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RESUMO

Este estudo analisa comparativamente as politicas e praticas de prevengdo da
sinistralidade rodoviaria grave pela Guarda Nacional Republicana e pela Guardia Civil, com
0 objetivo de identificar solu¢des que possam ser implementadas em territorio nacional.

A investigagdo centrou-se nas causas mais frequentes dos acidentes com vitimas
mortais e feridos graves em Portugal, nas estratégias de prevencao adotadas por ambos os
paises e nos principais desafios que condicionam a eficacia das medidas portuguesas, tendo
por base a comparagdo com a realidade espanhola.

Com base numa revisdo de literatura abrangente e na realiza¢do de entrevistas, foi
possivel concluir que fatores comportamentais, como o excesso de velocidade, o consumo
de alcool e a distracdo ao volante, sdo predominantes em Portugal. Verificou-se ainda que
Espanha apresenta melhores resultados devido a uma estrutura institucional mais
centralizada, maior investimento em tecnologia, planeamento operacional baseado em dados
e um enquadramento legal mais dissuasor.

A investigagdo adotou uma metodologia qualitativa, uma vez que a recolha de dados
incluiu a analise de documentos, observagdo direta ¢ realizagdo de entrevistas
semiestruturadas. Atendendo a natureza deste estudo, optou-se pelo raciocinio indutivo, que
permite a generalizacdo de conhecimentos a partir da observagao de factos particulares. Este
método foi escolhido por possibilitar a formulagdo de interpretagcdes baseadas na recolha de
dados empiricos, obtidos por meio de entrevistas, permitindo uma anélise aprofundada da
problematica em estudo.

Conclui-se que Portugal podera melhorar significativamente a sua eficacia
preventiva se adaptar medidas testadas em Espanha, desde que ajustadas a sua realidade,
com destaque para o refor¢o da coordenagdo interinstitucional, modernizagao tecnologica,
planeamento estratégico do patrulhamento rodoviario, revisdao e reformulagdo legislativa e
investimentos nas infraestruturas. Por outro lado, é também fundamental promover uma

mudanca cultural que valorize a seguranga rodoviaria como prioridade nacional.

Palavras — Chave: Guarda Nacional Republicana; Guardia Civil; Prevencao; Sinistralidade
Rodoviaria Grave; Transito.
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ABSTRACT

This study provides a comparative analysis of the policies and practices for the
prevention of serious road accidents implemented by the Guarda Nacional Republicana and
the Guardia Civil, with the aim of identifying solutions that can be applied within the
Portuguese context.

The research focused on the most frequent causes of accidents involving fatalities
and serious injuries in Portugal, the prevention strategies adopted by both countries, and the
main challenges that hinder the effectiveness of the measures applied in Portugal, based on
the comparison with the Spanish reality.

Based on a comprehensive literature review and the conduction of interviews, it was
possible to conclude that behavioral factos such as speeding, alcohol consumption, and
driver distraction are predominant in Portugal. It was also found that Spain achieves better
results due to a more centralized institutional structure, greater investment in technology,
data-driven operational planning, and a more dissuasive legal framework.

The research followed a qualitative methodology, involving document analysis,
direct observation, and semi-structured interviews. Given the nature of the study, an
inductive reasoning approach was adopted, allowing the generalization of knowledge based
on the observation of specific facts. This method was chosen because it enables the
formulation of interpretations grounded in the empirical evidence collected, allowing for an
in-depth analysis of the issue under study.

It is concluded that Portugal could significantly improve the effectiveness of its road
safety efforts by adapting and implementing measures that have been successfully tested in
Spain, provided they are adjusted to the national context. Key recommendations include
strengthening interinstitutional coordination, modernizing technology, implementing
strategic road patrol planning, reforming legal frameworks, and investing in infrastructure.
Moreover, it is essential to promote a cultural shift that values road safety as a national

priority.

Keywords: Guarda Nacional Republicana; Guardia Civil; Prevention; Serious Road

Accidents; Traffic.
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INTRODUCAO

A sinistralidade rodovidria representa um dos problemas mais graves das sociedades
modernas, sendo amplamente reconhecida como uma questao de saude publica (Autoridade
Nacional de Seguranca Rodoviaria [ANSR], 2019). A nivel mundial, os acidentes de viagao
constituem a principal causa de morte entre criangas e jovens adultos com idades entre os 5
e 0s 29 anos, ocupando, para a populacao em geral, o terceiro lugar entre as causas de morte
até aos 40 anos e o oitavo em todas as idades (ANSR, 2019; Organiza¢do Mundial de Satde
[OMS], 2023).

Na Europa, de acordo com dados divulgados pela Comissao Europeia (CE), em 2023
ocorreram cerca de 20.380 mortes nas estradas devido a acidentes rodoviarios, representando
uma redugdo de 272 mortes em relacdo a 2022 e um aumento de 600 mortes comparado com
2021. No entanto, isto representa menos 2.360 mortes em comparacdo com O ano pre-
pandemia de 2019 (Directorate-General for Mobility and Transport, 2025).

De acordo com o sumario executivo da ANSR, em 2023, ocorreram 36.595 acidentes
com vitimas, resultando em 642 vitimas mortais (VM), 2.500 feridos graves (FG) e 42.873
feridos leves (FL). Em compara¢do com o ano anterior, todos os indicadores apresentaram
um aumento considerdvel, ou seja, houve mais 2.319 acidentes (+6,8%), 24 VM (+3,9%),
198 FG (+8,6%) e 2.759 FL (+6,9%). Em relacao a 2019, verificou-se uma reducao de 656
acidentes (-1,8%), 46 VM (-6,7%) e 2.061 FL (-4,6%), embora tenha havido um aumento de
117 FG (+4,9%) (ANSR, 2023). A sinistralidade rodoviaria grave em Portugal continua a ser
a principal causa de morte violenta, dificultando o cumprimento da meta europeia de reduzir
as fatalidades pela metade até 2030 e alcangar zero mortes até 2050.

Este fendmeno, além das suas consequéncias tragicas, representa um custo
economico e social significativo. Em 2023, os acidentes com vitimas em Portugal resultaram
num impacto financeiro de 6,2 mil milhdes de euros, o que corresponde a 2,6% do PIB!
desse ano (ANSR, 2023).

O fundamento de que qualquer perda de vida ¢ inaceitdvel deve nortear todas as
decisOes relacionadas a mobilidade e seguranca rodovidria, com o objetivo ultimo de

alcancar zero mortes (ANSR, 2020a).

! Produto Interno Bruto, que corresponde ao conjunto de valores da produgio global de um pais (Priberam,
2025).



Tendo em conta a Estratégia Nacional de Seguranca Rodoviaria (ENSR) 2008-2015,
tem-se que os paises escolhidos “como principal referéncia de sinistralidade passada para a
ENSR, e para se constituirem como benchmark para a sua evolucao, foram a Espanha, a
Franca e a Austria” (ENSR, 2009, p. 29).

A base de dados europeia de acidentes, Community database on Accidents on the
Roads in Europe (CARE), permite avaliar como Portugal se compara com os seus
congéneres neste dominio. Deste modo, de forma “a garantir essa comparabilidade os
resultados sdo apresentados em fun¢ao da populagdo (milhdo de habitantes)” (ANSR, 2019,
p. 47). Considerando que a média da Unido Europeia (UE) se situa nas 45,6 vitimas mortais
por milhdo de habitantes (VM/milH), em 2023, Espanha registou cerca de 38 VM/milH
devido a acidentes de viagdo, enquanto Portugal apresentou 60,8 VM/milH (ANSR, 2023;
Direccion General de Trafico [DGT], 2023). Posto isto, a problematica deste trabalho esta
centrada na analise das razoes subjacentes pelas quais Espanha, pais vizinho de Portugal e
membro da UE, apresenta indices de sinistralidade rodoviaria significativamente mais
baixos. A abordagem comparativa entre as for¢as de seguranga, nomeadamente, a Guardia
Civil (GuCi) em Espanha e a Guarda Nacional Republicana (GNR) em Portugal, procura
identificar as praticas que possam contribuir para a redug¢do da sinistralidade rodoviaria
grave em Portugal.

Para alcancar esta finalidade, estabelecemos como Objetivo Geral (OG) deste
trabalho, compreender como se pode incrementar a prevencdo da sinistralidade rodoviaria
grave em Portugal, com base na comparagdao com Espanha.

Subsequentemente, para alcangar o objetivo geral desta pesquisa € com o intuito de
viabilizar a sua realizagdo, foram estabelecidos objetivos especificos (OE), os quais tém uma
“funcdo intermediaria e instrumental, permitindo (...) atingir o objetivo geral” (Marconi &
Lakatos, 2003, p. 219). Assim sendo, concebemos os seguintes OE:

OE1: Caracterizar a sinistralidade rodoviaria grave em Portugal, identificando as suas
principais causas e os fatores que as potenciam.

OEz:: Identificar as medidas de prevencdo da sinistralidade rodoviaria grave
utilizadas em Espanha que poderiam ser adaptadas ou replicadas no contexto portugues.

OEs: Identificar os principais desafios e limitagdes que condicionam a eficacia das
medidas de prevencao da sinistralidade rodovidria grave em Portugal, face a realidade
espanhola.

Para implementar os objetivos definidos, torna-se essencial formular questdes que

irdo subsidiar as conclusdes da investigacdo. Assim, com o intuito de direcionar o estudo e



expressar “o mais exatamente possivel o que se procura saber” (Quivy & Campenhoudt,
1998, p. 32), propde-se a seguinte pergunta de partida (PP): De que forma se pode
incrementar a prevencdo da sinistralidade rodovidria grave em Portugal, com base na
comparac¢ao com Espanha?

A organizagdo deste trabalho de investigagdo segue as diretrizes estabelecidas pela
NEP 522/2* — Normas para a Redacdo dos Trabalhos Finais de Investigacdo na Academia
Militar, sendo estruturado da seguinte forma: a primeira parte, que aborda o enquadramento
tedrico, abrange os Capitulos 1 a 3; a segunda parte, que trata do enquadramento
metodoldgico e trabalho de campo, inclui os Capitulos 4 a 5.

Em relagdo a Parte I — Enquadramento Tedrico, no Capitulo 1 ¢ apresentada uma
abordagem conceptual da sinistralidade rodovidria grave, seguida da caracterizagdo do
ambiente rodoviario nos dois paises em estudo. Por fim, sdo identificadas as principais
causas deste fendmeno. No Capitulo 2 ¢ feita uma abordagem legal e institucional da
tematica em estudo, destacando conceitos fundamentais como o Sistema Seguro e a Visao
Zero. No Capitulo 3 ¢ feita uma abordagem as diversas medidas de prevencdo da
sinistralidade rodoviaria grave em ambos os paises.

Relativamente a Parte I — Enquadramento Metodologico e Trabalho de Campo, no
Capitulo 4 ¢ descrita a natureza da investigagdo, sdo estabelecidos os objetivos da
investigacdo, a estratégia e o desenho metodologico, além de apresentar os procedimentos
técnicos para a recolha e andlise dos dados. No Capitulo 5, sdo apresentados os resultados
apurados dos inquéritos realizados por meio de entrevistas, seguidos da andlise e discussao
desses dados, confrontando os mesmos com o conteudo apresentado na revisao da literatura.

Por fim, a investigagao ¢ concluida com a resposta a PP nas Conclusdes, seguida pela
apresentacdo das Limita¢Oes e das Recomendagdes, podendo originar novas propostas para
investigagdes futuras. Posteriormente, seguem-se as Referéncias Bibliograficas, formuladas
em conformidade com a 7* edicdo das normas American Psychological Association (APA),

os Apéndices e Anexos considerados relevantes para a investigagao.



PARTE I - ENQUADRAMENTO TEORICO

CAPITULO I - ENQUADRAMENTO CONCETUAL

1.1. Sinistralidade rodoviaria grave

A sinistralidade rodoviaria ¢ um fendmeno de grande relevancia para a saude publica,
caracterizado por uma complexidade significativa devido a influéncia de multiplos fatores e
variaveis interrelacionados (Sistema de Seguranga Interna [SSI], 2021). Neste sentido, ¢
entdo possivel compreender que “a sinistralidade rodovidria se relaciona diretamente com o
utente, a infraestrutura e o veiculo, e as relagdes que estes estabelecem entre si” (Santos et
al., 2012, p. 8).

A sinistralidade rodoviaria ¢ um fendémeno associado ao desenvolvimento dos
sistemas de transporte rodoviario, que se intensificou nos ultimos 150 anos. Contudo, o seu
desenvolvimento ocorreu de forma desigual nas varias regidoes do mundo, tendo-se iniciado
nos paises mais desenvolvidos e expandido gradualmente para outras regides, o que resultou
em niveis de seguran¢a rodovidria muito distintos a nivel global (Leal, 2016). Enquanto a
Europa e a América do Norte apresentam padrdes de seguranca rodovidria mais elevados,
regides como Africa, Mediterraneo Oriental, Sudoeste Asiatico e América Latina enfrentam
taxas de sinistralidade rodoviaria mais elevadas (OMS, 2015). Esta evidéncia demonstra que
a sinistralidade rodoviaria nao ocorre de forma aleatéria; caso contrario, nao haveria
intervencdo possivel. Assim, o investimento em medidas de segurangca comprova que ¢
vidvel controlar e reduzir os indices de sinistralidade rodovidria (Leal, 2016).

Entende-se entdo que o conceito de sinistralidade rodovidria estd intrinsecamente
ligado ao de acidente de viagdo, sendo a soma do nimero de acidentes verificados num
determinado espago geografico e periodo temporal (Oliveira, 2007). No entanto, os
conceitos sobre “acidente de viagdo nao sdo idénticos em todos os paises” (Cunha et al.,
2007, p. 17). De acordo com o Instituto da Mobilidade e dos Transportes (IMT), um acidente
de viagdo em Portugal é caracterizado como um evento inesperado e ndo intencional com
origem na via publica, envolvendo pelo menos um veiculo e do qual resultem danos
materiais ¢/ou vitimas (IMT, 2019).

Tendo em conta esta diversidade de defini¢des do conceito de acidente de viagao, de

forma a facilitar a comparacao de dados estatisticos a nivel internacional, foi “aprovada a



seguinte definicdo oficial para acidente de viacdo” (Cunha et al., 2007, p. 17) pela
International Traffic Safety Data and Analysis Group,

. 0 que ocorre ou tem origem numa via ou estrada aberta & circulagdo rodoviaria
publica; do qual resulta uma ou mais vitimas mortais ou com ferimentos e no qual pelo menos
um veiculo esta envolvido. Estes acidentes incluem colisdes entre veiculos, veiculos e pedes,
veiculos e animais ou veiculos e obstaculos fixos. Incluem ainda situagdes de acidente no qual
apenas um veiculo esteja envolvido ndo havendo o envolvimento de mais nenhum utilizador da
via (IRTAD, 1998 citado em Cunha et al., 2007, p. 17).

As vitimas de um acidente de viagao podem ser classificadas em trés categorias: os
FL, referindo-se as vitimas que ndo demandam hospitalizacdo ou que, se hospitalizadas,
requerem um periodo inferior a 24 horas; os FG, que sdo aquelas vitimas que necessitam de
ser internados por um periodo igual ou superior a 24 horas; e os mortos ou VM. No caso dos
mortos, ha duas subcategorias de VM: VM a 24 horas e VM a 30 dias, referindo-se as vitimas
cujo dObito ocorre no local do acidente ou no trajeto até uma unidade de saude, e aquelas cujo
obito se verifica nos 30 dias subsequentes ao acidente, respetivamente (ANSR, 2019). Desse
modo, a sinistralidade rodoviaria grave pode ser entendida como os acidentes de viagdo que

resultem em FG ou VM.

1.1.1. Sinistralidade rodoviaria grave em Portugal

De forma a proporcionar um contexto sobre a tematica enunciada, interessa observar
os dados estatisticos da sinistralidade rodoviaria grave em Portugal desde 2013.

De acordo com o Plano Estratégico Nacional de Seguranca Rodovidria (PENSE
2020), a determinagdo direta e rigorosa do nimero de VM nas estradas foi estabelecida
considerando um periodo de 30 dias ap6s o acidente, sendo essa pratica implementada
apenas a partir de 2010 (ANSR, 2019).

Em Portugal, observou-se uma reducdo significativa no nimero de VM até 2013,
contudo, essa tendéncia estabilizou parcialmente até 2016, seguido de um novo aumento
até 2019 (ANSR, 2019; Leal, 2016). Nos anos de 2020 e 2021, verificou-se uma reducao
significativa da sinistralidade rodovidria grave em Portugal em comparacdo com 2019. Esse
decréscimo foi fortemente influenciado, tanto a nivel nacional como internacional, pelas
alteragdes na mobilidade, devido as restricdes impostas para conter a pandemia da Covid-
19, que tiveram impacto tanto na exposi¢ao ao risco de acidente como no comportamento

dos utilizadores das vias (ANSR, 2022a). Assim, em 2023, registaram-se menos 46 VM e

2 Vide Apéndice A.



mais 117 FG, em relagdo a 2019. Em comparag@o com 2022, o ano de 2023 apresentou um
aumento consideravel em todos os indicadores (ANSR, 2023).

A comparagao com o ano de 2019 ¢ relevante, pois foi estabelecido pela CE como o
ano de referéncia para avaliar a evolucao da sinistralidade rodoviaria ao longo desta década.
Esse mesmo critério foi adotado em Portugal na Estratégia Visao Zero 2030 (ANSR, 2022a),
uma vez que ainda ndo existem dados aferidos de VM a 30 dias para os anos de 2024 e 2025.

Em Portugal houve uma evolucdo positiva na sinistralidade, superando a meta
quantitativa da ENSR para 2015, que era de 62 VM/milH, alcan¢cando um valor de 60
VM/milH. Contudo, a meta qualitativa de posicionar o pais entre os 10 melhores da UE nao
foi atingida, devido ao desempenho superior de alguns paises. No final de 2015, Portugal
estava em 16.° lugar entre os paises da UE, conforme o indicador de VM/milH (Presidéncia
do Conselho de Ministros, 2017).

Em 2022, Portugal ocupava o 22.° lugar no ranking da sinistralidade rodovidria na
UE, com um valor de 59,7 VM/milH. Em 2023, manteve-se na mesma posi¢ao, no entanto
registou um aumento para 60,8 VM/milH, ficando acima da média da UE?, que se situava
em 45,6 VM/milH (ANSR, 2023). Em comparacdo com o periodo pré-pandémico de 2019,
as mortes rodovidrias em Portugal diminuiram 7% em 2023 uma reducio ligeiramente

inferior a média da UE (10%), ocupando o 15.° lugar nesse critério (CE, 2025).

1.1.2. Sinistralidade rodoviaria grave em Espanha

Tendo em conta que a Espanha ¢ o pais vizinho de Portugal e conta com uma forca
de seguranca semelhante a GNR, a GuCi, torna-se relevante a realizagdo de um estudo
comparativo para compreender as razdes pelas quais a sinistralidade rodoviaria ¢ menor
nesse pais. Dado que o nimero de VM/milH ¢ significativamente inferior ao registado em
Portugal, essa analise permitird identificar os fatores que contribuem para essa diferenca
entre dois paises vizinhos e membros da UE.

No caso da GuCi, a Agrupacion de Trafico (ATGC) tem fungdes bastante semelhantes
as da extinta Brigada de Transito, tendo sido mais tarde criada a atual Unidade de Transito
(UNT). A ATGC tem vindo a adquirir experiéncia gradualmente, tornando-se uma forga
operacional altamente especializada no controlo do transito, transportes e seguranca
rodoviaria. A sua missao inclui a vigilancia, regulacdo, assisténcia € monitorizagdo do

transito e dos transportes, além da garantia da seguranga nas estradas interurbanas (Véazquez,

3 Vide Anexo A.
4 Vide Anexo B.



2020). Por sua vez a DGT ¢ uma componente do Departamento do Interior espanhol
responsavel por desenvolver iniciativas focadas na melhoria do comportamento e na
formacao dos utilizadores das estradas, com o intuito de reduzir os acidentes de viacao e o
numero de vitimas, além de promover uma mobilidade segura e garantir a prestacao eficiente
de servicos administrativos (DGT, 2022). Em comparagdo a Portugal, esta representa o
equivalente a ANSR.

A GuCi, no que diz respeito ao transito, ¢ responsavel pelo controlo das areas
interurbanas, incluindo autoestradas, vias répidas e estradas nacionais, fora das zonas
urbanas. Este estudo concentrar-se-a nos dados relativos as vias interurbanas e urbanas, a
fim de obter uma determinagdo mais precisa do nimero de VM nas estradas. Desse modo,
para contextualizar a tematica em questdo, ¢ importante analisar os dados estatisticos
relativos a sinistralidade rodoviaria grave em Espanha desde 2013.

Entre 2013 e 2018, registou-se um aumento significativo do niamero de VM na
estrada, mas entre 2018 e 2019, esses valores diminuiram. A partir de 2019 até 2022,
observou-se um novo decréscimo, particularmente acentuado em 2020 e 2021, devido as
restricdes impostas para conter a pandemia da Covid-19 que, em geral, prolongaram-se por
varios meses, embora tenham variado significativamente tanto na duracdo como na sua
aplicacdo geografica. Essas restrigdes influenciaram significativamente a evolucdo da
sinistralidade rodoviéria, tornando os dados de 2020 e 2021 incomparaveis aos de anos
anteriores, pois resultaram de um contexto de trafego rodovidrio atipico e sem precedentes
(DGT, 2022).

Em 2023, comparado com 2022, houve um aumento consideravel do nimero de VM
na estrada, bem como em relacdo a 2019. A comparacdo com o ano de 2019 ¢ de extrema
importancia como vimos no subcapitulo anterior.

Em Espanha, a Estrategia de Seguridad Vial (ESV) 2011-2020 estabeleceu como
principais metas reduzir a taxa de mortalidade para 37 VM/milH e diminuir os FG em 35%.
Contudo, também devido a pandemia Covid-19, os dados de 2020 nao sdo representativos,
sendo a avaliacdo feita com base nos numeros alcangados em 2019. Nesse ano, a taxa de
mortalidade representou uma diminui¢do de 37,3% em comparagdo com 2009, e o nimero
de FG diminuiu em 38,1%, passando de 13.923 em 2009 para 8.613 em 2019 (DGT, 2022).

Em 2022, Espanha ocupava a 8.* posicao no ranking da sinistralidade rodoviaria na

UE, com um valor de 37 VM/milH. No entanto, em 2023, desceu para o 9.° lugar, registando

5 Vide Apéndice B.



um aumento para 38 VM/milH, ficando abaixo da média da UE®, que se situava em 45,6
VM/milH (DGT, 2023). Comparando com o periodo pré-pandémico de 2019, as mortes
rodoviarias em Espanha aumentaram 3% em 20237, um aumento bastante superior a média
da UE (-10%), ocupando o 22.° lugar nesse critério (CE, 2025). No entanto, em 2023, o
nimero de VM aumentou 3,4% em comparagdo com o ano de 2022, registando-se também

um aumento de 2,9% quando comparado com 2019 (DGT, 2023).

1.2. Natureza dos acidentes

O Boletim Estatistico de Acidentes de Viagdo® (BEAV) é um documento de
preenchimento obrigatorio pelas entidades fiscalizadoras, GNR e Policia de Seguranca
Publica (PSP), sempre que ocorre um acidente de viacdo, com o objetivo de recolher uma
série de informacdes da descri¢ao do evento (Gongalves, 2016). Dessa forma, constituem a
principal fonte de dados sobre sinistralidade rodoviéria, sendo essencial para avaliar medidas
adotadas, apoiar a investigagao, possibilitar comparacdes internacionais e definir estratégias
de seguranca rodovidria, pelo que o seu preenchimento deve seguir regras especificas para
garantir a precisdao das informagdes (ANSR, 2020b).

De acordo com o BEAYV, no ponto A4, os acidentes rodoviarios sdo classificados em
trés categorias: despistes, colisoes e atropelamentos (ANSR, 2020b). A tipologia do acidente
estd frequentemente associada as causas da sinistralidade rodoviaria, sendo que na maioria
dos casos, a forma como o acidente ocorre esta diretamente ligada aos fatores que o
desencadeiam (Almeida, 2021).

Tendo por base o0 Manual de Preenchimento de BEAV (2020), elaborado pela ANSR,
para a defini¢d@o das trés categorias de classificacdo dos acidentes rodovidrios tem-se, entdo,
que o despiste ¢ um acidente que ocorre quando o condutor perde o controlo do veiculo,
podendo sair da sua faixa de rodagem, desviar-se da via e/ou colidir com outros utilizadores
da estrada e obstaculos, como postes, sinais, arvores ou equipamentos de estrada.

Seguindo a mesma linha de pensamento, uma colisdo ocorre quando um veiculo em
movimento colide com outro veiculo, parado ou em movimento, ou com obstaculos na faixa

de rodagem, como separadores, vedagdes, sinaliza¢do ou irregularidades na via.

¢ Vide Anexo A.
7 Vide Anexo B.
8 Vide Anexo C.



Por tultimo, o atropelamento ocorre quando um veiculo em movimento colide com
um pedo ou animal, excluindo casos em que estes interferiram no acidente sem serem
atingidos.

As colisoes foram o tipo de acidente mais comum em 2023, representando 52,6%
dos acidentes com vitimas, além de serem responsaveis por 40,5% das VM e 46,1% dos FG.
Os despistes, embora menos frequentes (34,1%), resultaram no maior nimero de VM (43%)
e em 40,1% dos FG. Ja os atropelamentos tiveram a menor incidéncia, representando 13,3%
dos acidentes com vitimas, mas ainda assim contribuiram para 16,5% das VM e 13,8% dos
FG (ANSR, 2023).

Face a 2022°, os atropelamentos aumentaram 4,1%, a que corresponderam subidas
menos expressivas de 1% nas VM e o nimero de FG ndo se alterou. As colisdes diminuiram
9,2%, com descidas de 4,2% nas VM e de 1,6% nos FG. Ja os despistes aumentaram 5,2%,
resultando num aumento de 6,6% das VM e de 4,4% dos FG. Em comparagdo com 2019,
destaca-se a reducdo significativa dos atropelamentos em todos os aspetos, por comparagao

as variagdes mais modestas das colisoes e dos despistes.

1.3. Causas diretas e indiretas dos acidentes com vitimas mortais

Para compreender melhor as circunstancias em que ocorre a sinistralidade rodovidria,
¢ essencial identificar os principais fatores e causas dos acidentes com VM (AcVM). O
controlo desse fendémeno depende, em grande parte, do conhecimento dessas causas, pois sO
assim € possivel analisa-lo de forma eficaz e definir medidas de intervencdo adequadas
(Leal, 2016).

O sistema rodovidrio caracteriza-se pela sua natureza complexa, composto por
diversos fatores heterogéneos, sendo eles a via, onde se inclui o ambiente, o veiculo e o fator
humano, que interagem entre si de forma continua e interligada (Rebisco, 2017), através do
ato de conducdo, desempenhando um papel crucial na ocorréncia dos acidentes de viacao
(Rodrigues, 2016; Leal, 2012, citado em Leal, 2016).

A complexidade dos fatores que contribuem para os acidentes de viagdo resulta do
tipo de acidente, do processo de conducdo, das caracteristicas individuais do condutor e das
falhas na interacdo entre esses elementos, os quais ndo podem ser analisados de forma

isolada (Lee, 2005 citado em Cabral, 2013).

? Vide Anexo D.



Devido a complexidade da condu¢do rodoviaria, os acidentes de viagdo raramente
tém uma unica causa, resultando, na maioria das vezes, da combinacao de um leque de causas
que contribuem para a sua ocorréncia (Rodrigues, 2016). Desse modo, os acidentes de viacao
podem ser classificados em trés tipos de causas: diretas ou imediatas, indiretas ou mediatas
e a causa principal ou eficiente (Leal, 2013 citado em Rodrigues, 2016; Cabral, 2013).

Ainda de acordo com Cabral (2013) e Rodrigues (2016), as causas diretas ou
imediatas referem-se aos principais motivos que concorrem para a producdo do acidente,
como falta de concentragdo, falhas mecanicas e problemas na via. Para esses autores, as
causas indiretas ou mediatas sdo aquelas que facilitam ou aumentam a probabilidade do
acidente, mas que isoladamente ndo fariam com que este acontecesse, relacionadas com as
condigdes ambientais, caracteristicas da estrada, do veiculo ou do comportamento dos
individuos envolvidos, como o condutor € o pedo. Ja a causa principal ou eficiente ¢ aquela
sem a qual o acidente ndo ocorreria.

Diversos estudos indicam que o fator humano ¢ a principal causa dos acidentes de
viagao, seja de forma isolada ou em interagdo com outros elementos. Segundo Rumar (1985),
o condutor, por si s0, € responsavel por 57% dos acidentes, percentagem que aumenta para
63% quando ha envolvimento do veiculo e para 84% quando se considera a relagdo entre
condutor ¢ ambiente. Ja a interagdo entre os trés fatores (condutor, veiculo e ambiente)
representa apenas 3% dos casos, demonstrando que o fator humano esta presente em 93%
dos acidentes.

De forma semelhante, Jacob (2016), com base num estudo de Wierwille et al. (2002),
conclui que o condutor ¢ a causa direta de 65% dos acidentes, enquanto a relagdo condutor-
veiculo contribui para 70% e a interagdo condutor-ambiente para 90%. A combinacdo dos
trés fatores representa apenas 1% dos sinistros, indicando que o fator humano estd envolvido
em 96% dos casos.

Os estudos abordados reforcam que a principal responsabilidade pelos acidentes de
viagdo recai sobre o condutor, sendo que os comportamentos de risco praticados no exercicio
da conducao, geralmente intencionais, resultam da violag@o consciente das regras de transito,
como conduzir sob influéncia do dlcool ou drogas, em velocidade excessiva ou sem
habilitacdo legal.

No entanto, de forma a sustentar o que foi referido anteriormente, estudos de Cabral

(2013) e Rebisco (2017) apontam que a principal causa direta dos acidentes esta na forma
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como o condutor processa os estimulos ao seu redor'?, destacando-se a distracdo, a falta de
atencdo e dificuldades na percecdo. A condu¢do em velocidade excessiva ¢ a segunda causa

mais frequente, enquanto a condugao sob influéncia do alcool apresenta menor relevancia.

1.3.1. A falta de atencao

O exercicio da conducdo ¢ uma atividade que exige a combinagao de aptiddes fisicas
e mentais, envolvendo a realiza¢ao de diversas tarefas que, de modo simplificado, podem
ser descritas em trés etapas: observar para recolher informacao, interpretar e processar esses
dados, e, por fim, tomar decisdes e agir em conformidade (Rozestraten, 1988; Balbinot, Zaro
& Timm, 2011; Pereira, 2013).

Como foi referido anteriormente, o elemento humano € o principal fator que contribui
para a ocorréncia de acidentes rodovidrios, entre as quais se destacam as suas agdes de
conducao distraida e falta de atencdo. No entanto, um estudo sobre as causas da sinistralidade
rodovidria analisa o fator humano, com énfase no comportamento do condutor, utilizando
dados recolhidos momentos antes do acidente, obtidos por meio de sistemas de supervisao
em tempo real, conhecidos como "caixa negra".

Este estudo foi realizado nos Estados Unidos pela National Highway Traffic Safety
Administration NHTSA) em 2006, e ficou conhecido como “The U.S. 100-Car study”'!. O
estudo envolveu a instalagdo de dispositivos, como "caixas negras" e camaras de video, em
100 veiculos. Esses dispositivos registavam informagdes sobre o controlo da dire¢do, o uso
dos pedais, as for¢as aplicadas no veiculo, as distancias entre os veiculos a frente e atrés, a
detecdo de obstaculos laterais, além de monitorizar a face e o comportamento do condutor
(Leal, 2016).

No ambito desse estudo, foram registadas diversas ocorréncias, entre as quais se
contabilizaram 69 situacdes de colisdo com outros utilizadores da via e contra objetos fixos
sem vitimas. Foram também identificados 761 episoddios de quase-acidentes, os quais
exigiram manobras evasivas mais complexas para evitar a colisdo, e 8.296 incidentes que
apenas necessitaram de a¢des evasivas mais simples. Analisando os 69 acidentes, verificou-
se que 35% corresponderam a despistes, 22% a colisdes frontais com outros veiculos, 17%
a colisdes pela retaguarda, 13% a colisdes contra obstaculos fixos e outros 13% envolveram

veiculos parados, um animal e uma viatura em manobras (Leal, 2016).

10 Vide Anexo E e F.
' Vide a referéncia bibliografica (Leal, 2016).
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Foram apontados quatro fatores predominantes que contribuem para a falta de
atencdo durante a condugdo: as distragdes provocadas por atividades secundarias, como a
utilizagdo de telemoéveis; a desatengdo associada a auséncia de concentragdao na tarefa de
conduzir, por exemplo, ao focar-se excessivamente nos espelhos ou no painel de bordo; a
perda de foco visual causada por situacdes externas, como observar um acidente ou
paisagens; e, por fim, o cansago e a sonoléncia, que comprometem a vigilancia do condutor
(Leal, 2016). Esses quatro fatores de falta de atencao “foram consideradas responsaveis por
78% dos acidentes e 65% dos quase-acidentes” (Leal, 2016, p. 9). Segundo Fillmore et al.
(2008), a utilizagdo do telemovel durante o exercicio de condugdo constitui um fator que
afeta de forma relevante o desempenho dos condutores, comprometendo a seguranca na
estrada.

Este estudo permitiu concluir que o elemento humano exerce uma influéncia
significativa nas causas dos acidentes de viagdo, sendo a distracdo ao volante um dos aspetos
que mais contribui para a ocorréncia dessas situagdes. De acordo com a ANSR (2023, p.
111), face as tipologias de infracdes, o uso de telemdvel diminuiu em 2023 quando
comparado com 2019, apresentando uma redugao de 18,9 %, no entanto houve um aumento

de 9,1% relativamente a 2022.

1.3.2. O consumo de alcool

As caracteristicas relacionadas com o exercicio da condu¢do, como o consumo de
alcool ou outras substancias, podem aumentar a predisposi¢cao para comportamentos de risco
ao volante, tal como ¢ mencionado por Horta et al. (2009).

Conforme mencionado anteriormente, a perce¢do inadequada dos estimulos ¢ uma
das principais causas diretas dos AcVM. Esse fator pode ser agravado pelo consumo de
alcool, que compromete a capacidade de reagdo e julgamento do condutor, levando, desse
modo, ao aumento do tempo de reacdo e descoordenagdo de movimentos, traduzindo-se na
redugdo de capacidades essenciais para conduzir em seguranca. Assim, um tempo de reacao
mais longo torna a resposta do condutor as situagdes de transito mais lenta, o que eleva o
risco de ocorréncia de acidentes rodoviarios (Balbinot et al., 2011).

De acordo com Allsop (2015), os condutores que apresentam alcool no sangue
enfrentam um risco significativamente maior de se envolverem em acidentes, e esse risco
cresce consideravelmente a medida que o teor de alcool no sangue aumenta. De acordo com
Unfall e Kollegen (2023), o alcool compromete a aten¢do visual, reduz a eficdcia da

varredura ocular e dificulta a dete¢dao de elementos criticos no ambiente rodovidrio, o que se
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traduz num campo de visdo mais estreito e, muitas vezes, deslocado de zonas relevantes para
a conducao segura. Estes efeitos explicam, em grande parte, a elevada correlagdo entre o
consumo de alcool e a ocorréncia de acidentes graves, sendo fundamental reconhecer a
influéncia direta do fator humano na sinistralidade rodoviaria.

Em conformidade com o Manual dos Indicadores de Desempenho em Segurancga do
projeto Safetynet desenvolvido em 2007, relativamente a condugao sob influéncia do alcool,
estabelece-se que deverao ser implementados como indicadores a analise do numero e da
propor¢ao de FG ¢ VM em acidentes onde pelo menos um dos intervenientes ativos
(condutor ou pedo) apresente uma taxa de alcool no sangue (TAS) acima de um limite
estabelecido. O IRTAD (2017) refor¢ou a importancia deste indicador, recomendando a
adocdo do limite legal de TAS para os condutores, enquanto, para os pedes, ndo existe um
valor de referéncia especifico, sendo frequentemente considerada uma TAS > 0,5 g/l (ANSR,
2022b).

De acordo com o estudo anteriormente referido do IRTAD'?, entre 2000 e 2010, a
proporcao média de VM associadas com TAS > 0,5 g/l nos paises que forneceram dados foi
de cerca de 20%, mantendo-se relativamente estavel ao longo desse periodo. Ja um estudo
da Ecorys (2014) estima que nos paises da UE essa percentagem estara situada entre 20% e
28%, o que suporta a previsao anterior da CE de que aproximadamente 25% das VM em
acidentes rodoviarios estao relacionadas com o consumo de alcool (ANSR, 2020c¢).

Entre 2016 e 2022', os acidentes de viacdo relacionados com o consumo de 4lcool
representaram, em meédia, 7,2% do total de ocorréncias, atingindo o valor mais elevado de
8,9% nos anos de 2020 e 2022. Esses sinistros foram responsaveis por cerca de 21,6% das
VM e por 18,3% dos FG, em relacdo ao total registado nesses periodos (ANSR, 2022b).

