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RESUMO

A sinistralidade rodoviaria € um problema que, nos ltimos dez anos, tem causado
muita dor e angustia a sociedade guineense. Atualmente, os pedes representam uma parte
significativa das mortes nas estradas guineenses, pelo que abordar o tema dos atropelamentos
rodoviérios torna-se atual e necessario. A policia de transito, na qualidade unidade policial
no seio da POP responsavel pelo controlo e fiscalizagdo rodoviaria, bem como pela
intervencdo em situacdo de acidentes na cidade de Bissau. Por essa mesma raz&o, torna-se
indispensavel desenvolver um modelo da intervencdo que permita reduzir a dor e o
sofrimento das familias de vitimas de acidentes. Esta investigacdo tem como principal
objetivo estudar a sinistralidade rodoviaria, concretamente os atropelamentos na cidade de
Bissau, e em simulténeo identificar as causas e os fatores que os influenciam, e finalmente
propor solucbes para o problema. Para a recolha de dados optou-se pela realizacdo de
entrevistas a oficiais, 1° subchefes, técnicos e especialistas das instituicdes responsaveis pela
seguranca rodoviaria na cidade de Bissau. Por conseguinte, escolheu-se utilizar anélise de
conteudo, por este apresentar o0 método mais ideal para chegar ao objetivo pretendido. O
modelo proposto abrange as entidades governamentais como a Policia, Autoridade Nacional
da Seguranca Rodoviaria e a Camara Municipal de Bissau, organizacdes néo
governamentais, associagdes e a sociedade em geral. Ademais, para alem de propor medidas
de atuacdo antes, durante e depois da ocorréncia da sinistralidade rodoviaria, também aborda
de forma harmoniosa a importancia de relacionar os conceitos da prevencdo, seguranca,
policiamento e da mobilidade como forma de reduzir os acidentes de viacdo, tornando as

estradas mais seguras.

Palavras-Chave: Modelo de Intervencdo, Seguranca Rodovidria, Policia da Ordem Publica;

Prevencao de atropelamento, Cidade de Bissau.
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ABSTRACT

Road accidents are a problem that has caused Guinean society a great deal of pain
and anguish over the last ten years. Pedestrians currently account for a significant proportion
of deaths on Guinean roads, which is why tackling the issue of road accidents is topical and
necessary. As a police unit within the POP, the traffic police are responsible for road control
and enforcement, as well as intervening in the event of accidents in the city of Bissau. For
this reason, it is essential to develop an intervention model to reduce the pain and suffering
of the families of accident victims. The main aim of this research is to study road accidents,
specifically hit-and-run accidents in the city of Bissau, and at the same time to identify the
causes and factors that influence them, and finally to propose solutions to the problem. To
collect data, interviews were conducted with officers, 1st deputy chiefs, technicians, and
specialists from the institutions responsible for road safety. It was therefore decided to use
content analysis, as this is the most ideal method for achieving the desired objective. The
proposed model covers government bodies such as the Police, the National Road Safety
Authority, and the Bissau City Council, as well as non-governmental organisations,
associations, and society in general. In addition to proposing action measures before, during
and after road accidents occur, it also harmoniously addresses the importance of linking the
concepts of prevention, safety, policing, and mobility as a way of reducing road safety.

Key words: Intervention Model, Road Safety, Public Order Police; Hit-and-run
prevention, Bissau City.
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RESUME

Les accidents de la route sont un probléme qui au cours de dix dernieres années a
causé beaucoup de douleur et d'angoisse a la société guinéenne. Les piétons représentent
actuellement une proportion importante des déces sur les routes guinéennes, c'est pourquoi
la question des accidents de la route est d'actualité et nécessaire. En tant qu'unité de police
au sein du POP, la police de la circulation est responsable du contréle et de I'application de
la loi sur les routes, ainsi que de I'intervention en cas d'accident dans la ville de Bissau. Pour
cette raison, il est essentiel de développer un modeéle d'intervention pour réduire la douleur
et la souffrance des familles des victimes d'accidents. L'objectif principal de cette recherche
est d'étudier les accidents de la route, en particulier les délits de fuite dans la ville de Bissau,
et en méme temps d'identifier les causes et les facteurs qui les influencent, et enfin de
proposer des solutions au probleme. Pour recueillir les données, des entretiens ont été menés
avec des officiers, des premiers sous-chefs, des techniciens et des spécialistes des institutions
responsables de la sécurité routiére. Il a donc été décidé d'utiliser I'analyse de contenu, car il
s'agit de la méthode la plus idéale pour atteindre l'objectif visé. Le modele proposé couvre
les organismes gouvernementaux tels que la Police, I'Autorité Nationale de Sécurité Routiere
et le conseil municipal de Bissau, ainsi que les organisations non gouvernementales, les
associations et la société en général. En plus de proposer des mesures d'action avant, pendant
et apres les accidents de la route, il aborde harmonieusement I'importance de lier les concepts
de prévention, de sécurité, de maintien de 1’ordre et de mobilité pour réduire les accidents

de la route et rendre les routes plus sdres.

Mots-clés : Modele d'intervention; Sécurité routiere ; Police de I'ordre public; Prévention du
délit de fuite ; Ville de Bissau.

VI



LISTA DE SIGLAS, ACRONIMOS E ABREVIATURAS

ANASER
ANSR
AV

BM

CE
CMB
CNADJ
CNPOP
CR
CRGB
DGVTT
FR

GN

GT
IHME
IMTT
INE
IRTAD
LOPOP
MTC
OMS
OMS/AFRO

ONU

Autoridade Nacional de Seguranca Rodoviaria
Autoridade Nacional da Seguranca Rodoviaria
Acidente de Viacao

Banco Mundial

Cddigo de Estrada

Camara Municipal de Bissau

Comissario Nacional Adjunto

Comissariado Nacional da Policia da Ordem Publica
Comando Regional

Constituicdo da Republica da Guineé-Bissau

Direcao Geral de Viacédo e Transporte Terrestre
Fundo Rodoviario

Guarda Nacional

Grupo de Transito

Institute for Health Metrics and Evaluatuion
Instituto da Mobilidade e dos Transportes Terrestres
Instituto Nacional de Estatistica

International Traffic Safety Data and Analysis Group
Lei Organica da Policia da Ordem Publica
Ministério dos Transportes e Telecomunicacdes
Organizacdo Mundial da Saude

Organizacdo Mundial da Saude Africa

Organizacdes das NacGes Unidas



PAICG

PALOP

PE

PIB

PJ

PNUD

POP-GB

PRP

PSP

PT

SIS

SNT

SR

SSI

TAS

UE

UEMOA

UNIOGBIS

Partido Africano para Independéncia da Guiné e Cabo-Verde
Paises Africano da Lingua Oficial Portuguesa
Parlamento Europeu

Produto Interno Bruto

Policia Judiciaria

Programa das NacGes Unidas para o Desenvolvimento
Policia da Ordem Publica da Guiné-Bissau

