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RESUMO

A sinistralidade rodoviaria é um tema preocupante na atualidade, derivado das
consequéncias que resultam dos sinistros rodoviarios, quer ao nivel do elevado nimero de
vitimas quer das sequelas econémicas e socias que provoca.

Neste sentido, a presente investigacdo, subordinada ao tema “A georreferenciagao
dos acidentes de viacao - 0 seu papel na prevencao de sinistros rodoviarios: Estudo de caso
no Comando Territorial de Leiria”, tem como objetivo geral estudar a importancia que a
georreferenciacdo tem na prevencao dos acidentes rodoviarios.

Para a realizacdo da investigacdo, adotou-se 0 modelo hipotético-dedutivo. Assim
sendo, o estudo tem como objetivo verificar as hipoteses, responder as perguntas derivadas
e, por fim, dar resposta a questdo de partida. Nesse sentido, realizaram-se entrevistas a
especialistas na tematica da sinistralidade rodoviaria, inquéritos por questionérios no
Destacamento de Transito de Leiria e recolheu-se informacfes através da analise de dados
estatisticos.

Concluiu-se com este trabalho que a georreferenciacdo € importante e permite
recolher as coordenadas do local do acidente. Assim, é necessario partilha-lo com outras
entidades competentes na matéria para que o estudo do local seja feito, o que permite as
forcas de seguranca prevencdo no direcionamento do patrulhamento e da fiscalizagcdo para

esses locais.

Palavras-Chave: Fiscalizacdo Rodoviaria; Georreferenciacdo; Prevencdo; Sinistralidade

Rodoviéria.



ABSTRACT

Road accidents is a concerning theme nowadays because of the consequences that
result from the incidents, both in terms of the high level of victims and in terms of economic
and social consequences that they cause.

This investigation, subordinated to the theme “Georenferecing of road accidents — its
role on preventing road accidents: Case study in Leiria Territorial Command”, has as its
objective to study the importance that georeferencig has in the prevention of road accidents.

To make this investigation, it was adopted the hypothetical-deductive model.
Therefore, the study has as its objective to verify the hypothesis, to answer to the derived
questions, and in the end, to answer to the question of departure. In that sense, interviews to
specialists in the theme of road accidents have been made, as well as surveys by
questionnaires in the Leiria Transit Detachment and information gathering by the statistic
data analyses.

It was concluded with this paper that georeferencing is important in the sense that
allows the gathering of the coordinates from the crash sites. After that, it is necessary to share
that information with all the competent entities so that the site analysis is made, to enable
security forces to direct the patrolling and the supervision to those sites, as well as to

intervene in the road, if this proves to be relevant.

Key words: Georeferencing; Prevention; Road accidents; Road surveillance.
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INTRODUCAO

O presente Relatdrio Cientifico Final do Trabalho de Investigacdo Aplicada (TIA)
surge no ambito do plano curricular do Mestrado em Ciéncias Militares — Especialidade em
Seguranca, para obtencdo do grau de mestre, conferido pela Academia Militar (AM). Neste
sentido, o TIA aqui pertinente designa-se “A georreferenciacdo dos acidentes de viagdo — 0
seu papel na prevencéo de sinistros rodoviarios: estudo de caso no Comando Territorial de
Leiria” e visa explicitar a importancia da georreferenciacdo na prevencdo dos acidentes
rodovidrios.

Efetivamente, a problematica dos acidentes rodoviarios € tdo antiga quanto o préprio
automovel. De acordo com a Organizacdo Mundial de Saude (OMS) (2004), a primeira
vitima mortal de que ha registo foi Bridget Driscoll, uma mulher alvo de atropelamento em
agosto de 1896, em Londres.

Neste sentido, atendendo ao que foi referido anteriormente, torna-se pertinente referir
que a sinistralidade rodoviaria é, desde ha muito tempo, um flagelo preocupante, com
sequelas econdmicas e sociais de dificil calculo, tal a sua dimensdo. Reforcando esta ideia,
ja o Dr Lee Jong-wook, ex-diretor da OMS, em 2004, demonstrava preocupacéo face a este
fendmeno, focando-se, principalmente, na familia de cada uma das pessoas que diariamente
a nivel mundial sofrem lesdes, ficando incapacitadas para o resto da vida ou acabando, em
casos mais tragicos, por falecer, envolvidos em sinistros rodoviarios. O Dr Lee Jong-wook
(2004, p. 1) afirmava que “cada familia tem de lutar contra a pobreza pela perda de um dos
elementos ativos, ou fazer face a encargos adicionais para o cuidado dos membros da familia
que ficaram incapacitados”.

Mais recentemente, a Diretora da OMS, Margaret Chan (2015) afirmou que "as
mortes por acidentes de viagdo tém custos inaceitaveis - especialmente sobre as pessoas
pobres em paises pobres". E, por isto, um problema de indole mundial.

Considerando esta perspetiva, 0 Conselho Nacional de Seguranca Rodoviaria

(CNSR) sob a égide da Secretaria de Estado da Administracdo Interna encetou um processo
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Introducéo

para a elaboracdo do Plano Nacional de Prevengdo Rodoviaria (PNPR), em 2003!
(Autoridade Nacional de Seguranca Rodoviaria [ANSR], 2003).

Mais tarde, em 2008, foi elaborada pela Autoridade Nacional de Seguranca
Rodoviaria (ANSR) com o contributo do Instituto Superior de Ciéncias do Trabalho e da
Empresa (ISCTE), a Estratégia Nacional de Seguranca Rodoviéria (ENSR)? que tinha como
objetivo reduzir a elevada taxa de sinistralidade existente, passando também por “colocar
Portugal entre os 10 paises da Unido Europeia (UE) com mais baixa sinistralidade
rodoviaria, medida em mortos a 30 dias por milhdo de habitantes” (ANSR, 2008, p. 10)
contribuindo de forma relevante para as estatisticas da sinistralidade em Portugal. Terminado
0 prazo de vigéncia da ENSR, foi elaborado o Plano Estratégico Nacional de Seguranca
Rodoviaria (PENSE 2020).2

Caracterizado como um dos objetivos das Linhas de Orientacdo Estratégicas da
ANSR*, “merece particular relevancia a implementagdo do projeto Sistema de Informagio
de Acidentes de Viagdo que inclui a georreferenciacdo dos locais dos acidentes, o qual
contribui decisivamente para a melhoria da caracterizacdo da sinistralidade e,
consequentemente, para a redugdo deste fenomeno” (ANSR, 2014a, p. 11).

Desta forma, a elaboracdo deste Relatério Cientifico Final no &mbito do Mestrado
Integrado em Ciéncias Militares, na especialidade de Seguranca, surge com base em
motivacdes pessoais alicercadas em inquietacbes que me despertaram interesse para o tema
da sinistralidade rodoviaria, no percurso realizado na Instituicdo Academia Militar ao longo
de 5 anos.

No presente trabalho concebeu-se um objetivo® geral — demonstrar qual a importancia
que a georreferenciacdo dos acidentes de viagdo tem na prevencao e seguranca rodoviaria.

De seguida, decorrente do objetivo geral foram definidos os objetivos especificos que
consistem em: i) analisar as condigdes tecnoldgicas e logisticas da implementacdo da

georreferenciacdo nos sinistros rodoviarios; ii) relacionar a georreferenciacdo e a sua

! Este Documento tinha como objetivo a redugdo de 50% do niimero de mortos e feridos graves até ao ano de
2010, com referéncia & média de 1998 a 2000 (ANSR, 2003).

2 Documento elaborado para o periodo de 2008-2015 face aos objetivos do PNPR estarem alcangados antes do
ano de 2010 (ANSR, 2008).

3 O presente documento é da responsabilidade da ANSR e foi desenvolvido de acordo com a Resolugéo do
Conselho de Ministros n.° 62/2015, de 13 de Agosto e destina-se a responder a necessidade de Portugal dispor
de um instrumento de gestao de politicas publicas de seguranca rodoviaria, que suceda a ENSR.

4 O presente documento consubstancia apenas as linhas de orientagéo estratégica da ANSR para o triénio 2014-
2016.

% Objetivo ¢ “um enunciado que indica claramente o que um investigador tem intengéo de fazer no decurso

do estudo. ” (Fortin, 2003, p. 40).
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publicitacdo com a sinistralidade rodoviéria; iii) avaliar a operacionalizacéo e a finalidade
dos dados recolhidos do Sistema Integrado de Informacdes Operacionais Policias — Transito
(SHOP-T) implementado na Guarda Nacional Republicana (GNR); e por fim, iv) identificar
os procedimentos adotados pela GNR na ocorréncia de um acidente de viagéo.

Para dar resposta aos objetivos anteriormente referidos, foi necessario elaborar uma
pergunta de partida/ questdo de investigagdo. Uma questdo de investigagao ¢ “um enunciado
interrogativo claro e ndo equivoco que precisa 0s conceitos chaves, especifica a populagédo
alvo e sugere uma investigacdo empirica. ” (Fortin, 2003, p. 51). Assim sendo, a pergunta de
partida, que enquadra toda a investigagao €°:

Qual a importancia que a georreferenciacdo dos acidentes de viacdo tem na
prevencdo rodoviaria?

Para responder a esta pergunta, desenvolveu-se questdes derivadas e hipdteses que se
enunciam no capitulo 4.

A estrutura deste relatdrio cientifico segue as orientacdes da Norma de Execucdo
Permanente 522/12 — Normas para Redacdo de Trabalhos de Investigacdo, aprovada pelo
Exmo. Comandante da Academia Militar em 20 de janeiro de 2016, estando o mesmo
dividido em 6 capitulos fundamentais, que se interligam numa sequéncia ldgica.

A componente teorica, da abordagem concetual, é constituida pelos capitulos 1, 2 e
3. No capitulo 1 apresenta-se uma breve reflexdo da sinistralidade rodoviaria em Portugal e
na Europa, onde se definem os conceitos deste trabalho relacionados com a mesma, a Matriz
de Haddon e a importancia da prevencdo rodoviaria. No capitulo 2, sdo enunciadas as
entidades competentes para a prevencao rodoviaria e quais as suas finalidades. No capitulo
3, aborda-se o Sistema de Informacdo Geografico (SIG) implementado na GNR.

A parte pratica é dividida em dois capitulos: o capitulo 4 é dedicado ao
enguadramento metodoldgico e explica de forma pormenorizada, tanto a metodologia
adotada, como os métodos e materiais utilizados, quais 0s objetivos de investigacao,
técnicas, procedimentos e meios utilizados e procedimentos e ferramentas de recolha de
dados e andlise; o capitulo 5 é dedicado a exposi¢do, andlise e discussdo dos resultados
alcancados e verificadas as hipoteses.

Por fim, nas Conclusbes e Recomendacdes sdo dadas as respostas a pergunta de

partida e ainda sdo apresentadas as reflexdes finais.

® A investigacdo “parte sempre de uma questdo. A questdo deve ser enunciada de maneira a chegar a uma
resposta, € 0s conceitos utilizados devem ser definidos.” (Fortin, 2003, p. 72).
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CAPITULO 1: SINISTRALIDADE RODOVIARIA

1.1 Sinistralidade Rodoviaria

Ao longo da histéria, o Homem tem vindo a usufruir da evolu¢do no que concerne
aos meios de transporte. Esta evolucdo tem trazido inUmeras vantagens, de entre as quais se
destaca a velocidade/rapidez com que nos movimentamos de um local para outro. Porém,
esta evolucdo também tem acarretado algumas desvantagens e custos que lhe estdo
eminentemente associados. Foi no século XX que a mobilidade rodoviaria (para além da
mobilidade aérea) se desenvolveu, de forma exponencial, com a utilizacdo de veiculos
motorizados, permitindo a diminuicdo do tempo gasto nos percursos realizados e
aumentando as transacdes econdmicas a nivel global (Donario & Santos, 2012).

“This must never happen again” foi a recomendagao feita pelo tribunal de jari no
primeiro caso conhecido como acidente de viagdo, em 1896 (Shinar, 2007). A partir desse
momento a sinistralidade tem vindo a aumentar, e segundo o Global Status Report on Road
Safety 2015 estima-se que, no presente, em todo o mundo, cerca de 1,25 milhdes de pessoas
morrem em acidentes de viacao, e cerca de 50 milhdes sdo feridas (Organiza¢do Mundial de
Saude [OMS] , 2015).

Segundo o balango do relatdrio sobre a situacdo mundial da seguranca rodoviaria,
publicado pela OMS em 2009, prevé-se que se ndo forem tomadas medidas de prevencéao
em todo o mundo, as mortes causadas pelos sinistros rodoviarios vao aumentar, tornando-
se, em 2030, a quinta causa de mortalidade no mundo, resultando em cerca de 2,4 milhdes
de mortes (OMS, 2009).

No presente, estes numeros tém vindo a diminuir e as proje¢des apontam que até 2020
as mortes diminuirdo cerca de 50% nos paises mais desenvolvidos mas aumentara nos paises
menos desenvolvidos (OMS, 2015).

7 O Global Status Report on Road Safety 2015 é um relatdrio e é a ferramenta oficial de monitorizacdo da
Década de Acdo para a Seguranca no Transito 2011-2020. A publicacdo do Relatorio segue a adogdo da Agenda
para o Desenvolvimento Sustentavel 2030, que inclui uma meta ambiciosa sobre seguranga rodoviaria. Este
relatorio inclui um texto descritivo que combina evidéncia, factos e as melhores praticas com as conclusGes
retiradas na sequéncia da analise dos dados recolhidos em 180 paises. Além disso, oferece a cada pais
participante uma pagina com o seu perfil e 0s anexos estatisticos (Dire¢do Geral Satude [DGS], 2015).
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Capitulo 1:Sinistralidade Rodoviéria

Conforme Anexo A, Portugal encontra-se na 192 posicdo em relacdo as vitimas
mortais. Apresenta mais mortos por milhdo de habitantes (65) comparado com a média da
Unido Europeia (UE) que é de 51 mortos por milhdo de habitantes. Para isso, € necessario
prevencdo, por parte dos orgdos responsaveis de fiscalizacdo rodoviaria e que todas as
pessoas se consciencializem do perigo e da problemaética que é, hoje em dia, o fendbmeno da
sinistralidade rodoviaria. Este fenOmeno é um problema de seguranca publica, de
criminalidade e de saude publica (Leal, 2016).

Segundo Leal (2016), é um problema de seguranca publica, como ja referido, pelos
danos pessoais, sociais e econémicos que traz para toda a populacdo, porque todos nds
cidaddos fazemos parte do sistema rodoviario e todos nds podemos ser alvo de um sinistro
rodoviario. Se as sociedades se recusarem a aceitar que as pessoas morram ou que tenham
sérios danos provocados pelos acidentes rodoviarios, entdo elas estardo preparadas para
construir um sistema que minimize as falhas humanas e os erros de julgamento. Deste modo,
“a seguranca pode ser realizada num objetivo prioritario, idéntico para todos.” (Silveira,
2011, p. 10).

Efetivamente, € um problema de criminalidade porque em muitos acidentes
rodoviarios, estdo associados crimes de homicidio e integridade fisica, ndo deixando de
realcar que um namero elevado de acidentes, a que estdo associados estes crimes, sdo por
negligéncia (Leal, 2016).

E também um problema de satide publica, classificado assim pela OMS em 2004, em
virtude de estar associada uma taxa de mortalidade elevada, e esta ser causada maior parte
das vezes pela acdo humana, logo passivel de se corrigir. Conforme Anexo B, verifica-se
que a principal causa de mortes nos jovens sdo, sobretudo, as consequéncias dos acidentes
de viacdo, que muitas das vezes sdo tragicas. Para além das mortes causadas pelos sinistros
rodoviarios, o impacto, a longo prazo, das les6es causadas pelos acidentes, sdo outro dos
grandes problemas relacionados com a sinistralidade rodoviaria. Embora os acidentes
acontegam em fragdes de segundo, “as suas consequéncias podem prolongar-se por dias,
meses anos ou até uma vida” (Silveira, 2011, p. 6). E de realcar que as lesdes causadas pelos
sinistros rodoviarios sdo “um problema de saude publica de magnitude consideravel e de
intervencgdo preventiva prioritaria, ndo sendo apenas um mero derivado da mobilidade dos
veiculos” (Silveira, 2011, p. 10).
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Capitulo 1:Sinistralidade Rodoviéria

1.2 Acidente de viagao

O termo acidente, significa “um acontecimento fortuito ou eventual que altera a
ordem das coisas e, involuntariamente, origina danos as pessoas e /ou objetos” (Borrel,
Algaba, & Martinez, 1991, p. 35). Nao obstante, a palavra “acidente”, pode ter varios
significados e ser de varios tipos (viacdo, vascular cerebral, de trabalho, desportivo). No caso
de ser de viacdo, pode ser definido como o evento imprevisto e indesejavel (Health and
Safety Executive, 1997) que ocorre na via publica e que envolva pelo menos 1 veiculo.

Existem vérias definicbes de acidente de viacdo e Portugal adotou o seguinte:
“ocorréncia na via publica ou que nela tenham origem envolvendo pelo menos um veiculo
do conhecimento das entidades fiscalizadoras do qual resultem vitimas e/ou danos materiais”
(Direcéo Geral Viacdo [DGV], 1998).

Para comparar a nivel internacional dados sobre os acidentes, foi adotada a definicao
oficial a utilizar em estatisticas internacionais:

“... 0 que ocorre ou tem origem numa via ou estrada aberta a circulacdo rodoviaria
publica; do qual resulta uma ou mais vitimas mortais ou com ferimentos e no qual
pelo menos um veiculo estd envolvido. Estes acidentes incluem colisdes entre
veiculos, veiculos e pedes, veiculos e animais ou veiculos e obstaculos fixos.
Incluem ainda situagOes de acidente no qual apenas um veiculo este envolvido ndo
havendo o envolvimento de mais nenhum utilizador na via.” (International Road
Traffic and Accidents Database, 1998, p. 13)

E importante clarificar e reforcar a ideia de que um acidente tem de ocorrer de forma
involuntéria, porque se determinado condutor atropela um pedo com inten¢do, passamos a
tratar de um crime doloso® e ndo de um acidente de viagéo.

As consequéncias dos acidentes prendem-se sobretudo com a ocorréncia de danos
materiais®, nos proprios veiculos, nas infragstruturas rodoviarias e areas adjacentes e com a
ocorréncia de danos pessoais, vitimas mortais'®, feridos graves!! e feridos leves!? e tudo

acontece devido a uma causa (Leal, 2008).

8 Segundo o art.® 18° do CP, crime doloso é o crime cometido com plena consciéncia da ilegalidade da conduta
praticada, visando o resultado ilicito ou assumindo o risco de produzi-lo (art.° 18° do Codigo Penal).

® Acidente em que ndo resultou mortos ou feridos (Autoridade Nacional de Seguranga Rodoviaria [ANSR],
2015).

10 vitima de acidente cujo 6bito ocorra no local do evento ou no seu percurso até a unidade de satide ou até 30
dias (ANSR, 2015).

11 Vitima de acidente cujos danos corporais obriguem a um periodo de hospitalizagéo superior a 24 horas e que
ndo venha a falecer nos 30 dias ap0s o0 acidente (ANSR, 2015).

12 vitima de acidente que ndo seja considerada ferido grave e que ndo venha a falecer nos 30 dias apos o
acidente (ANSR, 2015).
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A causa de um acidente é qualquer comportamento, condi¢éo, ato ou negligéncia sem
0 qual néo se teria produzido (Backer & Fricke, 1986). Assim, podemos afirmar que um
acidente ocorre quando se verifica uma rutura entre os diversos componentes do transito, ou
seja, 0s acidentes de viacdo sdo resultado de falhas e erros que ocorrem no sistema
rodoviario. O sistema rodoviario € um sistema fisico e social de natureza complexa e esta
complexidade deve-se & composicdo de vérios fatores: a via, 0 ambiente, o veiculo e o ser
humano (Leal, 2012).

As causas sdo conhecidas e prendem-se pelos fatores anteriormente referidos. Os
estudos indicam que o fator humano € a principal causa (cerca de 90%) de sinistros
rodoviarios, incluindo comportamentos de risco, falhas de percecdo, erros de decisdo e
incapacidade fisica. Cada caso € um caso, e nem todas as causas possiveis ddo origem aos
mesmos resultados. Nem todos os condutores com alcool tém acidentes e nem todos os
condutores que circulam em excesso de velocidade tém acidentes, donde se conclui que ndo
existe uma relagéo direta entre a causa e o efeito (Leal, 2012).

Existem fatores que influenciam a sequéncia dos acontecimentos antes, durante e
depois do acidente: antes do acidente existem fatores que contribuem para o risco de
ocorréncia de acidente que, se percebidos atempadamente, podem evitar a sua ocorréncia;
durante o acidente existem fatores que contribuem para a gravidade do acidente e que
mostram como as solugdes da engenharia ou as mudancas tecnoldgicas podem reduzir essa
mesma gravidade; depois do acidente existem fatores que influenciam o resultado do
acidente e que mostram como os danos e/ou lesdes poderiam ter sido reduzidos devido a
melhorias nos servicos de urgéncia e nos tratamentos médicos (Teixeira, 2013).

Em termos geogréficos, o fendmeno ocorre maioritariamente de forma aleatdria, mas
pode-se repetir num determinado trogo da estrada, dando origem a um “Ponto Negro'®” ou
a um “Ponto Cinzento'*”. Para determinado local ser considerado um “Ponto Negro”, tem
de cumprir 5 requisitos: ser um lango de estrada com o maximo de 200 metros de extenséo,
ter sido registado, pelo menos, cinco acidentes e que tenham resultado vitimas, e ainda, a

soma de indicadores de gravidade ser superior a 20.

13 Ponto Negro, lango de estrada com o maximo de 200 metros de extenséo, no qual se registaram, pelo menos,
5 acidentes com vitimas, no ano em analise, e cujo 1G é superior a 20 (DGV, 1994).
14 Ponto Cinzento, uma zona de acumulagéo de acidentes cujo IG é menor de 20 (ANSR, 2009).
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O indicador de gravidade (IG) consiste na soma ponderada do nimero de mortes com
0 numero de feridos graves e com o nimero de feridos leves, conforme a formula que se

segue:
IG = 100xM + 10xFG + 3xFL,

em que M € o numero de mortos, FG o nimero de feridos graves e FL o niumero de feridos
leves (ANSR, 2008).

Para melhor entender este fendmeno, é necessario compreender como se processa 0
acidente de viacdo, conforme Anexo C. Este, apesar da sua rapidez, ndo se produz de uma
forma instantanea, desenvolve-se e evolui mediante uma série de circunstancias sucessivas
que se vdo produzindo até ao surgimento do resultado final (Vives, Garcia, & Piedrafita,
1991).

Na classificacdo classica e aceite pelos investigadores espanhois, segundo a Escola
de Trafico da Guardia Civil podem distinguir-se 3 fases: a Fase de Percecdo, a Fase de
Deciséo e a Fase do Conflito (Leal, 2013).

A Fase de Percecdo ¢é a fase mais ampla. Inicia-se no Ponto de Percecdo Possivel
(PPP) e termina no Ponto de Decisdo. Segundo Miguel (1995), o PPP representa “o momento
e o lugar onde o movimento, condicdo inesperada ou perigo podia ter sido percebido por
uma pessoa média”. Antes de iniciar a fase da deciséo, existe o Ponto de Percecdo Real
(PPR) que pode ser definido como “o momento e o lugar no qual o condutor ou peédo
percebeu realmente pela primeira vez o perigo ou a situacdo anormal.” (Leal, 2013).

Apds o PPR, o condutor reage ao estimulo e decide a acdo que vai desenvolver. A
esta fase, da se 0 nome de Fase de Decisdo. Esta fase pode ser anulada pela rapidez dos
acontecimentos. Ao intervalo de tempo entre o estimulo sensorial e a correspondente reacdo
voluntaria da-se o nome de Tempo de Reagdo. Este periodo de tempo é constituido pela
chegada de estimulos exteriores, o0 processamento da informacéo e a elaboracdo da deciséo
e a execucdo da decisao (Leal, 2013).

Por fim, a Fase de Conflito, em que o acidente se culmina. Nesta fase podem
distinguir-se 3 elementos: o Ponto-Chave, que € 0 momento no qual o acidente é inevitavel;
o Ponto de Conflito, que é 0 momento no qual se consuma o acidente; Posi¢do Final que é a

posicdo onde se posicionam os veiculos e objetos quando se imobilizam (Leal, 2013).
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1.3 Elementos do acidente de viacao

Segundo o Manual De Investigacdo de Acidentes (2012), os elementos ou fatores do
acidente surgem de uma complexa rede de interagdes entre o condutor, o veiculo e a via em
determinadas condi¢des ambientais.

Quanto ao elemento Via, as condi¢des ambientais afetam-na profundamente, apesar
de em determinadas circunstancias afetarem mais o condutor. Para avaliar as melhorias
necessarias é preciso relacionar a existéncia entre a frequéncia de acidentes, a sua gravidade
e as caracteristicas dos trocos onde ocorrem (Leal et al. 2012).

