa psicologica, do condutor, sobre o controlo da condugdo, através de patrulhas rodoviarias ou de tecnologia dedicada
(fixa), maior sera a prudéncia colocada no ato de conduzir e a seguranga rodoviaria. Por outro lado, quanto menor for essa expectativa do condutor,

4 | maior sera a tendéncia para uma condugdo descuidada e de risco. A maior ou menor expectativa é influenciada pela maior ou menor existéncia de | B.4.1
controlos policiais e a maior ou menor possibilidade de autuacdo e de aplica¢do de sangoes acessorias de apreensdo da carta e da perda de pontos. A
fiscalizagdo parece ser a unica forma de alterar os comportamentos na condugdo (...)

(...). E uma forma de controlar o cumprimento da norma. A parte de visibilidade é muito importante, do ponto de vista preventivo, no sentido de alterar
B.4.1

5 | o comportamento dos usuarios. Principalmente naqueles lugares/trogos onde se verificam mais infragoes e, por conseguinte, mais perigo. A parte de BA3
repressiva é importante uma vez que é preciso atuar nos locais ou trogos onde as normas ndo sao cumpridas. o

p (“Convencer”, “Constranger”, “Controlar”), essa dupla capacidade interventiva é essencial, para a mudanca de Atitudes (patrulhamento preventivo B
agindo no “Convencer”) e nos comportamentos (patrulhamento repressivo agindo sobre o “Controlar”). o

7 O patrulhamento rodoviaria ¢ uma medida dissuasora, direta e indireta dos comportamentos inseguros (...). B.4.1

(...) As agoes de patrulhamento podem ter duas vertentes — uma de proximidade e de visibilidade, de caracter preventivo (a presenca da patrulha

8 B.4.4
rodoviaria é inibidora de comportamentos de risco) (...)visando essencialmente detetar e sancionar comportamentos de risco.

0 (...) Assim, o facto de existir patrulhamento rodoviario afeta positivamente a seguranga rodoviaria, constituindo parte integrante do fator “ambiente BAL
rodovidrio”. o

10 (...) condicionara os comportamentos desviantes e os resultados alcancados serdo exponenciados se existir adequada correlagdo entre a a¢do preventiva BAL

Vs repressiva.
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11

O patrulhamento rodoviario é uma presenca dissuasora (...). A visibilidade alem desses dois fatores transmitem confianca e seguranga aos utilizadores

das redes viarias.

B.4.1

Pergunta n.°5.  Considera o patrulhamento rodoviario implementado adequado e suficiente para a prevengio da sinistralidade rodoviaria? Porqué?

O patrulhamento rodoviario implementado resulta de anos de experiéncia da Guarda e dos seus militares, sendo consecutivamente adaptados a medida
do desenvolvimento da sociedade. O fenomeno da sinistralidade rodoviaria ¢ extremamente complexo e multidisciplinar, ndo se esgotando no

patrulhamento (...).

N/R

O (...) policiamento rodovidario é adequado pois baseia-se numa estratégia de balanceamento dos seus meios para os locais mais criticos em termos de

sinistralidade rodoviaria, (...) se houver mais patrulhas na estrada, maior sera o sentimento de seguranca para todos os utilizadores.

B.5.1

Nao. Infelizmente, as ferramentas disponiveis para o exercicio de um planeamento fundado em informagaes policiais sdo ainda muito ténues e insipientes,
pese embora a enorme massa de informag¢do atualmente recolhida. A diminui¢do dos recursos humanos disponiveis obriga, definitivamente, a escolha
acertada de periodos horarios, locais e meios a utilizar. O planeamento do patrulhamento preventivo assente em periodos fixos sistematicamente repetidos,
sempre nas mesmas vias e locais revela-se inadequado e pouco eficiente. Diria mesmo que, dada a escassez de militares nalguns casos, se trata de uma

atividade inocua e de completo desperdicio.

B.5.2
B.5.3
B.5.4

A expectativa de fiscalizag¢do e de controlo (tecnologico) do comportamento na condugdo, em Portugal, é muito baixa. Pelo que se pode considerar que

os condutores ndo se sentem pressionados a exercer uma condugdo prudente.