A andlise da evolugdo da sinistralidade rodoviaria envolvendo acidentes em que pelo

1'* revelou um

menos um dos condutores apresentava uma TAS igual ou superior a 0,50 g/
agravamento em todos os indicadores, particularmente a taxa de variagdo anual 2022/2019
registou um aumento de 39,5% nos AcVM, enquanto o nimero de VM subiu 95% e o de FG
cresceu 83,3% (ANSR, 2022b).

O Instituto Nacional de Medicina Legal e Ciéncias Forenses, [.P. (INMLCF) realiza

exames para determinar a TAS de condutores envolvidos em acidentes ou sujeitos a

fiscalizacdo, sendo que em 2022 o peso dos condutores fiscalizados e de intervenientes em

12 Vide a referéncia bibliografica (IRTAD, 2017).
13 Vide Anexo G.
14 Vide Apéndice C.
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sinistros com TAS > 0,50 g/1 foi de 62,9% e 61,6% no total, respetivamente. Relativamente
ao periodo temporal de 2013 a 2021'°, a percentagem de VM com uma TAS > 0,5 g/l
manteve-se relativamente estavel, tendo-se registado em 2022 um aumento expressivo,
atingindo cerca de 40,2%, o valor mais alto desde 2013, sendo que mais de metade das VM
apresentavam TAS > 1,20g/1, correspondendo a 28,8% do total registado (ANSR, 2022b).
Dessa forma, conclui-se que o consumo de alcool constitui uma preocupagao

significativa a nivel nacional, especialmente na sinistralidade rodovidria grave.

1.3.3. O excesso de velocidade e a velocidade excessiva

De acordo com Silva (2015), a velocidade pode ser percecionada como a forma que
se realiza um deslocamento entre dois pontos, podendo este percurso ser feito em menor ou
maior tempo, consoante a rapidez aplicada na deslocagdo. A velocidade desempenha um
papel fundamental tanto na circulagdo como na seguranga rodoviaria, influenciando
diretamente o comportamento dos condutores e a dindmica do veiculo, como o0 movimento,
as forcas envolvidas e os seus efeitos (Silva, 2015). Desse modo, torna-se relevante
distinguir o conceito de excesso de velocidade de velocidade excessiva, que sdo dois
conceitos frequentemente confundidos no ambito da sinistralidade rodoviaria.

Desta forma, e de acordo com Vaz (2018), o excesso de velocidade refere-se a pratica
dos condutores circularem com os seus veiculos a uma velocidade superior a permitida para
o local em questdo, ultrapassando os limites legais estabelecidos. Muitas vezes, os
condutores “escolhem a velocidade que preferem e consideram segura, pelo que raramente
a mesma sera por eles considerada excessiva no momento da decisdo” (Cardoso, 2010, p.
14).

A velocidade excessiva traduz-se na condugdo a uma velocidade desajustada face as
condi¢des da via, do estado do veiculo ou de outros fatores circunstanciais que possam
comprometer a seguranca (Vaz, 2018). Assim, € possivel concluir que circular acima dos
limites de velocidade nem sempre ¢ sindbnimo de adotar uma velocidade inadequada as
condi¢des da via, tal como conduzir em velocidade excessiva pode ocorrer mesmo
respeitando os limites legais (Cabral, 2013).

Segundo Silva (2015), a velocidade afeta significativamente o comportamento dos
condutores'®, aumentando o tempo de reacgdo, de decisdo e de travagem, além de reduzir a

visdo periférica. Esses efeitos prejudicam a capacidade de condugdo defensiva, resultando

15 Vide Anexo H.
16 Vide Apéndice D.
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em menor controlo do veiculo e maior risco de acidentes, o que se reflete também nas taxas
de mortalidade. De acordo com a ANSR (2023, p. 111), face as tipologias de infragdes, o
excesso de velocidade aumentou em 2023 quando comparado com 2019, apresentando um
aumento de 39,2 %.

Em conformidade com o estudo de Cabral (2013), mencionado anteriormente, foi
possivel concluir que 66,7% dos acidentes em que a causa direta foi a influéncia do alcool,
a velocidade excessiva atuou como causa indireta'’, evidenciando a relacdo entre esses dois
fatores no agravamento da sinistralidade rodoviaria. Assim, pode-se afirmar que, ao atuar na
prevengdo da condugdo sob influéncia do alcool, contribui-se, de forma indireta, para a
reducdo da conducdo em velocidade excessiva, uma vez que esses dois fatores podem estar

interligados nos acidentes de viagdo.

17 Vide Anexo 1.
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CAPITULO II - ENQUADRAMENTOS LEGAL E INSTITUCIONAL

2.1. Politica criminal em Portugal

Os indices de criminalidade afetam as organiza¢des e o normal equilibrio da
sociedade, revelando-se fundamental estabelecer objetivos, prioridades e orientagdes
relativamente a prevencgio e investigacdo criminal (IC)'®, o que se traduz na defini¢do de
uma Politica Criminal. Segundo a Assembleia da Republica [AR] (2006), a Politica Criminal
¢ regulamentada pela Lei n.° 17/2006, de 23 de maio, conhecida como Lei-Quadro de
Politica Criminal, a qual tem como finalidade principal prezar pela prevengao e combate a
criminalidade, além de procurar minimizar os danos sociais e individuais decorrentes dessas
condutas ilicitas'.

Este planeamento exige atualizacdes regulares para se ajustar a evolugdo dos
fendmenos criminais, sendo da responsabilidade do Governo apresentar a AR as propostas
das leis que orientam a Politica Criminal, devendo essas leis ser renovadas a cada dois anos?’.
No caso do biénio 2023-2025, a Lei de Politica Criminal (LPC) est4d definida na Lei n.°
51/2023, de 28 de agosto, que estabelece o regime em vigor.

A prevengao, o combate ¢ a reducdo da criminalidade em ambiente rodoviario estao
incluidos nos objetivos especificos estabelecidos na LPC em vigor®!. Nesta 4rea, a legislagio
confere especial relevancia a prevencao de determinados crimes praticados no contexto
rodoviario, dando particular atencdo a crimes como “a condugdo perigosa de veiculo
rodoviario e a condu¢do de veiculo em estado de embriaguez ou sob a influéncia de
estupefacientes ou de substincias psicotropicas™ (AR, 2023, p. 7). Além de atribuir
prioridade a prevencao, a LPC considera prioritaria a investigacao de crimes “de que resulte
a morte ou ofensas a integridade fisica graves, a condugao perigosa de veiculo rodoviario e
ainda a conducao de veiculo em estado de embriaguez ou sob a influéncia de estupefacientes

ou substancias psicotropicas”® (AR, 2023, pp. 7-8).

2.2. A investigacido de crimes em acidentes de viacio

18 Cfr. Art.° 1.° da Lei n.° 17/2006, de 23 de maio, Lei-Quadro de Politica Criminal
19 Cft. Art.° 4.° da Lei n.° 17/2006, de 23 de maio, Lei-Quadro de Politica Criminal
20 Cfr. Art.° 7.° da Lei n.° 17/2006, de 23 de maio, Lei-Quadro de Politica Criminal
2L Cfr. Art.° 3.°, al. a) da Lei n.° 51/2023, de 28 de agosto — Lei de Politica Criminal (Biénio 2023-2025).
22 Cfr. Art.° 4.°, al. d) da Lei n.° 51/2023, de 28 de agosto — Lei de Politica Criminal (Biénio 2023-2025).
2B Cfr. Art.° 5.°, al. ¢) da Lei n.° 51/2023, de 28 de agosto — Lei de Politica Criminal (Biénio 2023-2025).
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A criminalidade em ambito rodoviario e a sinistralidade rodovidria estdo
frequentemente relacionadas, pois um acidente pode resultar num crime negligente ou
doloso, dependendo se os danos causados a vitima forem provocados de forma involuntaria
ou intencional, respetivamente (Leal, 2016). Assim, reduzir a sinistralidade rodoviaria ¢ uma
estratégia importante para combater a criminalidade em ambiente rodoviario. A investigagao
de um acidente envolve um conjunto de procedimentos que permitem formar uma opinido e
compreender as circunstancias em que ocorreu, 0s motivos que o originaram e determinar a
causa concreta do acidente de viagdo (Leal et al., 2012).

A legislacdo que regula a atividade de IC, designadamente a Lei de Organizacdo da
Investigacao Criminal (LOIC), estabelece as diretrizes para a sua execugdo, definindo como
conjunto de diligéncias que visa apurar se houve ou ndo a pratica de um crime, identificar
os responsaveis e avaliar a sua responsabilidade, bem como descobrir e assegurar a recolha
dos meios de prova** (AR, 2008).

A GNR ¢ responsavel pela IC dos crimes que ndo estejam especificamente atribuidos
a outros 6rgdos de policia criminal®> (OPC), conforme previsto na LOIC (AR, 2008).
Complementarmente, o Despacho n.° 18/14 — OG explana que compete igualmente 8 GNR
a investiga¢do dos crimes decorrentes de acidentes de viacdo, desde que estes ndo tenham
sido praticados de forma dolosa.

A GNR exerce as suas fungdes e competéncias de IC no ambito rodovidrio através
dos Nucleos de Investigagdo de Crimes em Acidentes de Viagdo (NICAV) que procedem “a
investigacdo e exames de crimes resultantes de acidentes de viagdo que originem vitimas
mortais ou feridos graves, assim como de outros crimes especificos em ambiente rodoviario
para os quais a Guarda tem competéncia” (GNR, 2014, p. 50). Estes estdo organicamente
integrados nos Destacamentos de Transito (DT) que, por sua vez, fazem parte das
Subunidades Operacionais dos Comandos Territoriais da GNR (GNR, 2010).

Nao obstante, a GNR conta com a UNT que, intrinsecamente, assume o papel de
“unidade especializada, no ambito da fiscalizagdo, ordenamento e disciplina do transito,
responsavel pela uniformizagdo de procedimentos e pela formacdo continua dos seus
agentes” 26 (AR, 2007, pp. 8049-8050).

No pais vizinho, a Ley Orgdnica 2/1986, de 13 de marzo, de Fuerzas y Cuerpos de

Seguridad que define as atribui¢cdes das forgas de seguranga estabelece que a investigacao

24 Cfr. Art.° 1.° da Lei n.° 49/2008, de 27 de agosto — Lei de Organizagdo da Investigagdo Criminal
25 Cfr. Art.° 6.° da Lei n.° 49/2008, de 27 de agosto — Lei de Organizagdo da Investigagdo Criminal
26 Cfr. Art.° 42.°,n.° 1 da Lei n.° 63/2007, de 6 de novembro — Lei Organica da GNR.
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de acidentes de viagdo é da competéncia das diferentes forgas de seguranca®’, incluindo a
GuCi, forca congénere da GNR. De acordo com a lei, a GuCi € responsavel por investigar
acidentes ocorridos fora dos centros urbanos, enquanto o Cuerpo Nacional de Policia (CNP)
atua nas areas urbanas. Igualmente importante ¢ o facto de que a mesma legislagao confere
as forcas de seguranca a responsabilidade de recolher as provas relacionadas com o delito
em questdo, com o objetivo de apresentd-las ao juiz, bem como identificar os possiveis
responsaveis?®.

Em Espanha, de acordo com Dominguez (2017), a investigacdo de acidentes
rodovidrios por parte das forcas de seguranga visa apurar as causas dos sinistros, permitindo
evitar interpretacdes erradas sobre os responsaveis e assegurando uma atuagdo justa.
Segundo Morante (2020), a investigacdo € crucial para a seguranca rodovidria, pois fornece
informacgdes essenciais que servem de base para os juizes avaliarem e julgarem os individuos
envolvidos.

A investigacdo de acidentes rodovidrios esta organizada de forma hierarquica na
ATGC, através das Unidades de Investigacion de Seguridad Vial (UNIS), distribuidas por
15 setores e 44 subsetores (Varela, comunicacdo pessoal, 12 de junho, 2024 citado em DGT,
2024). A atuacdo varia consoante a gravidade do sinistro.

Nos acidentes ligeiros, os primeiros a intervir s3o os motoristas da ATGC, que
garantem a seguran¢a da 4rea e recolhem os dados basicos. Quando o acidente apresenta
maior complexidade ou relevancia penal, sdo mobilizados as Equipos de Investigacion de
Siniestros Viales (EIS), especializados na recolha de provas, testemunhos e reconstrucao
preliminar dos factos (DGT, 2024).

Nos casos de elevada gravidade, intervém as Equipos Periféricos de Reconstruccion
de Accidentes de Trafico (EPRAT), compostos por elementos com formagado especifica em
reconstru¢do de acidentes, utilizando tecnologias como o Virtual Crash’® (Muifioz,
comunicagao pessoal, 12 de junho, 2024 citado em DGT, 2024).

A supervisdo dos casos mais complexos ¢ assegurada pelo Equipo de Reconstruccion
de Accidentes de Trdfico (ERAT) e pelo Departamento de Investigacion y Reconstruccion

de Accidentes de Trafico (DIRAT), unidades de elite sediadas em Madrid e Mérida,

27 Cfr. Art.° 11.° da Ley Orgdnica 2/1986, de 13 de marzo, de Fuerzas y Cuerpos de Seguridad

2 Cfr. Art.° 11.°,n.° 1, al. g) da Ley Orgdnica 2/1986, de 13 de marzo, de Fuerzas y Cuerpos de Seguridad

% Trata-se de um software de simulagdo de acidentes de nova geragdo, que permite realizar calculos complexos
em tempo real e apresentar os resultados em planta, 3D ou através de graficos e tabelas, facilitando a analise
técnica dos acidentes rodoviarios (Virtual Crash, s. d.). Vide a referéncia bibliografica.
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respetivamente, responsaveis pela validagdo técnica dos relatorios e pela coordenagdo
metodoldgica das equipas no terreno (DGT, 2024).

De acordo com a DGT (2024), a investigagdo centra-se na analise da infraestrutura
viaria, dos veiculos envolvidos e do fator humano, com vista a reconstru¢ao dos
acontecimentos. Esta abordagem visa ndo sO apurar responsabilidades, mas também
identificar causas evitaveis, contribuindo para a prevencao de futuros acidentes. Sempre que
se detetam falhas estruturais ou riscos recorrentes, a GuCi informa a autoridade competente,
promovendo melhorias no sistema rodoviario. Este modelo espanhol reflete uma aposta na
investigacdo técnico-cientifica, na formacdo especializada e na utilizagdo de tecnologia

como ferramentas-chave.

2.3. Politicas publicas de seguranca e prevencio rodoviaria na UE

A CE criou o European Road Safety Observatory (ERSO) - Observatorio Europeu de
Seguranca Rodoviaria, um organismo dedicado a monitorizacao da sinistralidade rodoviaria,
a andlise das suas causas e impactos e a divulga¢do de dados sobre as politicas e tendéncias
em seguranca rodovidria na UE. A atuacdo do ERSO ¢ sustentada pela base de dados CARE
e visa controlar a evolugdo do nimero de VM e FG, detetar fragilidades nos sistemas
rodoviarios, propor medidas corretivas e avaliar a eficdcia das interven¢des implementadas
(CE, 2021).

No ambito do pacote "Europa em Movimento", divulgado em maio de 2018, a CE
(2018) apresentou uma abordagem renovada para a politica de seguranga rodoviaria da UE,
acompanhada de um Plano de A¢do Estratégico para médio prazo*’. Este documento visava
demonstrar a aplica¢do pratica das novas diretrizes e medidas delineadas para reforcar a
seguranca nas estradas europeias (CE, 2020).

A UE reafirmou o compromisso de atingir o objetivo de zero VM nas estradas até
2050, conhecida como “Visdo Zero™*!. Com a Declaragio de Valletta®?, assinada em marco
de 2017, os ministros dos transportes da UE fixaram, pela primeira vez, uma meta intermédia
que prevé reduzir para metade o numero de FG até 2030, tomando o ano de 2020 como
referéncia (CE, 2020).

No ano de 2019, a CE adotou a Visdo Zero como meta central para reforgar a

seguranca rodoviaria no espago europeu, sendo que para alcancar esse propoésito, foi

30 Vide a referéncia bibliografica (CE, 2018b).
31 Vide a referéncia bibliografica (CE, 2011).
32 Vide https://data.consilium.europa.eu/doc/document/ST-9994-2017-INIT/en/pdf.
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apresentada uma nova abordagem designada Sistema Seguro (SS) (CE, 2018a, CE, 2020). A
abordagem do SS assenta no principio de que, em caso de acidente, as forcas geradas devem
ser limitadas a um nivel que nao resulte em VM ou FG (CE, 2018a, CE, 2018b, CE, 2020;
Gomes et al., 2022; International Transport Forum [ITF], 2008), pretendendo-se, assim,
conceber um sistema rodoviario que consiga absorver os erros humanos e minimizar a
gravidade das consequéncias desses erros (CE, 2018a; Leal, 2016).

O SS assenta no pressuposto de que nenhuma pessoa deve perder a vida ou sofrer
ferimentos graves em consequéncia de um acidente rodovidrio (ANSR, 2021a). Esta
abordagem fundamenta-se em quatro principios fundamentais que destacam a
inevitabilidade do erro humano, a vulnerabilidade dos individuos face as colisoes, a partilha
de responsabilidades entre todos os que integram o sistema rodoviario e a necessidade de
existirem mecanismos de seguranca redundantes para minimizar os riscos em caso de falha
de alguma medida (CE, 2018a; ANSR, 2021a; Gomes et al., 2022). Embora as colisdes entre
veiculos, ou entre veiculos e pedes, sejam inevitaveis, ¢ amplamente possivel prevenir que
resultem em ferimentos graves ou em mortes (CE, 2020).

O conceito de SS ultrapassa as fronteiras nacionais, sendo debatido a nivel europeu
por diversas entidades que realizam analises detalhadas e tedricas sobre a teméatica. Segundo
Aarts (2023), o SS baseia-se em cinco pilares fundamentais, que representam as condigdes
necessarias para criar um ambiente rodovidrio seguro, sendo eles a “velocidade segura,
infraestrutura segura, veiculo seguro, comportamento seguro e prestacdo de socorro pos-
acidente de alta qualidade” (Aarts, 2023, pp. 6-7). No entanto, a CE (2020) examina os
pilares fundamentais que sustentam a aplicacdo do conceito de SS, destacando aspetos

importantes que devem ser considerados ao implementar medidas e alcangar os objetivos.

2.4. Politicas publicas de seguranca e preven¢io rodoviaria em Portugal

Em Portugal, o Ministério da Administragdao Interna [MAI] (2012) estabelece que ¢
da competéncia da ANSR elaborar e monitorizar o plano nacional de seguranga rodoviaria®>.

A implementacdo de estratégias e planos voltados para a prevengao da sinistralidade
rodoviaria grave em Portugal iniciou-se em 1998, com a cria¢@o do primeiro Plano Integrado
de Seguranga Rodoviaria (PISER), para o biénio de 1998 a 2000, tendo sido substituido pelo
Plano Nacional de Prevencao Rodoviaria (PNPR), valido de 2003 a 2010. Posteriormente
foi adotada a ENSR, que esteve em vigor de 2008 a 2015 sucedendo-lhe, entre 2017 e 2020,

33 Cfr. Art.° 2.°, n.° 2, al. b) do Decreto-Regulamentar n.° 28/2012, de 12 de margo — Lei Orgéanica da ANSR.
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o PENSE 2020, aprovado pela Resoluciao de Conselho de Ministros n.° 85/2017, em 19 de
junho.

O PENSE 2020 visava reduzir as VM para 41 VM/milH e os FG para 178 FG/milH,
com metas de redugdo de 56% e 22%, respetivamente, em relacdo a 2010. O plano incluia 5
objetivos estratégicos, 13 objetivos operacionais, 34 acdes e 107 medidas (ANSR, 2019).
Apesar dos avangos positivos, em 2019 ainda ocorreram mais de 35.000 acidentes com
vitimas, resultando em 43.000 FL, 2.100 FG e 688 VM (ANSR, 2019).

No contexto atual, estd em desenvolvimento a implementagdo da Estratégia e Plano
de Seguranca Rodovidria para o periodo de 2021 a 2030, denominado Visdo Zero 2030
(ANSR, 2021Db). Esta estratégia define metas e objetivos estratégicos e operacionais “que
serdo implementados por meio de planos de acdo bienais que concorrem numa estratégia a
10 anos” (ANSR, 2020d, p. 55), visando reduzir ao maximo possivel os AcVM e FG até
2050, alinhando-se com as metas da UE e da Organizagdo das Nagdes Unidas (ONU).

A elaboragao da ENSR: Visdo Zero 2030 foi estruturada em trés fases. A primeira
fase centrou-se na defini¢do dos principios orientadores que sustentam a estratégia, na
segunda fase, foram elaborados relatérios de carater técnico e cientifico, que incluiram a
analise da situacao rodoviaria em Portugal, a identificagdo dos principais desafios futuros, a
formulagdo do quadro metodoldgico para a estratégia e o desenvolvimento de um modelo
para a cria¢do de planos de a¢do com duragao bienal, por fim, na terceira fase, sera definida
a visdo estratégica global e elaborado o primeiro Plano de Agdo para o biénio 2021-2022
(Cardoso et al., 2021).

Com base nos resultados obtidos na Fase 2, propos-se a ado¢do de medidas focadas
na reduc¢do das vitimas de acidentes rodovidrios, dando prioridade ao combate a velocidade
excessiva e a condugdo sob efeito do alcool, além de reforcar a seguranca de utilizadores
vulneraveis em areas urbanas e em vias rurais (Cardoso et al., 2021). De acordo com o
relatorio, o problema da velocidade excessiva pode ser combatido de forma mais eficaz
através da chamada “gestdo da velocidade”, que assenta numa abordagem integrada
combinando medidas legislativas, melhorias na infraestrutura, campanhas de sensibilizagao
e o recurso a tecnologias avancadas, como o Intelligent Speed Assistance (ISA) (CE, 2018c;
European Conference of Ministers of Transport, 2006). No que diz respeito a problematica
do consumo de alcool, estima-se que a erradicacao desta pratica poderia reduzir as VM em
cerca de 33%, mas para atingir a meta de diminui¢do em 50% das VM e dos FG exige-se a

aplica¢do de medidas integradas e baseadas em dados (Cardoso et al., 2021).
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A pratica demonstra que definir apenas uma meta de reducdo de VM para um periodo
de 10 anos ¢ insuficiente, sendo imprescindivel adotar uma abordagem mais detalhada e
integrada que oriente adequadamente as medidas e o grau de esforco necessario para alcangar
melhorias na seguranga rodoviaria (Wegman et al., 2013 citado em Cardoso et al., 2021).

Quando este trabalho foi elaborado, o Plano de A¢ao referente ao biénio 2024-2025
ainda ndo havia sido concluido, o que impossibilita o conhecimento das medidas concretas

previstas no ambito da Estratégia Visdo Zero 2030.
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CAPITULO III - PREVENCAO,DA SINISTRALIDADE
RODOVIARIA GRAVE

3.1. A prevencio da sinistralidade rodoviaria grave em Portugal

A seguran¢a rodoviaria ¢ uma preocupacao de grande relevancia tanto a nivel
nacional como europeu. Nesse sentido, a preveng¢ao no contexto da seguranga rodovidria
assenta na aplicacao de um conjunto de medidas desenvolvidas pelas entidades competentes,
com o proposito de prevenir a ocorréncia de acidentes de viacdo e reduzir as suas
consequéncias (Racioppi et al., 2004). Assim sendo, exploramos algumas das estratégias

implementadas em Portugal para combater a sinistralidade rodovidria grave.

3.1.1. O patrulhamento rodoviario

O controlo e a fiscalizacdo do transito constituem um eclemento essencial na
implementagdo das politicas de seguranga rodoviaria. O patrulhamento rodoviario ¢ a
fiscalizagdo do transito, enquanto fung¢des das forgas de segurancga, desempenham um papel
crucial na supervisao do fator humano no ambiente rodoviario, constituindo-se como um dos
mecanismos mais eficazes para influenciar ¢ mudar o comportamento dos condutores
contribuindo para a redugdo da sinistralidade (Zaal, 1994; Mohammed & Labuschagne,
2008).

Segundo Zaal (1994) e Tay (2005), o patrulhamento rodovidrio desempenha um
papel fundamentalmente dissuasor, tendo como fim ultimo reforcar a percecdo de
fiscalizacdo entre os condutores, tanto de forma subjetiva, ao influenciar a perce¢ao do risco
de ser autuado, quanto objetiva, ao evidenciar a possibilidade real de detecdao. Dessa forma,
a eficacia da fiscalizagdo policial depende, precisamente, do sucesso desses mecanismos de
apreensdo subjetiva e objetiva (Institute for Road Safety Research, 2016). Neste sentido,
estudos recentes confirmam que o aumento da fiscalizacdo estd diretamente associado a
redugdo da sinistralidade entre menos de 5% e mais de 30%, sobretudo nos acidentes mais
graves, sendo o seu efeito mais evidente em contextos de maior risco (Elvik, 2024).

Adicionalmente, Elvik (2024) introduz um modelo tedrico inspirado na teoria dos
jogos, onde a interagcdo entre condutores e autoridades ¢ entendida como um sistema
adaptativo, no qual ambos os lados ajustam os seus comportamentos consoante a presenca

(ou auséncia) de fiscalizagao.

23



No contexto rodoviario, a GNR ¢ responsavel pela maioria da rede viaria nacional,
abrangendo aproximadamente 98% do territdrio, o que refor¢a a relevancia do seu papel
neste dominio (GNR, 2020). Nesta perspetiva, a GNR assume um papel essencial na
seguranca rodoviaria em Portugal, destacando-se como uma das entidades mais
comprometidas com a promo¢do da mesma e cuja atuagdo pode gerar um impacto
significativo no sistema rodovidrio nacional (Valente, 2023).

De acordo com o Manual de Operagdes da Guarda, o patrulhamento rodoviario ¢
“uma agdo essencialmente preventiva e de vigilancia” que “se destina a garantir a seguranga
da circulagdo e velar pelo cumprimento das normas rodoviarias” (GNR, 1997, p. [-23). Este
patrulhamento ¢ conduzido principalmente pelas Unidades Territoriais, por meio dos seus
Destacamentos Territoriais € DT, pelo que a sua execucao deve ser dindmica e proativa,
garantindo maior visibilidade e proximidade com a populacdo, sendo direcionado para as
vias com maior incidéncia de sinistros rodoviarios e elevado volume de trafego (Valente,
2023), de forma a reforgar a prevengao e a seguranca rodoviaria.

Concomitantemente a este patrulhamento rodoviario, ¢ essencial a realizagdo de
agOes de fiscalizagdo e operagdes stop, com foco na verificagdo de matérias que estao
diretamente ou indiretamente relacionadas com as principais causas da sinistralidade

rodoviaria (Valente, 2023).

3.1.2. Sistema nacional de controlo de velocidade

De acordo com os conceitos previamente abordados, verifica-se que o excesso de
velocidade e a velocidade excessiva representam um fator determinante que eleva
consideravelmente a probabilidade de ocorréncia de sinistralidade rodoviéria. Desse modo,
em 2016 a ANSR desenvolveu o projeto para a implementagdo do Sistema Nacional de
Controlo de Velocidade (SINCRO), cujo objetivo pratico se traduz na “operacionalizagdo de
uma rede nacional de controlo de velocidade, que assegurard automaticamente a fase de
detecao da infragdo por excesso de velocidade” (ANSR, 2016, p. 52). Consequentemente, a
ANSR define este sistema como um mecanismo para assegurar o cumprimento dos limites
de velocidade, desencorajando velocidades excessivas, contribuindo, assim, para a redugdo
da sinistralidade rodovidria e a minimizacao da gravidade das suas consequéncias (ANSR,
2017).

O SINCRO opera com base em duas estruturas fundamentais: o Local de Controlo de
Velocidade (LCV) e o Sistema de Gestao de Eventos de Transito (SIGET). Os LCV integram

cinemoémetros capazes de medir a velocidade dos veiculos em circulagdo, além de
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capturarem imagens € outros elementos probatorios sempre que ocorre uma infragdo. O
SIGET funciona como a plataforma de armazenamento e gestdo desses dados, sendo
responsavel pelo envio automatico para o Sistema de Contraordenagdes de Transito (SCoT)
da ANSR, para que sejam instaurados os respetivos processos contraordenacionais (ANSR,
2016).

Entre 2016 e 2020, o sistema SINCRO demonstrou uma diminui¢do significativa em
todos os indicadores de sinistralidade rodovidria em compara¢ao com o periodo anterior a
sua implementagdo, tendo-se observado uma redugao de 29% nos acidentes com vitimas,
uma diminui¢do de 82% nas VM, de 57% no nimero de FG e de 26% nos FL (ANSR,
2020e). Face a este balango positivo e com o objetivo de reforcar o combate a sinistralidade
rodoviaria, a ANSR expandiu a abrangéncia do SINCRO e concebeu a instalacdo de novos
LCV em todo o territorio nacional com base em dois critérios fundamentais: a sinistralidade
rodoviaria grave e o excesso de velocidade, totalizando 123 LCYV, sendo que 100 sdo de
velocidade instantanea e 23 de velocidade média (ANSR, 2024).

Algumas das caracteristicas observadas nos locais selecionados, nomeadamente, o
elevado indice de sinistralidade ao longo de trogos, levou a implementacao de radares que
controlam a velocidade média entre dois pontos, em vez dos tradicionais radares de
velocidade instantdnea, uma vez que esses novos dispositivos permitem controlar a
velocidade média entre dois pontos de varios veiculos simultaneamente, mesmo quando
circulam muito préximos ou lado a lado (ANSR, 2020e).

A implementa¢do de meios digitais para a monitoriza¢ao do cumprimento das normas
de transito, como os locais controlados pelo sistema SINCRO, tem demonstrado o seu papel
dissuasor na redu¢do da sinistralidade rodoviaria grave (Goldenbeld & Schagen, 2005;
Bauernschuster & Rekers, 2022; Osério et al., 2022).

Ao longo de oito anos de funcionamento, registou-se uma diminuigdo significativa
da sinistralidade nos locais onde os radares foram instalados, nomeadamente, menos 36%
de acidentes com vitimas, uma redugdo de 74% de VM, 44% de FG e 36% de FL (ANSR,
2024). Por outro lado, verificou-se uma reducao de 90% nos veiculos em excesso de
velocidade, a duplicagdo do ntimero de fiscalizagdes € uma diminui¢do para metade da taxa
de infragcdo, demonstram a eficacia dos radares do SINCRO (ANSR, 2024). Também Heoye
(2014) concluiu, numa meta-analise, que a fiscalizagdo automatica da velocidade reduz em

média 21% dos acidentes com FG.

3.1.3. Modelacao e predicao dos acidentes de viacio
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Em 2018, o distrito de Setibal registou um dos mais elevados nimeros de VM (74)
e FG (156) a nivel nacional®* (ANSR, 2018). Perante este cenario, o Comando Territorial de
Setibal da GNR solicitou apoio cientifico a Universidade de Evora no sentido desta
problematica ser investigada, estabelecendo dois objetivos fundamentais: “o estudo e a
explicagdo da sinistralidade rodoviario” e “a producdo de um instrumento tecnologico
preditivo da sinistralidade rodoviéria de apoio a decisdo” (Infante, Nogueira, et al., 2023, p.
5). Deste esforco surgiu o projeto MOPREVIS, uma ferramenta que permite a GNR
compreender melhor os fatores que contribuem para os acidentes e atuar de forma mais
proativa na redugdo da sinistralidade rodoviaria grave (Infante, Nogueira, et al., 2023).

Segundo Infante et al. (2023), este projeto tem como propdsito reforcar a seguranca
rodovidria, adotando uma abordagem cientifica que assenta em quatro objetivos principais,
designadamente, procurar compreender a sinistralidade rodovidria com base na andlise de
dados previamente registados; desenvolver um modelo preditivo que auxilie a GNR na sua
atividade operacional; promover a aplicagio do conceito de Intelligence-Led Policing™
(ILP), integrando conhecimento analitico as operagdes policiais e reduzir a sinistralidade
rodoviaria e as suas consequéncias.

O MOPREVIS diferencia-se pela sua capacidade de integrar os dados estatisticos
provenientes da analise de ocorréncias anteriores, associando-os a analise espacial e a
aplicacdo de modelos de inteligéncia artificial (IA). O software possibilita a detecdo de areas
com maior probabilidade de ocorréncia de acidentes de viacdo (hotspots) e, em certas vias,
permite prever a ocorréncia de sinistros rodoviarios dentro de um determinado periodo
temporal (Infante, Jacinto, et al., 2023).

O MOPREVIS, na sua versdo final, integra um conjunto de 979 varidveis de
diferentes naturezas, incluindo fatores espaciais, temporais, ambientais, caracteristicas dos
veiculos e dos intervenientes, especificidades da via, tipologia e consequéncias dos
acidentes, bem como dados sobre densidade populacional e intensidade de trafego, sendo as
informacdes utilizadas no modelo fornecidas por diversas entidades, nomeadamente, a
ANSR, o Instituto Portugués do Mar e da Atmosfera (IPMA), as Infraestruturas de Portugal
(IP) e a plataforma Waze Portugal (Infante, Nogueira, et al., 2023).

3 Cfr. O Relatorio Anual de Sinistralidade Rodoviaria 2018 — 30 dias, publicado no site da ANSR,
http://www.ansr.pt/Estatisticas/RelatoriosDeSinistralidade/Pages/default.aspx

35 Consiste na utilizagdo de avangos tecnoldgicos na recolha e andlise de dados para produzir informagdes
estratégicas, permitindo otimizar a alocac¢do dos recursos das forgas de seguranga, direcionando-os para os
locais e individuos onde a sua intervengdo podera ter um impacto mais significativo na prevengdo e combate a
criminalidade (Fritsvold, s. d.). Vide a referéncia bibliografica.
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Uma revisdo sistematica de 213 estudos conduzida por Ali et al. (2024) destaca o
crescimento significativo da aplicacdo de técnicas de machine learning na previsdo da
sinistralidade rodoviaria, evidenciando o potencial destas ferramentas para apoiar decisoes
operacionais e estratégicas, no entanto, também identifica algumas limitacdes, como a

escassa utilizacdo em tempo real.

3.2. A prevencio da sinistralidade rodoviaria grave em Espanha

Espanha destaca-se desde logo pela superioridade em termos de recursos € meios
dedicados a vigilancia e seguranca rodovidria, dispondo de uma infraestrutura mais robusta
que inclui helicopteros, viaturas e equipamentos tecnologicos avancados; ¢ ainda conta com
uma estrutura organica especifica, a ATGC, responsavel integralmente pela seguranga

rodovidria nas areas sob sua jurisdi¢do.

3.2.1. Plan de servicio de trafico

A execucdo do patrulhamento rodoviario em Espanha esta a cargo da ATGC, unidade
especializada da GuCi, que opera sob a coordenacdo da DGT. Esta especialidade ¢
responsavel pela supervisdo das vias interurbanas, sendo composta por Sectores e Subsectors
distribuidos por todo o territorio espanhol. Cada unidade adapta a sua estratégia de
patrulhamento com base nas diretrizes do Plan de Servicio de Trafico (Plan SERTRA),
priorizando as areas identificadas como de elevado risco com base na andlise de
sinistralidade.

Reconhecendo a importancia do conhecimento pratico sobre os locais e fatores que
impactam a seguranca rodoviaria, a GuCi implementou, em 2003, o Plan SERTRA, que tem
como principal objetivo diminuir a ocorréncia de acidentes graves e reduzir a mortalidade
nas vias sob a sua responsabilidade (Castro, 2019 citado em Adriano, 2020).

Desde a sua implementagdo, ¢ desenvolvido anualmente um plano que define os
critérios de atuagdo e as adaptagdes conforme as particularidades de cada Unidade,
designadamente, o tipo de vias, volume de trafego, frequéncia e gravidade dos acidentes e
comportamento dos condutores. No que diz respeito ao ambito territorial de intervengdo, a
prioridade recai sobre os principais eixos vidrios € outras vias com indices elevados de
sinistralidade, sendo categorizadas em diferentes niveis operativos®, permitindo adaptar o

servigo a aplicar (Adriano, 2020). Para determinar as medidas a serem implementadas, a

36 Vide Anexo J.
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identificacdo do trogo de risco®’ constitui o principal elemento geografico no planeamento
dos servicos de seguranca rodoviaria, podendo ser classificado conforme as suas
caracteristicas (Adriano, 2020). Nesse sentido, o Plano determina que a especialidade de
transito da GuCi deve assegurar: a prevengao de acidentes, sobretudo os mais graves, por
meio da fiscalizagdo, presenca nas estradas, monitorizagdo do cumprimento das normas e
regulacdo do trafego com uma finalidade preventiva; a assisténcia rapida em caso de acidente
ou avaria, garantindo a protecdo da area; e a investigagao das circunstancias dos acidentes,
visando identificar as suas causas, evitar recorréncias e apurar responsabilidades (Gongalves,
2019).

