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Resumo

Os numeros da sinistralidade pedonal portuguesavitétho a diminuir nos ultimos anos,

apresentando uma diminuicao de 66,5% face ao peded 999 a 2009. No entanto, esses
valores sdo igualmente preocupantes no contextopeuy uma vez que Portugal se
encontra no décimo sexto lugar na relacdo entrénoero de pedes mortos e o namero

total de vitimas mortais.

Deste modo, numa fase inicial foram apresentadagrq®s e o0s factores de risco que
apresentam uma maior preponderancia para a oc@réde atropelamentos.
Posteriormente, foi analisada a sinistralidade paddem Lisboa de 2007 a 2009, tendo
como alicerce a base de dados ANSR. E por ultiorani apresentadas algumas medidas
para corrigir atitudes e comportamentos dos comdsite dos pedes, de forma a diminuir
este flagelo pedonal, designadamente na vertentesckdizacdo e actuacéo das forgas
policiais.

Em suma, o principal objectivo deste trabalho émsibilizacdo dos condutores e dos
pedes sobre a realidade desta sinistralidade pogaigimeros apresentados podem vir a ser
positivamente alterados se todos os utentes dasstodoviario tiverem consciéncia dos

seus actos.
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Abstract

A reduction in the number of pedestrian accidenés foccurred in recent years,
diminishing by 66.5% between the periods of 1992069. Nonetheless, these values are
equally worrisome within the european context, siRortugal ranks 16th in relation to the

number of pedestrian deaths to the total numbdeath victims.

As such, an initial report outlined the groups amsk factors that pose the greatest
predominance in run over occurrences. Subsequerehestrian accidents within Lisbon
were investigated between 2007 to 2009, having laases the facts supplied by ANSR.
Lastly, some corrective measures were presenteakdar to change the attitudes and
behaviours of both drivers and pedestrians in temgdt to reduce this pedestrian scourge,

particularly in the aspect of monitoring and actisdaken by the police force.

In short, the main objective of this work is torlyriawareness to drivers and pedestrians of
the reality of these accidents, and as such themustatistics may be altered if all users of

the road become cognizant of their actions.
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CAPITULO 1 — Introducéo

A sinistralidade rodoviaria é um problema socialeesadde publica, sendo muitas vezes
divulgadas noticias, nos 6rgdos de comunicacd@Is@@LCS), de acidentes graves que
mancham as estradas portuguesas. Estas ocorréoai@duem, assim, para 0 aumento
dos numeros da sinistralidade rodoviaria, dos qusss destacam de forma mais
proeminente os acidentes de viagcédo e os atropelamdefere-se assim que estes s&o um
problema global de saude, pois de acordo com anzaggio Mundial de Saude (OMS),
1.2 milhdes de pessoas perdem a vida nas estragabais, por ano, (OMS, 2004) e 20 a
50 milhdes ficam feridas em resultado desses aad€®MS, 2009).

Tendo a Policia o papel de fiscalizador e regulatdotransito, constantes no Cédigo da
Estrada (CE) e em legislacdo compleméntaera necessario adoptar campanhas de
sensibilizacdo, para além de um rigoroso e eficamralo preventivo e repressivo, pois
“todos os cidadédos (...) tém o direito de viver etalhar em seguranca. Por isso,
devemos poder dar um passeio a pé (...) com o mescorpossivel de sofrer um acidente
grave ou mortal. Da mesma forma, os utentes (...) d@m ser expostos ao perigo

devido ao nosso comportamento na estrad&urocid, 2010).
1.1 Objectivos

Com a elaboragéo deste trabalho cientifico, pretesedabordar a sinistralidade rodoviaria,
em geral, e a sinistralidade pedonal, em particHasteriormente, analisar-se-a quais 0s
indicadores de risco que lhes estdo associadoscbem algumas medidas/propostas que
poderdo levar a sua diminuicdo. Assim, com bast hiea orientadora, propdéem-se 0s

seguintes objectivos:

» Estudo da sinistralidade rodoviaria portuguesa espe@fico, comparando,

igualmente, com a europeia, até ao ano 2009, inelus

» Identificar e analisar os indicadores de risco idéstsalidade pedonal, definindo

quais os grupos de risco desta tematica e os émctjue estdo na génese deste flagelo;

* Analisar a sinistralidade pedonal no concelho debda de 2007 a 2009,
identificando os factores geograficos e do ambissdeviario do condutor e da via;

* Propor medidas para a diminuigéo da sinistraligestional.

ICfr. Artigo 5°, n°1, alinea b) do Decreto-Lei n2BJ5, de 23 de Fevereiro
’Cfr. Eurocid - Carta Europeia de Seguranca Rodoviaria
http://www.eurocid.pt/pls/wsd/wsdwcotO.detalhe?g_wb=4272&p_est_id=9707, visto em 12/10/2010.
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1.2 Reviséo bibliografica

Para uma melhor compreensdo e enquadramento daaidade pedonal em Portugal e
na Europa, torna-se necessario efectuar uma redms&dubliografia de diversos autores
com profundos conhecimentos nesta area, retirandmatisando varias opinides e

diferentes pontos de vista.
1.2.1 O trafego rodoviario — enquadramento da sinistralicde

A emergéncia do automével como meio de locomocéaeergézado tornou-a uma
necessidade intrinseca a época em que vivemoso(Gi&D3). Actualmente, com o
desenvolvimento do mercado automével, tornou-sea fdail, mais comodo e mais fiavel
efectuar longas viagens num automovel, permitingkina encurtar tempo e distancias,
existindo para tal um conjunto de novas estrad&s pgumitem essa aproximacdo. Isso
comecou a ficar mais facilitado, quando em 1993afgtiorizada a livre circulacdo de
pessoas, mercadorias, servicos e capitais, entexistentes doze estados membros da
antiga Comunidade Econdémica Europeia (CEE), hojm@idade Europeia, provocando,
desta forma, “um acréscimo da circulacdo rodoviérig nos centros urbanos” (Lopes,
1992), fendbmeno que ainda hoje em dia se maniéesteo sendo um factor chave para a
vida econdmica, social e cultural da Europa (Chagkakis, 2007). Pode-se, assim,
constatar que o “betdo e o automoével ocuparam asamocidades, esmagando-nos e

projectando-nos para a periferia” (Miguez, 1993).

Portugal, a semelhanca dos restantes paises da Ewiépeia (UE), continua a apostar na
prevencdo da seguranca rodoviaria, para evitanquenero de mortos e de feridos graves
voltem aos patamares patenteados no final do s&eUl& como fonte dessa preocupacao,
Reto e Sa (2003) asseguram que 0s portuguesesnsguéea sinistralidade rodoviaria é
um problema importante que deve ser colocado ngar lde destaque, pois continua a ser
uma das grandes preocupacdes do mundo actual (LL®93). Ainda nesse mesmo
estudo, elaborado por aqueles autores, os condutpogtugueses véem-se COmMoO
cuidadosos e calmos, peritos na conducgédo, respaissatentos, enquanto reservam para
0s outros a falta de civismo, a imprudéncia, assiwelade e a falta de competéncia na
conducdo. Pode-se ainda acrescentar que a falté#oldeincia que os condutores
portugueses apresentam € fulcral para a ocorr@eiam sinistro. Desta forma, “os
padroes de comportamentos e as atitudes que sa pstesem na origem do elevado

namero de acidentes e do reduzido nivel de segairgrficados no trafego rodoviario do
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Nosso pais, sao (...) dificeis de mudar” (Gomes, 1988idar ndo é facil, tém que existir
condi¢des internas e externas pois este problem@eétivo, € politico e € cientifico”
(Girdo, 1993). Pode ser através de campanhas paliis, medidas legislativas, mais e
melhores estradas, mas no entanto, temos que cemdjereque ndo se trata de mudar algo,

mas alguém (Gomes, 1993).

Desta forma, Anibal da Silva Oliveireitin Mesquita 1993) considera a sinistralidade um
flagelo que preocupa toda a Comunidade Europeia, glevado niamero de mortos e
feridos que provoca. Assim, “nao deve ser vistaawoma fatalidade do destino” (Pereira,
1992), mas sim, tal como referem Reto e Sa no stud@ de opinides (2003), como o
resultado pouco civico, da falta de experiénciafmeténcia dos condutores, consumo
excessivo de alcool, falta de atencdo, manobraggsas e mau estado da estrada, assim
como sinalizacao deficiente. Porém, sabendo quaducéo de veiculos envolve riscos de
acidentes, estes “podem ser atenuados medianteodamentos mais seguros que estao
no dominio exclusivo dos condutores e demais atltizes das vias publicas, (...) tais
como o cumprimento ético, moral ou social” dos desejue Ihe sdo conferidos (Geraldes,

2009) previstos no Cédigo da Estrada e/ou em kegiisl complementar.

Os acidentes rodoviarios séo considerados comadasaais graves doengas sociais com
gue as sociedades contemporaneas tém que se d@hatex, 1993), pois segundo 0s
dados da OMS, a cada morte por acidente de tré&switespondem cerca de 15 ferimentos
graves e 30 casos de lesdes menores. As perdasdmiis@o impossiveis de quantificar
(Macedo, 1998), mas ainda pior € a dor e o sofiimdns familiares pela perda de um
ente-querido, assim como para aqueles que viramaavisla totalmente modificada em

virtude de terem sofrido danos fisicos irreparaveis

De facto, verifica-se que também nao existe umiaigéb de acidente comummente aceite
no contexto internacional, pois Loimer e Guarn(ett in Pinto, 2006) referem-no como
“um acontecimento que ocorre sem que haja prewisd&xpectativa (...) podemos esperar
gue ocorram, mesmo que nao possamos prever quande,e em que circunstancias
precisas da sua ocorréncia”. Para Montoro e Tofetion Silva, 2008), compreendem a
palavra acidente rodoviario como “uma ocorrénci@ i maioria dos casos segue
parametros caracteristicos de distribuicdo, quieadieente € sempre uma consequéncia de
alguma falha evitavel e até certo ponto previsieesistema (rodoviario)”. Ainda Geraldes
(2009) considera que “um acidente é o acontecimeetnatureza fortuita, subita e

imprevisivel, exterior a vontade da vitima ou ancfanamento do veiculo”, ainda que
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possam existir falhas mecanicas ou factores de gse potenciem a ocorréncia de um
acidente. Por outro lado, Cardoso e Mendonca (1886ham que “é o resultado da
combinacdo de um factor de risco com um paramegroexposicdo”. Assim, nesta
congruéncia de factos, verifica-se que néo exista expressdo mundialmente tipificada

para a palavra acidente (de viacao).

Para finalizar, importa referir que a aprovacédo Efratégia Nacional de Seguranca
Rodoviaria (2008-2015), doravante designada por FEN&efinida pela Resolucdo do
Conselho de Ministros (RCM), n°® 54/2009, de 14 deawle 2009, vem definir objectivos
ambiciosos com vista a reducéo da sinistralidadevidria, pois apresenta como objectivo
qualitativo a colocacdo de Portugal entre os deizepada UE com a mais baixa

sinistralidade rodoviaria, medida em mortos a 28 gior milhdo de habitanfes

1.2.2 Caracterizacdo da sinistralidade rodoviaria em Pomgal

comparativamente a Unido Europeia

O fendémeno da sinistralidade rodoviaria transformeuproblemaética da circulacao
automovel e da seguranca rodoviaria num aspectn@sas e actual da vivéncia social
portuguesa. Pode-se desde logo constatar que mhaslass cada vez circulam mais
veiculos, logo maior volume de trafego, o que &laxlor que o parque automoével esta a
aumentar, potenciando assim o aumento da sing&dadirodoviaria.

Devido a elevada sinistralidade apresentada emuddstfoi implementado o Plano
Nacional de Prevencdo Rodoviaria (PNPR), no an@@8, estando este estritamente
ligado ao Plano de Accédo Europeu de Seguranca RotoYPAESR), que estabelecia
como objectivo a reducdo em 50% do numero de \dtimartais e feridos graves até 2010.
Estes resultados foram genericamente alcancadas, gpaeducdo da sinistralidade
rodoviaria portuguesa apresentou a melhor evoldeédoda a Europa dos 25, até ao ano de
2006, (54,5% contra 23,8% da média comunitaria)SEN2009). Contudo, a Estratégia
Europeia de Seguranca Rodoviaria 2011-2020 (EEBRQ)2apresenta como objectivo
para 0os anos vindouros a reducdo de 50% da slidatta na Europa. Actualmente,
Portugal encontra-se no décimo terceiro (13.°)rlugarelacdo de mortos por milhdo de
habitantes, entre os 27 paises da UE (ENSR, 20083, o objectivo desta estratégia
nacional é colocar a sinistralidade rodoviaria ypguesa, até 2011, em 78 mortos por

3As estatisticas europeias, base de dados CAREautilcomo padrdo os mortos a 30 dias. Em Portugal
estes dados ndo estao disponiveis, pelo que sautih factor de conversdo (mortos a 24 horas #)1,1
Todavia, a partir do dia 01-01-2010, comegaram racsatabilizados os mortos a 30 dias, através do
Despacho n.° 27808/2009, em todo o territério madio
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milhdo de habitantes, e até 2015 em 62 mortos pbéonde habitantes, o que significaria
uma reducédo equivalente a 14,3% e 31,9% respedcivamtendo como base de suporte os
dados de 1999 a 2006. Sao, entre outros, objectistratégicos da ENSR a educacao
civica, escolar e profissional; ensino e examescdeducdo; comportamentos dos
condutores; seguranca dos veiculos; melhoria des-@struturas; melhoria de socorro e
apoio as vitimas; estudos sobre seguranca rodavéarsua andlise; e a cooperacdo e
coordenacéo entre entidades (ENSR, 2009). Em saimgendendo a estes objectivos, tal
como foi visto anteriormente, a ENSR 2008-2015 sgmmta como ambic&o, para 0s anos
vindouros, introduzir Portugal nos dez primeirogaies entre os 27 paises da UE.
Todavia, € de referir, que desde 1975, o nossopaaisou do ultimo lugar, a par com o
Luxemburgo, para uma posi¢cao acima do meio daaaml2006 (ENSR, 2009), tal como

revela a Figura 1.
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Figura 1 — Nimero de mortos por milhdo de habitante nos paises da Unido Europeia (1999-2006)
Fonte: ANSR, 2010

Relativamente aos pedes, € objectivo desta EN8Rugdo em 14% do niamero de mortos,
até 2011, e em 32% até 2015, (tendo em conta @s daldtivos entre 1999-2006).

Posteriormente, sdo, igualmente, apresentadoa thhjectivos Operacionais a partir dos

Objectivos Estratégicos, dos quais se destacamnaapeonze, nomeadamente o
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desenvolvimento de uma cultura de educacdo pagguanca rodoviaria; o programa de
fiscalizacdo de alcool, substancias psicotropieakcidade, dispositivos de seguranca e
distancias de seguranca; o aperfeicoamento do eegamcionatério das infraccoes;
melhoria do ambiente rodoviario em meio urbana@aligacdo do estacionamento em meio
urbano e do comportamento dos pedes; realizacaodi®rias de seguranca rodoviaria e
programas de inspeccdo de seguranca rodoviariesalef proteccdo da estrada e zonas
envolventes; tratamento da area adjacente a faxeodagem; extensdo das inspeccdes
periodicas obrigatérias aos ciclomotores, motosiclatriciclos e quadriciclos;

aperfeicoamento e aplicacdo do CE; e a melhor@adgue automovel.

Em suma, foram criados dez Objectivos Estratégdosta Objectivos Operacionais, com
vista a serem atingidos até 2015. A educacéao cigidescalizacdo e a melhoria da rede
viaria continuam a ser o grande foco de abordagestadENSR, enquanto novas formas de
avaliacdo das condi¢Bes dos veiculos, atravésspedndes técnicas (Lopes, 1992), serdo
implementadas para a melhoria da seguranca doesida via.