B.5.5

Do ponto de vista quantitativo sim. Tem ao dispor pessoal e meios suficientes para proporcionar uma boa seguranga rodoviaria. Do ponto de vista
qualitativo ndo. Por dois aspetos fundamentalmente: uma é o que fazemos, como fazemos, a nossa atitude policial, como policia de transito. E isso tem
que ver com o problema interno, com o fato de o policia trabalhar com profissionalismo no sentido de detetar o infrator antes que seja demasiado tarde.
Umas vezes de forma visivel, outra vezes de forma discreta, de forma a condicionar o comportamento dos condutores. Mas isto é uma questdo interna. A
organizagdo tem que ter a capacidade de ter um bom policia de transito que se encarregue de vigiar com uma eficacia e eficiéncia adequada. Esta parte
depende nos. A outra parte, que por vezes ultrapassa a propria instituicdo, como é o caso de Espanha, sdo os condicionamentos na hora de realizar o

patrulhamento (...)

B.5.5
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onde existem maiores problemas. E importante que as patrulhas se foquem na problemdtica. Para isso ¢ necessario fazer uma andalise muito importante e

adequada da sinistralidade, mas também, através das informagoes, dos fatores de risco, que nos indiquem os locais onde deveremos estar. Conhecer

6 | Nao. Os indicadores disponiveis, quando comparados internacionalmente (...) apontam para um patrulhamento pouco presente. B.5.5
7 Comparando com outros paises europeus teremos de concluir que o nivel de patrulhamento rodoviaria em Portugal é insuficiente. B.5.5
A existéncia de patrulhamento rodoviario e a possibilidade de sancionamento (enquanto atividade coerciva), constitui para o condutor um factor dissuasor B
8 de comportamentos de risco. Parece-nos que o patrulhamento rodoviario em Portugal é deficitario. >3
Ndo. Para que os condutores tenham a perce¢do de que podem estar a ser observados pelas autoridades é necessario que essa probabilidade seja mais B
’ aparente do que é atualmente, por aumento de frequéncia. >3
No caso concreto das vias operadas pela BRISA, o patrulhamento rodoviario implementado ficara aquém das necessidades, ndo sendo suficiente paraa | B.5.2
10 obtengdo do impacto, efetivo, na prevengdo da sinistralidade rodoviaria. B.5.5
11 | Nao, E comum correr o pais de norte a sul, sem ver uma vinica patrulha, logo o efeito dissuasor nio se aplica. B.5.5
Pergunta n.°6.  Que instrumentos/ferramentas podero ser implementados para melhorar a eficiéncia do patrulhamento rodovirio?
’ (...)As ferramentas informaticas sdo sem duvida o futuro da fiscalizacdo, pelo que potenciam ao militar desenvolver o seu trabalho de uma forma mais B
simples e eficaz. o
(...) ferramentas que permitam monitorizar o trafego rodoviario em tempo real para orientar o esfor¢o das patrulhas, por outro lado, deve-se (...) de | B.6.2
2 identificar fatores de risco que potenciem a ocorréncia de acidentes e que possam ser mitigados através da atuagdo policial. B.6.3
(...) desenvolvimento de produtos informdticos de analise de informagdo policial que permitam aos comandantes efetuar as escolhas mais acertadas para
3 emprego dos escassos recursos que tém ao seu dispor. B.6.3
4 Os instrumentos tecnologicos que podem ser implementados para dete¢do de infragoes. B.6.4
Todas as ferramentas que permitam detetar as infra¢oes mais “‘emergentes”, principalmente a distragcdo. Camaras de fotografia para diminuir o sentimento B
5 de impunidade. Helicopteros, drones. Dentro do patrulhamento também é fundamental uma boa planifica¢do, ou seja, enviar as patrulhas para os locais B:i
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condutores de risco, eventos de risco, locais de risco. Obter informagdo de forma preditiva de modo a estarmos nos locais antes que o problema se produza.
Por exemplo uma partida de futebol, onde vao estar milhares e milhares de pessoas, local de consumo de dlcool e drogas, devemos de nos posicionar
preventivamente para informamos que estamos no local atentos a qualquer informagdo. Enviar as patrulhas para os locais mais adequados e com a melhor

informagdo é fundamental. Meios adequados, informagdo adequada e para, também, motivar o “policia”.

estaremos na dimensdo (...) do “achismo”, ou do “acho que...”. Em todo o caso atualmente a palavra-chave parece ser a flexibilidade.