Prevencdo Rodoviaria Portuguesa

Policia de Seguranca Publica

Policia de Transito

Sistema Informacéo Seguranca

Sistema Nacional de Transito

Sinistralidade Rodoviéria

Sistema de Seguranca Interna

Taxa de Alcool no Sangue

Unido Europeia

Unido Econdmica Monetaria Oeste Africana

Gabinete Integrado das NacGes Unidas para Consolidacdo da Paz na

Guiné-Bissau



INDICE DE TABELAS

TABELA1 QUESTAO DA SEGURANGA RODOVIARIA......cciiiiiiiaeiiiiiiieaaaiieie et e e anieeea e 60
TABELA 2 MEDIDAS DE EXECUGAD ....cceeeiiiiiiiiiiiee e e e e e e ettt et e e e e e s s snntaaanaaeaeeesssnnsnnnnnaeeas 62
TABELA 3 MEDIDAS POR ORGANISMOS ......uiiiiiiiiieeeeessiiiiineeseseeeesssssssssssseesessssssnnsnssseees 64
TABELA 4 RECURSOS HUMANOS E MEIOS MATERIAISDA POP/PT ..., 65
TABELAS LEGISLAGAO DE TRANSITO....cciiiiuiiiiiieeeeeeesiiiittneeeeeeesasssnsnssaneaeeeesssannnsnnnnsseens 67

TABELA 6 ACOES QUE FACILITEM A IMPLEMENTACAO DE INOVACOES NA PREVENCAO

RODOVIARIA L. . e e e e e e e e 68
TABELA 7 MEDIDAS DE EXECUGAD ...ccceeeiiiiiiiiiiiee e e e e e eeiiitteeeaaa e e e e s ssnnnaaasaaaeeeaassnnsnnnnsaeens 68
TABELA 8 ADEQUACAO DAS COMPETENCIAS DA POP/PT ...cccoiiiiiieiieee e 69

TABELA 9 RAZOES QUE JUSTIFICAM A IDENTIFICACAO DE HOTSPOTS/PONTOS NEGROS ...... 71
TABELA 10 ESTuDO NA POP PARA MELHORAR OS COMPORTAMENTOS E A SINISTRALIDADE72
TABELA 11 MATRIZ CROMATICA DAS UNIDADES DE CONTEXTO E DE REGISTO DA QUESTAO 1.109
TABELA 12 MATRIZ CROMATICA DAS UNIDADES DE CONTEXTO E DE REGISTO DA QUESTAO 2. 110
TABELA 13 MATRIZ CROMATICA DAS UNIDADES DE CONTEXTO E DE REGISTO DA QUESTAO 3.112
TABELA 14 MATRIZ CROMATICA DAS UNIDADES DE CONTEXTO E DE REGISTO DA QUESTAO 4. 113
TABELA 15 MATRIZ CROMATICA DAS UNIDADES DE CONTEXTO E DE REGISTO DA QUESTAO 5. 115
TABELA 16 MATRIZ CROMATICA DAS UNIDADES DE CONTEXTO E DE REGISTO DA QUESTAO 6. 115
TABELA 17 MATRIZ CROMATICA DAS UNIDADES DE CONTEXTO E DE REGISTO DA QUESTAO 7.117
TABELA 18 MATRIZ CROMATICA DAS UNIDADES DE CONTEXTO E DE REGISTO DA QUESTAO 8. 118
TABELA 19 MATRIZ CROMATICA DAS UNIDADES DE CONTEXTO E DE REGISTO DA QUESTAO 9.119
TABELA 20 MATRIZ CROMATICA DAS UNIDADES DE CONTEXTO E DE REGISTO DA QUESTAO 10119
TABELA 21MATRIZ CROMATICA DAS UNIDADES DE CONTEXTO E DE REGISTO DA QUESTA011.120
TABELA 22 MATRIZ CROMATICA DAS UNIDADES DE CONTEXTO E DE REGISTO DA QUESTAO 23121

TABELA 23 ANALISE DA QUESTAO 1 DA ENTREVISTA ....vcveeveveeiareeeeteeeereseesessarsstsssssesessesesnenes 124
TABELA 24 ANALISE DA QUESTAO 2 DA ENTREVISTA ....vveeveveiateeiereeseresiasessasssssssssessssssessanes 125
TABELA 25 ANALISE DA QUESTAO 3 DA ENTREVISTA ....vveuveveiareiiereesereseasessesssssssssessssesessenes 127
TABELA 26 ANALISE DA QUESTAO 4 DA ENTREVISTA ....vveeviveeiateeiereesetesiasessasssssssssessssesessenes 128
TABELA 27 ANALISE DA QUESTAO 5 DA ENTREVISTA ....vreveveiateeieresiereseeseesessstassssesessesesnenes 130
TABELA 28 ANALISE DA QUESTAO 6 DA ENTREVISTA .....veeveveiareiereeeereeeesessessstsssssessssesesnenes 131
TABELA 29 ANALISE DA QUESTAO 7 DA ENTREVISTA ....vveeveveiateeiereseeseeeesestassstasessessssesesnenes 132
TABELA 30 ANALISE DA QUESTAO 8 DA ENTREVISTA .....veeveveiareeiereeeereseassesassstassssessssesesnenes 133



TABELA 31 ANALISE DA QUESTAO 9 DA ENTREVISTA ...uuuuuuuuuuiuruuursunnnnssssssnnnsnsnnnnssssnsnnnnnnnnnes 135

TABELA 32 ANALISE DA QUESTAO 10 DA ENTREVISTA ...uuuuuuuiuuuuurnusnsnnsnnssnsssnnnnnnnsssnnnnnnnnnanes 135
TABELA 33 ANALISE DA QUESTAO 11 DA ENTREVISTA ..uuuuuuuuuruuuuuurusnnnsnssnsnsnsnsnnnnnnsnnnnnnnnsnane 137
TABELA 34 ANALISE DA QUESTAO 12 DA ENTREVISTA ..uuuuuuuuurruunuusnsnrsssssssnsnnnnnnnnssssnsnnssnsnnne 138

Xl



INDICE DE FIGURAS

FIGURA1 NUMEROS DE ACIDENTES REGISTADOS NO PERIODO 2013-2022 .......cccvveeevvinnnnne 30
FIGURA 2 NUMERO DE VITIMAS DE VIAGAO REGISTADO NA GUINE-BISSAU NO PERIODO 2013-
2022 30

FIGURA 3 TIPOLOGIA DE ACIDENTES. . .tettieeeeiiiitttererreseeasaasssnnssssseeesssssssssnnsssseseesssnnsnnnns 34
FIGURA 4 MODELO CONCEPTUAL ....uutttittieeesaiaistttrereeseessaassssssssssesesssssnsssnssssseeeeessnnsnnnns 52
FIGURAS CAUSAS DOS ACIDENTES RODOVIARIOS ....ccvieeeiiiiiiiiiineeeeeesassisiineeeseeeeessennnnnns 61
FIGURAG ORGANISMOS PARA IMPLEMENTAGAO DE MEDIDAS.......ccceeeiiiiiiiiiirreeeeeeaeennnnnns 64
FIGURA7 POP E A MELHORIA DA PREVENGCAO RODOVIARIA ......cvviieeeeiiiiiiiiieeeeeeeee e 66