A via ndo é o fator mais importante nos acidentes rodoviarios, mas a sua melhoria
simplifica a tarefa dos condutores e aumentam a seguranga. O principal problema que as vias
atuais apresentam é a despropor¢cdo das suas condicdes relativamente a evolucdo dos
veiculos nos ultimos anos. Ainda existem muitas estradas antigas, desenhadas e construidas
para veiculos de baixa velocidade, reduzida carga e pequenas dimensdes 0 que provoca o
perigo em alguns casos para os condutores (Leal, Varela, & Sousa, 2012).

Em relagdo ao elemento Veiculo, existem dois fatores que se relacionam com a
problematica geral do transito: o seu aumento crescente, o que ultrapassou a capacidade das
vias e afetou a seguranca pessoal, e o rapido envelhecimento, que pde em risco a seguranca
rodoviaria. Quanto a este fator, os veiculos sdo sujeitos a normas nacionais que tém por
objetivo demonstrar que o veiculo retne as condigdes técnicas e de seguranca exigidas, bem
como a manutencdo do veiculo e especialmente dos 6rgdos essenciais de seguranga, cujo
problema se soluciona com a obrigacdo imposta de realizar inspecdes técnicas periddicas
(Leal et al. 2012).

O fator humano é aquele que apresenta maior relacdo direta com a sinistralidade
devido & falha de reacdo ou erros na pratica de conducdo, causados por inimeras situaces
(Ferreira, 2009).

E essencial referir que existem vaérias causas associadas a elevada sinistralidade.
Muito dos sinistros rodoviarios que tém origem na falha humana surgem da falta ou da ma
formacdo que tiveram como condutores. Uma boa aprendizagem tedrica e pratica poderia
ajudar a criar automatismos nos condutores que dessem resposta a tais situagoes (Ferreira,
2009).

E de realcar também a importincia da boa forma fisica e psiquica do condutor. A

conducdo em estado de sonoléncia, de cansaco, estado febril, de stress, de determinado
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medicamento, pode provocar alteracbes no corpo humano e retirar capacidade de reacédo ao
volante. Também, as substancias vegetais, como a cafeina e a cocaina, podem excitar ou
acalmar o comportamento do condutor tornando a condugdo mais ou menos agressiva.

E de salientar também que esta provado por diversos estudos, que “os efeitos da
fadiga® na conducéo sio idénticos aos efeitos provocados pelo excesso de alcool.” (Costa,
2014, p.7).

Outra das causas relacionadas com o fator humano é a falta de atencdo na estrada,
que se pode dever a diversos fatores: a utilizagdo do telemével®®, que é um dos fatores de
maior repressdo por parte das autoridades. A sua elevada coimal’ ndo demove alguns
condutores que o utilizam frequentemente durante a conducdo, sabendo os perigos que
correm. Existem outro tipo de acdes, que ndo sdo proibidas, como fumar um cigarro, ou
simplesmente comer, que podem distrair o condutor e potenciar risco de perda de controlo
do veiculo, visto que mantém pelo menos uma das mdos ocupadas e retiram a atencédo da
estrada (Ferreira, 2009).

O exercicio de conducdo exige um conjunto amplo de respostas fisicas a estimulos
constantemente percecionados pelo condutor, sendo que se diminuidas poderdo
comprometer a seguranca do proprio ato de conducdo. “Afinal, a conducdo ¢ um exercicio
constante de decisdes e rea¢bes ndo coincidentes, por maioria de razdo, com indecisdes e/ou
ndo agoes.” (Costa, 2014, p. 6).

Portugal “é um dos paises da UE onde o desrespeito pelo Cdodigo da Estrada (CE)
surge frequentemente e esta, mesmo, enraizado na propria cultura.” (Oliveira, 2007, p. 52)
Séo exemplos: a ndo-sinalizacdo ou sinalizag&o incorreta na conducéo, facto responséavel por
inimeros sinistros em quem os condutores foram surpreendidos por reagdes inesperadas; o
desrespeito pela sinalizacdo, em que os condutores desrespeitam a sinalizacdo luminosa,
sinalizac&o vertical e a sinalizagdo horizontal; o desrespeito pelas regras de circulacgdo e da
prioridade; o desrespeito pelas regras de estacionamento; desrespeito pelos limites de
velocidade e desrespeito pelos limites de alcool no sangue. Contudo, mesmo dentro deste

15 A fadiga “traduz-se numa diminuicdo da resposta fisica ou mental que surge apds um estimulo
frequentemente repetido ou muito mantido. A fadiga é a condicdo a partir da qual a avaliacdo feita pelo
condutor e a informagao processada pelo seu cérebro comega a entrar no erro de percegio da realidade.” (Costa,
2014, p.1).

16 A utilizacdo do telemdvel esta previsto no art.° 84° do CE, onde é proibido a utilizagdo de certos aparelhos
“E proibido ao condutor utilizar, durante a marcha do veiculo, qualquer tipo de auscultadores sonoros e de
aparelhos radiotelefénicos.”

17 Quem infringir o disposto do n.° 1 do art.® 84 é sancionado com coima de € 120 a € 600 (n°4 do art.° 84 do
CE).
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limite, a conducéo sob o efeito de alcool deve ser evitada, tendo sempre em mente as suas
implicacOes diretas na conducdo de veiculos. Nestas circunstancias, a velocidade deve ser
reduzida (Oliveira, 2007).

1.4 Métodos de analise: Matriz de Haddon

Como vimos no subcapitulo anterior, existem 4 fatores preponderantes para a
ocorréncia de acidentes de viagdo e que constituem parte da sua causa. Existem alguns
métodos de analise que podem ser usados para identificar os fatores de risco em acidentes
de viacdo, a abordagem de saude publica (Krug, 2000) a Matriz de Haddon e o modelo de
abordagem sistémico (Leal, 2008).

A matriz de Haddon foi criado por William Haddon'® para identificar os fatores de
risco antes, durante e depois do acidente. Haddon afirmava que cada fase pode ser analisada
pelos fatores humano, da via, do veiculo e do ambiente. Esta matriz é uma ferramenta de
analise para ajudar a identificar todos os fatores que estdo associados ao acidente. Podem ser
adotadas medidas para serem aplicadas em periodos de curto e longo prazo nas fases do

acidente: pré-acidente, acidente e pds-acidente (Leal, 2008).

Quadro 1 — Matriz de Haddon

Fatores / Fases | Humanos Veiculos e equipamentos Ambiente

Pré-acidente

Acidente

Pés-acidente

Fonte: Adaptado de OMS (2004)

A matriz de Haddon tornou-se uma excelente ferramenta para a prevencéo e teve uma
aceitacdo diversa na forma de prevenir os riscos rodoviarios. Haddon propds que a matriz
“fosse utilizada como uma lista de verificagdo para o desenvolvimento das medidas de
prevencdo, sendo que, cada célula representa uma estratégia separada de intervengdo”
(Silveira, 2011, p. 41) podendo analisar-se as possiveis mudangas nas varias combinagoes

entre homem, equipamentos e ambiente em todas as fases do acidente (Silveira, 2011).

18 William Haddon foi o primeiro diretor do National Highway Traffic Safety.
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Haddon prop6s também uma terceira ferramenta concetual para a prevencdo que
envolve a divisdo entre a prevencao ativa®® e a prevencao passiva®® (Silveira, 2011).

Segundo Leal (2008), a intervencao na fase de pré-acidente devera assentar em trés
principios basicos: “a definicao dos normativos aplicados ao ambiente (sistema) rodoviario,
a qualificagdo dos atores rodoviarios e a fiscalizagdo do cumprimento dos normativos”.
Nesta fase existem fatores que contribuem para o risco de ocorréncia de acidente e que, se
percebidos atempadamente, podem evitar a sua ocorréncia.

Segundo David Shinar (2007, p. 695 a 724), existem varios métodos cientificos de
investigacao e de estudo das causas dos acidentes de viacdo. Os métodos mais utilizados sdo
a abordagem clinica e a abordagem epidemioldgica ou estatistica. Existe ainda um terceiro
método, mais recente, designado por abordagem emergente ou naturalista.

A abordagem clinica prende-se na andlise detalhada, pos acidente, de todos o0s
eventos, comportamentos e condicdes que precederam um acidente de viacdo em ordem a
determinar que evento, comportamento ou condicao tornou o acidente inevitavel e qual a sua
causa. O estudo mais importante, com a utilizacdo da abordagem clinica, foi conduzido pela
Universidade de Indiana, nos Estados Unidos da América (EUA), na década de 70 designado
por “Tri-Level Study of Accident Causes” (Shinar, 2007, p.701).

A abordagem epidemioldgica ou estatistica assenta 0s seus estudos “na compara¢ao
e analise de base de dados de sinistros rodoviarios, em ordem a determinar a prevaléncia de
fatores ou variaveis na sinistralidade rodoviaria.” (Leal, 2016, p. 4).

Por dltimo, a abordagem naturalista consiste na monitorizacdo continua dos
condutores e dos veiculos e quando um acidente ocorre, todos 0s comportamentos, eventos
e condicBes que precederam o acidente ficam registados numa plataforma eletrénica de
dados, os quais permitem identificar a causa ou causas que o originaram. O primeiro estudo
realizado através deste método foi efetuado nos EUA pela National Highway Traffic Safety
Administration, no ano de 2006, que designou por The U.S. 100- Car study. (Neale, V.,
2006).

19 A prevengdo ativa pressupde que “uma pessoa, em cada ocasido, toma uma decisdo, para utilizar um
determinado procedimento ou dispositivo, tal como um cinto de seguranga.” (Silveira, 2011, p. 42).

20 A prevencdo passiva é constituida por uma “dimensdo em que uma medida é construida, num meio, em
consequéncia da negligéncia da acdo humana.” (Silveira, 2011, p.42).
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1.5 Prevencdo Rodoviaria

A prevencéo rodoviéria é fundamental para a diminui¢do dos sinistros rodoviarios.
Hoje em dia, as sociedades continuam a ndo conviver bem com o problema da sinistralidade
e a mentalidade é a de que os erros e as fatalidades sé acontecem aos outros (Ferreira, 2009),
ou seja, a forma como se encara o fendbmeno da sinistralidade rodoviaria, e como sobre ele
se atua, deve estar relacionado com os valores de cidadania dos envolvidos.

A prevenc¢do assume, no contexto da sinistralidade rodoviaria, um papel prioritario
de extrema importancia. Como ja referido, o termo “acidente” compreende em si uma
conotacdo negativa de inevitabilidade e de imprevisivel, ou seja, algo impossivel de
controlar. No entanto, segundo Silveira (2011, p. 10) “os acidentes rodoviarios devem ser
analisados de forma racional, retirando deles 0 maximo possivel para que se posso introduzir
o conhecimento sobre as suas causas e consequéncias, no sentido da prevengao.”

De acordo com Costa (2014, p. 5) a seguranca rodoviaria “é uma responsabilidade de
todos”. O Estado ndo consegue implementar medidas e resolver os problemas se 0s
condutores, e de uma forma geral, a sociedade civil, ndo se comprometer de forma séria e
empenhada na prevencdo dos acidentes rodoviarios.

Segundo Leal (2012), a seguranca rodoviaria devera ser executada em 3 fases: a fase
pré-acidente, a fase acidente e a fase pos-acidente. A intervencdo na fase de pré-acidente
devera assentar em trés principios basicos: “a definicdo dos normativos aplicados ao
ambiente (sistema) rodoviario, a qualificacdo dos atores rodoviarios e a fiscalizacdo do
cumprimento dos normativos” (Leal, 2012, p.22). Nesta fase existem fatores que contribuem
para o risco de ocorréncia de acidente e que, se percebidos atempadamente, podem evitar a
sua ocorréncia.

A intervencdo na fase de acidente assenta em trés principios: o socorro, a evacuagao
dos sinistrados e o registo e investigacdo dos factos. Nesta fase, “a intervencgdo
organizacional visa o socorro imediato das vitimas, a sua evacuagdo para 0s centros de
tratamento clinico e a investigacdo para apuramento das causas do sinistro.” (Leal, 2012,
p.23).

A intervencéo na fase pos-acidente assenta também em trés principios: a reabilitacdo
dos sinistrados, a justica e a prevengdo. Na terceira fase, a intervencdo assenta ‘“na
reabilitacéo clinica dos sinistrados, na responsabilizacéo civil e criminal dos responsaveis

pelo sinistro e por fim, na prevenc¢do da ocorréncia de novos eventos.” (Leal, 2012, p.23).
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Em relacdo a prevencdo, ao nivel europeu, o CAST (Campaign and Awaraness-
raising Strategies in Traffic Safety) é um projeto especifico de investigacéo orientado, criado
com o apoio da Comisséo Europeia, para satisfazer as necessidades da Comisséo no sentido
de reforcar a seguranca através de campanhas eficazes de seguranca rodoviaria.

As campanhas tém como principal objetivo convencer os condutores a mudancas de
comportamentos e assim reduzir o nimero de vitimas. Em Portugal, tanto a ANSR como a
Prevencdo Rodoviaria Portuguesa (PRP) realizam campanhas de sensibilizacdo. A ANSR
lanca véarias campanhas, principalmente nas epocas festivas, que séo divulgadas nos diversos
Orgados de comunicacao social, e que podem também ser vistos no site deste organismo. As
campanhas existentes em Portugal ndo sdo tdo chocantes nem causam tanta impressdo
comparado a outros paises, em que sdo mostradas situacdes reais arrepiantes por forma a
tentar consciencializar, de uma forma mais agressiva, 0s condutores para 0S perigos e
consequéncias de uma conducdo errada (Oliveira, 2007).

Em Espanha, Franca, Reino Unido as campanhas de prevencdo rodoviaria sdo
bastante impactantes e mostram claramente os efeitos de uma conducdo agressiva, com
velocidade excessiva, sem cinto de seguranca, sob o efeito de alcool, sono e distracdo
(Oliveira, 2007).

Contudo, o Homem é o principal elemento do sistema de circulacdo rodoviaria quer
seja ele condutor??, passageiro®? ou pedo?. Por isso, a prevencéo rodoviaria, é um processo
de consciencializacdo das mentes humanas para que os demais elementos envolvidos no
sistema rodoviario ndo estejam em risco (Ferreira, 2009).

Outras das formas que a seguranga rodoviaria tem melhorado é através dos varios
sistemas de seguranca que tém vindo a ser desenvolvidos ao longo das ultimas décadas.

Muitos dos sistemas de seguranca passiva®* sdo encarados como opcionais, mas a
realidade é que grande parte dos dispositivos que ha uma ou duas décadas atras eram vistos

como “luxos”, hoje em dia estao instalados em toda a indistria automovel. Estes elementos

21 Condutor: pessoa que detém o comando de um veiculo ou animal na via pablica (ANSR, 2015).

22 Passageiro: pessoa afeta a um veiculo na via pablica e que ndo seja condutora (ANSR, 2015).

23 Pedo: pessoa que transita na via publica a pé ou que conduza a méo velocipedes de duas rodas sem carro
atrelado, carros de criangas ou de pessoas com deficiéncia motora, carros de méo ou que utilize patins, trotinetes
ou outros meios de circulagdo analogos, sem motor, cadeiras de rodas equipadas com motor elétrico ou ainda
as criancas até aos 10 anos de idade que conduzam velocipedes nos passeios (ANSR, 2015).

24 A seguranca passiva consiste “num conjunto de dispositivos que atuam de forma direta na prote¢do dos
ocupantes em caso de acidente (airbags frontais, laterais, de cortina, de joelho, zonas de deformacéo
programada, cintos de seguranca com pretensores, encostos de cabeca regulaveis, barras protetoras na zona das
portas, entre outros)” (Judice, 2014, p.1).
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sO0 desenvolvem a sua funcdo no momento do acidente, diminuindo os danos pessoais e
materiais (Judice, Seguranca Ativa Automovel, 2014). Sdo exemplos, o cinto de seguranca,
0 apoio da cabeca, ancoradouros dos assentos e cintos de seguranga, airbag, sistemas de
retencdo para criancas, entre outros (Leal et al. 2012).

Quanto a seguranca ativa®, existem varios dispositivos para reduzir os sinistros. Sdo
eles: a iluminacéo, o sistema de travagem, o mecanismo de direcéo, espelhos retrovisores,
entre outros. Dos varios sistemas de seguranca ativa, a importancia do sistema de travagem
anti-blogueio (ABS)?® tornou-se num dispositivo obrigatorio em comercializacio para todos
os carros da UE,

Com a evolucdo da tecnologia e com a preocupacdo de uma maior seguranca nos
veiculos, varios tém sido os sistemas criados nos novos veiculos, tais como limitadores de
velocidade?’e o cruise control?®. As indUstrias automdveis tém vindo a integrar todo o
processo de producdo dos seus sistemas um esforco significativo de investigacdo e
consideracdo das questdes que estdo relacionadas com o desempenho e 0 comportamento
que o condutor tem durante o processo da conducéo (Ferreira, 2009).

Quanto as medidas de seguranca nas estradas, estas podem-se agrupar segundo 0s
fatores que incidam sobre a ocorréncia de acidentes. As intervencdes ou medidas de
seguranca referentes a via podem-se agrupar em medidas preventivas? (procura diminuir a
probabilidade de se produzir um acidente) e medidas paliativas®® (procuram reduzir a
gravidade de um acidente uma vez ocorrido) (Leal et al. 2012).

Segundo Judice (2014), pode-se afirmar que hoje em dia tanto a seguranca ativa como

a seguranca passiva podem reduzir uma grande percentagem de sinistros rodoviarios.

% A seguranga ativa € “composta por todo um multiplo conjunto de dispositivos mecanicos e eletronicos que
atuam a montante do acidente, ou seja, de forma preventiva, evitando que aquele ocorra.” (Judice, 2014, p.1).
26 Este dispositivo foi lancado em 1978 para a indUstria automével e é de grande utilidade porque evita que as
rodas blogueiem e o veiculo derrape quando o condutor aciona com forca o pedal do travao (Judice, 2014).
27O limitador de velocidade é um sistema que permite ao condutor estabelecer uma velocidade maxima a que
deseja conduzir.

28 O cruise control é um sistema que controla automaticamente a velocidade de um veiculo sem a necessidade
de pressionarmos o acelerador, realizando as funcdes de travagem e aceleracéo.

2 As medidas preventivas consistem na adogdo de normas de projeto e ordenacdo do tragado que diminuam os
pontos potenciais de conflito; intervengdes sobre o tracado, procurando coeréncia entre os elementos que o
integram; intervengdes sobre os pavimentos e intervencfes sobre a sinalizacdo, iluminagdo, restricbes a
circulacdo (Leal et al. 2012).

30 As medidas paliativas consistem na eliminacéo de obstaculos laterais evitaveis; utilizacdo de barreiras de
seguranga; zonas laterais de contengdo de veiculos e auxilio rapido e eficaz aos sinistrados (Leal et al. 2012).
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CAPITULO 2: ENTIDADES COMPETENTES RESPONSAVEIS PELA
PREVENCAO RODOVIARIA

2.1 Introducao

Em Portugal, existem varias entidades responsaveis pela seguranga e prevencao
rodoviaria. Destaco, a ANSR, GNR, a Policia de Seguranca Publica (PSP) e a PRP.

A GNR e a PSP no sentido de diminuir a sinistralidade desenvolvem diversas acoes
de visibilidade e fiscalizagcdo junto da populacdo que normalmente incide sobre o
cumprimento das regras de transito, respeito pelos limites de velocidade estabelecidos e
fiscalizacdo de alcool em locais proximos de estabelecimentos de diversdo noturna, para
evitar o ato de conducdo com indices, por parte do condutor, com taxa de alcool no sangue
(TAS) superior a 0,2 g/l, em caso de regime especial®!, ou superior a 0,5 g/l, em regime

normal.
2.2 Autoridade Nacional de Seguranca Rodoviaria

A ANSR, segundo o seu art.° 1 do Decreto Regulamentar n.°28/2012 “é um servico
central da administracdo direta do Estado dotado de autonomia administrativa” que tem
como missao, conforme o art.°2 do Decreto Regulamentar “o planeamento e coordenagao a
nivel nacional de apoio a politica do Governo em matéria de seguranca rodoviaria, bem como
a aplicacdo do direito contraordenacional rodoviario”.

Interessa referir no &mbito do tema que a ANSR tem como atribui¢Ges: contribuir
para a definicdo das politicas no dominio do transito e da seguranca rodoviaria; elaborar e
monitorizar o Plano Nacional de Seguranca Rodoviéria, bem como os documentos
estruturantes relacionados com a seguranca rodoviaria, e, bem assim, promover o seu estudo,
nomeadamente das causas e fatores intervenientes nos acidentes de transito; elaborar estudos
no ambito da seguranca rodoviaria; propor a ado¢do de medidas que visem o ordenamento e
disciplina do transito; fiscalizar o cumprimento das disposi¢des legais sobre transito e

seguranca rodovidria; assegurar 0 processamento e a gestdo dos autos levantados por

31 De acordo com o n°3 do art.® 81 do Cédigo da Estrada (CE), quem possui carta ha menos de trés anos (regime
probatdrio), e para os condutores de veiculos de socorro, de transporte coletivo de criancas e jovens até 16
anos, de pesados de passageiros, mercadorias e matérias perigosas, e taxistas, o limite é de 0,19 g/I.
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infracdes ao CE e legislacdo complementar. A mesma entidade uniformiza e coordena a a¢éo
fiscalizadora das demais entidades intervenientes em matéria rodoviéria, atraves da emissdo
de instrucdes técnicas e da aprovacdo dos equipamentos de controlo e fiscalizacdo do
transito, e exerce as demais competéncias que a lei, designadamente o CE e respetiva

legislacio complementar, lhe cometam expressamente®?
2.2.1 Objetivos estratégicos

O CNSR, sob a égide da Secretaria de Estado da Administracéo Interna, encetou um
processo para a elaboracio do PNPR, em 2003% que teve como objetivo criar as necessarias
condi¢des para uma atuacdo consistente e tecnicamente fundamentada no sentido de uma
substancial melhoria da situagdo do Pais em termos de seguranca rodoviéria. Este documento
visava concretamente uma reducdo de 50% do nimero de mortos e feridos graves até ao ano
2010, a partir das mesmas bases propostas pela Comissdo Europeia, ou seja, com referéncia
a média de sinistralidade dos anos de 1998 a 2000. Este objetivo foi alcan¢ado com sucesso
antes de 2010 (ANSR, 2003).

Mais tarde, a ANSR elaborou com o acompanhamento do ISCTE-IUL a ENSR* que
teve como objetivo reduzir a elevada taxa de sinistralidade existente, passando também por
“colocar Portugal entre os 10 paises da UE com mais baixa sinistralidade rodoviaria, medida
em mortos a 30 dias por milhdo de habitantes” (ANSR, 2008, p. 10) contribuindo de forma
relevante para as estatisticas da sinistralidade em Portugal.

Terminado o prazo de vigéncia da ENSR, foi elaborado o PENSE 20203 que procura
alinhar o seu horizonte temporal com o das politicas de seguranca rodoviaria da UE
(“Orientagdes de Politica de Seguranga Rodoviaria 2011-2020”) e da Organizagao das
Nacbes Unidas (ONU) (Década de Ac¢do pela Seguranga no Transito 2011-2020”), gerida
pela OMS. De acordo com as orientacOes recebidas, a ANSR definiu quatro etapas principais
para o desenvolvimento inicial do PENSE 2020: diagnoéstico e linhas de orientacéo;

definicdo da visdo, das metas para 2020, dos objetivos estratégicos, dos objetivos

32 Decreto Regulamentar n.°28/2012, als. a); b); d); e); f), n°2 do art.°2.

33 Este Documento tinha como objetivo a reducdo de 50% do niimero de mortos e feridos graves até ao ano de
2010, com referéncia a média de 1998 a 2000 (ANSR, 2003).

34 Documento elaborado para o periodo de 2008-2015 face aos objetivos do PNPR estarem alcancados antes
do ano de 2010 (ANSR, 2008).

35 0 presente documento ¢é da responsabilidade da ANSR e foi desenvolvido de acordo com a Resolugéo do
Conselho de Ministros n.° 62/2015, de 13 de Agosto e destina-se a responder a necessidade de Portugal dispor
de um instrumento de gestao de politicas publicas de seguranca rodoviaria, que suceda a ENSR (ANSR, 2016).
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operacionais e dos indicadores de gestdo; orientacbes gerais para a definicdo e o
desenvolvimento da politica de seguranca rodoviaria e elaboracao do plano de acdo (ANSR,
2016).

No PENSE 2020 elaborou-se um balanco da evolugéo da sinistralidade rodoviaria em
Portugal, que se classifica como positiva, alcangando 60 mortos por milhdo de habitantes,
ultrapassando a meta prevista no final de 2015: 62 mortos por milhdo de habitantes. O
PENSE 2020 tem como objetivo, idéntico aos outros documentos anteriormente referidos,
“continuar a aproximar, no Seu periodo de vigéncia, os indicadores nacionais de
sinistralidade rodoviaria da média europeia e, a médio prazo, dos paises com melhor
desempenho historico nesses indicadores.” (ANSR, 2016, p. 63).

