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Resumo

O fendmeno da sinistralidade rodoviaria € assumido como uma
preocupacao a nivel mundial sendo, inclusive, reconhecido pela Organizacao
Mundial de Saude (OMS) como uma das principais causas de morte do ser
humano. Neste trabalho € analisada em termos gerais a evolucdo da
sinistralidade rodoviaria em Portugal Continental entre os anos de 2010 e 2014
e em detalhe e atendendo ao objeto de estudo deste trabalho é realizada uma
analise estatistica descritiva mais pormenorizada da evolucdo dos acidentes de
viagcdo na cidade de Lisboa e aos fatores a ela associados. Os resultados
mostram que a sinistralidade pedonal e com veiculos de duas rodas no interior
da cidade de Lisboa apresentam valores preocupantes em termos de
sinistralidade grave. Também foi possivel concluir que os acidentes de viacéo
com vitimas ocorridos nas intercecfes surgem na maioria das vezes quando a
circulagdo é regulada por sinalizagdo luminosa. Apuradas as causas da
sinistralidade grave conclui que devem ser tomadas medidas que permitem
reduzir o numero de vitimas derivadas dos acidentes de viacdo. Recorrendo a
literatura existente, foram examinadas algumas metodologias e medidas para a
reducdo da sinistralidade testadas e implementadas noutros paises. Com base
nestes estudos internacionais e nas causas e fatores determinados, no presente
trabalho, sdo apresentadas medidas, algumas ja implementadas noutros paises
com resultados positivos, que permitem reduzir o nimero de vitimas mortais e
de feridos graves na cidade de Lisboa, nomeadamente o aumento de agdes de
fiscalizacdo direcionadas para o controlo de velocidade e a colocacédo de

camaras nas intersecdes reguladas por sinalizacédo luminosa.

Palavras-chave: sinistralidade rodoviaria, segurancga rodoviéria, fiscalizacao de

transito.
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Abstract

Road traffic injuries are a growing public health concern, as recognized by
the World Health Organization (WHO) as one of the leading causes of fatalities
of human beings. In this work the evolution of road accidents in Portugal between
2010 and 2014 are globally analyzed and in detail and as the scope of this work
a more detailed descriptive statistical analysis of the evolution of road accidents
in the city of Lisbon and the factors associated with it is carried out. The results
show that pedestrian and two-wheelers accidents within the city of Lisbon lead
are predominant for the number of fatalities and serious injuries. It was also
possible to conclude that road accidents with injuries occurred in interceptions
arise most often when traffic is regulated by traffic lights. From the causes of
injury accidents is pointed out that countermeasures should be taken in order to
reduce the number of victims in traffic accidents. The international literature is
reviewed and the methodologies and countermeasures to reduce accidents
tested and implemented in other countries are analyzed. Based on these
international studies and form the causes and contributing factors obtained from
the statistical analysis, some countermeasures are presented, some of them
already implemented in other countries with positive results. This measures can
reduce the number of fatalities and traffic injuries in Lisbon, and in particular
enforcement actions directed to the speed control and the placement of cameras

at intersections regulated by traffic lights are among these countermeasures.

Keywords: road accidents, road safety, traffic surveillance
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Introducao

a) Tematica e titulo
O desejo de efetuar um estudo sobre a sinistralidade rodoviaria na cidade
de Lisboa — tema e dominio de investigagcdo do presente trabalho — apresentou-
se como um verdadeiro desafio inicial. Contudo, a vontade de aprofundar os
conhecimentos até agora obtidos conduziu a realizacdo de uma analise mais
detalhada sobre os acidentes de viacdo, homeadamente as principais causas

que estdo na sua origem.

A seguranca rodoviaria apresenta-se como uma tematica atual e
merecedora de uma elevada preocupacao e reflexdo ao longo dos tempos. O
namero de pessoas que perde a sua vida ou fica com lesGes permanentes
derivadas dos acidentes de viacdo em ambiente urbano, por si s0, justifica a

realizacdo do presente trabalho.

A pertinéncia deste estudo revela-se face a importancia de conhecer as
principais causas dos acidentes de viagdo ocorridos na cidade de Lisboa,
nomeadamente dos quais resultam vitimas mortais, no local® ou a 30 dias?, ou
feridos graves®. O seu conhecimento é fulcral, por um lado, para a adogéo de
medidas preventivas que visam reduzir os comportamentos de risco e, por outro,
para direcionar as agdes de fiscalizacdo por parte das entidades competentes

nessa area, nomeadamente da Policia de Seguranca Publica.

1 Vitima mortal no local - Vitima cujo ébito ocorra no local do acidente ou durante o percurso até
a unidade de salude (Autoridade Nacional de Seguranca Rodoviéria, 2014b).

2 Vitima mortal a 30 dias — Vitima cujo 6bito ocorra no periodo de 30 dias ap6s o acidente
(Ibidem).

% Ferido grave — Vitima de acidente cujos danos corporais obriguem a um periodo de
hospitalizagdo superior a 24 horas e que ndo venha a falecer nos 30 dias apds o acidente

(Autoridade Nacional de Seguranca Rodoviaria, 2015).
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b) Contexto da investigacao
O fendmeno dos acidentes de viacdo apresenta-se como um problema
transversal a todos os paises da UE. No entanto a realidade e as caracteristicas
proprias de cada pais, nomeadamente o comportamento dos seus cidadaos
engquanto utentes da via e a legislacao interna referente as normas rodoviarias,

origina que o indice de sinistralidade rodoviaria registada seja bastante dispar.

Nessa senda é a propria UE que cria um conjunto de orientacdes para 0s
seus estados-membros com a finalidade de reduzir o nUmero de vitimas mortais
derivadas dos acidentes de viacao (CE,2001, 2003, 2010, 2011a, 2011b, 2013).
Desde logo séo identificados os 3 elementos cuja sua interagéo contribui para a
producdo do acidente de viacdo (Homem, Via e Veiculo). Contudo, o grau de
responsabilidade de cada elemento no sinistro rodoviario € bastante
diferenciado. O Homem apresenta-se como 0 principal responsavel pela
ocorréncia dos acidentes de viagdo, seja na qualidade de condutor de veiculos
ou de pedo no atravessamento das vias (Oliveira P. M., 2007).

Daqui resulta a necessidade de investigar o comportamento humano em
ambiente urbano, essencialmente na cidade de Lisboa face ao objeto de estudo
do presente trabalho. Somente conhecendo as causas principais que estiveram
na origem dos acidentes de viacdo com consequéncias graves, nomeadamente
mortos e feridos graves, € possivel alterar o comportamento humano e dessa

forma reduzir o nidmero de vitimas.

c) Problematica da investigacédo
Considerando os custos econdémicos e sociais derivados dos acidentes de
viagao ocorridos na cidade de Lisboa, os quais afetam direta e indiretamente um
namero incalculavel de pessoas, a sua investigagdo assume uma importancia
extrema para a capital do nosso Pais. Dessa forma, é fundamental saber qual a
informacdo necessaria, efetuar a sua recolha e selecionar as variaveis

importantes que serdo utilizadas na investigagao.

Os resultados da investigacéo pretendem-se validos e fidveis que possam
ser utilizados para reduzir o nimero de acidentes de viacdo, principalmente com

consequéncias graves. Conforme referido por (Gil, 1999) um problema de
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investigacdo somente tem relevancia cientifica se conduzir & aquisicdo de novos

conhecimentos.

d) Perguntas de partida
Considerando o tema escolhido para a realizacao do trabalho e o objetivo
da investigacdo sdo apresentadas duas perguntas cujo contedado pretende-se
gue seja estudado ao longo do trabalho e as respostas estejam descritas na

concluséao.

P1 - E possivel reduzir a sinistralidade grave no interior da cidade de
Lisboa?

P2 - A estratégia utilizada pela Policia de Seguranc¢a Publica, na divulgacao
através do facebook dos locais de controlo de velocidade, tem um efeito
dissuasor e contribui para reduzir os acidentes de viacao na cidade de Lisboa?

e) Objetivo do estudo
Ao realizar uma investigacdo sobre a sinistralidade rodoviaria ocorrida em
ambiente urbano, é selecionada a cidade de Lisboa como objeto principal da

pesquisa de informacéo.

Iniciando a recolha de todos os dados derivados dos acidentes de viacao
com vitimas ocorridos na cidade de Lisboa, entre os anos de 2010 e 2014, e
participados pela Policia de Seguranca Publica a presente dissertacdo procura
analisar os indices dessa sinistralidade registada e estudar as suas causas,

sendo esse 0 objetivo inicial e balizador do percurso do estudo.

Consequentemente sao propostas medidas que permitem reduzir 0s
acidentes de viagdo e as vitimas que deles derivam com o objetivo de
proporcionar um ambiente seguro para todos aqueles que usufruem do espaco

urbano, nomeadamente os condutores de veiculos e os pedes.



A sinistralidade rodoviaria em ambiente urbano: A cidade de Lisboa como objeto de estudo

f) Metodologia
O método selecionado para a realizacdo do presente trabalho de
investigacdo é o método qualitativo com o intuito de aumentar os conhecimentos

até agora adquiridos e descrever a tematica em anélise.

Inicialmente e de uma forma genérica serd analisada a evolucdo dos
acidentes de viacao registados em Portugal Continental entre os anos de 2010
e 2014. Posteriormente, face ao objeto de estudo escolhido, realizar-se-4 uma
analise estatistica descritiva mais rigorosa da evolucdo da sinistralidade
rodoviaria ocorrida na cidade de Lisboa no mesmo hiato temporal e aos fatores
a ela associados. Essa investigacao sera realizada através da analise dos 25991
acidentes de viacdo com vitimas participados, essencialmente, pela Policia de
Seguranca Publica e que constam na base de dados da Autoridade Nacional de
Seguranca Rodoviéria, sendo que cada acidente de viacao analisado apresenta
62 variaveis nas quais consta diversa informacéao relacionada com o(s) veiculo(s)
envolvido no acidente de viacdo, o0(s) seu(s) ocupante(s), as

condicBes/caracteristicas da via e as condi¢cdes ambientais existentes.

Ainda na mesma linha de investigacdo recorre-se a literatura existente
sobre o objeto de estudo escolhido, sdo examinadas algumas metodologias e
medidas aplicadas com o objetivo de reduzir a sinistralidade rodoviaria testadas

e implementadas noutros paises.

g) Estrutura do trabalho
O presente trabalho inicia-se, naturalmente, pela presente introducao, onde
€ dado a conhecer o motivo que conduziu a escolha da tematica de investigacao,
0 seu contexto, a sua problematica, o objetivo do estudo e a metodologia

utilizada.

Perante os objetivos apresentados a estrutura da dissertagdo é composta

por trés capitulos.

No Capitulo | é apresentada a evolucéo legislativa das principais normas
rodoviarias, ndo s6 as criadas no nosso pais, mas também os diplomas criados

pela UE que tracaram objetivos a cumprir para Portugal, e em simultdneo séo
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analisados os indices da sinistralidade rodoviaria. E também efetuado um estudo
sobre a evolucao dos acidentes de viagcdo em Portugal e na cidade de Lisboa
entre os anos de 2010 e 2014, objeto de estudo da dissertacdo. Essa analise
visa essencialmente comparar a evolugéo dos atropelamentos e dos acidentes

de viacdo com vitimas dando também conhecimento da sua tipologia.

No Capitulo 1l sdo analisadas algumas das metodologias realizadas pela
Policia de Seguranc¢a Publica na cidade de Lisboa e estudar o seu impacto na
evolucdo dos indices de sinistralidade rodoviaria. Sdo também estudados
comportamentos por parte dos condutores que contribuem para a ocorréncia do
acidente de viacdo, mas cuja sua fiscalizacao é dificil de ocorrer, nomeadamente
0 estado de fadiga e a distancia de seguranca. Atendendo que se trata de um
capitulo que versa sobre a autoridade é também analisada a percecdo que os

condutores portugueses tém da entidade fiscalizadora.

No Capitulo Ill sdo analisados alguns comportamentos de risco que
contribuem diretamente para a sinistralidade rodoviaria grave, especialmente no
interior das localidades, como por exemplo a inobservancia dos limites de
velocidade e o incumprimento do sinal luminoso vermelho nas interce¢des. S&o
comportamentos de risco ja identificados anteriormente por outros paises, 0s
quais tomaram medidas preventivas com o objetivo de reduzir os acidentes de
viacdo no interior das localidades. Também o cinto de seguranca € objeto de
analise neste capitulo. Trata-se de um equipamento de seguranca cuja finalidade
€ proteger os ocupantes do veiculo e reduzir a gravidade das lesbes sofridas

guando interveniente num acidente de viacao.

Por Ultimo, nas conclusbes da dissertacdo sdo apresentadas
recomendacdes que visam essencialmente reduzir a sinistralidade rodoviaria na

cidade de Lisboa.
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|. Evolucéo legislativa e analise da Sinistralidade

Rodoviaria em Portugal

Desde o seu aparecimento até aos dias de hoje muitas sao as pessoas que
ndo prescindem de utilizar diariamente o veiculo automével nas suas
deslocacdes sejam por motivos pessoais ou profissionais. A invencao deste meio
de transporte revolucionou a mobilidade das pessoas e das matérias-primas e,
naturalmente, a economia do Pais. A reducdo do tempo percorrido e o conforto
oferecido levam a que o veiculo automovel seja usado diariamente por milhares
de pessoas. De acordo com Toledo, Esteban, & Civera (2005) “O automével
converteu-se num companheiro inseparavel das nossas vidas e num
protagonista indiscutivel da sociedade contemporanea. Conduzir um veiculo €
uma atividade imprescindivel, como mostram os milhdes de automéveis que hoje
circulam pelo mundo, o que leva a que a utilizacdo de veiculos a motor nos
paises mais desenvolvidos seja o principal meio de transporte, oferecendo um
grau de mobilidade sem precedentes, colocando o tempo e espago a nosso

alcance”.

Todavia, a mobilidade que o veiculo de duas rodas permite dentro das
cidades, nomeadamente na cidade de Lisboa, leva a que este tipo de viatura
seja cada vez mais usado em detrimento do veiculo automével. No entanto, a
vulnerabilidade dos seus condutores e passageiros quando intervenientes nos
acidentes de viacdo merecem particular atencédo da sinistralidade envolvendo
estes veiculos. Perante a partilha do espag¢o com os veiculos, também os pedes
sdo merecedores de uma preocupacao acrescida relativamente a sinistralidade
rodoviaria ocorrida na cidade de Lisboa. A sua natural vulnerabilidade faz com

gue sofram ferimentos, por vezes fatais, quando atropelados.

Atualmente poucas sdo as duvidas existentes sobre a importancia da
circulacdo rodoviaria e o seu impacto no desenvolvimento econémico da cidade
de Lisboa. Contudo, associado a eficiéncia econdmica e a minimiza¢ao do tempo
de deslocacdo registam-se impactos negativos ao nivel do ambiente e da
seguranca rodoviaria. Este conflito de vantagens e desvantagens nao se

vislumbra de facil analise.
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Os custos econémicos e sociais derivados dos acidentes* de viacdo séo
bastante elevados e com um impacto significativo no Produto Interno Bruto (PIB).
Conforme estudo intitulado “O Custo Econdémico e Social dos Acidentes de
Viagado em Portugal” realizado por Donario & Santos (2012), que teve por base
0s precos do ano de 2006, o custo econdmico e social médio por vitima mortal
ascendeu a 663,8 mil euros. Ja relativamente aos feridos graves o custo
econdmico e social médio por cada vitima foi de 96,1 mil euros e no que diz
respeito aos feridos leves o custo foi de 23,1 mil euros por vitima. Este estudo

teve como referéncia o periodo de 1996 a 2010.

Mais recentemente outro estudo intitulado “Alcool, Estupefacientes e
Sinistralidade Rodoviaria” efetuado por Lima (2015), que teve por base 0s
valores apresentados por Donéario & Santos (2012) relativamente ao custo
econdémico e social médio dos diferentes tipos de vitima, concluiu que “no
periodo de 2012 a 2014 estes custos somariam no total mais de 4 mil Milhdes
de euros, sendo que anualmente representariam aproximadamente 1% do PIB”.
O estudo realizado por Lima apurou ainda que os valores se encontram
desatualizados referindo que de acordo com a Estratégia Nacional de Seguranca
Rodoviaria (ENSR) 2008-2015, é aceite na Unido Europeia (UE) como valor
padrdo 1 milhdo de euros e 1,5 milhBes de euros por cada vitima mortal,
traduzindo-se no dobro do valor usado pelo estudo realizado por Donario &
Santos (2012).

Porque os acidentes de viagdo sao um problema transversal a todos os
paises da UE, com as diferencas existentes e que caracterizam a sinistralidade
rodoviaria de cada Estado-Membro, diversos estudos, legislacdo e
recomendagdes tém sido criadas e desenvolvidas na UE, as quais naturalmente

sao transpostas para o ordenamento juridico dos seus Estados-Membros.

Para além das normas oriundas da UE relacionadas com a circulacao

automovel constata-se que o ordenamento juridico portugués € bastante rico,

4 Acidente — “Ocorréncia na via publica ou que nela tenha origem envolvendo pelo menos um
veiculo em movimento, do conhecimento das autoridades fiscalizadoras (GNR, GNR/BT e PSP)
e da qual resultem vitimas e/ou danos materiais” (ANSR, 2015)
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nao s6 na criacdo, mas também na alteracdo da legislacéo rodoviaria. Situacéo
que potencialmente provoca aos condutores dificuldades na atualizacdo e

conhecimento das normas rodoviarias que vigoram.

Independentemente da origem da legislacdo rodoviaria, naturalmente que
toda a legislacéo existente tem como objetivo reduzir o nimero de acidentes de
viagdo. Para alcangar esse objetivo as normas criadas condicionam o
comportamento humano para que todos os utentes da via adotem uma postura

adequada e segura.

Perante o acima exposto, é importante que se realize uma breve anélise
dos principais documentos elaborados pela UE e a evolugdo das principais

normas rodoviarias desenvolvidas em Portugal.

1.1 Programa de Acédo Europeu

No ano de 2001 a Comissédo da Unido Europeia apresenta ao Conselho
Europeu o Livro Branco® relativo a politica Europeia de transportes. Nesse
documento séo apresentadas aos seus Estados-Membros (15 paises) cerca de
70 medidas que deviam ser concretizadas, nomeadamente, ao nivel do
transporte rodoviéario, ferroviario, aéreo e maritimo. Das diversas propostas
destaca-se a proposta relativa ao transporte rodoviario onde é mencionada a
necessidade de reforcar a seguranca rodoviaria com o objetivo de reduzir para

metade o nimero de mortes até 2010.

Através da Figura 1 pode-se constatar 0 niumero de vidas humanas por
milh&o de habitantes que se perderam em consequéncia dos acidentes de viacao
nas ultimas 3 décadas do século XX. Constata-se também a existéncia de uma
realidade desigual dos diversos Estados-Membros, o que apresenta dificuldades

na implementacgéo transversal das medidas ent&o propostas.

5 CE.(2001). Livro Branco - A politica europeia de transportes no horizonte 2010: a hora das

opcdes. Bruxelas.
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Figura 1- Acidentes rodoviarios, nimero de mortes por milhdo de habitantes em cada Estado-
Membro, evolugdo 1970-2000 (Fonte: CE, 2003)

No documento da CE (2001) regista-se um crescimento desigual ao nivel
dos transportes, sendo que a estrada absorve 44% do transporte de
mercadorias, o caminho-de-ferro 8% e o maritimo 4%. Relativamente ao
transporte de passageiros o rodoviario representa 79%, o aéreo 5% e o
ferroviario 6%. Neste ambito realca-se o problema a nivel da inseguranca na
estrada que é digna de ser referida. Estas tendéncias seriam foco de

preocupacdo atendendo a possibilidade do seu crescimento com o

desenvolvimento econdémico e o alargamento da Uniéo Europeia (UE).

No ano de 2003, e com o objetivo de concretizar a proposta de reduzir para
metade o niumero de mortes derivadas de acidentes de viacao até 2010, a
Comisséo elabora o Programa de Acgdo Europeu® que tem como principais

dominios de acdao:

e Os utilizadores da estrada, através da melhoria do seu comportamento;
e Os veiculos, com o0 objetivo de aumentar a sua seguranca através da
tecnologia existente;

e As infra-estruturas rodoviarias através da sua melhoria.

6 CE.(2003). Programa de Accao Europeu — Reduzir para metade o nimero de vitimas da estrada

na EU até 2010: uma responsabilidade de todos. Bruxelas.
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Pode-se verificar que a Comisséao identifica os 3 elementos que interagem
entre si, também denominado pelo triangulo da seguranca, e que causam 0S
acidentes de viagdo pelo que havia necessidade de intervir junto dos mesmos.
Todavia, apesar destes 3 elementos interagirem na producdo do acidente de

viacdo o seu grau de responsabilidade encontra-se longe de ser uniforme.

Sobre a desigualdade dos 3 elementos na ocorréncia do acidente de viagao
“O factor humano é o mais importante responsavel na ocorréncia dos sinistros
rodoviarios. No plano do sinistro, o factor humano esta associado tanto a
condutores de veiculos como a pedes que frequentemente atravessam as vias.”
(Oliveira P. M., 2007)

Sobre a responsabilidade humana nos acidentes de viacdo também
Magalhdes faz referéncia a responsabilidade do ser humano na producédo do
acidente de viacdo, em concreto dos condutores portugueses “...a esmagadora
maioria dos portugueses entende que a principal causa da sinistralidade em
Portugal é a falta de civismo dos condutores, mas que, por regra, ele proprio é
um condutor cuidadoso, prudente ou (no minimo) razoavel, e sdo todos os
outros, que sao maus, imprudentes ou inconscientes, o0s verdadeiros
responsaveis pelos numeros negros das nossas estradas” (Magalhdes N. ,
2003a).

A necessidade de aperfeicoar a recolha e andlise dos dados relativos aos
acidentes e aos danos corporais, com o objetivo de continuar a investigacéo e o
desenvolvimento na procura de futuras solu¢cdes também é apresentada pela
Comissdo no Programa de Accdo Europeu como medida concreta para
identificar as melhores praticas. Ja no ano de 2001 Baguley defendia que uma
base de dados de acidentes de viacdo, um sistema de andlise fiaveis e 0 seu
acesso a todos o0s organismos que contribuem para reduzir o numero de
acidentes de viacao (como as forcas de seguranca, engenheiros que constroem
as estradas, os servicos de educacao, etc.) sdo essenciais para identificar e
definir os problemas especificos da seguranca rodoviaria e a sua avaliacao na

eficacia das medidas introduzidas. (Baguley, 2001)

De acordo com a Comissao anualmente morrem nas estradas da UE cerca

de 40.000 pessoas, sendo identificas as trés principais causas dos acidentes

10
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mortais: 0 excesso de velocidade, a conducéo sob a influéncia do alcool e a ndo
utilizacdo do cinto de seguranca. Refere ainda a Comissdo que a atenuacao
destas causas de mortalidade rodoviaria garantiria mais de 50% da pretendida
reducdo do nimero de mortes para metade’ (Referéncia ao Programa de Acgéo
Europeu que tinha como objetivo reduzir para metade o niamero de vitimas da
estrada na EU até 2010).

Em 2010 a Comissé&o elabora um novo Programa de Seguranca Rodoviaria
para os proximos 10 anos com o objetivo de reduzir para metade o numero de
vitimas mortais na Europa durante a década em referéncia®. Neste documento
sdo apresentados aos Estados-Membros sete objetivos estratégicos: (1)-passa
pela seguranca dos veiculos, (2)-seguranca das infraestruturas, (3)-promocéao
das tecnologias inteligentes, (4)-refor¢o da educacéo e formacéao dos utilizadores
da estrada, (5)-melhorar a acéo repressiva, (6)-estabelecer uma meta para o

namero de feridos e (7)-prever novas medidas para os motociclistas.

De acordo com a Comissao o objetivo estabelecido em 2003 para reduzir
para metade o0 numero de mortos até 2010, apesar dos progressos

consideraveis, nao foi alcancado.

Tendo como referéncia os 27 Estados-Membros, no ano de 2001 o niumero
meédio de vitimas mortais de acidentes de viacdo por milhdo de habitantes foi de
113 e no ano de 2009 baixou, foi de 69. Trata-se de um valor préximo do
registado no ano de 2001 pelos Estados-Membros com melhores resultados®.

7 Recomendagdo da Comissao relativa ao controlo do cumprimento das regras de seguranca
rodoviaria (2004/345/CE).

8 CE.(2010). Programa de Seguranca Rodoviaria para 2011-2020: medidas concretas. Bruxelas.
9 Reino Unido, Suécia e Paises Baixos com 61,62 e 66 mortes por milhdo de habitantes,

respetivamente.

11
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Tabela 1- Estatistica sobre a mortalidade rodoviaria por pais (CE, 2010)

NUmero de mortes por milhdo de habitantes Evolugéo do namero total de
(taxa mortalidade rodoviaria) mortes
2001 2010 2012 2013 2010/13 | 2011/12 | 2012/13

Bélgica 145 77 70 65 -15 % -11 % -7 %
Bulgaria 124 105 82 82 -22% -8 % 0%
Republica 130 77 71 63 -19 % -4 % 12 %
Checa
Dinamarca 81 46 30 32 -30 % -24 % 8 %
Alemanha 85 45 44 41 9% -10 % 7%
Esténia 146 59 65 61 3% -14 % -7 %
Irlanda 107 47 35 42 -11 % -13 % 19 %
Grécia 172 112 92 81 -28 % -10 % -12 %
Espanha 136 53 41 37 -30 % -8 % -10 %
Franca 134 62 56 50 -19 % -8 % -11 %
Croacia 146 99 91 86 -14 % -7 % -6 %
Italia 125 70 62 58 -17 % -5 % -6 %
Chipre 140 73 61 53 -28 % -28 % -14 %
Letonia 236 103 85 86 -17 % -1% 1%
Lituania 202 95 99 85 -11 % 2% -15 %
Luxemburgo 159 64 66 87 36 % 3% 32 %
Hungria 121 74 61 59 -20 % -5 % -2%
Malta 41 36 27 54 50 % -48 % 100 %
Paises Baixos 62 32 34 - 6 % 3% -
Austria 119 66 63 54 -19 % 2% -15 %
Polénia 145 102 93 87 -15 % -15 % -6 %
Portugal 163 80 68 62 -23 % -19 % -9 %
Roménia 109 117 101 92 -21 % 1% -9 %
Eslovénia 140 67 63 61 -10 % -8 % -4 %
Eslovaquia 114 69 55 42 -39 % -9 % -24 %
Finlandia 84 51 47 48 -5 % -13 % 3%
Suécia 66 28 30 28 -1% -11 % -7 %
Reino Unido 61 30 29 29 -4 % -8 % -1 %
UE 113 62 56 52 -17 % -9 % -8 %

1.2 Evolucéo legislativa em Portugal

Face a existéncia de maior mobilidade de transportes de pessoas e de
mercadorias pode-se considerar o veiculo como uma das invengdes com maior
impacto a nivel mundial e das mais revolucionarias. A sua invengao veio permitir
gue o ser humano e as mercadorias se deslocassem com maior rapidez, o que
indubitavelmente contribuiu para revolucionar a economia, a sociedade e a
cultura da maioria dos paises. “Conducir un vehiculo es una actividad
imprescindible, como lo demuestra el nimero de millones de automadviles que

hoy “pueblan” la tierra, o el hecho de que la utilizacion de vehiculos con motor

12
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sea el principal medio de transporte en los paises mas desarrollados, ofreciendo
un grado de movilidad sin precedentes, poniendo tiempo y espacio a nuestro
alcance”. (Toledo, Esteban, & Civera, 2005)

A partir da sua criagdo o automovel transformou-se num companheiro
inseparavel de muitas pessoas. Situacdo que se mantém até a presente data
perante o numero de veiculos automdéveis que diariamente circulam nas nossas

estradas.

De acordo com o referido por Farinha (2008) “os primeiros automoéveis
foram importados ainda no século XIX e, logo no inicio do século XX, em 1903,
foi fundado o Real Automével Clube de Portugal”. Perante o surgimento de
veiculos automoveis em Portugal houve necessidade de elaborar um documento

com a finalidade de regular as regras de circulacao.

Foi entdo elaborado o Regulamento sobre a Circulacdo de Automdéveis,
publicado através do Decreto 3 de outubro de 1901, o qual ordenava o transito
de veiculos a motor e animais. O surgimento desse diploma demonstra que ja
nessa altura existia uma visdo por parte do legislador sobre as principais areas

de atuacéo legislativa relativamente a sinistralidade rodoviaria ““...podem os
automoéveis originar graves accidentes e constituir um perigo real se nédo
satisfazerem as devidas condi¢des technicas de boa construcdo e perfeito
funccionamento; se forem guiados por maos inhabeis; se no seu emprego néo

houver a necessaria atencao e cautela.”

De salientar que o presente Decreto j4 fazia referéncia especifica aos
limites de velocidade no interior das localidades. A data era permitida a
velocidade maxima de 10km/h. Esta imposicdo € elucidativa da preocupacao
entdo existente sobre a sinistralidade rodoviaria e o agravamento das suas

consequéncias face a velocidade praticada.

A criagdo do Decreto 3 de outubro de 1901 teve como objetivo
regulamentar o comportamento humano no exercicio da conducéo de veiculos a
motor e animais. A partir dessa data constata-se a existéncia incessante a
procura de atualizacbes face as diversas alteracbes derivadas da evolugdo

tecnoldgica e, consequentemente, do comportamento humano.

13
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Passados 10 anos, em 1911, é publicado o Decreto 27 de maio de 1911
que, apesar de continuar com a denominacdo Regulamento sobre a Circulacao
de Automéveis, revoga o Decreto 3 de outubro de 1901. Das diversas alteracdes
existentes destaca-se as alteracdes aos limites de velocidade. O Decreto de
1911 veio impor o limite de velocidade de 20km/h, dentro das povoacdes, e de
40 km/h nos restantes locais. O aumento de velocidade permitida surge com a
necessidade de a legislacdo acompanhar a evolucéo industrial, nomeadamente

as caracteristicas dos veiculos automoéveis.