FIGURA 8 ATIVIDADE OPERACIONAL QUE A POP/PT FAZ PARA PREVENCAO DE

ATROPELAMENTOS ..ttt eeeeteeettttaa s e eeeeeeeatteaasseeeaeeeeatssaaseeeaeeesssssnaaseeaaeeessstnnaaaaeeeees 71
FIGURA9Q PROPOSTA DE MODELO DE INTERVENCAO 3SM.......ovviiiiiiiiiiiiiiiieccee e, 74
FIGURA 10 PEDIDO DE AUTORIZADA PARA A REALIZAGAO DE ENTREVISTAS .....vvvvvrreeeeesiiinnnnne 97
FIGURA 11 AUTORIZAGAO PARA REALIZAGAO DE ENTREVISTA ...uvvviiiieeeeeeiiiiirinereeeeeeessnnnnnnns 98
FIGURA 12 AUTORIZAGCAO DE RECOLHA DE DADOS.......cceeeiiiiiiirirreeeeesasiiisnseeneeeeesssnnnnnnnns 99
FIGURA 13 N.° DE ACIDENTES DE VIAGAO NA GUINE-BISSAU.......ccceeviiieiiiieeiiee s 106

FIGURA 14 N° DE VITIMAS MORTAIS, FERIDOS GRAVES E FERIDOS LIGEIROS EM ACIDENTE DE
VIAGAO NA CIDADE DE BISSAU .....ovoviiviiiiiieieistesteees ettt sttt sve sttt staaann e 107

X1



INDICE

EPTGRAFE ... |
DEDICATORIA ...ttt I
AGRADECIMENTOS ...ttt snbae e 1]
RESUMO .ottt e e st e e ettt e e e st e e e e nnbbe s VI
AB ST RACT ittt e et e e e ettt e e b e e e e rb e e e e taeaa e VII
RESUME ...ttt VIII
LISTA DE SIGLAS, ACRONIMOS E ABREVIATURAS .......coooovivevieeeseereeee IX
INDICE DE TABELAS ......oooieiteeeee ettt ettt n ettt Xl
INDICE DE FIGURAS ..ottt n sttt n s X1
INDICE ..ottt \Y
INTRODUGAO . ........oieeieeeeeeeeeeeee oo es ettt s st en e s s, 1
CAPITULO I: SINISTRALIDADE RODOVIARIA........cooieeeeeeeeeeeeeeee e, 6
R O =T o U [ 2 o o PSSR 6

i Ao o (= g (ol o[ T Uot- T LTSS 7

1.3 SiStemMa ROUOVIANTO .......veieeiieiiiie et 9

1.4 Panorama da Sinistralidade ROAOVIANIA............cooviviiiiiiciiciiec e 14

1.5 Causas da Sinistralidade ROUOVIAITA ..........ccoveiiiiiiiiiieiiceeeee e 16

1.6 Sinistralidade Rodoviaria no Continente EUrOPeU ..........ccovvveiiieecviee e 21

1.7 Sinistralidade Rodoviaria no continente Africano .........c.cccoovevveieiieiieiicice, 24
CAPITULO II: SINISTRALIDADE RODOVIARIA NA GUINE-BISSAU................ 27
2.1 Panorama Atual da Sinistralidade Rodoviaria na Guiné-Bissau.................c.c.c..... 27

2.2 Atropelamento na cidade de BiSSaU ..........cccuvveiiieeiiiic i 31
2.2.1 OS PEOES ...ttt 34

2.2.2 OS CONUULOTES. ...ttt ettt 37



2.3 Enquadramento Legal e Normativo Rodoviario na Guiné-Bissau e em Bissau ....39

2.4 Plano Estratégico de Combate/Reducdo da Sinistralidade Rodoviaria na Guiné-

Bissau € NA CIidade & BISSAU ........eeeeeee oot 41

2.5 Principais Entidades Responsaveis em Matéria da Seguranca Rodoviaria na Cidade

A8 BISSAU. ...ttt 43
2.5.1 Autoridade Nacional da Seguranga Rodoviaria (ANASER)................... 44

2.5.2 Policia da Ordem PUblica (POP)........ccoeiiiiiiiiiiese e 45

2.5.3 Camara Municipal de Bissau (CMB) ..........cccouiiiiiiiiieiiieiic e 48
CAPITULO HE: METODO ..ottt sesss s 50
3.1 M0delo CONCEPLUAL ..o 51
K 0] 01U T PP PP PP PPRPUPPPPPPPPPRR 53

3.3 Instrumentos de recolha de dados ...........cooiviiiiiiieii 54

3.4 Instrumentos de analise de dadoS...........oovieiiiiiieiiiene e 54

3.5 PrOCEAIMENTO ...ttt 57
CAPITULO IV: APRESENTACAO E DISCUSSAO DE RESULTADOS................. 59
4.1 Apresentacao de ReSUITAAOS .........ccoviieiiiieiiee e 59

4.2 Resposta de Modelo de INtErVENGAO. ..........cocvveiiiee e 72
CONCLUSAO ...ttt 75
1. LimitagOes d0 ESTUAOD ......cccviieiiie ettt 77

2. Linhas de INVestigagdo FULUIA ..........ccecoiieeiiiie et 77
REFERENCIAS ..ottt 79
ANEXOS e a e 96
APENDICE ...ttt 100

XV



INTRODUCAO

Os meios de transportes desempenham um papel fundamental na atividade humana
uma vez que possibilitam efetuar, em menor tempo, véarios e longos percursos, sendo
possivel deslocar grandes cargas, superiores ao que um ser humano sozinho conseguiria
transportar (Sitoe, 2023). Se, por um lado, essa facilidade de circulacéo possibilita as pessoas
realizarem transacgdes, dando acesso a mais empregos, mercados e a educagdo (Gewald et
al., 2009; Lima, 2020), por outro, o aumento da circulagdo rodoviéria trouxe uma série de
mudancas para 0 mundo, gerando impactos significativos, nomeadamente na sinistralidade
rodoviaria, devastacdo ecoldgica, emissdes de carbono, desenvolvimento econémico,

transformac&o cultural, politica, social, entre outros.

A sinistralidade rodovidria, nos ultimos anos, tem sido uma das preocupacdes cada
vez mais latente das autoridades mundiais, sendo que é entendida como um assunto da area
dos meios de transporte e ndo como uma questdo de saude publica. Observando dados
estatisticos sobre vitimas de sinistralidade rodoviaria os mesmos s&o bastante alarmantes.
Segundo a OMS (2018) as vitimas mortais provenientes de acidentes de viagdo continuam a
aumentar, somando-se cerca de meio milhdo de vitimas anuais. Em média, cerca de 1 milh&o
e 350 mil vidas séo perdidas, anualmente nas estradas, com maior abrangéncia nas faixas
etarias até aos 30 anos de idade (ONU, 2021), sendo a principal causa de morte dos jovens
com idade compreendida entre 0s 5 e 0s 29 anos (OMS/AFRO, 2016; Dekra, 2022 e ONU,
2021).