Segundo as Orienta¢des da UE para a seguranca rodoviaria (2011-2020), a UE propGe
“reduzir o nimero de vitimas da estrada em 50 % até 2020.” (Comisséo Europeia [CE],
2010, p. 4) Para esse efeito, a UE pretende aumentar a seguranca dos utentes, dos veiculos e
das infraestruturas mediante uma combinacao de medidas, entre a qual se destaca “melhorar
os instrumentos de recolha de dados e de analise de acidentes para poder acompanhar 0s
progressos da seguranca rodoviaria nos paises da UE e dispor de dados precisos para o
desenvolvimento de novas medidas de seguranga rodoviaria.” (Comissdo Europeia [CE],
2010, p. 15).

Quanto a questdo da georreferenciacdo dos acidentes de viacdao nestes planos, ja no
PNPR vinha definido um programa de identificacdo de zonas de acumulacdo de acidentes
em areas urbanas, que tinha como objetivos desenvolver um “sistema de registo de
informac&o pormenorizada sobre os acidentes em &rea urbana, incluindo a georreferenciacéo
do local de ocorréncia, numa base de dados relacional ou por objetos” e ainda a
“sistematizagdo dos procedimentos necessarios ao acompanhamento da evolugdo da
sinistralidade nos locais intervencionados e & avaliacdo dos resultados obtidos face as
previsdes efetuadas.” Segundo este plano, estas acGes permitiam a obtencdo de elevadas
eficacias em investimentos de correcdo, que de acordo com experiéncias estrangeiras,

poderdo reduzir o nimero de acidentes na ordem dos 20% (ANSR, 2013).
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2.3 Guarda Nacional Republicana

A GNR®® tem por misso, no Ambito dos sistemas nacionais de seguranca e protecao,
“assegurar a legalidade democratica, garantir a seguranca interna e os direitos dos cidad&os,
bem como colaborar na execucdo da politica de defesa nacional”. A GNR tem inUmeras
atribuicbes que se encontram previstas no art.°3 da sua LOGNR. Na tematica deste TIA
importa salientar a al. f) do n.°’l do mesmo artigo “velar pelo cumprimento das leis e
regulamentos relativos a viacao terrestre e aos transportes rodoviarios, e promover e garantir
a seguranca rodoviaria, designadamente, através da fiscalizacdo, do ordenamento e da
disciplina do transito” e a alinea b) do n°2 do mesmo artigo “garantir a fiscalizacdo, o
ordenamento e a disciplina do transito em todas as infraestruturas constitutivas dos eixos da
Rede Nacional Fundamental e da Rede Nacional Complementar, em toda a sua extensao,

fora das areas metropolitanas de Lisboa e Porto”.
2.3.1 Atuacao Policial no Local

Os procedimentos a adotar quando a patrulha®’ se desloca ao local depende dos
acidentes serem com danos materiais, feridos ou mortos. Todos os acidentes tém por base as
medidas necessarias para 0s acidentes com danos, podendo, devido ao aumento da sua
complexidade e gravidade, implicarem a adocdo de mais procedimentos, que serdo
especificados em cada caso.

Segundo a Circular n° 13/2010, de 18Fev, do CO/DO%, no caso de acidentes com
danos, depois de confirmada a ocorréncia de um acidente, o militar do atendimento/sala de
situacdo aciona a patrulha para o local do acidente. A patrulha apds chegar ao local faz uma
avaliacdo do acidente, enquanto um dos elementos da patrulha coloca sinaliza¢do temporéria
para assinalar o local do acidente, garantindo a seguranca aos sinistrados e a dos outros
utentes da via. O outro elemento relata por radio ao atendimento/sala de situacéo o tipo de
acidente, o namero de veiculos envolvidos, a existéncia de vitimas, a gravidade do seu estado
de saude, o tipo de danos resultante do acidente, o estado da circulacéo rodoviaria e 0s meios

de reforco que necessita (ambulancias, reboques) para solucionar a situacdo no terreno.

% A GNR, segundo o n.°l do art.°l da sua Lei Organica “é uma for¢a de seguranga de natureza militar,
constituida por militares organizados num corpo especial de tropas dotada de autonomia administrativa”.

37 Segundo a circular n°13/2010, a patrulha de transito ou territorial é a que pertence a subunidade responsavel
pela area onde o acidente teve lugar.

38 Esta circular visa os procedimentos da estacdo Imediata de Informagdo em caso de acidente de viaco.
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Posteriormente, a patrulha elabora uma informagdo sumaria de acidente de viacdo® e o
respetivo Boletim Estatistico de Acidente de Viacdo (BEAV), que devera ser entregue no
final da patrulha ao atendimento da subunidade. O atendimento/sala de situagdo aciona de
imediato os meios necessarios para o local, dedicando especial atencéo a celeridade com que
tém que ativar o 112 em caso de feridos e encarcerados e perante a informacdo sumaria da
ocorréncia introduz a informacgdo no SIIOP-T e transmitem para o terreno o nimero de
BEAV“ respetivo. De seguida, a patrulha efetua o teste de alcool a todos os intervenientes
do sinistro.

Estes sdo os procedimentos adotados quando ndo existem feridos. Casos existam
feridos leves, os procedimentos sdo idénticos mas a patrulha apoia no que lhe for possivel a
assisténcia médica ao (s) ferido (s), informando-os dos seus direitos legais e restabelece a
circulacdo rodoviaria logo que possivel, através de pelo menos um corredor de circulagéo.

Segundo a circular n°14 de 2013*, caso existam feridos graves, sdo efetuados todos
0S passos acima descritos, para os feridos leves, acrescentando que o atendimento informa o
comandante da subunidade da situacdo. Se os feridos desejarem procedimento criminal, a
patrulha solicita ao atendimento/sala de situacdo a ativacdo do Nucleo de Investigacdo de
Acidentes de Viacdo (NICAV) e isola o local para preservar marcas e vestigios, garantindo
que permanecem no terreno todos os intervenientes no acidente e as testemunhas. A patrulha
tem de, para além do teste de alcool, efetuar o teste de substancias psicotrépicas aos
condutores e pedes intervenientes no acidente e recolher os bens existentes no local
elaborando uma relacédo dos bens recolhidos. A patrulha elabora ainda 0s autos de apreensdo
dos veiculos envolvidos em acidentes com vitimas, quando pedido procedimento criminal.
Se os feridos ndo desejarem procedimento criminal, a patrulha cumpre todos 0s passos
definidos nos acidentes para feridos leves acrescendo o teste de substancias psicotropicas, a
elaboracdo da relacdo dos bens recolhidos e ainda os autos de apreenséo dos veiculos. Apos
a via ser restabelecida, para além de todos os documentos de elaboracéo obrigatoria para os
acidentes de viacdo, a patrulha transporta ao hospital os “Kits” de recolha de fluidos para a

realizacdo dos testes legais (Alcoolemia e Estupefacientes).

39 Cfr. Anexo D.

40 Cfr. Anexo E.

41 Esta circular visa uniformizar os procedimentos em caso de sinistralidade grave em toda a zona de agdo da
GNR.
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Por fim, a patrulha elabora o Auto de Noticia caso haja procedimento criminal e seja
formalizada a queixa e o atendimento/sala de situag&o, contacta o Posto Territorial da area
de residéncia das vitimas, quando estas ndo possam contactar os seus familiares, para que
aqueles sejam informados, do acidente e das suas consequéncias, por contacto pessoal de
uma patrulha.

Segundo a circular n°02/2010, em caso de vitimas mortais, o procedimento é 0 mesmo
que nos feridos graves. A sala de situacdo para além de acionar de imediato o NICAV,
informa da ocorréncia ao Delegado de Saude, o Magistrado do Ministério Publico, o Centro
de Comando e Controlo Operacional (CCCO) e o Comandante da Unidade e Subunidade. A
patrulha, quando h& vitimas mortais elabora sempre Autos de Apreensdo dos veiculos
envolvidos no acidente e ainda envia um FAX para o Ministério Publico e elabora o Auto
de Noticia.

Segundo a circular n°02/2010, para efeitos da realizacdo de comparacGes
internacionais no ambito da sinistralidade rodoviaria, foi adotado o conceito de “Morto a 30
dias”, segundo o qual sdo consideradas como vitimas mortais resultantes de acidentes de
viacdo todos os dbitos que ocorram no periodo compreendido entre 0 momento em que
ocorreu o acidente e os 30 dias imediatos, por causa relacionada com o acidente. Antes de
2010, Portugal ndo utilizava esta metodologia e procedia a sua estimativa através da
aplicacdo de um fator de corregéo aos valores nacionais.

De acordo com a circular n°12/2013, todo o dispositivo da GNR que for chamado a
um acidente de viacdo devera regista-lo procedendo obrigatoriamente a elaboracéo, por cada
sinistro, de uma informacéo sumaria de acidente de viacdo ao qual sera entregue no final da
patrulha ao militar de atendimento ao publico do respetivo posto/subdestacamento/
destacamento onde prestam servico.

Posteriormente, deverdo registar os dados respeitantes a resultados da atividade
operacional no Sistema de Informagdes Integradas Operacionais Policiais — Transito,

anteriormente chamado Sistema de Gestdo Rodoviario.
2.3.2 Boletim Estatistico de Acidentes de Viagéo

Como referido no subcapitulo 2.3.1, quando ocorre um acidente em que as entidades
fiscalizadoras (GNR/PSP) sdo chamadas ao local, o seu registo é feito por estas através do
preenchimento do BEAV da ANSR e Instituto da Mobilidade e dos Transportes Terrestres.

Com este boletim é também preenchido a Participacdo de Acidentes de Viacdo onde se
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desenha um esboco da cena do acidente, bem como a descri¢cdo do mesmo. Dado que estes
registos contém dados confidenciais e como o suporte desta informacao é apenas o papel,
esta informacdo ndo é de acesso facil para posterior tratamento de informacdo (ANSR,
2013a).

Nos restantes casos em que as autoridades ndo sdo chamadas ao local, o procedimento
habitual € os intervenientes do acidente participarem o mesmo a seguradora de cada
interveniente. Esta participacdo € feita através do preenchimento da declaracdo amigavel,
onde se deve referir quando, onde, porqué e como ocorreu o acidente (ANSR, 2013a).

O BEAV é um instrumento de notacdo estatistica preenchido pelas entidades
fiscalizadoras (GNR e PSP) sempre que tomam conhecimento da ocorréncia de um acidente
de viacdo, tendo em vista recolher elementos que permitam retrata-lo o mais fielmente
possivel (ANSR, 2013a).

O BEAV ¢ a principal fonte de informacdo sobre o fendmeno da sinistralidade
rodoviaria, servindo de suporte ao diagndéstico da situacdo nacional neste dominio especifico,
a avaliacdo das medidas adotadas, a investigacdo, a realizacdo de comparacGes
internacionais e a definicdo de programas e estratégias visando melhorar a seguranca
rodoviéria a nivel nacional e local. E importante que a qualidade e fiabilidade do BEAV seja
sem atrasos, incoeréncias e que esteja com rigor e bem preenchido, visto ser um elemento
fundamental sobre o estudo que se pode fazer no local onde ocorreu o sinistro. Caso esteja
mal preenchido ou tenha erros no seu preenchimento, a informacéo resultante desse BEAV
tem repercussdes no rigor das estatisticas realizadas, colocando em causa a credibilidade do
sistema de informagé&o dos acidentes de viagcdo (ANSR, 2013a).

Consequentemente, estabeleceram-se regras que é necessario respeitar aquando do
preenchimento do BEAV e, paralelamente, desenvolveu-se uma aplicacdo informaética de
recolha de BEAV’s que, logo que termina o registo de um acidente (manual ou eletronico),
gera uma lista dos erros encontrados quando é detetada informacao incompleta ou incorreta,
0 que € uma vantagem para prevenir erros no preenchimento (ANSR, 2013a).

Os atuais BEAV’s dividem-se em 2 partes distintas: A — a preencher em todos 0s
acidentes; B a F — a preencher apenas em acidentes com vitimas. No ambito deste TIA,
importa referir que no BEAV o grupo A2 é constituido com o objetivo de disponibilizar
informagao que permita conhecer o local onde ocorreu o acidente com o maior rigor possivel
(ANSR, 2013a).
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No subgrupo 2 ¢é obrigatdrio inserir as coordenadas geograficas (latitude e longitude)
do local do acidente (quando disponiveis), conforme Anexo E, expressas em ndmeros
decimais com 8 digitos: 2 para a parte inteira seguidos de 6 casas decimais (ex:
latitude=+39,249271; longitude=-8,679199) (ANSR, 2013a).

Como referi, estes BEAV’s permitem obter uma analise da sinistralidade significativa
e estatisticamente sélida e, para isso, é fundamental obter dados detalhados sobre o acidente,
sobre 0 segmento de estrada ou intersecdo e também o volume de trafego (ANSR, 2013a).

2.4 Policia de Seguranca Publica

A PSP*, segundo o n°1 do art.’1 da Lei Organica da PSP (LOPSP) “é uma forca de
seguranca, uniformizada e armada, com natureza de servico publico e dotada de autonomia
administrativa.” e tem como missao, previsto no n°2 do mesmo artigo “assegurar a legalidade
democratica, garantir a seguranca interna e os direitos dos cidaddos, nos termos da
Constitui¢do e da lei.” A PSP tem também intimeras atribui¢des, muitas delas semelhantes a
GNR. Na tematica deste TIA importa referir a alinea f) do art.°2 “velar pelo cumprimento
das leis e regulamentos relativos a viagao terrestre e aos transportes rodoviarios e promover
e garantir a seguranca rodovidria, designadamente através da fiscalizacdo, do ordenamento
e da disciplina do transito.”

Na estrutura da PSP*® esta prevista uma Divisdo de Transito e Seguranca Rodovidria,
cujo caréater ndo é operacional e esta contida na Direcdo de Operacdes, que por sua vez esta
sediada na Direcdo Nacional da PSP, conforme esta plasmado na al. €) n.°1 do art.°18 da
LOPSP.

2.5 Prevencdo Rodoviaria Portuguesa

Segundo o art.° 1° do Estatuto da Prevencdo Rodoviaria Portuguesa (EPRP), a PRP*
é uma associagdo sem fins lucrativos que tem como objetivo a prevengdo dos acidentes

rodoviarios e a reducao das suas consequéncias.

42 A PSP segundo o n°1 do art.’l da Lei Organica da PSP (LOPSP) “¢ uma forca de seguranca, uniformizada e
armada, com natureza de servigo publico e dotada de autonomia administrativa.”

43 Cfr. Anexo F.

4 A PRP foi fundada em 1965, pelo Lyon Clube de Lishoa, como uma associagéo sem fins lucrativos e com o
objetivo de prevenir os acidentes rodoviarios e as suas consequéncias. Atualmente, a PRP é uma associacéo de
referéncia a nivel nacional tendo alargado a sua acéo, para além da educacéo e sensibilizagdo, a formagéao nas
varias vertentes quer de professores quer de jovens quer de técnicos ligados a construcao, sinalizagdo e
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Para a prossecucdo dos seus objetivos, segundo o art.® 4° do estatuto acima referido
compete a PRP, promover a¢des de desenvolvimento da educacdo rodoviéria. A educacdo
rodoviaria devera ser entendida como uma vertente da formacé&o do cidaddo. Caracterizando-
se hoje o processo educativo por uma acdo de influéncia reciproca entre a Escola e
Comunidade, também a Educacdo Rodoviaria deve ser perspetivada e concretizada segundo
esta linha de orientacéo.

Segundo o art.? 4° do estatuto compete também a PRP: sistematizar e analisar 0s
dados disponiveis referentes ao transito rodoviario; elaborar um programa de seguranca
rodovidria; elaborar estudos especificos sob os diversos aspetos do transito rodoviario
especialmente aqueles que assumem maior importancia para a seguranca; promover, em
colaboracdo com entidades ligadas ao sector automével, agdes de formagéo sobre técnicas e
regras de conducdo, designadamente dirigidas a jovens, bem como organizar acles
especificas de formacdo recorrente para condutores idosos ou que tenham estado envolvidos
em sucessivos acidentes;

Quanto a formac&o que é dada*, a PRP leva a efeito a formagc&o técnica e pedagdgica
dos agentes da PSP e da GNR do Programa Escola Segura*®, habilitando-os a realizar sessdes
teodricas e praticas de Educacdo Rodoviadria. Uma vez concluida esta formacdo, a PRP
encontra-se disponivel para apoiar técnica e pedagogicamente os agentes da PSP e da GNR
nas suas atividade de planeamento/organizacdo e animacdo de sessfes de Educacdo
Rodoviéria.

Segundo o art.° 4° a PRP tem ainda como competéncias: promover a preparacao,
aperfeicoamento e atualizacdo de técnicos de seguranca rodovidria nas técnicas mais
modernas, através de cursos e seminarios; executar e colaborar na execu¢do de acGes de
formacdo tendentes a evitar acidentes rodoviarios e a reduzir a gravidade das suas
consequéncias; conceber, planificar e realizar campanhas de informagdo e divulgacdo
tendentes a dar a conhecer, nomeadamente a pedes e condutores, recomendacdes e a fazer

chamadas de atencdo para pontos especificos do comportamento na estrada.

conservacdo dos diversos tipos de vias. (cfr. http://www.prp.pt/default.aspx?Page=4670, consultado em 8 de
dezembro de 2016)

4 Sobre 0 assunto, vide http://www.prp.pt/default.aspx?Page=4769 (consultado a 1 de Abril de 2017).

4 O Programa Escola Segura é uma iniciativa conjunta do Ministério da Administracdo Interna e do Ministério
da Educacdo que tem como objetivo criar as condi¢Ges de seguranca necessarias a populacao escolar.
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CAPITULO 3: SISTEMA DE INFORMACAO GEOGRAFICA NA
GUARDA NACIONAL REPUBLICANA

Existem vérias defini¢bes de Sistema de Informacdo Geogréfica (SIG) e, apesar do
sistema de georreferenciacdo propriamente dito ser um processo relativamente recente,
muitos autores ja o definiam no passado.

Foi em 1800 que surgiram 0s primeiros mapas com sobreposicao de temas e analise
espacial. Em 1854, John Snow ja utilizava mapas para descrever a ocorréncia de mortalidade
de colera entre a populacdo que consumiu agua contaminada com a populacao abastecida
por pocos de 4gua nao contaminada (Koltermann, Souza, & Pompéo, 2016).

O conceito de SIG evolui ao longo do tempo. Burrough (1986) definiu os SIG como
ferramentas para capturar, armazenar, transformar e visualizar informacéo geogréfica.

Mais tarde, Maguire (1991) defendeu que os SIG eram um campo de dificil defini¢do
uma vez que sao utilizados em varias areas do saber e Cowen, (1991) realcou que 0s SIG
eram um sistema constituido por hardware, software e procedimentos construido para
suportar a captura, gestdo, manipulacdo, analise, modelacdo e visualizacdo de informacéo
referenciada no espago, com o objetivo de resolver problemas complexos de planeamento e
gestdo que envolvam a execucao de operacdes espaciais.

De acordo com Longley, Goodchild, Maguire e Rhind (2011), as trés fases principais
ligadas a historia sdo: a fase da inovacdo, a fase da comercializacdo e a fase da exploracéo.

A fase de inovacao (década de 50 a 60) esta ligada ao desenvolvimento da cartografia
automatica e estd marcada pelo langcamento do primeiro SIG, o Canada Geographic
Information System — CGIS. A criacgdo deste SIG tinha como objetivo principal o tratamento
de dados e foi experienciado por Roger Tomlinson numa empresa de trabalho aereo chamada
Spartan Air Services (Grancho, 2005).

A fase de comercializa¢do (década de 80 a 90) esta associada a comercializa¢do do
SIG nos seus diferentes softwares (Caeiro, 2013).

A fase de exploracdo (inicio do século XXI) é caracterizada por um aumento
exponencial do namero de utilizadores do SIG e onde é langada online motores de busca de
mapas como 0 Google Earth ou o Virtual Earth. Estes programas foram um sucesso para o
grande publico (Matos, 2008).
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Mais recentemente, Luz e Leal (2009, p.1) afirmaram que os SIG sdo “um conjunto
de ferramentas que permite andlise, envolvendo dados espaciais, associando dados
geogréficos (posicionais) a uma infinidade de atributos (dados alfanuméricos). Atualmente
€ muito utilizado na busca de solugbes para o gerenciamento de dados (espaciais,
alfanumeéricos ou imagens) e integracdo dos mesmos”.

Depois de definido o SIG, importa definir informagdo geogréafica. Segundo Nog,
Elena, Ledesma e Morales (2014, p.16) informacdo geogréfica é “a informacao sobre um
elemento da superficie da Terra. E o conhecimento sobre ‘onde’ é algo ou 'o que é' um
determinado lugar” e tem varias caracteristicas: ¢ multidimensional, ou seja, mediante
coordenadas pode definir-se qualquer posicao; € estatica, isto €, normalmente os recursos
naturais e muitas caracteristicas de origem humana ndo mudam rapidamente; e por fim,
detalhada (Noé et al. 2014).

Segundo Noé et at (2014), os SIG tem 6 partes que sdo fundamentais para o seu
funcionamento: tecnologia, dados, métodos, organizacdes, corpo de ideias e rede.

A tecnologia é uma componente do SIG que é definida pelo software e hardware.
Este inclui um conjunto de processos que sao a base do software SIG consistindo numa série
de algoritmos usados para aceder, exibir, analisar e sintetizar os dados armazenados em base
de dados, em funcdo dos seus atributos especiais e também nado especiais. O hardware centra-
se na plataforma informética que tem dispositivos periféricos de entrada e saida (Noé et al.
2014).

Os dados fazem parte do SIG na medida em que representamos a realidade e permite-
nos ligar a situacOes e aplicagdes especificas. Os dados sdo uma abstracdo da realidade e
armazenamo-los como cédigos digitais numa base de dados (Noé et al. 2014).

Os métodos sdo procedimentos independentes ou normas para realizar diferentes
tarefas relacionadas com a concecéo, criacao e funcionamento de um SIG. (Noé et al. 2014)

A organizagdo surge na ideia de unido de pessoas que combinam esforgos individuais
com uma finalidade comum, formado por uma variedade de componentes que definimos
como o conjunto de objetivos, processos comuns (Noé et al. 2014).

Outras das partes fundamentais do SIG é o corpo de ideias que é o conjunto de
ciéncias, processos que determinam o progresso, desenvolvimento e uso de um SIG (Noé et
al. 2014).

Por fim, a rede. A rede é cada vez mais considerada uma componente do SIG, na

medida em que permite a comunicacdo e partilha de informac&o de forma répida e eficiente.
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(Noé et al. 2014) Atualmente, a internet € a componente fundamental para um SIG funcionar,
sendo que sem ela torna-se impossivel a comunicagdo rapida e o compartilhamento de
informagdo digital (Koltermann et al. 2016).

O SIG da suporte a outros sistemas da GNR, tanto de &mbito operacional, como de
ambito estratégico.

Através da Circular n°1/DCSI/2014, definiu-se o sistema de coordenadas da GNR,
tendo por base o formato disponibilizado pelos radios SIRESP: “Graus, Minutos Decimais”
a configuracdo GG°MM.DDDD' GG°MM.DDDD' (8 digitos para a latitude e 8 digitos para
a longitude). O SIG da GNR esta assente numa infraestrutura de suporte em open-source e
0 seu objetivo é potenciar os sistemas de informacdo convencionais, analisando e
correlacionando a informacdo digital corrente com a sua localizagdo espacial.

Ao nivel do transito atualmente o sistema que esta implementado na GNR € o SIIOP-
T que regista todas as ocorréncias de sinistralidade e fiscalizacdo rodoviaria, bem como a
informac&o relativa as vias interditas. O SIIOP-T est4 implementado desde o CCCO até ao
nivel de Posto Territorial. Em 2013, foram registados cerca de 1500 incidentes de
sinistralidade grave registados no ano 2013 e em 2014 comecou-se a fazer o registo de todas
as ocorréncias, tendo-se registado mais de 70.000 incidentes.

Segundo a circular n°13/2013 este sistema tem como finalidade: garantir uma rapida
transmissao de dados, permitindo a capacidade de consulta e analise; constituir-se como um
sistema de gestdo de dados; permitir a agilizacdo do processo relativo a fiscalizacéo,
sinistralidade rodoviéria, vias condicionadas/interditas e resultados de operag6es de transito,
0s quais passardo a processar-se de forma automatica e em tempo real;

O SIIOP-G Rédios (Sistema de Informacdo Geografica dos meios SIRESP), é um
sistema baseado no SIG que permite: visualizar as areas de responsabilidade da GNR,
georreferenciar terminais radio, pesquisar radios, estacbes base de comunicagdes e
instalagdes, visualizar o histdrico de localizagbes de radios, visualizar alertas internos e

externos e criar acessos diferenciados / niveis de seguranca.
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O objetivo deste capitulo € explicar como é feita a recolha dos dados. Segundo Quivy
e Campenhoudt (2008), isto implica responder as trés perguntas que a enquadram: o que
recolher, em quem recolher e como recolher.