Na Figura 2 apresenta-se a evolucdo da sinistdaidadoviaria em Portugal desde 1998
até 2009.
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Figura 2 — Caracterizacao da sinistralidade rodovida em Portugal (1998-2009)
Fonte: ANSR, 2010
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Relativamente a Figura 2, verifica-se que os valdeesinistralidade rodoviéria tém vindo
a decrescer, pois 0 numero de mortos diminuiu 8&6]1.em 2003 para 737 vitimas mortais
em 2009, segundo o relatério anual da ANSR de ZBBBR, 2010). Quanto ao numero
de feridos graves nas estradas, este apresentawvalesnida acentuada, passando para
guase metade (8.177 para 4.659) desde o ano deal®2803. Desde esse ano, até 2008,
os valores dos feridos graves tém vindo sempreseedepassando para 2.606. Porém, no

ano de 2009, houveram mais 18 feridos graves catipamente com 0 ano transacto.

No que respeita aos objectivos tracados para 288@s foram alcancados pois era
pretensao colocar o numero de mortos e de feridngeg abaixo dos valores 874 e 3.799,
respectivamente. Assim, no final de 2009 os numeras de 737 vitimas mortais e 2.624

feridos graves.
1.2.3 Sinistralidade pedonal

Embora o objecto de estudo esteja mais focadogpexploracao da sinistralidade pedonal
na cidade de Lisboa, ndo se pode deixar de abosdaiimeros desta sinistralidade a nivel
nacional. Desta forma, é apresentada na Figura®lacdo da sinistralidade pedonal, em

Portugal, ao longo dos ultimos dez anos (1999-2009)

—&—\/itimas Mortais —ll—Feridos Graves
1537

345 337 296 297
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Figura 3 — Caracterizacdo da sinistralidade pedonatm Portugal (1999-2009)
Fonte: ANSR, 2010

Fazendo uma andlise circunstanciada a Figura Bicaese que o niumero de mortos e de

feridos graves tem vindo a decrescer significateat®, passando para quase um tergo
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(1/3) comparativamente ao ano de 1999. Desde eggeoanumero de vitimas mortais
diminuiu 60,29% até 2006 e posteriormente tem-setioh@ aproximadamente constante,
com um valor de 137 vitimas mortais, apresentaedo,2009, o valor mais baixo dos
Gltimos dez anos, com 130 mofto®uanto ao nimero de feridos graves, este tem,
igualmente, vindo a diminuir ao longo destes apassando de um namero assustador de
1.537, em 1999, para 501 feridos graves vitimaatdgelamentos, em 2009. Veja-se a

Tabela 1, para melhor se compreender este flagelo.

Tabela 1 — Variacdo da sinistralidade pedonal entré999 e 2009

o Variagdo (1999- | Objectivo para | Variagdo (2009-Objectivo para
Vitimas | 1999| 2009 2009) Yo 2009 2009)

Mortos 345 | 130 -215 62,8 138 -8

Feridos | 15371 501 -1036 67,4 615 -114

Graves

Total 1882| 631 -1251 66,5 753 -122

Fonte: ANSR, 2010

Depois de observado o quadro, verifica-se que emades o nimero de mortos e de
feridos graves, vitimas de atropelamentos, dimipaissando a haver menos 215 vitimas
mortais e menos 1.036 feridos graves, 0 que signifem termos percentuais, um
decréscimo de 62,3% de mortos e 67,4% de feridngegr correspondendo a uma reducao
total de 66,5% do numero de vitimas. Quanto a gaoialos valores de vitimas de 2009,
com o objectivo tracado para esse ano pela ENSRa-&g que existiram menos 8 vitimas

mortais e menos 114 feridos graves, o que manifestareducéao total de 122 vitimas.

1.2.3.1 Sinistralidade pedonal na Unido Europeia
De facto, o fendbmeno da sinistralidade pedonal éassunto que deve ser debatido em
todas as accbes de sensibilizacdo, pois trata-semdacontecimento que pode deixar
marcas, tanto aos condutores como aos pedes, migemente do resultado dessa
ocorréncia. Esta é uma andlise que € igualmentesexpor Tiago Alves (2005), no seu
estudo, uma vez que “as accdes destes dois utdatesm Sao0 as principais causas da
sinistralidade pedonal (...) sendo necessario, @@ eélaborar planos de prevencao (...)

por forma a evitar que estes actos coloquem erg@arvida dos demais utentes da via”.

* No entanto, ha que ressalvar que os dados comise(2010) da mortalidade pedonal a 30 dias é aica
65% superior & mortalidade registada no local ddeate (ANSR, 2011).
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Figura 4 — Caracterizacdo da sinistralidade pedonata Unido Europeia (25 Paises)

Apos a observacgéo da Figura 4, verifica-se quaistsilidade pedonal europeia, em geral,
esta a diminuir, tendo 0 nosso pais um nivel megtmelhante aos valores apresentados
pela Espanha, Austria e Grécia. No entanto, a Risnoémtinua a ser o pais com a maior
percentagem de pedes mortos relativamente acd®talbortalidade nesse pais. Esta analise
tera que ter sempre em conta a dimensdo e a maligdcio-cultural existente nos
diferentes paises da UE, uma vez que a HolandajeSai€inlandia sdo os que apresentam
a percentagem mais baixa de pedes mortos em redactdal de mortes registadas nesses

paises.
1.3 Organizacgao e metodologia

Quanto a organizacdo e metodologia deste trabaéta,composto e repartido em quatro
capitulos, onde serdo abordados os seguintes postss:

* No primeiro capitulo sdo apresentados 0s objectivopostos para este trabalho,
seguindo-se um enquadramento da sinistralidadevidrit portuguesa, relativamente a
europeia, e da sinistralidade pedonal, com recaosodados cedidos pela ANSR e pela
ENSR (2008-2015), com o objectivo de diminuir o méionde vitimas;

* O segundo incidira sobre os grupos e os factorescle mais relevantes que estéo

associados a sinistralidade pedonal, comecandorsavpriguar o sistema rodoviario (via
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— veiculo — utente) e os seus dois principaiszatilores, vitimas de atropelamentos (peéo e
condutor). Posteriormente, e ainda nesta conjunturalisa-se, com base em estudos, os
factores de risco que estdo na génese desta aidmtie, nomeadamente a velocidade, o

consumo de alcool e o comportamento dos utentesettm rodoviario;

» No terceiro capitulo, através de uma analise eo#pianalisar-se-a detalhadamente
a sinistralidade pedonal na capital portuguesaanos de 2007, 2008 e 2009, num estudo
de todos os acidentes com vitimas, com recurss@ dm dados da ANSR de 2010. Desta
forma, caracterizar-se-8o as vitimas de atropeltmadregundo género e grupo etario), as
suas distribuicdes nesta area urbana (por més aopan condicbes meteoroldgicas, da
via, de sinalizacdo e de luminosidade) e as adpdesdas pelo pedo e pelo condutor, que

tiveram como consequéncia o atropelamento;

* No ultimo capitulo, irdo ser apresentadas medidas wsta a reducdo do namero
de atropelamentos e aumentar a consciéncia e smovilo pedo e do condutor. De entre
estas medidas, destacam-se as lombas, as passdmimasinalizadas com iluminacao,
boas condi¢cdes de acessibilidade as infra-estautta@oviarias, definir “Zonas 30" na
cidade de Lisboa e uma aposta na fiscalizacdo p&dd& uma forma mais incisiva por

parte da Policia.
1.4 Resumo

Esta sumula tem como objectivo retratar 0 que dis imgortante se mencionou neste
capitulo. Visto ser o primeiro, tem como funcdondai numa fase introdutoria, o
enquadramento da sinistralidade rodoviaria portsgue realidade social e cultural que
actualmente vivemos. Iniciou-se pelo enquadrameatainistralidade, descortinando as
atitudes e comportamentos dos utilizadores da heéa) como as varias definicdes de
acidente, que séo vulgarmente aceites. Continucossea caracterizacdo da sinistralidade
rodoviaria em Portugal, em comparagdo com os palae¥E e quais 0s objectivos
tracados para os anos vindouros. Posteriormentdal-se a sinistralidade pedonal
portuguesa e europeia, como fonte motivadora dmerdgdo deste trabalho, visualizando-
se a sua evolucao ao longo dos ultimos anos, mdfege ainda alguns factores que estao
intrinsecamente ligados aos acidentes envolvendesp®or ultimo, apresentou-se a forma
como esta organizado este trabalho cientifico, r@bado-se toda a estrutura que compde

uma dissertacédo desta ordem.
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CAPITULO 2 - Indicadores de risco

Verdadeiramente, existe um misto de indicadoregist® que estdo intrinsecamente
ligados a ocorréncia de acidentes envolvendo pedespermanece na ideologia de varios
individuos que os atropelamentos ocorrem por vargdes. Desta forma, irdo ser
estudados e analisados detalhadamente os grupdaeares de risco que estdo na génese

dos elevados numeros da sinistralidade pedonal.
2.1 Grupos de risco

Para a execucao deste trabalho foram considere@ogrupos de risco da sinistralidade
pedonal, especificamente a via, o veiculo e o etdste Ultimo destacam-se os pedes e

os condutores, pela sua especial vulnerabilidadsgstema rodoviario.
2.1.1 Avia, o veiculo e o utente

Numa abordagem aos grupos de risco, ter-se-ia \(pe@mentemente, perceber os trés
elementos essenciais do sistema rodoviario, dedigmente a via, o veiculo e o utente. O
acidente pode ser o resultado de um conjunto aeeelids desfavoraveis, em que estejam
envolvidos estes trés componentes (Lopes, 1992nogue haja relacdo entre eles. Para
Pinheiro (2007) o “homem é referenciado como ppialcmotor de todas as falhas, pois as
duas primeiras razfes sao objecto essencialmenéeniaa, e a condicdo preponderante é
o0 homem, o qual faz uso dos factores materiaistinesmo produz”. Assim, verifica-se

gue “0 homem tem no seu poder todo o controlo gua&a o seu veiculo lhe podem

oferecer, tendo para isso que pautar as suas esndatforma ajustada” (Silva, 2008) e

racional. Neste sistema trinominal, como é desgpatoHorta e Cardoso (1992), o homem

determina as suas exigéncias e é o actor decisiwateraccdo das componentes, de modo
que a sua acc¢ao resulte, para além dos seus cmeméos e atitudes, do encontro das
limitacGes reais do veiculo e da via. De outra fgriéntonio Catalim (1992) refere que

“os acidentes atribuem-se mais as falhas das nmemjeilou ao ndo cumprimento das leis,
do que aos indicadores de risco (...) e aos abusosrahita humana”. Assim, é pretensao
de todos os participantes do meio rodoviario, gsecemportamentos dos condutores
sejam os mais adequados, que os veiculos sejapaegsicom as condi¢cdes ideais para a
proteccdo dos condutores e dos demais utentesidaque as estradas constituam o meio

ambiente propicio para um melhor desenvolvimentseg@ranca rodoviaria.

Em 1968, Hoyosqt in Sousa e Ferreira, 1992) defendia que os aciderges@resultado

de mas estradas e/ou mas condicdes ambientaigaldacéo, inibindo, deste modo, o
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homem de quaisquer responsabilidades. Assim, nestado, enfatizou a melhoria técnica
dos veiculos e das condigbes do meio, para umaomethacdo entre via — veiculo —
utente. Ainda nesta sequéncia, Smeat i§ Sousa e Ferreira, 1992) trabalhou para a
reducao significativa do numero de acidentes, aadb-se no tipo de materiais, sistemas
de iluminacéo, visibilidade e angulos de visdo.tGdo, a principal concluséo deste estudo
foi a de que o meio ambiente e a maquina explicamonpouco da variancia associada a
ocorréncia de acidentes (Sousa e Ferreira, 19€@)se devendo desprezar o papel que o

utente apresenta neste sistema a trés para arugaro@ nao de sinistros.

Apesar das melhorias introduzidas no meio rodavi&@pesar de se fabricarem cada vez
mais automoveis, mais seguros e fiaveis, e apeaar imlimeras campanhas sobre
seguranca rodoviaria, continuamos a ser confrostadon comportamentos perigosos e
com acidentes (Faria, 1992), uma vez que o esta@stdada, do veiculo e do condutor, s6
por si, ndo permitem dar conta do que se passa,coemo as intervencdes isoladas e
apenas centradas num individuo (Gomes, 1993).

Relativamente a via, na qual sdo integrados o®rixtambientais, todos os veiculos
circulam sobre esta, estando sujeita as mais diveandi¢cdes climatéricas, influenciando
em grande medida o comportamento do homem e o gesém do veiculo (Gofi, 2000,
cit in Silva, 2008). Também o CHefere a via (puUblica) como sendo “uma via de
comunicacao terrestre afecta ao transito publi¢efificando-se o Acérdao do Tribunal da
Relacéo de Lisboa, de 13-6-1955, 0 que caractanza publica “é a liberdade de transito
(...), se por ela transitarem livremente pedes, agw@is, ou outros veiculos”. Ao conceito
de via “estéo indissociavelmente ligados os fastatmosféricos, tais como a neve, o gelo,
vento ou chuva, bem como os acidentes de viacdasalu objectos caidos na via e
medidas de supervisdo e controlo de trafego levadesbo pelas autoridades policiais”
(Silva, 2008).

No entanto, Humberto Paula (2005) refere que “cafamais estdo a ser concebidas e
construidas vias em zonas residenciais com trésaisl vias de transito em cada sentido,
quando o bom senso impunha que se caminhasse regatta para o oposto (...)

potenciando, deste modo, 0 aumento da velocidadeapte dos condutores”.

Em jeito de conclusdo, argumenta-se que a via @diessime apenas a estrada, mas sim a

tudo o que a envolve, designadamente a linhas deagé®, tipo de pavimento, as guardas

> Cfr. Artigo 1, alinea v), do CE.
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de proteccdo, as arvores que lhe possam estarn@®xia sinalizacdo vertical e/ou
horizontal, as lombas, etc. Assim deve-se ter uis@vampla sobre tudo o que envolve

uma via.

O veiculo, como ja se viu anteriormente, sofreu emarme evolucdo ao longo do século
XX, devendo-se, sobretudo, a trés grandes acorgetn®, designadamente aos
“progressos técnicos aplicados no préprio veiculg, (as opinides de especialistas e ao
tratamento estilistico gerado pelos préprios cobstes no sentido de melhorar a imagem
do produto” (Pacheco, 1993). Nos primeiros doidoi@s, podemos mencionar que a
incorporacdo do AHLS (é uma tecnologia avancada peiculos, de forma a proteger os
pedes em caso de colisdes frontais, que ocorraslogittade inferiores a 40 kmfhyo
Pré-impact Breaking Systéndo “ABS®, do airbag, do ASRdo ISA®, do ESP, das luzes
auto — direccionais, do sistema de aviso de trecéacka de rodagem” (Silva, 2008), o
aviso sonoro para a colocacéo do cinto de segueangados os veiculos e o Night Vision
Systeni!, de deteccéo de pedes nas proximidades da viaiffmeto que o condutor seja
avisado, pelo veiculo, que uns metros mais a frexitte um pedo ou um obstaculo na sua
rota), como as grandes tecnologias introduzidasanm automovel, tendo em vista a
seguranca do condutor, dos passageiros e do pedortd, no entanto, referir que o AHLS
(Active Hood Lift System) tem como grande objectiremluzir a gravidade das lesbes
sofridas pelo pedo, sendo estimado que o niumevalds salvas por este sistema se situe
entre os 32,8% e os 83,6%. (@f,al, 2008). Este método foi ponderado devido a morte
de 1.745 pedes sul coreanos, em 2003, em conségudmaolisbes com veiculos e
consequente embate da cabecaapmh Este acontecimento calamitoso correspondeu a um
valor assustador de 60,3% do total das mortes @esp&luma outra vertente, o Pré-impact

Breaking System (Sistema de Travagem de Pré impaetiera reduzir substancialmente a

®0 AHLS tem como mecanismo a elevacdocdpd de forma a obter o espaco para absorver a engegia
impacte de um pedo, evitando assim que a cabeiga dé forma brusca e violentacapdda viatura (Ohet

al., 2008).

’A eficacia deste sistema depende do nimero de pe@gsoderiam ser detectados. Ou seja, esta sdiojuga

a precisdo, campo de viséo e alcance de deteag@ocdimo ao tempo e intensidade de travagem (Resén,
al., 2010).