Na sua maioria apenas danos materiais os acidentes de viacdo provocam. No entanto,
decorrente desses acontecimentos, tambeém se registam varios tipos de ferimentos, a maioria
de recuperacdo relativamente facil. Contudo, outros acabam por ter como consequéncia
incapacidade para o resto da vida, sem falar das perdas de vidas humanas (Simdes, 2015).
Essas consequéncias, mediante a situacdo, podem ter consequéncias de horas, dias, meses,
anos ou mesmo prolongarem-se para o resto da vida, gerando maiores impactos aos
sobreviventes, particularmente obrigac@es legais, encargos economicos, adaptacdes das suas

casas ou veiculos, assim como consequéncias psicoldgicas (Simdes, 2015).

Na regido africana, a introducdo do veiculo a motor €, sem sombra de davida, um
dos fatores mais importante que aconteceu no século XX (Gewald et al. 2009), contudo os

acidentes de viacdo tém impacto massiva nas perdas humanas e econdémicas, 0 que mostra



que as acOes para combater este problema mundial ndo tém sido suficientes. De acordo com
OMS (2015), menciona que mesmo que as leis existentes sobre o0s principais fatores de risco
para a sinistralidade rodoviaria (SR) na Regido Africana tivessem sido aplicadas, o potencial
impacto dessas leis para salvar vidas esta longe de ser atingido. A sinistralidade rodoviaria
continua a estar acima das médias mundiais com 650 pessoas a morrem diariamente,
representando uma taxa de 26,6 mortes por 100 mil habitantes (OMS, 2017), sendo a terceira
maior causa de mortalidade, ultrapassando os fendmenos como a guerra ou a sida (Santos,
2017, as cited in, Calcdo, 2018).

Em termos econémicos 0s impactos da sinistralidade rodoviaria variam de pais para
pais. No caso dos paises de baixo rendimento, onde se enquadra a Guiné-Bissau, a
sinistralidade rodoviéria custa ao governo entre 1% a 3% de Produto Interno Bruto (PIB),
podendo chegar até 5% do PIB (OMS/AFRO, 2016). Simdes (2015), concluiu que, o nivel
da riqueza da area residencial influéncia a probabilidade de uma pessoa se envolver num
acidente de viagdo, ou seja, quanto mais pobre for a area residencial maior € o risco de ser

interveniente num sinistro rodoviario, principalmente num atropelamento.

Dada a essa preocupagdo, em 2020, a OMS reuniu com mais de 80 paises, “em que
fornece vérias orientacGes para a proxima década e prepara o caminho para um maior
compromisso global com a seguranca rodoviaria” (ANSR, 2020, p.20). O fendémeno
constitui um grave problema social, econémico e cultural, sendo que as suas causas derivam
de um conjunto de fatores interligados, tais como o fator humano, veiculo, via e 0 meio
ambiente. No entanto, o principio da responsabilidade partilhada € indispensavel para o

sistema funcionar de forma segura (ONU, 2022).

No caso da Guiné-Bissau, este € um problema que assume uma dimensédo cada vez
maior devido a instabilidade politica e as crises que se vivem, atualmente. Conforme PNUD
(2022), o estatuto demografico diminuiu negativamente como resultado da fragilidade
institucional, colocando-o em 177° lugar no indice de Desenvolvimento Humano. Além
disso, o desequilibrio social entre 0 bem-estar econdmico e social e a falta de investimentos
por parte do governo da Guiné-Bissau na questdo securitaria, contribuiu na falta de
capacidade da prevencao e de combate, bem como para inexisténcia da literatura na matéria

de seguranca rodoviaria.

As redes rodoviarias, principalmente nas zonas rurais, encontram-se em constante

evolucdo sem que exista qualquer planeamento, o0 que agrava ainda mais o trafego
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rodoviario, juntamente com diversos fatores como as condi¢des das viaturas, o estado
precério das estradas, sendo que a maioria sdo de terra batida (Dju, 2019), a falta de
sinalizagédo adequada, a auséncia de regulamentagdes de transito eficazes, o comportamento
imprudente dos condutores e a falta da iluminagdo na via publica, que de certa forma, sdo
fatores que tém contribuido para um cenério alarmante relativamente & ocorréncia de

acidentes rodoviarios.

Se as consequéncias da sinistralidade rodoviaria sdo bastante elevadas, estas
agravam-se ainda mais quando recai sobre uma familia desprovida de recursos financeiros
ou com baixos rendimentos, sobretudo devido a falta de oportunidade de emprego (Dju,
2019). Na Guiné-Bissau, € normal uma familia constituida por sete ou mais pessoas,
depender exclusivamente de uma s0, e quando essa pessoa, que € o Unico sustento da sua
familia se envolve num acidente de viacdo, 0 seu agregado familiar raramente consegue
assegurar o acesso aos melhores cuidados médicos. Como resultado, o traumatismo dessa
pessoa tem mais probabilidade de resultar em morte ou incapacidade permanente, com

resultados também dramaéticos para o agregado familiar.

Neste sentido, o governo deve, atraveés de varios atores sociais, incentivar o
desenvolvimento de agBes para educar os utentes das vias publicas, especialmente 0s
condutores e pedes, capacitar e atualizar a Policia para que tenha capacidades de sensibilizar
a sociedade, promovendo e divulgando medidas praticas e simples a adotar que contribuem

para diminuir os indices de sinistralidade rodoviéaria registados.

Reforcando a necessidade de realizar trabalhos nas varias vertentes da seguranca
rodoviaria, que permitam ndo apenas a aplicacdo de medidas que visam regular a circulacdo
rodoviaria, mas também criar e manter um conjunto de procedimentos técnicos no ambito
da fiscalizacdo rodoviaria que complementem e assegurem o cumprimento devido das regras
do transito. De igual modo, a populacéo deve ainda ser sensibilizada para o papel importante
que representa na educacdo rodoviaria, seja enquanto utilizador do espaco publico ou no

controlo entre pares (Gopalakrishnan, 2012).

Neste sentido, consideramos importante que o nosso trabalho incida na questdo
securitaria da Guiné-Bissau, designadamente nos atropelamentos rodoviarios ocorridos na
cidade de Bissau, de modo a disponibilizar através do método cientifico, ferramentas
passiveis de serem usadas em ambito operacional pelas forcas de seguranca enquanto ator

primario da prevencdo da sinistralidade rodoviaria. Tendo em conta a dimensdo e
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complexidade inerente a esta matéria, pretendemos que este trabalho de investigacao sirva
de um instrumento de apoio para mitigar as dores e sofrimentos das familias das vitimas da

sinistralidade rodoviaria na Guiné-Bissau.

Tendo em consideragdo o enquadramento tematico, o objetivo geral deste trabalho
consiste em identificar e compreender os possiveis modelos de intervencdo que a Policia da
Ordem Publica da Guiné-Bissau (POP-GB) pode adotar para a reducdo da sinistralidade
rodoviaria, especialmente os atropelamentos na cidade de Bissau.

Acresce ainda, alcancar os objetivos especificos, nomeadamente compreender o
panorama atual da sinistralidade rodoviaria na Guiné-Bissau, e em Bissau; identificar e
compreender as medidas aplicadas na cidade de Bissau, nos ultimos dez anos, para reducdo
dos atropelamentos na cidade, e finalmente, identificar e analisar medidas, aplicadas pelas

forcas de seguranca congéneres, que serdo passiveis de implementar na cidade de Bissau.