Em 1928, através da elaboracdo do Decreto 14988, de 6 de fevereiro, €
criado o primeiro Cédigo da Estrada (CE) que entrou em vigor no dia 1 de margo
desse mesmo ano. Varias foram as razdes que levaram a criagdo do primeiro
CE da histéria portuguesa, nomeadamente, a necessidade de adequar
comportamentos por parte dos condutores que fossem de encontro aos ja
existentes nos paises da Europa continental, bem como a necessidade de criar
um organismo que tivesse a misséo de estudar e resolver questdes relacionadas

com a circulacdo automovelt©.

A atribuicdo especifica numa entidade e a concentra¢cdo num organismo do
Estado para estudar as matérias relacionadas com o transito, sdo bem

elucidativas do quanto é importante e complexa a matéria relacionada com a

10 “Considerando que, sendo adoptado em geral nos paises da Europa continental o sentido de
marcha pelo lado direito da via publica, ao contrario do estabelecido entre nés, é de toda a
conveniéncia a uniformidade de tal disposi¢cao, como recentemente foi ponderado na conferéncia
sobre circulacao nas estradas, e mais ainda que é imperativo evitar o absurdo de se seguir um
sentido de marcha preceituado para os civis em contrario do que € estabelecido nos
regulamentos militares.” e “Considerando a vantagem da existéncia, junto do Ministério do
Comeércio e Comunicagdes, de um organismo destinado a estudar e resolver exclusivamente os
assuntos referentes a viagdo nas estradas e caminhos publicos, fiscalizando o exacto
cumprimento da legislacao aplicavel, e ainda para estudar as deficiéncias que foram notadas,
propondo superiormente as necessarias providéncias” - Preambulo do Decreto 14.988, de 6 de

fevereiro de 1928.

14
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circulacdo automével'l. Preocupacdes entdo existentes e que se mantém

atuais??.

No entanto o Decreto 14988 de 6 de fevereiro de 1928 teve uma vigéncia
bastante curta face a publicacdo do Decreto 15536, de 14 de abril desse mesmo
ano, que alterou e completou algumas das suas disposi¢oes. “Esta justificacdo
€ certamente o reconhecimento de a iniciativa de regulamentagéo nao ter sido
precedida do estudo e da reflexdo adequados, isto €, que tenham permitido a
correcta avaliacdo do ambito material em que se manifestavam os problemas,
seguida da propria definicdo dos contornos desses mesmos problemas”.
(Farinha L. M., 2008)

De referir que nessa data e de acordo com o Decreto 15536, de 14 de abril,
de 1928, regra geral e dentro das localidades, a velocidade maxima permitida ja
dependia do tipo de veiculo. Os veiculos destinados ao transporte de pessoas
dentro das localidades tinham como limite a velocidade méaxima de 30km/h e os
veiculos de transporte de mercadorias tinham o limite de 30km/h ou de 15km/h,
conforme se tratasse de um veiculo ligeiro ou pesado, respetivamente. Ja fora
das localidades nao existia um limite especifico, a excecdo dos camides que ndo

podiam exceder os 35km/h.

Ja no ano de 1930 surgem condicfes para o desenvolvimento do transporte
rodoviario em Portugal. A este acontecimento certamente nao é alheia a criacdo
da Junta Auténoma das Estradas em 192713, a qual muito contribuiu para esse
desenvolvimento da rede viaria. “Entre 1928 e 1933, a Junta Auténoma das

Estradas reconstruiu trés mil e oitocentos quildmetros de estradas, construiu de

11 Nos termos do art.° 26° do Decreto 14.988, de 6 de fevereiro de 1928, o Conselho Superior de
Viacao tinha atribuic8es sobre o transito de atracao animal e automével.

12 Atualmente, nos termos do art.° 2° do Decreto-Lei 77/2007, de 29 de marco, compete a ANSR,
entre outros, planear e coordenar a nivel nacional o apoio a politica do Governo em matéria de
seguranca rodovidria, bem como elaborar documentos relacionados com a seguranca rodoviaria
e promover o estudo das causas e fatores relacionados com os acidentes de viagao.

13 A Junta Auténoma das Estradas foi criada com a publicacéo do Decreto n.° 13969, de 20 de
julho de 1927
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raiz mil cento e quarenta quilometros e reparou e construiu grande numero de
pontes”. (Farinha L. M., 2010)

Perante o desenvolvimento dos veiculos e da rede viaria torna-se
necessario adequar a legislacéo rodoviaria a nova realidade. E entdo publicado
o Decreto 18406, de 31 de maio de 1930, que alterou algumas das disposicoes
do Decreto 15536, de 14 de abril de 1928.

~

Destaca-se a alteracdo entdo existente relativa a velocidade maxima
permitida onde, regra geral, as viaturas dentro das cidades ou povoacdes
continuam a ter como limite os 30km/h, a semelhanca do previsto no Decreto
15536, de 14 de abril de 1928. No entanto, caso as horas e o transito fosse
compativel o limite de velocidade permitida elevar-se-ia até aos 50km/h. Ja fora
das cidades e das povoacdes o Decreto 18406, de 31 de maio de 1930 nédo
previa qualquer limite. Todavia era exigido que a velocidade praticada ndo
poderia ir para além da prudéncia e com a ressalva de que o condutor

conseguiria parar o veiculo rapidamente!4.

Em 1931, com a publicacdo do Decreto 19545, de 31 de marco, é aprovado
o regulamento para a execugao do Decreto 18406, de 31 de maio de 1930. Este

diploma assume especial importancia por diversos fatores, dos quais se destaca:

e Passa a ser importante conhecer o nimero de acidentes ocorridos na via
publica. Para o efeito o Conselho Superior de Viacdo assume, entre outras,
a missao de “Organizar a estatistica de todos os acidentes ocasionados pelo
transito na via publica™®.

e E criado um corpo especial de policia de transito, que tem como fungéo
principal proceder a “fiscalizagao do transito, na manutengao de disciplina na

marcha dos veiculos e, de um modo geral, na fiscalizagdo do cumprimento

14 Atualmente existem recomendacdes da European Transprt Safety Council para que nas vias
urbanas que ndo sejam de distribuicdo de trafego o limite seja de 30km/h. Na Alemanha 30km/h
€ a velocidade maxima permita junto das escolas. (European Transport Safety Council, 2016)

15 N.°6, do Capitulo I, do Decreto 19545, de 31 de marco de 1931.
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rigoroso das disposi¢ées do Codigo da Estrada”™®. Claramente existiu a
necessidade de criar uma policia com competéncia especifica e com
conhecimentos técnicos que permitissem proceder a fiscalizacdo da
legislacdo rodoviaria. Saliente-se que o corpo especial de policia de transito,
sempre que necessario e requisitado, podia reforcar as, entdo policias

privativas, das autoridades locais.

Passadas mais de duas décadas, e perante um Cdédigo da Estrada obsoleto
e ultrapassado, € publicado o Decreto-Lei 39 672, de 20 de maio de 1954. Este
diploma serd, porventura, um dos mais importantes da legislacdo rodoviaria
portuguesa ndo sO pelo conjunto de normas criadas, mas também pela
implementagdo de normas do direito internacional subordinadas a legislagédo
rodoviaria, nomeadamente a Convencdo de Genebra de 1949 sobre Transito
Rodoviario. Os limites de velocidade passam a ter em consideracdo nao s6 a

localizacdo da estrada, mas também o tipo e caracteristicas do veiculo:

» Para os automéveis de mercadorias e mistos, tendo em consideracdo o peso
bruto em quilogramas, a velocidade maxima permitida dentro das
localidades variava entre os 20km/h e os 50km/h. Ja fora das localidades a
velocidade permitida variava entre os 30km/h e os 60km/h.

» Para os automoveis de passageiros, e dependendo do numero de lugares,
a velocidade permitida dentro das localidades variava entre os 40km/h e os
60km/h. J& fora das localidades a velocidade era limitada entre os 50km/h e
os 60km/h. No entanto, destaca-se o facto de que, caso o veiculo tivesse até

10 lugares, inclusive, ndo existia limite de velocidade fora das localidades.

Em 1973, e com a publicacéo da Portaria 832/73, de 22 de novembro, os
limites de velocidades sofrem novas alteracbes. Todavia 0os novos limites de
velocidade assumem um carater temporariol’. Passa a vigorar o limite de

velocidade maxima de 80km/h para os motociclos e automoéveis ligeiros sem

16 Art. 129, do Capitulo VI, do Decreto 19545, de 31 de marco de 1931.

17O carater temporario da limitacéo da velocidade ficou a dever-se a conjuntura que se vivia no
Pais relativamente ao abastecimento de gasolina e gasodleo, conforme previsto na Portaria
777/73, de 8 de novembro.
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reboque fora das localidades e em todas as estradas do continente, com excec¢ao
das auto-estradas em que a velocidade maxima é fixada nos 100km/h. Todos os
restantes veiculos ficaram sujeitos ao limite de velocidade de 60km/h, exceto nas

auto-estradas em que se mantinha a velocidade anteriormente referida.

N&o obstante os limites entdo obrigatdrios o diploma salvaguardava os
limites inferiores impostos pela sinalizagdo ou genericamente previstos no

Caddigo da Estrada.

Passados 3 anos, e ja com a crise do abastecimento dos veiculos menos
gravosa, é publicada a Portaria n.° 332/76, de 3 de junho, que altera os limites
méaximos de velocidade para 90km/h fora das localidades e 120km/h nas auto-
estradas para os motociclos, automdveis ligeiros e mistos sem reboque. Os
restantes veiculos ficaram limitados a velocidade maxima de 70km/h, exceto nas

auto-estradas onde se mantinha os valores acima referidos.

Em 1994 é publicado o Decreto-Lei n.° 114/94, de 3 de maio, que cria o
atual Cdodigo da Estrada. Os limites de velocidade séo diferenciados pelo tipo e
categoria de veiculo bem como a localizagdo da via. Também as condi¢cdes
atmosféricas, o0 estado da via, a carga transportada pelos veiculos ou a
intensidade de transito sdo fatores que condicionam a velocidade maxima

permitida.

Desde 1994 até a presente data o Codigo da Estrada ja sofreu 14
alteracdes'®. De salientar a alteracéo ocorrida com a publicacéo e entrada em
vigor do Decreto-Lei n.° 44/2005, de 23 de fevereiro, o Codigo da Estrada que
reduz os limites de velocidade a partir dos quais existe uma sanc¢éo acessoria
para as contraordenacdes graves e muito graves, a qual se traduz na inibicédo de

conduzir para o condutor.

18 A alteracao mais recente ocorreu com a publicacdo da Lei 116/2015, de 28 de agosto, que

procede a 142 alteracdo ao Cadigo da Estrada e entrou em vigor no dia 1 de junho de 2016.
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Na Figura 2 e na Figura 3 pode-se visualizar as principais alteracdes
legislativas ao nivel da seguranca rodoviaria a partir do ano de 1975 e analisar

a evolucao do numero de vitimas mortais em Portugal continental.
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Figura 3 - Evolugéo legislativa e vitimas mortais 2004 - 2014 (Fonte: ANSR)

1.3 Evolucéao da Sinistralidade Rodoviaria em Portugal
Foi no ano de 1895 que surge em Portugal o primeiro automével e quando

realiza uma viagem entre Lisboa e o Cacém é interveniente naquele que viria a
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ficar na histéria como o primeiro acidente de viacdo registado em Portugal

guando atropela um burro (Visdo Motores, 2009).

Em 1986 Portugal adere a Comunidade Econdmica Europeia (CEE)
possibilitando dessa forma a rececéo de fundos comunitarios que tinham como
objetivo permitir que o nosso Pais se juntasse ao grupo de paises desenvolvidos

ja aderentes a CEE.*®

Contudo, varias sdo as metas que Portugal passa a estar obrigado a
cumprir, nomeadamente a nivel da sinistralidade rodoviaria. Foi entdo
necessario investir na rede rodoviaria nacional que para além de contribuir para
0 crescimento econdémico do nosso Pais, perante o progresso a nivel da
acessibilidade territorial, permitiria também reduzir o nimero de acidentes de

viacao.

Trés décadas passaram desde a adesdo de Portugal a CEE e durante esse
hiato de tempo a realidade do parque automoével e da sinistralidade rodoviaria
sofreu significativas mudancas. O namero de veiculos a circular em Portugal
praticamente quadruplicou. No entanto, o nimero de acidentes de viacdo com
vitimas?°, bem como o nimero de feridos e de vitimas mortais registou uma
evolucdo em sentido contrario, apesar de ndo ser nada animador quando

comparado com a média da UE, conforme se verifica na Figura 4 e na Figura 5.

19 Em 1957 é criada a Comunidade Europeia do Carvdo e do Aco (CECA) e a Comunidade
Econdmica Europeia (CEE), as quais mais tarde deram origem a Unido Europeia (UE), e teve
como paises fundadores a Alemanha, Bélgica, Franca, Italia, Luxemburgo, Paises Baixos. Em
1973 a Dinamarca, Irlanda e Reino Unido também aderem a UE. Segue-se a Grécia em 1981 e
em 1986 é a vez de Espanha e Portugal.

20 E considerado acidentes com vitimas “Acidente do qual resulte pelo menos uma vitima.”

(Autoridade Nacional de Seguranca Rodovidria, 2014b).
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Figura 4 - Evolugdo do parque automével em Portugal (Fonte: ACAP)
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Figura 5 - Evolug&o dos acidentes de viacdo com vitimas, nimero de feridos e numero de
mortos em Portugal Continental (Fonte: ANSR)

Para responder a elevada sinistralidade rodoviaria que se registava em
Portugal, comparativamente com os Estados-Membros da UE, foi aprovado em
2003 o Plano Nacional de Prevencdo Rodoviaria (PNPR). Trata-se de um
documento que visava atuar sobre a seguranca rodoviaria, procurando a sua
melhoria, e que estabeleceu como objetivo reduzir para 50% o nimero de vitimas

mortais e feridos graves até ao ano de 2010.

N&o obstante o espaco temporal inicialmente definido constatou-se uma
reducdo da sinistralidade rodoviaria com vitimas mortais significativa. Esse
decréscimo permitiu que as metas entédo definidas no PNPR fossem alcangadas
no ano de 2006.

Perante o cumprimento das metas estabelecidas pelo PNPR antes do
términus do periodo estabelecido e com a publicagdo da Lei 31/2007, de 10 de
agosto, que define as Grandes Opc¢bes do Plano para 2008 no ambito da

Seguranca Rodoviaria, surge a Estratégia Nacional de Seguranca Rodoviaria
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(ENSR) para o periodo 2008-2015, aprovado pela Resolu¢cédo do Conselho de
Ministros 54/2009, de 26 de junho. Trata-se de um documento elaborado e
implementado pela ANSR com o acompanhamento e dire¢do cientifica do
Instituto Superior das Ciéncias do Trabalho e da Empresa (ISCTE).

A ENSR apresenta objetivos especificos, claros e quantificaveis
procurando que Portugal se apresentasse como um exemplo no combate a
sinistralidade rodoviaria com indicadores de sinistralidade ao nivel da Austria e
do Luxemburgo em 2015. Registe-se que no ano de 1975 esses dois paises,
juntamente com Portugal e Eslovénia, ultrapassavam os 300 mortos por milhdo

de habitante e em 2006 situavam-se abaixo da média europeia.

Assim, e por forma a reduzir os acidentes de viacdo, a ENSR apresentava
como objetivo qualitativo colocar Portugal entre os 10 paises da UE com menos
sinistralidade rodoviéria, medida em mortos a 30 dias por milhdo de habitante. A
ENSR encontra-se calendarizada em dois periodos, 2008/2011 e 2012/2015,
respetivamente, por forma a avaliar e monitorizar a execuc¢do das acles

previstas para o seu desenvolvimento.

Tabela 2 — Nimero de mortos por milhdo de habitantes na Europa em 2006 (Fonte: Comissao
Europeia - DG Energia e Transportes)

Posigao Relativa - Mortos/Milhdao de habitantes na Europa a 27

1° Malta 25||114° | ltalia 92
20 Holanda 43||115° | Eslovaquia 97
3° Suécia 49|116° |Belgica 98
4 Reino Unido 56|17 |Republica Checa 104
5o Dinamarca 58|118° |Chipre 112
G° Alemanha G62|19° |Roménia 122
7° Finlandia 66[|20° |Bulgaria 124
80 Franca T75||121° |Eslovénia 128
9° Luxemburgo T8||22° |Hungria 130
10° JAustria 84]|123° |Poldnia 137
11° JEspanha as||24° | Grécia 150

UNIAO EUROPEIA (Média) 86||25° |Estonia 152
12° Jlrlanda 87||26° |Letonia 177
13° JPortugal 91||127° |Lituania 223

No ano de 2014 é publicada a Resolugdo do Conselho de Ministros n.°
5/2014 onde é apresentada a avaliacdo dos resultados obtidos da 12 fase da
ENSR e é apresentada a Revisdo Intercalar 2013-2015 da ENSR. Nesse
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documento verifica-se que os registos da sinistralidade rodoviaria ndo eram
benéficos para o cumprimento das metas da ENSR. Constatou-se que a
determinacao direta e rigorosa do numero de mortos a 30 dias era muito superior

aos 14% anteriormente estimados?!.

De salientar que de acordo com a Resolucdo em referéncia, Portugal
apresentou uma evolugdo desfavoravel da sinistralidade quando comparavel
com a Espanha, Franca e Austria, paises selecionados como termos de
comparacéo de préaticas e resultados. E também realcado a evolucéo negativa
da sinistralidade dentro das localidades, onde Portugal ocupa a penultima

posi¢cdo na UE e onde o numero de vitimas mortais tem aumentado.
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Figura 6 - Vitimas mortais em Portugal Continental (Fonte: ANSR)

21 A determinacdo do numero de mortos a 30 dias iniciada em 2010 revelou que as vitimas
mortais nesse ano e em 2011 eram +26,5% e +29,3%, respetivamente, quando comparados com

0s 14% anteriormente estimados.
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Figura 7- Vitimas mortais dentro das localidades em Portugal Continental (Fonte: ANSR)

Para além do numero de vitimas mortais dentro das localidades, também a
conducdo sob o efeito do &lcool é alvo de preocupacdo pelos numeros
apresentados e as consequéncias adjacentes. De acordo com a Resolugéo do
Conselho de Ministros 5/2014 nos anos de 2010 e 2011, 37,1% e 32,7%,
respetivamente, dos condutores autopsiados apresentaram uma taxa de alcool
acima do legalmente previsto, contra os esperados 33,9% e 32,0% nos anos
referidos. JA& no ano de 2012 registou-se um aumento preocupante da
percentagem para 37,4%. No documento em analise os «Pedes» e 0os «Cidadaos
Seniores» sao identificados como grupos de risco, principalmente com a
contabilizacdo dos «Mortos a 30 dias», e particularmente sensiveis nas vitimas

que falecem nos 30 dias ap0s o acidente de viacéo.

1.3.1 Evolucdo dos atropelamentos com vitimas mortais

Os pedes ndao devem ser analisados como se de um grupo homogéneo se
tratasse. Com o avancar da idade as suas limitac6es naturais séo o resultado do
envelhecimento expectavel do ser humano e nesse sentido a probabilidade de
adquirirem alguma limitacado fisica ou incapacidade aumenta em concordancia
com a idade. De acordo com Gouveia, Simdes & Nave (2011) os pebes com
idade compreendida entre ao 18 e 0s 24 anos tém 9,5% de adquirirem uma
deficiéncia e a percentagem aumenta gradualmente com o aumento da idade

chegando aos 64% nos pedes com mais de 75 anos.

As limitacdes fisicas e sensoriais ao nivel da visdo e da audi¢éo, derivadas

do natural envelhecimento do ser humano, contribuem para que dentro do grupo
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dos pedes os idosos sejam identificados como um grupo de risco apresentando-
se mais vulneravel perante o acidente de viacdo e com uma recuperagao mais

demorada.

Atendendo a sua especificidade a 132 alteracéo ao CE introduziu um novo
conceito com vista a proteger os pedes. Com esse objetivo é criado o conceito
de utilizadores vulneraveis sendo definido como “pedes e velocipedes, em
particular, criancas, idosos, gravidas, pessoas com mobilidade reduzida ou
pessoas com deficiéncia’?. Este conceito assume especial importancia perante
algumas regras previstas no Codigo da Estrada que visam proteger este grupo

mais vulneravel aos acidentes de viacao.

“Dado o processo de envelhecimento a que estéo sujeitos, véem reduzidas
progressivamente as suas capacidades fisicas e cognitivas, embora eles
proprios nem sempre se apercebam das suas limitagfes. Estas limitacfes,
associadas a pressao do ambiente rodoviario que ndo é complacente com tais

situacdes, torna-os utentes da via especialmente vulneraveis no transito.

Este grupo etario apresenta uma elevada taxa de mortalidade, relacionada
com a sua maior debilidade fisica e por apresentarem maior dificuldade na

recuperacado pés-acidente”. (IMTT, 2008)

Também Teixeira & Dias (2013) referem que os idosos além das
dificuldades visuais, auditivas e de locomoc¢édo que apresentam, sdo também
mais frageis, e, portanto, mais suscetiveis de sofrerem lesdes mais graves ou
fatais. Os mesmos autores, apés a realizacdo de um estudo sobre os fatores de
risco associados a gravidade das les6es nos pedes em Portugal, concluiram que
pedes mais velhos estdo associados a lesbes mais graves.

Relativamente ao grupo de risco pedes, a Figura 8, construida atraves da
base de dados da ANSR (2010, 2011, 2012, 2013 e 2014), permite fazer uma
analise do numero de atropelamentos ocorridos durante os anos de 2010 a 2014

22 Definicao introduzida no Codigo da Estrada através da Lei 72/2013, de 3 de setembro, que

procedeu a 132 alterac@o ao Decreto-Lei n. °114/94, de 3 de maio.
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com resultados graves atendendo que acabaram por falecer no local?® ou 30 dias
apoés a ocorréncia do atropelamento?. De salientar que os dados obtidos
somente contemplam a sinistralidade ocorrida em Portugal Continental
atendendo que dos relatérios da ANSR nado fazem parte a sinistralidade

rodoviaria ocorrida nos Arquipélagos dos Acores e da Madeira.

Por se tratar de um grupo heterogéneo foram os pedes divididos em 4
grupos de acordo com a faixa etaria: grupo i. — Pedes com idade igual ou inferior
a 14 anos; grupo ii.- Pedes com idade compreendida entre os 15 e os 59 anos;
grupo iii. — Pedes com idade entre os 60 e 0s 64 anos; grupo iv. — Pedes com

idade igual ou superior aos 65 anos.

Na sua analise constata-se que 0 grupo iv. apresenta 0 maior numero de
vitimas mortais tanto no local como a 30 dias, a excecdo do ano 2011 com
vitimas mortais no local. Verifica-se também que relativamente as vitimas
mortais no local a variacdo entre o grupo ii. E o grupo iv. ndo € muito acentuada,
chegando mesmo no ano de 2011 a registar um maior niamero de vitimas mortais

no local do grupo ii.

No entanto, j& nas vitimas mortais a 30 dias o cenario apresentado é
significativamente distinto. Dos anos objeto de analise constata-se que as
vitimas mortais a 30 dias do grupo iv. representam mais de 50% das vitimas
mortais a 30 dias. No ano de 2010, 2011, 2012, 2013 e 2014 correspondem a
55%, 53%, 52%, 54% e 59%, respetivamente.

23 E considerado vitima mortal no local a “vitima cujo 6bito ocorra no local do acidente ou durante
0 percurso até a unidade de saude” (Autoridade Nacional de Seguranca Rodoviaria, 2014b).
24 E considerado vitima mortal a 30 dias a “vitima cujo 6bito ocorra no periodo de 30 dias apds o

acidente” (Autoridade Nacional de Seguranca Rodoviaria, 2014b).
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Figura 8 - Pedes - vitimas mortais a 30 dias e no local em Portugal Continental

Pode-se assim verificar que as pessoas com idade igual ou superior a 65
anos, grupo iv, quando vitimas de acidente de viagdo na qualidade de pedes,
apresentam uma elevada vulnerabilidade que se traduz no seu falecimento até
30 dias apds a ocorréncia do sinistro. A percentagem do numero de vitimas
mortais a 30 dias, quando comparado com as vitimas mortais no local
relativamente ao grupo iv, é superior em 53%, 54%, 39%, 38% e 43%
relativamente a 2010, 2011, 2012, 2013 e 2014, respetivamente.

1.3.2 Evolucéo dos acidentes de viagdo com vitimas

Na Figura 9, obtida com base nos dados da ANSR (2010, 2011, 2012, 2013
e 2014), encontra-se representada a evolucdo dos acidentes de viagdo com
vitimas, bem como o nimero de vitimas mortais a 30 dias, feridos graves® e
feridos ligeiros?® derivados da sinistralidade rodoviaria ocorrida em Portugal
Continental®’. Verifica-se que o nimero de acidentes de viagdo com vitimas teve
uma tendéncia decrescente significativa entre os anos de 2010 e 2012 (reducéo

de 3000 acidentes de viacdo com vitimas, sensivelmente, em cada ano). No

25 Ferido grave — Vitima de acidente cujos danos corporais obriguem a um periodo de hospitalizacdo
superior a 24 horas e que nao venha a falecer nos 30 dias apds o acidente (Autoridade Nacional de
Seguranca Rodoviaria, 2015).

26 Ferido leve — Vitima de acidente que ndo seja considerada ferido grave e que n&o venha a falecer 30
dias apds o acidente (Ibidem).

27 Somente a partir do ano de 2010 é que as vitimas mortais a 30 dias passaram a ser registadas pela
ANSR. Por esse motivo todos os gréaficos respeitantes a analise das vitimas mortais a 30 dias tém como
inicio o ano de 2010.
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entanto, apesar de ndo ser um aumento expressivo, verifica-se uma propensao
em sentido inverso a partir do ano de 2012 até 2014. Todavia, € de salientar a
reducdo de 14% do nimero de acidentes de viagdo com vitimas no ano de 2014
em relacdo ao ano de 2010.

Ao analisar o numero de feridos ligeiros mencionados na Figura 9,
constata-se um registo que acompanhou a tendéncia verificada no niUmero de
acidentes de viagdo com vitimas entre os anos em andlise. Ou seja, uma reducao
significativa do numero de feridos ligeiros entre os anos 2010 e 2012 (diminuicéo
de 4000 feridos ligeiros em cada ano) e um aumento ndo muito significativo a
partir do ano de 2012 até 2014. No entanto, é de salientar a reducéo do namero
de feridos ligeiros em 16% no ano de 2014 quando comparado com o ano de
2010. Uma reducéo bastante aproximada com a que se verificou no numero de

acidentes de viacdo com vitimas durante 0 mesmo periodo de andlise.

Na Figura 9 verifica-se também que durante os cinco anos em analise o
namero de vitimas mortais a 30 dias apresentou uma constante diminuicao,
registando-se uma diminuicdo mais acentuada no ano de 2012 com menos 173
vitimas mortais a 30 dias em relacdo ao ano de 2011. No ano de 2014 menos
300 pessoas perderam a sua vida em acidentes de viacao ocorridos em Portugal
Continental, quando comparado com o ano de 2010, o que significa uma reducéo

de 32% durante o periodo em analise.

J& o numero de feridos graves acompanhou a tendéncia decrescente das
vitimas mortais a 30 dias até ao ano de 2013. No entanto essa tendéncia teve
maior expressao entre 0s anos de 2010 e 2012 (decréscimo de 201 e 376 feridos
graves, respetivamente), a semelhanca das vitimas mortais a 30 dias. Ja no
biénio de 2012 e 2013 a diminuigao foi praticamente inexistente e no ano de 2014
registou-se um aumento ligeiro de feridos graves. No entanto, e quando se
compara o ano de 2010 com o ano de 2014 constata-se uma redu¢ao nao muito
acentuada, mas digna de ser registada de 485 feridos graves, que se traduz

numa diminui¢ao de 18%.
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Figura 9 — Evolucédo dos acidentes de viagdo com vitimas e sua gravidade

Pode-se concluir que a tendéncia do numero de acidentes de viagdo com
vitimas ocorridos entre 2010 e 2014 foi acompanhada pelo niumero de feridos
graves e de feridos ligeiros. Ou seja, uma reducdo significativa de 2010 a 2012
e um aumento menos expressivo a partir desse ano até 2014. J4 o numero de
vitimas mortais ndo acompanhou essa tendéncia, registando-se uma constante

diminuicao de 2010 a 2013 e uma estabilizacdo em 2014.

1.4 Evolucédo da sinistralidade rodoviaria grave em meio urbano — a
cidade de Lisboa como objeto de estudo

Na Figura 10, construida com base nos dados da ANSR (2010, 2011, 2012,
2013 e 2014), apresenta-se 0s numeros de vitimas mortais a 30 dias e de feridos
graves derivados dos acidentes de viagdo entre os anos de 2010 e 1014
ocorridos em Portugal Continental diferenciando a sua localizacdo dentro e fora
das localidades. Relativamente a evolu¢do do nimero de vitimas mortais a 30
dias, verifica-se que entre os anos de 2010 e 2011 praticamente ndo houve uma
variagcdo do numero de vitimas mortais dentro das localidades. Todavia, ja fora

das localidades registou-se uma reducéo significativa das vitimas mortais a 30
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dias. Menos 49 pessoas acabaram por perder a sua vida em 2011 quando

comparado com o ano de 2010.
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Figura 10 - Namero de feridos graves e vitimas mortais a 30 dias em Portugal Continental

A partir do ano de 2011 ocorre uma constante diminuicdo do ndmero de
vitimas mortais a 30 dias. Dentro das localidades essa tendéncia manteve-se até
ao ano de 2014, sendo de destacar a reducao acentuada de menos 90 mortes a
30 dias no ano de 2012, quando comparado com o ano anterior. Ja fora das
localidades a tendéncia decrescente manteve-se até ao ano de 2013, real¢cando-
se 0 ano de 2012 com uma reducdo de 83 vitimas mortais a 30 dias em
comparacao ao ano de 2011. Ja no ano de 2014 verifica-se um ligeiro aumento

relativamente ao ano de 2013.

Constata-se assim uma tendéncia decrescente do numero de vitimas
mortais a 30 dias a partir do ano de 2011, tanto dentro como fora das localidades.
Ja no ano de 2014 regista-se uma reducao de 32% do numero total de vitimas
mortais a 30 dias em relacdo ao ano de 2011. No entanto, apesar da tendéncia
decrescente, constata-se que a reducdo foi mais significativa fora das
localidades do que no seu interior onde se registou um decréscimo de 36% e de
29%, respetivamente. Verifica-se ainda que o numero de vitimas mortais a 30

e

dias dentro das localidades é mais elevado do que os registados fora das
localidades. Dos anos em analise, das 3821 vitimas mortais a 30 dias, 2067
foram vitimas de acidentes de viagédo dentro das localidades, o que significa 54%

do total das vitimas mortais a 30 dias.