Com o intuito de melhorar a capacidade de exportacdo e analise de dados na area da
seguranca rodoviaria, a GuCi desenvolveu a plataforma informéatica ARENA em 2006 e, em
2012, criou a Oficina de Estudos e Planos, tendo em vista reforgar a sua capacidade de
planeamento e investigacdo no ambito da seguranga rodoviaria (Castro, 2019 citado em
Adriano, 2020). A Oficina de Estudos e Planos analisa a sinistralidade e a atividade
operacional de cada Sector e Subsector, avaliando a sua evolugdo nos ultimos trés anos, bem
como estuda as principais infragdes detetadas e a sua evolugao no mesmo marco temporal.
Por outro lado, o Plan SERTRA disponibiliza a plataforma informatica ARENA que permite
identificar a dispersdo dos acidentes graves que ocorrem fora da Rede de Vigilancia Principal
(Gongalves, 2019).

Os estudos realizados constituem a base para melhorar a distribui¢ao dos recursos de
cada Unidade, permitindo identificar vias e prioridades locais onde a vigilancia deve ser
intensificada para maximizar a eficicia e eficiéncia dos meios disponiveis (Gongalves,
2019). Dado que os recursos sdo limitados, a planificacdo dos servigos procura garantir a
utilizagdo mais eficiente possivel de recursos humanos e materiais, ajustando a sua aplica¢ao
aos locais, periodos e circunstancias com maior incidéncia de acidentes e infragdes,
sobretudo aquelas que representam um risco significativo para a seguranca rodoviaria
(Castro, 2019 citado em Adriano, 2020).

Dessa forma, a ATGC complementa o patrulhamento terrestre com ferramentas
tecnoldgicas avancadas, como o uso de drones, helicopteros equipados com camaras de alta

resolucao e radares mdveis, o que permite uma cobertura mais abrangente da fiscalizagao.

3.2.2. O uso de meios aéreos

37 Vide Anexo K.
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De acordo com o site oficial da GuCi’®, foi criado, em 1973, um Servigo de
Helicopteros, que desde entdo tem desempenhado diversas fun¢des operacionais. Para
atender as demandas do servigo aéreo, a frota foi gradualmente ampliada capaz de realizar
missoes de salvamento, vigilancia, seguranga e transporte. Recentemente, o servigo também
passou a contar com avides de vigilancia de longo alcance, complementados por uma
infraestrutura de apoio terrestre altamente eficiente.

Também a propria DGT possuiu uma frota de helicopteros PEGASUS implementada
em 2013, com o intuito de reforcar a seguranca rodoviaria através de um sistema de
vigilancia mais eficiente. Atualmente, a frota ¢ composta por onze helicopteros equipados
com essa tecnologia, que em 2022 resultaram na emissdo de aproximadamente 20000
notificagdes por excesso de velocidade (Gonzélez, 2025). Estes helicopteros encontram-se
equipados com radares que permitem a detecao de infragcdes rodoviarias em tempo real,
registando a velocidade dos veiculos e as suas manobras. O sistema utiliza uma camara
panordmica para calcular a velocidade média do veiculo a partir de trés medi¢des em
intervalos de trés segundos, enquanto uma camara teleobjetiva captura a matricula. Se a
velocidade média ultrapassar o limite permitido, ¢ aplicada a devida sangao (Picon, 2024).
Para assegurar a precisdo, um telémetro a laser calcula a distancia entre o helicoptero e o
veiculo, com uma margem de erro inferior a 1%, possibilitando registar valores entre 80 e
360 km/h (Gonzélez, 2025).

Além de controlar a velocidade, o sistema Pegasus possibilita a dete¢do de diversas
infragdes rodovidrias, incluindo a auséncia do uso do cinto de seguranga, manobras
perigosas, ultrapassagens indevidas e a utilizagdo do telemovel durante a conducdo
(Gonzalez, 2025). Entre as principais vantagens deste sistema destaca-se a sua capacidade
de mudar de localizagao, a dificuldade de detecao pelos condutores e a elevada precisdo na
fiscalizagdo. Por outro lado, o elevado custo de cada helicoptero, que pode atingir os 170 mil
euros, representa uma desvantagem significativa (Picon, 2024).

Paralelamente aos helicopteros, a DGT comecou a utilizar drones®’ em 2019 para
monitorizar, controlar e gerir o trafego (Menéndez, 2020). Os drones sdo utilizados para

identificar comportamentos de risco ao volante e monitorizar o trafego em zonas de elevado

38 Acedido através do site oficial da GuCi dia 11 de margo de 2025:
https://www.guardiacivil.es/es/institucional/Conocenos/especialidades/aire/index.html

3 Os drones, também designados como veiculos aéreos ndo tripulados (VANT), UAVs (Unmanned Aerial
Vehicles), UAS (Unmanned aircraft systems) ou RPAS (Remotely Piloted Aerial Systems), sdo dispositivos
operados remotamente que permitem a captacdo de imagens, recolha de dados e vigilancia aérea que,
inicialmente, foram desenvolvidos para fins militares, tém vindo a ser amplamente utilizados em contextos
civis, incluindo a seguranga rodoviaria, pela sua capacidade de observagao discreta e flexivel (Austin, 2010).
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risco de acidentes, especialmente em areas frequentadas por utilizadores vulneraveis, como
ciclistas, motociclistas e pedes. Também sdo empregues no controlo de transito durante
eventos com grande fluxo rodoviario, em operagdes complementares aos helicopteros e no
apoio a emergéncias que impactem significativamente a circulagdo e a seguranga rodoviaria
(Ministerio del Interior, 2021).

De acordo com Picon (2024), os drones tornaram-se uma ferramenta eficaz na
monitorizagao do trafego, oferecendo uma alternativa inovadora aos métodos tradicionais de
controlo de velocidade. A sua mobilidade, aliada a tecnologias avangadas de captura e
processamento de imagens, permite cobrir grandes areas sem necessidade de uma
infraestrutura fixa ou presenca de agentes no terreno. Equipados com camaras de alta
resolugdo e sensores sofisticados, conseguem identificar infragdes, medir velocidades com
precisdo e reconhecer matriculas através de algoritmos de processamento de imagens. Por
outro lado, a sua presenga discreta funciona como fator dissuasor, incentivando uma
condugdo mais responsavel e reduzindo a velocidade média nas vias vigiadas (Picon, 2024).

Desse modo, Outay et al. (2020) sublinham a relevancia dos drones para a seguranga
rodovidria, monitorizacdo do trafego e gestdo de infraestruturas, sendo que a incorporacao
de tecnologia de visdo artificial nos drones trouxe avangos significativos na captacio e
analise de imagens, tornando-os ferramentas fundamentais para o controlo rodoviario e a

detecao de acidentes.
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PARTE II - ENQUADRAMENTO METODOLOGICO E TRABALHO
DE CAMPO

CAPITULO IV - METODOLOGIA, METODOS E MATERIAIS

Concluido o enquadramento teodrico, o presente capitulo descreve a metodologia
adotada no desenvolvimento da investigagao, delineando o processo seguido para a produgao
do conhecimento (Prodanov & Freitas, 2013).

Neste capitulo s3o apresentados os instrumentos utilizados no desenvolvimento da
investigagdo, assegurando que o processo de recolha e analise de dados obedece a critérios
cientificos e ndo se baseia em suposi¢cdes, mas sim em procedimentos metodoldgicos
rigorosos (Freixo, 2018), procurando assegurar a validade e fiabilidade dos resultados

obtidos.

4.1. Objetivos da investigacio

O OG de um estudo define a razdo da investigagao, sendo formulado na fase inicial
para orientar o seu desenvolvimento (Fortin, 1999; Santos et al., 2019). Para alcangar o OG
definido na Introdugdo: compreender como se pode incrementar a prevencdo da
sinistralidade rodovidria grave em Portugal, com base na comparagdo com Espanha, o
mesmo foi estruturado a partir da PP, a qual foi posteriormente detalhada em Perguntas
Derivadas (PD) que “sdo as premissas sobre as quais se apoiam os resultados de
investigacao” (Talbot, 1995 citado em Fortin, 1999, p. 101). De acordo com Gil (2008), toda
investigagdo deve partir de uma PP e o principal objetivo da investigagdo traduz-se na
resposta @ mesma (Prodanov & Freitas, 2013).

Para responder a PP, torna-se essencial definir OE, que se relacionam diretamente
com as PD. Estas, por sua vez, desdobram a PP, permitindo uma anélise mais aprofundada
da problematica em estudo. Nesse sentido, as PD associadas ao problema de investigagdo
resultam da transformagdo dos OE em questdes praticas:

PD1: “Quais sdo as principais causas da sinistralidade rodovidria grave em
Portugal?”;

PD2: “Que medidas de prevengdo da sinistralidade rodoviaria grave utilizadas em

Espanha poderiam ser adaptadas ou replicadas no contexto portugués?”;
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PDs: “Quais sdo os principais desafios e limitagdes que condicionam a eficacia das

medidas de prevencdo da sinistralidade rodovidria grave em Portugal, face a realidade

ED)
espanhola?”.
Quadro n.° 1 - Relacio entre os Objetivos e Questdes de Investigacio
compreender como se pode incrementar a prevengio De que forma se pode incrementar a prevengio da
TE da sinistralidade rodoviaria grave em Portugal, com o sinistralidade rodovidria grave em Portugal, com base na
base na comparagio com Espanha. comparagdo com Espanha?

Caracterizar a sinistralidade rodovidria grave em . o o ) .
Quais sdo as principais cansas da sinistralidade rodovidria
0E1 Portugal, identificando as suas principais causas e os PD1

grave em Portugal?
fatores que as potenciam.

Identificar as medidaz de prevengio da sinistralidade Que medidas de prevengio da sinistralidade rodoviaria
0E2 rodoviaria grave utilizadas em Espanha que poderiam PD2 grave utilizadas em Espanha poderiam ser adaptadas ou
ser adaptadas ou replicadas no contexto portugués. replicadas no contexto portugués?

Identificar os principais desafios e limitagdes que Quais 30 os principais desafios e limitagies que
T8 condicionam a eficicia das medidas de prevengio da T condicionam a eficdcia das medidas de prevengio da
sinistralidade rodovidria grave em Portugal, face a sinistralidade rodovidria grave em Portugal, face &
realidade espanhola. realidade espanhola?

4.2. Definicao do desenho e da estratégia de investigaciao

De acordo com Rosado (2017), existem trés métodos de investigacao distintos: o
dedutivo, o indutivo e o hipotético-dedutivo. Atendendo a natureza deste estudo, optou-se
pelo raciocinio indutivo, que permite a generalizagdo de conhecimentos a partir da
observacdo de factos particulares (Santos et al., 2019). Este método foi escolhido por
possibilitar a formulag@o de interpretagdes baseadas na recolha de dados empiricos, obtidos
por meio de entrevistas, permitindo uma analise aprofundada da problematica em estudo.
Assim, partimos de uma base tedrica sobre a sinistralidade rodoviaria grave e as suas causas,
um enquadramento legal, bem como algumas das medidas de preven¢do adotadas em
Portugal e Espanha, testando posteriormente essas premissas através da recolha e analise de
dados qualitativos.

No que diz respeito a estratégia de investigacdo, a opcao pela estratégia qualitativa
justifica-se pelo facto de esta aprofundar a compreensdo dos fendmenos sociais e humanos,
analisando as interpretagdes e significados atribuidos pelos individuos no contexto estudado
(Vilelas, 2020). A investigacdo qualitativa ndo se limita a quantificacdo dos dados, mas foca-
se na interpretacdo das experiéncias dos participantes, tornando-se essencial para
compreender os fatores que influenciam a sinistralidade rodoviaria grave e as medidas

disponiveis para a sua mitigacao (Santos et al., 2019; Vilelas, 2020).
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E também essencial definir o desenho de investiga¢do*® que se traduz no “plano
logico criado pelo investigador com vista a obter respostas validas as questdes de
investigacao colocadas” (Fortin, 1999, p. 132). Nesse sentido, a investigacao foi estruturada
com base num estudo transversal, uma vez que permite analisar variagdes com base na
interpretagdo de diferentes casos que assenta nos resultados obtidos a partir da interse¢do
entre os dados recolhidos na revisao da literatura e as informagdes obtidas nas entrevistas,
proporcionando uma analise abrangente e fundamentada do fenomeno em estudo (Bryman,
2012 citado em Santos et al., 2019).

O cruzamento entre a revisdo da literatura e os dados empiricos recolhidos nas
entrevistas possibilita uma resposta fundamentada as questdes da investigacao, garantindo a

validade e fiabilidade dos resultados obtidos (Fortin, 1999).

4.3. Técnicas e procedimentos de recolha de dados

A recolha de dados no ambito das Ciéncias Sociais pode ser realizada através de
técnicas documentais e ndao documentais, dependendo dos objetivos da investigacdo
(Rosado, 2017). No presente estudo, foram utilizadas ambas as abordagens: a analise
documental foi aplicada na fase de revisdo da literatura, envolvendo a consulta de livros,
artigos, relatorios e legislagdo relevante entre outras fontes pertinentes para a investigacao,
acompanhada de uma pesquisa bibliografica que consistiu em abordar "trabalhos ja
realizados, revestidos de importancia, por serem capazes de fornecer dados atuais e
relevantes” (Marconi & Lakatos, 2003, p. 158) relacionados com teméticas abordadas na
revisdo da literatura; e, numa fase posterior, foram empregues técnicas ndo documentais no
trabalho de campo, nomeadamente, através de inquéritos por entrevista.

Segundo Santos et al. (2019), em investigacdes de natureza qualitativa, a recolha de
dados deve incluir a analise de documentos, observacao direta e realizacao de entrevistas, o
que corrobora a metodologia adotada. A revisao da literatura permitiu responder inicialmente
as PDi e PD», sendo posteriormente aprofundadas por meio das entrevistas. No caso da PDs,
de carater mais explicativo e analitico, foi necessario articular os dados documentais com os
dados empiricos recolhidos.

Relativamente ao trabalho de campo, foi aplicado o método de inquérito por
entrevista, com a elaboragio de dois guides de entrevista*' iguais, embora nio espelhados

perfeitamente, concebidos para permitir respostas ajustadas a experiéncia e conhecimento

40 Vide Apéndice E.
4 Vide Apéndice G e H.
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de cada participante, direcionados a dois grupos de entrevistados*? distintos, com o intuito
de materializar o estudo comparativo. A decisdo de aplicar o mesmo guido de entrevista a
todos os participantes baseou-se nos principios da entrevista qualitativa semiestruturada, que
segundo Flick (2018) e Rubin & Rubin (2012), permitem assegurar simultaneamente
comparabilidade tematica, mesmo quando aplicadas a perfis diferenciados. Esta linha de
orientacdo, comum em estudos qualitativos comparativos, valoriza a coeréncia dos temas
abordados, favorecendo a identificagao de padrdes transversais, bem como a interpretagao
critica e contextualizada dos dados, contribuindo para a constru¢do de uma analise
comparativa enriquecida e validada por perspetivas distintas, mas complementares.

A construgdo dos guides de entrevista teve por base as PD da investigagdo, permitindo
estabelecer uma ligagio entre o trabalho de campo e os OE estabelecidos anteriormente®’.
Algumas questdes visaram validar o conhecimento adquirido na revisdo da literatura,
enquanto outras procuraram introduzir novos contributos, mantendo a investigacao orientada
pelos seus OE, valorizando-os como referenciais fundamentais para a conducdo da
investigacdo. O guido de entrevista foi submetido a aprecia¢do e validacdo do orientador
cientifico do presente trabalho, cuja aprovagdo permitiu garantir a adequagao do instrumento
face aos objetivos definidos e iniciar a fase de recolha de dados.

As entrevistas, de carater semiestruturado e com perguntas abertas, permitiram maior
flexibilidade na recolha de informagdo, respeitando os temas definidos e permitindo ao
entrevistado liberdade nas suas respostas (Sousa & Baptista, 2011). Cada participante
recebeu uma carta de apresentacdo com o enquadramento do estudo, bem como um protocolo
de consentimento informado**, com o intuito de garantir que a pesquisa sera conduzida de
maneira ética, respeitosa e confiavel, protegendo os direitos dos participantes e mantendo a
integridade da pesquisa.

A recolha de dados através das entrevistas decorreu entre os dias 7 de abril e 11 de
maio de 2025, em territorio nacional e espanhol, onde cada participante foi contactado
individualmente através do correio eletronico e foi-lhes facultada a possibilidade de escolha
quanto ao formato da entrevista, de modo a respeitar a disponibilidade, a preferéncia e as
circunstancias profissionais de cada entrevistado. Desse modo, os participantes puderam

optar por responder ao guido de entrevista de forma presencial, por escrito, via

42 Vide Apéndice I.
* Vide Apéndice J.
“ Vide Apéndice F.
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videoconferéncia ou por chamada telefonica, sendo que esta flexibilidade visou maximizar

a taxa de participacdo, sem comprometer a qualidade e a profundidade das respostas obtidas.

4.3.1. Amostra: defini¢do e composicao

A defini¢do da amostra constitui uma etapa essencial no processo de investigagao,
uma vez que deve refletir de forma representativa a populagdo relacionada com o objeto de
estudo (Lousa et al., 2018). Para além da representatividade, ¢ igualmente importante que a
amostra seja significativa, implicando uma sele¢do ponderada do niimero de participantes,
de modo a assegurar equilibrio entre os diferentes grupos envolvidos (Rosado, 2017). Desse
modo, para compreender o conceito de amostra implica, antes de mais, conhecer o
significado de universo, entendido como o conjunto de individuos ou casos que partilham
uma ou mais caracteristicas em comum (Haro et al., 2016). A amostra, por sua vez,
corresponde a uma porgao representativa desse universo, selecionada com base na
adequacdo dos participantes aos objetivos da investigacdo (Marconi & Lakatos, 2003).

De acordo com Haro et al. (2016) e Rosado (2017), a constituicdo de uma amostra
pode seguir dois métodos distintos: o probabilistico e o ndo probabilistico. Nesta
investigagdo, optou-se por uma amostragem nao probabilistica de tipo intencional, uma vez
que a selecdo dos entrevistados foi feita de forma intencional, tendo em conta a sua
relevancia para os objetivos do estudo, e ndo de forma aleatéria (Almeida & Freire, 1997;
Barreiro & Albandoz, 2001; Fortin, 2009, citado em Haro et al., 2016).

A amostra deste estudo € composta por profissionais em matéria rodoviaria, tanto na
GNR como na GuCi. Desse modo, foram definidos dois grupos de entrevistados,
representando cada uma das institui¢des que integram o objeto de analise da investigagao.

O Grupo A ¢ composto por militares da GNR que frequentaram o curso Master en
Trafico y Seguridad Vial na Escuela de Trafico da GuCi com a duragdo de um ano letivo,
com trés periodos de contacto de 15 dias cada, tendo sido selecionados sete elementos,
nomeadamente, o Chefe da Divisdo de Transito e Seguranca Rodovidria (DTSR), o 2.°
Comandante da UNT da GNR, o Chefe da Reparticdo de Anélise e Difusdo de Normas da
DTSR, o Chefe do Grupo Integrado de Planeamento de Operagdes, o Comandante do 1.°
Destacamento de A¢ao Conjunto (Lisboa), o Inspetor Adjunto da Inspe¢ao da Guarda e o
Chefe da Secg¢ao de Operagdes, Informagdes e Relagdes Publicas do Comando Territorial de
Viana do Castelo. Estes profissionais oferecem uma visdo cruzada e critica da problematica
analisada, uma vez que para além do conhecimento direto da realidade nacional, também

possuem formagao em Espanha.
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O Grupo B ¢ composto por militares da GuCi que exercerem func¢des diretamente
relacionadas com a prevencao da sinistralidade rodovidria grave em Espanha, desde a
formulacao e aplicagdo de medidas até a sua avaliagdo e inovagao tecnoldgica, tendo sido
selecionados quatro elementos da ATGC, nomeadamente, o Jefe de la Jefatura de
Operaciones, o Jefe Interino del Area de Operaciones, o Jefe de la Oficina de
Transformacion Digital y Calidad e o Jefe del Grupo de Investigacion y Analisis de Trdfico
Central.

Embora os perfis ndo sejam totalmente simétricos, a sua sele¢do permite uma analise
comparativa mais rica e critica, ndo procurando com esta investigacdo uma comparagao
estatistica rigida, mas sim uma compreensao aprofundada e contextualizada das medidas de
prevengdo da sinistralidade rodoviaria grave, a partir de perspetivas distintas, mas

complementares.

4.3.2. Tratamento de dados

A andlise dos dados “¢ a pega central do puzzle da investigagdo empirica” (Neves &
Guerra, 2015, p, 84). Neste estudo, adotou-se a analise de contetido, uma técnica adequada
a abordagem qualitativa e a utilizagdo de entrevistas como principal método de recolha de
dados. Esta técnica permite a analise qualitativa de textos e documentos e a analise das
respostas dos entrevistados (Santos et al., 2019), identificando padrdes e principais temas
emergentes através de uma metodologia cientificamente correta (Quivy & Campenhoudt,
1998).

Por conseguinte, de acordo com Guerra (2006, citado em Santos et al., 2019), a
andlise de conteido desenvolve-se em cinco etapas fundamentais: transcricdo, leitura,
construgdo de sinopses*®, analise descritiva e analise interpretativa. Seguindo essa estrutura,
foram elaborados quadros de andlise de conteldo que sintetizam os principais
esclarecimentos apresentados pelos entrevistados, permitindo destacar os aspetos mais
relevantes de forma clara e objetiva. Para a analise descritiva e a apresentagao dos resultados,
os dados recolhidos foram organizados em dimensdes, categorias e subcategorias*® tematicas
com recurso ao software MAXQDAZ24, facilitando a comparacdo entre as respostas dos
participantes e permitindo identificar semelhancgas e divergéncias relevantes. Relativamente
a andlise interpretativa, a medida que as respostas dos participantes foram analisadas,

procurou-se identificar padrdes, regularidades e possiveis relacdes entre os elementos

4 Vide Apéndice K.
4 Vide Apéndice L
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emergentes, permitindo uma compreensdo mais profunda do fenomeno e a detecdo de
tendéncias e sistematizacdo de significados relevantes para a investigacdo (Santos et al.,

2019).
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CAPITULO V - APRESENTACAO, ANALISE E DISCUSSAO DOS
RESULTADOS

5.1. Apresentacao e analise dos resultados do grupo A

Os dados recolhidos nas entrevistas realizadas aos elementos do Grupo A foram
organizados em quadros de andlise de conteudo*’ que sintetizam e possibilitam uma visio
estruturada da informagdo, facilitando a identificacdo dos aspetos mais relevantes em
resposta a cada uma das questdes colocadas. A informagao obtida foi tratada considerando a
frequéncia das respostas e a recorréncia temdtica entre os entrevistados (E1 a E7), o que
possibilitou identificar pontos de concordancia e de divergéncia nas percegoes expressas
relativamente as varias dimensdes analisadas. De seguida, procede-se a apresentacdo dos
principais resultados obtidos ao longo das entrevistas.

No que respeita as causas da sinistralidade rodoviaria grave, os dados obtidos
revelam uma forte convergéncia entre os entrevistados relativamente a duas causas:
“Excesso de Velocidade/Velocidade Excessiva” e “Conducdo Distraida”. Outras causas,
como o uso do telemdvel e a condugao sob efeito de alcool, foram igualmente referidos com
expressiva frequéncia, cinco e quatro dos sete entrevistados, respetivamente. Manobras
perigosas e comportamentos de risco foram assinalados por quatro entrevistados, tendo
apenas um mencionado especificamente o acondicionamento da carga. Posto isto, estes
resultados evidenciam uma percecao partilhada de que os comportamentos individuais dos
condutores tém um peso determinante dos acidentes graves.

Quando questionados sobre os fatores que potenciam a ocorréncia de acidentes
graves, todos os entrevistados identificaram o fator humano como potenciador das causas.
Contudo, observa-se também um nivel relevante de preocupacdo com aspetos ligados a
infraestrutura e ao estado dos veiculos, mencionados por cinco e trés dos sete entrevistados,
respetivamente. E possivel observar que estes dados reforcam a importancia das condicdes
estruturais e mecanicas como elementos agravantes, embora secunddrios aos
comportamentos dos condutores.

As percecOes sobre a evolugdo da sinistralidade nos ultimos anos revelam-se
relativamente diversificadas, embora seis dos sete entrevistados reconhe¢am melhorias

pontuais, trés entrevistados apontam sinais de estagnacdo e oscilagdes nos indicadores. O

47 Vide Apéndice M.
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impacto da pandemia ¢ visto como um fator de distor¢do estatistica por dois entrevistados.
Quatro entrevistados destacam a tendéncia futura do crescente aumento do nimero de FG
devido a evolugdo tecnologica de veiculos com sistemas de seguranga, uma vez que estes
permitem atenuar determinados impactos e reduzir as consequéncias desses mesmos
acidentes. Desta forma, € possivel constatar que as respostas obtidas indicam uma perce¢ao
mista em que avangos esporadicos coexistem com preocupagdes sobre a gravidade dos
sinistros.

Relativamente as medidas adotadas para mitigar e prevenir a sinistralidade rodoviaria
grave, a sensibilizacdo e educagdo dos condutores foi referida por cinco entrevistados,
enquanto a fiscalizagdo e o patrulhamento rodovidrio associado a visibilidade do
patrulhamento com efeitos dissuasores no comportamento dos condutores foi abordado por
seis entrevistados. Trés entrevistados referiram as operagdes tematicas e, paralelamente,
emergem criticas a auséncia de uma estratégia nacional consolidada e ao défice de recursos
humanos, indicando uma perce¢do de limitacdes estruturais e organizacionais.

As respostas a quinta questdo revelam um entendimento diversificado quanto a
eficacia das estratégias atualmente em curso, sendo a fiscalizacdo orientada por dados
salientada por quatro entrevistados, embora se destaque também alguma preocupacdo com
a desumanizagdo da fiscalizagdo através da automatizagdo que foi apontada por trés
entrevistados. Outros trés entrevistados destacaram a necessidade de apostar na visibilidade
das a¢des, destacando-se também por outros dois entrevistados a preocupacdo com o défice
de recursos humanos, sugerindo tensdes entre modernizacao tecnoldgica e a capacidade
operativa. Um entrevistado voltou a mencionar a auséncia de uma ENSR.

No que toca ao papel do patrulhamento, o consenso € notorio, uma vez que todos os
entrevistados reconhecem o seu carater dissuasor e preventivo, sobretudo quando associado
a uma presenca constante e visivel. A conjugagao entre patrulhamento e fiscalizagdo surgiu
em trés respostas, bem como a fiscalizag¢do orientada por dados de sinistralidade.

As opinides sobre o sistema SINCRO revelam-se algo criticas, dado que muitos
entrevistados questionam a sua eficacia real, apontando limitagdes na sua aplicacdo pratica,
nomeadamente, a previsibilidade da fiscalizagdo e a incapacidade de atuagao imediata sobre
os infratores. Posto isto, cinco entrevistados consideram o impacto do sistema SINCRO
como baixo e quatro destacaram que o seu efeito ¢ estruturalmente reduzido sobre o
comportamento dos condutores; outros trés criticaram a previsibilidade do controlo de
velocidade instantanea, devido ao seu impacto localizado e limitado retirando, dessa forma,

o fator imprevisibilidade. Ainda assim, alguns reconhecem a utilidade do controlo por

39



velocidade média como mais eficaz, sendo abordado por trés entrevistados. Dois
entrevistados referiram que o sistema nao identifica de imediato o infrator nem faz cessar a
infracao.

A utilizagao de meios aéreos, como drones ¢ helicopteros, foi amplamente valorizada
pela totalidade dos entrevistados, com seis a realcarem o efeito dissuasor pelo fator surpresa
e pela capacidade de fiscalizagdo em zonas remotas ou de dificil acesso, referida por dois
entrevistados. A integragao dos meios aéreos com patrulhas no terreno foi mencionada por
quatro entrevistados, tal como os elevados custos operacionais. Continuando a elencar
alguns desafios que se colocam, as limitagdes legais, bem como a necessidade de formacao
adequada dos operadores foi referida por trés entrevistados.

As estratégias adotadas pela GuCi espanhola foram destacadas como exemplos de
boas praticas, especialmente pela articulagdo entre a DGT e a ATGC que foi mencionada por
cinco entrevistados. Trés referiram a centralizacdo de competéncias na ATGC, bem como a
necessidade de melhorar a andlise estatistica dos nossos dados de sinistralidade rodoviaria
grave, para encontrar padrdes e planear o patrulhamento e as fiscalizagdes. Outros dois
destacaram a existéncia de um plano nacional unificado designado por Plan SERTRA, apenas
um mencionou a existéncia de tribunais especializados em crimes rodoviarios, € outro
destacou as sangdes mais rigorosas.

Quanto a transferéncia de boas praticas para o contexto nacional, as sugestdes foram
diversas, mas pouco convergentes, tendo sido o patrulhamento orientado para trechos de
risco referido por dois entrevistados. A criagdo de tribunais especializados, a reestruturagao
da GNR, a adocao de meios tecnologicos mais avangados, a utilizacdo de helicopteros para
vigilancia aérea e a utilizacdo de veiculos descaracterizados, foram mencionadas, mas por
um numero reduzido de entrevistados.

As respostas demonstram abertura a utilizagdo da IA, uma vez que cinco
entrevistados defenderam o uso do MOPREVIS como base para ser melhorado e evoluir
para um panorama nacional e trés referiram a sua aplicacdo como ferramenta de apoio a
decisdo das forcas de seguranca para planeamento e gestdo operacional. A percecdo geral ¢
de que a IA pode contribuir para uma fiscalizagdo mais eficiente, desde que haja
investimento e integracdo com sistemas existentes. Atualmente, ndo possuimos um sistema
eficiente de IA orientada para a seguranca rodovidria em Portugal.

As consideracgdes finais dos entrevistados incidiram sobre aspetos variados com
alguns a destacar grupos de risco, como os motociclistas, € outros a apontar limitacdes

institucionais e de articulagdo entre entidades. Dessa forma, quatro entrevistados afirmaram

40



ndo ter nada a acrescentar, um destacou a gravidade da sinistralidade envolvendo motociclos,
enquanto outro referiu a necessidade de legislagdo especifica para este grupo. Um terceiro
apontou para a falta de articulagdo institucional e o impacto da desorganizacao

administrativa na impunidade.

5.2. Apresentacio e analise dos resultados do grupo B

Os dados recolhidos nas entrevistas realizadas aos elementos do Grupo B foram
estruturados com base nos quadros de analise de conteido*® que sintetizam os principais
esclarecimentos apresentados pelos entrevistados, permitindo destacar os aspetos mais
relevantes de forma clara e objetiva correspondentes as doze questdes formuladas. A
informacao recolhida foi sistematizada e analisada segundo a frequéncia e a convergéncia
tematica entre os entrevistados (E8 a El11), permitindo identificar percecdes comuns e
divergentes sobre as varias dimensdes. Segue-se a apresentacdo dos principais resultados
recolhidos ao longo das entrevistas.

Relativamente as causas da sinistralidade rodovidria grave, todos os entrevistados
apontaram o excesso de velocidade/velocidade excessiva como causa principal da
sinistralidade rodoviaria grave, seguindo-se a condug¢do distraida que foi referida por trés
dos quatro entrevistados, enquanto o uso do telemével e a condugdo sob efeito de alcool
foram mencionados por dois e trés entrevistados, respetivamente. Apenas um entrevistado
elencou as manobras perigosas e comportamentos de risco.

Ao abordar os fatores que contribuem para a ocorréncia de acidentes graves, todos
os entrevistados evidenciam a centralidade do fator humano como determinante, o estado do
veiculo ¢ mencionado por dois entrevistados e a infraestrutura e ambiente por apenas um.

Relativamente a perce¢do da evolugdo da sinistralidade rodoviaria grave nos ultimos
anos, as respostas revelam uma visdo relativamente alinhada, sendo que os quatro
entrevistados destacam a estabilizac¢do da sinistralidade rodoviaria grave desde 2013, apesar
de reconhecerem uma redugdo significativa a partir dos anos 2000. Dois entrevistados
expressam preocupacdo com o aumento de VM entre os utilizadores vulneraveis.

No que diz respeito as estratégias implementadas em Espanha para reduzir e prevenir
a sinistralidade rodoviaria grave, a totalidade dos entrevistados destacou o impacto da
presenca visivel das patrulhas, com forte efeito dissuasor no comportamento dos condutores.

Trés referiram campanhas de vigilancia intensiva, alteragdes do Cddigo Penal e a lei de

8 Vide Apéndice M.
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pontos como elementos positivos e dissuasores nos condutores. A educagdo e sensibiliza¢ao
dos condutores, bem como o uso de meios aéreos foram mencionados por dois entrevistados,
revelando um leque diversificado de instrumentos de prevengao.

Relativamente a quinta questdo, trés entrevistados referiram a presenga visivel do
patrulhamento e o uso intensivo de tecnologia. Dois abordaram o efeito dissuasor no
comportamento dos condutores, o uso de meios aéreos, bem como o patrulhamento orientado
por fatores de risco. Posto isto, os dados obtidos revelam um consenso moderado sobre a
relevancia da tecnologia como apoio a fiscaliza¢ao e ao patrulhamento.

A importancia do patrulhamento ¢ unanimemente reconhecida pelos entrevistados,
que lhe atribuem um papel dissuasor e defendem a importancia da presencga visivel e
constante. Apenas um mencionou o patrulhamento orientado por fatores de risco e o canal
de comunicagdo com os utilizadores da via, indicando uma abordagem mais estratégica por
parte desse entrevistado.

As opinides quanto a aplicabilidade do Plan SERTRA revelam-se bastante favoraveis,
uma vez que a totalidade dos entrevistados referiu a orientagao do patrulhamento para trogos
de risco como uma abordagem eficaz. Trés consideraram o modelo aplicavel ao contexto
portugués, com as devidas adaptagdes, e apenas um apontou o seu valor como ferramenta de
gestdo operacional.

O uso de meios aéreos foi unanimemente considerado eficaz, sobretudo pela sua
capacidade de cobertura territorial e pela detegdo de infragdes ndo visiveis a partir do solo,
tendo sido mencionado por dois e trés entrevistados, respetivamente. Outros trés
sublinharam o efeito dissuasor e a importancia da sua atuagdo em grandes eventos e
emergéncias. No entanto, apenas um destacou os desafios legais, custos operacionais e a
necessidade de formacao especializada.

No que diz respeito ao conhecimento das medidas de prevencdo da sinistralidade
rodoviaria grave em Portugal por parte dos entrevistados do grupo B, as respostas a esta
questdo foram mais fragmentadas, revelando experiéncias distintas, dado que dois
entrevistados referiram as operagdes tematicas e a fiscalizagdo e patrulhamento visivel e
preventivo como praticas positivas. Outros destacaram aspetos pontuais como o avango
tecnologico, a educagdo e sensibilizagdo, a fiscalizagdao de veiculos pesados, demonstrando
diversidade de experiéncias e abordagens mais especializadas.

Relativamente as medidas espanholas adaptdveis a Portugal, dois entrevistados
identificaram o uso de meios aéreos, complementado com patrulhamento como uma pratica

eficaz, e um refere o Plan SERTRA. Outro entrevistado menciona programas de formacao e
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sensibilizagio especificos para condutores reincidentes. E de salientar que a replicagdo de
boas praticas espanholas ¢ reconhecida, mas com adaptagdes necessarias ao contexto
portugués.

Relativamente a utilizagdo de tecnologia na prevengao da sinistralidade rodoviaria
grave, a visdo geral aponta para um sistema tecnologicamente avancado, mas ainda com
margem de melhoria. Trés entrevistados referiram o uso de ferramentas de analise de dados,
incluindo Power BI, e dois destacaram a utilizacao de camaras com IA. Apenas um abordou
a automatizacao de processos administrativos e outro a utilizacdo de ferramentas de analise
preditiva.

As observagdes finais dos entrevistados foram diversas, sendo que dois ndo
acrescentaram novos elementos, enquanto um realgou a importancia da colaboragao
internacional para a partilha de dados e outro evidenciou preocupagdes com a falsificagao
de documentacdo para a matricula de veiculos estrangeiros, apontando para desafios de

ordem transnacional.

5.3. Discussao dos resultados

Os resultados das entrevistas em Portugal (E1-E7) e Espanha (E8—E11) convergem
ao identificar o fator humano como a principal causa dos acidentes rodoviarios graves, uma
vez que a totalidade dos entrevistados sublinhou como motivos centrais da sinistralidade
rodoviaria grave a distragdo, nomeadamente pelo uso do telemovel, o excesso de velocidade
e a velocidade excessiva e, a condugao sob efeito de dlcool e drogas surge nas respostas, mas
a maioria entende que ndo € uma causa direta, mas sim uma causa indireta tal como foi
demonstrado através dos estudos elaborados por Cabral (2013) e Rebisco (2017). Desse
modo, os resultados obtidos reforcam o consenso cientifico de que o comportamento do
condutor ¢ o elemento critico na maioria dos acidentes rodoviarios alinhando-se com a
revisdo da literatura, segundo a qual o erro do condutor esta presente em mais de 90% dos
acidentes, tal como foi concluido nas investigacdes de Rumar (1985) e Jacob (2016). Em
sintese, tanto em Portugal como em Espanha a factorizagdo humana surge como nucleo
explicativo dos acidentes graves, o que corrobora Leal (2016) ao afirmar que intervengdes
sobre o utilizador da via s3o determinantes para controlar a sinistralidade rodoviaria grave.