80 sistema de travagem ABS evita que a roda blogimrefedindo que o veiculo entre em derrapagem. Este
sistema permite que o condutor tenha sempre oatordia viatura. (Kulleret al, 1994,cit in Oh et al,
2008).

°Este sistema evita que as rodas patinem quandanbaaceleracdo do motor. Caso se verifique isso, o
binario do motor sera reduzido até ser restabelecid aderéncia novamente  (cfr.
http://www.xl.pt/autopedia/seguranca/asr.shtml,sttado em 08-01-2011).

%A Adaptacdo Inteligente de Velocidade (IntelligerBpeed Adaptation) permite que o condutor tenha
perfeita consciéncia da velocidade que devera adgphsoante o tipo de via, as condicfes meteacalg

ou a aproximagéo de um automovel ou pedo (Carsteee(2005)cit in Ohet al.,2008).

“Aadvém do inglés, cujo significado é Sistema de ¥is#cturna.
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velocidade de impacte do carro para cerca de mel@sl@itimas mortais e um terco dos
feridos graves. Estes dados foram o resultado destudo desenvolvido, desde 1999 até
2007, em que foram recolhidos 755 casos de atnoeel@s, cuja velocidade de impacte
do veiculo foi avaliada pela German In-Depth Acoid8tudy (GIDAS) (Rosért al.,
2010). Outro ponto a salientar € a importancia@u®A ostenta, pois de acordo com um
estudo desenvolvido por Carsten e Tate (20@5n Oh et al., 2008), foi conseguida uma
reducdo de 36% de acidentes com feridos e de 5986identes com vitimas mortais. No
terceiro e ultimo factor, pode-se referir que pEémn de melhorar o design e a estética dos
automaoveis, os construtores adoptaram as partetigodos veiculos para reduzirem a
agressividade em caso de choque com pefes easclgtrmitindo, desta forma, salvar
2.000 vidas (Silva, 2008).

Todavia, verifica-se que ha um conjunto de aspewogssarios para a avaliacdo de uma
viatura, nomeadamente, a idade, a poténcia, oausojlometragem, o modelo (Santos,
1993) e a marca. E é neste seguimento que secaegifie nos Ultimos dez anos o parque
automovel em Portugal aumentou 21,9%, de acordoacBstatistica do Sector Automovel
da Associacdo Automovel de Portugal (ACAP, 201@xspndo de 4.535.000, em 1999,
para 5.809.000 viaturas em 2009. Fazendo-se ainta retrospectiva mais alargada,
averigua-se que no ano de 1989 existiam 1.907.0@@nel979 apareciam 1.144.000
automoveis, o0 que é indicador de que nos ultimogatranos o parque automovel
portugués aumentou 80,3%, existindo, actualmente, peoporcdo, praticamente um
veiculo por cada dois portugueses. No entanto,@8 @ nimero de veiculos automoveis
vendidos em Portugal desceu 25,9% em relacdo a, 26080 a classe de ligeiros
contribuido para esse facto, com uma quebra dé®befativamente ao ano transacto
(ACAP, 2010). Por outro prisma, verifica-se que amo automével é um dos mais
dindmicos e inovadores da economia nacional, urna@we as receitas fiscais geradas pela
venda e circulagdo automoével em Portugal é cercaG% do PIB e 20% do total dessas
receitas (ACAP, 2009). Noutro ponto de vista méisaagente, constata-se que a medida
que o parque automovel se renova e se multipliceanuaatriz rodoviaria ja congestionada,
agravam-se, equitativamente, os problemas de trafegEuropa, e uma forma de se
comprovar esse facto € analisar a média europeis,spgundo a European Automobile
Manufacturers Association (ACEA, 2009), o numerovdéulos no final de 2008 era de
12.560.000, tendo a Alemanha o maior parque auteméuropeu, com 43.219.000

automoveis e a Estdnia o0 menor, “apenas” com 582/2@uras.
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Em suma, pode concluir-se, de acordo com a ACEAQR@ue a industria automovel é, e

continuara a ser um pilar elementar das econontas sociedades europeias.

Quanto ao utente, este inicialmente comecou padaptar ao seu meio, construindo o seu
método de transporte para responder as suas rsmEssi constituindo assim uma intima
relacdo entre ele, a sua maquina e o instrumentoqgeen circula (Pereira, 2003).
Actualmente é facil apontar o dedo acusador aoslutores, permitindo desta forma,
libertar algumas entidades das culpas proprias @eligsdo de medidas que pudessem

produzir resultados positivos na reducéo da salidade (Bento, 1998).

Num estudo da Prevencéo Rodoviaria Portuguesa (B®B)dos inquiridos referiram que
o comportamento humano é apontado como o prindgabr gerador de acidentes
rodoviarios (Lume, 1993). Porém, esta provado gsieaecdes sobre os dois outros
elementos que compdem o sistema rodoviario (veicelo via) influenciam

consideravelmente o seu comportamento. Estudagadas noutros paises (Lume, 1993)
demonstram que os condutores tém uma boa opini@bptéprios considerando os outros
como prevaricadores. Segundo Germano Marques da $1993), “muitas vezes o
automobilista considera que as normas da disciptioa trafego sdo meramente
ordenadoras, sem significado ético e inadequaéaslospor isso motivado muitas vezes,

apenas, pelo receio da sancéo”.

Finalizando, tem de se compreender que € deveroddutor verificar a validade da
inspeccao periddica obrigatéria, do seguro de resgmlidade civil, bem como de se
responsabilizar pelo facto de transitar em excedsovelocidade, de conduzir sob
influéncia do alcool ou de substancias estupeftese(Pinheiro, 2007), de ndo colocar o

respectivo cinto de seguranca ou de conduzir aititip o telemaovel.
2.1.2 Utentes do meio rodoviario

Seguidamente, estudar-se-80 o0s dois principais testerdo meio rodoviario,
designadamente os pedes e o0s condutores, anaksano® seus comportamentos e a

relagao existente entre eles.

2.1.2.1 Os pedes
Uma situacdo de acidente € considerado sempre ymactas grave, tornando-se,
particularmente numa situacdo mais grave, no cassedum pedo (Reto e S4, 2003) um
dos acidentados. Esta € uma matéria que causaesalgpma reac¢ao nas pessoas, uma

vez que envolve directamente vidas humanas indefpseé quando existem colisbes entre
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veiculos e pebes estes tém uma probabilidade nmudgtor de sofrerem lesbes fatais,
guando comparados com 0s outros utentes da viee{@h, 2008). Desde muito novo
comeca-se a andar na via publica, quer seja paaara escola ou simplesmente para ir
jogar a bola ou conversar com 0s amigos, por isgdqger crianca que saiba andar €
considerado um peéo (Kirgg al.,2009). Mais tarde crescem e, nao raras vezegnose
condutores, mas no entanto, ndo se podem esquecrpacp além disso foram e sao pedes,
tal como afirma Helena Faria (1992). Refere aind&e ¢p pedo terd que ser
responsabilizado pelo seu comportamento rodovitgi@o em vista ndo sé a reducao dos
atropelamentos, como também a sua importancia gaducacdo dos mais novos. De
facto, e segundo a mesma autora, as criancas @elosna partir dos cinco anos de idade
tém capacidade para circular no meio rodoviariogssitando somente de serem ensinados
e de terem modelos que adoptem comportamentosgieasea ajustados, de forma a
serem seguidos. Porém, é sabido que ndo é faciklarod comportamento dos pedes,
devido a sua baixa flexibilidade de opcoes, depmhal@las circunstancias. Assim, num
estudo desenvolvido no ambito do Projecto VRU — T®0Inerable Road Use — Traffic
Observation and Optimization) — Programa Drive (€0s1993) analisou-se o
comportamento do pedo sempre que ocorria um ewcontn um veiculo. Posteriormente,
nesse estudo, pdde-se concluir que o peédo tendeantar um conflito com viaturas num
cruzamento de via ndo semaforizado, do que num fedmzalo, isto devido ao seu
comportamento em circunstancias diferentes. Nestiunidade de factos, Pires da Costa
(1993) reafirma ainda que a probabilidade de onciaéde mortes é consideravelmente
mais elevada para os pedes do que para os ocuplantesculo. De acordo com a OMS
(2004), o maior grupo de vitimas mortais € o dagepetingidos por veiculos, sendo que
no mundo ocidental cerca de 10% a 30% de toda®essma estrada sdo pedes (IRTAD,
2008; OMS, 2004).

Fazendo-se uma abordagem ao transito de pedesamtenso CE., nos Artigos 100°, 101°
e 102°, apura-se que, era uma mais valia para tlpsdes que circulam na via publica
saberem que devem transitar nos passeios, pistssagens a eles destinados ou na faixa
de rodagem, sempre com a maxima prudéncia, porfarméo prejudicarem o transito de
veiculos. Caso ndo existam locais destinados dosoaocao, devem circular pelo lado
esquerdo da faixa de rodagem e sempre que possivdila Unica. Assim, quem nao

cumprir estas normas legais incorre numa infracgde tem uma coima de 10€ a 50€.
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Numa outra vertente,sopebes, sempre que pretendam atravessar a faixaddgem

devemse certificar que aistancia que os separa dos veiculos é suficiemtep@ssar er

seguranca, devendo ser feita 0 mais rapidamentgiviegsatendendo a capsade de
deslocacao de cada indivio. Mas este atravessamento s6 deve ser feitaraeopefeitc

nao existir uma pasagem devidamente sinalizada a menos de cinquesttasrdo loca

onde se encontra. Se vicem o determinado precedentemente incm numa coima de
10€ a 50€, prevista no CE.

Se seobservar o Acordao do Supremo Tribunal de Ji, de 17-21977 sobre a culpa do
pedo e do condutoverifica-seque 0 pedo age com culpa se atravessar uma Vieeg
sem prestar atencdo ao transito, mas o condutesega igual culpa se nao reduz
velocidade ao avistar um iniduo ou um aglomerado de pessaagq a via de circulag;,
sendo igualmente necessario manter a devida digtédecseguranca deste ajuntame
Nesta associacdo de ideig@snecessario que esta dicotomia pe&onrduto aja como um
s, existind responsabilidade e respeitotuo entre estes dodementareutentes da via.

De acordo com WendicDonald (198), os pedes sédo a categoria mais descontil
dosutentes do sistema rodoviario, uma vez quenecessitamellicenca para caminhai
ndo podem ser excluidos deste sistema. Refnda que o seu comportamento é n
instavel do que qualquer outro utilizador da viast forma, verific-se que o nimero
absoluto de pedes mort@Bigura5) esta relacionado com a elevada populagdo qt
paises possuem. Veja- o caso da China, da ine da Russia que apresentam va
(absolutos)elevadissimos de pefes mortos, nomeadamente 23130000 e 12.00
respectivamente (OMS, 2009; Zegeer, 2.
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Figura 5 — Namero absoluto de pedes mortos, por pais

De referir, aindague este niumero absoluto contempla paises em @idsesgnvolviment

e paises desenvolvidos, como € o caso dos Estamdss.ia América que apresem um
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valor assustador de 4.900 mortos, tendo em corsaaarealidade econdmica, social e

cultural, estando praticamente ao mesmo nivel adarik

2.1.2.1.1 Comportamento do peé&o

O comportamento do pedo em comparacdo com o damnelsta sujeito a regras que
devem ser integralmente cumpridas, porém essaifispe&o ndo é efectivada na integra
por todos os pedes. Varios estudos realizados &8#@ e 1982 revelaram que cerca de
25% dos pedes atravessaram ilegalmente a estradkeriMt al.,199Q cit in King et al.,
2009). Mais recentemente, Keegan e Mahoney (208f@iram que 35% dos pebes
entraram ilegalmente numa passadeira sinalizad@mdémte, em Queensland (Australia),
0s atropelamentos sdo responsaveis por cerca dedé5%ortes, a cada ano, em que 0s
movimentos inconstantes dos pedes sao um fact@asldalhas. Ainda neste estudo
australiano se concluiu que 32% dos atropelamentmsreram devido a travessia
incorrecta de pedes em passagens semaforizad&®p eedh passagens nao sinalizadas
(Queensland Transporters, 2005t in King et al.,, 2009). Em Lisboa, num estudo
realizado por Paula (2005) em trés artérias dadte, verificou que 45,3% dos pedes
atravessaram a via com o sinal luminoso de cor e#am 10,7% efectuaram a travessia
deslocados da passagem apropriada, mas na suanplacxe, e 44% procederam
correctamente. Ainda noutro estudo, Askual., (2003, cit in King et al., 2009) referiu
que a violagdo de leis de transito por parte déepe& um dos factores que contribuem

predominantemente para a ocorréncia de atropelasment

Nesta panoplia de investigacdes realizadas, fosipels serem observadas quais as
intencdes primordiais dos pedes. Assim, estestaeld indicam os comportamentos
ilegais que o pedo expde, aos quais esta assogiadaumento do nivel de risco de
acidente. Mark Kinget al., (2009) refere que a demonstracdo destes resultasiiasum
motivo para uma prevencao dos atropelamentos, eoorso a uma mudanca de sancdes

para os pedes e uma melhoria das infra-estrutedagis.

2.1.2.1.2 O pedo e a idade
Como é comummente sabido, a medida que se vailmoerido torna-se mais dificil
caminhar, pois a destreza e a agilidade j4 ndasdunesmas que se atingem aos 20-30
anos de idade. Deste modo, a fragilidade € um itapiar factor para a ocorréncia de
atropelamentos de pessoas idosas (OCDE, 1985), Maisco aumenta se os condutores
também forem idosos, uma vez que, segundo os niekita OCDE e da OMS (1985), a

probabilidade de acontecer um acidente com indodawm idade superior a 64 anos é 2 a
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5 vezes superior quando comparados com outros tmeducom idades compreendidas
entre os 25 e 0s 64 anos. Ainda referente a esl@®nos, a probabilidade de um peéo
idoso sofrer um atropelamento € 4 a 7 vezes supetion pedo com idades compreendidas
referidas anteriormente. Isto pode acontecer dexiddarios factores, designadamente ao
“deficiente nivel sensorial, ao baixo tempo de ¢éac a inadaptabilidade ao trafego e as
condicdes modernas, e a baixa capacidade motonaly$Gn, 1980cit in McDonald,
1985).

Numa outra perspectiva, ndo se pode deixar de m@acas criangas, pois estas estao,
muitas vezes, envolvidas em atropelamentos. Pa@m,outras dificuldades e factores
associados, em virtude de estarem numa fase dencezgo e desenvolvimento motor, em
que vao adquirindo conhecimentos, ao longo dos, grera uma melhor adaptacdo ao
meio rodoviario. Elas tendem a ser mais cautelagasyirtude de possuirem ainda (em
funcdo da idade) uma relativa falta de habilid&¥ksta forma, em suma, os idosos tendem
a olhar mais vezes, que as criancas, antes deesgeva estrada, mas ja ndo conseguem
compreender a verdadeira distancia e velocidadeoqueiculo apresenta, tornando a
colisdo uma realidade (Firth, 1982, cit in McDondl€85).

2.1.2.2 Os condutores

Segundo Sousa e Ferreira (1992) ja na década ske #@ncionava que 90% dos acidentes
eram explicados pelas caracteristicas do condutng vez que héa individuos que tém
maior propensao para os acidentes, que outrosebtasevelacdo néo foi suportada com
nenhum estudo, uma vez que ndo havia uma relaggmalentre o sinistro e o caracter do
condutor (Sousa e Ferreira, 1992). A Unica relalj@rta que pode existir € uma afinidade
entre o condutor e o alcool, substancias psicatagppu farmacos. SO aqui se pode assumir
uma casualidade entre a colisédo e o estado do twwnde outra forma, ndo € possivel
obter nenhum resultado, uma vez que a fadiga, al&wia, 0 cansacgo, ou O stress, nao
podem ser comprovados com recurso a um aparelina,g3ae efeito, que ateste a sua
veracidade.

Deste modo, pode-se mencionar que actualmentendsittoes séo considerados um grupo
de risco, uma vez que assumem uma elevada preamedeno sistema rodoviario, pois

estdo-lhes associados directamente o cometimentado, de infracgcbes ao CE, como
refere Jodo Diast al., (2006), tais como o consumo de alcool, o excesseetbcidade, a

falta de civismo, o sono, a fadiga, ou a ndo aigi#io dos sistemas de retencédo adequados.
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No entanto, as ac¢des dos condutores devem serespaytadas por responsabilidade. E
neste seguimento, que analisamos, de seguida, mocta)mento do condutor.