Através da analise da Figura 10 verifica-se que o numero de feridos graves

derivados dos acidentes de viagao, durante os anos de 2010 e 2014, teve uma
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evolucdo semelhante ao numero de vitimas mortais a 30 dias, face a0 mesmo

periodo em analise.

Relativamente a sinistralidade rodoviaria ocorrida dentro das localidades
constata-se um ligeiro aumento do numero de feridos graves durante o biénio
2010-2011. No entanto, a partir de 2011 e até 2013 registou-se uma diminuicao,
com uma reducéo mais acentuada no ano de 2012, quando comparado com o
ano de 2011. Verificou-se ainda uma reducdo de praticamente 200 feridos
graves. Ja no ano de 2014 o numero de feridos graves volta a ter um ligeiro

aumento quando comparado com o ano de 2013.

Em relagéo a sinistralidade rodoviaria ocorrida fora das localidades verifica-
se um decréscimo constante do nimero de feridos graves entre os anos de 2010
e 2013, com registo mais significativo entre os anos de 2010 e 2012. Regista-se
uma diminui¢do de cerca de 200 feridos graves a menos por cada ano. Ja no
ano de 2014 a tendéncia inverteu-se com o aumento do numero de feridos

graves relativamente ao ano de 2013.

A semelhanca do nimero de mortos a 30 dias, também a maior parte do
namero de feridos graves, registados durante os anos de 2010 a 2014,
ocorreram dentro das localidades. Dos 11339 feridos graves registados, 7046
ocorreram dentro das localidades o que se traduz em 62% do total de pessoas
gue ficaram com ferimentos graves derivados dos acidentes de viagéo ocorridos

dentro das localidades.

Ap0s andlise do numero de vitimas mortais a 30 dias e dos feridos graves,
derivados dos acidentes de viacdo entre os anos de 2010 e 2014, constata-se
que a sinistralidade grave tem uma prevaléncia para ocorrer no interior das

localidades.

Verifica-se ainda que, regra geral, a sinistralidade grave registou um
decréscimo ao longo dos anos em analise. No entanto, se fora das localidades
a diminuicao é significativa, menos 36% do numero de vitimas mortais a 30 dias
e 29% do numero de feridos graves, ja no seu interior a reducdo ja nao € téo
acentuada. Uma diminuicdo de 29% das vitimas mortais a 30 dias e 10% do

namero de feridos graves.
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1.4.1 Evolucéo e tipologia dos acidentes de viacao

Quando se fala em acidentes de viagcdo, nomeadamente com feridos ou
vitimas mortais, o fator velocidade na maioria das vezes encontra-se presente.
N&do serd por acaso que o fator velocidade encontra-se associado a
comportamentos de risco que contribuem para a ocorréncias dos acidentes de

viagdo com consequéncias nefastas.

Sobre o excesso de velocidade, e ap0s a realizacdo de um estudo
qualitativo onde se procurou caraterizar a relacdo que os condutores tém da
velocidade e a forma como percecionam os seus fatores de risco, Reto & Sa
(2003) concluiram que “o excesso de velocidade quase nao é visto de forma
negativa e, nalguns casos, pode figurar como uma dimensdo positiva na
conducdo, na medida em que remete para a afirmagao de capacidades, num

exercicio em que predominam a auto-afirmagéo e mesmo a valorizagéo social”.

Os mesmos autores referem ainda que “é notéria a existéncia de um

enorme desconhecimento dos efeitos da velocidade aquando da existéncia de

acidentes” (Reto & S4&, 2003). Ainda sobre a velocidade praticada pelos
condutores, também Fleiter, Lennon & Watson (2010) referem que diversos
estudos tém sugerido que o excesso de velocidade continua a ser uma infracao
comum, a qual se encontra associada a uma aceitacao social sobretudo quando

€ percecionada como ndo excessiva.

A andlise da Figura 11 permite conhecer a evolucdo e a tipologia dos
acidentes de viacao ocorridos entre os anos 2010 e 2014 de acordo com o
namero de vitimas mortais a 30 dias e dos feridos graves derivados da

sinistralidade rodoviaria. 28

A sua observacao permite constatar uma regular diminuicdo do namero de
vitimas mortais a 30 dias em praticamente todas as tipologias dos acidentes de

viacdo durante os anos em analise. As excec¢les, apesar de pouco expressivas,

2 Somente sdo referenciadas as causas identificadas pelas autoridades competentes e que
constam nos diversos Relatérios Anuais de Seguranca Interna de 2010 a 2014, inclusive.
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foram os anos de 2011, 2013 e 2014. No ano de 2011 registou-se um aumento
do numero de atropelamentos em 5%, relativamente ao niumero de pedes vitimas
de atropelamento do ano transato. No ano de 2013 registou-se um crescimento
de 2% na tipologia colisGes relativamente ao ano de 2012. No ano de 2014 houve
um aumento de 4% das vitimas mortais a 30 dias em consequéncia dos

despistes relativamente ao ano de 2013.
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Figura 11 - Namero de feridos graves e vitimas mortais a 30 dias por tipologia em Portugal
Continental

Constata-se também que praticamente em todos 0os anos os despistes
apresentam-se como a principal tipologia de acidente que regista o maior numero
de vitimas mortais a 30 dias. Somente no ano de 2013 o numero de pessoas que
perderam a sua vida em acidentes de viacdo com a tipologia colisdes é superior
a tipologia despistes. Os dados apresentados permitem levantar a possibilidade
de excesso de velocidade estar associado ao elevado nimero de vitimas mortais

em consequéncia dos despistes.

Relativamente ao numero de feridos graves a Figura 11 demonstra que
entre os anos de 2010 a 2014 a colisdo € a principal tipologia da qual derivam
mais feridos graves nos anos analisados. Constata-se ainda uma reducdo
consideravel do numero de feridos graves do ano de 2010 a 2012, uma
diminuicdo de 401 pessoas. A partir do ano de 2012 a tendéncia foi no sentido
inverso. Registou-se um aumento de 65 feridos graves no ano de 2013 derivados
dos acidentes de viagdo com a tipologia colisdo. NUmero que se manteve no ano

seguinte.

Ja os despistes apresentaram uma reducao regular e consideravel entre os

anos de 2010 e 2013. Verificou-se uma diminuicdo de 236 feridos graves
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derivados dos despistes. No entanto, no ano de 2014 o numero de feridos graves
aumentou em 15% em comparacdo com o ano de 2013. Relativamente aos
atropelamentos constata-se uma evolugédo irregular ao longo dos anos

analisados com aumento e diminuicdo do numero de feridos graves.

A Figura 12, obtida através da analise da base de dados da ANSR (2010,
2011, 2012, 2013 e 2014), permite conhecer as principais causas dos acidentes
de viacdo identificadas e que estiveram na origem da sinistralidade grave,

nomeadamente das vitimas mortais a 30 dias e dos feridos graves.

Relativamente aos acidentes de viacdo com vitimas mortais a 30 dias a
Figura 13 demonstra que a velocidade excessiva para as condi¢cdes existentes
apresenta-se como a principal causa identificada nos anos analisados. Constata-
se também que a velocidade excessiva € responsavel pela maioria dos acidentes
de viacdo com vitimas mortais a 30 dias, com 66%, 69%, 60%, 60% e 65%
relativamente aos anos de 2010, 2011, 2012, 2013 e 2014, respetivamente.

Verifica-se ainda que, nas tipologias colisdo e despiste, o0 numero de
vitimas mortais a 30 dias teve uma reducao consideravel no ano de 2014 quando
comparado com o ano de 2010. Nas colisbes verificou-se uma diminuigéo de
32% e nos despistes uma reducao de 35%. Ja nos atropelamentos, e apesar de
também se verificar o decréscimo regular a partir do ano de 2011 até 2014, a
diferenca j& ndo é tdo acentuada quanto as duas outras tipologias antes
identificadas e analisadas. Constatou-se uma reducdo do namero de vitimas

mortais a 30 dias de 27% no ano de 2014 relativamente a 2010.

., Ne——

VE PRI A« dichHes existent

a) Vitimas mortais a 30 dias b) Feridos graves

Figura 12 - Causas identificadas dos acidentes de viacdo com vitimas mortais a 30 dias e
feridos graves em Portugal Continental
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Relativamente as causas identificadas que estiveram na origem dos
acidentes de viacdo com feridos graves, verifica-se através da Figura 12 que a
velocidade excessiva € identificada maioritariamente como a principal
responsavel em todos os anos em andlise. Nos anos de 2010, 2011, 2012, 2013
e 2014 a velocidade excessiva para as condi¢cdes existentes representa 64%,

66%, 63%, 60% e 65% das principais causas identificas.

1.4.2 Tipologia dos acidentes de viacdo na cidade de Lisboa com

vitimas mortais a 30 dias

De acordo com o Instituto Nacional de Estatistica (INE), o Concelho de
Lisboa possui uma area de 100,05 km2 e uma populagéo residente de 551 978
habitantes, a que corresponde uma densidade populacional de 5 165 hab/km?2
(Instituto Nacional de Estatistica, I.P., 2015).

Ainda de acordo com os Censos 2011, o Municipio de Lisboa nesse ano
tinha uma populacao residente de 547733 habitantes e uma populacédo pendular
de 473268 pessoas/dia, dos quais 425747 entram e 47521 saem da cidade
(Instituto Nacional de Estatistica, I.P., 2011).

De acordo com Seabra, Marcelino, Santos, Costa & Bento (2014), que
tiveram por base os Censos realizados no ano de 2011, 68,9 % da populacao
desloca-se de sua casa para o trabalho ou de sua casa para a escola por via
rodoviaria, o que significa que 326082 pessoas utilizam a estrada para se

deslocarem diariamente.

Os mesmos autores referem que 47,7% da populacéo utiliza o automovel
particular nas suas deslocacdes, 19,4% fazem-no de transporte publico
rodoviario e 0,9% utiliza o motociclo particular. As percentagens referidas
significam que diariamente 225749 pessoas utilizam o seu veiculo automovel,
91814 utilizam os transportes publicos e 4259 deslocam-se através do seu

motociclo.

Relativamente as deslocacdes pedonais ou através de velocipedes apurou-

se que 16,9% da populacéo desloca-se a pé e 0,2% usa o velocipede. NUumeros
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gue se traduzem em 79982 pessoas que se deslocam pelos seus proprios meios

e 947 utilizam a bicicleta para as suas deslocacdes diarias.

Ao analisar a Figura 13, a qual foi obtida com base nos dados da ANSR
(2010, 2011, 2012, 2013 e 2014), verifica-se que durante o periodo em analise
0 ano de 2010 foi 0 ano mais drastico relativamente a sinistralidade rodoviaria
ocorrida no distrito de Lisboa?°. Nesse ano registaram-se 123 vitimas mortais a
30 dias. A tendéncia decrescente do numero de vitimas mortais a 30 dias
derivadas dos acidentes de viacdo acompanhou a tendéncia nacional,
mencionada no subcapitulo anterior, constatando-se que o ano de 2012 foi o
menos tragico no distrito de Lisboa. Em comparacdo com o ano de 2010, no ano
de 2012 registou-se uma reducao de 34%, 36% e 3% do numero de vitimas

mortais resultantes das colisbes, despistes e atropelamentos, respetivamente.

Contudo, se no ano de 2013 verificou-se um aumento do numero de vitimas
mortais a 30 dias em consequéncia dos despistes, ja no ano de 2014 o niumero
de vitimas mortais por atropelamento teve um aumento significativo, cerca de
26%. Em sentido inverso as vitimas mortais derivadas dos despistes e das
colisdes teve um decréscimo de 6% e de 10%, respetivamente. Pode-se ainda
constatar um equilibrio das tipologias dos acidentes de viacdo, dos quais
resultaram vitimas mortais, com 32%, 33% e 35% das vitimas derivadas dos
atropelamentos, colisdes e despistes ocorridos no distrito de Lisboa nos anos de
2010 a 2014, inclusive.

29 O distrito de Lisboa é composto por 16 concelhos, a saber: Alenquer, Amadora, Arruda dos
Vinhos, Azambuja, Cadaval, Cascais, Lisboa, Loures, Lourinhd, Mafra, Odivelas, Oeiras, Sintra,

Sobral de Monte Agraco, Torres Vedras e Vila Franca de Xira.

36



A sinistralidade rodoviaria em ambiente urbano: A cidade de Lisboa como objeto de estudo

140
120
100
80
60
40
20

2010 2011 2012 2013 2014

mAtropelamentos mDespistes = Colisfes = Atropelamentos = Despistes = Colisbes

Figura 13 - Tipologia dos acidentes de viagdo com vitimas mortais a 30 dias no distrito de

Lisboa

Ao analisar e comparar o distrito de Lisboa com o concelho de Lisboa

verifica-se a existéncia de diferencas significativas relativamente a sinistralidade

rodoviaria com vitimas mortais a 30 dias, nomeadamente3°:

Dos anos analisados verifica-se que o ano de 2011 foi 0 ano em que se
registaram mais vitimas mortais a 30 dias, num total de 29, contra as 11,
19, 18 e 18 registadas nos anos de 2010, 2012, 2013 e 2014,
respetivamente.

Constata-se também uma discrepéancia significativa ao nivel da tipologia
da sinistralidade rodoviaria com vitimas mortais a 30 dias no concelho de
Lisboa, contrastando com o equilibrio verificado no distrito. Através da
Figura 14, elaborada através da analise da base de dados da ANSR
(2010, 2011, 2012, 2013 e 2014), verifica-se que a maioria das vitimas
mortais a 30 dias registadas nos anos de 2010 a 2014, inclusive,
perderam a sua vida em consequéncia dos atropelamentos de que foram
vitimas no concelho de Lisboa, com 58% contra os 22% e 20% derivadas

das colisGes e dos despistes, respetivamente.

30 Vide Figura 13 e Figural4.
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Figura 14 - Vitimas mortais a 30 dias no Concelho de Lisboa

Através da Figura 15, a qual foi obtida através da base de dados da ANSR
(2010, 2011, 2012, 2013 e 2014), pode-se analisar a evolucéo da sinistralidade
graves ocorrida na cidade de Lisboa de 2010 a 2014 por veiculo. Relativamente
as vitimas mortais constata-se que, na generalidade, h4 uma tendéncia

decrescente do numero de mortos.

No entanto, quando se analisa os feridos graves constata-se um
agravamento a partir do ano de 2011. A excecdo foram os veiculos de duas
rodas motorizadas que tiveram uma diminuicdo ténue entre 2011 e 2013.
Contudo, a partir de 2013 registou-se um aumento do namero de acidentes de

viagdo com estas viaturas.

a) Vitimas mortais b) Feridos graves
Figura 15 — Evolucdo dos acidentes de viagdo no Concelho de Lisboa com mortos e feridos
graves por veiculo
Relativamente ao tipo de acidentes de viagdo que ocorre na cidade de
Lisboa e comparando as caracteristicas do veiculo com as suas consequéncias
verifica-se através da Figura 16, construida através da base de dados da ANSR
(2010, 2011, 2012, 2013 e 2014), que as colisbes sédo o tipo de acidente de
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viacdo onde ocorre 0 maior numero de feridos graves, apesar de essa analise
nao ser idéntica em todo o tipo de veiculos. Nos automdéveis ligeiros consta-se
um equilibrio entre as colisdes e os despistes. No entanto, 0 mesmo ndo se
passa em relacdo aos motociclos e velocipedes. Nestes veiculos de 2 rodas 74%
dos acidentes com feridos graves derivam das colisbes. Relativamente aos

triciclos verifica-se que todos os feridos graves derivaram de despistes.

No que respeita as vitimas mortais a 30 dias a Figura 16 demonstra que,
relativamente aos veiculos ligeiros, 87% das vitimas ocorrem em consequéncias
dos despistes. No entanto, esta tendéncia relativamente a tipologia do acidente
ndo é semelhante nos motociclos e nos velocipedes. Nos motociclos 63% das
vitimas ocorrem nas colisdes e nos velocipedes verifica-se uma partilha de 50%

entre os despistes e as colisdes.
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Figura 16 - Vitimas mortais a 30 dias e feridos graves por tipo de veiculo entre 2010 e 2014
no Concelho de Lisboa

Comparando os graficos da Figura 16 constata-se ainda que relativamente
aos motociclos as colisdes sao responsaveis pela sinistralidade graves ocorrida
com este tipo de veiculo. A sua vulnerabilidade e velocidade que estas viaturas

alcancam alegadamente justificam este acontecimento.

Contudo, em relacdo ao veiculo ligeiro verifica-se uma heterogeneidade da
tipologia dos acidentes. Se relativamente as vitimas mortais 0os despistes sdo a
tipologia predominante, 0 mesmo nao acontece com os feridos graves onde se

verifica uma partilha equilibrada. Também nos velocipedes constata-se uma
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heterogeneidade da sinistralidade grave. Se nas vitimas mortais constata-se
uma reparticdo da tipologia entre a colisdo e o despiste, 0 mesmo ndo se passa
com os feridos graves. Neste caso, o0 numero de feridos derivados das colisdes
é substancialmente superior aos despistes.

Analisados e investigados os acidentes de viagdo com vitimas mortais
referidos na Figura 16 pode-se constatar através da Figura 17, obtida atraves da
andlise dos inquéritos organizados pela SIAV3, que a velocidade é identificada
como a principal causa dos despistes e colisdes ocorridos na cidade de Lisboa
com vitimas mortais entre 2010 e 2014. Verifica-se também que é responsavel

por quase metade dos sinistros ocorridos com consequéncias nefastas.

Desobed@ncia sinalizagso semaldnca « Manobra

« Lstrach

Figura 17 — Causas dos acidentes de viagcdo com vitimas mortais referidos na Figura 16

Relativamente aos atropelamentos mortais a 30 dias ocorridos no Concelho
de Lisboa entre 2010 e 2014, cuja sua evolucao € descrita na Figura 14, verifica-
se que durante esse hiato temporal 55 pedes acabaram por falecer em
consequéncia do atropelamento. Através da Figura 18, construida através da
analise dos inquéritos organizados pela SIAV, constata-se que a maioria desses
atropelamentos ocorre por responsabilidade do pe&o. De salientar que 1 dos

atropelamentos néo foi possivel apurar a causa hem a sua responsabilidade.

31 Seccdo de Investigagdo de Acidentes de Viagao. E a secgéo pertencente a Divisdo de Transito
do Comando Metropolitano de Lisboa da PSP e é responsavel por investigar todos os acidentes

de viacdo com vitimas mortais ocorridos na cidade de Lisboa.
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Figura 18 — Responsabilidade pelos atropelamentos mortais a 30 dias na cidade da Lishoa
de 2010 a 2014

Ao analisar a Figura 19, obtida com base na analise dos inquéritos
organizados pela SIAV, verifica-se a causa do atropelamento atendendo a

responsabilidade pela sua producéo.

Relativamente a responsabilidade do condutor constata-se que, a
semelhanca das causas apuradas nos despistes e nas colisdes, também nos
atropelamentos a velocidade € apontada como a principal causa. Posteriormente
surge a distracdo e por ultimo a realizacdo da manobra pelo condutor sem que

tivesse tomado as devidas precaucodes.

Quanto a responsabilidade do peao verifica-se que o atravessamento sem
tomar as devidas precaucbes € identificado como a principal causa dos
atropelamentos mortais a 30 dias, cuja responsabilidade é do pedo.
Posteriormente surge o atravessamento em local inapropriado e por ultimo a

desobediéncia a sinalizacdo semaforica.

Sobre este tema e como medida preventiva é importante a definicdo do
tempo de espera para os pedes para que nao fiqguem demasiado tempo a espera

que o sinal fique verde sem que exista qualquer veiculo a circular.

41



A sinistralidade rodoviaria em ambiente urbano: A cidade de Lisboa como objeto de estudo

O ¢

= Velocidade = Desobediéncia a sinalizacdo semafdrica

= Distracé@o _ = Atravessamento em local inapropriado

= Marcha atras sem tomar a devida precaugdc = Atravessamento sem tomar as devidas precaugdes
a) Condutor b) -Pedo

Figura 19 — Causas por responsabilidade dos atropelamentos mortais a 30 dias no Concelho
de Lisboa de 2010 a 2014
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lIl. Metodologias para a melhoria da fiscalizacao e da

Seguranca Rodoviaria

Para ser possivel melhorar a fiscalizagdo rodovidria e dessa forma
contribuir para reduzir os indices de sinistralidade registado é fundamental
conhecer e analisar o sistema de trafego rodoviario. Long & Dhilion definem o
sistema de trafego rodoviario como um “sistema complexo e dinamico
relacionado com o conjunto composto pelo Homem, veiculo, ambiente rodoviario
e a forma como estes interagem entre si”. (Long & Dhilion, 2014)

Somente com a interacdo dos 3 fatores (Homem, veiculo e ambiente
rodoviario) é possivel a ocorréncia do acidente de viacdo. Sendo vejamos: €
possivel a producdo do acidente de viacdo somente com a existéncia do Homem
e do veiculo, sem a existéncia do ambiente rodoviario? E com a existéncia do
veiculo e do ambiente rodoviario, mas sem a presencal/interacdo do Homem? E
somente com a existéncia do ambiente rodoviario e do Homem, sem a presenca
do veiculo? Certamente que todas as questdes apresentadas tém uma resposta
negativa. Basta que um dos 3 fatores integrantes do sistema rodoviario nao
esteja presente para que o acidente de viacdo ndo ocorra. Perante a interacéo
existente entre o Homem, via e veiculo pode-se definir este triangulo como o
triangulo da seguranca.

Contudo, apesar destes 3 fatores interagiram na producdo do acidente de
viagdo, nem todos apresentam o0 mesmo peso na ocorréncia do sinistro. De
acordo com Kare (1985) 93% dos acidentes de viacdo ocorrem por
responsabilidade humana.

Compete ao ser humano ter o dominio do veiculo e possuir a capacidade
de recolher, analisar e responder aos estimulos provenientes do ambiente
rodoviario. Dessa forma, pode-se considerar que o comportamento humano
apresenta-se como o principal pilar da seguranca rodoviaria. “A este factor é
reconhecida a capacidade de monitorizar e controlar os restantes factores para

que o conjunto funcione de forma equilibrada”. (Meirinhos, 2011)

Apesar do fator humano ser responsavel pela maioria dos acidentes de

viagdo, existem comportamentos de risco que potenciam a sua ocorréncia.
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Existem fatores no ser humano que potenciam o envolvimento em acidentes de
viagdo face aos comportamentos realizados durante a conducédo. Sobre a
exposicdo ao risco do acidente de viacdo por parte dos condutores jovens
Chaves (2015) refere que “Da revisdo bibliografica, € perceptivel como o
condutor jovem apresenta maior risco de acidentes resultante da combinacéo de
varios factores. A conducao de motociclo, o uso de alcool, o consumo de drogas
recreacionais, o excesso de velocidade e a inexperiéncia que caracterizam o
condutor jovem, coloca-o em maior risco de envolvimento em acidentes de

transito.”

No ano de 2002 Reto & Sa (2003) realizaram quatro estudos que tiveram
como objetivo avaliar a preocupacao que a sinistralidade rodoviéria representava
para os portugueses. De uma forma global o estudo concluiu que os portugueses
preocupam-se com a sinistralidade rodoviaria registada em Portugal. No entanto,
0S mais jovens, sobretudo os do sexo masculino, destacaram-se pelo fato de
demonstrarem menor preocupacéo sobre os acidentes de viagéo.

Tendo em consideracdo que a ocorréncia de um acidente de viacdo implica
necessariamente a movimentacdo de um veiculo, pode-se entédo afirmar que o
fator velocidade, inevitavelmente, encontra-se presente em todos 0s Sinistros.
No entanto o fator velocidade assume uma importancia vital ndo sé para a
producdo do acidente, mas também para determinar as suas consequéncias e

gravidade.

Presentemente, em consequéncia da tecnologia que atualmente existe, 0s

veiculos, principalmente os automdveis, encontram-se equipados com sistemas
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de seguranca passiva®? e ativa®3® que garantem maior seguran¢a ao condutor e
seus passageiros aquando a ocorréncia de acidentes de viacdo. No entanto, e
apesar dos avancos tecnoldgicos registados, € fundamental que o
condutor/passageiro fagca uso dos equipamentos que se encontram a sua
disposicéo, como por exemplo o cinto de seguranca, cuja finalidade € proteger
de ferimentos os ocupantes do veiculo no caso de serem intervenientes num

acidente de viagdo ou quando ocorre uma travagem mais brusca.

N&o obstante a preocupacdo com a seguranca do condutor e dos
passageiros, atualmente a industria automovel também se preocupa com a
estrutura do veiculo com o objetivo de minimizar as les6es causadas aos pedes
em caso de atropelamento. No entanto, o fator velocidade é determinante na
producao de lesGes ou até da morte aquando a ocorréncia dos atropelamentos,
atendendo a vulnerabilidade do ser humano quando assume a qualidade de

pedao.

2.1 Divulgacéao do controlo de velocidade
Relativamente a influéncia da velocidade na producdo do atropelamento e
das suas consequéncias Silva refere que “Em caso de colis&o, por exemplo com
um pedo, este, que pesa muito menos do que o veiculo, tem pouca influéncia na

velocidade de impacto do veiculo, ao contrario deste que, no instante da colisao.

82 A seguranga passiva é composta por um conjunto de equipamentos que séo acionados apés
a ocorréncia do acidente de viac@o e que tém como objetivo proteger os ocupantes do veiculo.
Sao equipamentos que ndo evitam a ocorréncia do acidente, mas tém como finalidade evitar ou
minimizar as les@es fisicas derivadas do acidente rodoviario, como por exemplo os cintos de
seguranca, os airbags, 0s capacetes, etc. De acordo com Judice (2014b) a “seguranga passiva
€ a que atua de forma direta na protecao dos ocupantes em caso de acidente.”

33 A seguranca ativa € composta por um conjunto de equipamentos que fazem parte do veiculo
e que estdo ao dispor do condutor ou podem ser acionados automaticamente. Ao contrario da
seguranca passiva, que somente é utilizada apds a ocorréncia do acidente de viagdo, os
equipamentos da seguranga ativa tém como finalidade evitar a produgéo do acidente rodoviario,
como por exemplo os sistemas de travagem, o sistema de iluminagdo, os pneumaticos, etc.
Como menciona Judice (2014a) a seguranga ativa “é composta por todo um multiplo conjunto de
dispositivos mecénicos e eletronicos que atuam a montante do acidente, ou seja, de forma

preventiva, evitando que aquele ocorra.”
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sujeita o pedo a uma forga de impacto de valor elevadissimo.” (Silva P. M., 2015).
O mesmo autor apresenta um quadro com as consequéncias de um
atropelamento de uma crianga com um peso de 40kg quando o condutor se
apercebe da sua presencga 15 metros antes.

Tabela 3 - Atropelamento de uma crianca: velocidade de impacto e gravidade dos danos

: A 2= . Veocidade de ravidade do
Veloddade de drculagio a::a:;’:e oitincade | 0 Distince | VeI000de deimpaco | Forgade impacto lm‘p:‘l‘w “m”‘;, (G“"p(‘_’*::l’
km/h s (m) rescgdofmy | deparogem fm} kny/h m/s  [Newton [N) m: 30 5 % mortal
0 23 59 33 v 0 0 0 0 50 45 % mortal
40 11 105 1.1 n 3 9 1586 | 1519 60 80 % mortal
50 139 16,4 139 % 8 13 36200 | 3745 65 90 % mortal

60 167 236 167 0 5 7 56609 | 577 80 100 % mortal

Apesar do fator velocidade assumir uma importancia expressiva na
producdo de lesdes dos pedes que sdo atropelados, a verdade é que outras
variaveis também influenciam na gravidade dos ferimentos. Nesse sentido, as
dimensdes e caracteristicas do veiculo, bem como a idade do peao atropelado
sdo variaveis que se encontram relacionadas diretamente com o0s danos
pessoais provocados. Por exemplo, certamente que as lesdes sofridas por um
pedo atropelado por um velocipede que circula a 30 km/h sdo menos graves
gquando comparadas com o atropelamento por um veiculo pesado de

mercadorias a mesma velocidade.

Vérios estudos analisam as consequéncias das lesfes sofridas por um
pedo face a velocidade praticada pelo veiculo atropelante. Conforme
demonstrado na Figura 20, elaborado através de estudos realizados por
Teichgraber (1983), Waltz et. al., (1983) e Ashton (1982), verifica-se que 0 risco
da existéncia de lesdes graves/fatais é de 5% a 15% num atropelamento a
30km/h, entre 40% e 80% a 50km/h e acima de 95% caso o veiculo atropelante

circule a uma velocidade superior a 70 km/h.
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Figura 20 - Relagéo da velocidade e gravidade das lesBes sofridas

Um estudo qualitativo realizado no ano de 2002 por Reto & Sa (2003), o
gual teve como obijetivo caraterizar a ligacdo entre os condutores, a velocidade
e a forma como percecionam os fatores de risco, concluiu que o excesso de
velocidade ndo é tido como um comportamento negativo. De acordo com 0s
mesmos autores alguns condutores chegam mesmo a considerar 0 excesso de
velocidade com uma dimensao positiva face ao predominio da autoafirmacéo e
a valorizacao social. Essa percecao do excesso de velocidade e o sentimento
descrito ainda hoje se mantem. N&o é dificil ouvir um condutor afirmar que
percorreu uma determinada distancia num determinado tempo. Distancia que
seria impossivel percorrer caso cumprisse com o0s limites de velocidade

legalmente impostos.

Mais recentemente foi publicado um inquérito realizado pela DECO,
subordinado aos habitos da conducéo e realizado a mais de 1053 condutores
(Proteste, 2016). Dos inquéritos efetuados mais de um ter¢co dos condutores
inquiridos afirmaram que, de vez em quando, excedem em mais de 20km/h a
velocidade méaxima permitida®** O estudo realizado merece ser analisado face a
relacdo existente entre o excesso de velocidade e os acidentes de viagao,

principalmente quando desses sinistros resultam feridos ou vitimas mortais.