Posto isto, 0 nosso estudo encontra-se estruturado em quatro capitulos, sendo que
estes dividem o trabalho em duas grandes partes: (i) a parte tedrica e (ii) a parte pratica. A
parte tedrica correspondente ao primeiro capitulo, no qual consideramos relevante abordar a
conceptualizacdo da sinistralidade rodoviaria e os conceitos subjacentes, como por exemplo
acidente de viacdo, sistema rodoviario e 0s seus principais elementos, bem como o panorama
mundial da sinistralidade rodoviaria, destacando os estados atuais dos continentes europeu
e africano para melhor compreensdo do trabalho. Ainda no mesmo capitulo analisamos o
panorama da sinistralidade rodoviaria na Guiné-Bissau e na cidade de Bissau ao longo de
altimos dez anos (2013-2022). Por outro lado, também abordamos as principais entidades

responsaveis pela seguranca rodoviaria na cidade Bissau.

A parte préatica correspondente a segunda parte do trabalho e é dedicada ao método
utilizado, no qual explicamos os procedimentos utilizados para a realizacdo do nosso
trabalho, comecando na selecdo da literatura que permitiu delimitar o campo de estudo, a
identificacdo dos participantes, corpus, instrumentos de recolha e de analise de dados. Tudo
isto para tragar o caminho para responder a nossa pergunta de partida: “Como reduzir o
numero de atropelamentos na cidade de Bissau?”, culminando o capitulo com a
explicacdo de forma detalhada dos procedimentos realizados para concretizacdo desta

investigacao.



Para terminar a parte pratica, no terceiro capitulo, efetuamos a discussdo e
apresentacdo dos resultados, que nos permitiu comprovar ou ndo a questdo levantada ao
longo da investigacdo. Por fim, quarto e ultimo capitulo apresentamos as conclusdes do
trabalho, com a explicacdo dos resultados alcangados, bem como as limitagdes encontradas

ao longo da realizagéo do trabalho, bem como sugestdes para futuros estudos dentro desta
linha de investigacéo.



CAPITULO I: SINISTRALIDADE RODOVIARIA

Para este capitulo, almejamos explorar a bibliografia existente relativamente ao
panorama mundial, regional e local da sinistralidade rodoviéria, mediante os dados
estatisticos disponiveis mais recentes, a conceptualizagdo, causas e consequéncias, bem
como abordar a legislacdo e normas regulamentares rodoviarias na Guiné-Bissau e, em mais

especificamente, na cidade de Bissau.
1.1 CONCEPTUALIZACAO

A sinistralidade rodoviaria (SR) é um dos problemas que emergiu resultante da
criacdo dos veiculos rodoviarios, cujos prejuizos custam milhares de vidas. Atualmente, é a
primeira causa da morte de criancas e jovens, bem como a terceira das pessoas até aos 40
anos e a oitava para as restantes idades no mundo (Autoridade Nacional de Seguranca
Rodoviaria [ANSR], 2019).

A SR é o resultado de varias falhas registadas no ambiente rodoviario!, que se
traduzem numa ocorréncia dos sinistros rodoviarios. A consequéncia de uma simples
distracdo pode traduzir-se num preco muito elevado, que vai aléem de custos econémicos e

podendo abranger os sociais, nomeadamente os ferimentos graves e mortes.

De acordo com a ANSR, um acidente rodoviario ¢ uma “ocorréncia na via publica
ou que nela tenha origem envolvendo pelo menos um veiculo em movimento, do
conhecimento das entidades (GRN e PSP) e da qual resultem vitimas e/ou danos materiais”
(2018, p. 4). A OMS (2021), define acidente de viagdo como uma colisdo ou incidente que
ocorra na via publica, que envolva pelo menos um veiculo em movimento, sendo
contempladas colisdes entre veiculos, entre veiculo com pedo, entre veiculo com e animais
ou obstaculos fixos, entre veiculos rodoviarios e ferroviarios, ou envolvendo apenas o
veiculo rodoviario. Portanto, também pode ser entendido, como “acontecimento fortuito,
subito e anormal” verificado na via publica resultante da circulagao rodoviaria que culminam
em danos pessoais ou materiais para os intervenientes (Instituto Nacional de Estatistica
[INE], 2018).

! Comportamentos humanos irresponsaveis, condigdes climaticas, infraestruturas deficientes, veiculos em mau
estado, excesso de velocidade, falta de uso de dispositivos de seguranca e de capacetes, uso de substancias
psicotropicas, entre outros.
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A SR e um problema que assola o mundo inteiro. A sua abordagem é de extrema
importancia, uma vez que nos ajudard a compreender melhor o fenmeno e as suas
dindmicas. A sua definicdo esta intrinsecamente ligada com varios outros conceitos, como
por exemplo, sinistro e/ou acidente de viacdo, transito e entre outros. Como tal, e para melhor

compreenséo do tema, abordaremos esses conceitos.
1.2 ACIDENTE DE VIAGCAO

Acidente € uma condicdo inerente a atividade humana. Desde sempre que 0 ser
humano usou a locomog¢do como um meio crucial a sobrevivéncia, entre 0s varios meios que
tinha a sua disposicdo. Entretanto, a decisdo de locomocdo teve e sempre terd 0s riscos

subjacentes a condi¢cdo humana.

O Estado, na qualidade de entidade responsavel, tem a obrigacdo legal de criar
condi¢Bes que possam permitir a mitigacdo dos riscos inerentes a atividades humanas e
promover o exercicio dos direitos fundamentais, entre os quais inclui a liberdade de
circulacdo (Danfa, 2021). Segundo a ONU (2022), cabe aos governos locais, assim como
aos nacionais, através das suas instituicdes, desenvolver as suas politicas publicas de

seguranca que ajudem na reducéo de acidentes e promog¢édo do bem-estar social.

Relativamente aos acidentes de viagdo (AV), nas Ultimas duas décadas, tem sido um
dos problemas transversal de todos os paises, cujos impactos merecem a atencao de todos,
quer a nivel nacional ou internacional. AV é considerado um problema de satde publica que
ceifa milhdes de vidas, para além de incapacitar milhares de vitimas, temporaria ou
definitivamente (Organizacdo Mundial de Saude [OMS], 2015). Além disso, também

provoca custos bastantes significativos a nivel humano, econdmico e social (ANSR, 2021).

O conceito de acidente de viagdo varia de pais para pais, ou seja, 0 que é considerado
acidente num pais pode nao ser noutro. A titulo de exemplo, em Portugal para se considerar
acidente de viacdo tem de estar envolvido no minimo um veiculo e tém que existir danos
humanos ou materiais, enquanto na Gra-Bretanha apenas sdo considerados acidentes de
viacdo aqueles que ocorrem na via publica e tendo resultados em mortes ou ferimentos
(Cunha et al., 2007).