2.1.2.2.1 Comportamento do condutor
Segundo Jervis Pereira (1993) os condutores sadi@avas suas capacidades em relacao
as dos outros condutores, considerando que ele®ssaonelhores do mundo, os mais
cuidadosos, com os melhores reflexos, respeitandegras do CE e praticando menos
infraccbes. Porém, sempre que haja uma sancaocanuhitor, 0 seu comportamento ndo
sera alterado, pois na opinido de Ferreira e RBBA5] a sancdo nao favorece a sua

mudanca, pelo que sao encontrados quase semprg@@sdreincidentes.

Assim, este comportamento pode ser afectado pelessie conduzir numa grande cidade,
ou por outro lado, se conduzir fora dela, podeatsensacao de liberdade e de confianca,
de forma a potenciar exageros na conducao, tais exeesso de velocidade ou manobras
perigosas. Esta conducdo, ultrapassando os linegas de velocidade permitida, é

convidativa, em especial nas zonas onde existerasn@\boas infra-estruturas rodoviarias
e cujos automobilistas possuam novos e potentesscdMo estudo de Reto e S& (2003),
30% dos condutores consideram-se cuidadosos enesdsendo que 15% véem os outros
como imprudentes e inconscientes. Ainda foi revelggie 23% dos automobilistas

consideram os outros condutores portugueses coms ea1% com falta de civismo.

Numa outra vertente, a adequacao da velocidadep@ae dos condutores, deve ser
sempre adequada em funcdo da aproximacdo de pedtesg via (Varhelyi, 1998).
Estudos suecos desenvolvidos por Danielstai, (1993); Trafikkontoret (1994); Hyden
et al, (1995),cit in Varhelyi (1998), mostraram que apenas 24% dosutores cedem
passagem aos pedes nas passadeiras, tal comoamddia, com um valor de apenas 5%
(Himanan e Kulmala (199&}t in Varhelyi, 1998). No entanto, segundo estes aut6(¥%
dos condutores dinamarqueses param na iminénciamd@edo pretender atravessar a
estrada. Num estudo israelita, é referido que exisquatro factores para os condutores
circularem a baixa velocidade de forma a pararem g@is frequéncia numa passadeira
(ver Figura 6), designadamente, quando a velocidadggroximacao do peéo for reduzida;
quando o peédo nédo olha para o veiculo; quandoaexist distancia consideravel entre o
ponto de encontro, na estrada, entre o pedo eoleopé quando exista um aglomerado de

pedes para atravessar a via.
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2.1.2.3 Relacgéo peao vs condutor
De seguida, apresenta-se um esquema com 0S monvarastes as acgdes dos pedes e

dos condutores quando se confrontam, durante aneuaal circulacdo no sistema

| Percu rsoﬁ
v

Procura e Deteccao

v
Avaliacao da Situacao
v
Decisao

v

Accéao

rodoviario.

Figura 6 — Comportamento do condutor: Modelo adaptdo de Shinar (1978)
Fonte: Shinar (1978)cit in Chapmanet al.,(1982)

Este esquema de Shinar apresenta cinco fases emapmeportamento do condutor e do
pedo se cruzam. Deste modo, verifica-se que andpo®tsewcaminho definidpe que o
pedo na aproximacgdo a estrada procura, em algsns,aama passadeira para atravessar a
via, e o condutor, de forma a aumentar a sua poiéambém procura ir numa
velocidade moderada, pois gslumbrar uma passadeira tera hipéteses de imobilizar o
veiculo. Sucessivamente, quando ha um pré-encantrbpsavaliam a situacapou seja,
o condutor tem hipéteses de parar e deixar pasgaeéi@, ou o pedo verifica que o veiculo
tem ou ndo condigfes para fazer uma paragem emasegu Quando se da uma juncao de
factores em que o condutor parou para dar passag@®ao e este decide atravessar, ou se
o condutor decidiu ndo parar por situacdes extaarsagm vontade e 0 pedo teve de esperar,
chamarmos-lhedecisdo Por ultimo, aaccdoé o momento em que 0 pedo atravessa a
passadeira em seguranca ou espera que o condssa @am o veiculo, pois neste caso
nao reuniu todas as condicbes de seguranca pamxatispr imediatamente antes da

passadeira, quer fosse por excesso de velocidattacgao, ou outro factor associado.

7z

Este esquema é uma forma muito reveladora e deratimatde quao importante é a
relagédo entre pedo — condutor no sistema rodoviBesta forma, & necessario assimilar
todas estas cinco fases de aproximacdo entre dsissprincipais utentes do meio

rodoviario.
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2.2 Factores de risco

Efectivamente, existem varios factores de risco gstio intrinsecamente ligados a
acidentes envolvendo pedes, tais como a “parchilidside das estradas; o desrespeito
continuo por parte dos pedes (falta de civisma)esign das partes frontais dos veiculos”
(Pedengt al,2004,cit in Silva, 2008); o consumo de alcool e/ou consumoutistancias

psicotropicas; ou a velocidade adoptada pelos ¢orek) desrespeitando os limites legais
aceitaveis, potenciando um conjunto de aspectospgdem ser catalisadores para a
ocorréncia de um maior namero de sinistros envoloepedes. Deste modo, irdo ser
estudados com mais detalhe e pormenor trés factpresestdo mais veementemente
relacionados com a sinistralidade pedonal, padrouénte a velocidade, o consumo de

alcool e o comportamento dos utentes (peéo e condw sistema rodoviario.
2.2.1 Velocidade

Muito se fala que a velocidade é um dos princifsitores que estao na origem de muitos
acidentes de viagdo e por consequéncia sinistrogeh pedonal. Este é, sem davida, um

flagelo que eleva os niveis de inseguranca naasdestiportuguesas.

Nesta congruéncia, o condutor deve regular a slogigade em funcéo de cinco aspectos
muito importantes, designadamente as caractedstica veiculo e da via; a carga
transportada; as condi¢cdes meteorologicas ou ataisem intensidade do transito; e em
funcdo de quaisquer outras circunstancias relesataecomo revela o Artigo n.° 24 do
CE. Estas normas tém que ser sempre observadaguyemcondutor possa realizar uma
conducéo segura para si e para 0s outros intentesiéo sistema rodoviario, e ainda, se
for necessario, conseguir parar o veiculo no esjpagoe visivel a sua frente. Num estudo
realizado na Noruega, aplicado pelas forcas paicean duas estradas com velocidade de
circulacdo maxima permitida de 60 km/h, foi podsiesluzir em 30% o numero de
condutores em excesso de velocidade, sendo quecitédavam acima do limite legal
(Truls Vaa, 1997).

2.2.1.1 Velocidade excessiva e excesso de velocidade
O condutor que circule dentro de uma localidadebakih/h ndo esta em excesso de
velocidade (se o limite maximo for 50 km/h), masigr@ estar a circular em velocidade
excessiva. Isto é, se ndo conseguir parar o seuloeio espaco livre e visivel a sua frente
em virtude de ndo adequar a sua velocidade astedsticas da via. Este caso é muito

comum nas passadeiras, pois se um automobilistalasirnuma localidade, ainda que
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abaixo do limite de velocidade legal de conduc¢dsyrgir um pedo a atravessar a estrada
na passadeira, podera ndo conseguir imobilizaatara a tempo, ou seja antes de evitar o
embaté®. Entdo ai diz-se que o condutor circulava em ve#mte excessiva. Por outro
lado, considera-se que um automobilista esta emssrcde velocidade quando excede os
limites de velocidade previstos na lei para umrdateado local, estando, igualmente, em
velocidade excessiva, pois de acordo com o Acédga&Bupremo Tribunal de Justidade
29-11-1989, “considera-se excessiva a velocidadgmeque o condutor (...) exceda 0s

limites de velocidade fixados nos termos legais”.

Apesar dos limites de velocidade, em alguns locsgsem demasiado elevados, os
condutores devem efectuar a sua conducado de faudanié®, com vista a precaverem-se
de possiveis acontecimentos que possam surgir amaParém, 30% dos condutores
portugueses ja se consideram prudentes na condugioacordo com o estudo
desenvolvido por Reto e Sa (2003), apesar do awm@mdara alguns, “apelar a
sentimentos de afirmacao pessoal, poténcia e cay@pepermitindo a exercitagdo em
funcado da personalidade de cada condutor” (Girg@3)L

2.2.1.2 Dicotomia velocidade — risco de morte do peao
A velocidade pode ser sindbnimo do aumento de petmtos e feridos na estrada, em
resultado de colisdes com veiculos. Desta formaxeesso de velocidade pode ser
considerado em funcéo do risco de morte, pois quanatis elevada for a velocidade, no
momento da colisdo, menor sera a probabilidadelegivéncia do pedo. Esta relacéo €

apresentada na Figura 7.

2 De acordo com a jurisprudéncia, mais concretamenteo Acérddo do Tribunal da Relacéo de Lisboa, de
18-12-1968, “o condutor deve observar as regrgga#éncia, que porém nao dispensam a prudéncimalhe
Neste caso, o condutor ndo tem que prever o sépécecimento de um pedo pela frente de um veicmla,

vez que nesta situagdo o pedo devera ser maisosarite

13 Cfr. Acérddo do Supremo Tribunal de Justica, dd 29989.

4 De acordo com o Acérddo do Tribunal da RelacddEdera, de 12-10-1974, considera-se conducéo
prudente “a que se faz em condicdes de ndo cadedeavagens por forma brusca, prevendo-se comotemp
0s obstaculos razoavelmente previsiveis e regulanuiarcha por forma a poder ser tida, se necessdmio
condicdes de seguranca”. Por outro lado, a impiidéma conducdo é associada a quem “conduzir um
veiculo automdvel a velocidade de 90 km/h, numaadat com buracos ou depressdes, travando-o
bruscamente a seguir e dando com isso lugar a emapagem causadora de acidente pessoal”’, nossermo
constantes do Acordao do Tribunal da relacédo deokhisde 08-05-1974.
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Figura 7 — Risco de morte dos pedes em funcdo ddagdade de impacte
Fonte: R6sen e Sander, 2009

Com base na Figura 7, verifica-se que o risco deéenammenta a medida que a velocidade
também aumenta. A partir dos 40 até aos 100 kmificeese um aumento acentuado do
risco. Considerando a velocidade 50 km/h verifieatge o risco é mais do dobro a uma
velocidade de 40 km/h e trés vezes maior do queco a 30 km/h. A uma velocidade de
100 km/h as hipoteses de um peéo sobreviver, esmdmsma colisdo, é de apenas 11%.
Por fim, conclui-se que até uma velocidade de itgpde 40 km/h é previsivel que um
pedo adulto sobreviva, uma vez que apresenta umtenpegem superior a 96% de
possibilidade se sobrevivéncia. Nesta conformidseléactos, demonstra-se que é fulcral
manter velocidades baixas dentro das areas urb@aésconcretamente quando se estiver

na presenca de pedes proximos da via.
2.2.2 Consumo de alcool

O élcool e a conducgdo nunca tiveram uma relagdundraosa quando ambos os elementos
se agregam. Assim, & dever moral e civico de todasondutores que quando conduzam
nao ingiram previamente bebidas alcoodlicas. PooSncondutores portugueses ndao podem
ser considerados alcodlicos ao volante, mas 0 npab em consonancia com outros
europeus, é um dos maiores consumidores de geoaapita no mundo, tal como refere

o relatério EURO/10/2005, de 12 de Setembro de 200®MS.
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Figura 8 — Mapa referente ao consumo de alcopkr capitg em individuos adultos

Fonte: Relatério EURO/10/05, de 12 de Setembro d®@5, da OMS

Segundo este relatério, Portugal aparecéopovinte e 0o continente europeu no primeiro
lugar dos consumidores mundiais de alqoer capita Isto € um verdadeiro indicador de
que Portugal faz parte de uma cultura mediterrdoede a producdo de vinho € uma
tradicdo e uma riqueza nacional, cuja producadfdesdtes espécies de bebidas alcoodlicas
(vinho, cerveja e produtos destilados) leva o ngsgs a um patamar de referéncia a nivel
mundial (Freitas, 2005).

Desta forma, Lino (2006) refere que o alcoolismoRmrtugal é a terceira causa de morte,
sendo responsavel por aproximadamente 6% de nuptesdas no nosso pais. E dentro
dessas vitimas mortais poderédo estar enquadraglossgbedes ou condutores de veiculos

que estariam alcoolizados no momento do sinistro.

2.2.2.1 Alcool na conducéo de veiculos

As conclusdes de um dos primeiros estudos (19649 ealisbes em acidentes de viagéo e
a Taxa de Alcool no Sangue (TAS) referem, de acoedo Dias (2006), que os condutores
sob o efeito do é&lcool tinham uma probabilidade omaile sofrerem acidentes,
comparativamente com 0s condutores que nao consemmiglcool. Assim, reportou-se
gue se o condutor tivesse uma TAS de 1.00 g/LE5eg/L, o risco de colisdo era de seis
e vinte cinco vezes superior, respectivamente, abndutores sem alcool. Mais
recentemente, Moskowitet al., (2000) concluiu que o risco aumenta 1,4 vezes se 0

condutor tiver uma TAS entre 0.20 e 0.40 g/L; ssspo 0.50 a 0.90 g/L, aumenta 11,1
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vezes; se tiver uma TAS de 1.00 a 1.40 ¢/L, o resanenta 48 vezes e se tiver uma TAS
superior a 1.50 g/L é 380 vezes superior a um donde nao ingira bebidas alcodlicas.
Nestes resultados conclui-se que a medida que av@iA®imentando, aumenta também o

risco de sofrer um acidente.

Actualmente, em Portugal, considera-se que o conagta sob a influéncia do alcool e
incapaz de conduzir se possuir uma TAS igual oersupa 0.50 g/L, apresentado em
aparelho aprovado para esta triagem. Se o condptesentar uma TAS entre 0.50 e 0.79
g/L incorre numa contra-ordenacédo grave, sendoi@aamo com uma coima de 250€ a
1250€, com inibicdo de conduzir de um més a um sedjver entre 0.80 a 1.19 g/L,

incorre numa contra-ordenagcdo muito grave, com @ale 500€ a 2500€ e inibicdo de
conduzir de dois meses a dois anos. Por ultimopseondutor for fiscalizado e apresentar
uma TAS igual ou superior a 1.20 g/L é detido, pbisonsiderado crime, a luz da lei

portuguesa, ficando o tribunal com a decisdo dpetva sancdo a aplicar, nos termos
constantes dos artigos'¥81, 145, 146 e 152 do CE.