E no interior das localidades que o incumprimento dos limites de velocidade

impostos assume maior preocupacao atendendo as consequéncias nefastas que

34 O artigo 24° e seguintes da Lei 72/2013, de 3 de setembro (132 alteracdo ao Decreto-Lei

114/94, de 3 maio) refere os principios gerais e os limites impostos relativamente a velocidade.
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podem surgir, nomeadamente nos pedes que sado atropelados. Conforme visto
anteriormente é no interior das localidades que se regista 0 maior nimero de
vitimas mortais a 30 dias®®. Sobre a qualidade que essas vitimas mortais
assumem, através da Figura 14 verifica-se que na cidade de Lisboa a maior parte

sao pedes vitimas de atropelamento.

O mesmo estudo apresentado pela DECO (Proteste, 2016) da a conhecer
que 43% dos condutores conduzem a uma velocidade superior a 70km/h dentro
das localidades. Ou seja, dos 1053 portugueses que participaram no inquerito,
453 reconhecem que ndo cumprem com a legislacdo rodoviaria. Ainda
relativamente a velocidade, 41% dos condutores admitem exceder os limites de
velocidade quando se encontram atrasados. Estes numeros sdo elucidativos da
inconsciéncia por parte dos condutores do perigo que o veiculo representa,
sobretudo para os pedes, quando circula em excesso de velocidade no interior

das localidades.

Desde o0 ano de 2015 que a PSP, através da sua pagina oficial do facebook,
tem vindo a divulgar mensalmente a localizacdo dos seus radares ao longo das
diversas vias que se encontram sob a sua responsabilidade de fiscalizac&o
rodoviaria. Na informacao disponibilizada é também dado a conhecer os dias do
controlo, bem como a hora de inicio e do final da fiscalizagdo. Para o condutor
basta que tenha conhecimento da lista divulgada por aquela for¢ca de seguranca
e conduza o veiculo com mais atencédo face a velocidade praticada e assim evitar

a coima associada a infracéo por excesso de velocidade.

No entanto, contrariamente ao que se possa pensar, trata-se somente da
divulgacdo de alguns dos radares que a PSP possui e ndo a sua totalidade.
Significa que, ndo obstante da informacé&o divulgada qualquer via rodoviaria que
se encontra sob a responsabilidade da PSP pode eventualmente estar a ser
fiscalizada relativamente a velocidade praticada, apesar de nao ter sido

publicada.

35 Vide Figura 10.
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Sera também de salientar que a PSP néo divulga a localizacdo exata do
radar, nem o sentido onde se encontra. A omissao desta informacéo certamente
nao € ingénua. A intencdo sera, naturalmente, provocar junto dos condutores um
sentimento de que a qualguer momento podem ser controlados relativamente a

velocidade a que conduzem.

2.2 Fiscalizacao da fadiga e da distancia de seguranca

Ainda de acordo com o estudo realizado pela Proteste (2016), para além
da velocidade outros comportamentos de risco sdo admitidos por parte dos
condutores e que indubitavelmente contribuem para a ocorréncia de acidentes
de viacdo. Entre outros destaca-se o cansaco (46% dos condutores assumem
conduzir quando se encontram cansados), o uso do telemovel durante a
conducdo (29% dos condutores assumem a utilizacdo do telemével sem o
sistema de maos-livres), a desatencao (18% dos condutores reconhecem que
nao exercem uma conducdo atenta e necessitam de efetuar travagens bruscas
para evitar o embate no veiculo que precede) e o incumprimento da distancia de
seguranca (16% dos condutores referem que n&o garantem a distancia de
seguranca para o veiculo da frente).

No exercicio da conducdo é muito importante que o condutor esteja
concentrado e atento ao conjunto de informacdo que recebe do ambiente
rodoviario. Conforme referido no Manual do Ensino da Conducdo — Ficha
Técnica a visdo, audicdo e cinestesia — elaborado pelo IMT os estimulos
presentes no ambiente rodoviario podem ser recebidos pelo condutor através da
via visual, auditiva, olfativa, gustativa e tactil. No entanto a maioria da informacao
recebida pelo condutor advém do campo visual. Ainda sobre a importancia da
visdo durante o exercicio da conducdo Correia & Cabral (2007) referem que a
visdo assume um papel fundamental atendendo que 80% da informacao que
chega ao condutor € recebida através do campo visual.

Relativamente a importancia que a velocidade assume na tomada de
decisdes do condutor Cardoso refere que “O comportamento dos condutores
também é afetado diretamente pela velocidade através do aumento da distancia

a que tém de ser detetados os perigos, da diminuicéo do tempo disponivel para
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perceber e tratar a informacéo, da maior frequéncia de decisdes e da alteracao

das caracteristicas do campo visual e da visao periférica”. (Cardoso, s.d.)

Assim sendo, pode-se afirmar que o exercicio da condugdo é algo
complexo e dindmico que exige do condutor constantes tomadas de decisdes de
acordo com a informacao que perceciona. A tomada de decisao pode ser dividida
em 3 fases: a primeira serd a recolha da informacdo proveniente do meio
rodoviario, sobretudo através da visdo ou da audicdo; a segunda € a analise da
informacéo recolhida; a terceira e ultima sera a reacdo tomada pelo condutor de
acordo com a informacdo recolhida e analisada. Pode-se assim referir que
durante a conducdo qualquer condutor que esteja atento encontra-se
constantemente a recolher informacédo, a proceder a sua andlise e a reagir de
acordo com a decisdo por si tomada. O simples fato de ndo reagir perante uma
informacéo ou estimulo proveniente do meio rodoviario, ndo deixa de ser uma

decisao tomada pelo condutor apds andlise da informacéo recebida.

Sobre as varias etapas da tomada de decisdao do condutor para reagir a um
determinado estimulo, nomeadamente para proceder a uma travagem,
Consciéncia refere que “trés operagdes sao necessarias para levar a efeito uma
travagem: a primeira passa-se no dominio da consciéncia e da vontade —
compreender o perigo, conceber e decidir a manobra para o evitar (parar, travar,
acelerar, desviar, etc.); a segunda é o reflexo fisiolégico — deslocar o pé para o
pedal; a terceira, finalmente, exterior a nés e consequéncia das duas primeiras

— efectivar a manobra concebida e decidida.” (Consciéncia, 2002)

Também as varias capacidades que o0s condutores possuem e
desenvolvem ao longo do tempo s&o importantes para a tomada da deciséo.
Relativamente as varias capacidades e de acordo com Salpico, Rodrigues,
Salpico, Ventinhas e Salpico (2007) diversas variaveis condicionam a
subjetividade das capacidades do condutor, a saber: (1) o ato da conducao, do
qual faz parte a capacidade intrinseca do condutor (nomeadamente o
conhecimento das regras estradais; (2) a capacidade de visdo e concentracéo
na via e seus objetos que se altera na razéo direta da velocidade); (3) a acdo
mecanica (a exigéncia da coordenagdo das mudancas, com os pedais, o

movimento do volante e alavancas dos sinais) e 0s cenarios estradais (o
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conhecimento de todas as regras juridicas que tém de ser cumpridas em
escassos segundos). Os mesmos autores referem ainda que as capacidades de
decisdo do condutor, para além do fator subjetivo, dependem também dos
atributos que sao conferidos pela estrada. Para o efeito expdem que estudos
realizados concluiram que 60% da atencédo do condutor € consumida sobre a
acao mecanica do veiculo e os restantes 40% da atencao € dirigida a leitura da

informagao conferida pela estrada.

Em sintese, pode-se afirmar que todos os condutores recebem
informacéao/estimulos, principalmente através da visdo ou da audicdo, analisam
essa informacao e reagem de acordo com a sua andlise. Assim, é fundamental
que qualquer pessoa que tenha o dominio do veiculo esteja na plenitude das
suas faculdades, nomeadamente com um elevado nivel de concentracéo, a fim
de conseguir responder e tomar decisdes acertadas aos diferentes estimulos

que provém do ambiente rodoviério.

No entender de Correia & Cabral (2007) o cansaco ou a falta de atencao
provocam um processamento da informacdo mais lento e, consequentemente,
uma reacao lenta ou até mesmo inexistente, o que pode levar a producdo de um
acidente de viacdo. Sera seguro afirmar que o estado psiquico e fisico do
condutor ira influenciar diretamente o seu comportamento durante a conducao,
nomeadamente nas diversas decis6es que tem de tomar. Sobre o cansaco e a
conducéo Oliveira refere “O cansago psiquico e 0 sono podem provocar a falta
de atencdo na conducéo e, até, o adormecimento — causa frequente de despiste

com consequéncias nefastas”. (Oliveira P. M., 2007)

Uma conducdo desatenta ou com fadiga ir& influenciar de forma negativa a
distancia que o condutor necessita para imobilizar o seu veiculo. Quanto mais
cansado ou desatento o condutor estiver maior serd o seu tempo de reagao
perante um estimulo proveniente do meio rodoviario. Todavia, para além da
concentragédo também a velocidade sera um fator preponderante para imobilizar
o veiculo a tempo de evitar a colisdo. De referir que, em média, um condutor que
exerca uma conducdo atenta e na plenitude das suas faculdades cognitivas e
motoras demora ¥ de um segundo a reagir perante um estimulo. “Ao tempo que

medeia entre 0 momento da percec¢ao do perigo e o comeco do acto tendente a
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evita-lo chama-se «tempo de reacéo»; e a distancia percorrida nesse espaco de

tempo denomina-se «distancia de reacao».

Esta calculado como tempo médio de reagdo para um condutor normal o
espaco de 3/4 de segundo. Calculada, portanto, a velocidade em metros por
segundo (0 que se obtém dividindo o numero que indica a velocidade em
km/hora por 3,6), multiplica-se esse valor por 3 e divide-se o resultado por 4 ou,
mais simplesmente, multiplica-se a velocidade em metros em 1 segundo por

0,75: assim obteremos a distancia de reacao.” (Lopes & Pereira, 1971)

Perante o descrito, € seguro afirmar que a velocidade e a concentragao no
exercicio da conducdo influenciam diretamente os metros percorridos pelo

veiculo antes do condutor exercer qualquer manobra para evitar a coliséo.

Através da Tabela 4 verifica-se que uma pessoa que conduza um veiculo
a uma velocidade de 30km/h percorre 6,3m antes de reagir, caso exerca uma
conducéo atenta e tenha uma reacéo de 0,75 segundos. No entanto se demorar
2 segundos a reagir a viatura percorre 16,7metros. J& a 50km/h a distancia pode
variar entre os 10,4m e os 27,8m, de acordo com a atencao e os reflexos do

condutor.

Tabela 4 - Distancia de reacdo em metros (Oliveira, 2015a)

Velocidade Disténcia de reacgio (m)

(km/h) 0,75 1,00 1,25 1,5 1,75 2,00
30 6.3 8,3 10,4 12,5 14,6 16,7

50 10.4 13,9 17.4 20,8 24.3 27.8

70 14,6 19,4 24,3 29,2 34,0 38,9

20 18.8 25,0 31.3 37,5 43.8 50,0

110 22,9 30,6 38,2 45,8 53,5 61,1
130 27.1 36,1 as,1 54,2 63,2 72,2

Perante o descrito € seguro afirmar que o tempo de reacgdo influencia
diretamente a distancia de paragem da viatura. Essa distancia de paragem para
Consciéncia (2002) é entendida como o espa¢co compreendido entre o ponto em
gue o condutor tem consciéncia da necessidade de parar e o ponto onde
imobiliza a sua viatura. No entanto, e atendendo ao conceito de distancia de
paragem, para além do tempo de reacéo também a distancia de travagem é tida
em consideracdo. Conforme referido por Oliveira (2015b) a distancia de
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travagem é a distancia percorrida pelo veiculo a partir do momento que o
condutor atua os 6rgaos de travagem até ao momento em que imobiliza a viatura

ou deixa de exercer presséo sobre o travao.

Diversos fatores interferem na distancia de travagem, nomeadamente o
estado do pavimento3® (o estado de conservacao, o tipo de material utilizado, se
seco ou molhado), o estado dos pneuméticos do veiculo ou a velocidade
praticada. No entanto, dos vérios fatores mencionados a velocidade € o que
maior influéncia exerce na distancia de travagem da viatura. O préprio Cédigo
da Estrada alerta para a necessidade de o condutor regular a sua velocidade,

entre outros, as carateristicas e estado da via e do veiculo?’.

A Tabela 5 indica a distancia de travagem necessaria de acordo com a
velocidade do veiculo, bem como a diferenca existente dessa distancia de

acordo com o estado do pavimento e do coeficiente de aderéncia.

Tabela 5 - Distancia de travagem (Costa & Macedo, 2008)

Velacidade 30 Vaiculo Coancionts e DistAncis 3« Travagem
a0 Asurbdncia )

Pavienmentos Secos

Pary vrelon Modhedes

36 O estado do pavimento ira interferir diretamente na aderéncia dos pneumaticos do veiculo. O
coeficiente de atrito existente num pavimento molhado sera menor do que num pavimento seco,
apesar de também serem importantes as condicbes em que 0s pneumaticos se encontram,
nomeadamente o relevo existente.

87 Art.° 24° do Cdédigo da Estrada “O condutor deve regular a velocidade de modo a que,
atendendo a presenca de outros utilizadores, em particular os vulneraveis, as caracteristicas e
estado da via e do veiculo, a carga transportada, as condicdes meteoroldgicas ou ambientais, a
intensidade do transito e a quaisquer outras circunstancias relevantes, possa, em condi¢6es de
seguranca, executar as manobras cuja necessidade seja de prever e, especialmente, fazer parar

o veiculo no espaco livre e visivel a sua frente.”
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Perante os conceitos descritos, e a semelhanca do que sucede com a
distancia de travagem, a distancia de paragem € influenciada por diversos
fatores, como por exemplo o atrito, a inclinagdo da via, a massa do veiculo e a
velocidade. Também na determinacao desta distancia a velocidade assume uma
especial importancia. Esse serd certamente o fator que maior influéncia tem
relativamente a distancia para imobilizar a viatura e sobre os danos ocorridos no

acidente de viagao.

Mesmo cumprindo os limites de velocidade o condutor podera ser acusado
de circular em velocidade excessiva quando ndo consegue imobilizar a viatura a

tempo de evitar o acidente de viagéo.

Relativamente a importancia da velocidade no interior das cidades Oliveira
(2015c) apresenta um caso pratico dando como exemplo um condutor de meia-
idade, saudavel e atento e que tem de imobilizar o seu veiculo num espaco de
30m devido a um pedo que iniciou 0 atravessamento da via. Foi tido em
consideracéo 1segundo como tempo de reacgao por parte do condutor e 0,4 como

coeficiente de atrito de deslizamento.

Para uma melhor interpretacédo da Tabela 6 as seguintes abreviaturas tém

os significados que se seguem:
vi kmh) = velocidade do veiculo;

d™ = distancia de reacéo (distancia que o veiculo percorre sem que o condutor

execute qualquer manobra evasiva apés visualizar o pedo);

d™ = distancia de travagem (distancia que o condutor necessita para imobilizar

o veiculo apds acionar o travao);

dp™ = distancia de paragem (somatério da distancia de reacdo e da distancia

de travagem);

dpd™ = distancia existente entre o condutor e o pedo;
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Tabela 6 - Velocidade e distancia de paragem (Oliveira, 2015a)

v, (km/h) d, (m) d, (m) d, (m) dyy (M) Concluséo
30 8,3 8,9 17,2 30,0 d, < d,, =» para
40 11,1 15,7 26,9 30,0 dp < dpg =>» pdra
® & ’ : d, > d,y —» ndopdra
50 13,9 24,6 38,5 30,0
Atropela o pedo

Através da analise da Tabela 6 constata-se que o condutor consegue
imobilizar a viatura no espaco de 30m se conduzir a uma velocidade de 30km/h
ou 40km/h. No entanto se a velocidade for de 50km/h ndo conseguird parar o

veiculo no espaco de 30m e dessa forma atropela o peéo.

A fadiga e a sonoléncia originam um aumento de tempo na assimilacao da
informacdo que chega ao condutor o que, inevitavelmente, provocara que o
tempo de reacdo seja mais demorado podendo ser a causa principal de um
acidente de viacdo com consequéncias graves. Por vezes o préprio condutor tem
tendéncia a ndo dar a devida importancia aos sinais de alerta que o corpo da por
forma a indicar a existéncia do cansaco ou do sono, como por exemplo o
desconforto que a posicdo de sentado cria ou 0s microsonos. Os microsonos
“sdo uma defesa do organismo para nao dormir e que fazem com que durante
um brevissimo lapso de tempo se perca a consciéncia no que diz respeito a
estrada, sinais ou outros veiculos ..., por norma, o ultimo sinal de alerta que o
NOsSso organismo nos transmite e que pode preceder o acidente” (Ministério da

Administragdo Interna, 2003b).

No entender de Costa (s.d.) a fadiga tende a ser menosprezada pelo
condutor, atendendo a complexidade e elevada subjetividade da sua
conceptualizacdo. O mesmo autor refere ainda que, pelo facto de as forcas de
seguranca ndo possuirem equipamentos de fiscalizacdo capazes de
diagnosticar o estado de fadiga do condutor, cabe a esse mesmo condutor tomar

as devidas medidas a fim de evitar consequéncias desastrosas.

Com o intuito de reduzir a sinistralidade rodoviaria, cabera ao Estado numa
primeira instancia desenvolver uma politica de seguranca rodoviaria criando

normas rodoviarias com o objetivo de harmonizar comportamentos que reduzam
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a probabilidade da ocorréncia do acidente de viagdo. Sobre a responsabilidade
do Estado na seguranca rodoviaria também Donario & Santos (2012) referem
“No ambito da seguranca rodoviaria, cabe ao Estado, através da sua intervengao
reguladora, desenvolver e implantar politicas que contribuam para a minimizacéo
do custo social dos acidentes, com o objectivo da maximizacdo do bem-estar
social.” Ainda sobre a justificagdo da regulamentacdo, os mesmos autores
referem “regulacdo da mobilidade viaria justifica-se porque o mercado falha na

resolucao eficiente do problema da seguranca rodoviaria”.

Sobre a responsabilidade do Estado e as politicas publicas de seguranca
rodoviaria Feiteira (2013) refere que “A amplitude das causas da sinistralidade
rodoviaria determina que as politicas publicas da seguranga rodoviaria abranjam
diversos aspectos, designadamente a seguranca das infra-estruturas e dos
veiculos, os agentes rodoviarios (condutores e pedes) e a definicdo de regimes
legais especificos, considerando, ainda, o ambiente cultural onde se

desenvolvem”.

Relativamente ao conceito de distancia de seguranca o préprio Cédigo da
Estrada € bastante vago sobre a distancia que o condutor deve ter do veiculo
que o precede®®. Os acidentes de viacdo ocorridos por colisdo traseira, por
norma, nao sdo muito explorados. Contudo, de acordo com a base de dados da
ANSR, na cidade de Lisboa entre os anos de 2010 e 2014 ocorreram 3046
acidentes de viacao por colisédo traseira. Destes, resultaram 8 vitimas mortais,

24 feridos graves e 4256 feridos leves.

Atendendo ao anteriormente escrito € recomendavel que exista uma
definicdo mais concreta em termos de distancia. S6 dessa forma, e com a
aquisicdo de equipamentos préprios que medem as distancias entre veiculos, é
que as entidades competentes podem direcionar a sua fiscalizagcdo rodoviaria

para este tipo de sinistralidade. Relativamente a fiscalizagdo da distancia e a sua

38 Art.° 18°, n. °1 do CE — “O condutor de um veiculo em marcha deve manter entre o seu veiculo
e o0 que o precede a distancia suficiente para evitar acidentes em caso de sUbita paragem ou

diminuicdo de velocidade deste, tendo em especial consideragao os utilizadores vulneraveis.”
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fiscalizacdo, no entendimento de Leal (s.d.) de acordo com “Os equipamentos
préprios para medir a distancia de seguranca entre os veiculos podem ser de
duas naturezas: os moveis, PROVIDA, instalados em veiculos automoveis ou

em motociclos, e os fixos, o sistema VAMA e o sistema Vidit VKS”.

No entanto, perante o tempo de reacdo do condutor médio, nunca a
distancia de seguranca seria inferior a 2 segundos face a velocidade maxima
permitida localmente. Por exemplo, se a velocidade méaxima permitida for de
50km/h o condutor médio que demora 1 segundo a reagir percorre 13,9m até
efetuar uma manobra evasiva. Dessa forma, para que efetivamente exista uma
distancia de seguranca quantificavel, nesse caso o condutor deveria garantir

uma distancia de pelo menos 28m do veiculo que o precede.

2.3 Percecao da Autoridade e o cumprimento da legislacédo rodoviéria

Qualquer legislacdo somente € eficaz se existir uma fiscalizacdo do seu
cumprimento. Caso o seu incumprimento ndo seja punido devido a auséncia de
uma fiscalizacdo, ser4 uma questdo de tempo até essa norma juridica néo ter
qualquer eficacia.

As leis rodoviarias ndo sdo excecdo ao acima descrito. A existir uma
auséncia de fiscalizacdo por parte das entidades competentes as normas
rodoviarias é criado um sentimento de impunidade por parte dos infratores e,
naturalmente, passaremos a estar perante uma legislacdo ineficaz. Essa
auséncia legislativa traduzir-se-ia em comportamentos de risco, essencialmente
por parte dos condutores, com resultados negativos para a seguranca rodoviaria.
“A seguranca rodoviaria € um sistema que visa a proteccao de pessoas e bens
no contexto da utilizacdo das vias de circulacao rodoviaria por condutores de
veiculos e pedes”. (Feiteira, 2013)

Pode-se afirmar que o Estado, através das entidades fiscalizadoras,
assume um papel preponderante com a sua acao, seja ao nivel preventiva ou
repressivo no cumprimento da legislacdo rodoviaria criada. “Os individuos
procuram maximizar a realizacdo dos seus proprios interesses e podem adotar
comportamentos que afetem a seguranca da circulagdo, como conduzir sem
seguro ou sem carta de conducao, utilizar veiculos sem protecdo para 0s

ocupantes, conduzir sob os efeitos do alcool ou de outras substancias que
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elevam o nivel de risco de acidentes, de mortos e feridos, risco que, per se,
constitui um dos fatores de custo dos acidentes”. (Donario & Santos, 2012)

Independentemente da acéo realizada pelas forcas de seguranca se
enquadrar numa agao preventiva ou repressiva, 0 certo é que nenhum agente
de autoridade possui o0 poder discricionario sobre a elaboracdo ou ndo do
respetivo auto de contraordenacdo quando presencia uma infracdo rodoviaria.
Conforme previsto no art. 170° do Cdédigo da Estrada, qualquer autoridade ou
agente de autoridade tem a obrigacao de levantar ou mandar levantar o auto de
contraordenacdo quando, no exercicio das suas funcbes, presencia uma
contraordenacéao rodoviaria.

Apesar da obrigacéo legal por parte das forgcas de seguranca de elaborar o
auto de contraordenagcdo sempre que presencie uma infracdo rodoviaria, a
mesma nem sempre € bem recebida por parte do condutor infrator. De salientar
gue a violacdo de uma norma rodoviaria conduz ao pagamento de uma coima,
cujo valor varia de acordo com a norma infringida. “A coima é uma sangao
pecuniéria. Ao contrario da pena de multa, as coimas em caso algum podem
implicar a privagcdo da liberdade, pois a sua falta de pagamento ndo pode
converter-se no cumprimento de prisdo subsidiaria”. (Silva & Nunes, 2007)

No entanto, para além do valor monetario, determinadas infragcbes ao
Cddigo da Estrada ou aos seus regulamentos tém cumulativamente associada
uma sancao acessoria, conforme previsto no art.° 138° do Cédigo da Estrada. A
sancédo acessoria traduz-se na inibicdo de conduzir de veiculos a motor e a sua
durabilidade ird depender da gravidade da infracdo praticada, da culpa do
condutor e dos seus antecedentes relativos ao diploma legal infringido ou aos
seus regulamentos, conforme previsto no art.° 139° do Cédigo da Estrada®.

39 Os arts. 145° e 146° do Cdadigo da Estrada descrevem as contraordenacdes consideradas
graves e muito graves, respetivamente. O art.® 147° do mesmo diploma da a conhecer a
durabilidade da sang¢do acessdria de acordo com a gravidade da infragdo praticada. Se for uma
infragdo considerada grave a duragéo da sancao acessoria (inibicao de conduzir) serade 1 a 12
meses. No entanto, caso a infracdo praticada pelo condutor for considerada muito grave a

duracéo da inibicdo de conduzir sera de 2 a 24 meses.
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Assim, perante o pagamento de uma coima quando um condutor pratica
uma infracdo rodoviaria e face a possibilidade de cumulativamente ficar inibido
de exercer a conducdo de veiculos com motor, a missdo das entidades
fiscalizadoras e dos seus agentes nem sempre € compreendida e bem aceite
pelo condutor infrator.

Relativamente a imagem e a atuacao das autoridades de transito, Reto &
Sa (2003) realizaram um estudo no ano de 2002 com o objetivo de conhecer a
representacgdo social que os condutores tém das autoridades de transito e a sua
opinido relativamente a sua atuacdo. O estudo consistiu hum conjunto de
entrevistas realizadas e constatou que inicialmente os condutores atribuem a
Policia uma funcdo essencialmente punitiva. S6 posteriormente é que a missao
da Policia é entendida como uma funcéo fiscalizadora do cumprimento das
regras. Esta percecdo da forma de atuar das forcas de seguranca levou a
concluir que a sua imagem nao era favoravel aos olhos dos condutores.

No entanto, ndo deixa de ser curioso que, de acordo com o estudo realizado
pelos mesmos autores os condutores tém uma imagem positiva de si préprio,
apesar de mais de 80% ter assumido que comete infracdes frequentes as regras
de transito. Das infracdes reconhecidas 29% estdo relacionadas com excesso
de velocidade levando a que esta infragcdo seja a mais praticada pelos
condutores que participaram no estudo. A segunda infracdo assumida é o
desrespeito pela sinalizagcéo luminosa e o sinal STOP, com 14% dos condutores
a reconhecerem o incumprimento destas regras de transito.

Mais recentemente um estudo que teve como objetivo conhecer o
comportamento dos condutores em 9 paises (Bélgica, Alemanha, Irlanda, Italia,
Luxemburgo, Portugal, Espanha, Suica e Gréa-Bretanha) concluiu que o
comportamento dos condutores portugueses ainda necessita de grandes
melhorias. Quando comparada com a média europeia, 0s condutores
portugueses tém uma consciencializacdo inferior sobre os comportamentos
perigosos, nomeadamente a conducao sem a utilizacao do cinto de seguranca
ou sob o efeito do &lcool. (AXA, 2016)

Relativamente a velocidade o mesmo também concluiu que o excesso de
velocidade é subestimado na sua perigosidade pelos condutores portugueses.
Quando comparado com a média europeia, 42% dos condutores portugueses

consideram que conduzir a 65km/h dentro das localidades € perigoso contra o0s
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68% da média europeia. Das entrevistas realizadas apurou-se ainda que 60%
dos condutores portugueses admitiram exceder a velocidade dentro da cidade,
contra os 43% da média europeia.

No entanto 85% dos inquiridos portugueses considerou a prevencao
rodoviaria muito importante e 59% apontou a velocidade como a principal causa
dos acidentes de viacdo. Estes dados ndo deixam de ser significativos e
merecedores de serem analisados. A maioria dos condutores portugueses que
participaram no estudo realizado reconhecem que a velocidade esté diretamente
relacionada com a sinistralidade rodoviaria. No entanto, admitem que dentro das
localidades ndo cumprem com os limites de velocidade legalmente impostos.
Trata-se de um comportamento oposto ao raciocinio uma vez que € no interior
das localidades que o cumprimento dos limites de velocidade assume maior
importancia para a seguranca rodoviaria.

Sobre a seguranca rodoviaria e o comportamento humano Donario &
Santos (2012) referem que os cidad&os no intuito de maximizar os seus proprios
interesses tém determinados comportamentos que podem afetar a seguranca
rodoviaria como por exemplo conduzir sem habilitagdo legal, sem seguro
obrigatério ou entdo sob influéncia de substancias psicotropicas ou de alcool.
Comportamentos de risco que contribuem para a ocorréncia dos acidentes de
viagao.

Perante a existéncia de comportamentos de risco e com o0 objetivo de
garantir a seguranca rodoviaria o Estado é obrigado a intervir por forma a fazer
cumprir a legislacédo vigente. Relativamente a necessidade de intervencédo do
Estado face ao incumprimento das regras rodoviarias, Donario & Santos (2012)
mencionam que o incumprimento das regras de circulacao rodoviaria é frequente
e que por esse motivo o Estado tem necessidade de intervir assumindo o papel
de regulador através da criacdo de normas juridicas e da sua aplicacdo perante
0 seu incumprimento.

A mudanca de comportamentos torna-se mais dificil quando a imagem que
0s condutores tém de si proprios € positiva e quando se consideram bons
condutores. Essa autoavaliacdo leva a uma resisténcia relativamente a
necessidade de alterar comportamentos no exercicio da conducao. Perante essa

oposicao o Estado, como regulador de comportamentos, € obrigado a intervir.
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Sobre a imagem que os condutores portugueses fazem de si proprios e dos
outros Reto & Sa (2003) realizaram um estudo através de um conjunto de
entrevistas efetuadas a varios condutores. A conclusdo do estudo € que séo
poucos 0s condutores que se classificam negativamente na qualidade de
condutores. No entanto, quando chamados a avaliar 0os seus pares poucos
classificaram positivamente os outros condutores “cada um de nés vé-se como
um bom condutor, no minimo razoavel, sensato, atento e tranquilo; os outros sdo
maus condutores, sem educacao, inconscientes, perigosos e, mesmo, de ma
indole”. (Reto & Sa, 2003)

Existe uma desresponsabilizacdo coletiva relativamente a sinistralidade
rodoviaria. Normalmente os acidentes de viagdo ocorrem por responsabilidade
de terceiros, seja do outro condutor ou até mesmo da prépria estrada, mas
raramente do préprio. “A esmagadora maioria dos portugueses entende que a
principal causa da sinistralidade em Portugal é a falta de civismo dos condutores,
mas que, por regra, ele préprio € um condutor cuidadoso, prudente ou (no
minimo) razoavel, e sdo todos os outros, que sdo maus, imprudentes ou
inconscientes, os verdadeiros responsaveis pelos nimeros negros das nossas
estradas”. (Magalhdes N., 2003b)

N&o obstante a imagem negativa que os condutores portugueses tém sobre
a conducdo dos seus pares e 0 seu contributo direto para a sinistralidade
rodoviaria, constata-se a existéncia de comportamentos que tém como finalidade
alertar para a presenca policial “A valorizacdo dos aspectos repressivos das
autoridades face as funcbes de ajuda e de prevencdo esta de tal modo
interiorizado, que a prética de aviso da presenca da policia ou da GNR, através
de sinais de luzes, é bem vista e sentida como sinal de solidariedade entre
condutores, contribuindo para o reforco do seu sentimento de grupo, por
oposigao ao das autoridades” (Reto & Sa, 2003). Apesar do estudo ter sido
realizado ha mais de uma década, ainda hoje se verifica este comportamento
por parte de alguns condutores nas estradas portuguesas. Nao deixa de ser um
contrassenso ter a convicgao de que a principal causa dos acidentes de viagcao
deriva do comportamento do condutor e a0 mesmo tempo contribuir para a sua
esquiva a fiscalizacao por parte das autoridades.