Por consequente, o presente capitulo engloba o objetivo do estudo, a descri¢do dos
métodos de abordagem empregues, as técnicas, procedimentos meios utilizados e anélise de
dados para alcancar os objetivos propostos, e, por fim, os procedimentos e ferramentas
utilizados para a recolha e anélise dos dados.

O presente capitulo tem como prepdsito apresentar a metodologia de investigacao
adotada para a concretizagdo deste trabalho. Segundo Sarmento (2013, p. 4), “metodologia
cientifica significa o estudo do método*” aplicado a ciéncia” e tem origem no livro “Discurso
do Método” escrito por René Descartes. Este estudo deve “responder a alguns principios
estaveis e idénticos, ainda que varios percursos diferentes conduzam ao conhecimento
cientifico” (Quivy & Campenhoudt, 2008, p. 25).

4.1 Objetivo do estudo

A prossecucdo dos objetivos implica a formulacdo de questBes, cujas respostas
esclarecem o problema de investigagio®®, este que deve constituir efetivamente o principio
de orientacdo tedrica da investigacao, cujas linhas de forca define (Quivy & Campenhoudt,
2008).

Desta forma, procura-se estudar a importancia que a georreferenciacdo tem na
prevencédo dos acidentes rodoviarios, isto porque as novas tecnologias de georreferenciagao
podem ser excelentes aliados do condutor para alertar, atempadamente, da existéncia de
determinados riscos e na impossibilidade de evitar esses riscos alertar, automaticamente,
para os 6rgdos de socorro a necessidade da sua intervencao oportuna.

Para esta problematica, definiram-se 0s seguintes objetivos: i) analisar as condic¢des

tecnoldgicas e logisticas da implementacdo da georreferenciacdo nos sinistros rodoviarios;

47 Quivy e Campenhoudt (2013, p. 25) definem métodos como “formalizagdes particulares do procedimento,
percursos diferentes concebidos para estarem mais adaptados aos fendmenos ou dominios estudados”.

48 A problematica “¢ a abordagem ou a perspetiva tedrica que se decide adotar para tratar o problema colocado
pela pergunta de partida.” (Quivy & Campenhoudt, 2008, p. 104).
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i) relacionar a georreferenciacdo e a sua publicitacdo com a sinistralidade rodoviaria; iii)
avaliar a operacionalizacéo e a finalidade dos dados recolhidos do SIIOP-T implementado
na GNR; e por fim, iv) identificar os procedimentos adotados pela GNR na ocorréncia de
um acidente de viacao.

Assim, com vista a ter um fio condutor, formulou-se a seguinte questdo central
através do qual “o investigador tenta exprimir o mais exatamente possivel aquilo que procura
saber, elucidar, compreender melhor” (Quivy & Campenhoudt, 2008):

QC: Qual a importancia que a georreferenciacdo dos acidentes de viagdo tem
na prevencao rodoviaria?

Para dar resposta a esta problematica, e tendo em conta os objetivos especificos
foram desenvolvidas as seguintes questdes derivadas:

QD1: A georreferenciacdo dos acidentes de viacdo ¢ uma medida eficaz para a
reducdo da sinistralidade rodoviaria?

QD2: Que medidas sdo implementadas ap6s a recolha da informacao geografica pela
patrulha que se desloca ao local do sinistro rodoviario?

QD3: Os meios disponiveis para se realizar a georreferenciacdo dos acidentes
rodoviarios a nivel nacional sdo adequados?

QD4: A publicitacdo dos locais de maior risco de sinistros é feita aos condutores?

No Apéndice A esta patente o esquema resumo da estrutura da investigacao.

4.2 Métodos de abordagem ao problema e justificacao

Sarmento (2013, p. 7) define o método cientifico como “um conjunto de
procedimentos e normas que permitem produzir conhecimento” e defende a ideia de que ao
longo da investigagcdo “pode ser utilizado mais que um método” com vista a responder a
pergunta de partida e as questdes derivadas de forma mais proveitosa.

Para tal, realizou-se um estudo de caso para identificar e entender a evolucdo da
problematica em estudo. O conhecimento originado através deste estudo de caso resulta de
uma perspetiva interpretativa, segundo a qual se procura compreender o objeto de estudo do
ponto de vista dos participantes (Freixo, 2011). As técnicas de recolha de dados utilizadas
neste procedimento metodoldgico sdo a entrevista, a analise documental e o questionario
(Freixo, 2011, p. 113).
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A investigacdo dos factos proporcionados pelo estudo de caso, faz com que tenhamos
acesso a conclusées mais precisas que um estudo de maior amplitude e abrangéncia nao
consegue obter (Freixo, 2010).

O suporte para este estudo de caso foi, essencialmente, o trabalho de campo, através
de inqueritos por questionario e a analise documental, através dos quais pudemos relatar as
informagdes dadas pelos mesmos, de forma a ser realizada uma andlise de modo a interliga-
los (Quivy e Campenhoudt, 2008). Realizou-se também entrevistas a especialistas sobre o
tema em questao.

Neste trabalho utilizou-se como meétodo basico o hipotético-dedutivo ou de
verificacdo de hipéteses. Este método foi proposto por Karl Popper e baseia-se na
“formulacgdo de hipdteses ou conjeturas, que melhor relacionam e explicam os fenomenos.”
(Sarmento, 2013, p. 9). A estas hipoteses*® o objetivo final é de confirmar se estas s&o ou
ndo refutadas (Sarmento, 2013). Desta forma, as hipoteses criadas sdo as seguintes:

H1- A informacdo derivada da georreferenciacdo ao tornar-se publica influencia a
sinistralidade rodoviéria.

H2- A GNR tem um papel preponderante na reducdo dos sinistros rodoviarios.

H3- As politicas a adotar pelas entidades competentes nos locais considerados como
“pontos negros” consistem no direcionamento das patrulhas para essa zona.

H4- Os meios utilizados para se realizar a georreferenciacdo dos sinistros bem como
o Sistema Integrado de InformacBes Operacionais Policiais — Transito rodoviarios sdo
adequados e permitem agilizar os processos de trabalho da GNR.

H5- A georreferenciacdo dos acidentes contribui para melhorar a eficacia do
patrulhamento de natureza preventiva.

H6- A georreferenciacdo permite localizar e identificar os locais com maior

probabilidade de ocorrer sinistros rodoviarios.

49 As hipoteses sdo “proposigdes conjeturais ou suposigdes que constituem respostas possiveis as questdes de
investigacdo. A hipotese antecipa caracteristicas provaveis do objeto a ser investigado e que devera ser
confirmado.” (Sarmento, 2013, p. 13).
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A abordagem a este estudo teve em conta as fases de elaboracdo de um TIA,

iniciando-se com a fase exploratdria®, analitica® e terminando na fase conclusiva®2.
4.3 Técnicas, procedimentos e meios utilizados

As técnicas, procedimentos e meios explanados nas obras de Quivy & Campenhoudt
(2013) e Sarmento (2013) foram os adotados para recolher e analisar os dados fundamentais
a presente investigacao.

Neste estudo, foram utilizados dados® primarios® e secundarios®™ Segundo
Sarmento (2013, p. 16) “o investigador tera de recolher dados primérios, apds concluir que
os dados secundarios ndo permitem a informagdo necessaria a prossecucdo dos seus
objetivos de investigacdo e a verificacdo das hipdteses formuladas.”

As fontes primarias utilizadas nesta investigacdo foram os inquéritos e as entrevistas
e as fontes secundarias foram as estatisticas. As fontes secundarias foram os dados
recolhidos numa instituicdo externa (ANSR) pelos relatérios anuais de sinistralidade.

Para o tratamento dos dados estatisticos, o inquérito por questionario foi trabalhado
com apoio do SPSS em conjunto com o Microsoft Office Excel 2010 para a elaboracdo dos

respetivos graficos.
4.3.1 Andlise Documental

A recolha de dados secundarios e documentais é descrita por Quivy e Campenhoudt
(2013) como especialmente adequada na andlise de fendmenos de grande escala. Assim,

como vantagens, a andlise documental tem: economia de tempo, a valorizacdo de um

%0 Segundo Sarmento (2013) na fase exploratoria pretende-se identificar o problema da investigacéo; formular
a pergunta de partida e perguntas derivadas; definir os objetivos de investigacdo; adquirir competéncias para o
desenvolvimento da investigacéo; formular as hipoteses; e identificar a metodologia da investigacao.

51 Segundo Sarmento (2013) na fase analitica procede-se a recolha, registo e andlise das informacdes, do qual
se obteve resultados que foram interpretados de forma a responder as questdes inicialmente colocadas.

52 Segundo Sarmento (2013) na fase conclusiva procede-se a confirmacéo e verificagdo das hipdteses e dos
objetivos, respetivamente, respondeu-se as perguntas derivadas e a pergunta de partida, e enunciaram-se as
reflexdes finais, conclusdes e recomendacfes de futuras investigagdes.

53 Dados sdo “valores discretos, que sdo registados, podem ser relacionaveis entre si e dizem respeito a uma
entidade ou evento.” (Sarmento, 2013, p. 16).

% Dados primarios “tem como objetivo satisfazer uma necessidade de informacéo presente e especifica. S&o
geralmente pesquisados pelo investigador.” (Sarmento, 2013, p.16).

%5 Dados secundarios “ja existem e foram recolhidos, registados e analisados por outras pessoas, para 0 mesmo
fim ou para outros fins diferentes do proposito especifico da presente necessidade de informagao.” (Sarmento,
2013, p.16).
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importante e precioso material documental que ndo para de se enriquecer devido ao rapido
desenvolvimento das técnicas de recolha, de organizagdo e de transmissdo dos dados.

O estudo feito para caracterizar a sinistralidade em Leiria foi feito de 2010-2015. Foi
neste ano que se iniciou a aplicacdo do conceito de “Mortos a 30 dias”®®, raz&o pela qual esta
analise se realizou a partir deste ano. A alteracdo introduzida no critério de mortalidade, fez
com que o numero real de vitimas mortais registasse valores superiores aos registados entre
1998 e 2009. Esta constatacdo levou a constru¢cdo de um modelo baseado nos valores
verificados neste periodo de seis anos. Para 0s anos anteriores a determinagdo do nimero de
vitimas mortais foi definido a partir do nimero de mortos no local, totais e por segmentos.
Estes nimeros podem ser consultados nos relatérios de sinistralidade rodoviaria®’.

Nesta analise, fez-se a comparacdo da sinistralidade ocorrida em Leiria,
comparativamente com a sinistralidade a nivel nacional, em que se focou na analise de
acidentes com vitimas, vitimas mortais, feridos grave, feridos leves, total de vitimas e indice
de gravidade. Comparou-se ainda, o indice de gravidade dos pontos negros de Leiria com 0s

restantes do territorio nacional.
4.3.2 Entrevistas

De acordo com Sarmento (2013, p. 30), uma entrevista® permite “obter um conjunto
de informac0es através de discursos individuais ou de grupo.”

Todas as entrevistas realizadas nesta investigacdo foram presenciais, 0 que permitiu
obter vantagem na comunicagdo com o entrevistado, devido a possibilidade perce¢éo in loco
dos elementos ndo verbais do discurso: a forma como, por exemplo, “gesticula os bragos e
as maos, os trejeitos do corpo e os esgares faciais.” (Sarmento, 2013, p. 32). As entrevistas
permitem ao investigador retirar informacdes e elementos de reflexdo muito ricos e
matizados. (Quivy & Campenhoudt, 2008). Estes métodos caracterizam-se por um “contacto
direto entre o investigador e os seus interlocutores.” (Quivy & Campenhoudt, 2008, p. 184)
e ainda permite que o interlocutor aceda a um grau maximo de autenticidade e de

profundidade .

%6 Vitima cujo 6bito ocorra no periodo de 30 dias apds o acidente (ANSR, 2015).

SSobre 0 assunto, vide http://www.ansr.pt/Estatisticas/RelatoriosDeSinistralidade/Pages/default.aspx
(Consultado 15 de Dezembro de 2016).

%8 A entrevista é um conjunto de perguntas (designado por guido) que sdo respondidas necessariamente por via
oral. (Sarmento, 2013, p. 30) Segundo Bogdan e Biklen (2010) uma entrevista é utilizada para recolher dados
descritivos na linguagem do préprio sujeito, permitindo assim ao investigador desenvolver uma ideia sobre a
maneira como 0s sujeitos interpretam aspetos do mundo.
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As entrevistas foram de carater individual®®, semiestruturada e semiformal®.

Para a realizacdo das entrevistas, elaborou-se um guido de entrevista®! constituido por
perguntas abertas previamente validadas pelo Tenente-Coronel Lourengo da Silva, que
sugeriu a reordenacdo das questdes. Apés a realizacdo das entrevistas, foi necessario
transcrever o conteddo das respostas dos entrevistados, procedendo posteriormente a sua
andlise. Esta analise ¢ de “contetido sistematica, destinada a testar as hipoteses de trabalho.”
(Quivy & Campenhoudt, 2008, p. 184).

No inquérito por entrevista foram selecionados diretores, presidentes e comandantes
relacionados com o transito, mas principalmente entidades que o seu trabalho esteja ou tenha
estado relacionado com a sinistralidade rodoviaria.

A analise das respostas as questdes abertas € feita através da analise de contetdo que
consiste em “efetuar a categorizacao dos dados brutos da entrevista, que passam a dados

organizados e com sentido bem estabelecido” (Sarmento, 2013, p.53).
4.3.3 Inquérito por questionario

De acordo como Sarmento (2013, p. 67) “o inquérito é um instrumento de pesquisa,
que permite recolher os dados, os quais apds a sua introducdo numa base de dados e a
aplicacdo adequada de métodos de andlise, originam informac@es, que se consubstanciam
em resultados.”

Para a elaboracdo do inquérito seguiu-se o procedimento exposto por Sarmento
(2013) e complementado por Quivy e Campenhoudt (2008).

No que respeita a caracterizacdo do inquérito por questionario, este é de
administracdo direta, dado que é o préprio inquirido a registar as opcGes de resposta. As
questdes sdo do tipo fechado® da categoria de resposta com escala®. Existem varios tipos

59 “Quando um entrevistador recolhe informacdes de vérios participantes, através da inquiri¢io, da observacio

conjunta das interagdes e da dinamica de grupo.” (Sarmento, 2013, p. 33).

80 Segundo Sarmento (2003, p.17), na entrevista semiestruturada “0 entrevistado responde as perguntas do
guido, mas também pode falar de outros assuntos relacionados”

61 Cfr. Apéndice C. Um guifio de entrevista é “constituido por um conjunto de questdes abertas, fechadas ou
mistas, que devem ser respondidas oralmente.” (Sarmento, 2013, p. 39).

62 “Nas questdes fechadas as hipoteses de respostas sdo pré-estabelecidas. O inquirido assinala a sua opinido,
mediante as varias opgdes que lhe sdo apresentadas, ndo emitindo parecer” (Sarmento, 2013, p. 106).

83 Nas questdes de resposta com escala “permitem medir a intensidade da resposta. Este tipo de pergunta é
muito utilizado na investigagdo empirica, atendendo a que permite uma graduacgdo na resposta.” (Sarmento,
2013, p. 106).
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de escala®, e neste questionario a utilizada foi a de Likert. A escala impar “tem valor médio
e o respondente pode optar pelo valor neutro, pelos niveis positivos ou pelos niveis
negativos.” (Sarmento, 2013, p.110).

No que concerne aos inquéritos, concluiu-se que analisar a opinido de todos o0s
Destacamentos de Transito seria impraticavel. Assim, como alternativa recorreu-se ao
Destacamento de Transito de Leiria como amostra por ser um local com elevada
sinistralidade e por onde passam as principais vias: Al, A8, IC2, Estrada Nacional (EN) 1009,
EN 8 e A19, o que indica que é uma amostra suficientemente representativa para o nivel
nacional.

O inquérito é composto por 14 questdes, 13 sdo da categoria de resposta com escala
e uma é de resposta Unica. Nas questdes de resposta Unica, o inquirido escolhe apenas uma
opcao do conjunto de respostas possiveis. As primeiras 3 questdes® sdo de identificacdo e
caracterizacdo que permitem reconhecer e criar grupos entre os inquiridos.

O teste de coeréncia e validagdo do questionario “visa a sua otimizagdo quanto aos
objetivos, ao conteudo e a forma.” (Sarmento, 2013, p. 94) O inquérito foi validado pelo
Tenente-Coronel Lourenco da Silva, no qual deu a eliminacdo de uma questdo e a correcao
de outras. O pré-teste foi realizado pelo Tenente de GNR Cavalaria Costa.

De seguida definiu-se 0 universo, a amostra da investigacdo. A amostra deste
inquérito foi extraida do universo do Destacamento de Trénsito de Leiria. O Destacamento

é composto por 88 militares (universo) do qual se obteve 73 respostas (amostra).
4.4 Procedimentos e ferramentas de recolha de dados e analise

Para a realizacdo das técnicas de recolha de dados, procedeu-se a execucdo de
determinados procedimentos e ao emprego de ferramentas de recolha e analise dos dados.

Quanto as entrevistas, antes da realizacdo das mesmas, foi enviada uma carta de
apresentaco ® por correio eletronico, para enquadramento do tema, as respetivas entidades.
Apbs a confirmagéo da entrevista, foi enviado o guido de entrevista®” para o entrevistado

saber, antecipadamente, quais as questdes que pretendia colocar.

8 Existem varios “tipos de escala: Escala de Likert, Escala numérica e Diferencial semantico.” (Sarmento,
2013, p. 109).

8 As questdes de identificagdo estdo no “inicio ou no fim do questionario, num s6 bloco.” (Sarmento, 2013, p.
112).

6 Cfr. Apéndice B.

67 Cfr. Apéndice C.
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Durante a realizacdo da entrevista foi solicitada a autorizacdo da gravacdo, para
posterior tratamento do conteudo.

Quanto ao inquérito por questionario utilizou-se a plataforma Google Docs. O
inquérito foi enviado ao Comandante de Destacamento de Leiria, Tenente Costa que
posteriormente difundiu a todo o Destacamento. Como ja referido, o processamento, o
tratamento e a redacdo dos dados do inquérito foi efetuado recorrendo ao IBM Statistical
Package for the Social Sciences 22 (SPSS) e ao Microsoft Office Excel, verséo 2013.

Neste Trabalho de Investigacdo, a credibilidade, fiabilidade e validade das fontes
foram sempre tidas em conta, uma vez que a “investigagdo pode definir-se como sendo o
diagndstico das necessidades de informacao e selecdo das varidveis relevantes sobre as quais
se irdo recolher, registar e analisar informagoes validas e fiaveis” (Sarmento, 2013, p. 6).
Quanto a elaboracdo das referéncias bibliograficas utilizou-se as normas APA (2010) nos

aspetos onde a NEP é omissa.
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CAPITULO 5: ANALISE E DISCUSSAO DOS RESULTADOS

5.1 Recolha e analise de dados estatisticos

Numa primeira fase, foi feita a analise dos dados estatisticos dos relatdrios anuais de
sinistralidade rodoviaria elaborados pela ANSR, bem como dados fornecidos pela mesma
entidade.

5.1.1 Andlise da sinistralidade em Leiria

Pela andlise do Grafico 1, que consta no Apéndice D pode aferir-se que existe uma
diminuicdo ao nivel dos acidentes com vitimas no periodo 2010-2015 no distrito de Leiria,
passando de 2264 acidentes (em 2010) para 1768 acidentes com vitimas em 2015.
Comparativamente com os dados de todo o territorio nacional, segundo o grafico 2 do
Apéndice E verificou-se também uma descida nos acidentes com vitimas, onde se registou
35426 acidentes com vitimas em 2010 e 31953 em 2015.

Pela analise do Gréfico 3, que consta no Apéndice F, as vitimas mortais no distrito
de Leiria diminuiram desde 2010 até 2015, registando-se cerca de 66 vitimas mortais (em
2010) e 41 vitimas mortais (em 2015). Comparativamente com os dados de todo o territorio
nacional, segundo o grafico 4 do Apéndice G, verificou-se também uma descida substancial
no n° de vitimas mortais, registando-se 937 vitimas mortais em 2010 e 593 vitimas mortais
em 2015.

Pela analise do Gréfico 5, que consta no Apéndice H, os feridos graves no distrito de
Leiria diminuiram substancialmente em 2011, com cerca de 121 feridos graves, mas tém
aumentado até ao ano de 2015, com cerca de 166 feridos graves. Comparativamente com 0s
dados de todo o territorio nacional, segundo o grafico 6 do Apéndice I, verificou-se também
uma diminuicdo significativa desde 2010 apesar de em 2012° o n° feridos graves ter
aumentado até 2015, onde se registaram 1941 feridos graves em 2012 e 2148 em 2015.

Pela andlise do Grafico 7, que consta no Apéndice J, os feridos leves no distrito de
Leiria tem tido a tendéncia para diminuir, com 2703 feridos leves em 2010 e 2065 em 2015.
E de realcar que no ano de 2013, o nimero de feridos leves foi de 1902, registando-se 0 ano
com menos feridos leves. Comparativamente com os dados de todo o territério nacional,

segundo o grafico 8 do Apéndice K, verificou-se também uma descida substancial até ao ano
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de 2012, onde se registaram 36164 feridos leves, e um ligeiro aumento até 2015, com 38808
feridos leves.

Pela anlise do grafico 9 que conta no Apéndice L, o n° total de vitimas no distrito de
Leiria diminui desde 2010 até 2015, registando-se 2953 vitimas em 2010 e 2272 vitimas em
2015. E de realcar que em 2013, foi o ano com menos vitimas, registando-se 2094.
Comparativamente com os dados de todo o territério nacional, segundo o gréfico 10 do
Apéndice M, o n° de vitimas diminui significativamente até 2012, onde se registaram 38105
vitimas, mas aumentou ligeiramente até 2015, onde se registaram 40956 vitimas.

Conforme a tabela 11 do Apéndice N, verifica-se que a sinistralidade desde 2010 até
2015 diminuiu em todo o territdrio nacional. O indice de gravidade®® a nivel nacional diminui
desde 2010 até 2015, de 2,6 para 1,9, como pode ser observado no gréafico 11 do Apéndice
0.

Por sua vez, os acidentes com vitimas ocorrem em maior numero dentro das
localidades (77 %) do que fora das localidades (23 %), como pode ser observado no gréfico
12 do Apéndice P. Quanto as vitimas mortais, cerca de 49 % ocorre fora da localidade e 50
% dentro da localidade, como se verifica no Grafico 13 do Apéndice Q.

Quanto aos pontos negros de 2015 em Leiria, segundo o quadro 12 do Apéndice R
registaram-se dois: um na EN 109, entre 0 Km 164,200 a 164,323 e outro na EN 8, entre o
Km 95,400 a 95,600. O ponto negro da EN 109, foi constituido como tal, por ter 6 acidentes
com 8 feridos, todos eles leves, localizados todos eles dentro das localidades. O IG foi de
24. O ponto negro da EN 8 foi constituido como tal, por ter 5 acidentes com 7 feridos, 1
deles grave e todos os outros leves, localizando-se 1 deles fora da localidade e todos os
outros dentro da localidade. O indicador de gravidade foi de 28. Comparativamente com 0s
outros pontos negros do territorio nacional, o indicador de gravidade dos pontos negros em
Leiria é baixo. Por exemplo, o ponto negro da A5 teve um indicador de gravidade de 115. O
indice de gravidade em Leiria é relativamente baixo por ndo se terem verificado vitimas

mortais nos acidentes envolvidos.
5.2 Andlise de Entrevistas

Nesta parte do trabalho de investigacdo vao ser apresentados 0s argumentos

fornecidos pelos entrevistados. O método que foi utilizado para a realizacéo das entrevistas

88 [ndice de Gravidade é 0 “Numero de mortos por 100 acidentes com vitimas.” (DGV, 2001).
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encontra-se no subcapitulo 6.3.2 deste trabalho. Apds a transcri¢do das entrevistas e a leitura
profunda®, procedeu-se a analise das entrevistas aos especialistas referidos no Quadro 2.
Para o efeito, utilizou-se a metodologia explanada por Sarmento (2013).

Primeiro, comecou-se por identificar os segmentos nos contetdos das questdes,
constituindo-se assim as unidades de registo’ (UR). As UR, associaram-se as unidades de
contexto’?, de acordo com a codificacio alfanumérica e cromatica das entrevistas (Apéndice
S.1). De seguida, elaborou-se a matriz das unidades de contetdo e de registo por questao
(Apéndice S.2), que incorpora as categorias, subcategorias, UR, 0s entrevistados, as
unidades de enumeracdo (UE) e os resultados. Procedeu-se ao célculo da frequéncia com
que a UR é registada e pela identificacdo de categorias e subcategorias associadas as UR,
como se pode verificar com a matriz da analise de contetdo por questdo de entrevista, no
quadro 3,4,5,6,7,8¢e9.