Deste modo, a conducéao sob influéncia de alcoat dev combatida de um modo eficaz,
nao devendo cingir-se apenas as entidades fisdaias, passando também pelo bom
senso dos condutores, uma vez que, de acordo cormhda(2001), poderiam ser
poupadas cerca de 10.000 vidas, caso fosse banatalacao sob efeito de alcool.
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Figura 9 — Relacéo entre a TAS e o risco relativoedacidente

Fonte: Compton,et al, 2002,in
http://ec.europa.eu/transport/wcm/road_safety/ers&howledge/Fixed/05_alcohol/Alcohol.pdf
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A partir da andlise deigura9, verifica-seque o aumento da TAS é exponer, ficando
guase constante até ao4g/L e aumentando de uma f@ mais acentuada a partir ¢
0.50 g/L.Um automobilista coruma TAS de 0.8@/L, o risco de sofrer um acidente &
vezes superior a ugobnduto que ndo beba bebidas alcodlicas e cdrgil tem um risco
de 9,8 vezes. Pode-senda observar que se um condutor contiuma quantidade

exorbitante de 1.8 g/lg seu risco relativo (sofrer um acidente aumenta 50 ve

Apoés a ingestade alcool, o comportamento humano a-se, passando para estadios
grande euforia, desinibicdo, com grande tendénsiabeevalorizar as suas capacidade
que desta formarovoca mudancas signiativas nas capacidades sensoriais, percep
cognitivas e psicomotoras do indduo. Estas alteragbes sao relevantes mesmo cor
TAS relativamente baixa, pois é nesta fase queossiyeis condutores se sentem
melhores individuos do mundo para itica da conducdo. No entanto, € precisarr
neste periodo que se comegam a notar a perda mig@atenemoria, raciocinio, visac
sobretudo o aumento do tempo de reaccdo, como a&atacteristicas fundament
para a pratica de uma conducéao segurmedida que a TAS vai sendo mais elevad:
capacidades do condutor vao sendo cada vez maiisuda®, provocando comportamen
anormais ao volantg¢ais como sonoléncia; travagens e aceleracossdsuvariacoes (
trajectodria; e se a via for de ilumcéo deficiente, tendem a utilizar as luzes de dstdz
forma prolongada, quando em contacto directo cotrosweiculos, em drimento das
luzes de cruzamento (Dias, 2(). Na Figura 1 apresentada a TAS que os condut

apresentavam no momento da ocorréncia do atropetal

N&o submetido h 16,10%

>1.20 | 0,99%
‘é’ 0.80-1.19 | 0,28%

0.50-0.79 0,71%

0.00-0.49 82,01%

0% 20% 40% 60% 80% 100%
Percentagem

Figura 10 —Percentagen de condutores com TAS no momento do atropelarnto
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Na Figura 10, é apresentada a percentagem de coeslgfjue foram submetidos ao teste
de alcool depois do atropelamento. Desta formafiaeese que 82,01% tinham uma TAS
até 0.49 g/L, o que corresponde a 579 condutoresnttnham uma TAS entre 0.50 a 0.79
g/L, 2 entre 0.80 a 1.19¢g/L e 7 com mais de 1.20 §b entanto, 113 condutores nao
foram submetidos ao teste de alcool, por duas saziésignadamente por fuga do local do
acidente e por impossibilidade de o contactar enude das lesbes sofridas em

consequéncia da coliséo.

2.2.2.2 Factores que influenciam a TAS
Existe uma panoplia de factores que podem inflaenei TAS, de entre os quais
destacamos 0s mais comuns, como a quantidade de #&igerido, a percentagem de
volume e o tipo de bebida. No entanto, Dias (20@&re que o “alcool comeca a ser
absorvido, pelo organismo, logo ao nivel do est@m@g), continuando no intestino
delgado”. Mas essa rapidez de absorcdo dependegdatdo Unica ou repetida (se for
ingerida a mesma quantidade numa sé vez, a TASrsEgaalta, do que se for ingerida de
uma forma faseada); da presenca e da natureza tdmag® (se o0 estOmago tiver
alimentos, a absorcéo do alcool € mais lenta, magutro lado se nédo tiver, a absorcéo
faz-se de imediato); do grau de habituacéo (sertselmepre a mesma bebida, o organismo
comeca-se a habituar e a aceitar sempre essa pebdia permeabilidade da mucosa
gastrointestinal (depende da capacidade de absde;@ada individuo). Para além destes
factores enumerados, pode-se ainda referir quade id o género sédo igualmente factores

a ter em conta para a variacao da TAS.
2.2.3 Comportamento dos utentes do meio rodoviario

Numa abordagem aos comportamentos dos utentesrddaesonvém perceber que a sua
educacao deve ser focada em regras de aprendiziEgela a sua tenra idade, comecando
a apostar-se, como refere Pereira (1992), no ert@sde o pré escolar, passando pelo
segundo ciclo até ao secundario, pois s6 assinpbde gjudar a preparar 0s pequenos
cidadados mais conscientes das suas obrigacfesntoguedes e condutores. No entanto, é
extremamente importante que exista a figura pdretgdorma a transmitir conhecimentos
e métodos para uma boa pratica rodoviaria, uma quez os pais tém a principal
responsabilidade na educacao dos filhos (Chamnah 1982). Contudo, n&o raras vezes,
os horérios escolares ndo sdo compativeis comrésdmlaborais dos pais, o que implica

que haja uma deficiente troca de conhecimentosval da educacao rodoviaria. Outro
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aspecto fundamental nesta abordagem ao compor@mmestutentes do meio rodoviario é
o papel a desenvolver pelas escolas de conducéo.

2.2.3.1 O papel das escolas

As escolas de conducao, actualmente, potenciamapreadizagem de todos os conteudos
rodoviarios existentes, essenciais para uma bda&grda conducdo automovel, pois tal
como refere Fonseca (1993) “a seguranca e a pr@yaagnecam na formacéo, sendo esta
orientada e planificada para a aprendizagem décté&cde conducdo. Esta formacdo nao
deve limitar-se a ser apenas inicial, mas sim dacter continuo, de modo a permitir a
actualizacéo dos instrutores J.mas também a reeducacdo dos condutores”, umqueez

€ nestas escolas que recai uma enorme responadbilida formacdo dos futuros

condutores, por forma a dota-los de ferramentanesss para a boa pratica da conducéo.

A ENSR potencia quatro objectivos operacionais @aiea das escolas de conducéo,
designadamente: 1) reconversao da escola de candag@ianto centro de aprendizagem
da conducao e seguranca rodoviaria; 2) requaldica;desenvolvimento profissional dos
instrutores de condugéo; 3) reformulagdo do exameahducdo e das condi¢cbes de
acesso; e 4) formacado continua e actualizacdo dodutores. Todavia, nada refere
relativamente aos pedes, 0 que se leva a conairsgndo o pedo um elemento tao
importante e tdo vulneravel do sistema rodovideiste tem de continuar a assimilar
sozinho todos os métodos e todas as formas déairta rede viéria nacional. Faz-se esta
observacdo porque como ja se viu anteriormente, toelms os pedes sabem por onde
caminhar numa estrada sem passeios, ou porque&&nfiemtal circular pelo lado esquerdo
da via, ou ainda saber quais as consequéncias aéropelamento de um peéo. E por estas
raz0es que esta ENSR deveria abordar uma compoigentensino nas escolas de
conducao, de molde a serem criadas atitudes e ctanmmEntos adequados a seguranca
rodoviaria, enquanto pedes, e consciencializaripeisscondutores num futuro préximo,
para se tornarem conhecedores do meio rodovi&tim.ploderia ser possivel se os alunos
do 1°, 7° e 9° anos de escolaridade passassemappodperiodo, nas escolas de conducéo
da sua area escolar, a fim de ficarem sensibilzadastruidos relativamente as diferentes
accoes dos pedes. Isto é referido porque se ales@ssem educacdo para a seguranca
pedonal, o sistema escolar poderia atingir uma maésponsabilidade rodoviaria
(Chapmanet al, 1982). Ainda nesta série de factos, afere-senggeEUA, em 1967 e
1968, treze mil escolas secundarias deram curdwe ®mlucacdo rodoviaria para dois

milhdes de alunos (Tarrants, 19¢@,in Schlesinger, 1981), duas mil escolas profissionais
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ensinavam dois milhdes de jovens adultos, por aaoconducao (Teal, 1968t in
Schlesinger, 1981) e na Europa, mais concretanmentaglaterra, a educacao rodoviaria
era leccionada por 11% das suas escolas, das j@&isda populacdo escolar estava em
idade legivel para a pratica da conducao (Sargedalborn, 1969cit in Schlesinger,
1981).

Em jeito de conclusdo, diga-se que a conducdo deveigulo pressupde um prévio
envolvimento do individuo num processo de apremgdizg de modo a “potenciar a
aquisicdo e desenvolvimento de conhecimentos, cdempentos e capacidades
indispensaveis a um desempenho seguro para aapd&icma boa conducdo” (Castro,
1993), sendo essencial que as escolas de condiey@gamm condi¢bes para a formacgéo

dos condutores.

2.2.3.2 O papel do agregado familiar
O nivel de relacionamento existente no meio famitlas quais destacamos as criangas ou
0s jovens, € tanto mais forte quanto maior forea@oximidade afectiva. Assim, afirma-se
que os pais tém um papel capital na educacéo Itlos, fipois as criancas tendem a segui-
los como referéncia nos seus comportamentos alesitifQuando as criancas tém pouca
idade, compreendem a realidade pela observacadaefgla, pois € uma forma de
comecarem a moldar comportamentos través da apegein. E neste sentido, que se uma
crianca quando vai com uma pessoa responsaveiftoniada de que s6 deve atravessar a
estrada numa passadeira e que tem de olhar pdmsdados antes de a atravessar, fica de
imediato a perceber que tera de passar sempre lesdee visualizar sempre se vém
viaturas a circular nessa via. O PNPR também féarémcia ao papel da familia na
educacéo rodoviaria. Assim sendo, os pais e/ouregezalos de educacado, avos ou tutores
sdo 0s principais intervenientes na sua educac@eendo assentar em dois eixos
indispensaveis, designadamente na proteccdo daca&rie na sua educacao, através do

exemplo e de acc¢des educativas (PNPR, 2003).
2.3 Resumo

Este capitulo apresentou um agregado de grupost@da envolvidos directamente na
sinistralidade pedonal. Desta forma, comecou-sa aeélise da trinomia via — veiculo —
utente, na qual foram abordadas as principais teafsticas da via, a evolugdo e as
componentes dos automoveis com vista a coadjuxandutor e a reduzir as lesdes no

pedo em caso de atropelamento, assim como a icderado utente com estes dois
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elementos basilares no sistema rodoviario. Seguidtm analisou-se 0 comportamento
que o0 pedo e o condutor tendem a assumir na @éxuladoviaria, bem como a relagédo
existente entre eles, seguindo-se o modelo de IS(i8@8). Por ultimo, no que respeita
aos factores de risco, analisou-se a velocidadensumo de alcool e a educacao civica,
uma vez que sdo os Unicos factores que podemestadds (em caso de fiscalizagdo) e
modelados com vista a néo reincidéncia por pardepddes e dos condutores.
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CAPITULO 3 — Caracterizacdodosatropelamentos na cidade de Lisbc

Este capitulo tem como principobjectivo o estudo mais aprofundado da sinistrelx
pedonal na cidade de Lisboa, pois a tal portuguesa, & semelhanc: outras capitais
europeias, apresenta um enormissimo fluxo de ws@itle pedes que circulam na cid:
potenciando muitas vezesnflitos que podem gerar consequéncias gravessgara (
pedo, mas também para o condutor. Esta analiserieanpipresenta como fonte

informacédoa base da dados ANSR, sendo posteriormente analisados 0s numer®
atropelamentos nos anos de z, 2008 e, mais especificamer2@09. Esta qualificagao
identificacdo de possiveis causas desta sinisiddidira permitir, posteriormente,

elaboracdo de medidas que visem a relativa resoligste problem
3.1 Caracterizagdo das vitimas datropelamentos

Neste contexto, sdo caracterizadas as vitimasrdpetamentos em funcdo da gravid

das lesdes sofridas.
3.1.1 Segundo as lesbesofridas

De seguida, serdo apresentadas trés Figuras qoteramam as vitimas de atropelamen
exibindo perfeitamente 0 mero exactade pedes atropelados na capital portuc em

funcao da gravidade da les
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Figura 11 — Mortos vitimas de atropelamentos (2007-2009)
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Feridos Graves

2007 2008 2009

Figura 12 —Feridos graves vitimas de atropelamentos (200609
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Figura 13- Feridos leves vitimas de atropelamentos (20@009

Fazendo-se uma analisewolucdo do numero de vitimas de atropelamentasdaale de
Lisboa, verifica-s&ue o ano 2008 foi 0 menos gravoso, quando arado com 0s outr¢
dois anos em estudpois apresenta um namero inferior de morde feridos graves e de
feridos leves Este facto es, intrinsecamenterelacionado com o menor namero
acidentesocorridos na capiteportuguesalurante o ano de 2008, quando comparado
2007 e 2009. Quanto ao numero de mortos, em 20A8ehum aumento exponenc

destas vitimas, passando de 1 i, em 2008, para 9 vitimas mortaésn 200
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3.2 Pedes vitimas de atropelament

Seguidamente, a Figudad exibe a relagdo entre o niUmero de atropelamenties pede:

atropelados, ocorridos nggsanos em estudo.

§ —Vitimas de atropelament — Atropelamentos em Lisb

[

% 800

= 77

[}

S 750 ~.

= \ 719
700 668 e

S \ /706

£

E 650 e8¢ -~

>

¢ 609

'S 600

. 2007 2008 200¢

Ano

Figura 14 — Relagdo entre opedes vitimas de atropelamentie o nimero de atropelamentc ocorridos
(2007-2009)

Quanto ao total de pedeimas de atropelamentos, veril-seuma descida acentug, no
ano de 2008, commenos 84 individuos atropelados face a 2007, mnsteparmente apa-
seum aumento de 40 vitimas no ano de 2009, comparaéite ao antransacto. Ainda
com base na Figura ldyerigui-se que 0s numeros dos atropelamentos, em Lishu:
sido sempre menores quando comparados com as vitiareeles causados, tal comc
observa, dgignadamente menos 90, 59 e nos anos de 20C 2008 e 2009,
respectivamente. Nestarformidade, concl-se que num atropelame pode ocorrer
mais do queum pedo ferido ou morto, ¢ resultado desta colisdo, existindo ao lo

destes trés anos em estudo um total de 2.163 gitimatropelamentc

F.Graves
8%

Figura 15 —Percentagem de pedes vitimas de atropelament®Qq0¢)
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Relativamente ao niumede vitimas de atropelamentos na Cidac Lisboa, em 20C, o
namero de feridos leves € o mais significe, com 656, contra 5de feridos graves 9

vitimas mortaiscorrespondenca uma percentagem de 91%, 8% e 1%, respectiva.
3.2.1 Segundo o énero

Fazendo agora uma analise as vitimas de atropeiasnsegundo o géneroptou-se por
dividi-las em duas Opticablesta conformidade, na Figura 16 @§o retratadas as vitim
desde 2007 a 2009 e Ragura 16(B) apenas o ano 2009 mais em porme

M Masculino

H Feminino

(A) B)

Figura 16 — Pedes mortositimas de atropelamento segundo o géne. (A) — (2007-2009); (B) — (2009)

A principal conclusdo quseextrai da Figura 16 € umadugcdo em termos percentuais
vitimas mortais do sexo feminino em 2009 e em apmdgcia um aumento das do s
masculino, face a evolucdo de 2007 a z Assim, estesrgficos sdo um indicador de q
0s homens sédo um grupo de maior risco de sofrereratropelamento, face as mulhel
Em grande parte, este aspecto pode ser potencdml@@mportamento que os individt
do sexo masculino apresentam, em contraste cormportamento mais calmo, por reg

dos individuos do sexo feminii
3.2.2 Segundo o grupo tario

Quanto aanalise do grupo eta, optou-sepor elaborar um gréafico separado por va
idades, dogrés anos em estudo, nomeadamente os intervalgsreendidos ere os [O-
17; 18-34; 35-51; 5B4; e >6.
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Pedes vitimas de atropelamentos

0-17 18-34 35-51 52-64 >64 Total
Grupo Etério

Figura 17 —Variacao de fedesvitimas de atropelamentos segundo a ida (2007-2009)

Na andlise da Figura 1@ inteiramente relevante que o grupo etario adasab4 anos €
mais fustigado no que concernocorréncia de atropelament@&stes apresentanimeros
muito superiores aos restantes ivalos de idadesepresentando cerca de 30% do t
dos atropelamento&ste facto pode ser explicado pela menor resistédificuldade de
locomogdo, ou outras debilidades fisicas que o$vithebs desta idade comecan

manifestar.

232 208 209

Pedes vitimas de
atropelamentos

2007 2008 2009

Figura 18 —Comparagédo do nimero de edes vitimas de atropelamentosom mais de 64 ano(2007-
2009)

Na Figura 18, verifica-sque o numero dpedescom idade superior a 64 anos esta a
dos 200 atropelamentos por ano. O anc2007 teve o valomais altodos Ultimos trés

anos em estudo com 232 vitir de atropelamentosNo ano subsequen foram
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atropelads 208 pedes com mais de 64 ¢ e em 2009 houve um aumento“apenas” 1

pedo atropelado.