Também os meios tecnoldgicos e as redes sociais atualmente existentes

servem para comunicar a presenca das autoridades a exercerem funcdes de
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fiscalizacdo de transito. Sao varios os sites criados para informarem os
condutores da localizacdo dos radares ou das operacdes de fiscalizacdo
realizadas pelas forcas de seguranca, sobretudo no periodo noturno quando sao
essencialmente direcionadas para a fiscalizagdo do consumo de bebidas
alcoolicas por parte dos condutores.

O comportamento acima descrito pelos condutores tem essencialmente
como objetivo informar os seus pares por forma a evitarem a fiscalizagéo
rodoviaria por parte das entidades competentes. No entanto, apesar da
existéncia desse “espirito solidario” entre os condutores, poucos tém consciéncia
de que a sua conduta podera representar um perigo. Perigo esse que,
eventualmente, pode ir para além da mera fuga a fiscalizagéo rodoviaria e ao
processamento do respetivo auto de contraordenacgéo, caso seja detetada uma
infracdo rodoviaria. Essa atitude apenas servira para evitar o controlo policial dos
condutores que tém consciéncia de estarem a violar as regras estradais. Aqueles
que nao temem a fiscalizacdo rodoviaria e que tém a convicgao/consciéncia de
cumprirem com as normas existentes, certamente ndo alteram o seu itinerario
devido a presenca policial.

A pessoa que divulga a localizacao dos controlos policiais podera contribuir,
mesmo inconscientemente, para a ocorréncia de um acidente de viagdo com
consequéncias graves. Para o efeito bastara que um condutor que esteja a
conduzir apés a ingestao de bebidas alcodlicas altere o seu percurso, apés ser
informado da existéncia de uma operacao de fiscaliza¢do rodoviaria no itinerario
por si escolhido, e acabe por ser responsavel por um acidente de viacdo com
vitimas mortais ou feridos graves.

N&o obstante o acima descrito, € também possivel que a conduta por parte
das pessoas que informam a localizacdo das autoridades possa contribuir para
a ocorréncia e permanéncia de ilicitos criminais. Tendo como referéncia nao sé

os crimes rodoviarios, como por exemplo a conducéo de veiculo automovel sem
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habilitacédo legal®® ou a conducéo de veiculo em estado de embriaguez*', mas
também outros crimes de maior gravidade e cujo veiculo automével pode ser
utilizado para a sua concretizacdo, como por exemplo o sequestro*?.

A presenca policial nas estradas é essencial para aumentar o sentimento
de seguranca e prevenir comportamentos de risco que podem contribuir para a
ocorréncia dos acidentes de viacdo. As operacdes de fiscalizacdo rodoviaria
realizadas pela PSP e pela GNR tém como objetivo primordial prevenir acidentes
de viagdo através da dissuasao de comportamentos de risco. Sobre os efeitos
da presenca policial no condutor, um estudo realizado por Mékinen, Zaidel &al.
(2003) concluiu que, teoricamente, a simples presenca policial pode chegar a
reduzir 50% dos acidentes de viagdo. Contudo, e de acordo com Zaidel (2002)
estimativas baseadas em analises estatisticas de estudos empiricos apontam
para uma reducdo mais modesta, cerca de 10%.

Conforme referido por Clemente (2015) numa sociedade ideal ndo haveria
necessidade de policia. No entanto, a vivéncia social impde que exista uma

policia capaz de salvaguardar os direitos do cidaddo e de manter a paz publica.

40 Previsto no n. °2, do art.3 do Decreto-Lei 2/98, de 3 de janeiro, punido com pena de priséo até
2 anos ou multa até 240 dias

41 Previsto no n. °1, art.° 292° do Codigo Penal sancionado com pena de prisdo até 1 ano ou com
pena de multa até 120 dias, se pena mais grave lhe ndo couber por for¢a de outra disposi¢éo
legal.

42 Previsto no art.° 158° do Cadigo Penal e a sangéo pode compreender uma pena de prisédo até
3 ano ou uma pena de multa. No entanto podera a pena de prisdo chegar aos 10 anos, caso

estejam preenchidos determinados requisitos previstos no mesmo artigo e diploma.
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lll. Recomendacdes e Boas Praticas ja existentes

A sinistralidade rodoviaria é um problema de todos e ndo somente de quem
conduz uma viatura automével, motociclo, velocipede, entre outros. Qualquer
pessoa que utilize a via publica, mesmo na qualidade de pe&do ou passageiro,
esta sujeita a ser interveniente num acidente de viacao e sofrer ferimentos ou

mesmo falecer devido a esse acontecimento.

Diversos estudos apontam o fator humano como o principal responsavel
pelos acidentes de viacdo. De acordo com Rumar (2015) o condutor,
isoladamente, € o causador de 57% dos acidentes rodoviarios. No entanto essa
percentagem sobe para 0os 63% na relacdo condutor-veiculo e chega aos 84%
na relacdo condutor-ambiente. Os trés fatores juntos (condutor-veiculo-
ambiente) sdo responsaveis por 3% dos acidentes de viacdo. Desta forma, é
possivel constatar que o condutor se encontra envolvido como causa dos

acidentes de viacdo em 93% dos sinistros.

Mais recentemente Jacob (2016) aborda as causas dos acidentes de
viagdo de acordo com um estudo realizado por Wierwille et. al em 2002 onde o
fator humano, isoladamente, € o causador de 65% dos acidentes de viacao. Ja
o fator humano-veiculo sdo responséaveis por 70% e o fator humano-ambiente
rodoviario por 90%. Os trés fatores em conjunto (humano-veiculo-ambiente) sdo
responsaveis por 1% dos acidentes de viacdo. Ainda de acordo com o estudo
realizado o fator humano, como causa dos acidentes de viagdo, esta presente

em 96% dos sinistros.

Pode-se constatar que ambos os estudos apontam o fator humano como o
principal responséavel pela producdo dos acidentes de viagdo. Constata-se,
inclusive, que o grau de responsabilidade aumentou de 93%, em 1985, para
96%, em 2002. Desta forma, a diferenca significativa entre a responsabilidade
humana, a do veiculo e a do ambiente existe pela evolugcdo que se constatou
nos fatores veiculo e ambiente, que n&o teve o devido acompanhamento no fator

humano.
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No fator veiculo verifica-se a implementacao de dispositivos de seguranca
passiva e ativa nas viaturas acompanhada pela evolucdo tecnoldgica a que
foram sujeitos ao longo dos anos, como por exemplo os airbags, os dispositivos
luminosos e sonoros que alertam o condutor e passageiros para a colocacao do

cinto de seguranca, os limitadores de velocidade ou o sistema eCall*3.

Também o ambiente rodoviario sofreu melhorias com o passar dos anos. A
propria Unido Europeia, com o objetivo de reduzir o nimero de vitimas derivadas
dos acidentes de viag&o, criou o conceito de estrada inteligente e Galileu. O
objetivo foi criar um conjunto de condicbes para que o condutor tivesse
atempadamente acesso a informacdo quando se verificassem situacoes

anomalas que pudessem colocar em causa a seguranca rodoviaria. (CE, 2003)

Dos trés fatores que intervém no acidente de viag¢do, o0 Unico que nao foi
possivel melhorar foi o fator humano. Desta forma, torna-se fundamental moldar
0 comportamento do condutor com o objetivo de cumprir com a legislacao
rodoviaria e dessa forma reduzir a sinistralidade rodoviaria. Sobre essa
necessidade também Meirinhos (2011) refere que é necessario condicionar o

fator humano face a sua relevancia no sistema rodoviario.

Na medicina, o médico para conseguir tratar o seu doente de forma eficaz
tem de conhecer a doenca e para isso necessita de fazer uma analise dos
sintomas existentes. No &mbito da seguranca rodoviaria o protocolo a seguir ndo
é diferente do realizado na medicina. S6 sera possivel alterar o comportamento
humano conhecendo as infragcbes estradais mais usuais por parte dos

condutores e a forma de inverter esse comportamento.

43 O sistema eCall é um sistema de alerta em caso de acidente, que transmite automaticamente
as informacbes essenciais ao posto de socorro mais proximo. Assim, caso o condutor em
consequéncia do acidente de viagdo fique inconsciente ou impossibilitado de solicitar assisténcia
médica € o proprio veiculo que promove os meios de socorro transmitindo através de
coordenadas a localizagao do veiculo. A Comissdo Europeia definiu que os seus Estados-
Membros, até 1 de outubro de 2015, implementassem no seu territorio a necessaria infraestrutura
dos PSAP (Public Safety Answering Points) de eCall para a rececédo e tratamento adequado das
chamadas eCall. (CE,2013).
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Tendo como principio que a legislacdo rodoviaria na sua esséncia tem
como objetivo evitar a ocorréncia de acidentes de viacao, é possivel concluir que
o incumprimento de uma norma rodoviaria pode originar, direta ou indiretamente,
um acidente de viacdo**. No entanto, existem infracdes mais propensas a
ocorréncia de acidentes de viacdo com consequéncias que vao para além dos

danos materiais.

A Estratégia Nacional de Seguranca Rodoviaria 2008-2015 teve como
objetivo colocar Portugal entre os 10 paises da U.E. com mais baixa
sinistralidade rodoviaria, medida em mortos a 30 dias por milhdo de habitantes.
Nesse documento sao identificados os principais fatores e grupos de risco que se
encontram relacionados com a ocorréncia dos acidentes de viacao. Assim, Sao
considerados fatores de risco, mormente, a velocidade e os dispositivos de
seguranca. Ja a conducéo sob o efeito do alcool e de substancias psicotrdpicas,
os condutores de veiculos de 2 rodas a motor, os condutores de automoveis
ligeiros e os pebes, entre outros, sdo considerados grupos de risco. (ENSR,
2009).

Face ao flagelo que a sinistralidade rodoviaria representa para 0 nosso
Pais, ndo é de estranhar que os indicadores da Seguranca Rodoviaria sejam
contemplados nos diversos Relatorios Anuais de Seguranga Interna (RASI),
elaborados anualmente pelo Sistema de Seguranca Interna (SSI). Pode-se

constatar que as infragcBes rodoviarias contempladas anualmente no RASI

44 A grande maioria das normas estradais existentes no Cadigo da Estrada tém como objetivo
evitar a producao de um acidente de viacdo. No entanto, existem regras cuja finalidade néo é
evitar o sinistro, mas sim reduzir a probabilidade de ocorrerem ferimentos ou, quando tal ndo é
possivel, diminuir a gravidade das lesGes no condutor ou no(s) passageiro(s). Pode-se referir
como exemplo a obrigatoriedade de utilizar o cinto de seguranca.

Outras normas tém como finalidade, ndo evitar o acidente nem proteger os ocupantes do veiculo,
mas somente dirimir o processo administrativo derivado do acidente de viagdo. O objetivo é
proceder a reparacdo dos danos materiais e indeminizacédo, no caso de existirem feridos ou
perda total da viatura envolvida. O seguro de responsabilidade civil € um exemplo. Salvo raras

excecgdes, todos os veiculos a motor tém a obrigatoriedade de estarem segurados.
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coincidem com as que se encontram previstas nos fatores e grupos de risco da
ENSR 2008-2015.

Através do Figura 21, elaborada através da analise dos Relatorios Anuais
de Seguranca Interna (2011, 2012, 2013, 2014 e 2015)*, constata-se a evolucéo
das infracdes rodoviarias identificadas nos diversos RASI entre os anos de 2011
e 2015. Imediatamente sobressai a infracdo relativa ao excesso de velocidade.
Trata-se de uma infragdo que somente no ano de 2013 é que o constante

crescimento de veiculos detetados em excesso de velocidade teve tendéncia
contréaria.6
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Figura 21 - Principais infragBes rodovidrias registadas pelas For¢cas de Seguranca

45 As 3 infragBes que constam no Figura 21 sé@o as que surgem praticamente em todos os RASI
dos anos em analise. A excec¢do € a infragdo relativa a ndo utilizagdo do cinto de seguranca e
dos sistemas de retengéo que somente a partir do ano de 2012 é que passou a ser contemplada
nos RASI. E também de realcar que, relativamente a conducdo sob efeito do &lcool, s&o
contempladas as infragBes ao CE e o crime rodoviario de condugcdo em estado de embriaguez.

46 Uma hipétese plausivel do ndmero decrescente de viaturas detetadas em excesso de
velocidade nos anos de 2012 e 2013 foi o preco dos combustiveis terem atingido valores
elevados, o que podera ter contribuido para que os condutores conduzissem mais devagar e
utilizassem menos 0 veiculo automovel.
(Fonte:http://www.pordata.pt/Portugal/Pre%C3%A70s+m%C3%A9dios+de+venda+ao+p%C3%

BAblico+dos+combust%C3%ADveis+1%C3%ADquidos+e+gasosos+%E2%80%93+Continente-
1265). (PORDATA)
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Relativamente aos acessoérios de seguranca constata-se uma reducéo de
21% no ano de 2012 para 2013. Ja no ano de 2014 o numero de infracdes
verificadas pouco alteraram relativamente ao ano transato. Contudo, ja no ano
de 2015 e quando comparado com o ano de 2014, constata-se um aumento de

19% registando-se um numero de infracdes muito semelhante ao ano de 2012.

Sobre a conducdo sob efeito do &lcool no ano de 2012 verifica-se um
aumento de 12% quando comparado com o ano anterior. No entanto, ja no ano
de 2013 o numero de condutores intercetados com uma Taxa de Alcool no
Sangue (TAS) acima do legalmente previsto diminuiu em 17%, ndo se

verificando uma grande oscilacao até ao ano de 2015.

Das trés infraces analisadas na Figura 21 regista-se uma evidéncia, todas
apresentaram um crescimento no ano de 2014 para 2015. Atendendo que todas
representam comportamentos de risco, que se encontram relacionadas com 0s
acidentes de viagcdo e com o aumento da gravidade das lesGes derivadas do

sinistro, sdo dados preocupantes que merecem uma analise mais profunda.
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Total de autos elaborados
Figura 22 - Total das principais infragcdes rodoviarias registadas pelas
Forcas de Seguranga de 2011 a 2015
A Figura 22, obtida com base nos dados dos Relatérios Anuais de
Seguranca Interna (2011, 2012, 2013, 2014 e 2015), representa o somatorio das
trés infracdes identificadas na Figura 21 e também de todos os autos elaborados
pelas forgas de seguranga nos anos em analise, nomeadamente as coimas
elaboradas por veiculos indevidamente estacionados. Constata-se que a

infragc&o relacionada com o excesso de velocidade representa 16% dos autos de
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contraordenacéao elaboradas pelas entidades fiscalizadoras. Atendendo que as
normas rodoviarias apresentam dezenas de comportamentos suscetiveis de
infragdo contraordenacional, o nimero de autos elaborados e relacionados
somente com o excesso de velocidade é bastante significativo e preocupante
face a sua relacdo direta com os acidentes de viacdo, homeadamente com a

sinistralidade grave*’.

Perante os comportamentos de risco praticados pelos condutores
pretende-se elaborar recomendacdes e abordar boas praticas ja existentes que
contribuem para reduzir o numero de acidentes de viacédo e, quando tal ndo &

possivel, diminuir a probabilidade de os intervenientes sofrerem lesées.

Atendendo a importancia do conhecimento tedrico das normas rodoviarias
e pratico do exercicio da conducéo considera-se necessario e util saber a relacéo

da sinistralidade rodoviaria com vitimas mortais e a adequada habilitagcéo legal.

A Figura 23, elaborada com base nos dados da ANSR (2010, 2011, 2012,
2013 e 2014), demonstra uma semelhanca entre a conducao de veiculos de duas
rodas motorizadas e de ligeiros, onde a maioria dos condutores intervenientes
no acidente de viacdo estavam devidamente habilitados para o exercicio da
conducdo. O unico dado que diferencia as duas figuras surge na conduc¢éo de
veiculos de duas rodas onde 1 condutor ndo possuia o titulo de conducao

adequada ao veiculo que conduzia®®.

47 Vide Figura 21 e Tabela 3.

48 Nos termos do Decreto-Lei n.° 37/2014, de 14 de marco, o qual procedeu a alteracdo do
Decreto-Lei n. °138/2012, de 5 de julho, que alterou o Cédigo da Estrada e aprovou o
Regulamento da Habilitacdo Legal para Conduzir o titulo de conducéo deve ser adequado ao

tipo e categoria de veiculo que o condutor conduz.
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a) Veiculos de duas rodas motorizadas b) Veiculos ligeiros

Figura 23 — Titulo de conducao — acidentes com vitimas mortais entre 2010 e 2014 no Concelho
de Lisboa.

A obrigatoriedade da maioria dos veiculos a motor possuir 0 seguro de
responsabilidade civil tem como finalidade garantir a indemnizacao pelos danos
ocasionados, sejam eles patrimoniais ou nao patrimoniais, derivados dos

acidentes de viacao*°.

Dessa forma, considera-se pertinente estabelecer uma relacéo entre os
condutores vitimas mortais dos acidentes de viacdo e o segurado de
responsabilidade civil com a finalidade de verificar se a viatura que nao se

encontra segurada se traduz num alegado comportamento de risco do condutor.

Através da Figura 24, obtida com base nos dados da ANSR (2010, 2011,
2012, 2013 e 2014), verifica-se que todos os condutores que faleceram em
consequéncia do sinistro e que conduziam um veiculo ligeiro tinham a viatura
segurada. Relativamente aos condutores de veiculos de duas rodas motorizadas
também se constata que a maioria dos condutores conduziam com o veiculo

segurado.

Contudo, é merecedor de preocupac¢do os 13% que conduziam sem que a

viatura tivesse o0 seguro de responsabilidade civil.

49 O Decreto-Lei n. ©291/2007, de 21 de agosto, alterado pelo Decreto-Lei 153/2008, de 6 de
agosto, transp8e para o ordenamento juridico portugués a diretiva n.° 2005/14/CE, do
Parlamento Europeu e do Conselho, de 11 de maio, que altera Diretivas anteriores relativas ao

seguro de responsabilidade civil resultante da circulacao de veiculos automaoveis.

70



A sinistralidade rodoviaria em ambiente urbano: A cidade de Lisboa como objeto de estudo

1; 4%

3; 13%

= N&o definido = Com seguro = Sem seguro -
9 9 = Nao definido = Com seguro = Sem seguro = Isento

a) Veiculos de duas rodas motorizadas b) Veiculos ligeiros

Figura 24 — Seguro de Responsabilidade Civil — acidentes com vitimas mortais entre 2010 e
2014 no Concelho de Lisboa.

3.1 Utilizag&o do cinto de seguranca
As normas rodoviarias tém como finalidade prevenir a ocorréncia de
acidentes de viacdo e o seu incumprimento traduz-se numa sancao pecuniaria
cujo montante, por regra, encontra-se previsto no proprio artigo. Pretende-se
dessa forma moldar o comportamento humano para que promova a seguranga

rodoviaria enquanto utilizador da via.

No entanto existem comportamentos a que o condutor e 0s passageiros
estédo obrigados por lei, ndo para prevenir a ocorréncia de um acidente de viagao,
mas com o objetivo de os proteger, seja num sinistro ou mesmo numa travagem
mais repentina. E o caso da utilizacio do cinto de seguranca. Trata-se de um
sistema de retencdo de seguranca passiva cujo objetivo é proteger o seu
utilizador em caso de acidente de viagcdo ou travagem mais brusca. “Estes
sistemas de seguranca passiva, apelidados como sistemas de retencdo, séo
atualmente obrigatorios por lei, em muito contribuindo para a reducdo da
sinistralidade rodoviaria, a qual, tem vindo a decrescer significativamente quer
No Nosso pais, quer a nivel europeu...O principal, é sem ddvida o cinto de

seguranca.” (Judice, 2014)
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Desde 1994 que o condutor e 0s passageiros transportados em veiculos
automoveis sdo obrigados a usarem o cinto de seguran¢a®. Contudo e apesar
da obrigatoriedade legal em utilizar este acessério de seguranga, constata-se
gue ainda existem muitos condutores e passageiros que nao utilizam o cinto de
seguranc¢a®l. De acordo com European Transport Safety Council (2003), e tendo
como referéncia os paises da UE, a taxa média de utilizacdo do cinto de
seguranca nos bancos da frente é de 76%. J& nos bancos traseiros a taxa média
de utilizacdo é de 46%. Em Portugal, e de acordo com 0 mesmo documento, a
taxa de utilizacdo do cinto de seguranca nos bancos da frente € de 88% e nos

bancos traseiros de 25%.

No ambito do projeto indicadores de risco, desempenho de seguranca
rodoviaria e comportamento integrado na ENSR, a PRP analisou o
comportamento dos condutores em diversos ambientes rodoviarios. O estudo
revelou que os condutores, passageiros e pedes praticam comportamentos de
risco que colocam em causa a seguranca dos proprios e de terceiros.
Relativamente aos cintos de seguranca constatou-se que dentro das localidades
95,8% dos condutores utiliza este acessorio de seguranca, aumentando esse
valor para 96,7% fora das localidades. Apurou-se também que as mulheres
utilizam mais o cinto de seguranca do que os homens, 96,8% contra 93,7%,
respetivamente. No entanto, relativamente a utilizacdo do cinto de seguranca no
banco de tras os numeros registados sdo mais preocupantes. Apurou-se que
somente 73% dos homens é que fazem uso do cinto de seguranca e as mulheres
66%. (Autohoje, 2016).

50 Decreto-Lei 114/94, de 3 de maio, art.83° n.1 “O condutor e passageiros transportados em
veiculos automoveis sdo obrigados a usar os cintos e demais acessorios de seguranca
estabelecidos em regulamento”. A Portaria 849/94, de 22 de setembro, definiu as condi¢des de
utilizacdo do cinto de seguranca e transpbs para a ordem juridica interna a Diretiva n.°
91/671/CEE, de 16 de dezembro de 1991. J& no ano de 2005 a Portaria 849/94 é revogada pela
Portaria 311-A/2005, de 24 de marco, a qual, por sua vez, é revogada pela Lei 170-A/2014, de 7
de novembro, que se mantem em vigor na presente data.

51 Vide Figura 21.
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Ainda de acordo com a base de dados da ANSR 17% dos condutores de
veiculos ligeiros que faleceram em consequéncia de um acidente de viagdo no
Concelho de Lisboa, entre 2010 e 2014, ndo faziam uso do cinto de seguranga
e 14% sofreram ferimentos graves. Relativamente as vitimas mortais na
qualidade de passageiros 33% néao fazia uso do cinto de seguranca e 39%

sofreram ferimentos graves.

Nos Estados Unidos e no Canada Jonah & Grant (1985) realizaram estudos
relacionados com a taxa de utilizacdo do cinto de seguranca e concluiram que
dificilmente se consegue aumentar a taxa de utilizacdo deste acessoério de
seguranca acima dos 80%. Somente com acbes de educacdo rodoviaria e
campanhas de sensibilizacdo é possivel ultrapassar essa percentagem.

A existéncia de legislacéo rodoviaria e a sua fiscalizacdo sdo fundamentais
para reduzir o numero de acidentes de viacdo. No entanto, € importante que os
condutores de veiculos automoveis e seus passageiros utilizem o cinto de
seguranca atendendo a consciéncia da sua importancia e nao pelo receio da
punicdo. Essa consciencializacdo so € possivel alcancar através de formacao e
educacdo rodoviaria. “Sé com a responsabilidade ética de ensinar se contribui
para o éxito dos alunos e, consequentemente, para a educacao se cidadania (..)
€ imperativo nacional, a disciplina de educacéo rodoviaria fazer parte integrante
das disciplinas obrigatorias para os cursos Gerais e Tecnolégicos de todos os

niveis de ensino.” (Cruz, 2002)

No caso de uma colisdo o veiculo progressivamente ou de imediato perde
velocidade e fica imobilizado. JA os seus ocupantes continuam a viajar a
velocidade a que o veiculo circulava e, caso ndo usem o cinto de seguranca,
acabam por embater no seu habitdculo ou no vidro dianteiro. Também em
situacdes de capotamento 0s acessorios de seguranca impedem a projecao dos
ocupantes para fora da viatura. Mesmo no banco traseiro o cinto de seguranca
assume uma importancia extrema para garantir a protecdo de todos os
ocupantes do veiculo. A sua inutilizagcdo podera levar a que o passageiro seja
projetado para fora do veiculo ou qgue embata nas pessoas que estdo nos bancos

dianteiros.
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De acordo com a Organizacao Mundial da Saude (OMS) o uso do cinto de
seguranca reduz o risco de morte entre passageiros dos assentos dianteiros em
40% a 50%. Relativamente aos bancos traseiros o uso do cinto pelos
passageiros pode reduzir esse mesmo risco 25% a 75%. Ainda de acordo com
a OMS a legislacéo sobre cintos de seguranca deve abranger os ocupantes do
veiculo. (OMS, 2009)

Para Monteiro (2003) se um veiculo travar ou for interveniente num
acidente de viacédo e colidir guando circula a 80kms/h, a energia desenvolvida é
4 vezes maior do que numa colisdo ou travagem a 40kms/h, o que significa que

0s danos e a distancia de travagem seréo 4 vezes maiores.

Relativamente a importancia do cinto de seguranga também Oliveira (s.d.)
da um exemplo préatico ao referir gue um condutor com 70kg que conduza um
veiculo a 50km/h, que néo faca uso do cinto de seguranca e imobilize quase de
imediato o veiculo devido a uma colisdo ficaria sujeito a uma forca de 14 vezes
0 seu peso. Essa diferenca significa que humanamente é impossivel o condutor
manter-se encostado ao banco utilizando somente a forca dos seus bracos e

pernas.

Apesar da obrigatoriedade dos condutores e passageiros de veiculos
automoveis utilizarem o cinto de seguranca, constata-se que existem excecodes
a essa obrigacdo. De acordo com a legislacdo determinados condutores e
passageiros podem ficar isentos ou dispensados de utilizarem o cinto de
seguranca dependendo do cumprimento de determinados requisitos®?.

52 O Decreto-Lei 170-A/2014, de 14 de novembro, no seu art.9°, n. °1 refere que “Quem possuir

atestado médico de isencdo por motivos de salde graves, fica isento da obrigacdo do uso do
cinto de seguranca prevista no n.° 1 do artigo 82.° do Cédigo da Estrada, aprovado pelo Decreto-
Lei n.° 114/94, de 3 de maio.” Por sua vez o art.° 10°, do mesmo diploma, refere em que
circunstancias é que determinados condutores e passageiros estdo dispensados de utilizar o
cinto de seguranca: “a) Os condutores de veiculos das forgas de seguranca, de 6rgéos de policia
criminal, de prestacdo de socorro e de seguranga prisional, bem como os respetivos agentes de
autoridade e bombeiros transportados nesses veiculos, quando as caracteristicas da misséo o

justifiquem; b) Os condutores de taxis, quando transportem passageiros.”
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Relativamente a isencéo da utilizacdo do cinto de seguranca constata-se
que se encontram associadas questdes de salde. E por esse motivo que existe
a obrigatoriedade de ser emitido um atestado médico que faca referéncia a essa
isencdo e que deve ser exibido as entidades fiscalizadores sempre que

solicitado.

No que concerne a dispensa verifica-se que determinados condutores e
passageiros, dentro das localidades, estéo dispensados de utilizarem o cinto de
seguranca desde que as carateristicas da miss&o o justifiquem. E o caso dos
condutores de veiculos das forcas de seguranca, de érgaos de policia criminal,
de prestacdo de socorro e de seguranca prisional, bem como os respetivos
agentes de autoridade e bombeiros transportados nesses veiculos. Também os
condutores de taxis, quando transportem passageiros, estdo dispensados de
utilizarem o cinto de seguranca dentro das localidades.

Ao considerar o cinto de seguranga um equipamento de protecao individual,
cuja Unica finalidade é proteger o seu utilizador, dificilmente se entende o objetivo
da dispensa da sua utilizacdo dentro das localidades. O conceito que prevé essa
dispensa “quando as carateristicas da miss&o o justifiquem”®3 é pouco objetivo e
muito amplo.

No entanto, e tendo presente a finalidade da utilizacdo deste acessoério de
seguranca, varias questbes podem ser levantadas: Sera que dentro das
localidades os condutores e passageiros dispensados por lei ndo estao sujeitos
a acidentes de viagdo e, consequentemente sofrerem ferimentos? Serd que o
objetivo da missdo é mais importante do que a prépria vida de quem se encontra
dispensado? E sera que, pelo nimero de vezes que entram e saem do veiculo,
0 incobmodo provocado aos taxistas quando transportam passageiros é superior
a sua integridade fisica? Naturalmente que todas as questdes apresentadas tém
uma resposta negativa. Nao serad por acaso que a luz da Constituicdo da
Republica Portuguesa o Direito a Vida € o primeiro direito a ser apresentado no

Capitulo dos Direitos, Liberdades e Garantias®*.

53 Decreto-Lei 170-A/2014, de 14 de novembro, no seu art.10°.
54 Capitulo I, art.24°, da Constituicdo da Republica Portuguesa.
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A existéncia de excec¢des sobre a obrigatoriedade de utilizacdo do cinto de
seguranca pode fazer com que o condutor ou passageiro se esqueca de colocar
este acessorio quando ja ndo se encontra isento ou dispensado. Para Begg &
Langley (2000) o ser humano € um ser de habitos e de acordo com um dos
fatores que maior influéncia exerce na decisdo em utilizar o cinto de seguranca
€ precisamente o habito. Também Makinen, Wittink & Hagenzieker (1991)
referem que facilmente se utiliza o cinto de seguranca a partir do momento que
a sua utilizacdo é ja uma pratica usual.