6 | Melhorar a avaliagcdo de locais, periodos e horarios de risco e definicao de um modelo preditivo para o patrulhamento. B.6.3

7 (...) A dotagdo de mais e melhor equipamento de fiscalizacdo é também uma necessidade (...) B.6.4
Implementagdo de radares fixos nas zonas criticas (assinaladas como tal), onde, por regra, ocorre grande numero de acidentes. A indicagdo de zona critica

8 alerta o condutor (...). Incremento de maior numero de viaturas descaracterizadas equipadas com cinemometros, nas vias com maior fluxo de transito (...) B.6.4

B.6.3

9 O conhecimento efetivo das zonas com maior risco (...), de modo a permitir uma atua¢do preventiva. Aumento do numero de radares (fixos e moveis). B.64

Incrementar o n° de viaturas caracterizadas c/equipamento de controlo de velocidade,; aumentar o n°de viaturas descaracterizadas e de motos para maior | B.6.4

10 | facilidade no patrulhamento em AE’s urbanas, Criar condi¢bes para que seja possivel reduzir o tempo de regularizacdo das ocorréncias. Esse facto | B.7.2

impactara na alocagdo de meios, aumentando a carga horaria disponivel para o patrulhamento. B.7.3

11 | Aproximagdo através das novas formas de comunicagdo e plataformas tecnologicas. B.6.6

Pergunta n.°7.  Que melhorias considera que podem ser introduzidas no patrulhamento rodoviario? Porqué?

(...) equipamentos de fiscalizagdo, apostando na tecnologia, portabilidade de equipamento e simplificacdo administrativa, acompanhada da proposta de

! alteragoes legislativas, num trabalho conjunto com as diversas entidades responsaveis. B.71
(...), mas o patrulhamento com recurso a viaturas descaraterizadas (...). Também o patrulhamento moto deveria ser mais aproveitado, recorrendo a

? tecnologia que permita utilizar meios informdticos (...). Desta forma conseguir-se-ia conciliar a mobilidade e flexibilidade a eficacia na atuagado. B.7.2

3 A adogado de quaisquer medidas alternativas a forma como hoje é planeado e efetuado o patrulhamento, dependem dos fatores antes enunciados. Até la, B74
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No que concerne ao patrulhamento rodoviario, considera-se necessario, sobretudo, aumentar a visibilidade das patrulhas, de modo a elevar a expectativa

naquilo que é realmente necessario. Identificar os riscos e implementar medidas que consigam mitigar os riscos, baixando-os a um nivel aceitavel, é um

) de fiscalizagdo, sobretudo, nas estradas nacionais, municipais e arruamentos urbanos, por serem os locais de maior risco de inseguranga rodoviaria. B.74

5 N/R

Aliviar as patrulhas de tarefas rotineiras, através das melhorias referidas em 6 e na transferéncia de algumas funcoes para outras entidades (fiscaliza¢dao | B.7.1

6 das velocidades) ou através de melhores meios de fiscalizagdo (radares de nova gerag¢do, Mesta Fusion2, por exemplo). B.7.4
Em complemento a minha resposta anterior tenho a referir que ndo disponho de informagdo nem de conhecimentos relativamente ao nivel operacional e

7 tatico para me poder pronunciar, considerando que é entendido que se trata de matéria da exclusiva responsabilidade das for¢as de segurancga. NR

B.7.4

8 | Aumentar a visibilidade e a proximidade das patrulhas (...). Reduzir ao minimo as notificagoes “a posteriori” (...) B76

B.7.1

9 O aumento do numero de patrulhas e o aumento da frequéncia do patrulhamento. Complementar o patrulhamento com observagdo por via aérea B4