Os entrevistados de ambos os paises também identificaram fatores que agravam a
probabilidade ou a gravidade dos acidentes rodovidrios que, isoladamente, ndo causariam o
acidente, tais como a fadiga e sonoléncia, o stress, inexperiéncia ou idade avancada do

condutor e o sentimento de impunidade perante as infragdes. As condi¢gdes da infraestrutura
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viaria foram igualmente referidas, bem como problemas mecéanicos nos veiculos. Estes
resultados alinham-se com a literatura, que classifica tais elementos como causas indiretas
que aumentam a probabilidade de ocorrer um acidente quando combinados com o erro
humano. Segundo Cabral (2013) e Rebisco (2017), esses fatores nao desencadeiam por si
sOs o acidente, mas facilitam a sua ocorréncia, funcionando como catalisadores dos erros do
condutor. Ambos os grupos de entrevistados enfatizaram que a auséncia de uma cultura de
seguranca rodovidria e a percecdo de impunidade criam um ambiente propicio a infragdes
continuadas, potenciando a sinistralidade rodoviaria grave.

Portugal e Espanha enfrentam dificuldades semelhantes na melhoria continua da
seguranga rodovidria, apos progressos notaveis até cerca de 2010-2013, sendo que Portugal
apresentou avancos importantes at¢ 2010, mas viu os indicadores piorarem na segunda
metade da década seguinte, apresentando apenas uma modesta reducdo nas mortes em 2023.
Segundo E2, os indicadores portugueses pioraram de 2013 em diante, com aumento de
acidentes e FG, e apenas uma ligeira melhoria em 2022 que ainda ndo recupera a tendéncia
desejada. Espanha, por sua vez, alcancou reducdes historicas entre 2003 e 2013,
estabilizando-se posteriormente e até apresentando um ligeiro aumento nas VM em 2023,
embora continue com niveis melhores do que Portugal. Em suma, ambos os paises enfrentam
desafios semelhantes, incluindo acidentes envolvendo utilizadores vulnerdveis e novas
distragdes, destacando a necessidade urgente de novas estratégias para alcangar as metas
europeias da "Visao Zero 2030".

Os dados empiricos revelam divergéncias importantes na forma como Portugal e
Espanha estruturam a fiscalizagdo do transito, embora haja consenso quanto a importancia
crucial do patrulhamento no combate a sinistralidade rodoviaria grave. Em Portugal, E1 e
E2 apontaram que desde 2020 o pais ndo dispde de uma ENSR em vigor, deixando as forgas
de seguranga sem diretrizes atualizadas para direcionar a fiscalizagdo. Na pratica, segundo
E2, a GNR tem seguido estratégias tradicionais de patrulhamento, concentrando-se em locais
historicamente conhecidos por muitas infragdes e realizando operagdes tematicas de transito,
sendo essa atuacgdo reativa e focada em “pontos negros” considerada pelos participantes
como limitada. E3 defendeu a necessidade de mudar o paradigma, efetuando uma andlise
realista dos dados para elaborar planos de patrulhamento eficazes, evitando concentrar meios
apenas em certas alturas e desguarnecer outros periodos. Em linha com essa critica, E6
referiu que as estratégias atuais sdo pouco eficientes porque muitas vezes se medem pelo
numero de autos passados e ndo pela reducdo de acidentes, faltando orientagao por objetivos

de seguranca. E também destacada a escassez de efetivos dedicados exclusivamente ao
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transito que carece de um planeamento uniforme a nivel nacional que direcione o
patrulhamento para os locais, momentos e fatores de risco identificados.

Por outro lado, em Espanha delineia-se uma estratégia de fiscalizagdo mais
estruturada e proativa, apoiada por uma organizacdo institucional favoravel. A ATGC,
unidade nacional especializada em transito opera de forma coordenada sob a DGT, cobrindo
todas as vias interurbanas do pais com critérios uniformes e cadeia de comando Unica. Os
entrevistados espanhois descreveram as estratégias da ATGC como orientadas para
resultados e baseadas em anélises de risco, planificando o foco do patrulhamento em tramos
de estrada com maior concentracdo de acidentes, em fatores de risco dominantes e em perfis
vulneraveis, conforme os principios do Plan SERTRA referidos por Adriano (2020). Segundo
E8 ¢ E10, combinam-se a¢des de patrulhamento visivel preventivo nas vias principais
garantindo a preseng¢a dissuasora continua, especialmente, em pontos criticos com controlo
movel e aleatdrio através de patrulhas descaracterizadas e operagdes tematicas frequentes,
sendo que através dessa flexibilidade tatica ¢ possivel cobrir uma variedade de cenérios de
risco que preconizam alocar recursos onde ocorrem mais acidentes ou comportamentos
perigosos. Tal abordagem de ILP difere do modelo portugués atual, mais baseado na
experiéncia historica e menos em analise preditiva. Em suma, enquanto em Portugal a
fiscalizagdo rodovidria carece de coordenagdo central e recursos humanos suficientes, em
Espanha beneficia de uma estrutura especializada (ATGC) e de planeamento estratégico
continuo, orientado por metas nacionais claras.

Nao obstante essas diferengas, hd pontos de convergéncia importantes, uma vez que
os entrevistados de ambos os paises concordam que o patrulhamento rodovidrio constante e
visivel tem um forte efeito dissuasor sobre comportamentos de risco, tal como Elvik (2024)
explica, apoiado na teoria dos jogos, como a fiscalizacdo influencia de maneira adaptativa o
comportamento dos condutores e das autoridades. E7 referiu que a presenca de patrulhas faz
o condutor sentir-se vigiado e apoiado, inibindo instintivamente excessos de velocidade ou
manobras perigosas € encorajando o cumprimento das regras. Da mesma forma, E§ ¢ E10
enfatizaram que a simples visdo de veiculos e agentes de autoridade na estrada induz os
condutores a moderarem a velocidade e respeitarem mais as normas, por temerem ser
fiscalizados a qualquer momento. Além da dissuasao preventiva, salientou-se o beneficio do
patrulhamento reativo eficaz, ou seja, a capacidade de intervencdo imediata quando uma
infracdo ¢ observada ou um acidente ocorre, prestando assisténcia rapida as vitimas e
removendo condutores de risco de circulacdo. Estes argumentos encontram suporte nas

teorias de Zaal (1994) e Tay (2005) abordadas na revisdo da literatura que distinguem a
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sensacdo subjetiva de controlo (o condutor percebe que pode estar a ser vigiado, alterando
voluntariamente o comportamento) e a probabilidade objetiva de controlo (a fiscalizagdo
real, com detecao e sanc¢do efetivas). Segundo os participantes, a combinagdo de ambas ¢
fundamental, visto que a presenca policial visivel aliada a fiscalizagdo maximiza a mudanca
de atitude dos condutores.

Na analise das medidas adotadas para prevenir acidentes graves, entrevistados
portugueses manifestaram uma visdo critica, considerando os ultimos anos como uma
"década perdida" em termos da prevencao da sinistralidade rodoviaria grave devido a falta
de medidas eficazes e atualizagdes legislativas relevantes desde 2005, com excecdo da
introdugdo tardia da carta por pontos em 2016. A fragmentacdo institucional é destacada
como um problema, dificultando uma resposta coordenada e eficaz, em contraste com
Espanha, que possui uma autoridade centralizada (DGT) e forcas especializadas (ATGC).

Os entrevistados reconheceram algumas agdes positivas em Portugal, como
operagdes nacionais pontuais e campanhas de sensibilizagdo, mas ressaltaram a sua eficacia
limitada por falta de integracdo numa estratégia abrangente e insuficiéncia de efetivos para
o patrulhamento rodovidrio. Criticaram ainda a aposta excessiva em solugdes tecnologicas
isoladas em detrimento do reforco de meios humanos e materiais no terreno. Por fim,
sublinharam a necessidade urgente de investigacdo rigorosa dos acidentes, uma vez que o
processamento eficaz das infragdes sem apurar rigorosamente as causas de cada sinistro e
sem punir atempadamente os infratores, perde-se oportunidade de aprendizagem e acentua-
se a sensacdo de impunidade. Em sintese, o painel portugués defende que as medidas
adotadas até agora, embora incluindo iniciativas validas como o sistema de pontos, a rede
SINCRO de radares e campanhas pontuais ndo foram suficientes para uma inversao clara da
sinistralidade.

No caso espanhol, os resultados mostram que diversas medidas foram eficazes,
destacando-se, como apontado por E8, boas praticas da DGT e da GuCi, nomeadamente o
impacto positivo do Plan SERTRA, que orienta o patrulhamento para zonas criticas e
melhora a organizagdo dos recursos disponiveis, sendo uma ferramenta de gestdo
operacional que melhorou a eficiéncia do policiamento rodoviario em Espanha, permitindo
atuar com critérios padronizados em todo o pais. O sistema de carta por pontos, em vigor
desde 2006, tem-se revelado eficaz na correcao de comportamentos reincidentes for¢ando-
os a reavaliar os seus comportamentos sob pena de perderem o titulo de condugdo, ao
contrario de Portugal, que o implementou tardiamente e ainda estd a consolidar os seus

efeitos. O pais vizinho também avancou com reformas judiciais, através da criminalizacao
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de infracdes graves e a criagdo de tribunais especializados, o que refor¢ou o carater dissuasor
da fiscalizacdo em Espanha, algo inexistente em Portugal, onde muitos desses ilicitos
permanecem no foro contraordenacional comum.

Desse modo, a comparacao das medidas revela convergéncia nas intengdes, mas
divergéncia na aplicacdo, dado que Portugal necessita de reformas j& implementadas em
Espanha, como a reorganiza¢do do policiamento rodovidrio, a atualizacdo legislativa e o
reforgo institucional. A revisao da literatura apoia estas dire¢des, uma vez que a CE sublinha
que um SS requer uma atuagao integrada em diversos pilares tais como a intervengao sobre
velocidades, prote¢do de utilizadores vulneraveis, educacgdo e fiscalizagdo consistente com
vista a aproximag¢do do cendrio de zero mortes. Portanto, articulando os resultados com as
referéncias teoricas, conclui-se que Portugal deverd alinhar-se com as praticas bem-
sucedidas demonstradas em Espanha e preconizadas pela UE, adaptando-as a sua realidade.

A incorporagdo de novas tecnologias de monitorizacdo e controlo de transito foi
amplamente discutida pelos entrevistados, revelando ao mesmo tempo potencialidades e
limitacdes no contexto atual. Quando questionados sobre o impacto do SINCRO na
prevencdo da sinistralidade, os participantes apresentaram visdes diferenciadas, embora
todos tenham reconhecido que qualquer sistema automatico de controlo de velocidade
instantanea ¢ média traz beneficios imediatos para reduzir os acidentes graves no local e
trogo critico em que operam, respetivamente. Esta percecdo ¢ respaldada por dados oficiais,
uma vez que nos primeiros oito anos de funcionamento do SINCRO registou-se uma
diminuigdo de 36% nos acidentes com vitimas nos locais monitorizados, incluindo uma
redugdo de 74% no nimero de VM e de 44% nos FG, bem como uma quebra drastica (90%)
na propor¢do de veiculos em excesso de velocidade nesses segmentos, sendo que estes
resultados, reportados pela ANSR (2024), demonstram o elevado efeito dissuasor e
preventivo da fiscalizagdo automatica de velocidade. Tal facto também foi apontado na
revisdo da literatura por Goldenbel e Schagen (2005); Bauernschuster e Rekers (2022) e
Osoério et al. (2022) ao afirmarem que a implementagdo de meios digitais para a
monitorizagdo do cumprimento das normas de transito tem um efeito dissuasor nos
condutores.

Nao obstante, os entrevistados portugueses foram unanimes em apontar limites
importantes do SINCRO ao referirem que os radares fixos t€ém um impacto essencialmente
pontual, uma vez que os condutores tendem a reduzir a velocidade ao aproximar-se do radar
e retomam a velocidade excessiva logo apos passa-lo, o que significa que a alteracdo de

comportamento se restringe a poucos metros ou quilémetros de extensdo, nao induzindo uma
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mudan¢a permanente nos habitos de conducdo. Virios entrevistados mencionaram
constrangimentos operacionais do sistema devido a limitacdo da capacidade de
processamento de infragdes pela ANSR, havendo demoras entre a detecdo automatica e a
notificacao do infrator, sendo que essa morosidade reduz o efeito pedagogico da san¢ao onde
o infrator ndo associa imediatamente a punigdo ao ato cometido, ao contrario do que ocorre
numa interce¢ao presencial. O E4 sublinhou que se um veiculo em excesso de velocidade
for captado por um radar, mas nao for parado de imediato, podera continuar em velocidade
perigosa e eventualmente provocar um acidente mais adiante. O radar, ao contrario de uma
patrulha, ndo retira o veiculo de circulagdo no momento, logo, do ponto de vista de prevencao
imediata, tem limitagdes claras, tornando-se evidente a importancia de complementar a
fiscalizacdo eletronica com a atuacdo humana direta.

A perspetiva espanhola sobre as tecnologias de fiscalizacdo, inferida das entrevistas
e do contexto, mostra-se um pouco mais otimista quanto a integragdo destas ferramentas no
sistema de controlo rodovidrio. Espanha tem investido na diversificagdo de dispositivos
tecnologicos, além de radares fixos e moveis de velocidade em abundéancia, a DGT
implementou cdmaras inteligentes capazes de flagrar uso indevido do telemovel ao volante
ou a falta de cinto de seguranca, atuando de forma automatizada na dete¢do dessas infragdes
criticas. Essas camaras de trafego com algoritmos de visdo artificial representam um passo
além do modelo SINCRO tradicional, expandindo a fiscalizagdo automatica para além da
velocidade, sendo que o segundo grupo de entrevistados realgou que o pais avanca com
firmeza na aplicagdo de sistemas tecnologicos e alguma IA no ambito rodoviario, mas
reconhecem que ha margem para evoluir até um sistema plenamente eficiente. E10 destacou,
por exemplo, que a obrigatoriedade recente de alguns Advanced Driver Assistance Systems
em veiculos novos contribui para prevenir acidentes, atacando o problema na fonte (veiculo
e condutor) e ndo apenas via fiscalizagao.

Resumindo, no que toca a tecnologia na fiscalizagdo, existe concordancia de que a
adogdo de sistemas automadticos ¢ benéfica e inevitdvel, mas deve ser estrategicamente
implementada. Em Portugal, os responsaveis veem com bons olhos a expansdo da rede
SINCRO para novos locais e a introducdo de radares de troco, mas alertam que isso deve vir
acompanhado do fortalecimento do policiamento de proximidade e de melhorias no
processamento administrativo das infragcdes. Em Espanha, discute-se agora a
interoperabilidade dos diversos sistemas e a implementacdo de algoritmos adaptativos e de

Big Data para a gestdo do trafego, indicando que o caminho futuro passard por tornar a
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fiscalizagdo cada vez mais inteligente e preventiva, antecipando riscos ao invés de apenas
reagir a infragdes.

Relativamente a utilizagdo de meios aéreos no apoio a fiscalizagdo e prevencao de
acidentes, percebe-se que Espanha ja possui uma experiéncia pratica consideravel, enquanto
Portugal encara o tema de forma ponderada. A GuCi opera helicopteros de vigilancia
rodoviaria ha varios anos, nomeadamente a famosa frota de helicopteros Pegasus introduzida
em 2013, equipada com radares e cdmaras para controlo rodovidrio do ar. Segundo ES, esses
meios aéreos provaram ser eficazes na fiscalizagdo, permitindo monitorizar em tempo real,
detetar infracdes dificilmente observaveis por patrulhas terrestres ¢ também coordenar
intervengdes em ocorréncias de grande escala ou emergéncias, o que corrobora o autor
mencionado na revisdo da literatura, Gonzalez (2025). A principal vantagem apontada ¢ a
visdo panoramica e elevada mobilidade, podendo cobrir rapidamente uma grande area e
direcionar os recursos no terreno para onde forem necessarios, além de captar
comportamentos ilicitos que do solo passariam despercebidos. Adicionalmente, a mera
presenga de meios aéreos tem um efeito dissuasor, uma vez que os condutores sabendo que
podem estar a ser vigiados, tendem a adotar uma postura mais cautelosa, tal como apontado
por Picon (2024). E9 mencionou este impacto psicologico e o uso estratégico de meios
aéreos em pontos criticos ou grandes operacdes, fornecendo informacdes valiosas para a
decisdo tatica em tempo real. Em coeréncia, a revisdo da literatura documenta que a
vigilancia aérea contribuiu para a reducdo de infracdes em autoestradas e nacionais,
aumentando a perce¢cdo de omnipresenca da autoridade (Picon, 2014). Assim, no contexto
espanhol, os meios aéreos ja sdo parte integrante da estratégia de seguranga rodovidria,
complementando o patrulhamento terrestre e os sistemas fixos.

Os entrevistados espanhois também compartilharam os desafios e limitagdes
enfrentados como, por exemplo, o E8 que destacou a necessidade de formacao especializada
de pessoal para operar estes equipamentos e, fundamentalmente, da integragdo dos meios
aéreos com o sistema sancionatorio e o dispositivo terrestre. Desse modo, para o meio aéreo
ser eficaz, ndo basta captar a infracdo em video, sendo necessario ter patrulhas no terreno
preparadas para intercetar o infrator, bem como identifica-lo e fazer cessar a infracao.
Portanto, apesar do éxito relatado, h4 o consenso de que a utilizacdo de meios aéreos deve
ser complementar e coordenada com os demais meios, ndo substituindo a fiscalizacdo
convencional.

Em Portugal, a utilizacdo de meios aéreos na seguranga rodoviaria ainda esta na fase

embriondria de estudo e testes piloto, sem aplicacdo sistematica até o momento. Os
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entrevistados portugueses encaram-nos como uma oportunidade promissora, mas com
ressalvas importantes. E1 e E4 veem os meios aéreos como uma mais-valia para flagrar
certas infragdes que do solo seriam dificeis de comprovar e defendem a agao integrada destes
com a patrulha, orientando-a para intercetar o infrator e fazer cessar a infragdo. Estes meios
também adicionariam o elemento da imprevisibilidade na fiscalizagdo, fator repetidamente
valorizado pelos participantes. Em sintese, os participantes do grupo A acreditam que os
meios aéreos podem tornar-se um recurso viavel e vantajoso para a GNR, aumentando a
cobertura de fiscalizacao e servindo como multiplicador dos meios terrestres.

No entanto, hd moderacao significativa quanto aos desafios, dado que a simples
aquisi¢ao de meios aéreos nao garantird sucesso sem um enquadramento legal solido e
protocolos operacionais bem definidos. Por outro lado, ¢ imprescindivel conjugar o drone
com meios no terreno, porém, implica dispor de patrulhas adicionais de prontidao, um
desafio num contexto em que ja hd défice de recursos humanos. E2 alertou para a
necessidade de coordenacao tatica apurada, pois de nada serve registar a contraordenagao
por video se depois o processo esbarra em dificuldades de notificagdo ou prova, voltando a
questdo da impunidade e morosidade processual. Por fim, E7 expressou algum ceticismo,
considerando que os meios aéreos acrescentam sobretudo um efeito psicologico de
vigilancia, mas que a relacdo custo-beneficio pode ndo compensar para um pais da dimensao
de Portugal, dada a complexidade operacional que acarreta.

Comparando os dois paises, nota-se que Espanha ja validou a eficicia dos meios
aéreos na prevencao da sinistralidade rodovidria, enquanto Portugal estd numa fase
exploratoria, procurando aprender com as experiéncias alheias. De facto, E3 sugeriu
explicitamente analisar as boas praticas da DGT e da GuCi neste dominio antes de
implementar algo em Portugal.

Outro tema transversal entre os resultados das entrevistas e a revisao de literatura ¢ a
utilizacdo de ferramentas de IA e analise de dados para apoiar a prevencgdo da sinistralidade
rodoviaria grave, tendo ficado patente que ambos os paises se encontram em patamares
diferentes na adogdo dessas abordagens, embora ambas reconhe¢am a sua importancia para
o futuro da seguranca rodoviaria.

O MOPRVIS, em Portugal, foi uma iniciativa pioneira desenvolvida com o intuito de
criar um software de andlise capaz de identificar padrdes de acidentes e prever locais e
periodos de maior risco, apoiando assim a decisdo operacional das autoridades. Segundo
Infante et al. (2023), o MOPREVIS integra dados histéricos de acidentes e aplica modelos

de IA e analise espacial para detetar hotspots de sinistralidade e até prever a probabilidade
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de acidentes em determinados trechos dentro de um periodo temporal préximo, permitindo
orientar a atuacao policial baseada em evidéncias cientificas e ndo apenas na intui¢do ou
experiéncia passada. Este avanco, porém, ainda estd limitado a ambito piloto e ndo se
encontra implementado nacionalmente, sendo que E2 lamentou precisamente que, a escala
macro, Portugal ndo dispde ainda de um sistema de IA consolidado para andlise da
sinistralidade, referindo que o MOPREVIS ¢ muito circunscrito € que, por enquanto,
utilizam-se apenas ferramentas de Business Intelligence basicas em algumas regides. Nao
obstante, Portugal tem um enorme potencial de melhoria se expandir o MOPREVIS a nivel
nacional, pois atualmente muito do planeamento do patrulhamento rodovidrio ainda depende
de estatisticas anuais e conhecimento local, em vez de analises dindmicas e preditivas.

Em contraste, a Espanha parece ja ter incorporado parcialmente essas solugdes de
analise de dados na sua gestdo rodovidria, uma vez que E8 mencionou que o pais utiliza
sistemas de analise automatizada de acidentes e aplicagdes de inteligéncia operativa, citando
inclusive a implementagdo do Microsoft Power BI, automatizagdo de fluxos de dados e
sensores integrados para melhorar a capacidade de resposta das autoridades. E11, por sua
vez, detalhou que a GuCi estd imersa num processo de modernizagdo tecnologica em trés
frentes: melhoria da analise de dados, a automatizagdo de processos internos para aliviar a
carga burocratica ¢ a aquisicdo de novos dispositivos tecnologicos que auxiliem tanto na
vigilancia como na investigagao de acidentes.

Na revisdo da literatura, Cardoso et al. (2021) recomendam na fase 2 da Estratégia
Visao Zero 2030 a implementacdo de métodos de analise de dados rigorosos e preditivos
para orientar planos bienais de acdo. Em resumo, os resultados realgam que a incorporagdo
de IA e analise avangada ndo ¢ mais opcional, mas necessaria para reduzir efetivamente os
acidentes, permitindo passar de uma postura reativa para uma postura preventiva e proativa
na seguranga rodovidria, sendo que tanto Portugal quanto Espanha reconhecem isso.

As entrevistas propiciaram também uma reflexao critica sobre o quadro legislativo e
o modelo institucional de seguranca rodoviaria, uma vez que ficou claro que mudancgas
estruturais na legislagdo e na organizacdo policial podem ter impacto profundo nos
resultados da sinistralidade rodovidria grave.

Do lado legislativo, destaca-se que a Espanha procedeu, a partir de meados dos anos
2000, a uma reforma abrangente das leis e penalizagdes relacionadas ao transito, sendo
mencionado pelos entrevistados do grupo B que condutas perigosas foram criminalizadas de
forma mais rigorosa e atribuiu-se ao Ministério Publico e juizes um papel fundamental em

crimes rodovidrios, o que garante maior celeridade e exemplaridade nas puni¢des. E2

51



elogiou que a Espanha reestruturou todo seu sistema judicial e administrativo relativo a
sinistralidade, criando um ambiente legal intolerante a imprudéncias, o que foi um fator-
chave para sairem dos piores lugares do ramking europeu para os melhores. Em
contrapartida, Portugal mantém, até hoje, muitas condutas gravissimas como meras
contraordenacdes, sendo alertados para a necessidade de reforma legislativa urgente por
parte dos participantes do grupo A. As lacunas legislativas em matéria rodoviaria em
Portugal possivelmente contribuem para a tal sensacdo de impunidade mencionada por
varios entrevistados, dado que infratores conseguem manter-se na estrada recorrendo de
multas ou ignorando sang¢des acessorias, minando o efeito dissuasor pretendido.

No plano organizacional, a diferenca mais marcante ¢ a ja referida existéncia, em
Espanha, de uma forc¢a policial unificada para transito de &mbito nacional contrastando com
a dispersdao de competéncias em Portugal. Historicamente, Portugal contou com a Brigada
de Transito da GNR até 2009, quando esta foi extinta e o efetivo distribuido pelos comandos
territoriais, tendo varios entrevistados portugueses criticado essa decisdo como, por
exemplo, E6 que mencionou que a extingdo da BT retirou capacidade de planeamento,
articulagdo e normalizacdo de procedimentos que nunca mais conseguimos recuperar. E7
complementou que a GNR, responsavel por fiscalizar grande parte da rede viaria nacional,
deixou de ter o peso institucional que devia, ao ser colocada em pé de igualdade com outras
forcas muito menos envolvidas na fiscalizagdo rodoviaria. Esses relatos sugerem que a
auséncia de uma unidade especializada e com autonomia de atuagdo em todo o territério
enfraquece a eficacia da fiscalizagdo em Portugal, ao passo que, em Espanha, a ATGC atua
de forma homogénea e especializada em todas as provincias, seguindo diretrizes
operacionais unificadas da DGT. Podemos inferir que a existéncia dessa estrutura dedicada
permitiu a Espanha implementar campanhas e planos com fidelidade em cada regido,
enquanto Portugal, ao tentar algo similar, esbarra em execug¢des dispares conforme o
comando local.

Por fim, Portugal e Espanha convergem na compreensdo de que uma estrutura legal
e institucional apropriada ¢ fundamental para sustentar a reducdo da sinistralidade, mas
divergem no nivel de desenvolvimento de implantacdo dessas reformas. Os entrevistados
portugueses defendem a urgéncia de importar e adaptar essas medidas espanholas, enquanto
os entrevistados espanhdis sugerem que Portugal certamente beneficiaria de adotar modelos
como o Plan SERTRA, o sistema de pontos bem executado, campanhas focadas em
motociclistas e protecdo de utilizadores vulneraveis e a implementagdo de meios aéreos no

apoio a fiscalizag¢do rodoviaria, adaptando todas essas medidas a sua realidade.
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CONCLUSOES, LIMITACOES E RECOMENDACOES

Finalizadas as etapas de fundamentacdo tedrica e recolha de dados, torna-se agora
pertinente apresentar as principais conclusdes que emergem da articulagdo entre os
contributos da literatura consultada e os resultados obtidos nas entrevistas. Desse modo,
procura-se responder de forma fundamentada as perguntas de investigagdo que orientaram o
desenvolvimento deste estudo.

Neste sentido, no que respeita a PDi: “Quais sdo as principais causas da
sinistralidade rodoviaria grave em Portugal?”, ¢ possivel afirmar que resultam,
maioritariamente, de fatores associados ao comportamento humano. A literatura consultada
(Leal, 2006; Cabral, 2013; Pereira, 2016; Rodrigues, 2016; Rebisco, 2017) destaca o excesso
de velocidade ¢ velocidade excessiva ¢ a conducdo sob o efeito do alcool como as causas
mais frequentes dos AcVM ou FG. A distragdo durante a condugao, sobretudo relacionada
com o uso do telemoével, ¢ igualmente referida como uma causa de relevo, sendo essa
percecado amplamente partilhada pelos entrevistados. A crescente incorporacao de
dispositivos tecnologicos nos veiculos, ainda que pensada para melhorar a seguranga e o
conforto, parece também contribuir para a dispersdo da aten¢do do condutor.

Dados do INMLCF indicam que, em 2022, 61,6% dos condutores envolvidos em
sinistros apresentavam uma TAS >a 0,5 g/l, e 62,9% dos fiscalizados ultrapassavam esse
limite. Entre 2013 e 2021, essa propor¢dao manteve-se relativamente estavel, mas em 2022
registou-se um aumento significativo, atingindo 40,2% das VM. Mais preocupante ainda €
o facto de que mais de metade dessas vitimas apresentavam uma TAS >a 1,2 g/l (28,8% do
total), o que evidencia a persisténcia deste problema (ANSR, 2022b).

Outros fatores frequentemente mencionados sao a fadiga, o consumo de substincias
ilicitas ou psicotropicas, o incumprimento das regras de transito e a realiza¢do de manobras
perigosas. Estes comportamentos sdo agravados por variaveis culturais e sociais, como a
banaliza¢do do risco, o sentimento de impunidade e a subvalorizacdo da gravidade da
sinistralidade rodoviaria. A pouca experiéncia ou destreza de alguns condutores, estados
emocionais instdveis e a pressao social exercida em certos contextos também foram
apontados como potenciadores de acidentes graves.

Além do comportamento humano, o meio envolvente ndo pode ser descurado, uma
vez que fatores como a qualidade das infraestruturas, a sinalizagdo insuficiente ou deficiente,

as condi¢cdes meteorologicas adversas e o estado do pavimento podem aumentar
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significativamente a probabilidade e a gravidade dos sinistros, sobretudo quando conjugados
com 0s comportamentos de risco.

Posto isto, a sinistralidade rodoviaria grave em Portugal configura-se como um
fendmeno complexo, em que o fator humano assume um papel preponderante, sendo
necessario reduzir estes numeros através de uma atuagdo simultanea sobre os
comportamentos, o ambiente rodoviario, os mecanismos legais e a cultura social, de forma
a promover uma condu¢ao mais segura.

Relativamente a PD»: “Que medidas de prevenc¢ao da sinistralidade rodoviaria
grave utilizadas em Espanha poderiam ser adaptadas ou replicadas no contexto
portugués?”, revela-se imperativo salientar que Espanha tem obtido melhores resultados em
termos de sinistralidade rodovidria grave comparativamente a Portugal, uma vez que em
2023 registou cerca de 38 VM/milH, enquanto Portugal apresentou 60,8 VM/milH (DGT,
2023; ANSR, 2023). A diferenca significativa entre os resultados de Portugal e Espanha ao
nivel da sinistralidade rodoviaria pode, em larga medida, ser explicada pelas medidas mais
eficazes implementadas em territorio espanhol. Entre estas, destaca-se o planeamento
estratégico do patrulhamento, concretizado através do Plan SERTRA, desenvolvido pela
GuCi desde 2003, que permite organizar o policiamento com base em dados, identificando
zonas de maior risco ¢ alocando recursos de forma melhorada (Adriano, 2020). Esta
abordagem estruturada, aplicada de forma uniforme em todo o pais, tem garantido maior
eficdcia na atuacdo policial.

Outro elemento diferenciador ¢ a existéncia de uma estrutura institucional
centralizada em Espanha, onde a DGT articula diretamente com a ATGC, assegurando uma
coordenacdo eficaz entre as diversas acdes de prevengdo e fiscalizacdo, ao contrario de
Portugal, em que a dispersdo de responsabilidades entre as varias entidades administrativas
tem sido apontada como um entrave a eficiéncia operacional. A ado¢do de um modelo mais
centralizado e especializado, reforcando a valéncia do transito da GNR e melhorando a
articulacdo entre as entidades, poderia permitir uma resposta mais coordenada e eficaz.

Em termos legais, Espanha reformou o seu quadro normativo, passando a tratar
algumas infragdes graves como crimes e criou tribunais especializados para o seu
julgamento, o que conferiu maior poder dissuasor as sancdes e agilizou os processos
judiciais. Por outro lado, Portugal continua a tratar muitas destas condutas no regime
contraordenacional, o que enfraquece a resposta judicial e alimenta o sentimento de

impunidade, sendo que a atualizacdo da legislagdo portuguesa, criminalizando determinadas
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condutas de risco elevado e garantindo consequéncias mais gravosas, poderia ter impacto
direto na reducao dos comportamentos mais perigosos.

A utilizacdo intensiva de tecnologia ¢ outro dominio em que Espanha apresenta uma
vantagem clara, uma vez que a utilizagao de meios aéreos equipados com radares e camaras
de alta precisdo, capazes de fiscalizar grandes areas em tempo real, permitem detetar
infracdes como excesso de velocidade ou uso de telemovel ao volante, sendo que estes meios
aumentam significativamente a cobertura e o efeito dissuasor das operacdes de fiscalizacao.
Na linha da utilizagao da tecnologia, Portugal implementou o sistema SINCRO com radares
fixos e de velocidade média, mas varios participantes demonstraram descontentamento, uma
vez que os seus efeitos sdo limitados a zonas especificas e perdem eficacia apds a passagem
dos veiculos.

Relativamente a capacidade de analise de dados e intervencao baseada em evidéncias,
Espanha, através da plataforma ARENA e a Oficina de Estudos da GuCi monitoriza
permanentemente os dados de sinistralidade rodoviaria e infragdes, ajustando o planeamento
operacional de forma dindmica (Castro, 2019 citado em Adriano, 2020). Em Portugal,
embora exista o projeto MOPREVIS, este ainda ndo se encontra plenamente
operacionalizado a nivel nacional, sendo que a sua expansao e integragao com bases de dados
de outras entidades permitiria uma atuacao mais preditiva, preventiva, direcionada e eficaz.

Por fim, importa ainda referir um aspeto relevante identificado na revisdo da
literatura, mas que ndo foi explorado diretamente no trabalho de campo, o modelo de
investigacao de crimes em acidentes de viacdo. Em Portugal, esta responsabilidade cabe a
GNR, através dos NICAV, que atuam sobretudo em AcVM ou FG, sendo essa estrutura
menos segmentada e hierarquizada quando comparada a espanhola. Em Espanha, a
investigagdo € realizada por varias unidades especializadas dentro da ATGC, como os EIS,
EPRAT e ERAT, com competéncias distintas conforme a gravidade do sinistro. Esta
diferenciagdo permite um maior aprofundamento técnico e cientifico na reconstrugao dos
acidentes e identificacdo de causas evitaveis, funcionando também como mecanismo de
prevencdo, ja que os relatorios das autoridades sdo utilizados para recomendar alteragdes
infraestruturais ou legislativas. Este modelo ¢ uma clara mais-valia e poderd inspirar
Portugal a reforgar a sua estrutura de investigagao de crimes em acidentes de viagao.

A experiéncia espanhola demonstra que a prevencdo da sinistralidade rodoviaria
grave exige uma abordagem estratégica, integrada e sustentada em tecnologia, dados e

coordenacdo institucional. Dessa forma, Portugal pode beneficiar significativamente da

55



adaptacdo destas praticas, ajustando-as a sua realidade operacional, de modo a alcangar
melhorias consistentes e duradouras nos seus indicadores de seguranca rodoviaria.

Em relagdo a PDs: “Quais sdo os principais desafios e limitacoes que condicionam
a eficacia das medidas de prevencao da sinistralidade rodoviaria grave em Portugal,
face a realidade espanhola?”, ¢ possivel concluir que se destaca a fragmentagdo
institucional, através da gestdo da prevencdo da sinistralidade rodoviaria grave por varias
entidades, cuja coordenagdo nem sempre ¢ eficaz. Os entrevistados apontam esta dispersao
de responsabilidades como um dos principais obstaculos a execucao uniforme e eficiente de
politicas preventivas.

Outro desafio central ¢ a auséncia de um planeamento estratégico consistente e
atualizado. Como referem vérios participantes, Portugal estd atrasado na implementacao da
nova ENSR (Visdo Zero 2030), e ndo possui atualmente um plano operacional equivalente
ao Plan SERTRA espanhol, que permite a ATGC organizar o patrulhamento com base em
dados objetivos e prioridades regionais.

A limitagdo de recursos humanos ¢ materiais ¢ uma constante nas respostas dos
entrevistados, dado que varios participantes referem que o dispositivo de transito da GNR se
encontra debilitado, dificultando o patrulhamento preventivo continuo. A escassez de
efetivos compromete a capacidade de vigilancia em zonas criticas e a realizacdo de
operacdes de fiscalizacdo eficazes e imprevisiveis. Esta situacdo contrasta com o reforgo
continuado da ATGC em Espanha, onde as equipas sdo especializadas, hierarquicamente
estruturadas e alocadas com base em dados analiticos.

A aposta insuficiente em tecnologia e inovacao ¢ também uma limita¢do notoria.
Apesar de Portugal ter avangado com o sistema SINCRO, baseado em radares fixos e de
velocidade média, os entrevistados sublinham que o seu impacto ¢ reduzido a nivel
estrutural, dado que o controlo ¢ previsivel e localizado. Em contraste, Espanha utiliza
intensivamente tecnologias moveis, como o uso de meios aéreos, que ampliam a cobertura e
aumentam o fator surpresa. Por outro lado, plataformas como a ARENA permitem a DGT
ajustar continuamente as estratégias com base em dados atualizados. Em Portugal, embora
existam projetos pioneiros como o MOPREVIS, o mesmo j& ndo se encontra em utilizagdo
e tinha uma atuagdo muito restrita, mas que poderia servir de base para a evolugdo e
implementagdo desse software a nivel nacional, tal como foi mencionado por varios
participantes.

A percecdo de impunidade e a ineficicia do sistema sancionatério ¢ também uma

questao muito abordada pela totalidade dos entrevistados. Desse modo, em Portugal, muitas
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infracdes graves continuam a ser tratadas como meras contraordenagdes, com processos
morosos € sem impacto real na dissuasdo. Em Espanha, a criminalizacdo de condutas
perigosas ¢ a criacdo de tribunais especializados para tratar desses casos conferem maior
celeridade e gravidade ao processo, reforgando o efeito preventivo das sangdes.