Face a essas adversidades, foi aprovado um conceito a nivel internacional, que
acautela de forma inteligente, todas as possibilidades que possam inviabilizar a comparacao

dos dados estatisticos entre os paises. Definindo de acidente de viacdo como:



[...] 0 que ocorre ou tem origem numa via ou estrada aberta a circulagdo rodovidria
publica; do qual resulta uma ou mais vitimas mortais ou com ferimentos e no qua
pelo menos um veiculo estd envolvido. Estes acidentes incluem colisdes entre
veiculos, veiculos e pedes, veiculos e animais ou veiculos e obstaculos fixos.
Incluem ainda situacBes de acidente no qual apenas um veiculo esteja envolvido
nédo havendo o envolvimento de mais nenhum utilizador da via (IRTAD, 1998, p.13,

cit. in Leal, 2016, p. 4).

Por outro lado, IMTT (2010) e SSI (2022) destacam que a maior parte dos acidentes
rodoviarios que acontecem, podem ser resumidos em trés tipos: atropelamento, colisdo e

despiste.

O atropelamento € o tipo de acidente de viacdo que acarreta mais consequéncias aos
pedes, sendo tipificados como tal quando envolvem, no minimo, um peé&o (S4, 2020).

A sua ocorréncia envolve sempre um pedo, um dos elementos mais vulneravel no
sistema rodoviario, quando este atravessa a faixa de rodagem (na passadeira devidamente
assinaladas para passagem dos pedes ou ndo) ou quando circula ao longo da faixa de

rodagem ou ndo (Prevencdo Rodoviaria Portuguesa [PRP], 2023).

No que diz respeito a colisdo, esta pode ocorrer em diversas situacoes,
designadamente quando dois ou mais veiculos circulam na mesma direcdo, no sentido
contrario, em interse¢fes nos cruzamentos ou entroncamentos, bem como quando efetuam a
manobra de ultrapassagem. Nao obstante, importa referir que este tipo de acidente de viacao
ocorre na maioria de vezes por erro humano. Este erro pode relacionar-se com o facto de o
condutor ndo manter a distancia necessaria com o veiculo que se encontra a frente, ou o
condutor do veiculo que circula na frente trava bruscamente, muda de fila de transito ou
muda da direcdo sem sinalizacdo prévia da marcha, assim como realizacdes de

ultrapassagens indevidas, ou manobras perigosas (PRP, 2023).

Quanto aos despistes, estes sdo acidentes que ocorrem envolvendo apenas um Unico
veiculo. A maioria dos acidentes desse género esta associados a fatores humanos (excesso
de velocidade, cansaco, conducédo sob influéncia de alcool), contudo também as condicdes

da via como no caso de piso molhado, existéncia de lombas nas estradas, piso enlameado ou



com 0leo, podem estar associados, bem como as condi¢fes ambientais como por exemplo,

vento forte, chuva, neve, fumo, entre outros (PRP, 2023).

Em suma, acidente de viacdo (AV) € um fendmeno de saude publica, que causa
milhdes de mortes pelo mundo, todos os anos. Embora o Estado seja o primeiro responsavel
para garantir a seguranca rodoviaria, através do desenvolvimento de acbes como
sensibilizacdo, fiscalizagdo, melhoria de condic¢Oes das infraestruturas e das condigOes de
seguranca de veiculo. No entanto, deve haver uma partilha de responsabilidade, uma vez que
a contribuicdo de todos é indispensavel, bastando uma conduta responsavel e segura para
ajuda a prevenir a ocorréncia de AV.

1.3 SISTEMA RODOVIARIO

A sinistralidade ¢ um problema do sistema rodoviario que surgiu com o aparecimento
e 0 desenvolvimento do transporte rodoviario. Segundo Leal (2016), este fendmeno surgiu
nos meados do século XIX, mais ou menos em 1896, quando se registou a primeira vitima

mortal em consequéncia de um acidente de viagdo AV.

O sistema de transporte, inicialmente comecou a ser desenvolvido nos paises mais
desenvolvidos do mundo e, aos poucos, vai progredindo para o resto dos paises do mundo
(Leal, 2016). Isto explicar o porqué da diferenca que se verifica na matéria da seguranca
rodoviaria entre os paises. Os paises da Europa e da América sdo os que apresentam melhores
padrdes da seguranca rodovidria, contrariamente do que se verifica nos paises da Africa, do
Pacifico Ocidental e do Mediterraneo Oriental (OMS, 2023b).

Importa dizer que a seguranca rodoviaria pode ser entendida como um conjunto de
normas sociais valorativas da capacidade dos cidaddos se movimentarem livremente de um
local para outro sem sofrerem lesdes ou danos nos seus bens (Salaver, 2005, as cited in
Meirinhos, 2011).

Atualmente, de todos os sistemas de transportes existente no mundo, o sistema de
transporte rodoviario € um dos ambientes mais perigosos que as pessoas utilizam no seu dia

a dia (ONU, 2022), ou seja, € 0 que mais tira vidas humanas (Villalta et al. 2019).

Segundo Simdes (2015), a seguranca rodoviaria é um direito fundamental que as pessoas
tém e deve ser assegurado pela entidade responsavel do sistema nacional de transito (SNT),

uma vez que sobre ele recai a responsabilidade de garantir o exercicio desse direito.



O exercicio desse direito implica ao condutor uma responsabilidade acrescida, devendo
estar atento as adversidades do ambiente de trénsito, tendo em conta os imprevistos que

possam advir, se for necessério advertir e corrigir as falhas dos outros utentes da via.

Sistema é um termo flexivel que pode ser aplicado em varias atividades do ser humano.
Na perspetiva de Gomes & Marcial. (2019), um sistema é composto por varios elementos
(concretos e abstratos) organizados de forma inteligente, que se relacionam entre si,

formando uma ou mais fungdes para atingir um determinado fim.

No que diz respeito ao sistema rodoviario, este & composto por diversos fatores, tais
como o humano, o veiculo, a via e 0 ambiente (Leal, 2016). Por um lado, Anjos (2016) e
Sitoe (2023), mencionam que esse sistema é constituido pelo Homem que assume o papel
de condutor ou pedo, através do esfor¢o, guia um veiculo, que se desloca huma determinada

via.

Por outro lado, Long & Dhilion (2014), definem o sistema de trafego rodoviario como
um “sistema complexo e dindmico relacionado com o conjunto composto pelo Homem,

veiculo, ambiente rodoviario e a forma como estes interagem entre si” (cit in Pereira, 2016

p. 43).

Doravante, para que esse sistema funcione € necessario que haja, um constante
trabalho de trés fatores em simultaneo, isto é, um condutor, um veiculo e a via. Segundo
Pereira (2016), esses elementos, apesar de apresentarem papeis diferentes (um maior que o
outro), todos séo indispensaveis para que ocorra um acidente de viacdo, isto significa, a
auséncia de um desses elementos é suficiente para que o acidente ndo ocorra. Logo, pode
concluir-se que o Homem, o veiculo e as vias, sdo fatores indispensaveis para o
funcionamento do sistema rodoviario. Assim, a prevencdo do sinistro deve ser focada

especialmente nesses trés fatores.

E importante compreender a forma como os fatores do sistema rodoviario interagem
entre si, uma vez que essa interacao esta inerente a certos riscos que se traduzem em conflitos

como acidentes de viacdo ou condicionamento de mobilidade das pessoas (Leal, 2011).