’ Sensibilizar/formar os agentes da autoridade dando particular relevincia, entre outros, ao impacto do fator humano na problemdtica da sinistralidade | B.7.2

0 rodoviaria. Direcionar as agoes de fiscaliza¢do aos comportamentos desviantes (...). B.7.7

11 | Medidas de ag¢oes preventivas, maior visibilidade e rotatividade de meios de forma que seja dada a ideia que as patrulhas chegam e estdo em todo o lado. | B.7.4

Pergunta n.° 8.  Que beneficios decorrem da implementagdo de um processo de gestdo do risco no sistema rodoviario?

(...) andlise da sinistralidade e orientando a agdo para os fatores identificados pelas informagoes. Trata-se de efetuar uma andlise preditiva da | C.8.3

! sinistralidade, (...) podemos identificar um padrao, e nesse dmbito atuar. C.84

(...) € a eficiéncia da atuagdo de todas as entidades com responsabilidade na seguranca rodoviaria. Todos os intervenientes na regulagcdo do sistema | C.8.1

) saberdo o que terdo de fazer, fazendo com que o seu esfor¢o tenha uma consequéncia positiva e imediata. Haverd menos desgaste das entidades em | C.8.2

implementar medidas por experimenta¢do com base em hipoteses baseadas em percegoes, poupando recursos que poderdo ser canalizados para intervir | C.8.4
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desafio que obriga a uma intervengdo multidisciplinar no fenomeno da sinistralidade rodoviaria. So o facto de haver a iniciativa de implementar um
processo de gestdo de risco, leva-nos a crer que existe uma alteragdo de paradigma na sociedade, em que esta passa a encarar o acidente rodoviario como

algo que pode ser evitado e ndo como uma inevitabilidade ou um acaso, um infortunio ou falta de prote¢do divina.