Os desafios que Portugal enfrenta na prevengdo da sinistralidade rodoviaria grave
dizem respeito, essencialmente, a falta de coordenagdo interinstitucional, a escassez de
recursos, a auséncia de planeamento estratégico, a limitada inovagdo tecnologica e a
necessidade de reformular a abordagem sancionatoria e investigativa. A experiéncia
espanhola oferece, assim, um modelo de referéncia que pode ser utilizado em Portugal, desde
que haja uma adaptacdo ao contexto e a realidade portuguesa.

Tendo respondido individualmente as PD previamente definidas, encontramo-nos em
perfeitas condi¢des de responder a PP: “De que forma se pode incrementar a prevenc¢ao
da sinistralidade rodoviaria grave em Portugal, com base na comparacio com
Espanha?”. Desta forma, podemos concluir que a prevengdo da sinistralidade rodoviaria
grave em Portugal pode ser significativamente incrementada através da adogao de estratégias
eficazes ja testadas com sucesso em Espanha, devidamente adaptadas a realidade nacional.
A analise comparativa entre os dois paises revelou que, embora ambos partilhem objetivos
comuns no ambito da seguranca rodoviaria, existem diferencas substanciais na forma como
essas metas sdo operacionalizadas. E precisamente nesse desfasamento entre intencio e
execugdo que reside o potencial de melhoria para Portugal.

O primeiro passo fundamental para incrementar a eficicia das politicas de prevengao
passa por uma reorganizacao da arquitetura institucional responsavel pela seguranca
rodoviaria. A fragmentacdo de competéncias entre diversas entidades em Portugal tem-se
traduzido numa atuacdo desarticulada, sem uma lideranga clara nem uma estratégia comum
efetiva. Em contraste, o modelo espanhol, assegura uma coordenagdo coerente e integrada
entre planeamento, fiscalizacdo, comunicagdo e intervencdo legislativa. Portugal
beneficiaria da criagdo ou refor¢o de uma entidade coordenadora com poder vinculativo e
capacidade de recolher, integrar e analisar dados de diversas fontes em tempo real,
permitindo uma resposta baseada em evidéncias.

Paralelamente, ¢ essencial adotar um planeamento estratégico e continuo do
patrulhamento rodoviario, moldado segundo o modelo espanhol Plan SERTRA. Esta
abordagem permite orientar os recursos da fiscalizagdo com base em andlise detalhada dos
pontos de maior risco, utilizando ferramentas de georreferenciacdo e modelos preditivos

como o MOPREVIS, tecnologia ja desenvolvida em Portugal, mas atualmente sem
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aplicacdo. O patrulhamento dirigido pela inteligéncia operacional, com revisdo periddica das
zonas criticas, possibilita maximizar a eficdcia dos meios disponiveis, garantindo uma
presenca policial mais visivel e dissuasora.

Outra dimensao critica para a melhoria reside na modernizagdo dos meios de
fiscalizagdo. Apesar da implementagdo do sistema SINCRO ter mostrado resultados
positivos em locais especificos, a sua eficacia permanece circunscrita a zonas pontuais e
previsiveis. A introdug¢do de meios moveis de fiscalizacdo, como a utilizagdo de meios
aéreos, ¢ fundamental para expandir o alcance e o efeito surpresa, ampliando a percecao de
risco entre os condutores. Todos os participantes nas entrevistas sublinharam a vantagem dos
drones para monitorizacdo em tempo real, destacando a sua versatilidade operacional.
Contudo, a eficécia destas tecnologias depende também da capacidade administrativa para
processar rapidamente as infra¢des detetadas, garantindo que a sancdo chegue de forma
célere ao infrator, refor¢ando o seu valor dissuasor.

A nivel legislativo, Portugal deve ponderar reformas que reforcem o efeito penalizador
das condutas mais perigosas na estrada, uma vez que muitas dessas condutas continuam no
regime contraordenacional, o que fragiliza a perce¢do de gravidade por parte dos condutores
e permite que infratores reincidentes permanegam na estrada. A revisao do regime juridico,
acompanhada da criacdo de sec¢des judiciais especializadas em crimes rodoviarios, seria um
passo decisivo no sentido de uma justica mais eficaz e dissuasora. Portugal deve também
reforcar os mecanismos de reeducacdo dos condutores, aproveitando o regime de carta por
pontos ndo apenas como um sistema sancionatorio, mas como uma oportunidade para
intervir pedagogicamente sobre os infratores.

Finalmente, ndo se pode negligenciar o papel das infraestruturas rodoviarias na
prevengdo da sinistralidade grave, tal como revelado na revisdo da literatura e confirmado
pelos entrevistados, estradas mal conservadas, com deficiéncias de sinaliza¢do ou desenho
inseguro, potenciam acidentes e agravam as suas consequéncias. A adocdo de medidas
corretivas sistematicas, bem como a instalagdo de tecnologia nas infraestruturas (como
sensores de velocidade, passadeiras iluminadas ou semaforos inteligentes), contribuira para
um ambiente rodoviario mais seguro, alinhado com os principios do SS.

A incrementacao da prevencao da sinistralidade rodoviaria grave em Portugal exige uma
atuacdo sobre varios fatores, com foco na coordenagdo institucional, uso inteligente da
tecnologia, reforco legislativo, educacdo continua e melhoria das infraestruturas. A
compara¢do com Espanha revela que ha solugdes vidveis e eficazes ja testadas, cabendo

agora a Portugal a responsabilidade de as adaptar e implementar com determinacdo. O
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objetivo de salvar vidas nas estradas ¢ alcangédvel se existir compromisso interinstitucional
e uma estratégia nacional assente em dados, inovagdo e responsabilidade partilhada. Esse ¢
o caminho para tornar a Visao Zero um horizonte credivel e ndo apenas uma intencao.

Apesar da solidez das conclusdes alcancadas, esta investigacdo apresenta algumas
limitagdes que importa reconhecer. Desde logo, o niimero de entrevistados, embora
constituido por participantes relevantes, ndo permite uma generalizagdo estatistica dos
resultados, tratando-se antes de uma analise qualitativa e interpretativa. Também a recolha
de dados ficou centrada no universo da GNR e da GuCi, o que, embora pertinente ao objeto
de estudo, podera ter condicionado a diversidade de perspetivas, nomeadamente, de outras
entidades com responsabilidades na seguranca rodovidria (ANSR, IMT, municipios ou a
DGT). Por fim, o modelo de investigacdo de crimes em acidentes de viacdo, apesar de
identificado como fator diferenciador, ndo foi diretamente explorado nas entrevistas, ficando
limitado a revisao da literatura.

Com base nas limitagdes identificadas e nas oportunidades de aprofundamento reveladas
ao longo deste trabalho, de modo a enriquecer o conhecimento cientifico nesta area
recomenda-se que investigacdes futuras expandam a investigacdo do sentimento de
impunidade associado as infragdes rodovidrias, procurando compreender de que forma a
percecdo da auséncia de consequéncias influencia os comportamentos de risco dos
condutores. Em segundo lugar, propde-se a realizacdo de investigacdes que envolvam
utilizadores vulneraveis da via, como pedes, ciclistas e motociclistas, avaliando a eficacia
das medidas de protecdo existentes e identificando boas praticas internacionais que possam
ser adaptadas a realidade portuguesa. Por fim, recomenda-se o aprofundamento do estudo
sobre os modelos de investigagdo de crimes rodoviarios em contexto comparado, explorando
a possibilidade de replicar estruturas como os EPRAT ou ERAT em Portugal e analisando os
seus efeitos ndo s6 na responsabilizacdo judicial, mas também na prevencao da sinistralidade

rodoviaria grave.
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APENDICE A — VM A 30 DIAS EM PORTUGAL

VM a 30 dias em Portugal
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Figura n.’ 1 — N.° de VM em acidentes de viacio, em Portugal, no periodo compreendido entre 2013 e 2023

Fonte: Elaboracio prépria. Adaptado dos Relatorios da ANSR

APENDICE B — VM A 30 DIAS EM ESPANHA

VM a 30 dias em Espanha
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Figura n.’ 2 — N.° de VM em acidentes de viacido, em Espanha, no periodo compreendido entre 2013 e 2023

Fonte: Elaboracio prépria. Adaptado dos Relatorios da DGT



APENDICE C - SINISTRALIDADE ENVOLVENDO PELO MENOS UM
CONDUTOR COM TAS > 0,50 G/L

Ano AcV VM FG
2016 1985 118 284
2017 1989 133 284
2018 2215 133 326
2019 2082 81 288
2020 2364 119 409
2021 2444 134 440
2022 2904 158 528
A (%) 22/19 + 39,5% + 95% + 83.3%

Tabela n.° 1 — Sinistralidade envolvendo pelo menos um condutor com TAS > 0,50 g/, no periodo compreendido
entre 2016 e 2022

Fonte: Elaboracio propria. Adaptado de ANSR (2022b)

APENDICE D - RELACAO ENTRE A VELOCIDADE, O VEICULO E O

CONDUTOR
Velocidade de Distancia de Distancia de Distancia de
Circulacao Travagem Reacao Paragem
30 km/h 5.9 m 8.3m 14 m
40 km/h 10,5 m 11,1 m 22 m
50 km/h 16,4 m 139 m 30m
60 km/h 23,6 m 16,7 m 40 m

Tabela n.° 2 — Relacio entre a velocidade, o veiculo e o condutor

Fonte: Elaboragao prépria. Adaptado de Silva (2015)
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APENDICE E — DESENHO DE INVESTIGACAO

Metodologia
Natureza Estratégia de investigacio Método Tipo de estudo Desenho
Aplicada Qualitativa Raciocinio Indutivo Nio experimental Estudo Transversal

Definicio da problematica Parte I - Enquadramento tedrico Parte II - Enquadram Metodologico e
o - Capitulo I - Enquadramento Conceptual Trabalho de Campo

Capitulo IV - Metodologia, Métodos e Materiais

Capitule I - Enquadramento Legal e Institucional

OE1 FD1 Capitulo V - Apresentagio, Analise e Discussio de
OE 2 PD2 Capitulo 111 - Prevengho da Sinistralidade Resultados
OE 3 PD3 Rodovidria Grave Inquérito por Entrevista

Guifio de Entrevista A | Grupo de Entrevistados A

Guido de Entrevista B Grupo de Entrevistades B

Técnica de Recolha de dados
Pesquisa de - Anilise Qualitatival
= Anilise
Legislagio Fontes Documental de Inquéritos por
Bibliogrificas Entrevista
Conclusao
Resposta PD1
Resposta PD2 Resposta PP
Resposta PD3

Figura n.’ 3 — Esquema do desenho de investigacio
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APENDICE F — CARTA DE APRESENTACAO E PROTOCOLO DE
CONSENTIMENTO INFORMADO

ACADEMIA MILITAR

Direcao de Ensino

A Prevencao da Sinistralidade Rodoviaria Grave: Analise

Comparativa entre Portugal e Espanha

Autor: Aspirante GNR Infantaria Jodo Pedro Lousada Fernandes

Orientador: Tenente-Coronel GNR Infantaria (Doutor) Tiago Gongalves Silva

Mestrado Integrado de Ciéncias Militares na Especialidade de Seguranca
Trabalho de Investigacao Aplicada
Lisboa, marco de 2025



CARTA DE APRESENTACAO

Eu, Jodao Pedro Lousada Fernandes, Aspirante da Guarda Nacional Republicana, a
frequentar o 5° ano do Mestrado Integrado em Ciéncias Militares na especialidade de
Seguranca, da Academia Militar, encontro-me a desenvolver o Trabalho de Investigacao
Aplicada e venho por este meio solicitar a V. Ex.* a colaboragdo numa investigacao
subordinada ao tema “A Prevencdo da Sinistralidade Rodoviaria Grave: Analise
Comparativa entre Portugal e Espanha”.

A sinistralidade rodovidria representa um dos problemas mais graves das sociedades
modernas, sendo amplamente reconhecida como uma questdo de saude publica. A nivel
mundial, os acidentes de viag@o constituem a principal causa de morte entre criangas € jovens
adultos. Nas sociedades modernas, a mobilidade ndo deve ser sinonimo de perda de vidas. A
ocorréncia de mortes em acidentes rodoviarios € inaceitdvel, pois representa um custo
demasiado elevado a pagar pelo direito de circulagdo. De igual modo, em nenhum outro
meio de transporte a fatalidade ¢ vista como um efeito colateral aceitavel, pelo que o mesmo
principio deve aplicar-se no ambito rodoviaria.

A base de dados europeia de acidentes de viagdo, Community database on Accidents
on the Roads in Europe, permite avaliar como Portugal se compara com os seus congéneres
neste dominio, estabelecendo que essa comparabilidade sera alcangada com base nos
resultados em funcdo da populagdo, designadamente, nimero de mortos por milhdo de
habitantes. Considerando que a média da Unido Europeia se situava nos 46 mortos por
milhdo de habitantes, em 2022, Espanha registou cerca de 37 mortes por milhdo de
habitantes devido a acidentes de viagdo, enquanto Portugal apresentou cerca de 60 mortes
por milhdo de habitantes. Posto isto, a problematica deste trabalho esta centrada na anélise
das razdes subjacentes pelas quais Espanha, pais vizinho de Portugal e membro da Unido
Europeia, apresenta indices de sinistralidade rodoviaria significativamente mais baixos.

Assim, venho por este meio solicitar a V. Ex.* a possibilidade de me conceder uma
entrevista sobre o tema mencionado. Desde j4, expresso o meu sincero agradecimento pela
disponibilidade e atengdo dedicadas a este estudo. A sua colaboracdo sera extremamente

valiosa para o desenvolvimento da investigacao e para o avango do conhecimento cientifico.
Atenciosamente,

Joao Pedro Lousada Fernandes

Aspirante de Infantaria da Guarda Nacional Republicana
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PROTOCOLO DE CONSENTIMENTO INFORMADO

O presente protocolo ¢ estabelecido entre Jodo Pedro Lousada Fernandes, aluno da AM
a realizar investigacao com o tema: “4 Preveng¢do da Sinistralidade Rodoviaria Grave:
Analise Comparativa entre Portugal e Espanha”, e 0

participante: )

através do método de entrevista.

O investigador e o orientador cientifico comprometem-se a:

a) Conduzir a investiga¢do de acordo com os parametros de qualidade preconizados pela

comunidade cientifica da especialidade;

b) Discutir e negociar outros aspetos especificos de cada caso relativos a

confidencialidade da informagao, se solicitado pelo participante;

¢) Impedir qualquer divulgacao de informacao referente aos participantes, exteriormente

a equipa de investiga¢do, sem o consentimento prévio de todos os envolvidos;

d) Entregar uma sintese descritiva dos resultados aos participantes, através de correio

eletronico;

e) Manter os participantes a par do trabalho que esta a ser desenvolvido, nomeadamente

no que concerne a analise dos dados, sempre que os mesmos o solicitem;

f) Prestar aos participantes no processo todos os esclarecimentos solicitados no decorrer

da investigagao;

g) Cumprir o Cddigo Deontologico da American Psychological Associantion (APA T°

Edi¢d0) na realizacdo da investigacao;

h) Eliminar todas as gravagdes dudio apos o decorrer da investigacao e a defesa publica

da tese.

Os participantes comprometem-se a:
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a) Prestar informacdes sobre a sua experiéncia no caso em estudo e sobre a sua

experiéncia profissional;

b) Ser entrevistado num momento acordado entre o investigador e o participante;

¢) Autorizar a gravacao audio da entrevista, a pedido do investigador;

d) Decidir mencionar ou omitir a sua participagdo no projeto nos contextos profissionais

em que considere conveniente fazé-lo;

e) Permitir a publicagdo do resultado do estudo, com omissdo da sua identidade,

nomeadamente nas seguintes situagoes:

I.  Tese de Mestrado a apresentar a Academia Militar;
II.  Comunicagdes em congressos cientificos-profissionais;

III.  Publicagdes cientificas em revistas e/ou em livros da especialidade.

Assinaturas:

(Participante)

(Investigador)
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APENDICE G — GUIAO DE ENTREVISTA GRUPO A

IDENTIFICACAO DO ENTREVISTADO

Nome: Hora (Inicio/Fim):

U/E/O: Data:

Fung¢ao/Posto: Local:
ENTREVISTA

As respostas de V. Ex.? sdo essenciais para alcangar os objetivos desta investigagao,
pelo que solicito que sejam tao detalhadas quanto possivel. As informagdes fornecidas serdo
utilizadas exclusivamente para fins de estudo, sendo necessaria a sua autorizagdo para a
gravacao, analise e transcricdo das mesmas.

Caso deseje, podera ter acesso prévio as suas respostas para revisdo, garantindo a
protecao dos seus interesses. Se for do seu interesse, podera receber uma copia das respostas

e do trabalho final apds a sua aprovagao.

Questao 1:
Tendo em conta a sua experi€ncia, quais sao as principais causas da sinistralidade rodoviaria

grave em Portugal?

Questao 2:

Que fatores podem potenciar essas causas?

Questao 3:
Como avalia a evolugdo da sinistralidade rodoviéria nos ultimos anos? Houve melhorias

significativas?

Questao 4:
Que medidas tém sido implementadas em Portugal e pela Guarda Nacional Republicana para
combater a sinistralidade rodoviaria grave e quais tém demonstrado maior sucesso na sua

reducao?
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Questao 5:
Como descreve as estratégias de fiscalizagdo e patrulhamento rodovidrio adotadas em

Portugal?

Questao 6:
De que forma o patrulhamento rodovidrio contribui para redugdo da sinistralidade rodoviaria

grave?

Questao 7:
Como avalia o impacto do sistema nacional de contro de velocidade (SINCRO) na prevencao
da sinistralidade rodoviaria grave? Qual das suas modalidades de controlo de velocidade

(instantanea e média) considera mais eficaz?

Questao 8:
Na sua opinido, o uso de meio aéreos poderd ser uma vantagem viavel para Portugal na

fiscalizagdo e prevencdo da sinistralidade rodoviaria? Que vantagens e desafios identifica?

Questao 9:
Tem conhecimento sobre as estratégias utilizadas pela Guardia Civil em Espanha no ambito

da reducdo da sinistralidade rodoviaria grave? Se sim, quais?

Questao 10:
Na sua opinido, que medidas ou estratégias adotadas em Espanha poderiam ser
implementadas em Portugal para reduzir a sinistralidade rodoviaria grave? Responda a esta

questao apenas se tiver respondido a questao anterior.

Questao 11:
Relativamente ao uso de tecnologia e inteligéncia artificial (por exemplo o MOPREVIS) no
ambito da seguranga rodovidria, considera que Portugal tem um sistema eficiente? Que

recomendagdes faria para melhorar neste dominio?

Questao 12:

Considera importante mais alguma informacgao para a investigagao?

Obrigado pela sua disponibilidade e contribuicao.



APENDICE H - GUIAO DE ENTREVISTA GRUPO B

IDENTIFICACION DEL ENTREVISTADO

Nombre: Hora (Inicio/Fin):

Unidad/Establecimiento/Organo: Fecha:

Funcion/Posicion: Local:
ENTREVISTA

Las respuestas de Vuestra Excelencia son esenciales para alcanzar los objetivos de
esta investigacion, por lo que solicito que sean lo mas detalladas posible. La informacion
proporcionada se utilizard exclusivamente con fines de estudio, siendo necesaria su
autorizacion para la grabacion, andlisis y transcripcion de las mismas.

En caso de que lo desee, podré tener acceso previo a sus respuestas para revision,
garantizando la proteccion de sus intereses. Si es de su interés, podra recibir una copia de las

respuestas y del trabajo final tras su aprobacion.

Pregunta 1:
Teniendo en cuenta su experiencia, ;cudles son las principales causas de la siniestralidad

vial grave en Espafia?

Pregunta 2:

(Qué factores pueden potenciar esas causas?

Pregunta 3:
(Como valora la evolucion de la siniestralidad vial en los tltimos afios? ;Ha habido mejoras

significativas?

Pregunta 4:
(,Qué medidas se han implementado en Espafia y por la Guardia Civil para combatir la

siniestralidad vial grave y cudles han demostrado mayor éxito en su reduccion?
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Pregunta 5:
(Como describiria las estrategias de inspeccion y patrullaje de carreteras adoptadas en

Portugal?

Pregunta 6:

(Como contribuye el patrullaje vial a reducir los accidentes viales graves?

Pregunta 7:
(Como valora el impacto del Plan SERTRA en la prevencion de la siniestralidad vial grave?

(Podria aplicarse en Portugal?

Pregunta 8:
(El uso de medios aéreos ha sido eficaz en la fiscalizacion y prevencion de la siniestralidad

vial grave en Espana? ;Qué ventajas y desafios identifica?

Pregunta 9:
(Tiene conocimiento sobre las estrategias utilizadas por la Guarda Nacional Republicana en

Portugal para reducir la siniestralidad vial grave? Si es asi, ;jcuales son?

Pregunta 10:
En su opinidn, ;qué medidas o estrategias adoptadas en Espafia podrian implementarse en
Portugal para reducir la siniestralidad vial grave? Responda a esta pregunta solo si ha

respondido a la pregunta anterior.

Pregunta 11:
En cuanto al uso de la tecnologia y la inteligencia artificial en el &mbito de la seguridad vial,
[cree que Espaiia tiene un sistema eficiente? ;Qué recomendaciones haria para mejorar en

este ambito?

Pregunta 12:

(Considera importante alguna informacion adicional para la investigacion?

Gracias por su contribucion y disponibilidad.
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APENDICE I - QUADRO DE CARACTERIZACAO DA AMOSTRA

Quadro n.° 2 — Lista de Entrevistados

Formato
Posto Funcgao da Data
Entrevista
. Comandante do 1.° Destacamento de .
Major Aciio Conjunto (Lisboa) Escrita 07ABR25
Tenente- 2.° Comandante daAUr}ldade Nacional Presencial 10ABR25
Coronel de Transito
Chefe da Sec¢do de Operagdes,
Tenente- Informagdes e Relagdes Publicas do .
Coronel Comando Territorial de Viana do Escrita 10ABR25
Grupo Castelo
A Tenente- Chefe da Divisdo de T.r:'ir.ISItO e Presencial 29ABR25
Coronel Seguran¢a Rodoviaria
Chefe da Reparti¢do de Analise ¢
Major Difusdo de Normas da Divisdo de Escrita 29ABR25
Transito ¢ Seguranca Rodovidria
Tenente- Inspetor Adjunto da Inspecdo da Escrita 29ABR2S5
Coronel Guarda
Tenente- Chefe do Grupo Integrad? de Escrita 02MAI25
Coronel Planeamento de Operagdes
General de Jefe de la Jefetura de Operaciones - .
Brigada ATGC Escrita 09MAI25
Teniente- | Jefe Interino del Area de Operaciones - .
Grupo Coronel ATGC Escrita 09MAI25
B " Jefe del Grupo de Investigacion y .
Capitan Analisis de Trafico (Central) - ATGC Escrita 09MAIL25
Teniente- Jefe de la Oficina de Transformacion .
Coronel Digital y Calidad - ATGC Escrita HMAIL23

APENDICE J - RELACOES ENTRE PD E PE DO GRUPOAE B

Quadro n.° 3 — Relagdo entre PD e PE do grupo A

Questao de
Partida

Questao Derivada

Questdo de Entrevista

De que forma se
pode
incrementar a
prevengdo da
sinistralidade
rodovidria grave
em Portugal,
com base na
comparagdo com
Espanha?

Quais sdo as principais

1. Tendo em conta a sua experiéncia, quais sio as
principais causas da sinistralidade rodovidria grave em

Portugal?

causas da sinistralidade
rodoviaria grave em

2. Que fatores podem potenciar essas causas?

Portugal?

3. Como avalia a evolugao da sinistralidade rodoviaria
nos ultimos anos? Houve melhorias significativas?

Quais sdo os principais
desafios e limita¢des
que condicionam a
eficacia das medidas de

4. Que medidas tém sido implementadas em Portugal e
pela Guarda Nacional Republicana para combater a
sinistralidade rodoviaria grave e quais t€m demonstrado
maior sucesso na sua redugdo?
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prevencao da
sinistralidade rodoviaria
grave em Portugal, face
a realidade espanhola?

5. Como descreve as estratégias de fiscalizagdo e
patrulhamento rodoviario adotadas em Portugal?

6. De que forma o patrulhamento rodovidrio contribui
para redugdo da sinistralidade rodoviaria grave?

7. Como avalia o impacto do sistema nacional de contro
de velocidade (SINCRO) na prevengdo da sinistralidade
rodoviaria grave? Qual das suas modalidades de
controlo de velocidade (instantdnea e média) considera
mais eficaz?

11. Relativamente ao uso de tecnologia e inteligéncia
artificial (por exemplo o MOPREVIS) no ambito da
seguranca rodoviaria, considera que Portugal tem um
sistema eficiente? Que recomendagdes faria para
melhorar neste dominio?

Que medidas de
prevengdo da
sinistralidade rodoviaria
grave utilizadas em
Espanha poderiam ser
adaptadas ou replicadas
no contexto portugués?

8. Na sua opinido, o uso de meio aéreos podera ser uma
vantagem viavel para Portugal na fiscalizaggo e
prevengdo da sinistralidade rodoviaria? Que vantagens
e desafios identifica?

9. Tem conhecimento sobre as estratégias utilizadas
pela Guardia Civil em Espanha no ambito da redugéo
da sinistralidade rodovidria grave? Se sim, quais?

10. Na sua opinido, que medidas ou estratégias adotadas
em Espanha poderiam ser implementadas em Portugal
para reduzir a sinistralidade rodoviaria grave?
Responda a esta questdo apenas se tiver respondido a
questdo anterior.

Quadro n.° 4 — Relagio entre PD e PE do grupo B

Questao de
Partida

Questao Derivada

Questdo de Entrevista

De que forma se
pode
incrementar a
prevencao da
sinistralidade
rodoviaria grave
em Portugal,
com base na
compara¢do com
Espanha?

Quais sdo as principais
causas da sinistralidade
rodoviaria grave em
Portugal?

1. Teniendo en cuenta su experiencia, jcuales son las
principales causas de la siniestralidad vial grave en
Espafia?

2. {Qué factores pueden potenciar esas causas?

3. ;Cbémo valora la evolucion de la siniestralidad vial en
los ultimos afios? ;Ha habido mejoras significativas?

Quais sdo os principais
desafios e limita¢des
que condicionam a
eficacia das medidas de
prevengdo da
sinistralidade rodoviaria
grave em Portugal, face
a realidade espanhola?

N

. (Qué medidas se han implementado en Espafia y por
la Guardia Civil para combatir la siniestralidad vial
grave y cudles han demostrado mayor éxito en su
reduccion?

5. (Coémo describiria las estrategias de inspeccion y
patrullaje de carreteras adoptadas en Portugal?
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6. (Como contribuye el patrullaje vial a reducir los
accidentes viales graves?

7. {Como valora el impacto del Plan SERTRA en la
prevencion de la siniestralidad vial grave? ;jPodria
aplicarse en Portugal?

11. En cuanto al uso de la tecnologia y la inteligencia
artificial en el &mbito de la seguridad vial, ;cree que
Espaifia tiene un sistema eficiente? ;Qué
recomendaciones haria para mejorar en este ambito?

8. (El uso de medios aéreos ha sido eficaz en la
fiscalizacion y prevencion de la siniestralidad vial grave
en Espafa? ;Qué ventajas y desafios identifica?

Que medidas de

prevengdo da
sinistralidade rodoviaria | Por la Guarda Nacional Republicana en Portugal para

9. (Tiene conocimiento sobre las estrategias utilizadas

grave utilizadas em reducir la siniestralidad vial grave? Si es asi, jcudles
Espanha poderiam ser son?
adaptadas ou replicadas |10 "En su opinién, ;qué medidas o estrategias adoptadas
no contexto portugués? en Espafia podrian implementarse en Portugal para

reducir la siniestralidad vial grave? Responda a esta
pregunta solo si ha respondido a la pregunta anterior.

APENDICE K — QUADROS DA SINOPSE DOS RESULTADOS DO GRUPO AE B

Quadro n.° 5 — Anélise das respostas a questio 1 da Entrevista Grupo A

Respostas a Questao n.° 1 da Entrevista Grupo A
“Tendo em conta a sua experiéncia, quais sdo as principais causas da sinistralidade rodoviaria

grave em Portugal?”

“As principais causas (...) estdo diretamente relacionadas com o fator humano (...) destaco
a condugio sob efeito de Alcool (...) a condugio distraida, nomeadamente, o manuseamento
do telemovel (...) a velocidade. Neste campo ndo se pode falar apenas em excesso de
velocidade, dado que por vezes ela é apenas excessiva. Ou seja, estd dentro do limite legal
imposto para o local, mas ndo é adequada as condicoes de aderéncia, a visibilidade entre
outros. Recentemente assistimos a outra causa, a falta de formacdo (porque até tém habilita¢dao
legal para conduzir), e a falta de equipamento de protecio e referenciacdo de utilizadores
vulneraveis (...)”

“(...) tendo apenas uma andlise nos dados da Guarda Nacional Republicana, que sdo
praticamente 80% dos dados nacionais. Em termos de sinistralidade, as principais causas
E2 continuam a ser a distracdo com cerca de 40% das (...) causas principais, as manobras
irregulares e depois em terceiro lugar aparece a velocidade excessiva (...), com cerca de 10%
dos acidentes cada uma.”

“Em primeiro lugar importa clarificar que se ndo existirem acidentes rodovidrios, ndo haverd
sinistralidade grave, ndo se podendo dissociar as causas dos mesmos. Neste desiderato (...) a
falta de civismo dos condutores e restantes utentes da via, desde logo visivel nos seguintes
E3 comportamentos: 1. Circular em excesso de velocidade, no caso de acidente de via¢ao, em
regra, aumenta as suas consequéncias. 2. A condugdo sob o efeito de dalcool e drogas, reduz os
reflexos, o tempo de reacdo mais lento, diminui a aten¢do/ concentragdo e provoca movimentos
descoordenados. 3. A condugdo distraida, através da utilizagdo/ manipulagdo de dispositivos

E1l
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eletronicos durante o exercicio da conducdo. 4. Ndo utilizacdo ou md utilizacdo dos
dispositivos de seguranca, como o caso da falta do uso do cinto de seguranga ou dos sistemas
de reteng¢do para crianga. 5. O excesso/ acondicionamento da carga. 6. Algumas manobras
perigosas, tais como, ultrapassagens irregulares, mudangas de dire¢do ndo sinalizadas. 7. O
cansago, a sonoléncia, especialmente em viagens longas e noturnas. 8. Nao adequacdo da
condugdo as condigcdes meteorologicas e ao estado das vias. (...), quando os numeros da
sinistralidade rodoviaria grave aumentam, poder-se-a questionar o que fazer mais, para mudar
comportamentos. (...) o sistema rodovidrio é complexo e mutdvel ao longo do dia, més e ano,
existindo a necessidade de acompanhar os fluxos rodovidrios das respetivas areas de a¢do/
distritos e qualquer medida tomada, por uma entidade com responsabilidade nesta matéria,
ndo deve ser implementada de forma isolada, devendo sim, ser envolvidas todas as entidades
com responsabilidade na temdtica.”

“(...) nos ndo determinamos as causas finais dos acidentes, so daqueles em que ha (...) mortos
ou feridos graves em que haja inquérito, todos os outros nos s6 apontamos como causa
provavel, nomeadamente distracdo, excesso de velocidade ou velocidade excessiva, (...).
Conducdo sob influéncia do dlcool, eu entendo que ndo é uma causa, mas sim algo que pode
E4 | potenciar a causa, (...), portanto, as causas sdo conhecidas, a que mais se fala é sempre a
velocidade excessiva, (...) e depois outros fatores como a violacdo de determinadas regras.
(...) a distracdo, a fadiga que ¢é algo que nos ndo conseguimos determinar, mas certamente
também poderad ser apontada como causa, mas a causa que é mais conhecida e que é quase
sempre apontada ¢ a velocidade excessiva.”

“As principais causas da sinistralidade rodovidria grave em Portugal continuam a ser o
excesso de velocidade, a conducdo distraida (frequentemente associada ao uso de telemdoveis)

ES e a condugdo sob o efeito de dlcool ou substincias psicotrépicas. Estas condutas de risco
refletem comportamentos negligentes que colocam em perigo todos os utilizadores da via.”
“(...) as principais causas da sinistralidade rodovidria grave em Portugal sdo a condugdo sob

E6 efeito do dlcool, o excesso de velocidade/velocidade excessiva, o desrespeito das normas

relativas a manobras, sinalizacdo e prioridade e a distragdo ou desatengdo na condugdo (onde
se inclui o uso do telemovel durante a condugdo, a fadiga e a sonoléncia). *

“Existem prevaléncias que apontam para a distra¢do como a causa predominante e com maior
crescimento. (...) os utentes das vias sdo sujeitos a uma série de estimulos que levam a atividade
de condugdo a receber menor atengdo face a atengdo dada a esses estimulos. (...) o facto de
existirem cada vez mais condi¢ées para uma maior seguran¢a no exercicio da condugdo,
através de elementos de seguranca passiva, como os avisadores de saida de via, os auxilios
automdticos a condugdo, as condicoes dos veiculos e das vias, tudo isto conduz a que o
condutor se sinta mais seguro e, de acordo com a teoria da compensagdo, acabe por “baixar a
guarda” no que concerne a condugdo propriamente dita. Ou seja, o facto de o condutor ser
auxiliado em termos de seguranca na conducdo, leva a que exista uma compensagdo negativa,
ajustando os comportamentos de forma inconsciente e arrisque mais noutros fatores. (...) um
condutor que tem os avisos de mudanca de via e de aproximacdo de obstdaculo acionados, pode
E7 | arriscar mais na consulta do telemovel e por maior periodo.

Regressando a causa distragdo, podem ainda ser estudados outros fatores relativos a distra¢do
externa, ocorrida fora dos veiculos, e a distragdo interna, ocorrida no interior do veiculo, que
embora ndo se reduza ao telemovel, na plenitude das suas fungées, é o fator que a meu ver,
sustentado em dados objetivos, que estd por detras da maior parte das distragoes no exercicio
da condugdo. O radio, as funcionalidades dos sistemas de computador de bordo, as conversas
com outros ocupantes, ndo é tdo séria, quanto (...) as distracoes provocadas por equipamentos
de telemovel. Outro fator (...) é a velocidade (...). A velocidade em que um veiculo vem
animado, corresponde por si s6 a uma causa do acidente, para além de ser também ela, o
multiplicador das consequéncias. (...) a questdo das condigcdes psiquico-fisicas para o
exercicio da condugdo, que afetam por si so a forma como o condutor avalia, se comporta e
reage face ao desenvolvimento da sua atividade.”

Quadro n.’ 6 — Anélise das respostas a questiio 2 da Entrevista Grupo A

Respostas a Questio n.° 2 da Entrevista Grupo A
“Que fatores podem potenciar essas causas?”
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E1l

“Fatores como a idade, o local (a via), o tipo de automovel (idade, condi¢do, sistemas de
segurancga ativos e passivos), a falta de formacdo dos condutores (aléem da habilitagdo), o
equipamento de protegdo e de referenciacdio dos utilizadores vulnerdaveis.”

E2

“(...) o fator humano esta na base de (...) 90% (...) dos acidentes. O fator humano é o fator

principal, seja ele por falta de aten¢do ou distracdo, seja também a questdo da utiliza¢do dos
telemoveis, dos sistemas de entretenimento dos veiculos, (...) a questdo da permanente
preocupagdo com (...) a verificagdo das redes sociais e gravar videos para as redes sociais
(...). O principal fator de distracdo é exatamente o telemaovel neste caso, mas essencialmente
o fator principal de sinistralidade é esmagadoramente o fator humano.”

E3

“(...) os fatores podem ser de diferente natureza, tais como o condutor, o veiculo, a via com a
influéncia do ambiente socioeconémico. Desde logo, o cansaco ou sonoléncia provoca a
diminuicdo da atencdo e dos reflexos, a conducdo distraida, através da utilizacdo ou
manuseamento de equipamentos digitais. Como é evidente o estado psicologico alterado, o
stress sdo potenciadores de uma condugdo impulsiva/ agressiva, tal como, a condugdo sob
efeito de dlcool ou drogas, afeta o tempo de reacio. E também conhecido que a idade avancada
pode influenciar negativamente o tempo de resposta. Outros fatores que (...) podem contribuir
para potenciar as causas dos acidentes rodovidrios, sdo o mau estado de algumas estradas,
apresentando o pavimento com buracos, a falta de aderéncia, a ma sinalizacdo ou a
iluminacgdo deficiente. Alguns tracados sinuosos, a falta de separadores de via ou passadeiras
visiveis, bem como, as condi¢oes meteoroligicas adversas: gelo, chuva, nevoeiro ou vento. Ndo
menos importante, sdo os fatores relacionados com o veiculo, designadamente os travoes ou
pneus em mau estado, as luzes irregulares ou a carga mal-acondicionada. (...)."

E4

“(...), o comportamento do condutor (...) continua a ser das principais causas quer pela
ingestio de bebidas alcodlicas, quer pela questio do excesso de velocidade (...) quer pela
distracdo, o comportamento do condutor é que acaba por determinar a ocorréncia ou ndo
ocorréncia do acidente. (...). O facto de estar cansado (...) ndo estar desperto para a atividade
da condugdo, portanto, tudo isso é que pode a meu ver potenciar e alterar eventualmente o
comportamento do condutor. O proprio tipo de veiculo, o proprio tipo de via, se eu tiver uma
via que é possivel acelerar se calhar o condutor acelera, mas se tiver uma via que ndo lhe
permite acelerar acaba por restringir a velocidade (...)."