0,92%

H Morto

H Feridos Grave

88,60%

H Feridos Leve

Figura 19 — LesBeslos pebes atropelados;om idade superior a 64 anc (2007-2009)
Devido ao envelhecimento da populacdo portugussas eimeros sdo preocntes, uma
vez que quando um individ comecga a entrar neste grupo etério as capacidate® jsa
iguais aquelas que possiha dez, vinte ourinta anos atras. Assim, com-se a perder a
visdo, a audicdo, capacidade motora, destreza eutras. Ou seja, comese a ser um
membro primordial para a ocorréncia de atropelamentos. Outro r a ter em
consideracdé que quanto mais velho for o atropelado, men@mess suas probilidades
de sobreviver, isto €,ependendo também da velocidade, da fcde embate, do tipo de

veiculo atropelante, entre outras possiveis ce

No entanto, é mais provavel que as lesdes sofpidaam idoso sejam mais graves do

se forem sofridas parm jovem até aos 17 anos, tal carepresenta &igura20.

0,32%  4,53%

E Morto

H Feridos Grave

H Feridos Leve

Figura 20 —Ferimentos dos pedes atropelados, com idade entre odD-ano: (2007-2009)

Apesar da percentagem de criancas e adolescentel/idas em atropelamentos ¢
significativa, € a mais baixa de todos os grupasict em estudo. Isto pode :«btido
através de campanhas de sensibilizagdndo como alvo este gru, através de
comportamentos adequaddos jovens e por aprendizagernsciente instruidas pelos

educadores, familiares ou encarregados de edu
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Quanto aos ferimenta®s atropelament neste grupo etario, € mdisquent a existéncia
de feridos leves, poimesta idac tendem a ter uma recuperacdo mais ra|
comparativamenteom o: idosos, em virtude de estarem numa fase de crestre
desenvolvimento Osse¢se nao for um atropelamento grave que provoquées
gravissimas no individ)o Outra possibilidde para a ocorréncia de “pos” vitimas
mortaise feridos graves é a destreza fisinerente fruto da irreveréncia e da acdade
fisica praticada na escollsto € bem relevante quando se compeste grafico com
anterior, uma vez que o numero dridos leves € superior em5G% e 0 numero de

feridos graves e de vitimas mortais,95% e 0,60 mais baixo, respectivamer
3.3 Condutores vitimas de atropelamentc

A analise aos condutores € um elemento fulcralangsistralidade, pois permite que
posa analisar com mais detalhe o género, a idadeipm de veiculo e o se
comportamento face ao atropeento. Desta forma, analisar-8e-de seguida estes

elementos.
3.3.1 Segundo o génel

Na Figura 21, serdpresentac o género dos condutores envolvidos em atropelams.

¥ Masculinos
H Femininos

O Desconhecido

Figura 21 —Génerc dos condutores envolvidos em atropelamentos (20

Numa abordagem E&igura 21, verificase uma preponderancia de condutores do
masculino envolvidos em atropelamentos, pelo quemap 19% sao mulheres. Isto pi
estar relacionado com o que foi referido aquandebordagem do género dos pedes, |
vez que as mulheres tendem a ser também maisasageia conducé Outro aspecto que
pode estar relacionado é a existéncia de menosneslia conduzir, comparativamente

homens.
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3.3.2 Segundo o grupo etari

Nesta seccdo, abordase- as idades dos condutores envolvidos em atropetas;

divididospor grupos etario

250

200 — 222 224

150 —

100 — 119

81

50 60

Pedes vitimas de atropelamentos

18-34 35-51 52-64 >64 Desconhecido

Grupo Etario

Figura 22 —Variacdo da idadedos condutoresenvolvidos em atropelamento(2009)

Numa analise a Figura 28 possivel verificar ques grupos etariodos 1{-34 e dos 35-51
anos sao o0s que estdo mais veemente envolvidodrepelamentos, com 31% e 32
respectivamente. Por outro lado,grupo dos maiores de 64 ano @ue esta menos
envolvidoem atropelamentos, com apenas 17%. Este facto ggdexplicado devido
velocidade mais elevadpie € praticada pelos mais jovens e pela maioapgdo que o

condutores idosos, normalmente, apresel

Tabela 2 — Médiade idades de pefes e condutores envolvidos em atgmento:

Mortos Feridos Graves Feridos Leves
Idade Média dos Pebes 51,33 51,83 46,25
Idade Média dos Condutores 42,56

Na Tabela 2 possivel verificar que a média de idades dosspge morreram ou qt
sofreram ferimentos graves, em resultado de unpelamento, € aproximadamentt
mesma, com 51 anos de idade, maentanto, a idade média dos condutores envol

em atropelamentosudm pouco mais baixa, com cerca deanos.
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3.3.3 Segundo a categoria de veict

Interessa, neste momento, discrimina Figura 23as diferentes categorias de veict

envolvidos em atropelament

H Automével ligeirc

H Automovel pesac

M Ciclomotor

H Maquina Induastri

H Motociclo cilindrada <= 50¢
H Motociclo cilindrada > 50¢
M Veiculo sobre carr

85.69% M Velocipede

M Nao definido

Figura 23 —Relacéc entre a categoria de veiculo e os atropelamentoO(D’

Na observacao a Figur23, verificase que os automdveis ligeiros sdo a categori
veiculos que mais atropelamentos provocam, com @%dos os tipos de veiculos. |
devese sobretudo ao facto de existirem t veiculosligeiros a circular em Lisboa, e
detrimento de maquinas industriais. No entantojadsulos pesados e os motociclos ¢
cilindrada supeor a 50cc tém uma afinidade muito prox com os atropelamentc
apresentando 5% e 3% dos atropelamentogridos em Lisboa, no ano de 2C
Seguidamente, ird ser apresentadeFigura 24 arelacdo entre os veiculos com sec
valido, a circular em Lisboa, com as catecs de veiculos com n@ percentagem ¢

envolvimentoem atropelamentc
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H Automovel ligeirc

B Automovel pesac

u Motociclo cilindrad:

Figura 24 —Relagdo entre veiculocom seguro validoe a categoria de veiculos envolvido e
atropelamentos

Da analise a Figura 24onfer-se que a relacdo entre o nimero de veiculos Igeue
tém seguro valido de circulacdo € a menor relateraemas outras categorias (pesad
motociclos). Isto significa que exe uma relagdo muitestreita entre os motociclos e
atropelamentos, pois estes envol-se em mais acidentes com pedes, do que as cate
de ligeiros ou pesados, tendo em conta o nimeweidalos de cada categoria que circ

em Lisboa.
3.4 Causas dos opelamentos

Posteriormente, serdo apresentadas algumas mameatesdas pelos condutores, (

estiveram na origem de varios atropelamer
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Figura 25— Acontecimentogjue levaram ao atropelament

As causas dos atropelames sdo sempre dificeis de idertift, tal como refere Figura
25, uma vez que 63% dos casos hao indica uma retiggia entre o atropelamento
causa que lhe peda estar associada. Da mesma forma, em 15% dus reés foi possive
definir o motivo do sinistro. No entanto, variafatcdes foram cometidas pelo condu
das quais destacamos a velocidade exa para as condicbes existentes, a mar
irregular, e o desrespeito pela sinalizacdo vertie pelas distancias de seguratr
Juntandcse 0s numeros destas infraccbes ve-se que em 706 atropelamen

ocorridos, em 2009, 118 ocorreram devido a estago factores, correspondendo a 1
3.5 Distribuicdo dos atropelamento

Na verdade, € necessario analisar a distribuic8atiopelametos por meses do ano,
via, condicbes meteoroldgicas, sinalizacdo existe condicbes de luminosidade

momento do atropelamen
3.5.1 Por meses do an

Uma analise doatropelamentos ocorridos nos dozeses dos anos 2007, 2008 e 2

(Tabela 3)possibilita a obtencéo de informacéao sobrcondicbesneteoroldgicas, da Vi
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da lumirosidade e dos sinais luminosos, assim ¢ o numero de atropelament

ocorridos.

Tabela 3 -NUumero de atropelamentos em cada més do ano (262009)

2007{ 2008| 2009

Janeiro| 77 | 68 | 40
Fevereiro| 68 | 54 | 53 Inverno
Marco| 70 | 50 | 66
Abril | 57 | 70 73
Maio| 57 52 65 Primavera
Junho| 69 | 50 | 92
Julho| 58 58 62

Verao
Agosto| 43 45 36
Setembro| 58 | 56 | 58
Outubro | 78 62 | 82 .
Primavera

Novembro| 81 62 69
Dezembro| 60 41 | 64
Total|| 776 | 668| 720

Na Figura 26 apresentada a evolugdo do numero de atropelasn@ntiongo dos mes
do ano 2009.

90
80
70
60
50
40
30
20
10

0

Atropelamentos

Figura 26 —Evolucéc do nimero de atropelamentoso longo do an (2009)

Depois de umapreciacd a Figura 26, verifica-sque o més de Outubro é aquele
ocorreram em 200fais atropelamentos na Cidade de Lisboa. Isto podetecer devid
a diversos factores, tais como o regresso escolaroeal, depois de um periodo de fér

de verdo, e pelo igio do Outono (21 de Setembro), cuja probabiliddeepluviosidads
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aumenta relativamente aos meses de Junho, Jullyp&A E é, precisamente, no verao
gue ocorrem menos atropelamentos na capital pasagudesignadamente no més de
Agosto. Isto pode ser justificavel devido a saideapoutros destinos (férias), dos seus

habitantes, o que significa menos automoveis e mpedes na cidade.
3.5.2 Porvia

Importa agora analisar as principais vias da cidddelLisboa onde ocorrem mais
atropelamentos. Algumas ja estédo referenciada®rgds anos, pelas suas caracteristicas,
pela sua localizacdo, pela (in)seguranca para @sspe como locais de grande fluxo de
veiculos e pedes, 0 que podera originar um “ena@uuco amigavel” entre o veiculo e 0
pedo. Deste modo, analisa-se 0 ano de 2009 e-sfara Tabela 4 quais as vias e 0s locais
mais perigosos para a circulacdo pedonal, recarrsadaolindicador de Gravidad€lG).

Este indicador é medido através da seguinte férmula

IG=3xM+18xFG + 1,3 x FL (Paula, 2005) enedV, FG e FL representam o nimero

de mortos, feridos graves e feridos leves, respaugnte.

Tabela 4 — Vias com maior Indicador de Gravidade naidade de Lisboa (2009)

Via Mortos Feridos Graves | Feridos Leves IG IG por KM
Estrada de Benfica - 2 23 33,5 9,25
Av. 24 Julho - 5 11 23,3 9,32
Av. Almirante Reis - 3 9 17,1 6,98
Av. Fontes Pereira de Melo - - 10 13,0 14,44
Av. Liberdade - 2 11,4 10,27
Av. de Brasilia 1 3 11,0 1,41
Av. Infante D. Henrique - 3 9,3 1,72

Estas vias, referidas na Tabela 4, estdo situatkapleno centro da cidade, com uma
elevada circulacdo de viaturas e de pedes, a0 mesnpm, tendo, igualmente, varias vias
de circulacéo. Devido ao excesso de velocidadesmamacteristicas da via, os condutores
tendem a circular, por vezes, muito acima dos disnirevistos para estas artérias. Assim,
h& necessidade de tomar medidas para a diminugad@ldcidade e dos atropelamentos
nestas vias, em especifico, e em todas as outragjeeal. Deste modo, a Estrada de
Benfica € a que apresenta um indicador de gravidede elevado, com um valor de 33,5,
mas no entanto, € a Avenida Fontes Pereira de et manifesta o indicador de

gravidade por quildmetro mais elevado, com 14,4te Eacto pode estar condicionado
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devido ao menor comprimento que esta via ostentmoXgmadamente 0,9 kn

relativamente as outras artérias em es

De seguida,serdo apresentados os numeros dos atropelamergosdeeo local e
tipologia da via.

HEm cruzamento
H Em entroncamen
H Fora de intersecc

4 Nao definido

Figura 27 — Atropelamentos segundo o local da via (2009)

Sempre que ha um cruzamento ou entroncamento, ggaran os condutores tenden
diminuir a velocidade, permitindo assim ter um roelkampo de visdo dos possiveis pe
que pretendam atravessar a Na Figura 27 € bem patie esse facto, pois “apenas'%
dos atropelamentos ocorrem em cruzame ou entroncamentpsontra os 393 fora ¢

interseccdes, correspondendo a £

=
N

1 Nao definidc

¥ Recta

Tipo de via

117
¥ Curva

Figura 28 —Numero de atropelamentos em fungéo dtipologia da via (2009)

Em consonancia com Figura 28, verifica-se que velocidade de circulagcéo
normalmente mais elevada s rectas do que nas curvas. No entanto, 82%
atropelamentos acontecem zonas rectilineas e 16% em curvas, o que podefisar

que as lesdes possam ser maiores em funcdo dedeeledida plo veiculo no moment
do impacte.
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3.5.3 Por condicbesmeteoroldgicas e da via

7

Igualmente, é essencial que se conhegcam as coadigé&eorologicas e da via
momento do atropelamento, pois sdo dois factorespgdem ter uma enorme influén

na sua ocorrénci@al como sé apresentados nas Figuras 29 gr@8pectivamrnte.

Chuve Nao definido
11% 2%

Bom tempo
87%

Figura 29 —Condi¢c8e: meteoroldgicas no momento do atropelamento (20(

Nao definidt Molhado
2% T~ 5%

Humido
33%

Seco e limpo

Figura 30 —Condi¢6e: da via no momento do atropelamento (200

Numa observacéo kigura30, pode-se&onstar que no momento do acidente a via e:
na maior parte dos casos (434 atropelamentos) secalimpa, existindo 24
atropelamentos cuja via estava humida e 33 em sfa@aemilhada. Isto ndo quer diz
gue as consequéncias possam ser maiores ou mgumeese O Piso estiver seco poter
muito mais o aumento da velocidade, logo em casccalsdo existe uma men
probabilidade de o pedo sobreviver, tal como j4 V¥@to no cpitulo anterior.
Relativamente as condigbes meteoroldgicas no mamgmtatropelamen (Figura 29)
verifica<se que, predominantemente, ocorrem mais atropetamé¢d7:) com condicdes

meteoroldgicas boasapenas 11% com mau tempo, designadarcomchuva.
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3.5.4 Por sinalizagac

Seguidamente, serdo analisanas Figuras 31 e 32, respectivameage¢condicde e o tipo
de sinalizacaexistentes no local do atropelame
N&o definido 287
Outros 184
Passagem de ped 22¢
Stop | 1

Cedéncia de passagem 6

0 50 100 150 200 250 300

Figura 31 —Sinalizacac vertical existente no local do atropelamento (200

H A funciona
H Enexistente

~'Nao definido

Figura 32 —Sinalizacac luminosa existente no local do atropelamento (20(

De facto, a sinalizagéluminosa e vertical existee nos locais de passagem de pesao
uma mais valia na regulacdo do transito rodoviarfgedonal, necessitar-se que sejam
cumpridos naritegra de forma a reduzir o niumero de sinistrose pedonal. No entar,
verifica-se que continuam a existir opelamentos em locais onde exm sinais verticais
e luminosos a funcionar, com uma percent: de 59% e 26%, correspondendo a 4:
182 atropelamentos ocorridos em Lis, respectivamenteContudo, uma fatia mui
grande da sinistralidade pedonal occem locais onde nao existe sinalizacdo lumir

(70%) e onde existe o sinal de passagem de pe?#s.
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3.5.5 Por condi¢des de luminosidac

Como é sabido, as condi¢des de luminosidade s@eneinente importantes no tréfe
rodoviario e pedonal. Assirna Figura 33%erdo analisadas as condi¢cdes de luminos

no momento do atropelamer

i Aurora ou crepuscu
H Dia
H Noite, com iluminacgé

L Nao definido

Figura 33 —Condi¢6e: de luminosidade no momento do atrpelamento(2009)

Quanto a ocorréncia de atropelamentos, estes s& frequentes durante o peric
diurno, apresentando uma percentagem algo elevaaladq comparada com o peric
nocturno, que significa 19% dos atropelamentos.sBlentar que apenas 1% dos
atropelamentos néo se consegu apurar as condi¢cdes de luminosidade. O fac terem
existido 548 atropelamentos (77%) durante o diaamo de 2009pode-se-a dever ao

elevado numero de pedes e veiculos a circular thuegte periodo na ceal portuguesa.
3.6 Acclbes do peédo e do condut

Estas accOes desenvolvidas por estes dois utemtestéma rodoviario sdo sempre fulci
para a compreensdo da sinistralidade pedonal.rRori& necessario alcancar a analis
tudo o que éregistado, de rma a que seja possivebplicar medidas para a n

reincidéncia nas infraccbes cometis
3.6.1 Accédo do pea

Nesta consonancia, sera@gposta, na Figura 34, as ac¢lOes gdedo, que tiveram con

consequéncia o atropelame
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N&o definido s 21

Transitando pela esquerda da faixa de rod. | 3
Transitando pela direita da faixa de roda = 23
Transitando pela berma ou pas =i 24

Surgindo na faixa de rodagem de tras de um 0b® jes=d 58
Em trabalhos na viail 5

Em plena faixa de rodagt 87
Em ilhéu ou refdgio na v 9
Atrav. fora pass. de pede- 50m de uma passadeira d 105

Atrav. fora pass. de pedes(+ 50m da passa |jes=d 67
Atrav. em pass. sinaliz. desrespeitando semé b==d 33
Atrav. em passagem sinalizi

A sair ou entrar num veict ¥ 6
T
0

100 20C 300

Figura 34 —Pedes atropelados em funcéo da sua accéo (2(

mn

Atravessando foratravessando for Surgindo Atravessando em EmilhéuoL Em plena faixa de

da passagem de da passagem ¢ inesperadamente passagem refagio na vie rodagem.
pebes a mais depebdes, a menos «  na faixa de sinalizada.
50m de uma 50m de umi rodagem de tras de
passagem ou passager um obstaculo.
quando nao exista
passagem.