A Figura 25, obtida através da base de dados da ANSR (2010, 2011, 2012,
2013 e 2014), da a conhecer o numero de condutores e passageiros que
sofreram ferimentos entre os anos de 2010 e 2014 sem que fizessem uso do
cinto de seguranca. Estes dados sao recolhidos e transmitidos pelas entidades
fiscalizadoras de transito que participam os acidentes de viacdo (GNR e PSP) a
ANSR através do Boletim Estatistico de Acidente de Viacdo (BEAV)®®.

P

= No banco de trds = No banco da frente

= Dispensado
= N&o definido
= Sem utilizar o cinto de seguranca = Desconhecido N&o definido

a) Condutores c) Passageiros

Figura 25 - Total de condutores e passageiros de veiculos automoveis feridos entre 2010 e
2014 que néo utilizavam o cinto de seguranca no Concelho de Lisboa

55 Procedimento obrigatério por imposicdo do Decreto-Lei 102/88, de 29 de marco.
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Tendo em consideracdo os dados relativos a isencao e a ndo utilizacao do
cinto de seguranca referidos na Figura 25, constata-se que o numero de
condutores feridos por se encontrarem dispensados é muito superior aos que se
encontravam em infrag&o por ndo usarem esse acessorio de seguranca. Verifica-
se que por cada condutor ferido que néo utiliza o cinto de seguranca, em infracao
ao Cddigo da Estrada®®, ficam trés feridos que se encontram legalmente
dispensadas. Ainda de acordo com os dados da ANSR cerca de 5% do total dos
condutores com ferimentos graves ou leves estavam dispensados de utilizar o

cinto de seguranca.

Relativamente aos passageiros, e apesar de existir um numero
consideravel que nao é possivel identificar a sua posi¢cdo, constata-se que a
maioria dos feridos que néo utilizavam o cinto de seguranca eram transportados
no banco traseiro. O nimero de passageiros feridos que eram transportados no
banco traseiro sem utilizar o cinto de seguranca €, sensivelmente, trés vezes

superior aos que eram transportados no banco dianteiro.

3.2 Colocacdo de céamaras automaticas para vigilancia dos
cruzamentos®” e entroncamentos®® regulados por sinalizacdo
luminosa

Atualmente ja se verifica que os veiculos automéveis ja se encontram
munidos com equipamentos de seguranca passiva que tém como finalidade
proteger a integridade fisica dos seus ocupantes caso seja interveniente num
acidente de viacdo. Os cintos de seguranca e os airbags sdo exemplos desse

equipamento de seguranca passiva.

56 Artigo 82° do Caodigo da Estrada.

57 Cruzamento “zona de intersecgao de vias publicas ao mesmo nivel” - Artigo 1°, al. e) do Cédigo
da Estrada.

58 Entroncamento — “zona de jung&o ou bifurcagao de vias publicas” — artigo 1°, al. g) do Cédigo

da Estrada.
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No entanto, no caso de uma colisdo lateral somente o airbag lateral e o de
cortina, equipamento instalado ao lado dos encostos dos bancos dianteiros e
traseiros dos veiculos automoveis que tém como designio proteger o tronco e a
cabeca, respetivamente, tém capacidade para atenuar o impacto do embate e

assim proteger o ocupante da viatura.

Contudo, mesmo com 0S equipamentos de segurangca passiva que
atualmente j4 existem nos veiculos automaoveis, no caso de uma colisdo lateral
0S seus ocupantes encontram-se vulneraveis a existéncia de lesdes fisicas.
Sendo certo que quanto maior for o impacto lateral, mais graves sao as lesdes
sofridas pelos ocupantes do veiculo que sofre o embate lateral. “Mediante
estudos pormenorizados de acidentes e ensaios de colisdo (por exemplo do
EURONCAP) também se concluiu que a probabilidade de sobrevivéncia dos
ocupantes de veiculos modernos em caso de colisdo lateral por um veiculo

circulando a mais de 50km/h era muito pequena”. (Cardoso, 2010)

Para além dos ocupantes dos veiculos automéveis também os condutores
e passageiros das viaturas de 2 rodas, nomeadamente 0s motociclos e
ciclomotores, ficam especialmente vulneraveis nos acidentes de viacéo
ocorridos nos cruzamentos ou entroncamentos. Um estudo realizado por
Bernardo, Dias & Ferreira (s.d.) sobre a evolucéo da sinistralidade rodoviaria com
veiculos de duas rodas motorizados concluiu que “A colisdo lateral e
especificamente a colisdo entre 0 VDRM®® e a lateral do OV em situagdes em
que o OV realiza uma mudanca de direccdo para a esquerda € a principal
configuracdo de acidente a qual esta associada uma maior propensao para
ocorréncia de lesdes graves ou a morte do condutor do VDRM e para qual
contribuira novamente o excesso de velocidade no caso dos motociclos mas
também a sua reduzida conspicuidade, no caso dos ciclomotores...Os
resultados obtidos neste trabalho sugerem também uma potencial associacdo
entre lesbes de maior gravidade nos condutores de VDRM se o acidente ocorrer

dentro das localidades, em Arruamentos e Estradas Nacionais e se o condutor

59 Veiculos de Duas Rodas Motorizadas.

60 Qutro Veiculo.
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tiver uma idade compreendida entre os 20 e os 29 anos de idade e 1 a 6 anos

de carta de conducao”.

Face ao referido anteriormente pode-se afirmar que 0s cruzamentos e 0S
entroncamentos sdo locais de elevada perigosidade para a ocorréncia de
acidentes de viacdo e que devem merecer especial atencdo por parte das
entidades gestoras da via a fim de serem adotadas medidas que previnam a

ocorréncia de sinistros.

No hiato de tempo entre 2010 e 2014, inclusive, a Policia de Seguranca
Publica registou 25991 acidentes de viacdo ocorridos nos cruzamentos ou
entroncamentos no Concelho de Lisboa®l. O nimero apresentado tende em
pecar por defeito face a existéncia de acidentes de viacdo cujos intervenientes
prescindem da participacéo da policia ou quando a entidade fiscalizadora acaba

por ndo ter conhecimento da ocorréncia do sinistro.

Através da Figura 26, elaborada através da base de dados da ANSR (2010,
2011, 2012, 2013 e 2014), verifica-se que 67% do numero total dos acidentes de

viagdo, registados nos cruzamentos e entroncamentos entre os anos de 2010 e

s

2014, ocorrem em locais onde a sinalizagcdo luminosa € inexistente.
Praticamente 30% dos sinistros participados pela PSP ocorrem onde a
sinalizacdo luminosa se encontrava a funcionar e apenas 1% dos acidentes

ocorreram com a sinalizagao intermitente.

;,?"' SN
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Figura 26 - Acidentes de viag&o ocorridos nos cruzamentos e entroncamentos no Concelho
de Lisboa 2010 a 2014.

61 Dados obtidos através da consulta a base de dados da ANSR.
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No entanto ao analisar os dados constantes na Figura 27, obtida com base
nos dados da ANSR (2010, 2011, 2012, 2013 e 2014), verifica-se que 0s
acidentes de viagdo de maior gravidade ocorrem nos cruzamentos e
entroncamentos onde o trafego automével é regulado por sinalizagcdo luminosa
a funcionar. Constata-se que 64% dos feridos graves derivados dos sinistros

ocorrem nesses locais e 36% registam-se onde nao existe sinalizacao luminosa.

Relativamente as vitimas mortais verifica-se que 77% das pessoas que
perderam a vida nos cruzamentos e entroncamentos existia sinalizacéo luminosa
a funcionar e 23% faleceram sem que nesses locais houvessem sinais

luminosos.

» Com sinais luminosos = Sem sinais luminosos

# Com sinais luminosos = Sem sinais luminosos
a) Vitimas Mortais b) Feridos grave

Figura 27 - Vitimas mortais e feridos graves derivados de acidentes de viagdo em
cruzamentos e entroncamentos no Concelho de Lisboa de 2010 a 2014
Se a sinalizagdo luminosa, que tem por missdo regular a circulacdo
rodoviaria, encontrava-se a funcionar aquando a ocorréncia do acidente de
viagéo, significa que um dos intervenientes desrespeitou a sinalizagéo e passou

com o sinal vermelho®. Assim sendo, é fundamental que as autoridades

62 O desrespeito da obrigacdo de parar imposta pela luz vermelha de regulacdo de transito
constitui uma infracdo ao art.° 69°, n. °1, al. a) do Regulamento de Sinalizacéo de Transito (RST)
(Decreto Regulamentar 22-A/98, de 1 de outubro, com diversas alteragdes sendo a mais recente
0 Decreto Regulamentar 2/2011, de 3 de margo), sendo punido pelo art.° 76°, al. a) do mesmo
diploma com uma coima de 74,82€ a 374,10€. Trata-se de uma contraordenagdo muito grave,
conforme previsto no art.° 146°, al. I) do CE, com uma sangédo acessoria de inibicdo de conduzir

de 2 a 24 meses, nos termos do art.® 147°, n. °2 do mesmo diploma.

80



A sinistralidade rodoviaria em ambiente urbano: A cidade de Lisboa como objeto de estudo

fiscalizadoras realizem acdes de fiscalizacdo rodoviaria direcionadas para o
cumprimento da sinalizacdo luminosa. De acordo com Silva (2016), que teve
como referéncia os dados da ANSR, no ano de 2014 as entidades fiscalizadoras
elaboraram 11547 autos de contraordenacéo a condutores que desrespeitaram
a obrigacao de parar imposta pela luz vermelha de regulacéo do transito. Ja no

ano de 2015 foram elaborados 11334 pela mesma infracao.

Um estudo efetuado pela Prevencdo Rodoviaria Portuguesa (PRP) em
2016 e apresentado por Marmé (2016) que teve como objeto de analise os
comportamentos dos condutores portugueses a nivel nacional continental e
realizado através do método da observacao constatou, entre outras infracdes,
que 40% dos 1354 condutores observados nao respeita o cumprimento de
paragem imposta pela luz vermelha do sinal luminoso nos primeiros 3 segundos

apos a sua fixagao.

Ainda de acordo com o mesmo autor, no mesmo estudo, e fazendo a
distincdo por tipo de veiculo, constatou-se que 60% dos condutores de
motociclos nao respeitaram a luz vermelha. Relativamente aos condutores de
veiculos ligeiros e pesados apurou-se que 38% e 40%, respetivamente, também
nao respeitaram a obrigacdo de parar imposta pelo sinal luminoso de cor

vermelha.

Perante os dados apurados pelo estudo realizado pela PRP néo seréo de
estranhar os indices de gravidade existentes nos acidentes de via¢do ocorridos
nos cruzamentos e entroncamentos regulados por sinalizag&o luminosa®3. Tome-
se como exemplo o cruzamento entre a Rua A e a Rua B, onde a intersec¢éo €
regulada por sinalizacdo luminosa. Quando o sinal luminoso na Rua A passa
para a cor vermelha, o sinal luminoso que regula a circulacdo automével na Rua

B pode passar automaticamente para a cor verde®*. Desta forma, o condutor que

63 Vide Figura 27.

64 Relativamente a temporizac@o dos sinais luminoso o Decreto-Lei 163/2006, de 8 de agosto,
no seu anexo, Capitulo |, Sec¢éo 1.6, Ponto 1.6.4., 2) refere “O sinal verde de travessia de pedes
deve estar aberto o tempo suficiente para permitir a travessia, a uma velocidade de 0,4 m/s, de

toda a largura da via ou até ao separador central, quando ele exista;”. Contudo, este diploma
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circula na Rua B e esta a 50m da intersecéo, ao verificar que o sinal luminoso
passou para a cor verde, vai continuar a conduzir sem abrandar®®. Por sua vez,
0 condutor que circula na Rua A, ao desrespeitar o sinal luminoso de cor
vermelha nos primeiros segundos apdés a sua fixacdo, provoca a colisdo com o
outro veiculo. As caracteristicas deste acidente de viagcdo assumem especial
gravidade atendendo a deslocacdo de massas das viaturas e o tipo de colisao.

Neste caso o embate frontal e lateral entre os veiculos intervenientes.

Perante o descrito e a semelhanca do que ja acontece com a sinalizacao
luminosa que regula a travessia dos pedes, recomenda-se a criagcdo de
legislacé@o que regule a temporizacdo dos sinais luminosos para os veiculos nos
cruzamentos ou entroncamentos. Face a importancia da sinalizacdo luminosa
para a seguranca rodoviaria e perante o incumprimento dessa sinalizacédo por
parte de alguns condutores € recomendado que, nos entroncamentos ou
cruzamentos, por alguns segundos todos os sinais apresentem em simultaneo a

luz vermelha.

Como apurado pelo estudo realizado pela PRP em 2016 existem
condutores que ndo cumprem a legislacdo rodoviaria, nomeadamente a
obrigacdo de parar imposta pelo sinal luminoso de cor vermelha. Também
relacionado com o incumprimento das normas rodoviarias, outros estudos
mostram que 0s condutores SAo mais propensos a cumprir com a legislacao

qguando tém a percecéo de que podem ser autuados (McCartt & Hu, 2014).

Desta forma, e sendo certo que ndo € possivel a existéncia de um policia
em cada intersecdo 24 horas por dia, e porgue o incumprimento de uma norma

sem a devida sanc¢éo leva a que seja criado um sentimento de impunidade por

somente regulamenta a temporizacdo da sinalizagdo luminosa para as passagens de pedes
dotadas de dispositivos semaforicos de controlo da circulagéo.

65 De acordo com o art.° 69°, n. °1, al. c) do RST, conjugado com o art.° 69°, n. °1 do CE o
condutor, mesmo que o sinal luminoso esteja verde, ndo deve entrar nos cruzamentos ou
entroncamentos quando seja previsivel que fique imobilizado atendendo a intensidade do

transito.
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parte do condutor incumpridor, torna-se imperioso a implementacao de medidas

com o objetivo de reduzir a sinistralidade rodoviaria nas interseccoes.

A semelhanca dos equipamentos de controlo de velocidade utilizados para
garantir o cumprimento dos limites de velocidade, outros equipamentos
tecnolégicos podem ser usados com o objetivo de auxiliarem na garantia do
cumprimento das regras estradais. No caso em concreto a paragem perante o

sinal luminoso de cor vermelha.

A instalacdo de camaras nas interse¢cdes com o objetivo de fotografar as
viaturas que ndo cumprem com a obrigagcéo de parar aquando o sinal luminoso
seria uma medida positiva para a seguranca rodoviaria. Estudos realizados em
Oxnard, California, Fairfax City e na Virginia indicam uma diminuicdo na ordem
dos 40% do numero de veiculos que passaram com o sinal vermelho apos a
instalacdo de camaras nos cruzamentos (Retting, Williams, Farmer, & Feldman,
1999).

Outros estudos, realizados em Inglaterra no ano de 2005, também
constataram uma reducdo do numero de feridos e de vitimas mortais apés a
instalacdo de camaras nas intersec¢cfes que fotografavam os veiculos que

passavam com o sinal luminoso vermelho (Aeron-Thomas & Hess, 2005).

Mais recentemente outras pesquisas apuraram reducdes nas intercecdes
com sistema de vigilancia em diferentes momentos apés o sinal luminoso fixar a
luz vermelha. Constatou-se uma reducéo significativa do desrespeito ao sinal
luminoso de cor vermelha 1,5 segundos, ou mais, apés a sua fixacdo. (McCartt
& Hu, 2014). Fator importante para evitar os acidentes de viagdo porque a
probabilidade de ocorrer um embate € maior quanto mais tempo passar apos a

fixacdo da luz vermelha.

Atendendo que nédo é possivel colocar uma camara de controlo da
sinalizacdo luminosa em todas as intersecdes, serd necessario definir critérios
para a sua colocagdo. A implementacado deste equipamento deve ter como
critérios de selecdo o numero de acidentes de viagao ocorridos na intersecéo, a
sua gravidade, o numero de violagbes a sinalizacdo luminosa bem como o

trafego pedonal.
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Uma vez que se trata de um sistema de vigilancia eletronica fixo e por
imposicao legal, a semelhanca do que acontece com 0s equipamentos de
controlo de velocidade fixos, os condutores devem ter conhecimento da
existéncia deste equipamento. Desta forma, antes do cruzamento ou
entroncamento com o sistema de vigilancia eletronica, obrigatoriamente o
condutor tem de ser informado da existéncia daquele equipamento®. Atualmente
ja existem equipamentos que permitem efetuar o controlo de velocidade e

verificar o cumprimento da sinalizagdo semaforica em simultaneo.

3.3 Controlo do excesso de velocidade
As consequéncias derivadas do excesso de velocidade ja foram abordadas
anteriormente®’. A Tabela 3 e a Figura 20 demonstram a relacéo existente entre
a velocidade e a gravidade dos danos pessoais nos acidentes de viacao.
Também através da Figura 21 verifica-se que o excesso de velocidade € a
principal infragcdo ao Codigo da Estrada mencionada nos RASIs referentes aos

anos de 2011 a 2014, inclusive.%8

Das diversas alteracbes ao Codigo da Estrada é de destacar a mais
recente. Trata-se da 142 alteracdo ao CE e que, entre outras alteracdes,
implementou no nosso ordenamento juridico a carta por pontos®. E um regime
ja em vigor em varios paises da Unidao Europeia e que tem por finalidade reduzir
0 numero de acidentes de viacdo através da aplicacdo de um conjunto de
medidas que visam premiar 0s condutores cumpridores e sancionar 0S
condutores infratores reincidentes. Nao sera por acaso que a subtracdo dos

pontos tem uma penalizagdo maior quando a infragéo praticada for o excesso de

66 Imposicéo do art.16°, do Decreto-Lei 207/2005, de 29 de novembro.

67 Vide Capitulo II.

68 Este fator assume especial importancia se tiver em consideragdo que no RASI sédo
mencionados os principais dados estatisticos sobre a seguranca interna.

69 Lei 116/2015, de 28 de agosto.
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velocidade nas zonas de coexisténcia’®. Trata-se de uma medida que visa
proteger, essencialmente, os pedes perante a gravidade das lesfes sofridas nos

atropelamentos’?.

O art.° 27° do Cddigo da Estrada prevé os limites gerais de velocidade e do
montante da coima associada a infracdo praticada por excesso de velocidade.
Constata-se que o valor minimo da coima € de 60€ e o maximo de 2500€. Para
além do valor da coima poderd estar adjacente uma sancao acessoria que se
traduz na inibicdo de conduzir cujo prazo pode variar entre 1 a 24 meses’?. Com
a entrada em vigor no dia 01 de junho de 2016 da Lei 116/2015, de 28 de agosto,
o condutor podera também perder até 5 pontos na sua carta de conducao, caso

0 excesso de velocidade se verifigue numa zona de coexisténcia.

No entanto, verifica-se que noutros Paises da Unido Europeia o valor da
coima referente a uma infragdo rodoviaria pode ndo estar previsto na legislacao
de forma tdo explicita. E o caso da Finlandia e da Suica, sendo que nestes
Paises o valor da coima é decidido em funcao da fortuna ou do rendimento do
condutor. “Foi de 202000€ a multa que um tribunal suico aplicou a um
proprietario de um Ferrari Testarossa, por excesso de velocidade” (Autohoje,
2015).

De 2010 a 2014, inclusive, ocorreram na cidade de Lisboa 113 acidentes

de viacdo dos quais resultaram vitimas mortais e 479 com feridos graves. Dos

70 Nos termos do art.1°, al. bb) do CE é considerada Zona de coexisténcia “zona da via publica
especialmente concebida para utilizagdo partilhada por pedes e veiculos, onde vigoram regras
especiais de transito e sinalizada como tal”.

L A Figura 20 demonstra 3 estudos realizados por autores distintos e todos sdo unanimes
relativamente ao impacto que a velocidade tem nos atropelamentos. Verifica-se que num
acidente de viacdo em que o pedo seja atropelado a 80km/h a sua probabilidade de
sobrevivéncia é nula.

72 O periodo de tempo de inibicdo de conduzir encontra-se dependente da gravidade da
contraordenacgdo. Caso se trate de uma contraordenacao grave a inibigdo de conduzir sera de 1
a 12 meses, nos termos do art.° 147° conjugado com o art.° 145°, ambos do CE. No caso de uma
contraordenagdo muito grave a inibicao de conduzir sera de 2 a 24 meses, conforme previsto no

art. 147° conjugado com o art.° 146, al. i), ambos do CE.
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113 sinistros com vitimas mortais, 66 ndo foi identificada a causa do acidente
pelas forcas de seguranca’®. Relativamente aos 479 acidentes com feridos

graves, em 292 ndo foi identificada a sua causa’.

Contudo, dos acidentes de viacdo ocorridos na cidade de Lisboa em que
as causas do sinistro foram identificadas, verifica-se através do Figura 28, a qual
foi elaborada através da base de dados da ANSR (2010, 2011, 2012, 2013 e
2014), que a velocidade esté presente na sua maioria.

2, 4%

3, 7%

4, 9%.

32; 17%

19;10%

= Velocidade = Desrespeito sinalizacéo Velocidade = Outros
Manobra irregular Obstaculo imprevisto Manobra irregular Desrespeito sinalizagéo
a) Vitimas mortais c) Feridos graves

Figura 28 — Causas identificadas dos acidentes de viacdo de 2010 a 2014 na cidade de Lisboa

As forgas de seguranca identificaram em 80% dos acidentes de viagdo com
vitimas mortais a velocidade como a causa do sinistro. Valor significativamente
superior & segunda causa identificada pelas autoridades que foi o desrespeito
da sinalizagdo com 9% dos acidentes. Ja nos acidentes de viagdo com feridos
graves a velocidade esteve presente em 63% dos sinistros. Também este valor

nao deixa de ser significativo quando comparado com a segunda causa

73 Sempre que ocorre um acidente mortal na cidade de Lisboa a PSP, através da Secc¢édo de
Investigacdo de Acidentes de Viagdo, obrigatoriamente organiza um inquérito que tem como
objetivo principal apurar a(s) causa(s) do acidente de viacdo. (Acidente mortal — Acidente do qual
resulte pelo menos um morto (ANSR, 2015)).

74 Dados obtidos através da consulta da base da ANSR.
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identificada que foi, a semelhanca dos acidentes com vitimas mortais, o

desrespeito da sinalizacéo.

Constata-se que a velocidade é um fator de risco que se encontra
associado a sinistralidade rodoviaria com consequéncias graves. Por esse
motivo é fulcral a adocao de medidas preventivas ou repressivas que imponham
aos condutores uma conducdo segura, nomeadamente cumprindo com o limite

de velocidade imposto.

N&o obstante o nimero de autos de contraordenacdo levantados por
excesso de velocidade, ndo é correto pensar que em Portugal existe uma
incidéncia na fiscalizagdo e sancionamento desta norma. Quando comparado
com outros paises e de acordo com ETSC (2010) e ETSC (2015), anélises
efetuadas a partir do ano de 2006, Portugal apresenta um nimero de coimas por
1.000 de habitantes muito abaixo da média europeia. Como exemplo, no ano de
2011 na Austria foram elaboradas 587 coimas por 1.000 de habitantes por
excesso de velocidade, na Holanda foram 445 coimas e em Portugal foram

elaboradas 22 coimas.

3.3.1 Intensificagcao da presenca policial

De acordo com as respetivas Leis Orgéanicas das Forcas de Seguranca
(GNR e PSP) uma das varias atribuicbes que se encontram previstas € “velar
pelo cumprimento das leis e regulamentos relativos a viagao terrestre e aos
transportes rodoviarios, e promover e garantir a seguranca rodoviaria,
designadamente, através da fiscalizacdo, do ordenamento e da disciplina do
transito™. Assim sendo € expectavel que a presenca policial nas estradas
contribua para promover uma conducéo segura e obstar a comportamentos de

risco que coloquem em causa a seguranca rodoviaria.

Sendo o excesso de velocidade a causa identificada para a ocorréncia da

maioria dos acidentes de viagdo com vitimas mortais e feridos graves na cidade

5 Lei 63/2007, de 6 de novembro, art.? 3°, n. °1, al. f) e Lei 53/2007, de 31 de agosto, art.® 3°, n.
o1, al. f).
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de Lisboa’®, pode-se levantar a questdo se uma maior presenca e visibilidade da
PSP junto das estradas da cidade de Lisboa contribui para que os condutores
conduzam dentro dos limites legalmente impostos. Comportamento que
certamente reduziria os indices de gravidade registados nos acidentes de
viacdo. Desconhecendo a existéncia de um estudo realizado em Portugal sobre
o impacto da presenca policial no comportamento dos condutores, e nédo tendo
sido possivel realiza-lo, torna-se necessario recorrer a investigacdes ja

realizados noutros paises.

i. Estudo realizado na Austrélia

Na década de 80, na Australia, a velocidade praticada pelos veiculos em
ambiente urbano era merecedora de uma preocupacao das varias entidades.
Varios estudos entdo realizados mostravam que a intervencdo na via
efetivamente reduzia a velocidade dos veiculos, nomeadamente limitando o
comprimento das vias com a implementacdo de rotundas ou a instalacdo de
sinais luminosos. No entanto ndo existia um estudo de campo sobre o impacto
da presenca policial na conducdo em ambiente urbano. Desconhecia-se se a
presenca da policia reduzia a velocidade praticada e qual a durabilidade desse

efeito, denominado “efeito memoaria”.

Nesse sentido, foi realizada uma investigacdo na area limitrofe da cidade
de Sydney que teve como obijetivo aferir o impacto que a presenca policial tinha
nas velocidades praticadas pelos condutores nas vias urbanas (Mary, 1986). Por
forma a existir um termo de comparacao as velocidades foram registadas antes,

durante e ap0s a realizacao do estudo.

Durante 2 meses um carro identificado da policia esteve presente em 2
locais selecionados, todos com o limite de velocidade de 60km/h, entre as 02h00
e as 03h00 e entre as 08h00 e as 09h00. Na primeira semana o veiculo esteve
presente durante 4 dias e a sua presenca foi reduzindo gradualmente durante as

semanas seguintes.

76 Vide Figura 28.
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Para garantir a eficacia do estudo foi importante garantir que o veiculo
policial ficasse estacionado em estradas com elevado volume de trafego. Numa
das estradas garantiu-se que a viatura policial era vista por todos os condutores
a uma distancia de 200m, sendo o controlo de velocidade efetuado antes da
viatura policial e 300m apo6s a sua passagem. Numa outra estrada, igualmente
de elevado trafego, o veiculo da policia ja ndo se encontrava estacionado em
local visivel. No entanto o método utilizado para o controlo de velocidade era

semelhante.

Constatou-se que no local onde o veiculo da policia era visivel 0 nimero
de veiculos em excesso de velocidade diminuiu significativamente durante a sua
presenca em ambos os periodos. A proporcao de veiculos que ultrapassava 0s
60km/h e os 70km/h foi reduzindo de forma expressiva sempre que a policia
estava presente. Essa reducdo foi mantida durante 2 dias, principalmente no
primeiro periodo, das 02h00 as 03h00. Os resultados apurados demonstraram
também que a reducdo do numero de veiculos em excesso de velocidade foi
maior durante os 60m em que a viatura da policia esteve presente. Constatou-
se ainda gue nos primeiros 30m apos a saida da policia o numero de viaturas
controladas em excesso de velocidade aumentou. No entanto, apesar desse
aumento, verificou-se que o0 niumero de viaturas em excesso de velocidade era

inferior ao registado antes da presenca policial.

Relativamente ao segundo local onde a viatura ndo era visivel, constatou-
se que a reducao da velocidade praticada foi pouco significativa e que nao se

alterou em nenhum dos periodos ap0s a saida da autoridade.

O estudo demonstrou que a presenca da policia pode reduzir em 2/3 o
namero de veiculos que circulam em excesso de velocidade. No entanto esse
comportamento tem uma duragao reduzida apds a saida da policia. O “efeito
memoria” teve uma duragao de 2 dias, sensivelmente. Concluiu-se ainda que a
policia necessitaria de um aumento de recursos humanos e de viaturas para
reduzir o numero de veiculos em excesso de velocidade nos meios urbanos.
Perante os recursos existentes foi também identificada a necessidade de
selecionar os locais para o controlo de velocidade, os quais deviam ter em

consideracao os niveis de sinistralidade e os indices de gravidade registada.
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Concluiu-se ainda que para um efetivo controlo da velocidade seriam
necessarios outros métodos baseados na intervencdo da via e da gestdo do

trafego rodoviério.

ii. Estudo realizado na Noruega

Também na Noruega, mas na década de 90, foi realizado um estudo que
teve como objetivo aferir o impacto que a presenca policial tinha na conducéo
dos veiculos automoéveis, nomeadamente na velocidade praticada pelos
condutores (Vaa, 1997). Para o efeito a policia durante 16 semanas e 9 horas
diarias aumentou a sua presenca em 3 vias localizadas a nordeste do centro de
Oslo, com o objetivo de avaliar os efeitos da sua presenca perante 0s

condutores.

Nas artérias selecionadas a velocidade maxima permitida era de 60km/h
em duas dessas vias e de 80km/h numa. Ao nivel da execucédo, das 9 horas
diarias de fiscalizacdo 5 horas eram afetas ao controlo de velocidade, o qual
poderia realizar de forma visivel ou ndo, 2 horas destinadas ao controlo do
trdéfego através de viaturas caraterizadas e durante 2 horas a viatura policial
ficava estacionada na berma para que fosse visivel a todos os condutores. Para
as autoridades locais o custo da experiéncia traduziu-se no refor¢co de recursos

humanos que passaram a estar afetos em exclusivo a fiscalizacdo rodoviaria.

Em termos de afetacdo de recursos materiais foram utilizados 12 radares
(6 radares tradicionais e 6 pistolas radar) para aferir as velocidades médias
praticadas pelos condutores, os quais foram colocados em locais selecionados

e gue passavam despercebidos.