ES

“(...) a ainda incipiente cultura de seguranga rodovidria, a dindmica acelerada da sociedade
atual, o sentimento de impunidade por parte de muitos condutores e a existéncia de vias
rodovidrias pouco autoexplicativas, que ndo induzem comportamentos seguros. (...).”

E6

“A conjugacdo das referidas causas (...) com outros fatores que aumentem a exposi¢do ao
risco, como o stress, a inexperiéncia ou menor aptiddo para a conducgdo, a deficiente
construcdo e seguranca das vias, e o envolvimento de motociclos e outros utilizadores
vulnerdveis, sdo na minha opinido fatores determinantes para a ocorréncia de acidentes
graves (...). Poder-se-ia dizer ainda que as consequéncias poderdo ser mais ou menos graves
consoante os utilizadores facam ou nédo uso dos dispositivos de seguranca adequados, como o
cinto de seguranca (por todos os ocupantes do veiculo) e o capacete (devidamente ajustado)
no caso dos motociclistas.”

E7

“(...) avalio particularmente o fator velocidade como aquele que é necessario acautela no
sistema rodovidrio. (...). A velocidade e a for¢ca provocada por um veiculo em movimento é
que potenciam a gravidade da ocorréncia. (...) a velocidade pode ser analisada de duas
perspetivas, como causa, ou como potenciador das consequéncias do sinistro. (...)."

Quadro n.° 7 — Analise das respostas a questiao 3 da Entrevista Grupo A

Respostas a Questio n.° 3 da Entrevista Grupo A
“Como avalia a evolugdo da sinistralidade rodoviaria nos ultimos anos? Houve melhorias

significativas?”

E1l

“A sinistralidade rodoviaria em Portugal estagnou, quer com isto dizer que hd oscilagoes, mas
ndo sdo significativas.”

E2

“Ndo, ndo houve. A sinistralidade rodoviario em Portugal (...) tem vindo a regredir
significativamente (...). Houve uma descida até 2013, a partir de 2013 para frente, a exce¢do
dos anos da pandemia, estamos a falar de 2020 e 2021, os dados tém sido sempre a piorar a
excecdo do ultimo ano, que ha ali uma ligeirissima melhoria em termos de vitimas mortais,
mas depois hd muitos mais acidentes e muitos mais feridos graves, o que ainda estamos para
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ver qual é que vai ser o resultado depois nas vitimas mortais a 30 dias, provavelmente vamos
ter outra subida em relag¢do ao ano passado.”

E3

“Apesar de algumas melhorias em termos genéricos, (...), a evolugio revela uma tendéncia
preocupante no que diz respeito ao numero de feridos graves, atendendo ao aumento
significativo.”

E4

“A sinistralidade rodoviaria até cerca de 2019 (...) desceu, (...) a partir de 2019 (...) comegou
a estabilizar os numeros, até por vezes com ligeiro crescimento. (...) fizemos uma grande
evolucdo até 2010 daquilo que é a diminui¢do da sinistralidade e a partir dai a redug¢do ndo
foi tdo significativa, mas o que é certo é que houve mais uma estabilizagdo (...). Estou a falar
de sinistralidade em geral, porque o ano passado (...) tivemos uma diminuicdo das vitimas a
24 horas, mas por outro lado tivemos um aumento dos feridos graves que eu acho que essa é
que vai ser a tendéncia de agora para frente. Porqué? (...) nos temos cada vez mais veiculos
com sistemas de seguranca que permitem atenuar determinados impactos e reduzir as
consequéncias desses mesmos acidentes, portanto, se houve grande evolu¢do no resto?
Ligeiramente, mas estou convencido que vamos ter cada vez mais feridos graves,
eventualmente também feridos ligeiros, porque o nitmero de acidentes em si (...) tem
aumentado.”

ES

“A sinistralidade rodovidria grave tem registado uma estagnacgio na ultima década. Embora
tenham existido avang¢os pontuais, ndo se observam melhorias significativas de forma
consistente. A auséncia de uma estratégia nacional robusta e continua pode explicar esta
estagnagdo.”

E6

“Estudei a evolug¢do da sinistralidade rodoviaria até ao ano de 2019 e entretanto, fruto da
mudancga de fungdes, deixei de acompanhar as estatisticas sobre o tema, sendo que até entdo
verificava-se uma tendéncia de desaceleracdo na descida da sinistralidade rodovidria, tendo
havido até uma ligeira inversdo no n.’ de vitimas mortais do ano 2016 para 2017 (...).
Entretanto com a Pandemia da Covid-19 as estatisticas foram fortemente influenciadas pela
redugdo drastica do trdafego e nos ultimos anos desconhego o ponto de situagdo para poder
comentar se houve ou ndo melhorias.”

E7

problematica, deixando de ser apenas mais uma de varias fatalidades, mas considerando um
problema de saude publica. A evolugdo tecnologica (...), com sistemas cada vez mais
avangados de segurancga ativa e passiva. Agora ndo quer dizer que esteja tudo muito bem em
termos de sinistralidade, porque continua a existirem vidas perdidas nas estradas, e niimeros
que sio inadmissiveis, quer a nivel internacional, quer a nivel nacional. E totalmente
inadmissivel que existam vidas perdidas a conta de acidentes rodovidrios, que, em muitos
casos, sdo provocados por futilidades.”

Quadro n.° 8 — Analise das respostas a questiao 4 da Entrevista Grupo A

Respostas a Questao n.° 4 da Entrevista Grupo A
“Que medidas tém sido implementadas em Portugal e pela Guarda Nacional Republicana para

combater a sinistralidade rodoviaria grave e quais t€ém demonstrado maior sucesso na sua
redugdao?”

E1l

“(...) operacées de cariz nacional, devidamente calendarizadas. (...) investimentos nos
equipamentos utlizados na fiscalizacdo. Alterou-se a caracterizacdo das viaturas, potenciando
a visibilidade do patrulhamento. (...) esfor¢o na sua divulgacdo, (...) para que o publico alvo
seja sensibilizado a dotar outro tipo de comportamento. As (...) Sec¢oes de Policiamento
comunitdrio e prevengdo criminal tem realizado, ao nivel da populagcdo mais jovem, um
excelente trabalho. (...) trazido alguns beneficios a longo prazo.”

E2

“Medidas quase nenhumas, (...) esta década de 2020 vai ser a década perdida para Portugal
em termos de sinistralidade rodoviaria, nos ndo temos (...) uma Estratégia Nacional de
Segurang¢a Rodovidaria, vamos cinco anos atrasados, portanto, (...) a visdo 2030 (...) esta
completamente afastada (...). O quadro legislativo ndo tem uma evolugdo digna desse nome,
eu diria desde 2005, foi a (...) ultima grande implementag¢do de medidas no dambito da
legislagdo rodoviaria, nomeadamente, o Codigo da Estrada. (...) precisamos de uma reforma
urgente do processo legislativo no ambito do Codigo da Estrada e a Guarda precisa (...)
urgentemente de reestruturar a drea do transito, porque este modelo (...) dos Destacamentos
de Trdnsito nos Comandos Territoriais ndo funciona. A Unidade Nacional de Transito tem dois
Destacamentos pequenos, ndo hd a unidade de comando na estrutura do trdnsito da guarda.
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Portanto, nos precisamos de uma reforma urgente, seja no ambito legislativo, seja no ambito
administrativo, (...) de todo o edificio administrativo em volta da seguranca rodovidria e
também, em parte, uma reorganizagdo (...) da drea criminal no ambito da segurancga
rodovidria.”

E3

“(...) a Guarda Nacional Republicana (GNR) tem implementado diversas medidas para
combater a sinistralidade rodoviaria grave, podendo estas ser divididas em trés dreas: a
sensibilizagdo, prevencgdo e fiscalizacdo. As a¢oes no dmbito do plano nacional de fiscalizagdo
e as agoes no dmbito da ROADPOL sdo exemplo claro do esfor¢o exercido pelos profissionais
da GNR em matéria de fiscaliza¢do. Neste contexto, a GNR, leva a efeito as operacies
periodicas de acordo com a época do ano, atendendo a que se prevé uma maior afluéncia do
transito, como o caso das operagoes Carnaval, Pascoa, Todos os Santos, Natal, Ano Novo,
etc... Nao menos importante, sdo as operagades temdticas, especificas para o excesso de dlcool,
o excesso de velocidade, o uso do telemovel, a ndo utilizacdo do cinto de seguranca e/ ou
sistemas de reten¢do para criangas, Sdo operacdes altamente visiveis, demonstrando o
compromisso da GNR em contribuir para a dissuasdo de comportamentos de risco. Por outro
lado, o emprego de aparelhos de controlo de velocidade em trocos criticos ou de maior risco,
a utilizagdo de sistemas de videovigildncia e monitorizagdo do transito em tempo real, sdo
aspetos preventivos de monitorizagdo e fiscalizagdo, cujo objetivo, é promover a seguran¢a
rodoviaria. A nivel de sensibilizacdo a GNR, assume capital importancia, nas agées em escolas
(...), na participagcdo em palestras e congressos sobre seguranga rodovidaria. Por outro lado,
a divulgacido nas redes sociais, orgdos de comunicacdo social (... para evitar riscos
desnecessarios, bem como, a divulgacdo dos numeros tragicos de vitimas nas estradas (...). A
fiscalizagdo intensiva de dlcool e velocidade, tém demonstrado mais impacto na redugdo da
sinistralidade grave, através do seu grande efeito dissuasor.”

E4

“(...) a fiscalizacdo é essencial, podemos andar com a prevengdo rodovidaria e com agoes de
sensibilizagdo, o patrulhamento é fundamental, mas o patrulhamento tem de estar associado
a fiscalizacdo e (...) termos capacidade para em determinados locais direcionar o
patrulhamento para zonas criticas ou zonas de risco e nesses locais de maior risco, temos
uma patrulha, e quando sdo praticados comportamentos (...) por excesso de velocidade, seja
uma ultrapassagem irregular, seja o desrespeito a uma sinalizacdo semaforica ou outra
vertical (...), nés temos capacidade de atuar, atuar ndo so para reprimir o comportamento do
condutor através do levantamento do auto de contraordenagdo, mas também de fazer cessar
uma (...) infragdo (...). Portanto, para finalizar, diria que o patrulhamento e a fiscaliza¢do.”

ES

“Apesar das dificuldades ao nivel dos recursos humanos, especialmente na drea do transito,
a GNR tem desenvolvido campanhas de sensibilizacdo orientadas para a mudanca de
comportamentos. Estas campanhas tém contribuido para uma maior consciencializacdo dos
condutores, embora os resultados ainda ndo sejam expressivos. A presenca fisica das
patrulhas continua a ser uma das medidas mais eficazes, mas carece de refor¢o.”

E6

“A minha opinido (...) é que Portugal tem investido sobretudo na instalacdo de radares de
controlo de velocidade fixos (rede SINCRO) sob controlo da ANSR, cujo sucesso é bastante
questiondavel, na medida em que incide apenas e s6 sobre a gestdo da velocidade em locais pré-
determinados e conhecidos, e tem por outro lado, reduzido bastante o investimento em
recursos humanos e equipamentos nas forgas de segurancga, em especial no dispositivo de
transito, que se encontra cada vez mais enfraquecido. A implementagdo do sistema da carta
por pontos considero que terd sido positivo, na medida em que inibiu determinados
comportamentos de risco, mas a auséncia de medidas que promovam o investimento na
fiscalizacdo e na investigacdo dos acidentes de viacdo sdo, na minha opinido, medidas
imprescindiveis para assegurar um combate efetivo as suas causas e a consequente reduc¢do
da sinistralidade.”

E7

“A GNR tem sido por varias décadas um dos principais atores nacionais na preven¢do da
sinistralidade. Quer pela vertente da sensibilizacdo, como no auxilio prestado aos condutores
e utentes das vias, mas fundamentalmente pela sua agdo de fiscalizacdo. Nesse contexto (...) a
fiscalizagdo é primordial no combate a sinistralidade. (...). A nivel de politicas publicas de
combate a sinistralidade a GNR ¢ o maior contribuidor para a estratégia de seguranca
rodoviaria cessante, PENSE 2020, e a que estad prevista, mas julgo que ndo arrancou, a Visdo
Zero 2030. Digo isto porque é a For¢ca que mais patrulha as nossas estradas em distincia, que
lan¢a mais patrulhas dedicadas a exclusividade de seguranca rodovidria e aloca mais
recursos nesta matéria. (...). Ao nivel do sancionamento, tirando o facto da ANSR apresentar,
atualmente, mais infragoes, estas sdo unica e exclusivamente oriundas de uma rede de
equipamentos automdticos de fiscalizacido rodovidria. (...) ndo ha como o trabalho
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desenvolvido pelo efetivo da GNR. A aposta no sancionamento presencial é a meu ver, o maior
contributo possivel para a mudanca da mentalidade do condutor nacional. (...) as agoes de
sensibilizagdo sdo outro contributo importante, pois educam os condutores (...) a
sensibilizagcdo ¢é desenvolvida nas escolas, junto de criangas e jovens futuros condutores e
utentes vulnerdveis, como com os idosos, também estes vulneraveis, com a populag¢do em geral,
através da estratégia de comunicagdo, nas redes sociais, nos foruns, nas participagoes em
Orgios de Comunicacio Social, ou ainda quando desencadeamos acées junto de alvos
especificos. (...). Por fim, as medidas respeitantes a a¢ées nacionais de preveng¢do e seguranga
rodoviaria e harmonizagdo de procedimentos de atuagdo. Estou a falar das campanhas e
operagoes de transito, como também, de uniformizagdo de procedimentos de atuagdo. Englobo
nesta categoria o esfor¢o que tem sido desenvolvido ao nivel do desenvolvimento tecnolégico
de detecio, processamento, registo de dados, andlise e disponibilizacdo de informacoes
relevantes para a atuagdo na seguranga rodoviaria.”

Quadro n.° 9 — Analise das respostas a questio 5 da Entrevista Grupo A

Respostas 2 Questdo n.’ 5 da Entrevista Grupo A
“Como descreve as estratégias de fiscalizagdo e patrulhamento rodoviario adotadas em

Portugal?”

E1l

“Ao nivel de trinsito e seguranca rodovidiria, a GNR e o pais atravessam uma grande
dificuldade. Portugal desde 2020 que ndo tem plano estratégico de seguranca rodoviaria.”

E2

“(...) em termos de estratégias de fiscalizacdo continuamos a incidir numa estratégia de
fiscalizar naqueles sitios que historicamente nos sabemos que sdo mais atreites a verificarem-
se infragées, sejam elas no dmbito do dlcool, da conducdo ilegal, das manobras. Em termos
de patrulhamento rodovidrio, temos cada vez menos gente, apesar de ter havido um esforco
nos ultimos dois anos (...) para dotar a estrutura da especializag¢do de transito e diminuir (...)
o défice brutal que temos em termos de militares na estrutura do transito, mas de resto, as
estratégias de fiscalizacdo (...) incidem acima de tudo na fiscalizagdo em sitios que sdo
historicamente conhecidos, que existe uma tradi¢do de existir uma grande quantidade de
infracées baseado na aplicagdo dos aparelhos especiais, nomeadamente, controlo da
velocidade e (...) continuamos a ndo ter uma estratégia orientada pelos numeros da
sinistralidade para zonas que sabemos que sdo mais problemdticas, cada vez temos menos
patrulhamento rodovidrio.”

E3

“As estratégias de fiscalizagdo e patrulhamento rodovidario adotadas em Portugal, sdo
estruturadas, orientadas por dados e cada vez mais tecnologicas. Estas estratégias combinam
acaes preventivas, reativas e fiscalizacdo, cujo foco assenta na redugdo da sinistralidade e das
suas consequéncias, promovendo a seguranga rodoviaria. As for¢as de seguranca usam as
estatisticas de acidentes para identificar os locais e hordrios mais criticos (locais e horas de
maior risco). A fiscalizacdo é, assim, direcionada para os locais de risco, assumindo-se mais
eficaz e estratégica, com foco em comportamentos de risco (...). Em determinadas alturas do
ano, por se prever um aumento do fluxo rodovidrio, sdo realizadas operagées temdticas: (...)
tendo o objetivo de controlo de documentacdo, alcoolemia, velocidade, etc. O patrulhamento
combinado visivel (preventivo) através de veiculos caraterizados e o patrulhamento discreto
(repressivo), através de veiculos descaracterizados. A colaborag¢do com outras entidades no
sentido de promover junto dos condutores a educagdo rodovidria (...). Participa¢do ativa em
programas europeus de fiscalizacdo e seguranca rodovidria, como é o caso da ROADPOL.
No dominio do patrulhamento e fiscalizacdo rodovidria, (...), o fator fundamental sdo os
recursos humanos, por forma a cumprir as atuais exigéncias: * PREVENCAQ — Em primeiro
lugar é necessario patrulhamento a tempo inteiro, com mobilidade, apostar na visibilidade,
numa atua¢do essencialmente de preven¢io; » REACAO — Em segundo lugar é necessdrio
efetivo para ocorrer as ocorréncias; » FISCALIZACAO — Em terceiro lugar, ter meios para
desencadear acoes de fiscaliza¢do, sem comprometer as anteriores.”

E4

“(...) ainda podemos melhorar muito e devemos olhar para essas estratégias com
informacoes. O patrulhamento rodovidrio é orientado pelos dados. (...) e quando fazemos uma
Diretiva Operacional seja para intensificacdo do patrulhamento rodovidrio seja para a
intensificacdo da fiscalizacdo tem-se sempre em consideracdo dados, (...). Portanto, diria que
(...) podemos melhorar através de ferramentas que nos deem essa capacidade, por exemplo,
ferramentas associadas a inteligéncia artificial em que se consideram varios fatores (...) em
que nos perdiamos muito tempo a analisar, porque ndo temos capacidade de processamento
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de tanta informacdo, em que recorrendo a essas ferramentas temos uma capacidade muito
mais célere e mais rdpida de processar dados e que nos possa orientar.”

ES

“As estratégias atuais apresentam margem de melhoria. E crucial que estas se centrem no
comportamento humano, reforcando a percegdo de risco e reduzindo o sentimento de
impunidade. O processo contraordenacional deve ser mais eficaz e célere. Paralelamente, é
necessario investir em infraestruturas rodovidrias mais autoexplicativas e tolerantes ao erro
humano, alinhadas com os principios da Visdo Zero.”

E6

“As estratégias de fiscalizacdo e patrulhamento rodovidario em Portugal sd@o pouco eficientes,
na medida em que ndo existe em primeiro lugar, uma investigagdo e determinagdo efetiva das
causas dos acidentes rodovidrios (...); em segundo lugar, ndo existem meios suficientes e
adequados para a prevengdo e combate a sinistralidade rodovidria, verificando-se um
desinvestimento nos recursos humanos e materiais das forcas de seguranca, que sdo o tinico
meio de assegurar fiscalizacdo e patrulhamento rodovidrio de forma imprevisivel e orientada
para os problemas em qualquer ponto do territorio, sendo frequentemente langadas operagoes
temdticas de dmbito nacional com ampla divulgacdo para sensibilizar para determinados
comportamentos, mas que ndo tém o devido reflexo no terreno por falta de recursos, em
terceiro lugar, ndo existe (ou pelo menos ndo existia) um planeamento orientado pelas
informagoes no que toca ao patrulhamento e fiscalizacdo dos comportamentos de risco
associados a sinistralidade rodovidria, sendo executado, muitas vezes, de forma livre ou
direcionada para o numero de autos de contraordenacio, ao invés de planeado e direcionado
para objetivos de redugdo da sinistralidade.”

E7

“(...) desumanizacdo da fiscalizacdo através da automatizagdo, por um lado, e por outro numa
multiplicacdo de entidades fiscalizadoras. Quer isto dizer que ao privilegiarmos a automacdao,
que compreendo que possa existiy, retiramos a componente humana e pedagogica do
sancionamento da sociedade perante um facto ilicito que foi praticado por um ser humano. O
infrator, ao receber o formuldrio de notificagdo no seu domicilio, por um erro praticado no
exercicio da condugdo, como o caso da velocidade, pode ser sancionado por uma mdquina e
ndo por um ser humano que avalia as evidéncias e aplica o procedimento. Dai ser muito a
favor da autuacio de condutores de forma presencial, com uma componente pedagogica
imediata.”

Quadro n.° 10 — Analise das respostas a questdo 6 da Entrevista Grupo A

Respostas a Questio n.° 6 da Entrevista Grupo A
“Na sua opinido, de que forma o patrulhamento rodoviario contribui para redugdo da

sinistralidade rodoviaria grave?”

E1l

“O patrulhamento rodovidrio assenta na teoria estimulo-resposta. (...) o patrulhamento
coordenado e planeado para trogos e locais de sinistralidade previamente identificados, leva
a que o condutor tenha um determinado comportamento e consequentemente a sinistralidade
reduza.”

E2

“O patrulhamento e (...) a fiscalizacdo rodovidria (...) sdo fundamentais para a reducdo da
sinistralidade rodovidria. Nos so conseguimos condicionar positivamente o comportamento
dos condutores (...) se tivermos um patrulhamento constante, permanente e visivel nas nossas
estradas aliado depois a uma fiscalizacdo orientada para os resultados, para as estatisticas
(...) dos numeros no dmbito da sinistralidade rodoviadria, s6 quando nos conjugamos estas duas
vertentes, é que (...) somos capazes de contribuir positivamente para reduzir a sinistralidade
rodovidria.”’

E3

“(...) tem de haver uma mudanca de paradigma ao nivel da estratégia e prevencio da
seguranca rodovidria, é muito importante efetuar uma andlise séria e realista da situacdo
atual, com o objetivo de reduzir a sinistralidade, saber o que temos (recursos humanos e
materiais), o que se anda a fazer (concentrag¢do de um elevado numero de recursos humanos
em grandes operagoes apenas num determinado periodo desguarnecendo os restantes periodos
das 24 horas) o que verdadeiramente faz falta (eventualmente um plano de patrulhamento
adequado a dimensdo e realidade do pais desburocratizando ainda mais a carga burocrdtica).
Pois, a insisténcia com tantas operacées de fiscalizagdo, por si so, torna-se pouco eficaz e
resultado disso sdo os niimeros da sinistralidade rodovidria em Portugal. E imperioso a
realizacdo de um plano de patrulhamento eficaz, garantindo a realidade atual da fluidez do
transito e apostar na visibilidade, e durante o patrulhamento desencadear pequenas agoes de
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fiscalizagdo de curta duragdo, percorrendo virios locais, so assim se consegue dissuadir
comportamentos ilicitos.”

E4

“(...) ha que ter em atencdo que o patrulhamento é direcionado ou deve ser direcionado para
locais criticos, trogos, pontos especificos, ou seja, paragens obrigatorias da patrulha, por
exemplo, se eu tenho (...) um cruzamento (...) que ha desrespeito da sinalizagdo semaforica
(...), ai é um local problematico para se colocar a patrulha para fiscalizar, nem que seja estar
ali a patrulha a fazer a visibilidade no sentido de ter de atuar ou garantir que as regras sio
cumpridas. O patrulhamento de visibilidade so influencia se nds tivermos capacidade ou se
o fizermos a seguir de abordar o condutor, porque se nos ndo fizermos nada, o condutor vé la
a patrulha e nada lhe acontece, ndo tem qualquer impacto, agora se houver uma atuacio
imediata e uma sangdo (...) para reduzir (...) os comportamentos de determinados
condutores, porque nos podemos detetar n infragoes e participar n infragoes a autoridade
administrativa, mas se ndo sdo aplicadas as sancées, acabam por haver uma certa
impunidade.”

ES

“O patrulhamento rodovidrio é um dos principais fatores dissuasores de comportamentos de
risco. A presenca visivel e constante das patrulhas contribui para uma maior
responsabilizacio dos condutores e para o cumprimento das normas de trinsito, promovendo
a seguranga de todos os utentes da via.”

E6

“(...) o patrulhamento rodovidrio é fundamental para a reducdo da sinistralidade rodoviaria
grave, na medida em que, sendo bem executado, permite dissuadir os principais
comportamentos de risco, que na sua maioria estdo associados ao fator humano — condugdo
sob efeito do dlcool, velocidade, manobras irregulares, distracdo... A presenca de patrulhas
em locais, dias e periodos mais criticos tem um efeito preventivo determinante no
comportamento dos condutores e consequentemente na reduc¢do da sinistralidade
rodovidria.”

E7

“Através da presenca de patrulhas de trdnsito nas estradas, o condutor sente que se encontra
em ambiente em vigildncia, que existe apoio caso seja necessdrio e que os prevaricadores que
comprometem a sua seguranga, serdo abordados e sancionados. A presenca de patrulhas
previne a existéncia de acidentes, pois instintivamente os condutores sao levados a absterem-
se a ndo cometerem comportamentos de risco, moderando também os impetos de descuido.”

Quadro n.° 11 — Analise das respostas a questido 7 da Entrevista Grupo A

Respostas a Questio n.° 7 da Entrevista Grupo A
“Como avalia o impacto do sistema nacional de contro de velocidade (SINCRO) na

prevencao da sinistralidade rodoviaria grave? Qual das suas modalidades de controlo de
velocidade (instantanea e média) considera mais eficaz?”

E1l

“A rede SINCRO é (...) muito eficaz na reducdo da sinistralidade (...) grave (...) permite um
controlo permanente de um local que foi identificado previamente, e atua diretamente sobre
(...) a velocidade. A mais eficaz serd o controlo de velocidade média, (...) pela extensdo muito
superior em que estda implementado o controlo. Para aléem da duvida que gera no condutor,
que nunca sabe identificar o términus do controlo.”

E2

“A eficacia (...) do SINCRO, (...) depende da tipologia de sinistralidade que existe num
determinado ponto, em termos de controlo da velocidade instantinea, (...) para combater
fenomenos muito especificos, ou seja, (...) um problema de sinistralidade que temos num local
especifico (...) colocamos la um cinemometro para fazer a medigdo de velocidade e o controlo
de velocidade para tentar resolver um problema de sinistralidade num sitio especifico, (...)
quando o problema da sinistralidade se aplica num tro¢o de uma determinada via com uma
extensdo, (...) entdo sim ai temos o controlo por uma velocidade média muito mais eficaz e
resolve os problemas, agora o impacto do sistema nacional em si, baixo, muito baixo porque
apesar de existir o controlo de velocidade, é essencialmente o controlo de velocidade
instantdneo, portanto, da resposta a fenomenos localizados, ndo da resposta aos fenomenos
no dambito macro, no ambito estrutural, ndo cria uma alteracdo estrutural dos
comportamentos dos condutores, resolve-se o comportamento do condutor num determinado
ponto (...). Nao existe capacidade da ANSR de dar resposta ao processamento das provas
fotograficas e do consequente tratamento dos processos contraorvdenacionais e aplicagdo das
sangoes acessorias (...). Portanto, o impacto é baixo, eu diria que o impacto é eficaz
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localmente naquele sitio especifico onde colocaram o cinemometro, em termos estruturais o
impacto é muito baixo.”

E3

“A velocidade (...) nem sempre é a verdadeira causa do acidente propriamente dito. Quanto a
utilizagdo do cinemometro fixo, “velocidade instantinea”, os comportamentos dos condutores
na sua aproximacdo efetuam a reducdo da sua velocidade, apos passar a zona do controlo,
voltam a aumentar a velocidade. Neste caso a reducdo da velocidade é apenas por escassos
metros. Referente a modalidade de controlo da “velocidade média”, aqui regra geral, verifica-
se um esfor¢co maior em cumprir o limite de velocidade durante o percurso ou distancia
percorrida em que esta a ser feito o controlo, apds finalizar a zona de controlo, voltam a
aumentar a velocidade. Atendendo ao exposto as modalidades sdo diferentes, mas os
comportamentos sao semelhantes, em locais onde seja necessario reduzir a velocidade num
espago de 100 a 300 metros, o controlo instantdneo cumpre, noutros locais, com distancias ou
percursos superiores, o controlo de velocidade média serd o indicado. Naturalmente, que o
controlo através de um meio aéreo, serd importante para colmatar para criar
imprevisibilidade.”

E4

“(...) o SINCRO é controlado e gerido pela ANSR, mas qualquer sistema de controlo de
velocidade, se estiver a funcionar é impeditivo ou pelo menos contribui para que os
condutores (...) reduzam a velocidade (...) naquele local. (...) o SINCRO peca (...) em duas
coisas. Primeiro, tenho duvidas sobre a capacidade de aplicar a sanc¢ido ao condutor e da
notificacdo imediata, isso ndo faz, ndo notifica logo imediatamente quem é o verdadeiro
infrator, (...) e depois tem outra coisa que é para mim o mais importante que 0 SINCRO néo
faz nem nenhum sistema automdtico faz, que é fazer cessar a infracdo. Se eu tiver
patrulhamento presencial, eu mando parar o veiculo, (...) isso o SINCRO ndo faz. Por vezes
ndo identifica realmente quem é que foi o infrator e ndo faz cessar a infracdo, portanto, se o
veiculo entrar a 200, continua a 200 e a seguir se calhar tem um acidente e, portanto, ai acho
que o sistema é completamente ineficaz e ndo tem capacidade para produzir os efeitos que
realmente se quer. (...) se eu tenho tro¢os em que hd sinistralidade em vdrios pontos, o sistema
de velocidade média pode ser mais eficaz, se eu tiver um ponto em que estd tudo mais ou
menos localizado naquele local, a velocidade instantinea é mais eficaz, mas (...) os sistemas
a meu ver so sdo eficazes se realmente existirem duas coisas, eu ter capacidade para intervir
no condutor que praticou o comportamento (...) e segundo, aplicar as sancoes a quem
realmente era o infrator, porque se eu ndo tiver essa capacidade, é ineficaz o sistema, (...)."

ES

“O SINCRO, embora com potencial, ndo estd a ser devidamente aproveitado, principalmente
no que diz respeito a escolha dos locais para instalacdo. O seu impacto tem sido limitado.
Quanto as modalidades de controlo, tanto a velocidade instantinea como a média apresentam
vantagens, devendo a sua aplica¢do ser adaptada as caracteristicas e necessidades especificas
de cada local.”

E6

“(...) ndo sou propriamente um “adepto” do sistema SINCRO, por considerar que, sendo
estdtico, retira o fator imprevisibilidade essencial na dissuasdo de comportamentos de risco,
que s6 o patrulhamento e fiscalizacio das forcas de seguranca consegue garantir. Se um
condutor sabe onde se encontra o radar, reduz a velocidade naquele momento e em seguida,
aumenta para compensar o tempo perdido. Serda certamente uma importante fonte de receita
para o Pais, mas ndo sei se terd um efeito tdo decisivo na redugdo da sinistralidade rodovidaria
grave, até porque se foca apenas num dos fatores de risco — a velocidade. Ainda assim, ndo
passa da minha percegdo, até porque desconhego os dados estatisticos para poder analisar
com maior rigor. Entre as duas modalidades (instantdnea e média) julgo que serd mais eficaz
a medigdo da velocidade média, na medida em que causa efeito durante um maior periodo de
tempo.”

E7

“Os locais de instalagdo dos equipamentos de velocidade da rede SINCRO estdo alinhados
com locais identificados como Pontos Negros ou Zonas de Acumulacio de Acidentes, cuja
velocidade surge como causa ou potenciador de gravidade de acidentes. Contudo, existe a
nogdo que ao passar por um determinado radar, o condutor efetivamente abrande, para niveis
de velocidade seguros, e apds a passagem por esse equipamento, retome a velocidade
praticada, (...). Hd ainda quem ao passar por um radar e abrandar, tente posteriormente
recuperar o tempo perdido e circule apos isso a uma velocidade superior a que inicialmente
vinha a praticar. (...). Face a isto, concluo que os equipamentos de fiscalizacdo automdtica de
velocidade instantinea (...), sdo importantes e fundamentais para a eliminag¢do ou diminuigdo
da sinistralidade num determinado local, limitado no espago. Sem outro tipo de refor¢o néo
tém efeitos prdticos no conjunto da sinistralidade grave. A mesma coisa que os cinemometros
de medicdo de velocidade média, que o que diferem é que, aumentam a distiancia de eficdacia
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do equipamento. A meu ver, mais importante ainda é a capacidade de ligar a infracdo ao
infrator e que exista o sancionamento efetivo deste. O que nos leva a um problema maior no
sistema rodoviario nacional que se prende com a impunidade dos infratores ¢ o volume de
carga administrativa no processo contraordenacional, para ndo falar na ineficdcia das sancées
acessorias e no sistema de carta por pontos. (...) ambas sdo eficazes, talvez com maior
preponderdncia para a velocidade média pois aumenta a distincia da vigildncia e a sua
eficacia por mais metros, contudo, sendo um sistema automatico, e com as dificuldades que se
conhecem acaba por ter um efeito perverso, quer na continuagdo posterior da prdtica de
infracoes, quer pela maior carga administrativa que acrescentam ao sistema e
consequentemente a impunidade.”

Quadro n.° 12 — Analise das respostas a questdo 8 da Entrevista Grupo A

Respostas a Questio n.° 8 da Entrevista Grupo A
“Na sua opinido, o uso de meios aéreos podera ser uma vantagem viavel para Portugal na

fiscalizag@o e prevengao da sinistralidade rodoviaria? Que vantagens e desafios identifica?”

E1l

“A utilizagdo de meios aéreos serd uma vantagem desde que estejamos a falar de UAV. Outros
meios ndo terdo mais beneficios (...) e tém um custo muito superior. Vantagens: baixo custo,
capacidade de visionamento de infracoes que ao nivel do solo ndo sio percetiveis (manobras,
manuseamento de telemovel, etc.), facil utilizacdo e sem necessidade de formacio. Desafios:
a sua regulamentagdo. Mais uma vez, a ditvida gerada sobre o condutor levard a que este
adote um comportamento diferente. Se for publicitada a sua utilizacdo e se os condutores
forem devidamente sancionados (...), o comportamento mudard e a sinistralidade reduz
simultaneamente.”

E2

“Pode ser uma vantagem vidvel (...) sobretudo para combater a questio das manobras, a
velocidade ndo tanto porque apresenta as margens de erro na medicdo de velocidade (...) e
tem um problema (...) que é sempre o registo das contraordenagoes por video que depois sdo
aplicadas indiretamente aos condutores, ou seja, existe um tratamento de uma prova
fotogrdfica, depois é levantado o auto e entdo sera feita a notificagdo ao infrator. Para ser
vidvel, prdtico e eficaz teremos de coordenar os meios aéreos com as patrulhas no terreno,
nos temos um problema, nido é o problema do custo (...), mas para ser eficaz tem de ser
conjugado com meios no terreno que permitam identificar o infrator e a patrulha no terreno
interceta, levanta o auto, notifica logo o infrator. Temos algumas questoes legais relativamente
ao empenhamento disto, apesar de estar prevista a estrutura, o edificio legal que sustenta a
utilizagdo dos meios aéreos ndo tripulados, ndo é simples, ndo é muito prdtica, ndo temos
meios de fiscalizacdo por meios aéreos ndo tripulados aprovados pela Autoridade Nacional
de Seguranca Rodovidria, ndo existem pura e simplesmente, que é uma necessidade legal, uma
imposi¢do legal, portanto, é assim, tem vantagens? tem, consome alguns meios porque vai
precisar de meios no terreno para ser eficaz para haver uma interce¢do direta do infrator, mas
ha uma série de passos intermédios desde o edificio, nomeadamente, o edificio normativo para
a aplicagdo destes meios que ndo é o mais simples.”

E3

“(...) seria importante a utilizacdo de meios aéreos em algumas operagdes, no entanto, torna-
se preponderante reavaliar a organizacdo territorial das forgas de seguranca em matéria
rodovidria. Ndo obstante dos elevados custos do meio aéreo, torna se um meio crucial para o
sucesso de algumas operagoes, uma vez que, possibilita ter uma visdo ampla do territorio e
ajustar o patrulhamento, direcionando os meios adequados com maior rapidez as ocorréncias
verificadas. O meio aéreo podera ser utilizado como meio de controlo, provocando nos
condutores um fator surpresa, (...), provocando um incremento da seguranga e sentimento de
seguranga, (...). Neste contexto, o uso de meios aéreos, (...) podem representar uma vantagem
viavel para Portugal na fiscalizag¢do e prevencdo da sinistralidade rodoviaria, especialmente
se forem bem integrados com os restantes meios e estratégias de seguranga rodoviaria. Este
tipo de meios possibilita uma cobertura alargada e rapida, permitindo uma monitorizacdo de
grandes dreas em pouco tempo, especialmente autoestradas e zonas com elevada intensidade
de trdnsito, a fiscalizacdo em tempo real, quando equipados com cdmaras podem captar
comportamentos de risco (...) em tempo real, permitindo uma resposta imediata. Nas situacoes
de ocorréncia de acidentes de viacdo, podem apoiar as operacdes de emergéncia,
nomeadamente, na avalia¢do rdapida do impacto no trdafego, e, facilitar a sua gestao apoiando
as equipas de socorro. Em matéria de fiscalizagdo rodovidria, o meio aéreo é considerado
como _um_desencorajador da prdtica de infracées, pois a consciéncia da possibilidade de
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vigilincia aérea pode ter um efeito dissuasor, levando os condutores a adotarem
comportamentos mais seguros. Nas zonas rurais ou montanhosas de dificil acesso, os meios
aéreos podem ser mais uteis e eficazes do que patrulhas terrestres. (...) colocam-se alguns
desafios, designadamente os elevados custos operacionais e de manutencdo, o sistema de
privacidade e regulamentagdo legal, as condicoes meteorologicas adversas em determinadas
alturas do ano e regiées e a necessidade de formagdo dos pilotos/ operadores e a coordenagio/
comunicagdo com as autoridades terrestres. Ultrapassadas as questoes legais, o uso de meios
aéreos pode ser uma solug¢do complementar eficaz para a fiscalizacdo rodovidria em
Portugal, desde que seja implementado com planeamento e coordenacdo com o
patrulhamento terrestre, podendo sempre ser analisadas as boas praticas utilizadas pela DGT,
com a Guardia Civil, em Espanha.”