E consensual que a conduta humana é o elemento principal para 0 sucesso ou
insucesso do sistema rodoviario. De acordo com Montoro (2008), o fator humano
desempenha o papel chave para a prevencdo de sinistros rodoviarios e na promoc¢do de

seguranca.
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Para Longa (2022), o fator humano assume maior importancia, porque é o unico fator
do sistema rodoviério que possui a capacidade de raciocinio, ou seja, consegue receber,
processar, analisar e compreender as informagdes emitidas no ambiente rodoviario e decidir
a conduta a adotar, pelo que a seguranca de todo o sistema depende, em maior parte, do seu
comportamento. Assim, conhecer as regras e o funcionamento do trénsito, deve fazer parte
das obrigac0es e da responsabilidade de todos os utilizadores do sistema rodoviario (Instituto
da Mobilidade e dos Transportes Terrestres, I.P. [IMTT], 2010).

Em geral, os autores concordam que o fator humano é o elemento mais importante
do sistema rodoviario, mas também é a maior causa da sinistralidade rodoviaria. Porém, o
Homem, enquanto condutor ou pedo, desempenha um papel fundamental que determina se

vai ocorrer ou nao acidente de viacdo (Belo & Queirés, 2011).

Segundo Leal (2011), a conducdo é um processo complexo que pode ser
compreendido sob trés perspetivas diferentes: primeiramente, “estd relacionado com a
interacao continua do condutor com o seu veiculo, que resulta em mobilidade individual”
(p.139). Seguidamente, pode ser vista como a “rece¢do continua de multiplos estimulos do
ambiente rodoviario e a consequente tomada de decisdes oportunas e continuadas, de que
resulta mobilidade coletiva e o transito” (p. 139). Por fim, e mais complexo, esta perspetiva
“esta relacionada com os atributos individuais do fator humano, quer a nivel bioldgico,

psicologicos e sociais que determinam as suas atitudes e comportamentos” (Leal, 2011, p.
139).

Perante o exposto, 0 Homem enquanto condutor tem a obrigacdo de aprender um
conjunto de procedimentos tedricos e praticos que devem ser aplicados durante o exercicio
da conducéo, possibilitando desenvolvimento competéncias necessarias, que permite efetuar
a conducdo segura, independentemente do tipo e da carateristica do veiculo. Na mesma
I6gica, IMTT (2010) afirma que “é exigido ao condutor um elevado nivel de atencdo e
concentracdo, que devem ser mantidas durante todo o periodo de conducéo, a fim de poder

reagir adequadamente a acontecimentos imprevistos e antecipar incidentes e acidentes”
(p-13).

O exercicio da conducdo além de ser complexo e mutavel, € dinamico, em virtude de
depender de varios fatores, quer a nivel interno (stress, fadiga, cansaco, entre outros) ou
externo (condicdes climaticas, mas condicbes das vias, falha, avaria do veiculo, entre outros)

(IMTT, 2010). Assim, mediante estas adversidades, o condutor deve evidenciar o
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comportamento mais adequado tendo em conta cada situacdo, visto que 0 sucesso desse
sistema depende maioritariamente da forma de como e quando decide agdes a adotar nas
vias. Assim sendo, precisa manter um nivel elevado de atencao e concentragao na conducao,

a fim de poder garantir a seguranga de todos utilizadores do sistema.

Por outro lado, o Homem, enquanto pedo, é o elemento mais fragil do sistema do
sistema rodoviario. De acordo com a al. g) do art.° 1 de Codigo de Estrada Portugués (CEP),
0 Homem enquanto pedo e ciclista, € o elemento mais vulneravel deste sistema,
especialmente quando se trata de criancas, idosos, gravidas, deficientes ou pessoas com
mobilidade reduzida, cuja suas carateristicas naturais (fisica ou psicoldgica) ndo conseguem

conferir autoprotecdo perante um acidente de viag&o.

O veiculo é o elemento que torna 0 Homem um condutor, criando esta ligacdo com
a via. Tal como outros elementos, desempenha um papel importante. Contudo, a sua falha,
defeito ou avaria pode provocar um grande prejuizo fisico, psicolégico e financeiro.
Conforme Marracho (2013) afirma, as empresas de construcao de veiculos tém aplicado um
enorme esfoco na melhoria dos mecanismos de seguranca, conferindo aos veiculos a maxima

protecdo aos ocupantes e outros utilizadores das estradas.

Os sistemas de seguranca (ativa e passiva), sdo duas categorias diferentes de medidas
que o veiculo dispbe para proteger os utentes das estradas em caso de acidente de viacao.
Seguranca ativa atua essencialmente na prevencdo de acidentes. Por outras palavras, € um
conjunto de dispositivos mecanicos e eletronicos que se encontram a disposicéo do condutor,

ou ndo, e que atuam na prevencao de acidente e no controlo do veiculo (Sitoe, 2023).

Alguns dos dispositivos deste sistema, dependem exclusivamente da ativacdo do
condutor, como no caso dos sistemas da iluminacéo, os espelhos retrovisores, a buzina,
sistema de travagem e, outros que funcionam automaticamente, nomeadamente o sistema
automatico de travagem ou o sistema de controlo eletrénico de estabilidade e tracédo (Sitoe,
2023; Anjos, 2016). Por outro lado, a seguranca passiva visa essencialmente atuar na
protecdo do condutor e dos ocupantes do veiculo, quando o condutor ndo consegue evitar o
acidente, ou seja, 0 uso de cinto de seguranca, apoio da cabeca, a funcao de Airbag, o sistema
de retencdo para criancas, entre outros. Estes mecanismos ndo evitam acidentes, mas
minimizam o agravamento dos danos pessoais e materiais que possam advir no sinistro
rodoviario (Sitoe, 2023).
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Relativamente a via, este é um elemento inamovivel do sistema rodoviario que
permite a circulacdo dos veiculos, pedes e animais. De igual modo, pode ser definido como
a juncéo de estradas e rodovias, que variam em termos de condi¢Oes e tamanhos, interligam
as areas geograficas, bem como permitem o transporte de pessoas e mercadorias através de
veiculos. Segundo Padillo et al. (2020, p.48), “as vias podem ser vias internas de
condominios, ruas, avenidas, caminhos, passagens, estradas” e entre outros espacos abertas

a circulacdo publica.

Na ideia de Marracho (2013), a via “é uma infraestrutura fisica destinada ao transito
rodovidrio e pedonal” inerente as varias condicionantes atmosféricas que podem dificultar o
exercicio da conducdo. O autor acrescenta ainda que a sua constituicdo, para além das
condicles fisicas, nomeadamente pavimento, inclinacdo e nimeros de faixas, também
comporta carateristicas especificas, designadamente “os sinais rodoviarios, semaforos,
bandas sonoras, barreiras de protecdo, iluminagdo e entre outros elementos” (p.18). Neste
sentido, as carateristicas da via podem ou ndo contribuir para a ocorréncia de sinistros

rodoviario.