(...) estrutura as intervengoes necessarias tendo em vista a obtengdo de resultados consolidados e duradouros, combatendo, precisamente o “achismo” e | C.8.1
3 as pseudo-solugoes que dele resultam. O tema é a evidéncia demasiado sério para ser tratado de forma diferente. C.84
(...) aplicagdo de medidas preventivas torna-se necessdario monitorizar, continuamente, os resultados alcangados. Com o objetivo de ajustar as medidas ’
preconizadas. Nesta perspetiva, considera-se que os ciclos de feedback de aplicacdo de medidas e de observagdo de resultados constituem um processo de .
) gestdo do risco, cujos beneficios esperados sdo: a identificacdo de novos fatores de risco, a preconiza¢do de novas medidas de intervengdo; e - a melhoria €83
continua do controlo do fenomeno.
Permite identificar quais sdo os fatores de risco, de que forma se produzem (...). Levara a tomar melhores decisoes politicas, estratégicas e a final, melhor
servigo. No entanto, gostava de real¢ar que ndo adianta nada ter uma boa politica, uma melhor estratégia, melhor planificagdo e no final isso ndo se c8d
traduzir — ndo se implementar no — no servigo prestado pelo patrulheiro de transito. Tem de haver uma conexdo direta entre os fatores de risco detetados €83
: e o cumprimento do servigco. Por vezes existe uma desconexdo entre o patrulheiro e aquilo que foi analisado e descoberto. Este ndo sabe porque estd fazendo 84
as coisas, quem lho manda. Isto produz desmotivagdo. Por isso é fundamental que haja essa conexdo neste processo de gestao de risco e que haja uma boa €835
comunicag¢do motivadora para que o patrulheiro saiba o que que esta a fazer.
6 (...) antecipar o risco e a intervengdo nas suas causas, bem como na mitigag¢do das suas consequéncias (...). C.84
7 N/R
A implementagdo de um processo de gestdo de risco, ao identificar os diversos intervenientes no processo, possibilita que cada organizagdo foque a sua | C.8.1
atengdo no papel que lhe cabe (...). No ambito da fiscaliza¢do rodoviaria é fundamental que a entidade fiscalizadora conheca e monitorize as principais | C.8.3
8 causas dos acidentes (condutores/pedes/locais/estado da via/estado do veiculo/condigoes climatéricas...), de modo a que esses dados permitam a tomada | C.8.4
de medidas preventivas e desenvolvimento de a¢oes para mitigar as falhas.
9 (...) andlise criteriosa das diversas situagdes, com vista a mais adequada tomada de decisées. C.8.1
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C.84
10 N/R
11 N/R
Pergunta n.° 9. De que forma as entidades fiscalizadoras podem mitigar as fontes (fatores) de risco rodoviario?
’ As entidades fiscalizadoras onde a GNR se insere tém a sua responsabilidade areas de atuacdo que em termos gerais garantem o cumprimento da legislagdo Co1
rodoviaria. o
O principal papel das entidades fiscalizadoras é intervir ao nivel dos riscos gerados por comportamentos inadequados (fator humanos) através da
2 | fiscalizagdo. No entanto, a fiscalizagdo so sera eficaz se anteriormente houver um processo de gestdo do risco que, localmente e caso a caso, crie as | C.9.1
condigoes necessarias que levem os utentes das vias a cumprir as regras de forma natural (...).
3 (...) identificados o fatores de risco que permitam uma atua¢do seletiva e sem desperdicios ou perdas de tempo que custam a perda de vidas humanas. C.9.1
O primeiro passo consiste em conhecer as caracteristicas do fenomeno com o maior rigor possivel, concretamente, os fatores de risco, O segundo passo,
consiste em constituir uma base de dados estatisticos sobre a sinistralidade rodoviaria;, O terceiro, consiste na constituicdo de uma base de dados
relacionados com as caracteristicas da populagdo envolvida no sistema rodoviario, concretamente, o universo de condutores, o universo de veiculos, a
4 distribui¢do média de velocidades praticada, o recenseamento de trafego nas vias, entre muito outros; Por fim, efetuar andlises estatisticas comparando Co1
ambas as bases de dados, de modo a permitir a avalia¢do da exposi¢do ao risco. So desta forma podem ser efetuadas andlises estatisticas rigorosas e o
representativas do fenomeno. Doutro modo, como exemplo, o facto de num determinado trogo de estrada, num determinado periodo de tempo, ocorrer mais
ou menos um morto, nada nos diz sobre a seguranga rodovidria nesse trogo se ndo se souber a variacdo da quantidade de trafego rodoviario verificado
naquele trogo, durante o periodo de tempo em andlise.
5 N/R
6 | Melhorar a avaliagcdo de locais, periodos e horarios de risco e defini¢cao de um modelo preditivo para o patrulhamento. C.9.1
7 N/R
8 Conhecida a(s) causa(s) do acidente (...) fundamental que a informacgdo seja partilhada, de modo a que cada entidade tome as medidas corretivas. C.9.2

Apd D- 11




b

O papel da GNR na Estratégia Nacional de Seguranga Rodoviaria com vista a redugdo da sinistralidade