A nivel do controlo de velocidade a sua execucéo traduziu-se na recolha
de velocidades nas 2 semanas antes do inicio do estudo, 6 semanas durante a
sua execucdo e 8 semanas apo0s a sua realizacdo. Para existir um termo de
comparacao o controlo de velocidade foi também efetuado numa artéria onde
nao houve um aumento da presenca policial. Ainda durante as 6 semanas de
execucao do estudo, todos os condutores controlados em excesso de velocidade

eram intersetados e fiscalizados pelas autoridades policiais.
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De realcar que nao existiu qualquer publicidade ao aumento da fiscalizacao

rodoviaria por parte das autoridades nem da realizacéo do estudo.

As conclusfes da investigagao realizada apontaram para um efeito positivo
da intensificacdo da presenca policial, nomeadamente na diminuicdo das
velocidades. Registaram-se reducdes na velocidade média praticada pelos
condutores em 0,9km/h, nas horas diurnas, e 4,8km/h nas horas noturnas.
Paralelamente constatou-se também uma reducdo da percentagem de
condutores detetados em excesso de velocidade. No entanto verificou-se uma
diferenca pouco significativa relativamente ao efeito da presenca policial apés o
términus do estudo. O seu efeito, que inicialmente foi positivo atendendo que as

velocidades praticadas pelos condutores diminuiram, teve uma duracgao limitada.

Nas vias onde a velocidade maxima permitida era de 60km/h a reducao da
velocidade praticada pelos condutores teve uma durabilidade de 8 semanas. Ja
na via onde a velocidade maxima permitida era de 80km/h a diminuicdo da
velocidade teve uma duracdo de 6 semanas. Apds essas semanas 0S
condutores voltaram a praticar as velocidades registadas antes da intensificacdo

da presenca policial.

iii. Estudo realizado no Reino Unido

No ano de 2008, no Reino Unido, e de acordo com Walter, Broughton &
Jackie (2011) mais de 260.000 pessoas morreram ou ficaram feridas devido aos
acidentes de viagdo, sendo que a maioria dos sinistros ocorreram em estradas
onde a velocidade maxima permitida era de 40 mph’’. Porque a presenca policial
deve servir essencialmente como efeito dissuasor na pratica de infracdes
rodoviarias, 0S mesmos autores realizaram um estudo pratico com o objetivo de
analisar os efeitos do aumento da presenca da policia de transito numa area

urbana, tendo sido apelidado de “Operacao Radar”

O estudo teve a duragéo de sete semanas. Na primeira semana registaram-

se 0s comportamentos dos condutores, entre a segunda e a quinta semana

77 Equivale a velocidade de 64km/h.
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realizou-se a “Operagdo Radar”, na sexta e na sétima semana registaram-se

novamente os comportamentos dos condutores.

A investigacéo ocorreu em varias estradas da cidade de Londres, em 2008,
onde durante 4 semanas a policia de transito intensificou de forma visivel a sua
presenca. O estudo envolveu métodos de policiamento estatico e mével e foi
publicitado através de jornais e de comunicados de imprensa elaborados pela
Policia Metropolitana, onde dava a conhecer o conceito e os resultados da

“Operacao Radar”.

Verificou-se ainda que o policiamento estatico e altamente visivel tinha
maior impacto no comportamento dos condutores, contribuindo para reduzir o
namero de infracdes e de acidentes de viacdo. No entanto, o policiamento movel
com viaturas identificadas também se mostrou eficaz para o cumprimento das

regras rodoviarias.

Durante o periodo de realizacdo do estudo constatou-se que os condutores
cometiam menos infragBes rodoviérias face a intensificacdo da presenca policial.
Verificou-se também que os condutores estavam mais preocupados em nao

cometer infracdes que pudessem levar a perda da sua carta de conducao.

Constatou-se que durante as 4 semanas da “Operacéo Radar” a velocidade
média dos veiculos diminuiu progressivamente chegando a uma reducédo média
de 0,6 mph na quarta semana. Verificou-se também que a reducdo foi mais
acentuada nas estradas onde a velocidade média antes do inicio da “Operacéao

Radar” era consideravelmente superior ao limite permitido.

No entanto, verificou-se que a diminuicdo nao foi mantida apés a “Operagao
Radar” ter terminado. Constatou-se também que nas artérias que ndo foram
utilizadas na operagdo as velocidades dos veiculos ndo sofreram qualquer

alteracao.

3.3.2 Instalacdo de Radares
O isolamento acustico, o conforto e o tipo de construgdo que o veiculo
automovel atualmente possui fazem com que facilmente o condutor ultrapasse

os limites de velocidade impostos, sobretudo dentro das localidades onde a
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velocidade maxima permitida € menor. No entanto, apesar de atualmente ja
muitos veiculos automdveis possuirem um sistema que permite definir a
velocidade méxima a que o condutor pretende circular e alerta-lo quando é
alcancado esse limite, certamente que poucos condutores definem a velocidade

maxima para os 50km/h.

Todavia, apesar da evolugdo tecnoldgica relativa ao veiculo,
nomeadamente o City Safety’®, constata-se que é dentro das localidades que
ocorrem a maioria dos acidentes graves, nomeadamente os atropelamentos e
colisdes laterais. Sendo um local onde o espaco é partilhado entre o veiculo e o
pedo e onde, naturalmente, o pedo € o interveniente mais vulneravel no caso de
um atropelamento. Dessa forma, ndo é de estranhar o numero de pedes feridos

e mortos dentro das localidades em consequéncia do atropelamento?®.

i. Controlo de velocidade- radares fixos ou moveis

Porque o excesso de velocidade é identificado como a principal causa dos
acidentes de viacdo com vitimas mortais e feridos graves dentro da cidade de
Lisboa®, torna-se imperioso implementar medidas que contribuam para que os
condutores circulem dentro dos limites de velocidade. Conforme referido por
Kloeden, Mclean & Glonek (2002) exceder o limite de velocidade, mesmo em
pequenas distancias, é associado a um aumento substancial no risco de acidente
e na gravidade das les6es. Também Nilsson (2004) menciona que até mesmo
as mais pequenas reducdes de velocidade podem representar significativas

reducdes nos resultados das colisdes.

78 O equipamento City Safety € uma tecnologia de travdo automatico que ajuda a reduzir ou a
evitar os acidentes de viacdo. E um sistema que utiliza um sensor laser que monitoriza a area
frontal do veiculo numa area de cerca de 6 metros. Trata-se de um sistema programado para
responder se o carro da frente esta parado ou se circula a uma velocidade mais lenta. Se o
sistema City Safety verificar que a colisdo é inevitAvel e o motorista ndo travar ele
automaticamente ativa os travoes e desativa o acelerador. (Wikipedia, 2015)

7 Vide Figura 14 relativamente a cidade de Lisboa.

80 Vide Figura 28.
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A fim de aumentar a seguranca rodoviaria, nomeadamente para exercer
um controlo de velocidade, podem ser utilizadas camaras que tém como objetivo
definir a velocidade média praticada pelos veiculos. De acordo com David, Barry
& Judy (2013) trata-se de um equipamento ja utilizado em diversos paises, como
por exemplo em Inglaterra, Italia, Holanda, Suica, Finlandia, Noruega e Espanha
cujo objetivo principal é realizar o controlo de velocidade. No entanto este
sistema pode também ser utilizado para monitorizar outras infragdes rodoviarias

ou até mesmo criminais, como por exemplo a detecdo de viaturas furtadas.

No ambito da Estratégia Nacional de Seguranca Rodoviaria tracada para o
periodo 2008 a 2015 foi desenvolvido o Sistema Nacional do Controlo de
Velocidade (SINCRO) que representa a instalacéo de 50 locais de controlo de
velocidade em todo o territério nacional®®. No entanto, apesar de existirem 50
locais de controlo de velocidade, somente existem 30 radares que serao
instalados alternadamente. Esta metodologia apresenta uma componente
preventiva porque os condutores desconhecem os locais onde os radares se
encontram instalados “obrigando” a que o limite de velocidade seja cumprido

face a duvida criada.

De acordo com Margato (2016) “Na vizinha Espanha, a estratégia da
colocacao de radares parece estar imparavel. S6 em fixos contam-se mais de
800. Segundo a ultima atualizacdo, havera mais de 1500, no total, distribuidos

por 14 regides, sem considerar o Pais Basco e a Catalunha”.

Em Franca, no inicio do presente ano, o governo comecou a instalar 10.000
radares por todo o pais. Trata-se de um movimento de uma série de novas
medidas introduzidas em resposta a dois anos de aumentos anuais de mortes

na estrada. Em marco de 2016 existiam em Franca cerca de 4.200 radares de

81 De acordo com o Despacho 8638/2014, de 3 de julho, do Ministério da Administracdo Interna
a responsabilidade de execucdo foi atribuida a ANSR. Dessa forma e de acordo com a
(Autoridade Nacional de Seguranca Rodoviaria, 2014) o SINCRO é um sistema telematico que
constitui a infraestrutura fisica e tecnologica (equipamentos, hardware, software e
telecomunicacdes) que assegura de forma automética, a fase de detecdo da infragdo por

excesso de velocidade do servico de fiscalizacdo automética de velocidade.
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velocidade, sendo esperado um acréscimo de 500 ao longo dos proximos trés
anos. Nos proximos anos a Franca tera ao longo das suas estradas cerca de

15.000 radares. (European Transport Safety Council, 2016)

ii. Controlo de velocidade — Sistema de velocidade média

A execucdo do sistema velocidade média envolve a instalacdo de varias
camaras em diversos locais ao longo de um determinado percurso que podem
ser montadas em pdérticos, a semelhanca do que ja se verifica nas autoestradas
e vias rapidas com portagens SCUTS, ou em postes situados nas laterais das
vias. A passagem da viatura pela primeira cAmara os dados do veiculo, como
por exemplo a sua matricula e a velocidade, entram no sistema. A passagem da
viatura pela segunda camara o sistema processa a informacéo a fim de analisar
0 tempo que o veiculo utilizou para percorrer a distancia entre as duas camaras.

Dessa forma, conseguird apurar a sua velocidade média®2.

Com o objetivo de avaliar a aplicacdo da velocidade média para eventuais
recomendacdes de estratégia de implementacdo David, Barry & Judy (2013)
efetuaram uma pesquisa sobre a eficacia deste sistema. De acordo com os
autores referidos em Inglaterra a velocidade média foi implementada no ano de
2000 e atualmente ja existem dezenas de locais com este sistema de controlo
de velocidade, incluindo um sistema de 80 cAmaras que opera numa area urbana

de Londres.

Pesquisas realizadas por Aarts (2006) detetaram beneficios ao nivel da
seguranca rodoviaria associadas a reducao da velocidade apos a instalacdo dos
equipamentos de velocidade média. Outras investigacGes foram realizadas por

Gains, et al. (2005) e Schwab (2006) efetuaram estudos sobre a eficicia das

82 Esta forma de controlo da velocidade encontra-se prevista no art.° 27°, n. °4 do Caodigo da
Estrada “Para os efeitos do disposto nos numeros anteriores, considera-se que viola os limites
maximos de velocidade instantanea o condutor que percorrer uma determinada distancia a uma
velocidade média incompativel com a observancia daqueles limites, entendendo-se que a

contraordenacgao é praticada no local em que terminar o percurso controlado”.
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camaras destinadas ao controlo médio de velocidade e constataram reducdes
até 90% dos veiculos que circulavam em excesso de velocidade. Para além da
reducdo do numero de veiculos que circulavam em excesso de velocidade
constatou-se ainda que as velocidades praticadas eram mais homogéneas. Fato
que para David, Barry & Judy (2013) se traduziu no melhoramento da densidade
de trafego e menores tempos de viagem. Situacdo que de acordo com Keenan
(2002) contraste com as alterac6es de velocidade registadas devido a presenca
dos tradicionais radares fixos ou moveis que levam os condutores a travar e

reduzir a velocidade antes e durante a sua passagem e acelerar posteriormente.

Uma pesquisa no Reino Unido por Charlesworth (2008) revelou que 74%
dos motoristas aceitaram o sistema de velocidade média. A melhoria do fluxo
rodoviario e os beneficios para o ambiente foram os principais fatores referidos
pelos condutores que contribuiram para a sua aceitacdo. De salientar ainda que,
conforme referido por Crawford (2009), uma investigacéo britanica revelou que
72% dos condutores apoia a implementagdo de limites de 20mph®3 nas zonas
residenciais. Pratica que tem sido seguida por varios paises da europa face aos
seus efeitos na prevencdo da sinistralidade rodoviaria grave. De acordo com
Elvik (2001) estima-se uma reducéo de 25% das vitimas quando se altera o limite
maéaximo de velocidade de 50km/h para 30km/h.

Também o nimero de acidentes de viacdo, nomeadamente os acidentes
com feridos graves e mortos, de acordo com David, Barry & Judy (2013)
registaram uma reducdo apos a implementacdo do controlo de velocidade
média. Pesquisas efetuadas por Collins (2010) Highways Agency, Atkins
Consultants (2009) e Keenan (2002) mostraram reducdes do numero de feridos
até 65%, incluindo reducdes dos ferimentos derivados dos acidentes de viagao
por milhdo do numero de quilometros percorridos e atendendo ao indice de

gravidade.

Também em Inglaterra, durante a realizacdo de obras rodoviéarias, foi

realizado um estudo por Charlesworth (2008) com o objetivo de comparar os

83 Equivale a 32km/h.
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efeitos dos radares que medem a velocidade instantanea com os radares de
velocidade média. Os resultados demonstraram que o numero de infracdes
rodoviarias derivadas do excesso de velocidade e controladas através dos

radares que medem a velocidade instantanea diminuiram 11%.

No entanto, para além da poupanca de custos e beneficios sociais
derivados da reducdo do numero de acidentes, também se apurou um beneficio
para o0 meio ambiente. Uma investigagao efetuada por Thornton (2010) apurou
o0 custo-beneficio da implementacédo do sistema velocidade média. Os resultados
sugeriram que a aplicagdo desse sistema nas autoestradas de 70mph®*

permitiria redugdes na emisséo de CO2 de 850 toneladas por ano.

Em Italia, estudos realizados por Cascetta & Punzo (2011) e Punzo &
Cascetta (2010) na rede viaria onde o sistema de velocidade média se encontra
implementado constatou que o numero de vitimas mortais reduziu para metade
e os feridos graves diminuiram cerca de 40%. Também o numero de acidentes
de viacdo por milhdo de quilémetros de veiculos diminuiu 22%. Ao nivel dos
eventuais beneficios para o meio ambiente, 0s mesmos autores constataram
também reducdes significativas no consumo de combustivel de 387,9 toneladas
por ano. Contudo, essa andlise foi limitada as vias onde o congestionamento ndo

era particularmente intenso.

Na Holanda pesquisas efetuadas por Rijkswaterstaat (RWS) Directie-Zuid-
Holland (2003) constatou que o controlo médio de velocidade se encontrava
associado a diminuicao de 47% de todos os acidentes de viacao e a reducao de
25% de vitimas mortais ocorridos huma via que se encontrava equipada com
aguele sistema. Ainda segundo Malenstein (1997) a implementacdo do controlo
de velocidade na Holanda teve uma aceitacdo de 75% dos condutores, 0s quais
consideraram a abordagem mais justa do que outras formas de controlar o
excesso de velocidade. Tal aceitacdo deveu-se ao fato dos condutores
concordarem que a medicao fosse extensivel a todo o trogo viario em oposicao

as medicOes instantaneas tradicionalmente efetuadas.

84 Equivale a velocidade de 113 km/h.
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Todos os estudos efetuados com a finalidade de analisar o efeito dos
radares de velocidade média apontaram para uma reducdo da velocidade
excessiva. Essa alteracdo de comportamento traduz-se numa maior seguranga
rodoviaria atendendo que contribui para reduzir o nimero de acidentes de
viagdo, nomeadamente nas colisdes com vitimas conforme referido por David,
Barry & Judy (2013). No entanto, os mesmos autores referem que o sistema de
velocidade média deve ser utilizado como um complemento a outras abordagens
que permitam reduzir o excesso de velocidade e ndo como um sistema que
substitui intervencdes ja efetuadas, mormente ao nivel da via. Também
Charlesworth (2008) refere que os diversos estudos realizados concluem que a
reducdo de velocidade somente se registou nas vias onde o sistema de
velocidade média foi implementado. Nas vias sem controlo a reducdo da

velocidade foi praticamente inexistente.

Outra vantagem apresentada pelos varios estudos sobre a implementacéo
do sistema de velocidade média é a homogeneidade do fluxo de trafego. A menor
variacdo de velocidades contribui para aumentar a capacidade de escoamento

do transito e permite uma maior fiabilidade do tempo de viagem.

Contudo, e de acordo com David, Barry & Judy (2013) alguns estudos
efetuados sobre os beneficios do sistema velocidade média apresentam
limitacbes atendendo que foram efetuados por empresas fabricantes desses
equipamentos ou por organizacdes responsaveis pela sua gestdo. No entanto,
0S mesmos autores realcam a consisténcia dos resultados apurados que
conduzem a implementacédo do sistema de controlo de velocidade média em
varios paises. Quando se compara o custo-beneficio do sistema verifica-se um
retorno bastante consideravel atendendo as reducfes dos custos sociais e

economicos derivados dos acidentes de viagéo.
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Conclusoes

A presente dissertacdo teve como objetivo analisar a evolucdo da
sinistralidade rodoviaria registada em Portugal Continental de 2010 a 2014, em
especial e com mais rigor a ocorrida na cidade de Lisboa. Durante a analise foi
possivel apurar que dos 3 fatores que integram o sistema rodoviario (humano,
veiculo e via) é o fator humano o principal responsavel pela sinistralidade
rodoviaria. Também Jacob (2016) refere que o fator humano encontra-se

presente em 96% dos sinistros.

E 0 Homem que tem a responsabilidade de conduzir o veiculo e adequar a
sua conducao as condi¢bes da via, pensamento também referido por Meirinhos
(2011). Assim, torna-se imperioso a adocdo de medidas para moldar o

comportamento humano e reduzir a sinistralidade grave na cidade de Lisboa.

Estudados os acidentes de viagéo ocorridos entre 2010 e 2014 em Portugal
Continental verificou-se que na maioria da sinistralidade rodoviaria grave foi
identificada a velocidade como a principal causa desses acidentes de viacao.
Apurou-se ainda que € no interior das localidades que essa sinistralidade
rodoviaria grave tem predominéncia. Analisados os acidentes de viacao
registados no concelho de Lisboa no mesmo espaco temporal conclui-se que a
maioria das vitimas mortais a 30 dias ocorre por atropelamentos. Ja na qualidade
de condutor, constatou-se que a maioria das vitimas mortais a 30 dias sdo
condutores de veiculos de 2 rodas motorizadas. Analisados os acidentes e
identificada a sua causa conclui-se que o excesso de velocidade esteve na
origem da maioria da sinistralidade grave envolvendo veiculos de 2 rodas a

motor.

Atendendo ao numero de infracbes relacionadas com o0 excesso de
velocidade verifica-se que muitos condutores ndo assumem uma cultura de

seguranca, nomeadamente no cumprimento dos limites de velocidade impostos.

O cinto de seguranca apresenta-se como um equipamento de protecao
passiva cuja finalidade €& proteger os ocupantes do veiculo automovel.

Analisados os sinistros ocorridos na cidade de Lisboa, e tendo como referéncia
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a nao utilizacdo do cinto de seguranca, apurou-se que a maioria dos feridos
graves que ndo utilizavam o cinto de seguranca estavam legalmente
dispensados da sua utilizagdo Verificou-se também que a maioria dos
passageiros feridos que ndo usavam o cinto de seguranca eram transportados

no banco traseiro.

Analisados os acidentes de viagcdo ocorridos nas interse¢des conclui-se
gue a sinistralidade grave ocorre nos cruzamentos e entroncamentos regulados
por sinalizacdo luminosa. A desobediéncia ao sinal luminoso de cor vermelha
numa interse¢do assume um comportamento de risco para a ocorréncia de um

acidente de viagdo com consequéncias nefastas.

O conceito de distancia de seguranca apresenta-se nos termos vigentes
como um conceito vago que dificulta a sua fiscalizacdo por parte das
autoridades. De acordo com a ANSR 13% dos condutores e 17% dos
passageiros ficaram feridos em consequéncia das colisdes traseiras na cidade
de Lisboa entre 2010 e 2014.

Neste momento, é possivel responder a primeira questao elaborada no
inicio do trabalho e sdo apresentadas recomendacfes que visam diminuir a
sinistralidade rodoviaria grave na cidade de Lisboa. Relativamente a segunda

guestao nao € possivel responder pelos motivos adiante referidos.

P1: E possivel reduzir a sinistralidade grave no interior da cidade de
Lisboa?

Sim, é possivel. Com a realizacdo do presente trabalho conclui que sé
alterando o comportamento do Homem e promovendo uma cultura de seguranca

rodoviaria é possivel reduzir o numero de acidentes de viagéo.

Identificadas as causas da sinistralidade rodoviaria grave sao apresentadas
recomendacdes com o objetivo de alterar o comportamento humano e dessa

forma reduzir o nimero de acidentes de viacao e de feridos na cidade de Lisboa.
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1.

Controlo de velocidade:

A velocidade é um fator de risco no interior da cidade de Lisboa e que se

encontra associada a sinistralidade rodoviaria grave, onde 80% dos acidentes

com vitimas mortais teve a velocidade como causa principal.

1.1.

1.2.

1.3.

1.4.

Mais fiscalizagao policial direcionada para o controlo de velocidade na
cidade de Lisboa, ndo s6 durante o periodo diurno, mas também noturno.
Estudos realizados por Mary (1986), Vaa (1997) e Walter, Brougton &
Jackie (2011), sobre os efeitos da intensificacdo da presenca policial nos
condutores, concluiram que o numero de veiculos em excesso de
velocidade diminuiu durante a presenca da policia e poucas semanas apés
o términus da intensificacdo. Esse aumento de controlo de velocidade deve
existir sobretudo no interior da cidade de Lisboa e ndo somente nos
Itinerarios Principais ou Complementares.

Deve a PSP ser equipada com modernos sistemas de controlo de
velocidade, como por exemplo as camaras laser (bindculos). Sao radares
moveis, transportados pelos policias e que visam controlar a velocidade
dos veiculos automoveis. Face a sua imprevisibilidade é bastante dissuasor
para os condutores que circulam em excesso de velocidade contribuindo
para reduzir os acidentes de viagao no interior da cidade de Lisboa.
Instalacdo de mais radares fixos na cidade de Lisboa. O numero de radares
existentes na capital portuguesa € reduzido quando comparado com
capitais de outros paises europeus. De acordo com a International (2014)
na Suécia existem 1100 camaras fixas para 3000kms de estrada, tendo o
governo a intencao de adicionar mais 2000 radares fixos para 6000kms até
2025.

Instalag&o de radares que efetuam o controlo da velocidade média. Estudos
realizados pela Speed Check Services (2008) apontam para uma redugéo
de 90% de veiculos que circulavam em excesso de velocidade. Noutro
trabalho realizado por Collins (2010), constatou uma reducdo do numero
de feridos até 65%. Também David, Barry & Judy (2013) referem que o
controlo da velocidade média apresenta beneficios no melhoramento da

densidade de trafego e menores tempos de viagem. Trata-se de uma

101



A sinistralidade rodoviaria em ambiente urbano: A cidade de Lisboa como objeto de estudo

medida que de acordo com Charlesworth (2008) é aceite pela maioria dos

condutores.

2. Ultilizacdo do cinto de sequranca

2.1.

2.2.

O términus da dispensa do uso do cinto de seguranca pelo condutor e
passageiro(s) do veiculo automovel. Todos os ocupantes do veiculo
obrigatoriamente devem usar este equipamento de seguranca,
independentemente do veiculo que € conduzido e da missao que é
atribuida. De acordo com a OMS o uso do cinto de seguranca reduz o
risco de morte entre 40% e 50% no banco da frente e entre 25% e 75%
no banco traseiro. Atendendo a finalidade do cinto de seguranca, nao se
vislumbra de facil compreensdo o motivo que permite a dispensa da sua
utilizacdo. Ja no ano de 2005 a European Transport Safety Council
(2005) recomendava a utilizacdo do cinto de seguranca por todos 0s
ocupantes do veiculo.

Mais fiscalizac&o por parte das for¢cas de seguranca direcionada para a
utilizacdo do cinto de seguranca dos passageiros, sobretudo no banco

traseiro onde se constata uma percentagem elevada de inutilizacao.

3. Intersecdes requladas por sinalizacdo luminosa

3.1.

3.2.

Mais fiscalizac&o por parte das forcas de seguranca direcionada para o
cumprimento da sinaliza¢do luminosa. Foi possivel concluir que ¥ da
sinistralidade rodoviaria grave registada nas intersecbes da cidade de
Lisboa ocorre quando a circulacdo automével é regulada por sinalizacdo
luminosa.

Colocacdo de camaras nas interce¢cbes com maior incidéncia na
sinistralidade rodoviaria grave, que permitam recolher imagem dos
veiculos que desobedecem ao sinal luminoso de cor vermelha. Estudos
realizados por Retting, Williams, Farmer & Feldman (1999) concluiram
uma diminui¢cdo na ordem dos 40% de veiculos que passam com o sinal
vermelho apos a colocagdo da camara. Atualmente existem
equipamentos que permitem realizar o controlo da velocidade e o
cumprimento da sinalizagcdo semaforica em simultaneo, o que seria uma
mais valia face ao exposto anteriormente no Ponto 1 da presente

concluséao.
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3.3.E também importante que exista uma definicdo do tempo de espera para
os pedes, para que nao figuem demasiado tempo a espera que o sinal
fique verde sem que exista qualquer veiculo a circular.

4. Distancia de seguranca

4.1.Por questbes de seguranca e por forma a permitir uma efetiva
fiscalizacdo desta norma por parte das forcas de seguranca é
recomendado que seja quantificada a distancia que o condutor deve ter
do veiculo que o antecede. No entanto, perante o tempo de reacdo do
condutor médio, nunca a distancia de seguranca sera inferior a 2

segundos face a velocidade maxima permitida localmente.

P2: A estratégia utilizada pela Policia de Seguranca Publica, na
divulgacédo através do facebook dos locais de controlo de velocidade, tem
um efeito dissuasor e contribui para reduzir os acidentes de viagdo na

cidade de Lisboa?

Apesar de ter efetuado um levantamento e analisados os locais divulgados
pela PSP na cidade de Lisboa relativamente ao controlo de velocidade n&o foi
possivel analisar o efeito dessa medida. A necessidade de comparar os indices
de sinistralidade rodoviaria nesses locais com e sem o controlo de velocidade de
forma rigorosa, nomeadamente atendendo aos mesmos dias da semana, horas
e condi¢cdes atmosféricas, e porque se trata de uma iniciativa relativamente

recente nédo foi possivel realizar um estudo comparativo.

Como estudos futuros e face a limitagdo acima apresentada sugerem-se,
nomeadamente, a realizacdo da analise da estratégia seguida pela PSP, com a
divulgacdo dos seus radares na sua pagina do facebook e a sua anélise na
evolucdo da sinistralidade. Também é sugerido a realizagcdo de um estudo que
permita analisar o comportamento dos condutores portugueses relativamente a

velocidade perante a presenca policial.

103



A sinistralidade rodoviaria em ambiente urbano: A cidade de Lisboa como objeto de estudo

Referéncias

2004. (s.d.). Recomendacao da Comisséao relativa ao controlo do cumprimento
das regras de seguranca rodoviéria, 2004/345/CE.

Aarts, L. V. (2006). Accident, Analysis & Prevention 38. (Elsevier, Ed.) Driving

speed and the risk of road crashes: a review., pp. 215-224.

Aeron-Thomas, A. S., & Hess, S. (2005). Red-light cameras for the prevention of
road traffic crashes. Cochrane Database of Systematic Reviews 2005.

The Cochrane Library.

Alonso, F., Esteban, C., & Toledo, F. (1995). Los Accidentes de Trafico, del

Manual de Seguridad Vial: EI Factor Humano. Editorial Ariel Intras.

Antunes, M. F. (2013). Contra-Ordenacdes e Coimas (22 Edicao ed.). Lisboa:
Petrony.

Ashton, S. J. (1982). Vehicle Design and Pedestrian Injuries. I: Pedestrian
Accidents. (J. W. Ltd, Ed.) Chapman: Wade, A.J., Foot, H. C.

Autohoje. (2015). InfracBes de transito. Os nameros que dado que pensar...
Autohoje.

Autohoje. (2016). Atitude (ou falta dela) ao volante. Autohoje, 38.

Autoridade Nacional de Seguranca Rodoviaria. (2008). Sinistralidade Rodoviaria

2008. Observatorio de Seguranca Rodoviaria.

Autoridade Nacional de Seguranca Rodoviaria. (2009). Sinistralidade Rodoviaria

2009. Observatorio de Seguranga Rodoviéria.

Autoridade Nacional de Seguranga Rodoviaria. (2010). Sinistralidade Rodoviaria

2010. Observatorio de Seguranga Rodoviaria.

Autoridade Nacional de Seguran¢a Rodoviaria. (2011). Sinistralidade Rodoviaria

2011. Observatorio de Seguranga Rodoviéria.

Autoridade Nacional de Seguranga Rodoviaria. (2012). Sinistralidade Rodoviaria

2012. Observatoério de Seguranca Rodoviaria.

104



A sinistralidade rodoviaria em ambiente urbano: A cidade de Lisboa como objeto de estudo

Autoridade Nacional de Seguran¢a Rodoviaria. (2013). Sinistralidade Rodoviaria
2013. Observatorio de Seguranca Rodoviaria.

Autoridade Nacional de Seguranca Rodoviaria. (2014a). Plano de atividades.

Ministério da Administracao Interna. Oeiras: ANSR.

Autoridade Nacional de Seguranca Rodoviaria. (2014b). Sinistralidade
Rodoviaria. Observatorio de Seguranca Rodoviaria.

Autoridade Nacional de Seguranca Rodoviaria. (2015). Vitimas a 30 Dias.
AXA,G. (2016). AXA Barémetro de prevencao rodoviaria 2009.

Baguley, C. (2001). The importance of a road accident data system and its

utilization.

Begg, D., & Langley, D. (2000). Seat-belt use and related behavior among young
adults. Journal os Safety Research 31, 211-220.

Bernardo, D., Dias, J., & Ferreira, A. (s.d.). Analise detalhada da evolucdo da
sinistralidade rodoviaria com veiculos de duas rodas motorizados no
periodo 2007-2011. Lisboa: IDME, Instituto Superior Técnico.