5.2.1 Caracterizacao dos entrevistados

As entrevistas foram realizadas junto de entidades conceituadas na problematica da
sinistralidade rodoviaria. Neste sentido, foram selecionadas seis entidades. O Quadro 2

expde e caracteriza individualmente cada entrevistado:

Quadro 2 — Entidades entrevistadas

Entrevistado Nome Género Posto/Cargo Funcéo
El Barao Masculino Coronel 2° Comandante da USHE
Mendes
Lourengo . Tenente-
E2 da Silva Masculino Coronel Comandante da UNT
Antonio . Tenente- Chefe da Seccéo de Doutrina, Formacéo
E3 Masculino o
Leal Coronel e Negociacdo
E4 Paulo Masculino Major Adjunto da Diviséo de Irqnsﬂo e
Gomes Seguranga Rodovidria
José : 0 .
E5 Trigoso Masculino Eng. Presidente da PRP
E6 Pedro Silva | Masculino Doutor Assessor da Presidéncia da ANSR

89 A leitura é composta por dois momentos distintos: a leitura vertical de todas as entrevistas, que consiste na
leitura de todas as entrevistas que irdo ser analisadas; leitura horizontal das respostas das entrevistas, que
consiste na leitura da resposta a primeira pergunta em todas as entrevistas (Sarmento, 2013).

0 Unidades de Registo “sdo os fragmentos minimos de contetdo, que exprimem uma caracteristica ou atributo
e fazem parte de uma dada subcategoria.” (Sarmento, 2013, p.54).

"l Unidade de contexto sdo “segmentos do texto que contem as unidades de registo” (Sarmento, p.54).
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5.2.2 Apresentacdo, analise e discussao dos resultados das entrevistas

Como referido, segundo Sarmento (2013), construi-se a matriz de anélise por questao,
como se pode observar nos quadros seguintes. De seguida, realizou-se a respetiva anélise a

cada questao.

Quadro 3 - Matriz cromatica da analise de contelido (final) da questdo 1 da entrevista.

Categoria | Subcategoria | UR | Entrevistados | UE | Resultado

Questdo 1 - Relativamente a sinistralidade rodovidria, que medidas proativas implementam as FSS de forma
a reduzir este fendmeno?

1 2 3 4 5 6
Patrulhamento 11 X X X 3 3 /6 (50%)
Medidas Fiscalizacéo 12 X X X X X X | 6 6 /6 (100%)
proativas Campanhas de | 4 5 |y |y X | x| a4 | 416 (66%)
implementadas sensibilizacdo
Planeamento de 14 X X 2 216 (33%)

Operagoes

Fonte: Adaptado de Sarmento (2013)

Com a andlise do Quadro 3 podemos aferir que as medidas proativas que as Forcas e
Servicos de Seguranca (FSS) implementam de forma a reduzir o fenémeno da sinistralidade
rodoviaria séo nomeadamente, a fiscalizacdo, pois 100% (6/6) dos entrevistados consideram
que esta medida previne comportamentos incorretos possiveis de sinistro. De acordo com
50% (3/6), o patrulhamento, e de acordo com 66 % (4/6), as campanhas de sensibilizacdo
sdo outras medidas que as FSS adotam no combate a este fendémeno. No entanto, 33% (2/6)
dos entrevistados afirmam que o planeamento de operagdes, como por exemplo, a “Operagao

Natal”, “Operacdo Todos os Santos” reduz a sinistralidade.

Quadro 4 - Matriz croméatica da analise de contetdo (final) da questéo 2 da entrevista

Categoria Subcategoria ’ UR ’ Entrevistados ‘UE‘ Resultado

Questdo 2 - Considera que a georreferenciacdo dos acidentes de viagdo é uma medida eficaz para a reducéo
da sinistralidade rodoviaria?

11234 |5]|6

Importante 2.1 X | X | X | X[ X]|X]| 6 6 /6 (100%)
Informacdo 22 | X | X[ X|X|X|X]| 6 | 6/6(100%)
rigorosa
Contributo da Necf’j‘{j’j‘ge d 1 23 | x| x|x X | x| 5 | 5/6(@83%)
georreferenciacgéo -
Necessidade de | | 5 | 2 | 2/6(33%)
intervencio
Medidas 25 | x| x| x|x X| 5 | 5/6(83%)
preventlvas

Fonte: Adaptado de Sarmento (2013)
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Com a analise do Quadro 4 podemos afirmar que a georreferenciacdo dos acidentes
¢ uma medida eficaz para a reducdo da sinistralidade rodoviaria, pois 100% (6/6) dos
entrevistados consideram que é uma medida importante. De acordo com 100% (6/6) dos
entrevistados, a georreferenciacdo permite retirar as coordenadas de forma rigorosa de
determinado local, que segundo 83% (5/6) dos entrevistados facilita 0 estudo do local.
Segundo 83% (5/6), a georreferenciacdo permite-nos atuar preventivamente, isto &,
apercebermo-nos de determinadas tendéncias ao nivel dos sinistros, no sentido de
anteciparmos o fenémeno. Cerca de 33% (2/6) mencionaram também que a finalidade ¢

precisamente perceber se aquele local precisa de uma intervencao.

Quadro 5 - Matriz cromatica da analise de contetido (final) da quest&o 3 da entrevista

Categoria ‘ Subcategoria ‘UR‘ Entrevistados ‘ UE | Resultado

Questao 3 - Atendendo ao conhecimento que detém sobre este tema, que medidas sdo implementadas apds
a ocorréncia dum acidente de viagdo?

1|2 3|14 |51|6
Registo do acidente | 3.1 X | X 2 216 (33%)
Investigacao 32 | X X | x x| 4 416 (66%)
did Criminal
Medidas Responsabilizar
implementadas comportamentos 33 XX 2 216 (33%)
pos-acidente icach
Comunicacdo com | 5 4 1 s f x| x | x | X |X| 6 6 /6 (100%)
outras entidades
Relatorios 35 | X | X 2 216 (33%)

Fonte: Adaptado de Sarmento (2013)

Com a analise do Quadro 5 podemos aferir que existem véarias medidas que sao
implementas pds-acidente. 100% (6/6) mencionaram a comunicag¢do com outras entidades;
66% (4/6) mencionaram a investigacdo criminal por parte dos NICAV. Aqui foi também
referido que esta investigacdo por parte dos NICAV permite aos tribunais combater o
sentimento de impunidade e de responsabilizar comportamentos que advenham do acidente.
Para além destas medidas, 33% (2/6) referiram que é importante elaborar relatorios de

sinistralidade, o que s6 é possivel com o registo do acidente através do BEAV.
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Quadro 6 - Matriz cromatica da analise de conteddo (final) da questdo 4 da entrevista

Categorias Subcategorias UR Entrevistados UE Resultados
Questdo 4 - Apods determinado local ser classificado como “ponto negro”, que medidas proativas sdo
implementadas nesses locais especificos?
1] 2 3 41516

0
Medidas Patrulhamento 41 | X X | X X 4 4/6 (66%)
proatlvqs em Planeamerjto de 42 | x X 2 216 (33%)

locais Operagdes

classificados ~ : 0

como "ponto AlteracBes navia | 4.3 X | X | X|X 4 4/6 (66%)
negro" -

Analise do local 4.4 X X | X | X 4 4/6 (66%)

Fonte: Adaptado de Sarmento (2013)

Com a anélise do Quadro 6 podemos aferir que existem varias medidas proativas que
séo implementadas em locais considerados como “ponto negros”. De acordo com 66 % (4/6),
a analise desse local tem de ser feita de forma a determinar se a causa do acidente ficou a
dever-se a via. Em caso afirmativo, deve ser realizada a adequada alteracdo a mesma. 66%
(4/6) mencionaram o patrulhamento mais assiduo nesses locais e 33% (2/6) dos entrevistados
mencionaram o planeamento de opera¢des nesse local, referindo a importancia do recurso a
utilizacdo de radares, no caso de ter sido determinada como a principal causa do acidente o
excesso de velocidade.

Quadro 7 - Matriz cromética da anélise de contetido (final) da questdo 5 da entrevista

Categoria Subcategoria ‘ UR ‘ Entrevistados UE Resultados
Questdo 5 - No seu entender, de que forma os condutores sdo informados dos locais de maior risco de
acidentes rodoviarios?

112 |3 | 4|56
Sinalizacdo 51 | X | X | X X 4 46 (66%)
Informagéo 5.2 X X 2 216 (33%)
Publicitacdo 30 té
¢ Nao tem 5.3 X 1 1/6 (16%)
conhecimento
Fiscalizagdo 5.4 X X 2 2 /6 (33%)

Fonte: Adaptado de Sarmento (2013)

Com a andlise do Quadro 7 podemos aferir que de acordo com 83% (5/6) 0s
condutores sdo informados dos locais de maior risco de acidentes. 66% (4/6) mencionaram

que é através da sinalizacdo existente, enquanto que 33% (2/6) mencionaram que € através
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da fiscalizacdo. 33 % (2/6) mencionaram que todos os anos sdo divulgados relatorios de
sinistralidade. No entanto, o entrevistado 5 (entidade externa da GNR) referiu que os

condutores, normalmente, ndo sdo avisados dos locais mais propicios de ocorrer acidentes.

Quadro 8 - Matriz cromatica da analise de contetdo (final) da questdo 6 da entrevista

Categoria | Subcategoria | UR | Entrevistados | UE | Resultados
Questdo 6 - No seu entender, existe partilha de informagao geografica dos sinistros rodoviarios com
outras entidades?

112 |3 |4 |5 |6
Publicitagéo Proximidade 6.1 X | X 2 215 (40%)
Necessidade 6.2 | X | X X 3 3/5 (60%)
Objetivoscomuns | 6.3 | X | X | X | X X 5 5/5 (100%)

Fonte: Adaptado de Sarmento (2013)

Quanto a questdo 6, esta ndo se aplicava ao entrevistado 5. Quanto aos restantes
entrevistados, cerca de 100% (5/5) mencionaram que existe uma intencéo clara de partilhar
informacdo geogréafica, bem como outros tipos de informacdo relacionados com a
sinistralidade, principalmente, com a ANSR. 60% (3/5) classificaram essa relacdo com

ANSR de necessidade e 0s outros 40% (2/5) classificaram como de proximidade.

Quadro 9 - Matriz croméatica da analise de contetdo (final) da questdo 7 da entrevista

Categoria | Subcategoria | UR | Entrevistados | UE | Resultado

Questéo 7 - Como classifica os meios para se fazer a georreferenciacdo, bem como o Sistema Integrado
de Informac6es Operacionais Policiais — Transito (SIIOP-T)?

112 |3 |4 |5 |6
Réadios Pontos Fortes 71 | X | X | X 3 3/5 (60%)
SIRESP Pontos Fracos 72 | X 1 115 (20%)
SIHOP-T Vantagens 73 | X | X | X | X X 1|5 5/5 (100%)

Fonte: Adaptado de Sarmento (2013)

A semelhanca da questdo 6, a questdo 7 também néo se aplicava ao entrevistado 5.
Quanto aos restantes entrevistados, 60 % (3/5) revelaram que os radios SIRESP tém pontos
fortes, enquanto que 20 % (1/5) revelaram que os radios tém pontos fracos. Quanto ao SIIOP-

T, 100 % (5/5) revelaram que é um sistema vantajoso para a GNR.
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5.2.3 Consideracdes finais

No que respeita a questao 1, conclui-se que a fiscalizagdo € a medida proativa que as
FSS mais implementam de forma a reduzir o fendmeno da sinistralidade rodoviaria. Segundo
0 entrevistado 2, a fiscalizagao por parte da FSS “obriga o cumprimento de determinado tipo
de preceitos legais que sdo, no fundo, um conjunto de regras de circulagdo, impondo aos
utentes das vias que cumpram essas regras de seguranga para que cometam menos erros, e
consequentemente evitem a producdo de acidentes.” Quanto as outras medidas
implementadas, o entrevistado 1 e o entrevistado 4 realcaram a importancia da GNR e
também da PSP lancar operacGes na época de Natal, Pascoa, entre outras. Nestas operagdes
a GNR intensifica o patrulhamento rodoviario em todo o territorio nacional para as vias com
maior trafego na respetiva altura do ano. Estas operacdes tem como objetivos prevenir a
sinistralidade rodoviaria, garantir a fluidez do trafego e apoiar todos os utentes das vias, no
sentido de Ihes proporcionar uma deslocacdo em seguranca.

No que respeita & questdo 2, todos os entrevistados afirmaram que a
georreferenciacdo € uma medida eficaz para reduzir a sinistralidade, porque permite saber
as coordenadas de determinado lugar em que ocorrem determinados sinistros e, ao longo do
tempo, conseguimos apercebermo-nos de determinadas tendéncias em determinado local. A
vantagem ¢é a de estudar esse mesmo local e perceber se, de facto, a causa para a ocorréncia
de sinistros esta no comportamento das pessoas, na infraestrutura, na sinalizagdo, ou noutras,
suscetiveis de serem deduzidas deste processo.

No que respeita a questdo 3, de acordo com todos o0s entrevistados, a comunicacao
com outras entidades é a medida mais importante a realizar logo ap6s o conhecimento do
sinistro. A GNR podera ser avisada de varias formas, mas normalmente é alertada via 112.
No local, a comunicagdo com outras entidades é fundamental para cumprir o objetivo
principal que é socorrer as vitimas. No local, normalmente, estdo o0s bombeiros,
fundamentais para cumprir o objetivo, e a entidade gestora da via. Depois de garantido o
objetivo principal, a investigacao criminal do acidente € fundamental para responsabilizar
0s comportamentos de determinada conduta incorreta e para perceber quais as causas a qual
se deveu o acidente. Real¢co a importancia do registo do acidente, mencionado pelo
entrevistado 3 e o entrevistado 4, que possibilita através do BEAV recolher elementos que

permitam retratar o sinistro mais fielmente possivel.
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No que respeita a questdo 4, as principais medidas referidas pelos entrevistados
foram: a analise do local, na medida em que se em determinado local ocorre um elevado
namero de sinistros, entdo é importante analisa-lo para compreender quais sdo as causas para
ocorrer um elevado nimero de sinistros naquele local. Segundo os entrevistados 3,4 ,5€e 6
caso a causa responsavel por esse elevado nimero de sinistros seja a via, entdo deverao ser
feitas alterages para que o nimero de sinistros diminua. Caso a causa seja 0 comportamento
do condutor, entdo serd necessario da parte das entidades fiscalizadoras competentes um
aumento no patrulhamento nesses locais. 66% (4 /6) dos entrevistados referiram também que
o patrulhamento deve ser realizado nesses locais com uma vigilancia mais assidua.

No que respeita a questao 5, a maioria dos entrevistados referiu que os condutores
sdo informados dos locais de maior risco de acidentes rodoviarios, enquanto que o
entrevistado 5, responsavel por uma entidade externa a GNR, referiu que, normalmente, ndo
sdo informados. Concluiu-se que alguns locais estdo sinalizados como curvas perigosas com
risco de acidente, ou com painéis a dizer “Risco de Acidente” mas que, por exemplo, um
ponto negro podera ndo estar sinalizado enquanto tal. Segundo os entrevistados 4 e 6, a Unica
forma do condutor saber os pontos negros é consultando o Relatério Anual de Sinistralidade
Rodoviéria referente ao ano de 2015.

No que respeita a questdo 6, todos os entrevistados afirmaram que existe partilha
geogréfica dos sinistros com outras entidades para cumprir o mesmo objetivo, que é a
reducdo da sinistralidade. O entrevistado 4 e 5 afirma que essa relacdo € de proximidade,
enguanto que o entrevistado 1 e 2 e 6 classificam essa relacdo com uma necessidade de todas
as instituigoes.

No que respeita a questdo 7, os entrevistados classificaram os radios SIRESP como
um equipamento aceitavel em termos de qualidade e que ndo necessita de inovacao perante
as dificuldades financeiras em que nos encontramos. Como ponto negativo, o entrevistado 1
apontou que estes meios “tém um erro associado, mais precisamente um erro marginal” pelo

que ndo impede que 0s meios desempenhem a funcéo que se pretende.
5.3 Analise dos inquéritos por questionario

Conforme o Apéndice T, a parte | do questionario tem como intencdo caracterizar o
inquirido. Este foi enviado através do Comandante de Destacamento em supléncia, Tenente

Rui Costa, ao Destacamento de Transito de Leiria, composto por 88 militares.
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A amostra é constituida por 73 inquiridos (81,1 % do total), 72 homens e 1 mulher
com idades compreendidas entre os 18 e os 59 anos. Cerca de 65% tém idades entre os 30 e
0S 44 anos, perto de 22% tém entre 45 e 59 anos e perto de 14% tém idades entre os 18 e 0s
29 anos. Os inquiridos desta amostra sdo Guardas (52,1%) e Cabos (38,4%) encontrando-se
com pouca expressividade o posto de Oficial (1,4%) e de Sargentos (8,2%), como se pode

verificar na Tabela 172,
5.3.1 Analise da Fiabilidade dos Questionarios

Para medir a fiabilidade do inquérito, calculou-se a consisténcia interna, através do

Alpha de Cronbach (a), utilizando o SPSS. Para o inquérito efetuado, obteve-se um a73=
0,879, que indica um grau de fiabilidade muito bom (Hill & Hill, 2008).

Quanto a precisdo do processo de amostragem, segundo Sarmento (2013), o estudo
apresenta uma validade de grau importante, uma vez que para o nivel de confianga™ (1) de
95,46%, cuja normal estandardizada é de 1,96 e com a margem de erro (&) de 5%, a amostra
necessaria seria 73 elementos. Dado que, a amostra em estudo totaliza 73 pessoas, sao

cumpridos os quesitos referidos.
5.3.2 Analise dos Questionarios

No apéndice W.4 apresentam-se os gréaficos resultantes das respostas dos militares do
Destacamento de Transito de Leiria, complementados com a Tabela 15, 16 e 177°.

Segundo o gréfico 14, aproximadamente 38% concorda e 27,4% concorda totalmente
que a georreferenciacdo permite a adocdo de medidas para a reducdo da sinistralidade
rodoviaria. A percentagem de inquiridos que discorda ou discorda totalmente rondou 0s
12,3% e 20,5% néo tem opinido formada.

Segundo o gréfico 15, relativamente ao SIIOP/GNR ser o meio adequado a agilizacéo
dos processos e do trabalho, observou-se que as opinides se dividem em percentagens iguais.

Assim, 28% dos inquiridos discorda e outros 28% concorda enquanto 20,5% néo tem opinido

2 Cfr. Apéndice U.

3 Cfr. Apéndice V.

™ O nivel de confianga é “a probabilidade do Intervalo de Confianga conter o verdadeiro valor do pardmetro.
O nivel de confianca permite definir intervalos de confianga para a média da populagdo, quando se conhece a
distribui¢do amostral dos seus pardmetros” (Sarmento, 2013, p. 90).

s Cfr. Apéndices W.1, W.2 EW.3.
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formada. S&o poucos os inquiridos que opinaram de forma extrema: apenas 12,3%
discordaram totalmente e 9,6% concordaram totalmente.

Segundo o grafico 16, mais de metade dos inquiridos (52,1%) consideraram que 0
SIIOP-T permite uma recolha e processamento da informacdo de forma eficiente.
Aproximadamente 18% nédo tem opinido formada e poucos discordaram ou discordaram
totalmente (15,4%) da opinido expressa no inquérito.

Segundo o gréfico 17, a qualidade do SIIOP-T foi avaliada, em média, em 3,12
pontos, tendo variado entre 1 e 5. Segundo o grafico 18, os recursos foram avaliados, em
média, em 2,92, tendo variado entre 1 e 5. Se avaliarmos as percentagens e 0 nimero de
casos relativamente a qualidade do SIIOP-T, observa-se que, em média, as respostas se
centraram entre 0 ponto 3 e 0 ponto 4 da escala de 1 a 5 (totalizando aproximadamente 53%).
Segundo o gréafico 18, observou-se também que cerca de 1/3 dos inquiridos classificou com
3 pontos os recursos disponiveis e 1/3 classificou com 1 e 2 pontos (se totalizados).

Segundo o grafico 19, mais de quarenta e sete porcento concordou e mais de 20
porcento concordou totalmente que a georreferenciacdo permite localizar sinistros e pontos
negros e a sua posterior analise e a adocdo de medidas tendentes a reducédo. Perto de 20%
dos inquiridos parece ndo ter opinido ja que nem concordou nem discordou. Os que
discordaram e discordaram totalmente apresentaram pouca expressividade totalizando,
aproximadamente, 12%.

Segundo o gréfico 20, cerca de 26% concordou e 12,3% concordou totalmente que
os locais de fiscalizacdo sdo escolhidos, privilegiando zonas de acumulacdo de acidentes e
pontos negros desde que ndo causem embaraco ao transito. No entanto, 20,5% discordaram
totalmente e 17,8% discordaram. Nesta questdo, o nimero de inquiridos que parece ndo ter
opinido foi de 26%.

Segundo o gréafico 21, a partilha dos resultados dos acidentes a outras entidades teve
a concordancia de mais de 86%, sendo que mais de metade dos inquiridos concordou e
32,9% concordou totalmente. Apenas 1,4% discordou dessa partilha e para 12,3% é
indiferente.

Segundo grafico 22, aproximadamente 84% dos inquiridos considerou importante,
para a reducéo de sinistros, a publicitacdo dos locais com maior probabilidade de ocorréncia
de acidentes, sendo que metade concordou com a afirmacdo. Apenas 1,4% discordou dessa
publicitacdo e 12,3% nao parece ter opinido formada.
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Segundo grafico 23, mais de 2/3 dos inquiridos ndo tem conhecimento dos objetivos
definidos na Estratégia Nacional de Seguranca Rodoviéria para a reducao de acidentes até
2020 enquanto 32,9% tem conhecimento.

5.3.3 Descritiva por idade

De acordo com os dados da tabela 15 do Apéndice W.1, os inquiridos entre os 18 e
0s 29 anos classificaram a qualidade do SIIOP-T com valores mais elevados (1=4,30; o
=1,252), enquanto os inquiridos com idades compreendidas entre os 45 e 0s 59 apresentaram
uma avaliacdo mais baixa. (1=2,50; o =1,033).

Em relagdo aos recursos disponiveis, também se observou que os inquiridos mais
jovens classificaram com valores mais altos (u=3,70; o =1,059), seguidos dos inquiridos
com idades entre 0s 30 e 0s 44 anos (u=2,89; ¢ =1,1884), enquanto os mais velhos avaliaram
com valores mais baixos (u=2,5; ¢ =1,155).

Em todas as afirmacOes observou-se que os inquiridos dos 18 aos 24 anos
apresentaram maior concordancia.

Para a classe dos 18 aos 24 anos, o nivel de concordancia mais baixo foi observado
na afirmagao “Como classifica os recursos disponiveis para se fazer a georreferencia¢ao dos
acidentes rodoviarios?” (u=3,7; o =1,059) e o mais elevado na afirma¢ao “Considera a
publicitacdo dos locais com maior probabilidade de ocorréncia de acidentes importante para
a reducdo de sinistros?” (u=4,8; o =0,422). E ainda nesta afirmag&o que se observou menos
variabilidade nas respostas, dado pelo valor do desvio padréo, o que se traduz em avaliagdes
mais semelhantes entre o0s varios inquiridos. Onde se observou uma maior variacdo nas
opinides foi na classificacdo do SIIOP-T.

Na classe dos 30 aos 44 anos, os valores médio mais baixos observaram-se na
afirmacgao “Os locais de fiscalizacdo sdo escolhidos privilegiando zonas de acumulagdo de
acidentes e pontos negros, desde que ndo causem embarago ao transito?” (u=2,66; o =
1,273). A maior classificacdo observou-se na afirmagdo “Considera que € importante a
partilha dos resultados dos acidentes com outras entidades?” (u=4,17; o =0,732). Foi
também nesta questdo que se observou uma menor variabilidade de opinides enquanto que
na questdo “Os locais de fiscalizagdo sdo escolhidos privilegiando zonas de acumulacao de
acidentes e pontos negros, desde que nao causem embarago ao transito?” se observou uma

maior variabilidade de opinides.
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Na classe dos 45 aos 59 anos, observou-se uma classificacdo média mais elevada na
afirmacdo “Considera a publicitagdo dos locais com maior probabilidade de ocorréncia de
acidentes importante para a redu¢ao de sinistros?” (u=4; o =0,516). A classificacdo média
mais baixa foi observada em duas questdes. Na questdo “Sendo 1 de menor "qualidade" e 5
maior, como classifica o SHHOP-T?” (u=2,5; o =1,033) observou-se uma classificacdo média
mais alta e opiniGes mais homogéneas. Na questao “Como classifica os recursos disponiveis
para se fazer a georreferenciagcdo dos acidentes rodoviarios?” (u=2,5; ¢ =1,155) observou-
se também a classificacdo média mais alta. A maior variabilidade de opinides observou-se
na questdo “Como classifica 0s recursos disponiveis para se fazer a georreferenciacdo dos
acidentes rodovidrios?”’, com um desvio padrao de 1,155.

Segundo a Tabela 16 do Apéndice W.2, observou-se que dos inquiridos entre os 18 e
0s 29 anos, 60% tem conhecimento dos objetivos da Estratégia Nacional de Seguranca
Rodoviaria. No entanto, existe uma percentagem maior sem conhecimento em todos 0s
inquiridos acima dos 29 anos. Tanto os dos 30 aos 44 anos (66%) como os dos 45 aos 59
anos (87,5%) néo ttm conhecimento destes objetivos.