9 (...) Ou seja, no caso dos condutores, ndo podem proceder a sua remogdo mas podem condicionar o seu comportamento. C.9.1
10 N/R
11 | Planeamento estruturado e estratégico, identificando os fatores de risco de maior incidéncia. Partilhar a informagdo decorrente deste processo (...) C.9.2
Pergunta n.° 10. Considerando os fatores do sistema rodoviario, quais as entidades publicas e privadas que podem contribuir para a implementag¢do de um processo de gestdo de risco no
sistema rodoviario?
Todas as entidades contam para o desenvolvimento de um processo desta natureza (...) Em tragos gerais pode-se indicar que as entidades que compoe o
! Conselho Nacional de Seguranga Rodoviaria sdo aquelas que obrigatoriamente poderdo contribuir para tal desidrato. c101
Para além das entidades fiscalizadoras, que incidem a sua atuag¢do sobre o comportamento dos condutores, as entidades gestoras das vias tém um papel
2 | fundamental nas intervengoes necessarias para criar estradas mais seguras. Atendendo a que em Portugal a maioria dos acidentes com vitimas regista- | C.10.1
se no interior das localidades, entendo que as autarquias tém um papel fundamental (...).
(...) todos sdo importantes na avaliag¢do, ponderagdo, andlise e tomada de medidas assertivas e consentdneas com a gravidade das consequéncias nefastas
do colapso do sistema ou de alguns dos seus elementos. Este ¢ um problema de educagdo deficiente, de cultura civica pobre e que tem na sua génese | C.10.1
3 | fatores que manifestam as suas consequéncias, também no ambito da seguranca no trabalho, em casa, na escola, etc. A intervengdo resultante do | C.10.2
desempenho das tarefas e atribuicoes da Guarda constitui apenas um pequeno mas decisivo contributo para o produto final. Mas ndo tem tera qualquer | C.10.3
eficacia se for desarticulado e descoordenado no universo dos atores com responsabilidade e capacidade para intervir.
C.10.1
4 O sistema rodoviario é um sistema complexo que resulta da interagdo entrelacada de multiplos fatores heterogéneos, pelo que o controlo da sinistralidade C.102
rodoviaria carece de uma intervengdo multidisciplinar e multissetorial (...). C.10.3
5 | A policia de transito ¢ a policia mais privilegiada para estabelecer um sistema de risco. Possui toda a informagdo relativa a via e a sinistralidade (...) C.10.1
C.10.1
De forma simplificada, diria que todas as entidades que, no PENSE 2020, tém responsabilidades ou sdo intervenientes na definig¢do e execugdo da Plano
° | A¢éo do PENSE 2020, 102
C.10.3
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pelo que é fundamental o seu conhecimento.

7 N/R
C.10.1
O controlo da sinistralidade rodoviaria, para além das diversas entidades com competéncia na matéria, enquanto “designio” nacional, deve envolver
8 também a sociedade civil, nomeadamente as ONG’s que desenvolvem a sua atividade neste dominio (...). gigz
C.10.1
As entidades gestoras de infraestruturas, os fabricantes de veiculos, as escolas de condugdo (enquanto existirem condutores), as entidades fiscalizadoras,
’ as autarquias (através da uniformizagdo de critérios) €102
C.10.3
10 N/R
C.10.1
11 | Governo, Agentes de Prote¢do Civil, entidade/empresas de mobilidade e infraestruturas e plataformas de comunicagdo e redes socias. C.103
Perguntan.® 11. Considera util a classifica¢do das vias (nivel de risco) através de um processo de gestdo do risco?
1 Sem duvida que a via, sendo o fator onde se produz a sinistralidade, devera ser alvo de classificagdo. C.11.1
Sim. A classificac¢do das vias quanto ao seu nivel de risco ajudaria a criar prioridades de intervengado, para além de identificar quais os fatores de risco
2 | que carecem de intervengdo. Havendo a divulgagdo da classificagdo das vias quanto ao risco, estariamos a proporcionar aos utentes a possibilidade de | C.11.1
escolha de itinerarios com base na seguranga que ofereciam para chegar ao seu destino (...).
Sim mas com ciclos de revisdo do grau de risco capazes de evitar sobreavaliagdes ou subavaliagdes do mesmo, acompanhados de politicas de intervengdo 11
3 na infraestrutura e nos seus utilizadores, de longa duragdo. cAt.
4 (...) Assim, considera-se a classifica¢do das vias, face ao risco, de certo modo, ja existe, pela diferenca da velocidade estabelecida para cada tipo de via 112
e pela cor da sinalizagdo. At
Sim acho adequado para que haja maior controlo e vigilancia. Estas vias devem ser classificadas ndo so pelo risco mas, sobretudo, pelos fatores de risco
5 | (alcool, velocidade, distracdo) ou por outro lado o aparecimento de animais na via. O conhecimento destes fatores mudam totalmente a forma de atuagdo | C.11.1
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6 | Mais do que util, considero-a imprescindivel. E a unica forma cientifica de identificar os riscos potenciais de uma via. C.11.1

7 N/R

A classificacdo das vias com base no risco possibilita que as entidades fiscalizadoras promovam, com uma maior incidéncia, a realiza¢do de agdes de
8 C.11.1

prevengdo e fiscalizagdo nas vias, ou nos locais onde ocorrem maior numero de acidentes.