Figura 35 —Pede atropelados mortalmente em fungéo das sgaacc¢te (2009)

Atendendo a Figura 34od¢se concluir que 39% dos atropelamentos aconteceanéq
do atravessamento do pedo em passagem sinaliZfdag atravessar fora da passager
pedes (amais de 50 metros de uma passadeira) e 12% em fdewa de rodagen
correspondendo a valores concretos de 278; 105 edpectivamente. Por outro [i, as
accOes do pedo que levam a que ndo exista um gramdero de atropelamentos ¢
guando estdo angrar ou a sair de veiculo, num ilhéu ou refagiovide num local em qu

Instituto Superior de Ciéncias Policiais e Seguadnterni 49



Sinistralidade Pedonal: Indicadores de Risco e WNaeleAdoptar

estejam a decorrer trabalhos na via e quando aircpkela esquerda da faixa de rods,
correspondendo valores de ; 5 e 3 atropelamentos, no ano de 2009. No queitasg
analse das acc¢des que tiveram como resultado a morpedt, verifica-se que 6 pedes
morreram em resultado do atravessamento fora dagas de pedes (a mais de 50 me
de uma passadeira), em passagens sinalizadaslererfgxa de rodagem, tal como rre
a Figura 35 Os outros trés pedes que morreram vitimas dpeltnmentos, em Lisbo
foram colhidos quandd:) atravessavam fora da passagem de pedes (a mebOs uros
de uma passadeira); Burgiran inesperadamente na faixa de rodagem atras d

obstaculo; e 3) estavanum ilhéu ou refugio na vi

3.6.1.1 Segundo as lesdes soffric
De seguida serédo abordamna Figura 36 as lesdesfisdas pelos pedes maiores de anos

de idade, uma vegue sdo um grupo muito sens na sinistralidade pedon

Néo definido = 3
) . =1
Transitando pela esquerda da faixa de rod

Transitando pela direita da faixa de roda = 4
Transitando pela berma ou pas 4
Surgindo na faixa de rodagem de tr4s de um obs pt 6 i Ferido Leve

Em trabalhos na via“
. H Ferido Grave

Em plena faixa de rodagr W— 24

Em ilhéu ou refagio na v M M Morto

Atrav. fora da passagem de pe¢- 50m de uma passadeir LS

Atrav. fora da passagem de pedes(+ 50m da pasa) F13 19

Atrav. em pass. sinaliz. com desrespeito da siredinaféric § 1 9

4 78

Atrav. em passagem sinaliz 8

A sair ou entrar num veict

0 10 20 30 40 50 60 70 80 90

Figura 36 — Relac@aentre as accdes dos pedes maiores: 64 anos e as lesdes sofric (2009)

Analisando-se aelacdo entre as lesdes sofridas pelos pedes maierés4 anos, e
consequéncia de atropelamentos, e as suas acedéisg-se que a grande maioria swu
ferimentos leves. Dos 209 atropelamentos sofrieas, 2009, pelos pebes deste gr
etario, 87 foram quando estavam a atravessar envipassagem devidamente sinalizi
Outro ponto a salientar € que este grupo maiordden6s € responsavel por 33% otal
das mortes de pedes regias neste ano em estudo, em que dois deles foral
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atravessamentos da faixa de rodagem fora da passpgea pedes e 0 outro ¢

atravessamento de passagem sinali

3.6.1.2 Segundo o génel
Seguidamente, sera feitana comparaci entre 0 género masculinBigura37) e feminino

(Figura 38) tendo em contas lesfes sofridas, em consequéncia das suas.

6
N&o definido Fz

M 3
Transitando pela esquerda da faixa de rod.

H—I 12
Transitando pela direita da faixa de roda 2

Transitando pela berma ou passelo

25 i Ferido Leve
Surgindo na faixa de rodagem de tras de um obs

Em trabalhos na via H Ferido Grave

39

Em plena faixa de rodage H Morto

Em ilhéu ou refagio na via

4 42

Atrav. fora da passagem de pe¢- 50m de uma passadeir

Atrav. fora da passagem de pedes(+ 50m da pass)

Atrav. em pass. sinaliz. com desrespeito da sirsdimaféric

492

Atrav. em passagem sinalizad A 6

. 1
A sair ou entrar num veiculoj 1

Figura 37 — Lesdesofridas pelo pedo do género masculino em funcdosdsuas acgdes (20(
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Transitando pela esquerda da faixa de rodagem

Transitando pela direita da faixa de rodagem

Transitando pela berma ou passeio

Surgindo na faixa de rodagem de trds de um obstaculo

Em trabalhos na via

Em plena faixa de rodagem

Em ilhéu ou refugio na via

Atrav. fora da passagem de pedes (- 50m de uma passadeira)
Atrav. fora da passagem de pedes(+ 50m da passadeira)

Atrav. em pass. sinaliz. com desrespeito da sinaliz. semafédrica

hed 14

8

heed 12
25 .

f E M Ferido Leve

I 2

H Ferido Grave
4 39

1 H Morto

I1_149

PTIIS

d 171

Atrav. em passagem sinalizada n

A sair ou entrar num veiculo

Figura 38 — Lesbesofridas pelo pedo do génerfeminino em funcdo das suas accdes (20

Na abordagem as Figur83 e 38, verificase que os valores mais elevados compar
por géneros, face as accbes dos pedes sao, desiggrad, 373 feridos leves do gén
feminino e 45 feridos graves e 7 mortos do sexaoculino. Ainda nesta sequéncia,
género feminino o valor mais alto de feridos leeegraves ocorrem quando se es
atravessar uma passagem sinalizada, tal como ne®xo masculino, os feridos le\
também sdo os mais elevados em resultado dessa, mas por outro ladcos feridos
graves sao mais altos em funcéo do atravessanwratdé passagens de pedes, a men
50 metros de uma passadeira. Para concluir, osnsett®®s masculinos encontr-se
distribuidos por cincoacgbes, pois hou duas vitmas mortais que falecer, em
consequéncia da mesma accédo praticada ja por pe&wm, tal como é demonstrativo

Figura 37.
3.6.2 Accéo do conduto

Neste momento, efectdae-4 na Figura 39uma abordagem ao comportamento

condutor em funcédo da sua aci
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N&o definidc 91

Ultrapassagem pela esque 7
Travagem brusc 1 5

Tréansito em filas paralel | 1
Parado ou estaciong 9
Mudanca de direc¢éo para a esqu 63
Mudanca de direccéo para a dir 22
Marcha atré 62
Inversdo do sentido de mar | 2

Inicio de march 13

Em marcha norm 426
Desvio brusco/ saida de fila de tran 5
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Figura 39 —Comportamentc do condutor em funcao dasua accéo (200!

De facto, € notério que a maioria dos sinistrosopads ocorre com o0s veicul
atropelantes a circularem em marcha normal, repi@sdo 60% dos atropelamentos

Lisboa. No entanto, de entre as ac¢fes que ocaroEmmais requéncia, sienta-se a
marchaatrds, com 62 casos, equivalendo a 9% de todaisraiitlade pedonal lisboet
Outro ponto a referir € a diferenca existente emtmeudanca de direccdo para a esque
para a direita, uma vez que a primeira é quase/&zss superr, relativamente a segunc

correspondendo a mais de |
3.7 Resumo

Durante esta analise base ¢ dados da ANSR, foi possivel verificar os namero:s
sinistralida@ pedonal, na cidade de LisbAssim, verificouse (entre 2007 e 2009) ga
guantidade de vitias de atropelamentos se situa acdas sete centenas, assim con
namero de atropelamentos, com um valor de 719 |, respectivamente. De entre
pedes e os condutores foi possivel efectuar a atscterizacdo segundo o género
idade, bem como asuas ac¢des que deram origem ao atropelamentgukforma, foi
possivel aferir as principais causas das infracgéesondutores e ainda a distribuicdo
atropelamentos por més, condicdes da via, da nodbgos, da sinalizacdo e

luminosidade.

Emsuma, esta avaliacdo estatistica possibilita urnedagem mais detalhada e clara sc
todos os pontos especificos da sinistralidade pdoom vista a apresentacao de med

mais precisas e concretas.
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CAPITULO 4 — Medidas a adoptar

Neste capitulo, irdo ser apresentadas algumas asedan vista a diminuicdo do nimero
de conflitos entre o veiculo e o pedo, de formarargir e a aumentar a seguranga dos dois
principais utentes da via. Ainda nesta sequéndoralgar-se-a de seguida o que de menos
benéfico existe na cidade de Lisboa, relativamaatansito pedonal.

4.1 Deficiéncias na circulacdo pedonal
4.1.1 Deficiente sinalizacao

Neste ponto, verifica-se que é fundamental a exdi&éde boas acessibilidades para os
pebes e favoraveis condicbes de visibilidade pareondutores, com o auxilio de placas
informativas, de forma a serem informados de qt&ogserante uma passagem sinalizada
de pedes. No entanto, existem muitas passademasapital portuguesa, que estdo mal
sinalizadas, tal como revela a Figura 40.

Figura 40 — Passadeiras mal sinalizadas
Local: Rua da Alfandega e Rua Eng. Vieira da Silva
Esta € uma situacdo que deveria ser combatida pelatades camararias, tendo sempre
uma equipa a efectuar este servigco, de modo a §aeexistam divergéncias, entre o

condutor e 0 pedo, quanto a existéncia ou ndo depassadeira.
4.1.2 Dificuldades no deslocamento de pedes

A dificuldade de deslocacgéo dos pedes nos passepms vezes, muito complicada, pois o
estacionamento é escasso tendo em consideracadnesmnde carros existentes em Lisboa.
Isto origina que os condutores imobilizem os veisidobre as passadeiras e 0s passeios.
Neste caso, € bem visivel a falta de civismo easideracdo dos condutores pelos pedes

(ditos normais, com deficiéncias ou idosos).
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Figura 41 — Veiculos estacionados em cima de passei

Local: Rua das Janelas Verdes e Rua Cidade de Bolam

Porém, Dias e Lima (2007) referem que a instalai#i@inos evitaria que os veiculos
estacionassem sobre o passeio, mas no entantompagessentar riscos para 0S
motociclistas, pelo que é preferivel a colocacamulrda corpos, tal como demonstra a

Figura 42.
4.2 Diminuicao do conflito entre veiculo e pe&o

Para a diminuicdo do conflito entre o veiculo eedi@ sdo sugeridas varias medidas,
nomeadamente a colocacdo de guarda corpos e augdastie passagens desniveladas em

vias de distribuicédo de trafego.
4.2.1 Colocagéao de guarda corpos

A colocacdo destes guarda corpos pode ser juntassefps ou no meio da faixa de

rodagem, dependendo do tipo e das caracteristceisd

4.2.1.1 Junto aos passeios
A melhor forma de se evitar a travessia da viagpkbes é a colocac¢do de guarda corpos
junto aos passeios, mas com uma altura signif@apara que desta forma as criangas e 0s
idosos (dois dos grupos etarios mais vulneravessaropelamentos) ndo tenham intencéo
de as transpor, na medida em que seria um esfogiérip, pelo que iriam procurar

atravessar a via por uma passagem pedonal maisnar.ox
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Figura 42 — Guarda corpos na extremidade dos passesi

Local: Avenida de Berlim e Avenida 24 de Julho

Por outro lado, se tivessem uma altura consider@dgepedes mais ageis e habilidosos
tendiam a ndo tentar transpb-las, pois nao seriactm viavel, uma vez que era mais
compensatorio atravessar numa passadeira.

4.2.1.2 A meio da faixa de rodagem
De igual forma, a colocacéo de outro tipo de guaaipos (com mais de um metro e
oitenta centimetros de altura) a meio da faixaodegem, para estradas com mais de duas
ou trés vias de transito, em cada sentido, desagjavar os pedes de as atravessar, logo a
partir do passeio.

Figura 43 — Guarda corpos a meio da faixa de rodage

Local: (Rua Jodo Pinto Ribeiro)

A Figura 43 demonstra claramente que qualquer fiedampedido de atravessar a via,
pois é bem visivel que nao existe possibilidadetrdaspor esta vedacado, pelo que a
intencdo do pedo cessa de imediato.

4.2.2 Construcao de passagens desniveladas

Uma outra medida de forma a evitar o confrontoesotpedo e o veiculo é a construcéo de
passagens superiores e inferiores. No entanta sdtdevem ser idealizadas em vias de
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distribuicdo de trafego, como séo o caso da 2ufairou do Eixo Norte — Sul, em Lisboa,

uma vez que estas vias nao possuem espacos paralacéo pedonal.

Figura 44 — Passagens superiores

Local: Avenida da india e Avenida Marechal Gomes d&osta

Noutras zonas da cidade, como a Avenida da indi@nila da Liberdade ou Avenida
Marechal Gomes da Costa nao faz sentido a constde@assagens desniveladas, pois 0s
pedes tendem a atravessar a faixa de rodagem edev&azirem e descerem as escadas,
mormente se os pedes forem idosos ou tiverem éeficis. De igual forma, se estas
artérias tiverem passagens superiores transmitent@udutores a ideia de que estédo a

circular numa via rapida.
4.3 Aumento da seguranca pedonal

Para o aumento da seguranca pedonal, é referidasarecdo de lombas, chicanes e o
estreitamento das vias, bem como a sinalizacadon@nhcao de passadeiras no periodo

nocturno.
4.3.1 Lombas, chicanes e estreitamento de vias

Para o aumento da seguranca entre os pedes edgares, é fundamental a reducéo da
velocidade nas zonas urbanas e especificamenteras proximas de passagens de pedes.

Figura 45 — Lombas, chicanes e estradas estreitadams EUA'”

15 Cfr. http://www.trafficcalming.org, consultado é¥h-03-2011.
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Desta forma, a diminuicdo da largura das vias erstoucao de lombas e chicanes, sé&o
fundamentais, nas areas habitacionais e escolanes, vez que o condutor tem que
diminuir a velocidade do veiculo, de modo a podesutar e atravessar em segurancga,

possibilitando, assim, 0 aumento da sua atencaoeentracdo na conducao.