Canas, I. (1998). Validacdo de um Instrumento de Descricdo dos Movimentos
Implicados na Conducédo Automovel: Estilos de Conducdo e Propensao
para o Acidente. Lisboa: Universidade Luséfona de Humanidades e

Tecnologias.

Cardoso, J. L. (2010). Recomendacdes para Definicdo e Sinalizacao de Limites

de Velocidade Maxima. Prevencdo Rodoviaria Portuguesa.

Cardoso, J. L. (s.d.). Metodologia para o estabelecimento de limites de

velocidade seguros e crediveis.

Cascetta, E., & Punzo, V. (2011). Impact on vehicle speeds and pollutant
emissions of an automated section speed enforcement system on the
Naples urban motorway. Paper Presented at the TRB 2011 Annual
Meeting.

CE. (2001). Livro Branco - A politica europeia de transportes no horizonte 2010:

a hora das opc¢oes. Bruxelas: CEE.

105



A sinistralidade rodoviaria em ambiente urbano: A cidade de Lisboa como objeto de estudo

CE. (2003). Programa de Accao Europeu - Reduzir para metade o niumero de
vitimas da estrada na EU até 2010: uma responsabilidade de todos.

Bruxelas.

CE. (2010). Programa de Seguranca Rodoviaria para 2011-2020: medidas

concretas. Bruxelas.

CE. (2011a). Livro branco - Roteiro do espaco unico europeu dos transportes -
Rumo a um sistema de transportes competitivo e econémico em recursos.

Bruxelas.

CE. (2011b). Livro Branco dos Transportes - Transportes 2050: Principais
desafios e medidas-chave. Bruxelas.

CE. (2013). Decisdao do Parlamento Europeu e do Conselho relativa a
implantacdo do servico interoperavel de chamadas de urgéncia

autométicas a escala da UE (eCall). Bruxelas: Comisséo Europeia.

Charlesworth, K. (2008). The effects os average speed enforcement on driver
behaviour. Paper Presented at the Road Transport Information and
Control — RTIC and ITS. Manchester.

Chaves, I. T. (2015). Investigacdo da Sinistralidade Rodoviaria pela PSP. Lisboa:

Instituto Superior de Ciéncias Policiais e Seguranca Interna.
Clemente, P. J. (2015). Cidadania, Policia e Seguranca. ISCPSI, Lisboa: ISCPSI.

Collins, G. (2010). A14 Route Enforcement Scheme: A Case Study in Effective
Average Speed Control. Speed Check Services.

Consciéncia, E. H. (2002). Sobre Acidentes de Viacdo e Seguro Automovel.
Coimbra, Coimbra: Livraria Almedina. doi:185475/02

Correia, J. P. (2008). A Atitude e a Motivagdo do Bem Conduzir. Porto: Legis.

Correia, J., & Cabral, P. (2007). Manual Técnico de lluminacdo de Espectaculos
- Manual do Formando (12 ed.). Porto: Setepés.Costa, A. H., & Macedo,
J. M. (2008, dezembro). Manual do Planeamento de Acessibilidades e
Transportes. Engenharia de Trafego: Conceitos Basicos. Portugal:

Comisséao de Coordenacao e Desenvolvimento Regional do Norte.

106



A sinistralidade rodoviaria em ambiente urbano: A cidade de Lisboa como objeto de estudo

Costa, Diogo J. J. (s.d.). A fadiga na conducdo. Autoridade Nacional de

Seguranca Rodoviéria.

Crawford, E. (2009). A Holistic Approach to Road Safety in Great Britain.

Parliamentary Advisory Council for Transport Safety.

Cruz, A. (2002). A educacéao rodoviaria para criancas, pais e professores. Lisboa:

Campo Grande.

David, W. S., Barry, C. W., & Judy, J. F. (2013). Accident Analysis and Prevention
54. (Elsevier, Ed.) Effects of average speed enforcement on speed
compiance and crashes: A review os the literature, pp. 46-56. Obtido de

http://www.elsevier.com/locate/aap

Donério, A. A., & Santos, R. B. (2012). Custo Econémico e Social dos Acidentes

de Vlacao em Portugal. Lisboa: Ediual.
Dorea, L. E. (2012). Local do Crime (22 edi¢ao ed.). Campinas: Millennium.

Elvik, R. (2001). Area wide urban traffic calming schemes; a meta-analysis of

safety effects. Accident Analysis and Prevention, pp. 327-336.
ENSR. (2009). Estratégia Nacional de Seguranca Rodoviaria 2008-2015.

European Transport Safety Council. (2003). Cost Effective EU Transport Safety

Measures. Brussels.

European Transport Safety Council. (2005). Fact Sheet. Seat Belts and Child

Restraints.

European Transport Safety Council. (2010). 4 th Road Safety PIN Report.

ruxelas.

European Transport Safety Council. (2015). Enforcement in the EU - Vision 2020.

Bruxelas.

European Transport Safety Council. (2016). Germany makes it easier to
introduce 30km/h limits near  schools. Retrieved from
http://etsc.eu/germany-makes-it-easier-to-introduce-30kmh-limits-near-

schools/

107



A sinistralidade rodoviaria em ambiente urbano: A cidade de Lisboa como objeto de estudo

European Transport Safety Council. (2016). France installing 10,000 dummy
speed cameras. Obtido de http://etsc.eu/france-installing-10000-dummy:-

speed-cameras/

European Transport Safety Council. (s.d.). Cost Effective EU transport safey

measures.

Farinha, L. M. (2008). O Cddigo da Estrada de 1928. Lisboa: Autoridade Nacional

de Seguranca Rodoviaria.

Farinha, L. M. (2010). Um Cédigo da Estrada para 25 anos. Lisboa: Autoridade

Nacional de Seguranca Rodoviaria.

Feiteira, A. (2013). Seguran¢a Rodoviaria. Em M. Antunes, Contra-Ordenagdes

e Coimas. Petrony.

Fleiter, J., Lennon, A., & Watson, B. (2010). Transportation Research Part F:
Traffic Psychology and Behaviour. How do other people influences your
driving speed? Exploring the 'who' and the 'how' of social influences on

speeding from a qualitative perspective, pp. 49-62.

Gains, A., Nordstrom, M., Heydecker, B., Shrewsbury, J., Mountain, L., & Maher,
M. (2005). The National safety Camera Programme: Four-Year Evaluation

Report. London: Consulting Group.

Gil, A. C. (1999). Métodos e técnicas de Pesquisa Social (32 ed. ed.). Sdo Paulo:
Editora Atlas.

Gouveia, P. H., Simdes, J. F., & Nave, A. P. (2011). As Ruas também sé&o
Nossas. Camara Municipal de Lisboa, Departamento de Planeamento de

Infra-estruturas. Lisboa: Camara Municipal de Lisboa.

Highways Agency, Atkins Consultants. (2009). LNMS Evaluation Report. Al14
Hunting don to Cambridge Safety Cameras. London: Highway Agency.

Hoffmann, M. H., Cruz, R. M., & Alchieri, J. C. (2003). Comportamento Humano
no Transito (12 edicdo ed.). S&o Paulo: Casa do Psicoélogo.

IMTT. (2008). Manuais do Ensino da Conducdo - Utentes da via mais

vulneraveis. Obtido de

108



A sinistralidade rodoviaria em ambiente urbano: A cidade de Lisboa como objeto de estudo

http://www.imtt.pt/sites/IMTT/Portugues/EnsinoConducao/ManuaisgEnsin

oConducao/Documents/Fichas/FT_UtentesdaViamaisVulneraveis.pdf.

IMT. (2014). Mobilidade em Cidades Médias. Obtido em 8 de fevereiro de 2016,
de
http://www.imtt.pt/sites/IMTT/Portugues/Observatorio/Relatorios/Mobilida
deCidadesMedias/Documents/IMT_Mobilidade_em_Cidades Medias_vr
evista_atualizada.pdf.

IMT. (s.d.). Manual do Ensino da Conducéo - Visao, Audicéo e Cinestesia. Obtido
de
http://www.imtt.pt/sites/IMTT/Portugues/EnsinoConducao/ManuaisEnsin

oConducao/Documents/Fichas/FT_Visao_Audicao_Cinestesia.pdf

Instituto Nacional de Estatistica. (2012). Censos 2011. Obtido de
http://www.inr.pt/uploads/docs/recursos/2013/20Censo0s2011 res_definiti
vos.pdf.

Instituto Nacional de Estatistica, I.P. (2011). Censos 2011 Resultados Definitivos

- Portugal. Lisboa: Instituto Nacional de Estatistica, I.P.

Instituto Nacional de Estatistica, |.P. (2015). Anuéario Estatistico da Area

Metropolitana de Lisboa 2014. Lisboa.

International, I. . (2014). Swedish drivers support speed cameras. Obtido de
http://www.itsinternational.com/categories/enforcement/features/swedish-
drivers-support-speed-cameras/

Jacob, J. (2016). Evolucdo da Sinistralidade e dos Comportamentos. Em
LeasePlan (Ed.), A Sinistralidade e a Alteragdo dos Comportamentos.

Lisboa.

Jonah, B., & Grant, B. (1985). Long-term effectiveness of selective traffic
enforcement programs for increasing seat belt use. Journal of Applied
Psychology 70, 257-263.

Judice, D. (2014a). Seguranca Ativa Automovel. Autoridade Nacional de
Seguranca Rodoviaria.

Judice, D. (2014b). Seguranca Passiva Automovel. Autoridade Nacional de

Seguranca Rodoviaria.

109



A sinistralidade rodoviaria em ambiente urbano: A cidade de Lisboa como objeto de estudo

Kare, R. (1985). The Role of Perceptual and Cognitive Fiters in Observed
Behavior. Em L. Evans, & R. C. Schwing, Human Behavior and Traffic
Safety (pp. 151-170). New York: Plenum Press.

Keenan, D. (2002). Speed cameras: the true effect on behaviour. Traffic

Engineering and Control 43, pp. 154-160.

Kloeden, C. N., Mclean, A. J., & Glonek, G. (2002). Reanalysis of Travelling
Speed and the Risk of Crash Involvement in Adelaide South Australian.
Department of Transport and Regional Service. Canberra, Australian:

Australian Transport Safety Bureau.

Leal, A. J. (s.d.). Sinistralidade Rodoviaria: Causas e Consequéncias. Estudos
Avancados em Direito e Seguranca Manual de Formacdo. Lisboa:

Universidade Nova de Lisboa - Faculdade de Direito.

Lima, E. G. (2015). Alcool, Estupefacientes e Sinistralidade Rodoviaria. Direito,
Seguranca e Democracia, 23, pp. 14-15.

Long, S., & Dhilion, B. (2014). Proceedings of the 13th International Conference
on Man-Machine-Environment. Canada: Springer.

Lopes, M. B., & Pereira, H. A. (1971). Cdodigo da Estrada (32 edicdo ed.). Edicdo

do autor.

Magalhdes, N. (2003a). Em L. Reto, & J. S4, Porque nos matamos na Estrada...e

como o evitar (22 edicéo ed.). Lisboa, Lisboa: Editorial Noticias.

Magalhédes, N. (2003b). Prefacio. Em L. Reto, & J. Sa, Porque nos matamos na
Estrada e como o evitar (22 edicdo ed., pp. 11-15). Lisboa: Noticias

editorial.

Makinen, T., Zaidel, D., & et al. (2003). Escape. Traffic enforcement in Europe:

effects, measures, needs and future.

Makinen, T., Wittink, R., & Hagenzieker, M. (1991). The Use of Seat Belts and
Contributing Factors: An International Comparison. Leidschendam,

Netherlands: Institute for Road Safety Research.

110



A sinistralidade rodoviaria em ambiente urbano: A cidade de Lisboa como objeto de estudo

Malenstein, J. (1997). Automated video speed enforcement and trajectory control
combined with fuuly automated processing. Dutch National Police Agency,

Traffic and Transport Division.

Marcelino, A. (2014). Acidentes de Viacdo e Responsabilidade Civil (122 edicédo
ed.). Lisboa: Petrony.

Margato, D. (2016). Seis anos depois, o primeiro radar. Jornal de Noticias, 7.
Marmé, P. (2016). Atitude (ou falta dela ao volante). (Autohoje, Ed.) pp. 38-40.

Mary, A. (1986). The Effect of Police Presence on Urban Driving Speeds. ITE
JOURNAL, 40-45.

McCartt, A., & Hu, W. (2014). Effects of red light camera enforcement on red light
violations in Arlington County, Virginia. Journal of Safety Research 48, 57-
62.

Meirinhos, V. (2011). Risco e atribuicdo: Representacdes nos atropelamentos
em Lisboa. Em ACA-M, Risco e Trauma rodoviarios em Portugal (p. 101).
Lisboa: Rolo&filhos.

Ministério da Administracdo Interna - Direcdo Geral de Viacdo. (2003).
Sinistralidade Rodoviaria 2003.

Ministério da Administracdo Interna - Direcdo Geral de Viacdo. (2006).
Sinistralidade Rodoviéaria 2006.

Ministério da Administracdo Interna. (2003a). Plano Nacional de Seguranca

Rodoviéaria.

Ministério da Administracdo Interna. (2003b). Servico Policial 2 - Prevencao e

Seguranca Rodoviéria. p. 12.
Monteiro, S. (2003). Revista Seguranca. Velocidade,155, p. 63.

Neto, O., & Kleinubing, R. (2012). Dinamica dos Acidentes de Transito - Andlise,
Reconstrugdes e Prevencéo (42 edigcédo ed.). Campinas: Millennium.

Nilsson, G. (2004). Traffic Safety Dimensions and the Power Model to Describe
the Effect of Speed on Safety. Lund Institute of Technology.

111



A sinistralidade rodoviaria em ambiente urbano: A cidade de Lisboa como objeto de estudo

Oliveira, P. M. (2007). Os Factores Potenciadores da Sinistralidade Rodoviéria.
(A. d. Auto-Mobilizados, Ed.) Obtido de
http://www.acam.org/w/images/3/3d/Factores potenciadores
sinistralidade rodoviaria.pdf

Oliveira, R. M. (s.d.). Sistemas de retencéo - cintos de seguranca. Autoridade

Nacional de Seguranca Rodoviaria

Oliveira, R. S. (2015a). Distancia de paragem: parte 1 - distancia de reacgao.
Autoridade Nacional de Seguranca Rodoviaria.

Oliveira, R. S. (2015b). Distancia de paragem: parte2 - Distancia de travagem.

Autoridade Nacional de Seguranca Rodoviaria

Oliveira, R. S. (2015c). Distancia de paragem: parte 3 - Distancia de paragem.
Autoridade Nacional de Seguranca Rodoviaria.

OMS. (2009). Relatério Mundial sobre o Estado da Seguranca Rodoviaria.
Obtido de
http://apps.who.int/iris/bitstream/10665/44122/1/9789241563840_eng.pdf

Plano Nacional de Prevencdo Rodoviaria. (2003). Ministério da Administracédo

Interna.

PORDATA. (s.d.). Obtido de Web Site da Base de Dados de Portugal
Contemporaneo:
http://www.pordata.pt/Portugal/Pre%C3%A70s+m%C3%A9dios+de+ven
da+ao+p%C3%BAblico+dos+combust%C3%ADveis+I%C3%ADquidos+
e+gasosos+%E2%80%93+Continente-1265

Prevencdo Rodoviaria Portuguesa. (2016). Atitudes e comportamentos dos
condutores. A sinistralidade e a alteracdo dos comportamentos. Lisboa.

Proteste. (2016). Inquérito Habitos de conducdo. pp. 18-21.

Punzo, V., & Cascetta, E. (2010). Impact on vehicle speeds and pollutant
emissions of the fully automated section speed control scheme Safety
Tutor on the Naples urban motorway. Paper Presented at the SIDT -
Scientific Seminar - External Costs of Transport Systems: Theory and
Applications. Rome.

112



A sinistralidade rodoviaria em ambiente urbano: A cidade de Lisboa como objeto de estudo

Relatorio Anual de Seguranca Interna. (2010). Sistema de Seguranca Interna.
Relatério Anual de Seguranca Interna. (2011). Sistema de Seguranca Interna.
Relatorio Anual de Seguranca Interna. (2012). Sistema de Seguranca Interna.
Relatério Anual de Seguranca Interna. (2013). Sistema de Seguranca Interna.
Relatorio Anual de Seguranca Interna. (2014). Sistema de Seguranca Interna.

Relatorio Anual de Seguranca Interna. (2015). Sistema de Segurancga Interna.

Reto, L., & S4, J. (2003). Porque nos matamos na Estrada...e como o evitar (22

edicdo ed.). Lisboa: Noticias editorial.

Retting, R. A., Williams, A. F., Farmer, C. M., & Feldman, A. F. (1999). Evaluation

of red light camera enforcement in Fairfax. ITE Journal, 69, 30-34.

Rijkswaterstaat (RWS) Directie-Zuid-Holland. (2003). Evaluatie 80km/uur-
Maatregel A13 Overschie: Doorstroming en Verkeersvveiligheid.

Rijkswaterstaat Directie Zuid-Holland.

Rumar, K. (1985). The Role of Perceptual and Cognitive Filters in Observed

Behavior. Human Behavior in Traffic Safety.

Salpico, F. P., Rodrigues, A. C., Salpico, N. M., Ventinhas, A. M., & Salpico, F. J.
(2007). Acidentes de Viacdo - Responsabilidade civil e criminal por
defeitos de construcdo e manutencdo das estradas. Lisboa: Livraria

Petrony.

Schwab, N. (2006). Autoroutes du Sud de la France. For a Better Safety and
Traffic Flow Optimisation During Peak Periods: Speed Control

Experimentation on the A7 Motorway.

Seabra, M. I., Marcelino, C. T., Santos, D. A., Costa, M., & Bento, S. P. (2014).
Mobilidade em Cidades Médias. Lisboa: Instituto da Mobilidade e dos

Transportes, |.P.

Silva, G. M. (1996). Crimes Rodoviarios - Pena AcessoOria e Medidas de

Seguranca (12 edicéo ed.). Lisboa: Universidade Catolica Editora.

113



A sinistralidade rodoviaria em ambiente urbano: A cidade de Lisboa como objeto de estudo

Silva, L. F. (2016). A mobilidade suave e a sinistralidade rodoviaria envolvendo
ciclistas: contributos da PSP. Lisboa: Instituto Superior de Ciéncias

Policiais e Segurancga Interna.
Silva, P. M. (2015). Velocidade, um fator de risco de acidentes de viagéo.

Silva, P. M. (s.d.). Alguma da Historia do Codigo da Estrada e da Legislacdo

Rodoviaria. Autoridade Nacional de Seguranca Rodoviaria

Silva, R. M., & Nunes, T. (2007). Infrac¢cbes ao Codigo da Estrada - Regime geral
das contra-ordenacbes e especificidades do processo contra-

ordenacional rodoviario (22 ed.). Lisboa: Quid Juris.

Silva, R., & Nunes, T. (s.d.). Infrac¢cdes ao Cddigo da Estrada (22 edicédo ed.).
Lisboa: Quid Juris.

Speed Check Services. (2008). Motorway Widening Scheme. Speed Check

Services.

Teichgraber, W. (1983). Die Bedetung der Geschwindigkeit fir die

Verkehrssicherheit. . Zeitschrift fiir Verkehrssicherheit.

Teixeira, P., & Dias, J. P. (2013). Factores de Risco Associados a Gravidade das

Lesdes dos Pedes. VII Congresso Rodoviario Portugués. Lisboa.

Thornton, T. (2010). Reduction in fuel consumption and CO2 emission with specs
average speed enforcement. Paper Presented at the Road Transport
Information and Control Conference and the ITS United Kingdom

Member's Conference Better Transport Through Technology. London.

Toledo, Esteban, & Civera. (2005). Policia de Seguranca Publica, Manual de
Investigacao de Acidentes de Viagao.

Vaa, T. (1997). Increased Police Enforcement: Effects on Seed. Em Accident

Analysis & Prevention (Vol. 3, pp. 373-385). Oslo, Norway: Pergamon.

Visado Motores. (2009). O primeiro automével a chegar a Portugal. Obtido em 18
de dezembro de 2015, de
http://visao.sapo.pt/blogues/blogue_visao_motores/o-primeiro-
automovel-a-chegar-a-portugal

114



A sinistralidade rodoviaria em ambiente urbano: A cidade de Lisboa como objeto de estudo

Walter, L., Broughton, J., & Jackie, K. (2011). The effects of increased police
enforcement along a route in London. Accident Analysis and Prevention,

43, 1219-1227. Obtido de htpp://www.elsevier.com/locate/aap

Waltz, F. H., Hoefliger, M., & Fehlmann, W. (1983). Speed limit reduction from 60
to 50 km/h and pedestrian injuries. Twenty-Seventh Step Car Crash
Conference Proceedings International Research Council on Biokenetics
os Impacts (IRCOBI) (pp. 311-318). Warrendale: Society os Automotive

engineers.

Wikipedia. (2015). Obtido em 18 de junho de 2016, de Seguranca da cidade:
https://en.wikipedia.org/wiki/City _safety

World Health Organization. (s.d.). Violence and Injury Prevention. Obtido em
julho de 2016, de Seat-belt celebrates its 50th birthday:
http://www.who.int/violence_injury_prevention/media/news/2009/13 08 _
09/en/

Zaidel, D. (2002). The impact of enforcement on accidents. (Working paper W3
for ESCAPE). The “ESCAPE” Project.

115



A sinistralidade rodoviaria em ambiente urbano: A cidade de Lisboa como objeto de estudo

Legislacédo
Constituicdo da Republica Portuguesa.

Lei 83 publicada em 24 de julho de 1913 — Regime juridico especial para a

reparacao dos acidentes de trabalho;

Lei n.° 1/2005 de 10 de janeiro - Regula a utilizacdo de camaras de video pelas

forcas e servicos de seguranca em locais publicos de utilizagdo comum;

Lei n° 39-A/2005 de 29 de julho — procede a alteragdo de alguns artigos da Lei
n.° 1/2005, de 10 de janeiro

Lei 31/2007, de 10 de agosto - define as Grandes Opc¢des do Plano para 2008

no ambito da Seguranca Rodoviéria.
Lei 53/2007, de 31 de agosto — Lei Orgéanica da Policia de Seguranca Publica.
Lei 63/2007, de 6 de novembro — Lei Organica da Guarda Nacional Republicana.
Lei 7/2009, de 12 de fevereiro — Cédigo do Trabalho.

Lei 98/2009, de 4 de setembro - regulamenta o regime de reparagao de acidentes
de trabalho e de doencas profissionais, incluindo a reabilitacdo e
reintegracdo profissionais, nos termos do artigo 284° do Cddigo do

trabalho, aprovado pela Lei 7/2009, de 12 de fevereiro.
Lei 72/2013, de 3 de setembro - Décima terceira alteracao ao Cédigo da Estrada.

Lei 170-A/2014, de 7 de novembro — Revoga a Portaria 311-A/2005, de 24 de

marco.

Lei 110/2015, de 26 de agosto — procede a 402 alteracdo ao Cdédigo Penal,

aprovado pelo Decreto-Lei n.° 400/82, de 23 de setembro.
Lei 116/2015, de 28 de agosto — Décima quarta alteracéo ao Codigo da Estrada.
Decreto 3 de outubro de 1901 - Regulamento sobre a Circulacdo de Automoveis.
Decreto 27 de maio de 1911 - Regulamento sobre a Circulacdo de Automoveis.

Decreto n.° 5.637, de 10 de maio de 1919 - contempla a obrigatoriedade de um

seguro contra desastres no trabalho.

116



A sinistralidade rodoviaria em ambiente urbano: A cidade de Lisboa como objeto de estudo

Decreto n.° 13969, de 20 de julho de 1927 — Criacdo da Junta Autdnoma das

Estradas
Decreto 14988, de 6 de fevereiro de 1928 — Cria¢do do Cddigo da Estrada.

Decreto 15536 de 14 de abril de 1928 — procede a alteracéo e completa algumas

disposicfes do Decreto 14988, de 6 de fevereiro de 1928.

Decreto 18406, de 31 de maio de 1930 — procede a alteracdo de algumas
disposicdes do Decreto 15536, de 14 de abril de 1928.

Decreto 19545, de 31 de marco de 1931 - Aprovado o regulamento para a
execucao do Decreto 18406, de 31 de maio de 1930

Decreto 39672, de 20 de maio de 1954 — aprova o Cdadigo da Estrada.

Decreto-Lei n.° 408/79, de 25 de setembro — Criagdo do Seguro de

responsabilidade civil automaovel.

Decreto-Lei 102/88, de 29 de marco — Recolha por parte das entidades
fiscalizadoras de transito de elementos necessarios a elaboracdo do

Boletim Estatistico de Acidente de Viacao.
Decreto-Lei n.° 114/94, de 3 de maio — Criagdo do Cdadigo da Estrada.

Decreto-Lei 2/98, de 3 de janeiro — procede a alteracdo do Decreto-Lei n.°
114/94, de 3 de maio

Decreto-Lei n.° 44/2005, de 23 de fevereiro — alteracdo ao Cédigo da Estrada.

Decreto-Lei n.° 207/2005, de 29 de novembro - regular o regime especial
autorizado pelo artigo 13.° da Lei n.° 1/2005, de 10 de janeiro, na redacao
decorrente da Lei n.° 39-A/2005, de 29 de julho.

Decreto-Lei 163/2006, de 8 de agosto — Regime da acessibilidade aos edificios
e estabelecimentos que recebem publico, via publica e edificios
habitacionais.

Decreto-Lei n. °77/2007, de 29 de margo — Criagao da Autoridade Nacional de

Seguranca Rodoviaria.

Decreto-Lei n.° 291/2007, de 21 de agosto — Lei base do Seguro de

responsabilidade civil automovel.

117



A sinistralidade rodoviaria em ambiente urbano: A cidade de Lisboa como objeto de estudo

Decreto-Lei 153/2008, de 6 de agosto — procede a alteracdo do Decreto-Lei
291/2007, de 21 de agosto.

Decreto-Lei 138/2012, de 5 de julho, aprova o Regulamento da Habilitacao Legal
para Conduzir (RHLC) e transpbe parcialmente para a ordem juridica
interna a Diretiva n.° 2006/126/CE, do Parlamento Europeu e do Conselho,

de 20 de dezembro.

Decreto-Lei n.° 37/2014, de 14 de marco - procede a alteracao do Decreto-Lei n.
0138/2012, de 5 de julho.

Decreto Regulamentar 22-A/98, de 1 de outubro, com diversas alteracdes sendo
a mais recente o Decreto Regulamentar 2/2011, de 3 de Marco — Aprova o

Regulamento de Sinalizagao de Transito.

Resolucdo do Conselho de Ministros n.° 5/2014 - apresenta a Revisao Intercalar
2013-2015 da ENSR.

Portaria 777/73, de 8 de novembro — limita o abastecimento de combustivel nos

veiculos a motor.

Portaria 832/73, de 22 de novembro — limitacBes temporéarias aos limites de
velocidade.

Portaria n.° 332/76, de 3 de junho — fixa os limites maximo de velocidade para os

motociclos e automoveis.

Portaria 849/94, de 22 de setembro - define as condi¢Ges de utilizacdo do cinto
de seguranca e transpfe para a ordem juridica interna a Diretiva n.°
91/671/CEE, de 16 de dezembro de 1991.

Portaria 311-A/2005, de 24 de marco - Aprova o Regulamento de Utilizacdo de
Acessorios de Seguranca previsto no Codigo da Estrada e revoga a
Portaria 849/94, de 22 de setembro.

Despacho 8638/2014 do Ministério da Administracdo Interna — Autoridade

Nacional de Seguranca Rodoviaria
Convencao de Genebra de 1949 sobre Transito Rodoviario.

Programa de Seguranca Rodoviaria para 2011-2020: medidas concretas
(MEMO/10/343).

118


http://eur-lex.europa.eu/LexUriServ/LexUriServ.do?uri=OJ:L:2006:403:0018:0060:PT:PDF

A sinistralidade rodoviaria em ambiente urbano: A cidade de Lisboa como objeto de estudo

Recomendacao da Comissao relativa ao controlo do cumprimento das regras de
seguranca rodoviaria (2004/345/CE).

Resolugcdo ONU n.2, de 2009, Década de Acao pela Seguranca no Transito —
2011-2020.

Resolucdo do Conselho de Ministros n.° 54/2009, de 26 de junho, aprova a

Estratégia Nacional de Seguranca Rodoviaria 2008-2015.

Resolucéao do Conselho de Ministros n. °5/2014 — Reviséo Intercalar 2013 — 2015

da Estratégia Nacional de Seguranca Rodoviaria

Relatorio anual 2014, Observatério de Seguranca Rodoviaria, Autoridade

Nacional de Seguranca Rodoviaria.

119



A sinistralidade rodoviaria em ambiente urbano: A cidade de Lisboa como objeto de estudo

Anexo

Exmo. Senhor Diretor Nacional da Policia de Seguranca Publica.

Exmo. Senhor Superintendente-Chefe Luis Farinha

Pedro Miguel da Silva Pereira, Comissario M/146212 a desempenhar funcdes na
Divisdo de Transito do Comando Metropolitano de Lisboa, no ambito da
realizacdo do Mestrado N&o Integrado em Ciéncias Policiais, com a
especializacdo em Gestdo da Seguranca, e no ambito da dissertacdo de
mestrado com o titulo A Sinistralidade Rodoviaria em Ambiente Urbano - A
cidade de Lisboa como objeto de estudo, do qual € orientador o Senhor Professor

Doutor Jodo Dias, vem solicitar a V. Ex.2 autorizacao para:

1. Consultar as participacdes de acidentes de viagdo com vitimas mortais e
feridos graves participados pela Divisao de Transito do Comando

Metropolitano de Lisboa entre os anos de 2010 e 2015;

O acesso e recolha da informacéo solicitada prende-se com a necessidade de
estudar a sinistralidade rodoviaria ocorrida na cidade de Lisboa e participada
pela Policia de Seguranca Pdblica. Informacdo essencial para o

desenvolvimento do trabalho de dissertacao.
O signatario compromete-se a manter a confidencialidade dos dados recolhidos,

fora do ambito da elaboracéo e discussdo da dissertacdo, assim como cumprir

as demais regras éticas a realizagao de investigacao cientifica.

Lisboa, 29 de fevereiro de 2016

Pedro Miguel da Silva Pereira
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