A atribui¢do de um nivel de risco as infraestruturas corresponde apenas a caracterizar o fator mais controlavel do sistema rodoviario (aquele que menos
9 | contribui para a inseguranga). No entanto, uma classifica¢do desse tipo podera sempre contribuir para uma maior consciencializacdo dos utilizadores | C.11.1

para a perigosidade de cada via especifica.

10 N/R
11 | Sim, para que possam ser alvo de estudo e de um cuidado redobrado servindo de modelo para que no futuro esses riscos possam ser reduzidos. C.11.1
Pergunta n.° 12. Do ponto de vista da eficacia, como classifica a comunicagdo atual efetuada aos condutores no que respeita ao risco de acidente?

A Guarda tem uma abrangéncia territorial demasiado abrangente, ndo podendo especificar ao pormenor os pontos aos condutores que la circulam,
cabendo especialmente este fator as entidades gestoras da via, com as quais trabalhamos diariamente. A comunicagdo que é efetuada pela GNR incide
1 | nos comportamentos de risco, na preparagdo das condicoes de circulacdo e na sensibilizagdo dos utentes na pratica de atitudes mais seguras. A este nivel, | C.12.3
os dados sdo animadores, veja-se o resultado obtido quanto a diminui¢do, em 2018, da sinistralidade envolvendo veiculos com duas rodas apos um ano

de 2017 particularmente negativo.

A comunicagdo atual é totalmente desprovida de andlise prévia de risco, centrando-se somente na andlise dos resultados da sinistralidade rodoviaria,
tentando associd-la, de forma mais ou menos correta, aos comportamentos de risco dos condutores que estdo na sua origem, de uma forma universal e
? C.12.1
abstrata. Também nesta area, o processo de gestdo de risco seria extremamente util para comunicar com os condutores, levando-os a perceber que

comportamentos seguros concorrem para a obtencdo de estradas mais seguras.

3 | Deficiente e muito redutora. C.12.1
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No que respeita aos condutores, para além da necessidade de comunicar e sensibilizar para o risco, torna-se necessario uma mudanga de paradigma no

4 | ensino da condugdo. Ou seja, a par do ensinamento sobre o modo de colocar o veiculo em marcha, torna-se necessario ensinar, também, a parar o veiculo, C.12.1
em situagoes de emergéncia e de risco.
(...) € adequada e suficiente, mas com os meios técnicos e tecnologicos atualmente ao dispor poderia ser melhor. Cumprindo as normas e a sinalizagdo, C.122
5 | o perigo é minimo. Pode haver um perigo ocasional, como um acidente, ou outras ocorréncias que surgem repentinamente, como granizo, isto depende o
C.12.3
da nossa capacidade de informagdo ao condutor. Mas isto é exce¢do. A comunica¢do da nossa posicdo é boa, mas ndo nos perigos excecionais
6 | Mad, de acordo com os estudos de avaliagdo que temos feito desde ha mais de vinte anos. C.12
7 N/R
Sdo diminutas e de eficacia reduzida as agoes de sensibilizagcdo dos condutores para o risco de acidente. Neste sentido julgamos que, campanhas de
8 | esclarecimento e de sensibilizagdo dos condutores, para os comportamentos de risco, desenvolvidas pelas entidades fiscalizadoras/ou em parceria com | C.12.1
outras entidades, poderiam ter uma maior eficdcia.
A comunicagado atual do risco de acidente corresponde essencialmente a sinalizagdo vertical instalada na via e refere-se as condi¢oes da propria via. A
9 | sinalizacdo variavel existente também contribui para alertar os condutores para o aumento de risco associado, por exemplo, a mudanga das condi¢ées | C.12.1
climaticas, mas parece ser insuficiente. A extensdo/aumento da sinalizag¢do variavel podera contribuir para melhorar a comunicagdo do risco de acidente.
10 N/R
11 | Penso que ndo haja uma comunica¢do assertiva, pois o meio de comunicagdo mais proximo dos condutores sdo os agentes de autoridade (...). C.12.1
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