E4

“Qualquer sistema, seja aéreo seja através de camaras, se tiver capacidade para fiscalizar
através das camaras (...) permitam detetar infracées através das cimaras de videovigilincia
rodoviaria, que legalmente é admissivel, (...). Se eu tiver essa capacidade associada também
a questdo de utilizacdo de drones, por exemplo, isso aumenta a capacidade de fiscalizacdo e
de detetar infracées. (...) os drones podem ser uma mais-valia na fiscalizagdo rodoviaria, além
de que eu posso utilizar o drone, deixar a patrulha num determinado local, langar o drone a
5 ou 6 km mais a frente para um determinado local onde sei que sdo efetuadas ultrapassagens
regulares, ndo sao cumpridas regras da prioridade, ndo é cumprida a sinalizacdo semaforica,
um veiculo (...) inverte e tem algo a esconder (...). Portanto, eu s6 vejo vantagem na utilizagdo
desses meios. Essa é a vantagem que tem, é poder ser utilizado com a patrulha e a meu ver
acho que é o mais eficaz e mais eficiente, porque eu consigo abordar o condutor, consigo
notificar o infrator e consigo fazer cessar eventualmente a infragdo, nao utilizando passam a
ser meros sistemas de videovigilincia ou de vigildncia em que eu consigo detetar a infragdo,
mas depois consigo levantar eventualmente o auto de contraordenagdo, mas aqueles dois
aspetos que eu referi inicialmente perdem-se, que ¢ a identificacdo do infrator e fazer cessar a
infragdo. (...). Eu vejo o drone ndo sé na questio da fiscalizagdo, mas também no
patrulhamento e as pessoas saberem que hd drones e que sdo utilizados na fiscalizagdo e sdo
utilizadas no patrulhamento rodovidrio para auxiliar a patrulha.”

ES

“Sim, considero que a utilizagdo de meios aéreos, especialmente drones, representa uma
vantagem significativa. Entre as vantagens destacam-se a ampla cobertura territorial, a
capacidade de fiscalizacdo discreta e o reforco da percegdo de vigilincia permanente. No
entanto, hd desafios a superar, como a formacdo adequada dos operadores, a regulamentagdo
do uso do espaco aéreo e a certificacio dos equipamentos de controlo rodovidrio por via
aérea.

E6

“(...) o uso de meios aéreos serd uma mais-valia na fiscalizacdo e prevencdo da sinistralidade
rodovidaria, mais uma vez, pela imprevisibilidade que acrescenta a capacidade das forgas de
seguranca. Em 2019, essa possibilidade ja foi levantada, no entanto, esbarrou nos elevados
custos dos equipamentos, para garantir uma capacidade de autonomia, estabilidade e alcance
suficientes para assegurar a captacdo de imagens para efeitos de prova, sendo a reduzida
autonomia a principal desvantagem. Depois naturalmente, que seria necessdario, conjugar o
emprego dos meios aéreos com meios no terreno para garantir a intercegdo dos infratores e
assegurar um efeito dissuasor efetivo sobre os condutores, o que pode ndo se afigurar facil
do ponto de vista tdtico e dos meios disponiveis.”

E7

“Pode ser uma vantagem, contudo, da minha avalia¢do objetiva, apenas acrescenta uma
componente psicologica relevante, (...). Quanto a relagdo custo beneficio, creio que sejam
meios demasiados onerosos para a dimensdo nacional, e que a sua operacionalizacio seja
complexa.”

Quadro n.° 13 — Analise das respostas a questio 9 da Entrevista Grupo A

Respostas a Questao n.° 9 da Entrevista Grupo A
“Tem conhecimento sobre as estratégias utilizadas pela Guardia Civil em Espanha no &mbito

da reducdo da sinistralidade rodoviaria grave? Se sim, quais?”

E1

“Sim. A Guardia Civil assume um papel principal no desenho da estratégia de seguranga
rodoviaria espanhola. (...) é quem operacionaliza a estratégia, através dos seus meios
humanos e materiais. (...) A estratégia é so uma, ela depois tem varios principios, dreas e
objetivos estratégicos. Depois divulgam planos de execugdo bianuais (...). Dentro destes
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destacam-se os utilizadores vulnerdveis (...), a fiscalizagdo do dlcool e das drogas, a
velocidade, o telemovel, as manobras irregulares e os sistemas de reteng¢do.”

E2

“Sim. A Espanha tem o mérito de ter reestruturado todo o seu sistema judicial administrativo
e das forgas de seguranca para o combate a sinistralidade rodoviaria, era um dos paises com
maior taxa de sinistralidade rodoviario na Europa. (...), em menos de 10 anos passaram para
0 sexto pais com a taxa mais baixa sensivelmente. (...). Portanto, passaram do fundo para o
topo, como?, reestruturaram-se, organizaram-se, reestruturaram todo o seu sistema judicial,
criaram tribunais e especializaram procuradores do Ministério Publico (...) em crimes
rodoviarios. Adaptaram o seu sistema administrativo, s6 tem uma entidade administrativa que
é a DGT, nos temos (...) uma panoplia de entidades administrativas, todas elas a concorrerem
entre elas e depois so tém a nivel nacional um orgdo com competéncia nacional que é a
Agrupacion de Trdfico da Guardia Civil com estreita ligagdo a DGT, e depois tem as policias
locais com competéncia na area do trdnsito. Portanto, organizaram-se que é basicamente o
que nos falta, organizarmo-nos.”’

E3

“Sim, (...). A Guardia Civil, através da sua unidade especializada, a Agrupacion de Trdfico
(ATGC), adota um conjunto de estratégias integradas com o objetivo de prevenir a
sinistralidade grave. Desde logo, o Controlo Intensivo e Estratégico pragmatizado através de
operagédes especificas, como sdo o caso das campanhas de controlo intensivo em épocas
criticas (...), a fiscalizacdo movel e fixa, utilizando patrulhas moveis e radares fixos e moveis
(inclusive helicopteros), focada para zonas de acumulacio de acidentes, ou seja, zonas de
risco. A utilizacdo de helicopteros (com camara instalada “sistema Pegasus”), utilizados para
vigilincia aérea, na detecdo de comportamentos de risco. No ambito da fiscalizacdo da
conducdo distraida, a utilizacdo de veiculos pesados de mercadorias ou ligeiros de
passageiros de nove lugares descaracterizados, com os Guardas Civis devidamente
uniformizados, para detetarem a utilizacdo do telemovel, a ndo utilizacio do cinto de
seguranca e a realizacdo de manobras perigosas durante a condugdo. A colaboragdo com a
Direccion General de Trafico (DGT), em campanhas publicas de sensibilizacdo (...). Por fim
e ndo menos importante, a andlise estatistica dos dados, para tentar encontrar padroes e
possibilitar retirar elagoes, para o planeamento do patrulhamento/ atividade operacional.”

E4

“Sim, a Guardia Civil faz um documento, faz andlise da sinistralidade e anualmente emite
também uma diretiva com aquilo que é as suas orientacées e ndo vao muito aléem daquilo que
nos fazemos, (...). Agora, nés ndo temos os recursos que eles tém neste momento disponiveis
para a fiscaliza¢do, nem a quantidade de meios. A GNR ndo tem um plano especifico, (...)
temos um conceito que ja é muito antigo e precisa de ser revisto e deviamos ter um plano assente
naquilo que é a estratégia, mas como ndo existe estratégia de seguranca rodovidria, nos
continuamos a recorrer aquilo que ja temos anteriormente e acaba por ndo fugir muito daquilo
que é o habitual, (...) nos sabemos onde é que estio os problemas e vamos direcionar para ld
dos meios. O nosso problema é (...) ter recursos humanos capazes para ocorrer a todos os
locais. (...) nos devemos ter uma orvientagdo relativamente a sinistralidade rodovidaria, sem
prejuizos do conhecimento que a Guarda tem daquilo que ja faz. (...) o conceito estratégico
sobre a prevengdo da sinistralidade rodovidrio ja tem alguns anos e ja devia ter sido revisto.
Isto estava assente no PENSE20 e aguardava-se pela aprovacgdo da estratégia para depois
definir um plano (...)."

ES

“Neste momento, nd@o possuo conhecimento suficiente e atualizado sobre as estratégias
adotadas pela Guardia Civil que me permita responder com rigor.”

E6

“(...) Espanha tem um sistema sancionatorio muito mais rigoroso que o nosso, havendo lugar
a criminaliza¢do de determinadas condutas imprudentes, o que favorece o trabalho da Guardia
Civil, e aposta forte nas suas for¢as de seguranga, em especial na Guardia Civil, onde a
Agrupacion de Trdfico da Guardia Civil (ATGC), dispoe de uma estrutura muito melhor
preparada e dotada do que a GNR. Quanto as estratégias, estudei em 2019 o denominado Plan
SERTRA, que é o Planeamento do Servigo de Transito da ATGC que segue um método
desenvolvido em 2003 e que tem por objetivo concretizar critérios de atuagio ajustados a
realidade de cada Unidade, assegurando o uso eficiente dos recursos humanos e materiais
disponiveis, balanceando o seu emprego para os lugares, momentos e circunstincias em que
se verificam mais acidentes e comportamentos de risco, tendo por base o estudo e andlise dos
principais fatores da sinistralidade, materializado na identificacdo de trocos de risco em
funcdo da acumulacdo de acidentes associados a determinadas causas que deverdo ser alvo
de patrulhamento e fiscalizacdo e a posterior avalia¢do do cumprimento dos objetivos
superiormente definidos para cada Setor, Subsetor e Destacamento.”
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E7

“(...) real¢o que a principal diferenca entre Portugal e Espanha esta na priorizacdo objetiva
da Seguranca Rodovidria como designio nacional. A sociedade espanhola entende a
seguran¢a Rodovidria como uma preocupagdo e agem em conformidade com isso. Todo o
sistema estd montado nesse racional, por isso temos um racio de 36 mortes por um milhdo de
habitantes em Espanha e esse numero em Portugal ascende aos 61, se a memoria ndo me falta.
Uma preocupacgio das autoridades espanholas que difere das nacionais ¢ a normalizagio e
atuagdo nos dispositivos de mobilidade pessoal, nomeadamente as trotinetes. Para além de
todas as que poderia elencar e sd@o muitas, destacava a relacdo umbilical entre a DGT de
Espanha e a Guardia Civil, em que existe a conexdo total entre as politicas publicas de
Seguranca Rodovidria e a atividade fiscalizadora conduzida pela GC.”

Quadro n.° 14 — Analise das respostas a questdo 10 da Entrevista Grupo A

Respostas a Questdo n.° 10 da Entrevista Grupo A
“Na sua opinido, que medidas ou estratégias adotadas em Espanha poderiam ser

implementadas em Portugal para reduzir a sinistralidade rodoviaria grave? Responda a esta
questdo apenas se tiver respondido a questdo anterior.”

E1l

“O patrulhamento objetivo e orientado para trechos de itinerdrio. Em Espanha as estradas
sdo classificadas como urbanas e interurbanas. (...) Depois estdo divididas e catalogadas por
(...) “tramos”. (...) existe um estudo realizado (...) a sinistralidade e as suas principais causas,
sendo o patrulhamento projetado objetivamente para essas “partes” do itinerdrio.”

E2

“Acima de tudo, nos temos a questdo da organizagdo administrativa e judicial. (...) precisamos
de reorganizar exatamente a nossa estrutura judicial. Olhar com olhos de ver para a
criminalidade do ambito rodoviario a semelhanga do que ja temos para os tribunais de familia
e menores, foi o que fizeram em Espanha. Criaram tribunais especificos para a criminalidade
rodovidria e de ambito rodovidrio com uma ligacdo muito proxima entre o Ministério
Publico, as forcas de seguranca e as entidades administrativas. Eles tém uma ligacdo e uma
coordenagdo muito proxima. A reestruturagdo é essencial, mas é essencial reestruturarmos a
drea da fiscalizacdo de trdnsito, nomeadamente, em termos de competéncias das forcas de
seguranca e dentro da Guarda, de uma vez por todas, reorganizarmos a nossa estrutura de
transito; é essencial para que possa haver uma unidade de comando e uma coordenacio
efetiva entre aquilo que é de entidades administrativas, entidades judicidrias e as forcas de
segurancga no dmbito do combate a sinistralidade rodovidria.”

E3

“Espanha tem sido referéncia em algumas estratégias eficazes de combate a sinistralidade
rodoviaria, que Portugal, poderia adaptar a sua realidade, através das forgas de seguranga,
tais como, a utilizacdo de helicopteros (com cdmara instalada “sistema Pegasus”), utilizados
para vigilancia aérea, na detecdo de comportamentos de risco. No admbito da fiscalizagdo da
conducdo distraida, a utilizacdo de veiculos pesados de mercadorias ou ligeiros de
passageiros de nove lugares descaracterizados, com os Guardas Civis devidamente
uniformizados, para detetarem a utilizacdo do telemovel, a ndo utilizacdo do cinto de
segurancga e a realizacdo de manobras perigosas durante a conducgdo.”

E4

“(...) os planos sdo bons e tém a sua metodologia, mas devem ser adequados a realidade
nacional. Tudo que tem a ver com a questdo da andlise da sinistralidade que é feita, a forma
como se direciona o patrulhamento, mas sobretudo a capacidade que existe em Espanha para
direcionar o patrulhamento, comecando por ter uma unidade centralizada em que as
orientagdes sdo unicas para uma determinada unidade em que tem capacidade para atuar
em todo o territorio nacional quer através de patrulhamento quer através da fiscalizagdo.
Portanto, isso é uma grande vantagem que nés atualmente néo temos, podemos definir a nivel
central, uma estratégia ou um plano, mas a sua execugdo depois ficara sempre a cargo de cada
unidade Territorial. Isso poderd ser uma vulnerabilidade quando quisermos ter uma atuagdo
uniforme, harmonizada e conjunta, enquanto Espanha consegue e tem essa capacidade para
o fazer (...), mas diria que (...) podemos fazer (...) uma melhor andlise (...) ha coisas que
efetivamente devemos importar de Espanha, mas temos de ter sempre em atencdo aquilo que
é a realidade espanhola e aquilo que é o sistema espanhol, a forma como esta montada toda
a estrutura, temos uma direcdo geral que emite orientacoes, que tem capacidade para
financiar uma forga para colocar meios no terreno ¢ nos atualmente isso ndo temos, nos
temos uma autoridade, mas depois nédo tem capacidade a meu ver a nivel da legislacdo de
difundir orientacées sob ponto de vista operacional, (...) deve haver a semelhanca de Espanha
(...) uma for¢a (...) responsdvel so pelo transito, (...). O modelo espanhol é bom nesta questio
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de ter uma direcdo e depois dentro dessa direcdo haver efetivamente uma forga de seguranca
com capacidade para reagir, intervir, fiscalizar, participar acidentes, investigar, etc. (...) as
vezes tentamos importar outros planos em que as realidades sdo completamente diferentes,
(...), mas as vezes esquecemos que isto pode funcionar muito bem numa cultura e noutra
cultura temos de trabalhar ainda antes, na educagdo, nas proprias vias.”

ES

“Sem resposta.”

E6

“(...) em Espanha, o tema da seguranc¢a rodovidaria encontra-se mais desenvolvido, seja a nivel
doutrindrio, seja a nivel de aplicacdo da Lei, onde a ATGC da Guardia Civil assume um papel
determinante, possuindo uma estrutura muito semelhante a extinta Brigada de Transito. (...)
Portugal tem na vizinha Espanha um excelente exemplo, com niveis de mortalidade rodovidria
por milhdo de habitantes inferiores aos nossos e desde logo, as medidas a adotar, passariam
pela definicdo de uma Estratégia de Seguranca Rodovidria com objetivos de redugdo da
sinistralidade que vinculem todas as forcas de seguranca até ao nivel mais baixo da
“pirdmide”, de modo a conferir uma maior responsabilizacdo e dedicacdo ao tema da
seguranca rodovidria nos vdrios escaloes de comando. O patrulhamento e a fiscalizac¢do
rodoviaria tém de servir um so proposito — a redugdo da sinistralidade rodoviaria. Em segundo
lugar, dotar a GNR de meios humanos e materiais adequados ao cumprimento desta missdo,
enquanto for¢a de segurancga responsavel por 97% das vias da Rede Rodoviaria Nacional que
deve assumir o seu papel fundamental ndo so no patrulhamento e fiscalizagdo rodoviaria, mas
na investigacdo e apuramento das causas da sinistralidade rodoviaria. A extingdo da Brigada
de Transito retirou capacidade de planeamento, articulagdo e normalizagdo procedimentos,
que a GNR nunca mais foi capaz de recuperar e implementar na nova estrutura, e que importa
solucionar. Em terceiro lugar, implementar procedimentos que assegurem o rigor e
profundidade dos dados estatisticos da sinistralidade rodovidria, que permitam implementar
métodos de andlise preditiva, e, por conseguinte, que possibilitem a realiza¢do de um
planeamento eficaz do servico de trinsito, orientado pelas informacées, a exemplo do Plan
SERTRA, que hoje em dia, com recurso a inteligéncia artificial poderd ser executado de uma
forma muito mais facilitada.”

E7

“Todas elas podem ser aplicadas e Portugal. A meu ver o pais perdeu muito quando a GNR,
que representa cerca de 98% da Rede Rodovidria Nacional, o maior numero de acidentes e
vitimas entre outros dados em que se comprova a esmagadora razdo para ser considerada a
referéncia de transito e seguranga rodoviaria, é colocada em termos igualitirios com outras
Forgas e Servigos de Seguranga.”

Quadro n.° 15 — Analise das respostas a questdo 11 da Entrevista Grupo A

Respostas a Questiao n.’ 11 da Entrevista Grupo A
“Relativamente ao uso de tecnologia e inteligéncia artificial (por exemplo o MOPREVIS) no

ambito da seguranca rodoviaria, considera que Portugal tem um sistema eficiente? Que
recomendagdes faria para melhorar neste dominio?”

E1l

>

“Ndo conheco o sistema.’

E2

“Ndo. Portugal ndo tem qualquer sistema digno desse nome em termos de inteligéncia
artificial no ambito da andlise da sinistralidade rodoviaria no dmbito macro, temos o
MOPREVIS, uma coisa muito limitada ali a zona do distrito de Setiubal, a andlise da
sinistralidade, em termos macro ndo temos nada, portanto, provavelmente iria sendo tempo
de criarmos algum tipo de ferramentas, mas ndo precisa ser de inteligéncia artificial, basta-
nos as ferramentas Business Intelligence, que ja existem no mercado. Temos o exemplo do
Power Bi (...) que é uma ferramenta muito util na andlise da sinistralidade rodoviaria, que
(...) com base nesses dados conseguimos orientar o policiamento e a fiscalizagdo.”

E3

“A utilizagdo da tecnologia e inteligéncia artificial (I14), incluindo ferramentas como o
MOPREVIS (...), representa um passo importante para uma abordagem mais proativa e
preditiva da seguranca rodoviaria em Portugal. No entanto, creio que ainda ha margem
significativa para evolugdo, (...). Portugal tem dado passos importantes, mas o sistema ainda
ndo pode ser considerado totalmente eficiente ou integrado. (...) o MOPREVIS, desenvolvido
pela Universidade de Evora com o Comando Territorial da GNR de Setibal, que é uma
ferramenta com grande potencial para prever e modelar a sinistralidade, mas ainda pouco
utilizada operacionalmente. Por outro lado, ha algumas camaras de reconhecimento
automdtico de matriculas e sensores em uso, mas a cobertura ainda é limitada e pouco
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interligada. (...). Algumas recomendacoes para melhorar o uso de tecnologia e IA na
seguranca rodovidaria em Portugal: 1. Criagdo de uma plataforma de dados nacional
centralizada que integre dados da GNR, PSP, ANSR, IMT, INEM e das cimaras municipais. 2.
Aplicacdo do MOPREVIS como ferramenta de apoio direto a decisido das forcas de
seguranca para planeamento de patrulhas e operacées. 3. Instalagdo de sensores em
infraestruturas (semdforos, passadeiras, cruzamentos) para recolher dados sobre velocidade,
fluxo, etc... 4. Utilizacdo de drones em trocos criticos para detecio de infragoes. 5. Criagdo
de nucleos especializados em dados e IA dentro das forcas de seguranca. Atendendo ao
elevado investimento tecnologico nesta matéria, Portugal tem bons instrumentos para efetuar
parcerias com universidades e/ ou institutos no sentido de desenvolver novos projetos.”

E4

“(...) o MOPREVIS teria servido de uma boa base para evoluir, mas, infelizmente, neste
momento estd praticamente parado. Houve um investimento inicial e uma iniciativa (...) da
Universidade de Evora acompanhado depois em teste com o Comando Territorial de Setiibal,
em que foram identificadas as vulnerabilidades e as fragilidades do sistema e eu acho que tem
uma boa base para se poder expandir a nivel nacional e poder ser utilizado com
melhoramentos. Nos adquirirmos um sistema e depois esquecemos um bocadinho daquilo que
(...) tem a ver com manuten¢do, manter o sistema, melhorar o sistema, e temos varios
exemplos em que as coisas ndo correram tdo bem, ndo associados a esta questdo da andlise da
sinistralidade, mas era importante de ter capacidade e ter a informacdo sempre disponivel
(...). O MOPREVIS, a semelhanca de outras ferramentas baseadas em Business Intelligence
sdo muito uteis e tem a capacidade de fazer uma andlise com os pardmetros que nds
entendermos, de uma forma mais rdpida e mais célere (...) acho que ¢ uma boa base, que
podia ter (...) resultados (...) bastante proveitosos, mas tem que haver vontade e interessa em
aplica-lo.”

ES

“O MOPREVIS, neste momento, ndo estd a ser implementado. (...) existe também neste
dominio um longo caminho a percorrer em Portugal. Com o investimento no MOPREVIS,
Portugal e a Guarda Nacional Republicana, poderiam ser pioneiros na utilizacdo deste tipo
de tecnologia. Contudo, (...), ndo existiu o investimento necessdario para que a aplica¢do
evoluisse.”

E6

“(...) tenho plena convic¢do que um qualquer sistema que utilize a inteligéncia artificial para
a andlise massiva de dados se tiver acesso a dados fidedignos serd uma ferramenta com
grande potencial para a promogdo da seguranca rodovidria, na medida em que permitird
mobilizar os recursos existentes para os locais e periodos em que se afigurem mais
necessdrios, diminuindo a discricionariedade e o patrulhamento livre, desassociado de um
planeamento e dos objetivos que lhe estdo associados. Para melhorar, a principal
recomendagdo que faria era precisamente trabalhar no rigor dos dados, assegurando a
identificacdo das causas ou, pelo menos, das hipoteses mais provaveis, nas plataformas
informaticas, de modo a garantir andlises fidedignas e a eficdcia do planeamento.”

E7

“Ndo, ndo possuimos um sistema eficiente, nem creio que caminhemos para esse ponto. O
MOPREVIS é um sistema experimental, localizado, (...) ndo tem reduzido a uma alteracio
significativa dos resultados operacionais na sua drea de implementacdo. Contudo, creio que
seja o caminho, no que concerne ao auxilio dos comandantes em implementacio do
patrulhamento, alocagdo de meios e a materializar medidas de forma interna, quer com
intervengdo de entidades externas, nomeadamente, com as entidades gestoras das vias.”

Quadro n.° 16 — Analise das respostas a questio 12 da Entrevista Grupo A

Respostas 2 Questao n.’ 12 da Entrevista Grupo A
“Considera importante mais alguma informacao para a investigacao?”’

E1l

“Ndo.”

E2

“(...) em termos do combate a sinistralidade rodoviaria grave é preciso perceber o fenomeno
acima de tudo, onde é que estdo os problemas. Os motociclos aqui sdo um problema muito
grande, apesar da sinistralidade rodovidaria com motociclos, representa menos de 1% da
sinistralidade geral, mas representa cerca de 1/3 das mortes e 1/3 dos feridos graves em termos
do bolo daquilo que ¢ a sinistralidade rodoviaria, é um dos principais problemas que nos
temos, importa legislar o quanto antes nesta drea seja, nomeadamente, em termos de
equipamentos de protegdo dos condutores e também em termos do quadro normativo, (...) é
preciso acima de tudo perceber o fenomeno e depois analisar a estrutura que existe, seja ela
administrativa, de justica, de organizagdo das forcas de seguranga, analisar o processo
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contraordenacional (...), 0 acesso, por exemplo, a bases de dados de informacdo de condutores
e proprietdrios de veiculos estrangeiros, o EUCARIS apresenta muitas caréncias nessa drea,
por exemplo, um pais como a Suica. (..) ndo temos intercimbio de informagdo com a Suica. A
Sui¢a ndo troca informagdo de proprietarios de veiculos com ninguém, a exce¢do da Alemanha
salvo erro, (...) temos ca uma comunidade imigrante Suica muito grande que para nos
representa um problema, porque quando controlamos a velocidade, por exemplo, controlamos
um carro suig¢o, se ndo o intercetamos acabou, ndo temos qualquer tipo de hipotese, nem de
aplicar sanc¢des, nem saber quem era o proprietario (...), portanto, nos precisamos
urgentemente também de sistemas de informacdo que tratem esta questio e que deem um
acesso rapido, pratico e util a informagdo sobre os proprietdrios e os veiculos em si que andam
em circulagdo a nivel de todo o espago europeu (...). As sangées tém aplicabilidade, (...), o
nosso problema é aplicd-las. (...)"

“Julga-se oportuno perceber qual a estratégia do nosso pais em manter duas entidades
administrativas IMT e ANSR, enquanto no caso Espanhol apenas mantém a DGT, haverd
E3 | alguma interligacdo deste fator com a sinistralidade? Os processos sdo mais ou menos
morosos? Existe alguma relacdo do niumero de processos contraordenacionais arquivados/
prescritos, com a impunidade?”’

E4 “(...) eu acho que é importante e sobretudo a nivel nacional (...) termos um sistema eficaz e
eficiente naquilo que é (...) a prevengdo, fiscalizacdo e repressdo ou sancionamento (...)."

E5 “Nada a Referir.”

E6 “Ndo.”

“(...). Agradeco-te o facto de escolheres um tema tio importante e necessario.
E7 & /4

Obrigado.”

Quadro n.° 17 — Analise das respostas a questio 1 da Entrevista Grupo B

Respostas a Questao n.’ 1 da Entrevista Grupo B
“Teniendo en cuenta su experiencia, jcuales son las principales causas de la siniestralidad vial

grave en Espafia?”

“Las causas mas determinantes son la velocidad inadecuada, las distracciones al volante
(especialmente el uso del teléfono movil), y el consumo de alcohol y drogas. A ello se suman

comportamientos de riesgo como el incumplimiento de normas de prioridad o el uso
incorrecto de elementos de seguridad. (...)."
E9 “En Esparia, las principales causas de siniestralidad vial estarian asociadas a la distracccion

en la conduccion y el factor velocidad (velocidad excesiva o inadecuada).”

“Las principales causas (...) son el consumo de alcohol y drogas, las distracciones (como el
uso del movil, la radio, GPS etc), velocidad inadecuada de acuerdo con el trazado de la via, la
fatiga y la somnolencia y por ultimo (...), serian factores relacionados con el entorno y la via,
E10 | como el mal estado de la carretera, condiciones climatologicas adversas, iluminacion
inadecuada, acceso de animales en la calzada. Por otro lado y de acuerdo con el estado del
vehiculo (el parque de automdoviles estd envejeciendo cada vez mas en Espana), fallos
mecdnicos en los neumdticos, frenos, luces (...)."

“Sin duda alguna (...) la velocidad es el factor mds relveante por cuanto disminuye la
capacidad de reaccion ante las vicisitudes del trafico a la vez que aumenta el grado de las
lesiones. En segundo lugar, (...) el consumo de sustancias psicotropicas como el alchol y otras
E11 | drogas adquiere un papel excesivamente relevante en los siniestros viales con resultado lesivo
grave. (...). Finalmente, y dadas las cifras analizadas de manera reciente, se sigue observando
un porcentaje demasiado elevado de fallecidos sin hacer uso del cinturon de seguridad (en
torno a un 33% de fallecidos).”

Quadro n.° 18 — Analise das respostas a questdo 2 da Entrevista Grupo B

Respostas a Questao n.° 2 da Entrevista Grupo B
“;Qué factores pueden potenciar esas causas?”

“La falta de conciencia social, y una percepcion de impunidad en determinados colectivos
E8 | aumentan el riesgo. También influye el parque movil envejecido y la falta de formacion o
experiencia adecuada en determinados conductores.”
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“Esas causas podrian estar potenciadas, por la indiosincrasia del pais, por el consumo del

E9 alcohol o drogas.”

“Diversos factores pueden potenciar las principales causas de los accidentes de trdfico graves.
Entre ellos destacan la presencia de tecnologias distractoras, el estrés, la rutina y una cultura
que normaliza el exceso de velocidad. También influyen el consumo tolerado de alcohol y
drogas, la fatiga por falta de descanso, y el mal estado de las infraestructuras o de los
vehiculos. Ademas, la falta de educacion vial, la agresividad al volante y la percepcion de
impunidad refuerzan comportamientos de riesgo que incrementan la siniestralidad.”

E10

“Todas estas conductas referidas vienen potenciadas por la falsa sensacion de seguridad
autopercibida (...) en los conductores esparioles al considerar, igual que sucede con la
distraccion, que sus incumplimientos normativos en relacion con la velocidad o el consumo
de psicotrépicos no entraiian consecuencias peligrosas para la seguridad vial (aunque si
consideran que esos mismos incumplimientos son peligrosos si los cometen otros
conductores).”

Elnl

Quadro n.° 19 — Analise das respostas a questdo 3 da Entrevista Grupo B

Respostas 2 Questio n.’ 3 da Entrevista Grupo B
“;Coémo valora la evolucion de la siniestralidad vial en los ultimos afios? ;Ha habido mejoras

significativas?”

“Si, especialmente desde los aiios 2000. Espaiia ha conseguido una reduccion estructural
sostenida, aunque desde 2014 se detecta una estabilizacion. En los uiltimos arios se aprecia una
E8 | preocupacion creciente por los usuarios vulnerables, y por fenomenos emergentes como la
siniestralidad relacionada con furgonetas de reparto o motocicletas y las distracciones por el
uso de los terminales moviles.”

“La evolucion historica de la siniestralidad vial muestra que a partir del afio 2003 y hasta el
afio 2013 hubo un descenso muy significativo en el niimero de personas fallecidas en
siniestros viales (...). A partir de ese afio, con diferentes picos, sin contar el periodo de
pandemia, se ha estabilizado el resultado entorno a 1200 personas fallecidas al aiio. Para
lograr estas cifras, se ha puesto de manifiesto la implicacion y coordinacion que tienen que
tener todos los actores que intervinen en la siniestralidad (...) para lograr el éxito.”

E9

“(...) mirando la tendencia a largo plazo (décadas), se han logrado mejoras significativas.
Las cifras de fallecidos por accidente de trdfico han disminuido drdsticamente en comparacion
con los arfios 80 0 90. Esto se debe a una combinacion de factores que incluyen: mejoras en la
infraestructura vial: autovias y autopistas mds seguras (...); avances en la seguridad de los
vehiculos (...); legislacion mds estricta (...); mayor concienciacion social (...); mejor
atencion sanitaria post-accidente (...). Sin embargo, en los ultimos aiios se observa una
estabilizacion en esta tendencia descendente en algunas estadisticas: estabilizacion en el
numero de falecidos (...); preocupante aumento de la mortalidad de usuarios vulnerables
(...); v las distracciones como principal factor (...). En definitiva, si ha habido mejoras muy
significativas a lo largo de la historia reciente de la seguridad vial en Espaiia. (...)."

E10

“Al igual que el resto de paises occidentales, desde el afio 2013 se observa un claro
E11 | estancamiento de la tendencia reduccionista disfrutada de manera casi continuada desde el
afno 1990.”

Quadro n.° 20 — Analise das respostas a questdao 4 da Entrevista Grupo B

Respostas a Questio n.° 4 da Entrevista Grupo B
“;Qué medidas se han implementado en Espafia y por la Guardia Civil para combatir la

siniestralidad vial grave y cuales han demostrado mayor éxito en su reduccion?”

“Las campaiias de vigilancia intensiva (Plan SERTRA, campaiias especificas), el uso de
drones y medios aéreos, la automatizacion del andlisis de datos, y la educacion vial son clave.
También han sido eficaces las reformas normativas (por ejemplo, la Ley de Puntos). La
presencia disuasoria continua en vias de alto riesgo es una medida especialmente valorada.”

E8

“Un hito muy importante en la reduccion de la siniestralidad vial en Espana, fue la
E9 | implantacion del permiso de conduccion por puntos (...). Otra reforma legislativa de calado
fue (...) la Reforma del Codigo Penal (...). Por parte de la Guardia Civil, la presencia en
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carretera y los controles, tanto de velocidad como preventivos de alcohol o drogas, las
camparias especificas sobre vehiculos, conductores o sistemas, asi como el control sobre el
transporte profesional han sido fundamentales para la reduccion de la siniestralidad.”

“Reformas del Codigo Penal y de la Ley de Trdfico han aumentado las sanciones por
infracciones graves (...). La pérdida de puntos del carné también se ha utilizado como
herramienta disuasoria. (...) se han intensificado los controles de velocidad (radares fijos y
moviles, radares de tramo), alcoholemia y drogas, asi como la vigilancia del uso del cinturon
de seguridad (...). La DGT realiza campaiias informativas continuas (...) para sensibilizar a
la poblacion sobre los riesgos de comportamientos peligrosos al volante. (...) se han impulsado
normativas y campaiias para promover el uso de vehiculos mds seguros, equipados con
E10 | sistemas avanzados de asistencia a la conduccion (ADAS) y elementos de seguridad pasiva.
(...) han incluido programas de educacion vial en las escuelas (...). La Agrupacion de Trafico
de la Guardia Civil juega un papel fundamental en la vigilancia y control del trdfico,
implementando medidas como: presencia visible en carretera (...) para disuadir
comportamientos de riesgo, (...) realizacion de controles de velocidad, alcoholemia y drogas
en diferentes tipos de vias y horarios y controles masivos; vigilancia de usuarios vulnerables
(...); empleo de radares, drones y otros dispositivos para la deteccion de infracciones; (...)
coordinacion con la DGT, (...).”

“(...) dos de las acciones clave, por su capacidad de influir en la sensacion subjetiva de
control, son los controles de velocidad y, sobre todo, de alcohol y drogas. Al hilo de estas dos
E11 | acciones, la promocion de la “patrulla integral” como una patrulla capaz de realizar controles
de alcohol, drogas o velocidad en cualquier punto o cualquier dia han contribuido eficazmente
a influir en dicha sensacion subjetiva.”

Quadro n.° 21 — Analise das respostas a questdo 5 da Entrevista Grupo B

Respostas a Questao n.’ 5 da Entrevista Grupo B
“;,Como describiria las estrategias de inspeccion y patrullaje de carreteras adoptadas en

Espana?”

“La ATGC aplica un modelo de vigilancia flexible, proactiva y orientada a resultados,
centrado en tramos de concentracion de accidentes, factores de riesgo y perfiles de mayor
vulnerabilidad. Se combinan patrullas uniformadas, controles especificos y tecnologia
embarcada, con especial atencion al andlisis de inteligencia operativa.”

E8

“La estrategia marcada y expuesta en el pdarrafo anterior han puesto de manifiesto unos

E9 resultados satisfactorios y sobre los que hay que seguir trabajando.”

“Presencia Visible y Disuasoria. La Agrupacion de Trdfico de la Guardia Civil mantiene una

presencia constante en las principales vias de comunicacion, tanto autopistas y autovias como
carreteras convencionales. Se realizan patrullajes regulares con vehiculos uniformados,
especialmente en tramos con mayor riesgo de accidentalidad o donde se han detectado
infracciones frecuentes. También se utiliza la presencia estdtica en puntos estratégicos, como
dreas de servicio o zonas de alta densidad de trdfico, para realizar controles o simplemente
como elemento disuasorio. Se planifican y ejecutan controles preventivos en funcion de
diversos factores de riesgo, como: horarios (...); ubicaciones (...); tipo devia (...); y campaiias
especificas (...). Uso Intensivo de Tecnologia: radares de velocidad (...); camaras de trifico
(...); drones (...) para la vigilancia aérea, especialmente utiles para controlar grandes dreas;
sistemas de lectura de matriculas (...); alcoholimetros y drogotest (...). El objetivo principal
es reducir la siniestralidad vial grave mediante la prevencion de comportamientos de riesgo y
la sancion de las infracciones, contribuyendo a una mayor seguridad para todos los usuarios
de las vias.”