No Apéndice W.5 pode observar-se os graficos com as respostas dos inquiridos por

idades.
5.3.4 Descritiva por posto

Segundo a Tabela 17 do Apéndice W.3, observou-se que os cabos desta amostra
apresentaram maior concordancia média na questdo “Considera a publicitacdo dos locais
com maior probabilidade de ocorréncia de acidentes importante para a redugao de sinistros?”’
(u=3,96; 0 =0,637) e mais baixa na questdo “Sendo 1 de menor "qualidade" e 5 maior, como
classifica o SIIOP-T?” (u=2,71; o = 1,213). As opinibes dos cabos variaram pouco na
questdo “Considera que ¢ importante a partilha dos resultados dos acidentes com outras
entidades?” e observaram-se opinides mais dispares na questao “Os locais de fiscalizacao
séo escolhidos privilegiando zonas de acumulacéo de acidentes e pontos negros, desde que
nao causem embaracgo ao transito?”’.

Os guardas apresentaram maior concordancia na questdo “Considera que ¢
importante a partilha dos resultados dos acidentes com outras entidades?” (u=4,329; ¢ =
0,702), onde também se registaram opiniGes mais homogéneas e menor concordancia na

questao “Os locais de fiscalizagdo sao escolhidos privilegiando zonas de acumulacdo de
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acidentes e pontos negros, desde que ndo causem embarago ao transito?” (u=2,66; o =
1,361).

Os resultados do Unico oficial da amostra mostram que a concordancia é total em
cinco das 10 questdes.

Relativamente aos sargentos, o nivel de concordancia mais alto observou-se na
questdo “Considera que é importante a partilha dos resultados dos acidentes com outras
entidades?” (u =4,5; o =0,548) e 0 mais baixo observou-se na questdo “O Sistema Integrado
de Informacgdes Operacionais Policiais — SIIOP/GNR, disponibilizado pela GNR veio
agilizar os processos de trabalho e é 0 adequado para a atividade policial” (u=3,5; o =0,837).
Em ambas as questdes se verificou um menos nivel de concordancia de opinibes (¢=0,837).
Registaram-se respostas consensuais na questdao “A georreferenciagdo permite localizar os
sinistros e 0s pontos negros e posterior analise e ado¢do de medidas tendentes a redugdo” e
onde se observou menos consenso foi na questao.

No Apéndice W.6 pode observar-se os graficos com as respostas dos inquiridos por

posto.
5.3.5 Consideracdes finais

Na questéo 4, como referido cerca de 65 % dos militares inquiridos considera que a
georreferenciacdo permite a ado¢do de medidas para a reducédo da sinistralidade rodoviaria.
Apenas cerca de 12 % considerou que ndo € importante. A média mais alta foi registada pela
classe de Sargentos (u=4,33) e pelo oficial (u=5). A classe com média mais baixa foi a dos
Cabos, 0 que podera justificar-se por ser constituida por militares com alguma idade. E
importante referir que a classe etéria 18-29, que poderei considerar como sendo o futuro da
GNR, atingiu uma meédia de (u =4,50) pelo que se conclui que esta faixa etaria entende que
a georreferenciagdo permite reduzir a sinistralidade rodoviéria.

Na questdo 5, a classe etdria 18-29 voltou a atingir valores de média altos
comparados com as outras faixas etarias, o que permite concluir o que foi dito anteriormente
para a questdo 4. Quanto aos postos, os valores foram idénticos.

Na questdo 6, 7 e 8 os valores sdo idénticos, visto tratar-se do mesmo assunto. E de
realcar que o oficial considerou o SIHIOP-T um instrumento com um valor méximo de
qualidade. Quanto a classe etaria, 0 comportamento volta a ser idéntico ao de outras
questdes, em que a classe etaria 18-29 tem valores de média altos, diminuindo para a classe

etaria 30-44 e voltando a diminuir para a classe etaria 45-59.
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Na questéo 9, todas as classes etarias e todos 0s postos atingem médias superiores a
3, 0 que indica que em media os militares concordam que a georreferenciacdo permite
localizar os sinistros e 0s pontos negros e posterior analise.

Na questdo 10, a classe etaria 18-29 concorda que os locais de fiscalizacdo séo
escolhidos privilegiando zonas de acumulacdo de acidentes e pontos negros. O oficial
inquirido concordou totalmente que a fiscalizagdo € realizada em locais propicios de
acidentes e pontos negros. No caso dos inquiridos com postos de Guarda e de Cabo, estes
sdo de opinido contraria, ou sem opinido fundamentada. Conclui-se que os militares dos
postos referidos ndo possuem informacao privilegiada sobre a questéo.

Na questdo 11, todas as classes etarias e todos 0s postos consideram que é importante
a partilha dos resultados dos acidentes com outras entidades. Conclui-se que todo o
dispositivo esta consciente que é necessario que a GNR contacte com outras entidades, para
que o objetivo de reduzir a sinistralidade seja cumprido.

Na questdo 12, todas as classes etarias e todos os postos consideram que a
publicitacdo aos condutores dos locais com maior probabilidade de ocorréncia de sinistros
deve ser feita, 0 que indica que na opinido destes militares deve ser reforcada essa mesma
sinalizacdo.

Na questdo 13, é importante que todos os militares que estdo diretamente
relacionados com o Transito estejam a par das metas e dos objetivos definidos pelo PENSE
2020, o que ndo se verifica pelas respostas dadas. E necessario que todos estejam
consciencializados que a sinistralidade rodoviaria em Portugal é um flagelo e que €
necessario trabalho, empenho, sensibilizacdo por parte de todos aqueles que, direta ou

indiretamente, possam contribuir para a diminuicao da sinistralidade.
5.4 Verificagdo das hipoteses e confirmacéao dos objetivos

Segundo Sarmento (2013) como ja referido anteriormente, as hipbteses sao
suposicdes colocadas como respostas possiveis e provisorias, apresentando um caracter
explicativo e preditivo, compativel com o conhecimento cientifico, sendo passiveis de ser
confirmadas ou refutadas.

Segundo Sarmento (2013), considerando aspetos percentuais, e com base nos valores
obtidos, a sua “verificag@o total” implica que as variaveis assumam o valor de 100%.

Por outro lado, uma hipotese ¢ “totalmente ndo verificada” quando as varidveis

assumem o valor de 0%. Poderd também assumir valores entre 0os 50% <x <80% e
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considera-se a hipotese parcialmente verificada. Caso assuma valores no intervalo 80% < x
<100%, a hipotese é verificada. Se a variavel obtiver valores inferiores a 50 % e superiores
a 0%, a hipotese nao se verifica.

H1- A informacdo derivada da georreferenciacdo ao tornar-se publica influencia
a sinistralidade rodoviéria.

Esta hipotese foi verificada. Com a analise do Quadro 7 podemos aferir que de acordo
com 83% (5/6) os condutores sdo informados dos locais de maior risco de acidentes.
Segundo o gréfico 22, aproximadamente 84% dos inquiridos considerou importante, para a
reducédo de sinistros, a publicitagdo dos locais com maior probabilidade de ocorréncia de
acidentes. A informacdo derivada da georreferenciacdo torna-se publica de trés formas:
quando ¢ enviada para a ANSR, que segundo o entrevistado 4 a informacao ¢ “trabalhada”
para um posterior relatorio que é publicado e que todos os condutores tém acesso; ao nivel
da sinalizacdo, porque essa informacao que advém da georreferenciacdo permite o estudo do
local e o0 ajuste dessa mesma sinalizacéo; e ao nivel da fiscalizagdo, porque a informacéo
permite saber quais os locais de maior probabilidade de sinistro. Segundo o entrevistado 1,
todas estas vantagens sdo principios que podem reduzir a sinistralidade.

H2- A GNR tem um papel preponderante na reduc¢do dos sinistros rodoviarios.

Esta hipoGtese foi totalmente verificada apds observacdo dos dados estatisticos,
nomeadamente do Gréafico 1 e 2 do Apéndice D e E respetivamente, que demonstra que 0s
acidentes com vitimas no periodo 2010-2015 tanto no distrito de Leiria como em todo o
territdrio nacional tem diminuido. Para além dos acidentes com vitimas, importa referir mais
importante ainda que as vitimas mortais tanto no distrito de Leiria como no territério
nacional diminuiram de 2010 a 2015, o que confirma a reducao gradual que tem acontecido
na sinistralidade e também no menor nimero de vitimas. Quanto ao contributo da GNR para
esta reducdo, na questdo 1, 100 % dos entrevistados mencionaram que a fiscalizacéo € a
medida proativa que as FSS mais implementam de forma a reduzir o fendmeno da
sinistralidade rodoviéria, planeando operacdes principalmente nas épocas de maior trafego
rodoviario.

H3- As politicas a adotar pelas entidades competentes nos locais considerados
como “pontos negros” consistem no direcionamento das patrulhas para essa zona.

Esta hipo6tese foi parcialmente verificada. Segundo 66% (4/6) dos entrevistados
referiram que o patrulhamento nesses locais pode diminuir a sinistralidade. Segundo o

entrevistado 1, “os comandantes territoriais devem fazer o proprio levantamento dos pontos
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negros e devem obrigatoriamente direcionar o patrulhamento para essas zonas”. Aliado ao
patrulhamento, esta também a fiscalizacdo nesses mesmos locais que segundo o entrevistado
2 a GNR “posiciona os seus militares e os seus recursos em determinados locais visiveis para
de alguma maneira, alterar comportamentos”. Segundo o0s inquéritos, 38% concorda que 0s
locais de fiscalizacdo sdo escolhidos, privilegiando zonas de acumulacdo de acidentes e
pontos negros.

H4- Os meios utilizados para se realizar a georreferenciacéo dos sinistros bem
como o Sistema Integrado de Informacdes Operacionais Policiais — Transito
rodoviarios sdo adequados e permitem agilizar os processos de trabalho da GNR.

Esta hipGtese foi parcialmente verificada. Segundo a questdo 7, 75 % dos
entrevistados classificaram os radios SIRESP como um equipamento aceitavel em termos de
qualidade e que ndo necessita de inovacdo perante as dificuldades financeiras em que nos
encontramos. No entanto, cerca de 52 % dos inquiridos consideraram que o SIIOP-T permite
uma recolha e processamento da informacdo de forma eficiente.

H5- A georreferenciacdo dos acidentes contribui para melhorar a eficacia do
patrulhamento de natureza preventiva.

Esta hipotese foi verificada. Segundo 83% (5/6) dos entrevistados a
georreferenciacdo permite localizar determinados locais como possiveis de sinistros, o que
contribui para melhorar a eficicia do patrulhamento de natureza preventiva. Segundo o
entrevistado 4, este afirma que e a georreferenciacdo “permite-nos atuar preventivamente,
isto é, apercebermo-nos de determinadas tendéncias ao nivel dos sinistros, no sentido de
anteciparmos o fenémeno.”

H6- A georreferenciacdo permite localizar e identificar os locais com maior
probabilidade de ocorrer sinistros rodoviarios.

Esta hipdtese foi totalmente verificada. Segundo a questdo 2, 100% (6/6) dos
entrevistados afirmaram que a georreferenciacdo permite retirar as coordenadas de forma
rigorosa de determinado local. Segundo a questdo 3, dois entrevistados referiram que o
registo do acidente é uma das medidas que se tem obrigatoriamente de realizar na fase pés
acidente, o que permite localizar sempre o sinistro. Segundo o grafico dos questionarios,
cerca de 67% concorda que a georreferenciacdo permite localizar e identificar os locais com

maior probabilidade de ocorrer sinistros rodoviarios.
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No capitulo anterior, analisou-se e discutiu-se os dados resultantes da anélise

documental, das entrevistas e dos questionarios, bem como as consideragdes finais. Neste

capitulo, pretende-se responder a questdo central.

No inicio da investigacdo, definimos como objeto de estudo a georreferenciacao dos

sinistros rodoviarios. Foi operacionalizado o objetivo geral através da seguinte questao:

QC: Qual a importancia que a georreferenciacédo dos acidentes de viacédo tem na

prevencdo rodoviaria?

Atendendo a questdo 2 das entrevistas, importa salientar que todos os entrevistados

consideram a georreferenciacdo importante para a reducéo de sinistros e, consequentemente,

para a prevencdo rodoviaria com diferentes medidas:

Informacdo rigorosa das coordenadas, que permite ter acesso a longitude e
latitude do local exato do sinistro que é feito fazendo o registo do acidente
através dos BEAV’s ;

Necessidade de estudo, na medida em que ao estudarmos determinado local
que seja propicio de sinistro, traz-nos a vantagem de perceber se, de facto, a
causa para a ocorréncia de sinistros estd no comportamento das pessoas, na
infraestrutura, na sinalizacdo, ou noutras, suscetiveis de serem deduzidas
deste processo.

Necessidade de intervencdo, na medida em que caso a causa responsavel por
esse elevado numero de sinistros seja a via, entdo deverao ser feitas alteracoes
para que o namero de sinistros diminua. Caso a causa seja 0 comportamento
do condutor, entdo serd necessario da parte das entidades fiscalizadoras
competentes um aumento no patrulhamento nesses locais.

Medidas preventivas, na medida em que permite atuar preventivamente, isto
é, apercebermo-nos de determinadas tendéncias ao nivel dos sinistros, no
sentido de antecipar o fendmeno, ao qual devemos direcionar o patrulhamento
para esses mesmos locais, de forma a alertar direta, atraves de fiscalizacéo,
ou indiretamente, através da presenca, os condutores de possivel risco de

sinistro.
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Assim, a prevencdo rodoviaria sO esta aliada a georreferenciacdo caso o estudo
ultrapasse 0 mero registo do acidente. E necessario partilhd-lo com outras entidades
competentes nesta matéria, por exemplo a ANSR, de forma a que esta entidade trabalhe a
informacdo, que a posteriori publica um relatorio que pode ser consultado por todos os
condutores. No entanto, ao nivel da instituicdo GNR, esta informacao de sabermos quais 0s
locais mais provaveis de sinistro, € importante para a prevengdo rodoviaria na medida em
que, o patrulhamento e a fiscalizacdo devem ser direcionados para esses locais.

Contudo, o comportamento dos condutores deve ser sempre 0 mais civilizado

possivel.
LimitacOes de Investigacéo

Os obstaculos com o qual nos depardmos neste trabalho foram: a pouca, e de dificil
acesso, bibliografia que existe sobre o tema; capacidade de sintese necessaria devido ao

namero de paginas ndo permitir um maior aprofundamento.
Investigacgdes futuras

Considerando a tematica da prevencao rodoviaria, nomeadamente no que se refere ao
flagelo da sinistralidade rodoviaria, seria pertinente a realizacao de um estudo que verificasse
se publicitacdo dos radares influencia a reducédo da sinistralidade rodoviaria, bem como no

comportamento do condutor, nomeadamente na reducéo da velocidade.
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ANEXO A — VITIMAS MORTAIS POR MILHAO DE
HABITANTES E TOTAL DE VITIMAS

Vitimas mortais por milhdo de habitantes e total de vitimas - 2014
Pais Pop. 2014 M_an,ns por M'm'_ﬁ Feridos Feridos Fonte
milhao hak, a 30 dias Graves Lewves

Malta 425,334 24 10 252 nd. EALCS

Reino Unido 64.351.155 28 1.775 22807 169.895 EQOP

Suécia 0.644.864 28 270 2.389 15,141 CARE
Dinamiarca 5.627.235 32 182 1.797 1.396 EOP

Holanda 16.829.289 34 570 2.131 12,533 EOQP

Espanha 46.512.195 36 1.688 4574 117.058 EQOP

Alemanha 30.767.463 42 3.377 67.732 317.620 EQOP

Irlanda 4,605,501 42 153 439 6.593 EALCS

Finlardia 5451270 42 229 519 6.186 ECP

Austria 8.506.885 51 430 7434 40.236 EQOP

LE 23 242.721.2459 51 8.724 115,114 6E87.058

Franga 65,889,148 51 3.384 26.635 46,413 EQOP

Eslowénia 2.061.085 52 108 826 7.396| EACS

Chipre 853,000 52 45 a67 &03 EOP

Eslovagquia 5.415.5945 54 295 1.0%3 5519 EOQP

It3lia 60.782.668 56 2381 14.943 232813 EOP

Estomia 1.215.81%9 59 73 ae7 1.282 EACS
Hungria 9.877.365 a3 G2E 5331 14,793 EOP

Luxemburgo 549,580 od 35 245 5331 EOP

PORTUGAL 9,869,783 a5 633 2010 37.005% EQOP

Bélgica 11,203,992 05 727 4.502 43,120 EQOP

Rep. Checa 10.512.41% a5 G633 2762 23.644 CARE
Croacia 4,246,809 73 308 2675 11.547 EQOP

Grécia 10.526.807 73 795 1.016 13.548 CARE
Polonia 33.017.856 B4 3.202 11.696 30,849 EOQP

Litudnia 2.921.920 a1 265 536 3.353 EOQP

Bulgaria T.25.677 a9l BED 2174 6465 EOP

Roménia 15,947,211 91 1.818 8.122 24,212 CARE
Letania 2.001.468 106 212 434 4,169 EALCS

Figura 1 - Vitimas mortais por milh&o de habitantes e total de vitimas

Fonte: ANSR, 2016



ANEXO B — AS DEZ PRINCIPAIS CAUSAS DE MORTE ENTRE
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Figura 2 - As dez principais causas de morte entre os jovens de 15-29 anos

Fonte: OMS, Estimativas de Saiide Mundial, 2015



ANEXO C - TEORIA DA EVOLUCAO DO ACIDENTE
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Figura 3 - Teoria da evolugéo do Acidente

Fonte: Guardia Civil, Espanha



ANEXO D - INFORMACAO SUMARIA DO ACIDENTE
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Figura 4 - Informagao Sumaria de Acidente

Fonte: Circular n°12/2013



ANEXO E - BOLETIM ESTATISTICO DE ACIDENTE DE
VIACAO

Figura 5 - Boletim Estatistico de Acidente de Viagdo - Georreferenciacdo

Fonte: ANSR, s.d
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ANEXO F - ORGANOGRAMA DA PSP
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Figura 6 - Organograma da PSP

Fonte: PSP, s.d.
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APENDICE A - RELACAO DAS QUESTOES DE INVESTIGACAO

COM AS HIPOTESES E COM O GUIAO DE ENTREVISTA

A.1 Relacao das questdes de investigacdo com as hipoteses

Quadro 10 - Quadro resumo das questdes de investigacédo

Questdes derivadas

Hipdteses

A georreferenciacdo dos acidentes de viagdo é uma
medida eficaz para a reducéo
da sinistralidade rodoviaria?

H5- A georreferenciagéo dos acidentes
contribui para melhorar a eficacia do
patrulhamento de natureza preventiva.

H6- A georreferenciacdo permite localizar e
identificar os locais com maior
probabilidade de ocorrer sinistros
rodoviarios.

Que medidas sdo implementadas na
fase pos-acidente?

H2 - A GNR tem um papel preponderante
na redugdo dos sinistros rodovidrios.

H3- As politicas a adotar pelas entidades
competentes nos locais considerados como
“pontos negros” consistem no
direcionamento das patrulhas para essa
zona.

Os meios disponiveis para se realizar a
georreferenciagdo dos acidentes rodoviarios a nivel
nacional sdo adequados?

H4 - Os meios utilizados para se realizar a
georreferenciagdo dos sinistros bem como o
Sistema Integrado de Informagoes
Operacionais Policiais — Transito
rodoviarios sdo adequados e permitem
agilizar os processos de trabalho da GNR.

A publicitacio dos locais de maior
risco de sinistros é feita aos condutores?

H1- A informacéo derivada da
georreferenciacgdo ao tornar-se publica
influencia a sinistralidade rodoviéaria.

Fonte: Elaboragdo Propria



A.2 Relacéo das questdes de investigacdo com o Guido de entrevista

Quadro 11 - Quadro resumo das questdes de investigacdo com o Guido de entrevista

Questao central

Questdes derivadas

Guido de entrevista

Qual a importancia que a
georreferenciagdo dos
acidentes de viagdo tem na
prevencao

rodoviaria?

A georreferenciagdo dos
acidentes de viacdo é uma
medida eficaz para a reducéo
da sinistralidade rodoviaria?

1 - Relativamente a sinistralidade
rodoviaria, que medidas proativas
implementam as FSS de forma a
reduzir este fendmeno?

2- Considera que a georreferenciacdo
dos acidentes de via¢do é uma medida
eficaz para a redugdo da sinistralidade
rodovidria?

Que medidas séo
implementadas na
fase pos-acidente?

3- Atendendo ao conhecimento que
detém sobre este tema, que medidas
sdo implementadas ap6s a ocorréncia
dum acidente de viagdo?

4 - Ap6s determinado local ser
classificado como “ponto negro”, que
medidas proativas sdo implementadas
nesses locais especificos?

Os meios disponiveis para se
realizar a georreferenciacdo
dos acidentes rodoviarios a
nivel nacional sdo
adequados?

7 - Como classifica 0s meios para se
fazer a georreferenciacdo, bem como o
Sistema Integrado de Informagdes
Operacionais Policiais — Transito
(SHOP-T)?

A publicitacdo dos locais de
maior risco de sinistros é
feita aos condutores?

5 - No seu entender, de que forma os
condutores sdo informados dos locais
de maior risco de acidentes
rodoviarios?

Fonte: Elaboracdo Propria




APENDICE B - CARTA DE APRESENTACAO

ACADEMIA MILITAR

A georreferenciacdo dos acidentes de viacéo - o seu papel na prevencao de sinistros
rodoviarios: Estudo de caso no Comando Territorial de Leiria

Autor: Aspirante Cavalaria GNR Goncalo Jodo dos Santos Sousa

Orientador: Tenente-Coronel GNR Jo&o Carlos Lourengo da Silva

Mestrado Integrado em Ciéncias Militares na especialidade de Seguranca
Relatorio Cientifico Final do Trabalho de Investigacdo Aplicada
Lisboa, marco de 2017
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Carta de Apresentacgdo

A Academia Militar € um estabelecimento de ensino superior pablico universitéario
militar, inserido no sistema de ensino superior nacional, preparando os futuros Oficiais dos
quadros permanentes do Exército Portugués e da Guarda Nacional Republicana.

A presente entrevista surge no ambito do Trabalho de Investigacdo Aplicada
subordinada ao tema: “A georreferenciacdo dos acidentes de viagdo - o seu papel na
prevencao de sinistros rodoviarios: Estudo de caso no Comando Territorial de Leiria”, onde
pretendemos demonstrar a importancia que a georreferenciacdo tem na prevencdo dos
acidentes rodoviérios.

O Trabalho de Investigacdo Aplicada permite a obtencdo do grau de mestre em
Ciéncias Militares na especialidade de Seguranca, e dentro dos varios objetivos, permite
estudar um tema de reconhecido interesse para a Guarda Nacional Republicana.

Desta forma o contributo de V.Ex.2. sera um elemento enriquecedor para a
investigacdo, contribuindo para obter conclusdes mais completas.

Se assim o pretender V.Ex.2., como o0s restantes entrevistados, poderdo ter acesso a
transcricdo da entrevista de modo a salvaguardar os interesses de V. Ex.2. assim como,

posteriormente a versao final do trabalho.

Grato pela sua colaboracao

Atenciosamente,

Goncalo Sousa

Aspirante GNR Cavalaria
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APENDICE C - GUIAO DE ENTREVISTA

ACADEMIA MILITAR
TRABALHO DE INVESTIGACAO
APLICADA

“A georreferenciagdo dos acidentes de viagao - 0
seu papel na prevencdo de sinistros rodoviarios: Estudo de

caso no Comando Territorial de Leiria”

GUIAO DE ENTREVISTA

Posto:

Nome:
Cargo/Funcao:
Local: Data:

Pergunta n°l - Relativamente a sinistralidade rodoviaria, que medidas proativas
implementam as FSS de forma a reduzir este fendmeno?

Pergunta n°2 - Considera que a georreferenciacdo dos acidentes de viacdo é uma
medida eficaz para a reducédo da sinistralidade rodoviaria? Se sim, de que forma?

Pergunta n°3 - Atendendo ao conhecimento que detém sobre este tema, que medidas
sdo implementadas ap0s a ocorréncia dum acidente de viagdo? De que forma contribuem
para a sua diminui¢do?

Pergunta n°4 - Apds determinado local ser classificado como “ponto negro”, que
medidas proativas sdo implementadas nesses locais especificos?

Pergunta n°5 — No seu entender, de que forma os condutores séo informados dos
locais de maior risco de acidentes rodoviarios?

Pergunta n° — No seu entender, existe partilha de informacdo geografica dos
sinistros rodoviarios com outras entidades?