Estas medidas foram aplicadas nos EUA, com sucpsscom a constru¢cao de lombas
houve uma reducgéo de 41% do numero de acidentesdecréscimo da velocidade média
de 12,4 km/h. A construcdo de chicanes (na Ingkgtexr o estreitamento de vias (nos
EUA) possibilitou um abrandamento da velocidade impédesses locais, em 9,3 e 4,2

km/h, respectivamente.
4.3.2 Sinalizagéo e iluminacéo das passadeiras no periodocturno

De facto, durante o dia, se uma passadeira estrersinalizada na faixa de rodagem, com
o auxilio de sinalizacdo vertical, € facil ser itfcada e visualizada, porém, durante o

periodo nocturno, torna-se muito mais dificil, pprrdes Obvias.
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Figura 46 — Passadeira iluminada

Deste modo, ainda que exista iluminacao citadirapéial uma passagem de pedes estar
sinalizada com luzes colocadas na estrada e commig&o pedonal, tal como demonstra a

Figura 46.
4.4 Fiscalizacao policial
4.4.1 Autuacéo rodoviaria e pedonal
Actualmente, a Policia de Seguranca Publica (P88gndpenha acc¢bes de fiscalizagédo de
transito, nomeadamente ao excesso de velocidadmnsomo de alcool, as condi¢des de
circulacdo do veiculo e do condutor, autuacdo ptacenamento indevido, entre outras.

No entanto, € muito raro encontrar-se um agentautlaridade a “multar” um pedo, por

este atravessar a estrada fora da passadeiradestamenos de 50 metros de uma
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7

passagem devidamente sinalizada. Este é um pamadigra tem de ser alterado na
sociedade actual. Sempre que se verificasse um@aamdenacdo ao CE, devia de
imediato sancionar-se o infractor, ndo apenas poesso de velocidade, mas por outras
razdes, tais como ter o carro em cima de um passeit® uma passadeira, nao respeitar a
passagem de pedes aquando da sua travessia (EIH§ 02 se um peéo transitar na via,
fora do local a ele destinado. Num relatério eladorpela Comissdo Europeia (2007),
refere-se que o patrulhamento direccionado paraindsaccdes rodoviarias e as
fiscalizagbes com radares sdo importantissimasgeifisativas para a reducdo da
sinistralidade. Porém, muitas das fiscalizacbesvalecidade, efectuadas na cidade de
Lisboa, com utilizagdo do radar movel da PSP, siaanas em que o limite de velocidade
€ muito superior aos 50 km/h e em que o trafegomad quase ou totalmente inexistente.
Desta forma, € necessario que a sua utilizacapessgancialmente, em zonas residenciais
ou em locais com grande fluxo de pebes e veictlosentanto, um estudo realizado na
Noruega, revela que ndo se pode retirar a ideiqudequanto mais fiscalizagbes houver
menos o0s condutores ficam reincidentes, o quefsigmjue serd mais viavel um programa
de fiscalizacbes em intervalos variaveis, em cpoimigd a um programa continuo e

sistematico (Vaa, 1997).

Observando o Anexo A, verifica-se que 99% dos atewspentos ocorrem em vias onde o
limite de velocidade € de 50 km/h, logo muito pnéai de zonas com um enorme
aglomerado de pedes. Posto isto, € fulcral quscalizacdo deva incidir nestas areas de

maior sinistralidade pedonal.
4.4.2 Sistemas automaticos de fiscalizacao

Como ja foi visto no Capitulo anterior, a velocidgzbde ser sinbnimo de morte em caso
de colisdo entre uma viatura e um pedo. Por isBoliaia tem que adoptar medidas para
por termo a essa situacao. Actualmente, com a @doliecnologica, ja € possivel verificar

as infraccbes de varios automéveis de uma so @meadamente na Suica. Neste pais
europeu, ja é possivel monitorizar (desde 201Q¢\erdois veiculos em simultaneo, com o
auxilio de camaras, tendo um alcance de captac@mateo vias de transito, nos quais €
possivel a visualizacdo de varias infraccoes @adis pelo condutor, tais como a

circulagdo no corredor BUS, a nao cedéncia de gassaos pedes, a realizacdo de
manobras perigosas, ou a ndo paragem ao sinal @@.Hosteriormente, as coimas sao
processadas automaticamente e enviadas para osef#ops das viaturas sancionadas

(ETSC, 2011). Este sistema era muito viavel em rafgu artérias de Lisboa,
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designadamente nas Avenidas 24 Julho, Almirants, Rentes Pereira de Melo e da
Liberdade, pois apresentam o indicador de gravidades elevado de toda a capital

portuguesa, para além de existir um elevadissiafiego pedonal e rodoviario.

Por outro lado, em Espanha os condutores estrasggime circulem em excesso de
velocidade sdo rapidamente distinguidos dos espgnpois o radar fixo envia uma

mensagem instantanea, com a localizacdo da inbaqg@ra o Carro-Patrulha mais

proximo, para que este consiga intercepta-lo eepostiente aplicar a coima, evitando
assim que ele va para fora do pais sem pagar ectespinfraccdo cometida. Ainda nesta
sequéncia, verifica-se que no Reino Unido, a apficade radares fixos em 38 sitios
diferentes permitiu uma reducdo de 70% do numengedmilos que excediam o limite de

velocidade e de 6% da velocidade média, nestesslddautro pais europeu (Franca), a
aplicacdo de camaras de vigilancia de trafego,ago 6 pais, permitiu uma diminuicao

média de 5 km/h e de 30% do numero de acidentass fatesde o ano 2002 até 2005.
Numa outra vertente, na Noruega a utilizacdo daresdpermitiu uma reducéo de 20% dos
acidentes. Contudo, verificou-se que 25% dos camdsittravavam imediatamente antes
do radar, muito a semelhanca do que acontece dméa.idNum outro estudo realizado na
Holanda, Austria e Republica Checa, foi possivehaiiminuicio média de 0,5 km/h, nos
locais onde existiam radares (SUPREME, 2007).

Concluindo, verifica-se que se existir uma fis@jéo eficaz e concreta nos objectivos da
sinistralidade pedonal, sera mais plausivel quelecidade dos veiculos baixe e com isso

0 numero de acidentes envolvendo pedes tambémuimin

4.5 As ZONAS 30 — A sua aplicacao na cidade de Lisboa

“As Zonas 30 sdo um espaco que é partilhado peldssp ciclistas e veiculos a mot§y”

permitindo um aumento acentuado da seguranca ple@maerberg-Wulff, 2010). Nestas
zonas, o limite de velocidade é relativamente b#&B® km/h), pois em caso de colisdo
entre um veiculo e um pedo a esta velocidade ratanr@ causar lesdes fatais (SWOV,
2009) e os pedes tém as mesmas regras de prioqdadgualquer outro utilizador desta

Zona.

16 Cfr. http://dptac.independent.gov.uk, consultadet@)4-2011.
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ZONE

Figura 47 —Indicacdo de entrada em Zonas 30, na Franca e naekhanhe

Ede projecto apresenta no sercio placas informativas (Figura #gue indicam gt se
estda entrar numa zona de velocidade limitada a 30 kmwefmdoigualment: estradas
estreitas, com varias informacdes de se esta ddéro de uma area 30. Estes loc
existem em varios paises europeus, como na Holahelmanha, Franca ou Reino Unic
mas também noutros paises do mundo, tais como hi#s & na Australia, senc
construidos na base da boa harmonia criada emtos tws ses utilizadores. Estas zon
primam porapresentar uma excelente iluminagcédo, codo a evitar espacos sombri
colocandanumeras arvore¢ e objectos, de forma a tornar este l@giadavel tanto para

pedo, ciclista ou condutor.

Figura 48— Zonas 30 na Holanda, no Reino Unido e no Cana

Desta forma,éndo em conta Anexo B, podese aferir que a zona da baixa pombe
seria uma area viavel para a aplici desta zona 30, pois € uma area residencie
Lisboa, que énuito fustigada pela presenca de turistas e auteis. Neste caso, seria
delimitada pela linha azul, tendo 14 entradas, eodevida indicagd— ZONA 30 — de
forma a transmitir aos seus utildores toda a informac&o sobre esta &Outra zona
Lisboeta susceptivel desta aplicacdo seria o Bdarkncarnacéo, nos Oliv, (Anexo C)
uma vez que é um bairro maioritariamente habitaaloigpsos e cujas caracteristicas

ruas permitem o excesse delocidade por parte dos condutc

Fazendose agora uma avalido de algumas zonas idénticas na Europa, ve-se que na

Alemanha a criacédo do projeiloto em Beusselstralteem Leipziger Stral3e, em Berli
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possibilitou um decréscimo da velocidade média ene B km/h, respectivamente
(Rauterberg-Wulff, 2010) e na Holanda, com a coagd zona 30 (woonerf), a velocidade
média passou a ser de apenas 15 km/h (SWOV, 2009)

Desta forma, verifica-se que a criacao das Zonan80arios locais da capital portuguesa
podera vir a ser benéfico para a reducdo da veldeice consequente decréscimo da
sinistralidade pedonal.

4.6 Aplicacao de um novo modelo de passadeira em Portig- Tipo inglés

Como € sabido, em Lisboa, e na mesma linha emaddedwitorio portugués, o condutor sé
se apercebe que se esta a aproximar de uma paasaaivisualizar ou se existir alguma
sinalizacao vertical ou luminosa. No entanto, dieveer implementado um modelo padrao,
com marcacgao no pavimento, a semelhanca do maugésj tal como revela a Figura 49,
para que o condutor saiba de antemao que uns nne&iesa frente ira estar uma passagem

sinalizada para pedes.

Figura 49 — Passadeiras em Inglaterra

Nesta conformidade, poder-se-a implementar um pamé recurso a marcas triangulares
pintadas no pavimento, de cor branca, e mais pwxiapassadeira outra marca pintada, a

vermelho, tal como é exemplificado no Anexo D.
4.7 Resumo

Neste ultimo Capitulo foram apresentadas algumadida& que se forem aplicadas
integralmente podem vir a reduzir os numeros dstsatidade pedonal. Veja-se que a
simples marcacédo e sinalizacdo de passadeirasactuacao das forcas policias de uma
forma mais opressiva tém uma diferenca substaneidbrma como os pedes agem no
sistema rodoviario. Ainda nesta vertente, foi pst@ca criacdo de duas Zonas 30 em
Lisboa, de forma a reduzir os niveis de velocidpgicados nesses locais, e ainda a

implementacdo de um novo modelo de passadeira engBb
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Conclusao

Efectivamente, a sinistralidade pedonal portuguesa vindo a diminuir ao longo dos
altimos anos, verificando-se que as atitudes dasdwtores e dos pedes tém sido

determinantes na ocorréncia dos atropelamentos.

Deste modo, foram estudados os indicadores de rnge® estdo na génese dos
atropelamentos, comecgando-se pelos grupos de nissoguais foram abordados a via, o
veiculo e o utente (pedes e condutores), como ymissiausadores de acidentes. Neste
ponto, focou-se ainda a grande importancia quetaavel apresenta, actualmente, uma
vez que cada vez mais se fabricam viaturas corensast auxiliares a conducéo e a
diminuicdo das lesbes nos pedes, em caso de impadtgivamente aos factores de risco,
foi abordada a velocidade, com especial relevanaialicotomia velocidade — risco de

morte do peédo; o consumo de alcool, no qual fosipes verificar a relacao existente entre

a TAS e a percentagem do risco de morte; e o cdaimpento que 0s condutores e 0s
pedes exibem, pois a implementacdo e desenvolvintenprogramas de educacao para a
seguranca rodoviaria manifestam uma importanciardulpara reduzir os acidentes

envolvendo pedes a médio/longo prazo.

Numa outra vertente, os dois utentes do sistenavi@do foram analisados com o auxilio
da base de dados da ANSR, permitindo assim um&ag&aldas varias condicionantes
pedonais, tais como a idade, género, condicbesoméigicas, da via, da sinalizacdo e do
tipo de veiculo. Nesta conjuntura, é essencialepies parametros sejam discutidos, pois
uma colisdo de um veiculo com um pedo pode acan&uequalquer circunstancia, e

muitas vezes devido as suas inesperadas acgoes.

Por fim, foram referidas medidas para a reducasiniagtralidade pedonal, aplicando-se
algumas das que foram utilizadas com sucesso optises. De entre essas medidas,
destacam-se a colocacdo de guarda corpos juntgpasseios € no meio da faixa de
rodagem (em estradas com duas ou mais vias dédréns cada sentido); a construgao de
passagens superiores e inferiores em determinadas lecais para a diminuicdo da
velocidade, tais como lombas, chicanes e estreitinde vias; sinalizacdo das passagens
para pedes; a criagcdo de um padréo de sinalizagpastadeira a semelhanca do modelo
inglés; e por ultimo, a aplicagéo, na cidade dédas de “Zonas 30”. Estas zonas visam
essencialmente a reducdo da velocidade em locecidicos, muito frequentados por

pedes ou em area residenciais, levando a dimindg&mistralidade pedonal.
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ANEXO A - Localizacéo geografica dos atropelamentoscorridos na
cidade de Lisboa
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Figura 50 — Distriuigéo geo-referenciada dos atroglamentos na cidae de Lisboa
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ANEXO B - Implementacao de Zonas 30 — Baixa Pombak
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Figura 51 — Proposta de implementacdo de Zona 30 maixa Pombalina
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ANEXO C — Implementacéo de Zonas 30 — Bairro da Ermgnacéo

Figura 52 — Proposta de implementacao de Zona 30 mairro da Encarnacédo
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ANEXO D - Implementacdo de um novo modelo de passaida em

Portugal

A forma como as passadeiras sdo desenhadas nogpéwjmo Reino Unido, permitem um
aumento consideravel do nivel de atencdo do condptos sdo definidas por linhas
brancas enzig-zag Estas linhas ndo permitem que se realizem uksggens, bem como

se estacionem veiculos. A semelhanca do modelésinglNova Zelandia apresenta linhas
descontinuas ao longo do passeio, mas com um “diafhgintado no pavimento, de
forma a indicar atempadamente ao condutor, quepestémo de uma passagem sinalizada
de pebes. Estas marcas, criam um ambiente na gquakpassagem e o0 estacionamento
sao, igualmente, proibidos. Por outro lado, nos EldAassagens para pedes sdo marcadas
com duas linhas paralelas entre si e perpendicuéakéa, mas no entanto sdo pintadas no

seu interior com cor verde ou aZul

Figura 53 — Modelos de passadeiras. (A) Nova Zeldiad(B) EUA

Desta forma, pretende-se implementar também emiggdram modelo semelhante ao que
é utilizado noutros paises do mundo, de forma anpwr a diminuicdo dos numeros da
sinistralidade pedonal. Posto isto, apresenta-s@asgaivel modelo a aplicar no territério

nacional (Figura 54).

1 Cfr. http://lwww.driveandstayalive.com/articles%a68&620topics/pedestrians/pedestrian-crossings-and-
crosswalks.htm, conferido em 09-04-2011

Instituto Superior de Ciéncias Policiais e Seguasidnterna 74



Sinistralidade Pedonal: Indicadores de Risco e t&exla Adoptar

Figura 54 — Proposta de um novo modelo de passadeiem Portugal

Instituto Superior de Ciéncias Policiais e Seguaidnterna 75



Sinistralidade Pedonal: Indicadores de Risco e t&exla Adoptar

ANEXO E — Medidas para reduzir a sinistralidade pe@nal

Tabela 5 — Sugestdo de medidas a adoptar para redua sinistralidade pedonal

Fonte: Dias e Lima (2007) - modelo adaptado

Devem reduzir a velocidade.

Condutor

No momento da aquisi¢cdo do veiculo devem ter erracs
caracteristicas de seguranga no que respeitagcpéot dos pedes.

Peado

Mais civismo.

Imposicéo de limites 30 km/h em zonas residenciais

Via

Eliminacdo das passadeiras em zonas com mais déixa@ sem
refugio central, devendo proceder-se a instalag&rlizacao luminosg.

Criacéo de guarda corpos de seguranca.

Criacéo de guarda corpos continuos nos passeios.

As seguradoras devem introduzir penalizacfes noapjpeita a proteccdo
dos pedes por parte do veiculo.

Veiculo

Os fabricantes devem preocupar-se mais com a gémeins pedes.

As barras de proteccao frontal devem ser proibidas.

Entidades

Devem tomar medidas duras em relacédo aos condutenesiculos
estacionados em cima de passeios impedindo aagéulde pedes.

fiscalizadoras

Devem ser aplicadas aos pedes as multas prevs@g.n

Mais controlo de velocidade em zonas de risco pazedes.
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