E10

“La Agrupacion de Trdfico de la Guardia Civil aplica estrategias basadas en patrullaje
Ppreventivo, controles selectivos, andlisis de riesgo, uso de tecnologia (radares, drones, ANPR)
E11 | y colaboracion interinstitucional. Su enfoque combina presencia visible y vigilancia
inteligente para mejorar la seguridad vial, reducir infracciones y prevenir accidentes en las
carreteras espanolas.”

Quadro n.° 22 — Analise das respostas a questio 6 da Entrevista Grupo B

Respostas a Questiio n.° 6 da Entrevista Grupo B |
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“En su opinion, jcomo contribuye el patrullaje vial a reducir los accidentes viales graves?”’

“El patrullaje ofrece un efecto disuasorio directo, permite la deteccion precoz de infracciones
E8 | y la asistencia inmediata ante siniestros. También actia como canal de comunicacion con los
usuarios. Su presencia en puntos criticos evita comportamientos de riesgo.”’

“En un primer momento, la presencia policial produce un efecto disuasorio sobre posibles
conductas de riesgo que puedan realizar los conductores al considerar que pueden ser
controlados en cualquier momento y poniendo de manifiesto el cumplimiento de la norma. Por
E9 | otro lado, la denuncia de alguna infraccion, conlleva una situacion de correccion de la
conducta de forma inmediata, con el efecto ejemplarizante que ello supone, y el mensaje al
resto de usuarios de la via con respecto al comportamiento que se les exige cuando van
conduciendo.”

“Tienen un efecto disuasorio, tanto la presencia policial visible debido a que la simple
presencia de vehiculos y agentes de la Guardia Civil uniformados en las carreteras actia
como un elemento disuasorio para los conductores. Saber que hay una mayor probabilidad de
ser vigilado y controlado induce a los conductores a cumplir las normas de trdfico, como
respetar los limites de velocidad, no consumir alcohol o drogas antes de conducir y evitar
distracciones. Por otro lado, hay una mayor reduccion en los comportamientos de riesgo,
donde los conductores son menos propensos a realizar maniobras peligrosas o cometer
infracciones cuando perciben una mayor vigilancia policial. (...).”

E10

“Los conceptos clave en este apartado son los relativos a las sensaciones subjetivas o objetivas
de control. La sensacion subjetiva de control en la vigilancia del trdfico es la percepcion que
tiene el conductor de estar siendo observado, influida por la presencia visible de patrullas,
seiializacion o camparias informativas, incluso si no hay control real. En cambio, la sensacion
E11 | objetiva de control se refiere al grado real de vigilancia mediante medios técnicos o humanos.
Ambas son fundamentales en la seguridad vial: la subjetiva disuade por percepcion de riesgo,
v la objetiva garantiza la deteccion efectiva. La combinacion de ambas incrementa la eficacia
del control, ya que induce comportamientos seguros tanto por conviccion como por temor a
ser sancionado.”

Quadro n.° 23 — Analise das respostas a questdo 7 da Entrevista Grupo B

Respostas a Questao n.° 7 da Entrevista Grupo B
“;Coémo valora el impacto del Plan SERTRA en la prevencion de la siniestralidad vial grave?

(Podria aplicarse en Portugal?”

“SERTRA ha permitido orientar la vigilancia hacia los tramos mds peligrosos con criterios
objetivos. Ha mejorado la eficiencia del despliegue operativo. Su aplicacion en Portugal es
viable, adaptandolo a la red viaria y a la estructura de la GNR. El intercambio de informacion
entre ambos paises podria ser muy enriquecedor.”

E8

“El Plan SERTRA es una herramienta fundamental para la gestion operativa y la
Pplanificacion de las actividades de la Agrupacion de Trdfico, orientado sobre todo a la
planificacion del servicio con el fin de incrementar la presencia de efectivos en aquellas vias
que muestran una mayor siniestralidad vial y poder también optimizar la realizacion de
E9 | controles preventivos en las mismas vias. La posible aplicacion de dicho Plan en Portugal,
requiria en primer lugar de la identificacion y clasificacion de las vias en funcion de su
siniestralidad vial, y por otro lado, de dotar a la GNR de un software similar para poder
explotar la informacion y posteriormente, tras su estudio, aplicar procedimientos operativos
de forma similar a la que se realiza en Espaiia.”

“Gracias al Plan SERTRA se ha desarrollado un efecto disuasorio con la presencia visible de
la Guardia Civil en las carreteras, a través del patrullaje vegular y los controles preventivos.
Esto reduce la probabilidad de que incurran en comportamientos de riesgo (...). Los controles
preventivos estratégicos (...) en momentos y lugares de mayor riesgo ha demostrado ser
efectiva para interceptar a conductores que ponen en peligro su vida y la de los demas. La
investigacion exhaustiva de los siniestros viales graves (...) permite identificar las causas y
Dproponer medidas preventivas para evitar futuros siniestros en las mismas circunstancias. La
rapida intervencion de la Guardia Civil en caso de siniestros viales es vital para la atencion a
las victimas y la gestion del trafico, lo que puede minimizar las consecuencias del siniestro. La
filosofia y muchas de las estrategias operativas que lleva a cabo la Agrupacion de Trafico de

E10
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la Guardia Civil (...) podrian ser aplicables en Portugal, con las adaptaciones necesarias al
contexto portugueés (...)."

“Desarrollar sistemas de andlisis de una problemdtica (en este caso, de siniestralidad vial)
ignorando los avances tecnologicos relativos al Big Data y a la Inteligencia Artificial supondria
E11 | el desarrollo de una herramienta notablemente ineficaz. Cualquier sistema que combine el
andlisis de informacion para obtener orientaciones que hagan la vigilancia mas eficaz debe
incorporar estos conceptos, de manera imperativa.”’

Quadro n.° 24 — Anailise das respostas a questio 8 da Entrevista Grupo B

Respostas a Questio n.° 8 da Entrevista Grupo B
“¢El uso de medios aéreos ha sido eficaz en la fiscalizacion y prevencion de la siniestralidad

vial grave en Espafia? ;Qué ventajas y desafios identifica?”

“Si. Los helicopteros y drones permiten la vigilancia en tiempo real, la deteccion de
ES infracciones, y la coordinacion de grandes eventos o emergencias. Su ventaja estd en la vision
panordmica y rapidez de despliegue. El desafio principal es la formacion de personal, el coste
operativo y la integracion con el sistema sancionador.”

“El uso de medios aéreos (...) basan su eficacia en pirmer lugar en el efecto disuasorio que

pueden tener sobre los usuarios de la vias, la deteccion de infracciones y sobre todo, en el
E9 | caso de helicopteros, la amplia cobertura en cuanto a distancia que pueden vigilar.
Igualmente, el uso en puntos criticos con alta siniestralidad y en operaciones especiales o
grandes eventos, aportan informacion necesaria para la toma de decisiones.”

“Si, el uso de medios aéreos (helicopteros y drones) ha sido eficaz en la fiscalizacion y
Pprevencion, proporcionando una vision amplia y la capacidad de detectar infracciones
dificiles de observar desde tierra (velocidad, adelantamientos peligrosos). De esta forma
E10 tenemos una amplia cobertura y perspectiva: Permiten supervisar grandes extensiones de
terreno y diferentes tipos de vias. Una mayor deteccion de infracciones ocultas: Facilitan la
identificacion de comportamientos de riesgo no visibles para patrullas terrestres. Mejora en
la gestion de trdfico en tiempo real y por ultimo la disuasion debido a que su presencia puede
influir en el comportamiento de los conductores.”

“Muy eficaz, en concurso con lo expuesto en la pregunta 6, con el objetivo de transmitir a los
E11 | conductores la sensacion de que, si cometen una infraccion, pueden ser sancionados por la
autoridad competente.”

Quadro n.° 25 — Analise das respostas a questdao 9 da Entrevista Grupo B

Respostas a Questao n.° 9 da Entrevista Grupo B
“¢Tiene conocimiento sobre las estrategias utilizadas por la Guarda Nacional Republicana en

Portugal para reducir la siniestralidad vial grave? Si es asi, (cuales son?”

“St, existe una buena relacion institucional. La GNR aplica estrategias similares de control
ES Ppreventivo, patrullaje territorial, y campaiias temdticas. Portugal ha avanzado notablemente
en tecnologia embarcada y en integracion con sistemas europeos como el CARE o el
EUCARIS.”

E9 | Nao respondeu.

“St, la Guarda Nacional Republicana (GNR) de Portugal implementa diversas estrategias para
reducir la siniestralidad vial grave, centradas en la vigilancia intensiva, la concienciacion y
la cooperacion. Entre otras: patrullaje visible y preventivo (...) en carreteras, especialmente
en zonas de riesgo y durante periodos criticos; (...) realizacion de controles selectivos para
E10 . . . . . ; . )
disuadir la conduccion bajo los efectos de sustanciasy a velocidad inadecuada; (...) desarrollo
de campaiias informativas sobre los riesgos de comportamientos peligrosos; cooperacion
interinstitucional (...); fiscalizacion de vehiculos pesados (...); énfasis en usuarios
vulnerables (...); y el (...) empleo de radares y otros dispositivos para el control del trifico.”

E11 | “No dispongo de esa informacion.”
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Quadro n.° 26 — Analise das respostas a questdo 10 da Entrevista Grupo B

Respostas a Questido n.° 10 da Entrevista Grupo B
“En su opinion, ;qué medidas o estrategias adoptadas en Espana podrian implementarse en

Portugal para reducir la siniestralidad vial grave? Responda a esta pregunta solo si ha
respondido a la pregunta anterior.”

“El modelo de tramos SERTRA, el uso intensivo de drones en vigilancia vial, y la
coordinacion con centros de gestion del trdfico pueden ser referencias utiles. También el
sistema de puntos y la campaiia de vigilancia de motoristas han demostrado impacto en
colectivos de riesgo.”

E8

E9 | Nao respondeu.

“La intensificacion y diversificacion de los controles de velocidad: Ampliar el uso de radares
de tramo y radares moviles en ubicaciones variables podria complementar los controles
puntuales. (...). Mayor inversion en la mejora de la seguridad de la infraestructura para
usuarios vulnerables: Implementar mads medidas de proteccion para motoristas (barreras),
ciclistas (carriles segregados) y peatones en zonas de riesgo. Programas de formacion y
concienciacion especificos para conductores reincidentes. Mayor uso de medios aéreos
(dromes) para la vigilancia, complementados con el patrullaje terrestre, especialmente en la
deteccion de infracciones en zonas de dificil acceso o durante operaciones especiales.”

E10

E11 | Nao respondeu.

Quadro n.’ 27 — Analise das respostas a questio 11 da Entrevista Grupo B

Respostas a Questao n.° 11 da Entrevista Grupo B
“En cuanto al uso de la tecnologia y la inteligencia artificial en el &mbito de la seguridad vial,

;cree que Espaia tiene un sistema eficiente? ;Qué recomendaciones haria para mejorar en
este ambito?”’

“Estd en desarrollo, pero avanza con firmeza. Se utilizan sistemas predictivos, andlisis
automatizado de siniestros, y herramientas de inteligencia operativa. La implementacion de
Power BI, automatizacion de datos y sensores integrados esta mejorando la capacidad de
respuesta. Es necesario seguir invirtiendo en interoperabilidad y algoritmos adaptativos.”

E8

“En cuanto a la tecnologia utilizada en el dmbito de la seguridad vial en vias interurbanas, la

presencia de camaras de vigilancia del trdfico y sobre todo, las camaras detectoras de
infracciones referidas al uso del cinturon de seguridad o el uso del teléfono movil, (...). Fuera
del ambito de la Guardia Civil, deberia haber una inversion en las infraestructuras con el fin
de implementar las “carreteras inteligentes”, sobre todo para alertar a los conductores antes
circunstancias o peligros existentes.”

E9

“Considero que Espaiia estd avanzando en la implementacion de tecnologia e inteligencia
artificial en la seguridad vial, pero aun tiene margen de mejora para alcanzar un sistema
plenamente eficiente. Camaras de la DGT con IA: Se estin utilizando camaras con
inteligencia artificial para detectar infracciones como el uso del maovil al volante y no llevar
el cinturon de seguridad. (...) la obligatoriedad de ciertos Sistemas Avanzados de Ayuda a la
Conduccion (ADAS) en vehiculos nuevos contribuye a prevenir accidentes. Paneles
informativos y gestion de trdfico inteligente (...) se emplean herramientas de andlisis de datos
para identificar puntos negros y patrones de riesgo.”

E10

“La Agrupacion de Trdfico de la Guardia Civil se encuentra inmersa en un proceso de
modernizacion tecnologica desde los siguientes tres enfoques: mejora del andlisis de los datos
(mediante herramientas de analisis de datos como Fabrik o PowerBi de Microsoft o OAS de
Oracle) con la finalidad de poder definir de manera mas concreta los servicios mds eficientes
a realizar; la automatizacion de procesos para la disminucion de la carga burocrdtica en las
unidades permitiendo un incremento de personal operativo; y la adquisicion de elementos
tecnologicos que ayuden a la seguridad vial, tanto desde el puinto de vista de la vigilancia
como desde el punto de vista de la investigacion y de la ayuda a la movilidad.

E1l

Quadro n.’ 28 — Analise das respostas a questdo 12 da Entrevista Grupo B

Respostas a Questio n.° 12 da Entrevista Grupo B |
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“;Considera importante alguna informacion adicional para la investigacion?”

“La siniestralidad vial no se combate solo con sancion, sino con inteligencia, formacion, y
ES vision integral. La colaboracion internacional, como esta iniciativa entre la GNR y la Guardia
Civil, es esencial para enriquecer enfoques, compartir datos y construir una movilidad
verdaderamente segura.”

E9 “No.”

“Considerando el tema de la investigacion sobre la falsificacion de documentacion para la
matriculacion de vehiculos extranjeros en Espafia, si, considero que hay informacion

E10 . , : . ) S .
adicional que podria ser muy importante para ampliar la investigacion y comprender mejor el
alcance y la estructura de la organizacion criminal. (...)."

E1l | “No.”

APENDICE L - QUADROS DA CATEGORIZACAO DAS ENTREVISTAS

Quadro n.° 29 — Categorizacao dos resultados das entrevistas do Grupo A com recurso ao MAXQDA24

Dimenséo Categoria Subcategoria Referéncias
Condugcao distraida 27
Excesso de Velocidade e
Velocidade Excessiva 24
Condugdo sob efeito de
. 12
alcool
Fator humano Comportamentos de
. . ~ 21
risco e infragdes
Uso do telemovel 18
.C.ausas. da Uso de dispositivos de
Sinistralidade 10
Rodoviaria Grave seguranca
Falta de formagao 5
Carga mal
Veiculo acondicionada 2
Iluminagao 2
Condigoes da via 5
Infraestrutura e Sinalizagdo deficiente )
ambiente Condicdes
meteoroldgicas 2
Efeito dissuasor no
comportamento dos 17
Prevencdo da L condutores
e . Fiscalizacdo e .
Slms.tra.hdade patrulhamento Planeamento orientado
Rodoviaria Grave _ 17
por dados estatisticos
Operagdes tematicas 7
Visibilidade 18
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Educacao e

sensibilizacao 22
Baixo impacto 10
Nao cessa infra¢do 2
Nao notifica
imediatamente infrator 3
Nao cria alteragdo
estrutural no
comportamento dos 6
Sistema SINCRO condutores
Controlo de um trogo 3
Controlo de um local
especifico 7
Velocidade Média 10
Velocidade instantinea 7
Retira fator
imprevisibilidade !
Vantagem viavel 9
Imprevisibilidade 6
Elevados custos 5
Formacao dos pilotos 3
Efeito dissuasor 6
Ampla cobertura
Uso de meios aéreos territorial 4
Fiscalizagdo em tempo
real 2
Desafios legais 6
Coordenag¢do de meios
aéreos com patrulhas 7
MOPREVIS 9
Desenvolver
Inteligéncia artificial MOPREVIS a nivel ;
nacional
Estagnacdo 5
Avaliagdo da Situagdo Oscilagdes 3
Atual da Siqistralidade Tendéncias observadas Impacto da pandemia )
Rodoviaria Grave
Avangos pontuais 7
Nao houve melhorias 5
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Tendéncia crescente do
numero de feridos 7
graves
Auséncia de estratégia
nacional >
Limitagoes
Défice de recursos
. 9
humanos e materiais
Patrulhamento orientado
por trechos de risco ?
Coordenagao entre DGT
¢ ATGC 8
Tribunais especializados
em criminalidade )
Modelo da Guardia rodoviaria
Civil Plan SERTRA 7
Sangdes mais rigorosas )
Boas Priticas ¢ Vigilancia aérea
Estratégias Externas £ 4
(Espanha) Veiculos
. 4
descaracterizados
Centralizacdo e
Reestruturacao 10
Implementagdo de
estratégias baseadas em 2
Solugdes adaptaveis a dados
Portugal p
ortuga Reestruturagdo do
modelo de transito da 12
GNR

Quadro n.° 30 - Categorizacio dos resultados das entrevistas do Grupo B com recurso ao MAXQDA24

Dimenséo Categoria Subcategoria Referéncias
Condugdo distraida 11
Excesso de velocidade e
velocidade excessiva 6
Causas da — -
Sinistralidade Fator humano Condugéo sob efeito de 6
Rodoviaria Grave alcool
Comportamentos de
. . - 8
risco e infracdes
Uso do telemoével 2
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Uso de dispositivos de

6
seguranga
Falta de formacdo 3
Veiculo Frota envelhecida 3
Falhas mecanicas 4
Mais condigdes da via 4
Infraestrutura e Iluminagéo 1
bient -
ambiente Condigdes
. 1
meteorologicas
Efeito dissuasor no
comportamento dos 15
condutores
Patrulhamento orientado
Fiscalizacdo e por trechos de risco ?
patrulhamento Campanhas de
Ca . 9
vigilancia intensiva
Visibilidade 12
Canal de comunicag¢do
com utilizadores da via !
Educagio e
sensibilizag¢do 6
Alteragdes do Codigo
3
Prevengao da Penal
Slms.t’ra.hdade Legislagdo Lei de Pontos P
Rodoviaria Grave
Sangdes mais rigorosas 1
Eficazes 3
Coordenagdo de grandes
eventos e emergéncias 3
Elevados custos 1
Formagdo dos pilotos 1
Efeito dissuasor 3
Uso de meios aéreos Ampla cobertura
territorial >
Detecdo de infragdes
através da vigilancia 10
aérea em tempo real
Desafios legais 1
Uso de meios aéreos 7
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Ferramentas de analise

de dados 6
Céamaras Inteligentes 5
Sistemas avancgados de
) ".Fecno}ogia.e ) assisténcia a condugéio 3
inteligéncia artificial
Sistema eficiente e
avangado, mas com 2
margem de melhorias
Power BI 2
Aplicagdo por trechos
. 4
de risco
Plan SERTRA Plan SERTRA 4
Adaptacdo a Portugal 3
Gestao operacional 2
Estagnagao 4
Tendéncias observadas Redugdo Significativa 4
Avaliagdo da Situacdo -
Atual da Sinistralidade Impacto da pandemia 1
Rodoviaria Grave Aumento do niimero de
Preocupagdes atuais vitimas mortais de 1
utilizadores vulneraveis
Fiscalizagdo e
Patrulhamento 4
Modelo da Guarda Operacdes tematicas 2
Nacional Republicana Educagio c
bilizaca 2
Boas Praticas e sensibilizacao
EStratégiaS Externas Avango tecnolégico 1
(Portugal) .
Uso de meios aéreos
complementados com 2
Solugdes adaptaveis a h
Portugal patrulhas
Plan SERTRA 1

APENDICE M - QUADROS DA ANALISE DE CONTEUDO DAS ENTREVISTAS

DO GRUPOAEB

Quadro n.° 31 — Sintese do conteiido da pergunta n.’ 1 da Entrevista A

El

E2 | E3 | E4 | ES | E6

E7

XL



XX | X | X |X|X| 7"
X[ X | X | X |X|X| 7"
X X | X | X | %
X X 47
X | X | X X 47
X 17

Quadro n.° 32 - Sintese do contetido da pergunta n.’ 2 da Entrevista A

El | E2 | E3 | E4 | ES | E6 | E7
X | X | X | X |X|X| "
X | X 3
X | X | X | X S

Quadro n.° 33 - Sintese do contetido da pergunta n.’ 3 da Entrevista A

El1 | E2 | E3 | E4 | E5 | E6 | E7
X 3
X X 8
X 7
X X 3
X %
X X | 3h

Quadro n.° 34 - Sintese do conteido da pergunta n.’ 4 da Entrevista A

El1 | E2 | E3 | E4 | E5 | E6 | E7
X X X | 3h
X | X | X | X | X | %
X X | X | X X | %h
X X %
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X | X %/7
X | X X | 3h
X X X | 4

Quadro n.° 35 - Sintese do contetido da pergunta n.’ 5 da Entrevista A

o

El1 | E2 | E3 | E4 | ES | E6 | E7
X | X | X X 47
X X 27
X X | X 3/
1/7
X | X 2/
X X | X 3/

Quadro n.° 36 - Sintese do conteido da pergunta n.’ 6 da Entrevista A

El | E2 | E3 | E4 | ES | E6 | E7

X | X X ¥,

X[ X | X[ X|X|X]|X]|7%
X[ X[ X|[X|X|X]| %
X | X |X ¥,

Quadro n.° 37 - Sintese do conteido da pergunta n.’ 7 da Entrevista A

El

E2

E3

E4

ES

E6

E7

|

3/
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X | X X | X | %
X X | X | X | X | %
X | X |
X | X |

Quadro n.° 38 - Sintese do contetido da pergunta n.’ 8 da Entrevista A

El1 | E2 | E3 | E4 | E5 | E6 | E7

27

X | X | X X 47
X X | X | %
X X 3
X X 3

Quadro n.° 39 - Sintese do conteido da pergunta n.’ 9 da Entrevista A

El1 | E2 | E3 | E4 | ES | E6 | E7
X | X | X X | X 3
X 17
X | X | X 37
X 17
X | X X 37
X X 2/7
X 17
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Quadro n.° 40 - Sintese do contetido da pergunta n.’ 10 da Entrevista A

El1 | E2 | E3 | E4 | E5 | E6 | E7
X X %/7
X 17
X 17
X 17
X 17
X 17

Quadro n.° 41 - Sintese do conteido da pergunta n.’ 11 da Entrevista A

El1 | E2 | E3 | E4 | E5 | E6 | E7
X1 X | X | X X | %h
X | X X 3
X X |

Quadro n.° 42 - Sintese do conteido da pergunta n.’ 12 da Entrevista A

El1 | E2 | E3 | E4 | E5 | E6 | E7
X X | X | X | %
X 17
X 17
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Quadro n.° 43 - Sintese do contetido da pergunta n.’ 1 da Entrevista B

E8 | E9 | E10 | El11

X | X X X 44
X | X X 34
X X 2/4
X X X 34
X 1/4

Quadro n.° 44 - Sintese do contetido da pergunta n.° 2 da Entrevista B

E8 | E9 | E10 | Ell

Quadro n.° 45 - Sintese do contetido da pergunta n.’ 3 da Entrevista B

E8 | E9 | E10 | Ell

Quadro n.° 46 - Sintese do contetido da pergunta n.’ 4 da Entrevista B

E8 | E9 | E10 | Ell
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X | X X X 44
X X 2y
X X 2/4
X | X X 34
X | X X 34

Quadro n.° 47 - Sintese do contetido da pergunta n.’ 5 da Entrevista B

E8 | E9 | E10 | El11
X X 2/4
X X 2/4
X X X 34
X X 2/4
X X X 34

Quadro n.° 48 - Sintese do contetido da pergunta n.° 6 da Entrevista B

E8 | E9 | E10 | Ell

X a
X | X X X Y4
X | X X X Y4
X 14

Quadro n.° 49 - Sintese do contetido da pergunta n.’ 7 da Entrevista B

E8 | E9 | E10 | El11
X | X X X s
X 1/4
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Quadro n.° 50 - Sintese do contetido da pergunta n.’ 8 da Entrevista B

E8 | E9 | E10 | Ell

2y

3/4

3/4

T I Il Bl e
T I Il Bl
o

3/4

M| = x| X

Quadro n.° 51 - Sintese do contetido da pergunta n.° 9 da Entrevista B

E8 | E9 | E10 | El11
X X 2/4
X X 2y
X 1/4
X 14
1/4

Quadro n.’ 52 - Sintese do contetido da pergunta n.’ 10 da Entrevista B

E8 | E9 | E10 | Ell

X X 2/4
X 1/4
X 14
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Quadro n.° 53 - Sintese do contetido da pergunta n.° 11 da Entrevista B

E8 | E9 | E10 | Ell
X X Yy
X 4
X X Yy
X | X s
X X X 3a
X 4

Quadro n.° 54 - Sintese do contetido da pergunta n.° 12 da Entrevista B

E8 | E9 | E10 | El1
X X 2/4
X 14
X 14
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ANEXO A -

Romania
Bulgaria
Latvia
Croatia
Portugal
Greece
Lithuania
Italy

Poland
Hungary
Slovakia
Czechia
France

EU

Austria
Estonia
Belgium
Luxembourg
Slovenia
Spain
Cyprus
Ireland
Netherlands
Germany
Finland
Malta
Denmark
Switzerland
Sweden
Norway

ESTATISTICA DA SINISTRALIDADE RODOVIARIA NA UE
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Figura n.’ 4 — Numero de VM/milH por pais, 2023 em comparac¢ido com 2013

Fonte: CE, 2025
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ANEXO B - PERCENTAGEM DE MUDANCA EM VM NO TRANSITO NA UE

Ireland I 2100
Switzerland I 2 G0
Luxembourg I 18%0

Estonia I 14%

Latvia 8%
Netherlands . 4%
Sweden . 4%
Spain HE 3%
Norway . 2%
Malta 0%

Slovakia -2% W

France -3%

Austria -3% .

Italy -4%, .
Portugal -7% —
Germany -7%

Greece -7%

Croatia -89, I

EU -10%
Finland -12% I
Lithuania -14% I
Bulgaria -16% I
Romania -17% I
Denmark -19% I

Czechia -19% I

Slovenia -20%

Hungary -22% I

Belgium -22%

Cyprus -359% I
Poland -35%; |

-40% -30% -20% -10% 0% 10% 20% 30% 40%
Fatalities (%)

Figura n.’ 5 — Percentagem de mudanca de curto prazo em mortes no transito por pais (2023 em relacio a
2019)

Fonte: CE, 2025
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ANEXO C - BOLETIM ESTATISTICO DE ACIDENTES DE VIACAO

— —
It & wncls wgankia NS a1 WAk - e
/e pemi—
wisen (O]
1D e g - il ot~
Bacoove v oo e Are 353 Covymite v v
0 3 0 e i e s
4 -
.0 ~e :g:-—m-u—;-&
0 O Comcotie atiad n St
[} c e
£ REGINE DE CROUACAD (O cmbg 2
| (SO )
\D:—m- 10 tessl
;g“‘-. L] « O
Syt ‘ 12 0 lenad o s s o mevmet
[ #20COACE MINITA MO AT 11 [ Con s & ka0 s bcnd
e— “h 5O
Lo bl wh B0 Cagdenimin
£4 PRANENTO DL} fmige
[~ e 14 O O ntn
o ANCPEANEND
[l = PN uO s
o 305
3 0 e s e N
40 Coais
B 00 i coeemeio
[« ERTSSSN
2 D te e wpdar
310 vt
B omsacuacs o cass
1D
Y = T
3 D wicenns votain
4 D Comunan
| « B Re SRt e
Rl » ST
1 D) e
30 wieke 2 DD 0 s et < 125
£ O Con g scuninds o & ndogen :gggw-.' bt > T80t
§ - ORCUNSTANCIAS EXTERNAS $ 00 Com g gt v e 1000
£ CARACTERSICAS TEORCAS DA VA * 000 wek sl
-B s ::gggh“:‘
-
DNk -f R R
3 bk . g Wi 10 mvee 12 D00 Wk o vt sens
3 0606~ Ge v 8 YBNE W Al D000 e
[ [T e —— o * DD S e o s s s v
Bl o 1 D Com o - poade & wid & Mats 000 S
1 0 s 3 D) Com swom - aponduce db vt o du v b s ."h‘:-“‘b".—“""
3 RIS I A
e " 0 e ;800 e
1 0 Alins mcea 2 LEREN
12 TRACADO DA VA 30 e 1000 we
W rees ¢ O Sedgets 1000 v
;0’- | 1 B 1 D00 wab apcad 0t
10 tee 10 %
-{"“‘ 2 0 Cadlcic e psagen
O s e Py e
20 Gom i €00 Paien e e
30 telnte ™ —
S pu—

Figura n.° 6 — Classificacdo dos acidentes de viagio quanto a sua natureza

Fonte: ANSR, 2020b
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ANEXO D - NATUREZA DOS ACIDENTES EM PORTUGAL

rpece I T TN

natureza A(%) A(%) A(%)
2019 2022 2023 23/22 2019 2022 2023 23/22 2019 2022 2023 23/22
Atropelamento 5565 4482 4873 4,1% 134 105 104 1,0% 427 345 346 0.0%
Colisdo 19518 17722 19238 8,65 265 254 260 24% 1012 996 1152 157%
Despiste 12168 11872 12484 5,.2% 289 259 276 ,6% 744 950 1002 4,4%
Total 37251 34276 36595  68% 688 618 642  3,9% 2383 2302 2500  B6%
Figura n.° 7 — Sinistralidade em Portugal por natureza do acidente, 2023 VS 2022 e 2019
Fonte: Adaptado de ANSR, 2023
ANEXO E - CAUSAS DIRETAS DOS ACIDENTES EM LISBOA
INVESTIGADOS EM 2013
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= P P G L
SnomauaLn
I -
", -
I
o
3 lm

3
|
o > 5 & o

S £ &

& i \ & 2 £

% & s 5 cé} &

@be 2 ) 6&(\ \‘?b = "éé\
(,..‘b\ &}b Q\\ Er\@ Q(O
0\ ,&é \36\ <
i <«

Causas diretas / principais

Figura n.° 8 — Causas diretas dos acidentes investigados pelos NICAV dos DT de Carcavelos, do Carregado e
de Torres Vedras da GNR no periodo compreendido entre os meses de fevereiro e maio de 2013

Fonte: Cabral, 2013
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ANEXO F - CAUSAS DIRETAS DOS ACIDENTES EM SETUBAL
INVESTIGADOS EM 2017

30
25

20
15 19

A A

Fadiga

Aleonl
Estupefacientes
Priotidade

Lu s

Ln
Deficiencias de percepcio
Excesso de velocidade n
Velocidade excessiva
Circulagio sentido oposto I
Manobras perigosas

Figura n.’ 9 — Causas diretas dos acidentes investigados pelos NICAV do DT da GNR de Settibal no periodo
compreendido entre 1 de janeiro de 2009 e 31 de dezembro de 2015

Fonte: Rebisco, 2017

ANEXO G - REPRESENTATIVIDADE DOS ACIDENTES EM QUE, PELO
MENOS UM CONDUTOR TINHA TAS > 0,50 G/L

2016 6,1% 21,0% 14,2% 5,9%
2017 5,8% 221% 13,4% 5.4%
2018 6,5% 19,7% 16,3% 5,9%
2019 5,8% 12,9% 13,3% 5,7%
2020 B,9% 23,4% 23,7% 8,3%
2021 8,4% 25,2% 221 7.8%
2022 B,9% 26,7% 24,9% 8,2%
Média 2016-2022 7.2% 21,6% 18,3% 6,7%

Figura n.° 10 — Representatividade dos acidentes em que, pelo menos um condutor tinha TAS > 0,50 g/l na
sinistralidade geral no periodo compreendido entre 2016 e 2022

Fonte: ANSR, 2022b
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ANEXO H - EVOLUCAO DA PERCENTAGEM DE VM COM TAS > 0,50 G/L

14,5

2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020 2021 2022

el Total «+ @« » Condutores ==#==Pedes

Figura n.° 11 — Evolucio da percentagem de VM com TAS > 0,50 g/l no periodo compreendido entre 2013 e
2022

Fonte: ANSR, 2022b

ANEXO I — CORRELACAO ENTRE AS CAUSAS DIRETAS E AS CAUSAS
INDIRETAS

Causa mdireta do acidente

(%e)
Alcoohiza Incwmp. Pouca Idade Falhas
Vel. excessiv Fadiga B Total
¢do regras exper.  avang.  via/mat
7 6 2 3 5 34
Distragio 11{32.4%) =
(20.6%) (17.6%) (5.9%) (8.8%) (14.7%) (100%)
Velocidade 2 A 3 1 5 13 30
L excessiva (6.7%) (13.3%) (16.7%) (3.3%) (16.7%) (43.3%) (100%)
.T'E Incumprimento 3 1 2 3 13
2 4(30.8%) - -
S regras (23.1%) (7.7%) (15.4%) (23.1%) (100%)
=l
= 1 3
._é Aleoolizagio 2 (66.7%) - - _ - . -
5 (33.3%) (100%)
Z  Fadiga/ | 1 6
b 4 (66.7%) - - - -
Adormecer (16.7%)  (16.7%) (100%)
1 1
Problemas saide - - - - - -
(100%)  (100%)
Total 23 15 12 4 6 5 22 87

Figura n.° 12 — Correlagiio entre as causas diretas e as causas indiretas dos acidentes investigados pelos NICAV
dos DT de Carcavelos, do Carregado e de Torres Vedras da GNR no periodo compreendido entre os meses de
fevereiro e maio de 2013

Fonte: Cabral, 2013
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ANEXO J - TIPO DE VIAS POR NiVEL OPERATIVO

Rede de Vigilancia | Nivel Operativo Tipologia de vias
A Al Autopistas
A.2. Autovias
Rede de Vigilancia B.1. Estradas convencionais “multicarril” (com duas ou
Principal B mais vias e separador central)
B.2. Estradas convencionais principais de uma faixa de
rodagem (sem separador central)
C.1. Estradas convencionais locais de uma faixa de
Rede de Vigilancia c rodagem
Complementar C.2. Estradas e caminhos, asfaltados ou ndo
C.3. Vias urbanas

Tabela n.° 3 — Tipologia de vias por nivel operativo

Fonte: Castro, 2019 citado em Adriano, 2020

ANEXO K - CLASSIFICACAO DOS TROCOS DE RISCO

Trogos

Definigdo

Trogo Basico de
Risco (TBR}

Trogo de longitude variavel formado pela acumulagdo de, pelo menos 2 (dois) acidentes
com vitimas, que se tenham produzido num prazo temporal e espaco determinado.

Trocos Qualificados de Risco

Troco de Alto Risco
(TAR)

Trogo de longitude variavel formado pela acumulagdo de, pelo menos 2 (dois) acidentes
de viagdo mortais e/ou graves, que se tenham produzido num prazo temporal e espaco
determinado.

Troco de Risco por
Velocidade (TRV)

Trogco de longitude varidvel formado pela acumulagio de, pelo menos, 2 (dois)
acidentes com vitimas, nos quais a velocidade excessiva ou inadeguada constitua uma
das causas do acidente, que se tenham produzido num prazo temporal e espaco
determinado.

Trogo de Risco por
Distracdo (TRD)

Trogo de longitude varidvel formado pela acumulagdo de, pelo menos 2 (dois) acidentes
com vitimas, nos guais a condugdo distraida ou desatenta constitua uma das causas do
acidente, gue se tenham produzido num prazo temporal e espaco determinado.

Trogo de Risco por
Infracdo Grave
(TRIG)

Trogo de longitude varidvel formado pela acumulagdo de, pelo menos 2 (dois) acidentes
com vitimas, nos quais conste como uma das causas, ndo respeitar a prioridade,
ultrapassagem irregular, ndo manter a distancia de seguranga ou manobra incorreta,
gue se tenham produzido num prazo temporal e espaco determinado.

Tabela n.° 4 — Trocos qualificados de risco

Fonte: Castro, 2019 citado em Adriano, 2020
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Trogos Especiais de Risco

Troco de Risco por
¢ P Trogo de longitude varidvel formado pela acumulagdo de, pelo menos, 2 (dois) acidentes
Consumo de

Alcool/D de viagdo, nos quais se tenha detetado o consumo de élcool efou drogas por algum dos
CU[?RA[r;;lgas envolvidos, que se tenham produzide num prazo temporal e espago determinado.

Trogo de Risco por | Trogo de longitude varidvel formado pela acumulagio de, pelo menos, 2 (dois) acidentes

Inobservancia do uso | de viagdo, nos quais se tenha detetado a inobservancia da obrigagdo do uso de
de Elementos de | elementos de seguranga (cinto de seguranga, SRC ou capacete), que se tenham
Seguranca (TRIES) | produzido num prazo temporal e espago determinado.

Tabela n.° 5 — Trocos especiais de risco

Fonte: Castro, 2019 citado em Adriano, 2020
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