Pergunta n°7 — Como classifica os meios para se fazer a georreferenciagdo, bem

como o Sistema Integrado de Informagdes Operacionais Policiais — Transito (SIIOP-T)?
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APENDICE D — ACIDENTES COM VITIMAS 2010-2015 NO DISTRITO DE LEIRIA

Acidentes com vitimas
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Gréfico n.° 1 - Acidentes com vitimas no concelho de Leiria 2010-2015

Fonte: Adaptado de ANSR (2015)

Tabela 1 — Acidentes com vitimas

Ano | Acidentes com vitimas
2010 2264
2011 1919
2012 1775
2013 1644
2014 1745
2015 1768

Fonte: Adaptado de ANSR (2015)
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APENDICE E - ACIDENTES COM VITIMAS 2010-2015

Acidente com vitimas

36000 35426 Tabela 2 - Acidente com vitimas
35000 Acidente com
Ano L.
vitimas
34000
2010 35426
33000
31953
32000 2011 32541
31000 M 2012 29867
30000
2013 30339
29000
15000 2014 30604
27000 2015 31953
2010 2011 2012 2013 2014 2015

Fonte: Adaptado de ANSR (2015)

Gréfico n.° 2 — Acidente com vitimas 2010-2015

Fonte: Adaptado de ANSR (2015)
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APENDICE F — VITIMAS MORTAIS 2010-2015 NO DISTRITO DE LEIRIA

Vitimas Mortais

Tabela 3 - Vitimas Mortais

72
66 L. .
Ano Vitimas Mortais
2010 66
55

2011 72
2012 55

41 40 41 2013 41
2014 40
2015 41

2010 2011 2012 2013 2014 2015

Fonte: Adaptado de ANSR (2015)
Grafico n.° 3 — Vitimas mortais no concelho de Leiria 2010-2015

Fonte: Adaptado de ANSR (2015)
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APENDICE G - VITIMAS MORTAIS 2010-2015

Vitimas Mortais
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891
718
637 638
\593
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Gréfico n.° 4 — Vitimas mortais 2010-2015

Fonte: Adaptado de ANSR (2015)

Tabela 4 - Vitimas mortais

Ano Vitimas
Mortais
2010 937
2011 891
2012 718
2013 637
2014 638
2015 593

Fonte: Adaptado de ANSR (2015)
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APENDICE H - FERIDOS GRAVES 2010-2015 NO DISTRITO DE LEIRIA

Feridos Graves
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Gréfico n.° 5 — Feridos Graves no concelho de Leiria 2010-2015

Fonte: Adaptado de ANSR (2015)

Tabela 5 - Feridos Graves

Ano Feridos Graves
2010 184
2011 121
2012 142
2013 151
2014 138
2015 166

Fonte: Adaptado de ANSR (2015)
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APENDICE | - FERIDOS GRAVES 2010-2015

Feridos Graves

2475
2265
2148
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Gréficon.° 6 — Feridos Graves 2010-2015

Fonte: Adaptado de ANSR (2015)

Tabela 6 - Feridos Graves

Ano Feridos Graves
2010 2475
2011 2265
2012 1941
2013 1946
2014 2010
2015 2148

Fonte: Adaptado de ANSR (2015)
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APENDICE J - FERIDOS LEVES 2010-2015 NO DISTRITO DE LEIRIA

Feridos leves

Tabela 7 - Feridos Leves

2703
Ano Feridos leves
2010 2703
2011 2296
2065
— 2012 2179
2013 1902
2014 2105
2015 2065
2010 2011 2012 2013 2014 2015

Fonte: Adaptado de ANSR (2015)
Gréfico n.° 7 — Feridos Leves no concelho de Leiria 2010-2015

Fonte: Adaptado de ANSR (2015)

XX



46000

44000

42000

40000

38000

36000

34000

32000

30000

28000

APENDICE K - FERIDOS LEVES 2010-2015

Feridos leves

43890

39695

36807
36164

38808

379?1——————‘————

2010 2011 2012 2013

Gréfico n.° 8 — Feridos Leves 2010-2015

Fonte: Adaptado de ANSR (2015)

2014

2015

Tabela 8 - Feridos Leves

Ano Feridos leves
2010 43890
2011 39695
2012 36164
2013 36807
2014 37005
2015 38808

Fonte: Adaptado de ANSR (2015)
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APENDICE L - TOTAL DE VITIMAS 2010-2015 NO DISTRITO DE LEIRIA

Total de vitimas

2272

2011 2012 2013 2014

Gréfico n.° 9 — Total de vitimas no concelho de Leiria 2010-2015

Fonte: Adaptado de ANSR (2015)

2015

Tabela 9 - Total de vitimas

AnNo T9t_a| de
vitimas
2010 2953
2011 2489
2012 2376
2013 2094
2014 2283
2015 2272

Fonte: Adaptado de ANSR (2015)
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APENDICE M — TOTAL DE VITIMAS 2010-2015

Total de vitimas

46365
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Grafico n.° 10 — Total de Vitimas 2010-2015

Fonte: Adaptado de ANSR (2015)

2014

2015

Tabela 10 - Total de Vitimas

Total de
Ano L.

vitimas
2010 46365
2011 41960
2012 38105
2013 38753
2014 39015
2015 40956

Fonte: Adaptado de ANSR (2015)
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APENDICE N — BALANCO DA SINISTRALIDADE COM VITIMAS 2010-2015

Tabela 11 - Balanco da sinistralidade com vitimas 2010- 2015

Acidente

Ano com 9+ Vltlma's % Feridos % Feridos % Tc’>t.al de % Indlt:'e de
. Mortais Graves leves vitimas Gravidade
vitimas
2010 35426 - 937 - 2475 - 43890 - 46365 - 2,6
2011 32541 -8,1 891 -4,9 2265 -8,5 39695 -9,6 41960 -9,5 2,7
2012 29867 -8,2 718 -19,4 1941 -14,3 36164 -8,9 38105 -9,2 2,4
2013 30339 1,6 637 -11,3 1946 0,3 36807 1,8 38753 1,7 2,1
2014 30604 0,9 638 0,2 2010 3,3 37005 0,5 39015 0,7 2,1
2015 31953 4,4 593 7,1 2148 6,9 38808 4,9 40956 5 1,9

Fonte: Adaptado de ANSR (2015)
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APENDICE O - INDICE DE GRAVIDADE 2010-2015

indice de Gravidade

Tabela 12 - indice de Gravidade

2,7
2,6
2,4 indice de
ANO Gravidade
2,1 2,1 ravi

\1,9 2010 2,6
2011 2,7
2012 2,4
2013 2,1
2014 2,1
2015 1,9

2010 2011 2012 2013 2014 2015 Fonte: Adaptado de ANSR (2015)

Gréfico n.° 11 — Total de Vitimas 2010-2015

Fonte: Adaptado de ANSR (2015)
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APENDICE P — ACIDENTES COM VITIMAS SEGUNDO A LOCALIZACAO 2010-2015

Acidentes com vitimas

Acidentes com vitimas

= Dentro da localidade

= Fora da localidade

Dentro das localidades

24657

Fora das Localidades

7296

Gréfico n.° 12 — Acidentes com Vitimas segundo a localizagédo 2010-2015

Fonte: Adaptado de ANSR (2015)
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APENDICE Q - VITIMAS MORTAIS SEGUNDO A LOCALIZACAO 2010-2015

Vitimas Mortais

m Dentro da localidade = Fora da localidade

Localizacao Vitimas

¢ Mortais

Dentro da localidade 304
Fora da localidade 289

Grafico n.° 13— Acidentes com Vitimas segundo a localizagdo 2010-2015

Fonte: Adaptado de ANSR (2015)
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APENDICE R - PONTOS NEGROS LEIRIA

Quadro 12 — Caracteristicas do Ponto Negro da EN109

Ne Entidades : Latitude | Longitude Gravidade | .. . o
EN109 BEAV Data hora Fiscalizadoras V.mortais | F.graves | F.leves GPS GPS Km SUM Distrito LocalizacBes
Guarda
2015:05:30 - . Dentro das
148 1315:00 Namo_nal 0 0 2 39,47267 | -8,496225 | 164,200 6 Leiria localidades
Republicana
Guarda
2015:09:05 - . Dentro das
275 14-20:00 Namo_nal 0 0 1 39,78747 | -8,826853 | 164,200 3 Leiria localidades
164,200 Republicana
a . Guarda
164,323 | 307 | 20150423 Nacional 0 0 1 | 3947234 | -8,496078 | 164,270 3 Leiria |  Dentrodas
' 14:35:00 - localidades
Republicana
Guarda
2015:07:01 - . Dentro das
503 10:40:00 Namo_nal 0 0 1 39,47232 | -8,496019 | 164,300 3 Leiria localidades
Republicana
Guarda
2015:04:25 - - Dentro das
117 13:50:00 Namo_nal 0 0 1 39,4722 | -8,495931 | 164,300 3 Leiria localidades
Republicana
o Guarda
7 | 2010106 | acional 0 0 2 | 39,4722 | -8,495931 | 164,323 6 Leiria Dentro das
13:30:00 - localidades
Republicana

Fonte: Comando Operacional da GNR, 2015
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Quadro 13 — Caracteristicas do Ponto Negro da EN8

Ne Entidades : Latitude | Longitude Gravidade | . . . X
ENS8 BEAV Datahora ST . V.mortais | F.graves | F.leves GPS GPS Km SUM Distrito | Localizagdes
2015:11:20 | Guarda Nacional .. Fora das
190 09:30-00 Republicana 0 0 2 39,26752 | -9,077617 | 95,400 6 Leiria localidades
2015:08:18 | Guarda Nacional .. Dentro das
138 16:50:00 Republicana 0 0 1 39,26801 | -9,077616 | 95,500 3 Leiria localidades
95,400 a
95,600
2015:07:17 | Guarda Nacional .. Dentro das
110 10:40:00 Republicana 0 0 1 39,26856 | -9,07758 | 95,566 3 Leiria localidades
2015:01:13 | Guarda Nacional .. Dentro das
7 14-30:00 Republicana 0 0 1 39,26866 | -9,077521 | 95,600 3 Leiria localidades
2015:08:05 | Guarda Nacional .. Dentro das
124 14-00:00 Republicana 0 1 1 39,26875 | -9,077538 | 95,600 13 Leiria localidades

Fonte: Comando Operacional da GNR, 2015
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APENDICE S - ANALISE DE ENTREVISTAS

S.1 Codificagdo alfanumérica e cromatica das entrevistas

Quadro 14 - Codificagdo alfanumérica e cromatica das entrevistas

x . . Unidade
Questao Categoria Subcategoria de Registo
Patrulhamento 11
Pergunta n°l1 - Relativamente a Fiscalizach 12
sinistralidade rodoviaria, que Medidas broativas ISCallzagao :
medidas proativas implementam as im Iemgnta das Campanhas de 13
FSS de forma a reduzir este P sensibilizacao '
fendmeno? Planeamento de
~ 14
Operag0es
Importante 21
Pergunta n°2 - Considera que a Informacao rigorosa 2.2
georreferenciagdo dos acidentes de Contributo da idade d q
viacdo é uma medida eficaz para a correferenciacio Necessidade de estudo 2.3
reducéo da sinistralidade g ¢ Necessidade de 24
rodoviaria? intervencdo '
Medidas preventivas 25
Registo do acidente 3.1
Pergunta n°3 - Atendendo ao Investigagdo Criminal 3.2
conhecimento que detém sobre este Medidas Responsabilizar 33
tema, que medidas s&o implementadas pos- comportamentos
implementadas apds a ocorréncia acidente Comumca(;_ao com 3.4
dum acidente de viagdo? outras entidades
Relatérios 35
Pergunta n°4 - Apts determinado |\ oo Patrulhamento 4.1
local ser classificado como “ponto pro: Planeamento de
» . . ~ em locais ~ 4.2
negro”, que medidas proativas sdo classificados como Operacoes
implementadas nesses locais " " Alteragdes na via 4.3
. ponto negro —
especificos? Anélise do local 4.4
Sinalizacéao 5.1
Pergunta n° — No seu entender, =
x Informacao 5.2
de que forma os condutores séo Publicitacio — .
informados dos locais de maior ¢ Néo tém conhecimento 5.3
risco de acidentes rodoviarios® Fiscalizagio 54
Pergunta n°6 — No seu entender, Proximidade 6.1
existe partilha de informagéo Relacdo com outras -
geografica dos sinistros rodoviarios entidades Necessidade 6.2
com outras entidades? Objetivos comuns 6.3
Pergunta n°7 — Como classifica os . Pontos Fortes 7.1
meios para se fazer a Radios SIRESP Pontos Fracos 7.2
georreferenciagdo, bem como o
Sistema Integrado de Informac6es
SHOP-T Vantagens 7.3

Operacionais Policiais — Tréansito
(SIIOP-T)?

Fonte: Elaboragéo Propria
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S.2 Analise de Contetido por questao

Quadro 15 - Analise de conteddo da Questéo 1.

Questdo 1 - Relativamente a sinistralidade rodoviaria, que medidas proativas implementam as FSS de forma a reduzir este fenémeno?

Entrevistado NF?ons]'foe Unidade de Contexto da Questéo 1 UR
- "(...) patrulhamento visivel (...)"
Coronel - "(...) através de fiscalizagdo (...)" 11
El Baréo - "(...) Operacdes de alcool, operacdes de velocidade, (...) operacBes de cinto de seguranca (...)" 1.2
Mendes - "(...) policiamento de proximidade (...)" 1.3
- "(...) campanhas de sensibilizagdo (...)" 1.4
Tenente- - "(...) Evidentemente que para além das tarefas de fiscalizacdo que séo aquelas que basicamente nos compete em termos de | 1.1
forca de seguranga (...)" 1.2
Coronel " N . . e ~ . )
E2 Lourenco da -"(...) colaborag¢do com outros organismos no sentido de promover ou auxiliar a promogao de determinados tipos de 1.3
; iniciativas."”
Silva - (...) policiar com base na informag&o enquanto inteligéncia para poupar tempo e melhorar, naturalmente os resultados. (...)
Tenente- - "(..) realizacéo de patrulhas (...)"
E3 Coronel - "(...) a fiscalizagdo do cumprimento das leis e normas rodoviarias (...)" 11
Anténio - "(...) o estudo estatistico da sinistralidade registada (...)" 1.2
Leal
- "(...) orientar toda a atividade de fiscalizac¢éo (...)"
Major Paulo | - " (...) toda a atividade operacional para 0s focos ou para 0s 1.2
E4 : : e . .
Gomes locais onde se regista a sinistralidade mais grave(...) 14
- "(...) ao longo do ano existe 0 planeamento de varias opera¢bes que de ambito nacional (...) "
- "(...) como é que podemos alterar o comportamento das pessoas? (...) através da fiscalizacao (...)"
. - "(...) normalmente tem que ter controlo de uma fiscalizacéo sobre os comportamentos que néo estdo de acordo com a lei
E5 Enge_nhelro DL 1.2
Trigoso - "(...) devemos convencer as pessoas da bondade que tém e da necessidade de optarem pelos comportamentos (...)" L3
- "(...) o objetivo da fiscalizag8o é conseguir por exemplo baixar a velocidade em determinado local (...)"
-"(...) contribuem fundamentalmente para um melhor comportamento dos diversos utentes da via publica, quer através da
Doutor L L4 - ~ S M 1.2
E6 Pedro Silva fiscalizacéo do codigo da estrada quer mediante acdes de sensibilizagéo (...) 13

Fonte: Elaboragéo Propria
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Quadro 16 - Analise de conteddo da questéo 2

Questdo 2 - Considera que a georreferenciacdo dos acidentes de viagdo é uma medida eficaz para a redugdo da sinistralidade rodoviaria?

Entrevistado | Nome e Posto Unidade de Contexto da Questao 2 UR
- "Sim pode ajudar.” 2.1
- "(...) ja tem um campo para georreferenciar aquele sinistro. Isto implica que depois, quando fazemos uma analise, sabemos que num 2.2
determinado local ha uma ocorréncia inusitada de acidentes de viagdo." 2.3
Coronel - "As entidades administrativas, nomeadamente a ANSR, por vezes tem necessidade de saber (...) onde é que ocorreram determinados 2.4
El Baréo acidentes” 2.5
Mendes - "(...) a forma mais cientifica, se quisermos, de localizar os acidentes é precisamente com a georreferenciacdo (...)"
- " O fim é precisamente perceber se aquele local precisa de intervencéo, se precisa de ser mudada alguma coisa naquele local especifico."
- " Com a georreferenciagdo o meio é muito mais minucioso, é muito mais proximo de facto, da realidade e, portanto, € uma medida mais
concreta."
- "(...) Evidentemente... (...)" 2.1
Tenente- - "(...) Se conhecer os locais com rigor, os locais em que os acidentes ocorrem (...)" 2.2
E2 Coronel - " (...) antecipando o que é que podera vir a acontecer em locais com caracteristicas semelhantes (...)" 2.3
Lourengoda | -"(...) o local exato onde determinado tipo de evento teve lugar (...) 24
Silva - (...) o trabalho da Guarda tem por finalidade conhecer, ter informacéo, analisa-la, produzir resultados e perceber qual é o perfil da 2.5
ameaca (...)
- (...) A'importancia desta matéria é muito relevante na medida em que nos permite fazer um 2.1
Tenente- estudo ao longo de um ano e comparar varios anos diferentes no sentido de identificar 2.2
E3 Coronel 0 que S80 0S pontos negros e 0 que sdo 0s pontos cinzentos (...)" 2.3
Antonio Leal | -(...) ¢épossivel procurar e identificar medidas que permitam combater a sinistralidade rodoviaria nos pontos onde ela se concentra em 2.5
maior quantidade e gravidade (...)"
- "E extremamente eficaz (...)" 2.1
E4 Major Paulo | -"(...) conseguimos apercebermo-nos de determinadas tendéncias e assim conseguiremos, digamos, adivinhar o futuro no sentido de 2.2
Gomes anteciparmos o fenémeno (...)" 2.5
- "(...) antes que eles acontegam, nds ja estarmos a atuar (...)"
- " (...) a georreferenciagdo é absolutamente fundamental (...)" 2.1
E5 Engenheiro | - " (...), temos de perceber onde € que ha concentragdo de acidente e porqué. (...)" 2.2
Trigoso - "(...) é importante sabermos como uma base, mas é preciso saber os detalhes todos para estudarmos, (...)" 2.3
- "(...) para definirmos as prioridades nas atuagdes que fazemos, quer no que diz respeito a situacdo da infraestrutura, (...)" 2.4
- " (...) para o aumento da qualidade e utilidade da informagé&o recolhida " (...) 2.1
Doutor Pedro | - " (...) O conhecimento da sinistralidade é fundamental para o planeamento das contramedidas mais eficazes para a sua redugdo permite 2.2
E6 - . ~ . A . « . . s
Silva obter informacéo mais exata, bem como, a utilizagdo de ferramentas SIG (Sistema de Informacéo Geogréafica) na analise e caraterizacdo da | 2.3
sinistralidade rodoviéria. 2.5

Fonte: Elaboracédo Prépria
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Quadro 17 - Analise de conteddo da questdo 3

Questdo 3 - Atendendo ao conhecimento que detém sobre este tema, que medidas sdo implementadas apds a ocorréncia dum acidente de via¢do?

Entrevistado | Nome e Posto Unidade de Contexto da Questéo 3 UR
- " (...) nlcleos de investigacdo de acidentes de viacdo atuam sobre esses tipos de sinistros (...)" 3.2
Coronel T . . x . . .
s (...) O que se pretende cada vez mais é que as vias falem com os utentes, sdo as chamadas vias comunicantes (...) 34
El Bardo - " (...) todas estas medidas a Guarda pode tomar: fazer relatérios e informar as concecionarias das vias de que determinado local ndo | 3.5
Mendes esta bem desenhado (...) "
- "(...) que os comandantes das unidades que trimestralmente fizessem um relatorio sobre a sinistralidade e as medidas adotadas 3.3
Tenente- inistrali Al : fiscalizacs ~ ~ : I -
Coronel sobre a sinistralidade, analise de aC|d,ent_es, iscalizagdo, operagdes, agdes conduzidas e resu tqdos e propostas d_e corregao. 3.4
E2 Lourencoda |- "(...) junto dos organismos responsaveis por exemplo pela gestdo da via, pela gestdo da sinalizacao, pelas auditorias de seguranca 35
. rodoviaria. (...)"
Silva - "(...) claro que no dominio da intervencao policial as agdes a tomar sdo obviamente sempre relativas as acbes de fiscalizagdo (...)"
- "(...) logo o socorro que ndo é prestado pelas forgas de seguranca mas é prestado por outras entidades. (...)" 3.1
- (...) aforga de seguranca responsavel pela area faz o registo do acidente de viagéo (...) 3.2
Tenente- - (...) no caso de feridos graves ou mortos é necessario fazer a investigacdo criminal do acidente no sentido de apurar a causa e com 3.3
E3 Coronel base nas causas determinar porque é que o acidente ocorreu e como é que ocorreu (...)" 34
- - (...) o facto de se investigar os acidentes (...) permite ao tribunais combater o sentimento de impunidade e de responsabilizar
Antodnio Leal ' -
comportamentos que tenham dado origem ao acidente (...)
- (...) aidentificacgdo e a responsabilizacdo de comportamentos de risco (...) cria medidas preventivas de maneira a que a sociedade
saiba que o comportamento de risco pode ser penalizado em termos criminais (...)
- " (...) equipa de investigacdo de acidentes de viacdo que tem como objetivo estar no local 3.1
Major Paulo | e recolher todos os vestigios relacionados, ndo s6 com a via, com o veiculo e com a vitima (...)" 3.2
Gomes - "(...) patrulha ou patrulhas que sejam necessérias no sentido de fazer o registo do acidente e a regularizar o transito (...) 3.4
- "(...) No6s somos alertados via 112 (...) os bombeiros também estdo presentes no local. Por vezes, a entidade gestora da via (...)
Engenheiro -"(...) é preciso muitas vezes entdo passar por essa fase, muitas vezes a sociedade para alterar o0 comportamento tem que primeiro 3.3
E5 Trigoso alterar a atitude (...)"
Doutor Pedro | - " (...) as entidades gestoras das vias e as forgas de seguranca retiram as devidas conclusdes dos acidentes ocorridos " (...) 3.2
E6 - " (...) no @mbito das suas competéncias, e em interacdo em certos casos (...) " 3.4

Silva

Fonte: Elaboracédo Prépria
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Quadro 18 - Analise de conteddo da questéo 4

uestdo 4 - Apds determinado local ser classificado como “ponto negro”, que medidas proativas sdo implementadas nesses locais especificos?
p p gro-, q p p P
Entrevistado leggteoe Unidade de Contexto da Questéo 4 UR
Coronel - (...) e devem obrigatoriamente direcionar o patrulhamento para essas zonas (...) 4.1
E1l Bario - "(...) planeamento de operacdes e de colocacdo de determinados meios, por exemplo os radares, com base no conhecimento | 4.2
Mendes que temos do local onde ocorrem mais sinistros (...)"
Tenente- - "(...) véo ao local e fazem uma analise (...)" 4.4
E2 Coronel "(...) no fundo é perceber qual é o cenério, 0 que é que esta ali mal, que pode ser corrigido para evitar que a origem daqueles
Lourengo | acidentes seja eliminada, ou pelo menos minimizada."
da Silva
Tenente- " (...) Uma das medidas € de natureza policial através da vigilancia mais assidua destes locais (...)" 4.1
E3 Coronel " (...) Langamento de patrulhas com maior regularidade {...)" 4.3
Antoénio " (...) com a alteracéo da infraestrutura de modo a evitar que a causa que faz repetir acidentes naquele local se mantenha (...)"
Leal
- (...) nesses locais faz auditorias no sentido de deslocar-se ao local acompanhados pela forga territorialmente competente. 4.1
Major (..) . o i _ 4.3
E4 Paulo - (...) apercebemo-nos no local de eventuais fatores que possam contribuir para a producéo do acidente (...) 4.4
- (...) tende-se a despistar-se as causas que estao relacionadas com a via ou se estdo relacionadas com o tipo da via, uma
Gomes ~ . PR ;
deformacéo da via ou ma sinalizacéo da via ou com o mau comportamento dos condutores (...)
- (...) nivel do comando operacional quer a nivel do local no sentido de alocar os meios quer de patrulhamento (...)
E5 Engenheiro | -"(...) devemos estudar e tentar iluminar as causas que levem a esse excesso de acidentes (...)" 4.3
Trigoso - " (...) muitos dos pontos negros tem a ver com a infraestrutura (...) 4.4
-"(...) a ANSR recomenda a entidade gestora das vias a correcdo da sinalizacdo, sugere melhorias na infraestrutura e em 4.1
¢ ¢
E6 Doutor alguns casos, solicita o reforgo da fiscalizacdo nesses locais. Da parte das forcas de seguranga, é efetuada uma analise no 4.2
Pedro Silva | sentido de ponderar o planeamento de aces de fiscalizacéo no local. 4.3
4.4

Fonte: Elaboracédo Prépria
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Quadro 19 - Analise de contetddo da questao 5

Questdo 5 - No seu entender, de que forma os condutores sdo informados dos locais de maior risco de acidentes rodoviarios?

Entrevistado N;o?foe Unidade de Contexto da Questéo 5 UR
Coronel - (...) existem placas que sdo postas junto as estradas (...) 5.1
El Barao - (...) inclusivé nas autoestradas que tém aqueles painéis informativos eletrénicos com mensagens variaveis (...)
Mendes
- "(...) A Guarda posiciona os seus militares e os seus recursos em determinados locais visiveis para de alguma maneira, 5.1
Tenente- alferar comportamentos. () } o _ . ) _ ) _ 5.4
Coronel - ~(...) quando vemos um p:funel com "local de ocorréncia Qe acidentes" mas que ndo se fez mterveng_aq r)er]huma, mais vale
E2 Lourenco néo o_faze~r porque se ndo flzermqs nenhuma alteracdo na infraestrutura, se ndo tomarmos nenhuma iniciativa em termos de
da Silva fiscalizacdo e pusermos la um painel, o comEJortgmento do_s condutores ndo ira muda}r .)" _ S
- "A Guarda pode eventualmente sugerir no &mbito do conjunto de outras medidas dizer: "Seria boa ideia sinalizar aquele
local."
Tenente- | -" (...) S8o. (...) norma sdo sinalizados com uma sinalizacdo mais intensa que informa no sentido de que os condutores 51
Coronel sobretudo diminuam a velocidade (...)"
E3 . " . - . N
Antoénio - " (...) placares também colocados na proximidade desses locais (...)
Leal - " (...) permite aos condutores saberem que vao atravessar uma zona mais perigosa e € dessa forma que sdo informados. (...)"
Major - "(...) todos os anos quando é divulgado o relatério anual da sinistralidade rodoviéria (...)" 5.2
E4 Paulo - "(...) sentido de alocar os meios quer de patrulhamento quer de fiscaliza¢do direcionados (...)" 5.4
Gomes
- "(...) normalmente ndo tém conhecimento (...) 5.3
E5 Enge_nheiro - "(...) Portanto, o importante é resolvé-lo ou seja, ndo estudar para avisar as pessoas mas sim para resolver o problema (...)"
Trigoso
-"(...) 2 ANSR divulga no seu relatério anual de sinistralidade os pontos negros da rede rodoviaria nacional 5.1
E6 o Igoutso_ll' Por outro lado as entidades gestoras das vias rodoviarias, utilizam a sinalizacdo de transito nos locais da via pablica - (...) " 5.3
edro Silva

Fonte: Elaboracdo Propria
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Quadro 20 - Analise de conteddo da questao 6

Questao 6 - No seu entender, como classifica a relagdo com outras entidades, sobretudo ao nivel de partilha de informagéo geogréafica dos sinistros rodoviarios

com outras entidades?

Entrevistado NF())Orzfoe Unidade de Contexto da Questéo 6 UR
- "(...) sobretudo com a ANSR que obrigatoriamente pretende. (...)" 6.2
Coronel - "(...) Existe hoje uma intencéo clara de partilharmos online este tipo de dados com outras entidades que tém interesse na | 6.3
El Barao mateéria. (...)"
Mendes
Tenente- - "(...) as alteragdes que fizemos ao longo do ultimo ano e meio no SIIOP-T tiveram como objetivo fundamental dar 6.2
Coronel resposta &quilo que séo as necessidades de uma outra entidade, a ANSR (...)" 6.3
E2 Lourenco da | - "(...) ao alterar o SIIOP-T tivemos 2 objetivos: em primeiro lugar facilitar o preenchimento e o envio dessa informacao a
Silva autoridade que era feito em papel no antecedente (...)"
- " (...) as patrulhas de transito da GNR e da PSP (...) elaboram um boletim estatistico do acidente de via¢do. Esse boletim | 6.1
Tenente- estatis_tic_o é enviado para a ANSR que é a entidade que no nosso pais centraliza o fenémeno do controlo da sinistralidade | 6.3
rodoviaria (...)"
E3 Coronel " x . "
Antonio Leal | (.. uma rela}(;_ao de grande prOX|’m|Qade (...) _ _ )
- "(...) entdo utiliza o trabalho que € feito pela Guarda e pela PSP no sentido de obter essa informagéo (...)"
. - "(...) E uma relagdo muito estreita. (...)" 6.1
E4 Maé(:)rnl]:’easulo - "(...) O que nos aproxima é o objetivo comum que é a reducdo da sinistralidade e das suas consequéncias. (...)" 6.3
E5 Engenheiro | Sem Unidade de Contexto
Trigoso
- "(...) esta informacao tem sido partilhada com as Comunidades Intermunicipais e Municipios que estdo a desenvolver 6.2
Doutor planos munic_ipais ou intermuni_cipais_ d_e_seguran(;a rod(_)viéria ..0)" - N / 6.3
E6 Pedro Silva | - "(...) O projeto GEOMAI, e disponibilizacéo de um sistema de recolha automatica das coordenadas geogréaficas através

dos radios das forcas de seguranca, permitirdo aumentar a qualidade da informacéo disponivel de forma significativa (...)"

Fonte: Elaboragéo Propria
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Quadro 21 - Analise de conteddo da questédo 7

Questdo 7 - Como classifica 0os meios para se fazer a georreferenciacéo, bem como o Sistema Integrado de Informagfes Operacionais Policiais — Tréansito (SIIOP-
T)?
Entrevistado Nlé)on;foe Unidade de Contexto da Questéo 7 UR
Coronel - (...) os radios SIRESP (...) vao dando as coordenadas relativamente proximas da realidade." 7.1
E1 Barso - (...)no futuro traga uns sistemas mais proximos, que tenham menos erro. O erro que estamos aqui a falar é precisamente de 7.2
Mendes um erro marginal. S&o sistemas com os quais nos estamos dotados, que fazemos uso e que por enquanto vao servindo. (...) 7.3
"(...) o SIIOP-T ira fazer a importacdo de dados para outras bases de dados a que tenhamos de ocorrer. "
- "(...) Estes terminais SIRESP ndo sdo absolutamente rigorosos no que diz respeito a precisao exata do local do evento (...)" | 7.1
- "(...) que ¢é aceitavel em termos de qualidade para localizar eventos (...) faz todo o sentido usar (...)" 7.3
Tenente- |~ (...) aavaliacdo que faco tendo noés os equipamentos é a de que sdo esses que devemos utilizar (...)"
Coronel - "O SIIOP-T tem uma ferramenta que permite, com rigor ao utilizador que esta a carregar informacéo no SIIOP-T
E2 Lourenco georreferenciar ao pormenor e com detalhe. "
da Silv% - "O utilizador ao introduzir os dados das coordenadas e verificar, ao olhar para 0 mapa que nao era exatamente naquela curva
que o acidente ocorreu pode corrigir manualmente a posicao."
- "O SHOP-T associado a ferramenta GPS-terminais SIRESP ¢é suficiente, para ja, para os resultados que nés pretendemos
alcangar."
Tenente- | -"(...) Os radios SIRESP permitem localizar com rigor, o lugar onde o acidente ocorre (...)" 7.1
E3 Coronel -"(...) O SIIOP- T permite compilar toda a informag&o recolhida dos acidentes e da sua localizagéo ao longo de um ano para se | 7.3
Antonio poder fazer o estudo sistematico do fendmeno (...)"
Leal
Major -"(...) o SIIOP-T faz a leitura das coordenadas para verificar se as coordenadas foram bem tiradas. (...)" 7.3
E4 Paulo - "(...) ferramentas no SIIOP T que detetam quando é que as coordenadas estdo devidamente enumeradas (...)"
Gomes
E5 Engenheiro | Sem Unidade de Contexto
Trigoso
Doutor -"(...) A utilizacdo de um sistema de georreferenciacdo dos acidentes requer o dispéndio de verbas significativas em tecnologias | 7.3
E6 Pedro Silva de informacéo e formagdo do pessoal, sendo um investimento com um retorno garantido e muito significativo."

Fonte: Elaboracdo Prépria
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APENDICE T — INQUERITO POR QUESTIONARIO

A georreferenciacao dos acidentes de
viacao - o seu papel na prevencao de
sinistros rodoviarios: Estudo de caso
no Comando Territorial de Leiria

Mo dmbito da realizagde do Trabalhe de Investigagdo Aplicada, a realizar pelos aspirantes no
decorrer do Mestrado em Seguranga que ferma os oficiais da GNR na Academia Militar, solicite 2
sua colaboragie no preenchiments do questiondric que apresento de seguida.

O tema do meu Trabalho de investigagéo aplicada & "4 geormreferenciacdo dos acidentes de viagio -
o seu papel na prevengao de sinistros rodevidrios: Estudo de caso ne Comando Territorial de
Leiria." Com a elaboracdo deste questionério ird zer realizade um eztude no qual 52 pretends
verificar a imporiancia que tem a georreferenciagido na redugdc de sinistros rodovizrios e s2 os
meios & a andlise que & feita pés-sinistro & a mais adequada.

A sua colaboragdo é fundamental, pois permitird efetuar um diagndstico importante & essencial do
ponto de wista organizacional.

O dados obtides a partir deste questiondrio sdo andnimos e confidenciais, destinando-ge
exclusivamente para fing de investigacdo cientifizca. ndo havenda qualquer forma de idemtificagico
no seu preenchimento.

Qualguer ddvida cu sugestic, o meu email & sousa.gjs@anr.pt

Gongalo Sousa
Aspirante de Cavalaria

*Dhrigatdria

Endereco de email *

Figura 7- Inquérito por Questionario pagina n°1

Fonte: Google Docs
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1. Género*

] Masculino

D Femining

2. |dade *
() 18-29
() 3044
() 4559

() mais de 60

3. Posto *
) Guarda
O Cabo

() sargento

() Oficial

SEGUINTE

Figura 8

- Inquérito por Questionario pagina n°2

Fonte: Google Docs
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A georreferenciacao dos acidentes de
Viacao - o seu papel na prevencao de
sinistros rodoviarios: Estudo de caso
no Comando Territorial de Leiria

*Obrigatario

A georreferenciacao dos acidentes de viagao - o seu papel na

prevencao de sinistros rodoviarios: Estudo de caso no Comando
Territorial de Leiria

4, A georreferenciacao dos acidentes de viacao & uma medida
eficaz para a adocgao de medidas para a reducdo da
sinistralidade rodoviaria. *

() Dpiscordo totalmente

(O Dpiscordo

() Nem concordo nem discordo
() Concordo

() Concordo totalmente

Figura 9 - Inquérito por Questionario pagina n°3

Fonte: Google Docs
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5. 0 Sistema Integrado de Informacgoes Operacionais Policiais —
SIIOP/GNR, disponibilizado pela GNR veio agilizar os processos
de trabalho e é o adequado para a atividade policial. *

(_) Discordo totalmente

() Discordo

() Mem concordo nem discardo
(_) concordo

) Concordo totalmente

6. O SIIOP-T permite uma recolha e processamento de
informacao mais eficiente. *

() Discordo totalmente
() Discordo
() Mem concordo nem discordo

i) Concordo

() Concordo totalmente

/. Sendo 1 de menor "qualidade” e 5 maior, comeo classifica o
SIOP-T? *

Figura 10 - Inquérito po Questionario pagina n°4

Fonte: Google Docs
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8. Como classifica os recursos disponiveis para se fazer a
georreferenciacdo dos acidentes rodoviarios? *

9. A georreferenciacao permite localizar os sinistros e os pontos
negros e posterior analise e adocdo de medidas tendentes a
reducéo. *

() Discordo totalmente

() Discordo

() Nem concordo nem discordo
() concordo

() Concordo totalmente

10. Os locais de fiscalizacao sao escolhidos privilegiando zonas
de acumulacao de acidentes e pontos negros, desde que ndo
causem embarago ao transito? *

() Discordo totalmente

() Discordo

() Nem concordo nem discordo
() concordo

() Concordo totalmente

Figura 11 - Inquérito por Questionario pagina n°5

Fonte: Google Docs
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11. Considera que € importante a partilha dos resultados dos
acidentes com outras entidades? *

() Discordo totalmente

() Discordo

() Nem concordo nem discordo
() Cconcordo

() Concordo totalmente

12. Considera a publicitagado dos locais com maior
probabilidade de ocorréncia de acidentes importante para a
reducao de sinistros? *

(_) Discordo totalmente

(_) Discordo

(_) Nem concordo nem discordo
(_) Concordo

i) Concordo totalmente

13. Tem conhecimento dos objetivos definidos na Estratégia
Nacional de Seguranca Rodoviaria para a reducao de acidentes
até 20207 *

'i_:' Sim

() Nio

Figura 12 - Inquérito por Questionario pagina n°6

Fonte: Google Docs

XL



APENDICE U - CARACTERIZACAO DOS INQUIRIDOS

N (nGmero
de %

elementos)

Feminino 1 1,4%
Género
Masculino 72 98,6%
18-29 10 13,7%
Classe etaria 30-44 47 64,4%
45-59 16 21,9%
Cabo 28 38,4%
Guarda 38 52,1%
Posto

Oficial 1 1,4%
Sargento 6 8,2%

Fonte: Elaboragdo Propria
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APENDICE V — ALFA DE CRONBACH

Tabela 13 - Validagéo dos questionarios

Resumo de processamento do caso

N %

Casos Valido 73 100,0
Excluidos? 0 ,0

Total 73 100,0

a. Exclusao de lista com base em todas as

variaveis do procedimento.

Fonte: Programa SPSS

Tabela 14 - Alpha de Cronbach

Estatisticas de confiabilidade

Alfa de
Cronbach N de itens
,879 9

Fonte: Programa SPSS
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APENDICE W — SINTESE DAS RESPOSTAS AOS
INQUERITOS

W.1 Média e desvio padrdo das respostas ao inquérito

Tabela 15 - Média e desvio padréo das respostas ao inquérito por questionario por idades

Questao

Classe etaria

18-29

30-44

45-59

M DP

DP

A georreferenciacdo dos acidentes de viagao é
uma medida eficaz para a adocdo de medidas
para a reducao da sinistralidade rodoviéria.

4,50 0,972

3,72 1,036

3,50

0,966

O Sistema Integrado de InformacGes
Operacionais Policiais — SIIOP/GNR,
disponibilizado pela GNR veio agilizar os
processos de trabalho e é o adequado para a
atividade policial.

4,00 1,247

2,77 1,183

2,81

0,981

O SIHIOP-T permite uma recolha e
processamento de informacdo mais eficiente.

4,40 1,075

3,66 0,915

3,00

1,033

Sendo 1 de menor "qualidade™ e 5 maior, como
classifica o SIIOP-T?

4,30 1,252

3,09 1,231

2,50

1,033

Como classifica os recursos disponiveis para se
fazer a georreferenciacdo dos acidentes
rodovidrios?

3,70 1,059

2,89 1,184

2,50

1,155

A georreferenciacdo permite localizar os
sinistros e 0s pontos negros e posterior analise
e adocdo de medidas tendentes a redugéo.

4,40 0,843

3,68 1,045

3,38

1,025

Os locais de fiscalizagdo sdo escolhidos
privilegiando zonas de acumulagéo de
acidentes e pontos negros, desde que nao
causem embarago ao transito?

4,00 1,247

2,66 1,273

2,88

1,204

Considera que é importante a partilha dos
resultados dos acidentes com outras entidades?

4,70 0,483

4,17 0,732

3,88

0,500

Considera a publicitacdo dos locais com maior
probabilidade de ocorréncia de acidentes
importante para a reducdo de sinistros?

4,80 0,422

4,02 0,847

4,00

0,516

Fonte: Elaboracdo Propria
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W.2 Sintese das respostas da questdo 13 do inquérito

Tabela 16 - Sintese de respostas da questao 13

Classe etaria

Questao 18-29 30-44 45-59
N % N % N %
Tem conhecimento dos objetivos Nao | 4 40,0% 31 66,0% 14 87,5%
definidos na Estratégia Nacional
de Seguran¢a Rodoviéria para a Sim 6 60,0% 16 34,0% 2 12,5%
reducdo de acidentes até 2020?

Fonte: Elaborac¢do Propria
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W.3 Meédia e desvio padrdo das respostas ao inquérito

Tabela 17 - Média e desvio padréo das respostas ao inquérito por questionario por posto

Posto
Questéo Cabo Guarda Oficial Sargento
M DP M DP M DP M DP
A georreferenciagdo dos acidentes de viagdo é uma medida eficaz para a adocdo de medidas para a 1,11
o o 3,57 0,997 3,82 5,00 4,33 0,516
reducdo da sinistralidade rodoviaria. 1
O Sistema Integrado de Informag6es Operacionais Policiais — SIIOP/GNR, disponibilizado pela GNR 1,33
o ) o o 2,82 1,124 2,95 3,00 3,50 0,837
veio agilizar os processos de trabalho e é o adequado para a atividade policial. 5
) ) y S 0,99
O SIIOP-T permite uma recolha e processamento de informagao mais eficiente. 3,36 1,096 3,76 g 2,00 4,17 0,408
1,34
Sendo 1 de menor "qualidade™ e 5 maior, como classifica o SIIOP-T? 2,71 1,213 3,26 9 5,00 3,83 0,408
o ) ) ) ) o 1,23
Como classifica os recursos disponiveis para se fazer a georreferenciagéo dos acidentes rodoviarios? 2,79 1,228 2,92 0 3,00 3,50 0,837
A georreferenciacdo permite localizar os sinistros e 0s pontos negros e posterior anlise e adocéo de 1,14
3,57 1,034 3,79 3,00 4,00 0,000
medidas tendentes a reducao. 3
Os locais de fiscalizacdo sdo escolhidos privilegiando zonas de acumulagéo de acidentes e pontos 1,36
3 o 2,96 1,261 2,66 5,00 3,67 0,816
negros, desde que ndo causem embarago ao transito? 1
) . ) ) ) 0,70
Considera que é importante a partilha dos resultados dos acidentes com outras entidades? 3,89 0,629 4,32 ) 5,00 4,50 0,548
Considera a publicitacdo dos locais com maior probabilidade de ocorréncia de acidentes importante 0,90
o 3,96 0,637 4,21 5,00 4,17 0,408
para a reducdo de sinistros? 5

Fonte: Elaboragéo Propria
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W.4 Sintese das respostas ao inquérito

40,0% 30,0%
30,0%
20,0%
2 .
20,0%
10,0%
10,0%
0,0% T T T T T 0.0% T T T T T
, Discordo totalmente Discordo Nem concordo nem Concordo  Concordo totalmente Discordo totalmente Discordo Nemconcordonem  Concordo  Concordo totaimente
discordo discordo
Ageorreferenciagio dos acidentes de viagido & uma medida eficaz para a O Sistema Integrado de Informagdes Operacionais Policiais - SIIOP/GNR,
adocgao de medidas para a redugao da sinistralidade rodoviaria. disponibilizado pela GNR veio agilizar os processos de trabalho e & o
adequado para a atividade policial.
Gréfico n.° 14 — Frequéncia de respostas a questdo 4 Grafico n.° 15 — Frequéncia de respostas a questao 5
Fonte: SPSS
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discordo

O SIIOP-T permite uma recolha e processamento de informagao mais

eficiente.

Grafico n.° 16 — Frequéncia de respostas a questao 6

Fonte: SPSS
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20,0%]

%

10,0%

0,0%

T T T T T
Menor qualidade 2 3 4 Maior qualidade

Sendo 1 de menor "qualidade" e 5 maior, como classifica o SIIOP-T?

Grafico n.° 17 — Frequéncia de respostas a questao 7
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10,0%

0,0%

T T T | T
1 2 3 4 5

Como classifica os recursos disponiveis para se fazer a georreferenciagao
dos acidentes rodoviarios?

Grafico n.° 18 — Frequéncia de respostas a questao 8

50,0%

40,0%

30,0%

%

20,0%"

10,0%

0,0%
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Discordo totalmente Discordo Nem concordo nem Concordo Concordo totalmente
discordo

Ageorreferenciagdo permite localizar os sinistros e os pontos negros e

Fonte: SPSS

posterior analise e adogdo de medidas tendentes a redugao.

Grafico n.° 19 — Frequéncia de respostas a questdo 9
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Discordo totalmente Discordo Nem concordo nem Concordo Concordo totalmente
discordo
Os locais de fiscalizagado sao escolhidos privilegiando zonas de
acumulagao de acidentes e pontos negros, desde que nao causem
embarago ao transito?
Grafico n.° 21 — Frequéncia de respostas a questao 10
Fonte: SPSS
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Considera que & importante a partilha dos resultados dos acidentes com
outras entidades?

Grafico n.° 20 — Frequéncia de respostas a questdo 11
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Considera a publicitagido dos locais com maior probabilidade de ocorréncia

Grafico n.° 22 — Frequéncia de respostas a questdo 12

Tem conhecimento dos objetivos definidos na Estrategia Nacional de
Seguranca Rodoviaria para a redugéo de acidentes até 2020?

Gréfico n.° 23 — Frequéncia de respostas a questao 13

Fonte: SPSS
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W.5 Sintese das respostas ao inquérito por idades

Classe
etaria
M 18-29
E30-44
60,0% [45-59
40,0%
X
20,0%
0,0%~
Discordo Discordo  Nemconcordo Concordo Concordo
totalmente nemdiscordo totalmente

Ageorreferenciagao dos acidentes de viagao e
uma medida eficaz para a adogao de medidas para
areducéao da sinistralidade rodoviaria.

Graéfico n.° 24 — Sintese das respostas a questéo 4

Fonte: SPSS
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Concordo
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Concordo

Nem concordo
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Discordo Discordo

totalmente

O Sistema Integrado de Informagoes
Operacionais Policiais — SIIOP/GNR,
disponibilizado pela GNR veio agilizar os
processos de trabalho e é o adequado paraa ...

Gréfico n.° 25 — Sintese das respostas a questao 5
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etaria
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[ 30-44
[45-59
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40,0%
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0,0%—
Discordo Discordo  Nemconcordo Concordo Concordo
totalmente nem discordo totalmente

O SIIOP-T permite uma recolha e processamento
de informagao mais eficiente.

Graéfico n.° 26 — Sintese das respostas a questéo 6

Classe
etaria
M 18-29
[ 30-44
[ 45-59

i Classe
60,0% etaria
W 18-29
[ 30-44
[45-59
50,0%
40,0%
X
30,0%]
20,0%
10,0%
Menor 4 Maior
qualidade qualidade
Sendo 1 de menor "qualidade” e 5 maior, como
classifica o SIIOP-T?
Grafico n.° 27 — Sintese das respostas a questédo 7
Fonte: SPSS
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Como classifica os recursos disponiveis para se
fazer a georreferenciacdo dos acidentes
rodoviarios?

Grafico n.° 28 — Sintese das respostas a questédo 8
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Fonte: SPSS
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Ageorreferenciagdo permite localizar os sinistros
e os pontos negros e posterior analise e adogéo
de medidas tendentes a redugéo.

Grafico n.° 29 — Sintese das respostas a questéo 9
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e pontos negros, desde que ndo causem
embaracgo ao transito?

Grafico n.° 30 — Sintese das respostas a questao 10
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resultados dos acidentes com outras entidades?

Grafico n.° 31 — Sintese das respostas a questédo 11

Fonte: SPSS
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Grafico n.° 32 — Sintese das respostas a questédo 12
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Fonte: SPSS
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Tem conhecimento dos objetivos definidos na
Estratégia Nacional de Seguranca Rodoviaria para a
reducao de acidentes até 20207

Grafico n.° 33 — Sintese das respostas a questédo 13
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W.6 Sintese das respostas ao inquérito por posto
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uma medida eficaz para a adogao de medidas
para a reducgao da sinistralidade rodoviaria.
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[ oficial
Il Sargento

Graéfico n.° 34 — Sintese das respostas a questéo 4 por posto
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Fonte: SPSS
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O Sistema Integrado de Informagoes
Operacionais Policiais — SIIOP/GNR,
disponibilizado pela GNR veio agilizar os
processos de trabalho e & o adequado paraa ...

Grafico n.° 35 — Sintese das respostas a questdo 5 por posto
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Grafico n.° 36 — Sintese das respostas a questédo 6 por posto
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Grafico n.° 37 — Sintese das respostas a questdo 7 por posto
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Como classifica os recursos disponiveis para se
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Grafico n.° 38 — Sintese das respostas a questdo 8 por posto
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Graéfico n.° 39 — Sintese das respostas a questédo 9 por posto
Fonte: SPSS
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Graéfico n.° 40 — Sintese das respostas a questédo 10 por posto
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Grafico n.° 41 — Sintese das respostas a questédo 11 por posto
Fonte: SPSS
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Gréfico n.° 42 — Sintese das respostas a questdo 12 por posto

Fonte: SPSS

Tabela 18 - Sintese de respostas da questdo 13 por posto

Posto
Cabo Guarda Oficial Sargento
N % N % N % N %
. . 67,9 65,8 100,0
Tem conhecimento Néo 19 25 1 4 66,7%
- % % %
dos objetivos
definidos na
Estratégia Nacional
de Seguranga . 32,1 34,2
o Sim 9 13 0 ,0% 2 33,3%
Rodoviéria para a % %
reducdo de acidentes
até 2020?

Fonte: Elaboracdo Propria
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