Quando uma via de grande dimensdo, bem sinalizada, visivel, alcatroada e com boa
superficie, a conducdo € facilitada, fazendo com que o condutor cometa menos erros
(Marracho, 2013). Contrariamente, quando a via é pequena e contém uma curva extensa de
tamanho reduzido, de angulo morto na sua parte final, tudo isto contribui para o condutor

perder o controlo do veiculo (Marvéo, 2006).

De acordo com Montoro (2008), entre os elementos que constituem o sistema
rodoviario, o fator ambiente esta incluido no elemento via, concluindo assim, que o sistema
rodoviario é constituido por trés elementos. Trata-se de um entendimento contrario ao de
Oliveira (2007), que considera o fator ambiente como um elemento independente da via,
uma vez que a sua intervencao consegue afetar a conducdo do veiculo, possibilitando a

ocorréncia de acidente.

Em suma, Morgado & Anjos, (2016), Gomes et al. (2019), Montoro (2008) e Sitoe,
(2023), defendem que o sistema rodoviario é constituido por trés elementos, Homem, veiculo
e a via. Enquanto que Oliveira (2007) e Leal (2016), acrescentam um quarto elemento, o

fator ambiental.
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Perante 0 exposto, podemos concluir que o sistema rodoviario é um sistema que
organiza as infraestruturas viarias e as suas dindmicas, ligando varias areas geogréaficas por
meio das vias, permitindo o transporte de pessoas e mercadorias de forma segura através do
veiculo, promovendo o desenvolvimento econémico e a preservacdo do meio ambiente

através da reducdo da emissdo de combustiveis fésseis.
1.4 PANORAMA DA SINISTRALIDADE RODOVIARIA

O surgimento do veiculo € uma das invencBes humanas que impactou
significativamente o modo de viver da sociedade moderna. O seu conceito relaciona-se com
0s meios de transporte destinados a facilitar o transporte de pessoas e os seus bens. Os
veiculos rodoviarios geram muitos beneficios no que diz respeito a mobilidade de pessoas e
de mercadorias, pois permitem num curto espaco de tempo e de modo eficiente facilitar a
atividade econdmica, contribuindo para o desenvolvimento socioecondémico a nivel nacional

ou internacional.

Em contrapartida, a humanidade paga um preco muito elevado por esses beneficios,
devido aos prejuizos que os veiculos acarretam para a sociedade. De acordo com a ANSR
(2021), a SR € considerada como um dos problemas mais graves da sadde publica para a
sociedade. A OMS (2021a) relata que a SR € a oitava maior causa de morte de pessoas de
todas as idades. No mundo morrem cerca de 1,35 milhdes de pessoas anualmente nas
estradas, tendo uma média de cerca de 3500 pessoas mortas por dia, e entre 20 a 50 milhdes
de pessoas com lesdes graves. As lesbes e traumas resultantes de sinistros rodoviarios
constituem a principal causa de morte de criancgas e jovens adultos entre 5 e 29 anos idades,

sendo a terceira causa de morte até aos 40 anos (OMS, 2018; 2021a).

Por outro lado, segundo informacdes retiradas do Institute for Health Metrics and
Evaluatuion (IHME) da Universidade de Washington no Estado de Seattle em 2019,
menciona que cerca de 175 000 pessoas, com idade compreendida entre 15 e 0s 24 anos, que
perderam a vida nas estradas mundiais, aproximadamente 80% eram do sexo masculino e
20% do sexo feminino (Dekra, 2022). Desses sinistros, o continente Asiatico registou mais
de 95000, seguidamente o continente Africano com 40 000, e mais de 25000 para o
continente Americano e por fim cerca de 10 000 no continente Europeu (Dekra, 2022). De

acordo com os estudos internacionais, 0s sinistros rodoviarios acarretam um custo
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economico social de cerca de 3% do Produto Interno Bruto (PIB) (Dekra, 2022), podendo
chegar a 5% do PIB nos paises de baixos rendimentos (OMS/AFRO, 2016).

Segundo o relatério da OMS (2015), é descrito que desde 2010, 68 paises registaram
um aumento de numeros de mortes por lesdes do transito, sendo que a maior parte das
vitimas sdo pedes, ciclistas e motociclistas. Nao obstante, isto deve-se porque em muitos
paises do mundo, esses utentes ndo tém condicdes de pagar para terem acesso aos veiculos
mais seguros, sdo ainda bastante esquecidos no planeamento e na construcdo das estradas
(OMS, 2018).

A reducdo de nimeros de vitimas do transito evidenciado nos paises desenvolvidos
comprova que as perdas humanas e materiais causadas pela sinistralidade rodoviaria podem,
de alguma forma, ser evitadas. No entanto, é possivel e desejavel conseguir metas mais

favoraveis.

A Organizacdo das Nagdes Unidas, em coopera¢do com 0S Seus parceiros, criou o
Plano Global-12, onde exorta aos paises de baixo e médio rendimento a acelerar a
implementacdo e o desenvolvimento das estratégias do sistema seguro (OMS, 2011). Da
mesma forma, o International Road Assessment Programme (iRAP)3, incentiva a criagéo de
programa de avaliacdo de estradas e de investimento nas infraestruturas rodoviarias
comprovadas para evitar a perda de mais vidas (OMS, 2018). Acrescenta ainda que, se todos
0s paises do mundo conseguissem cumprir com a meta da ONU, isto &, atingirem estradas
de 3 estrelas, para além de 400.000 mortes e ferimentos graves que seriam evitadas, mas
também serviriam como uma vacina para estradas, quando aplicadas de forma consistentes,

acabariam com as mortes e lesdes (OMS, 2018).

Por outro lado, a assembleia geral da ONU, destaca a importancia da seguranca
rodoviaria ser tratada como uma agenda prioritaria no mais alto nivel politico do governo,
tal como tratam os assuntos da educacdo, saude, adaptacao climatica, entre outros (ONU,
2022).

2 Global Plan for the Decade of Action for Road Safety 2011-2020.
% E uma instituigéo de caridade registada, dedicada para salvar vidas, eliminando estradas de alto risco em todo
mundo.
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A boa noticia é que na “Declara¢io de Escolmo Plano™

, 0S governos reforcaram o
seu compromisso com a Agenda 2030 para o Desenvolvimento Sustentivel sobre a
Seguranca Rodoviéria onde se estabeleceu um objetivo ambicioso, reduzir a mortalidade e

ferimentos nas estradas em pelo menos 50% ateé 2030 (ONU, 2022).

Todavia, esse compromisso mostra uma certa preocupacao dos governos em relacao
as mortes nas estradas, tal como alguns paises ja definiram as classificacfes das estradas
conforme recomendagoes da ONU, bem como estabeleceram agdes de execucao de “estradas
mais seguras, veiculos mais seguros, usuarios mais seguros das estradas e a gestdo da

seguranga no transito e cuidados pos-traumatico” (OMS, 2018).

Portanto, as autoridades de transito e as organizagdes de seguranca responsaveis pela
rede viaria devem trabalhar na recolha de dados de acidente de viacdo para analisar padrdes
e comportamentos, identificar as fontes de riscos e posteriormente desenvolver acdes e
medidas preventivas. A prevencdo rodoviaria € um objetivo importante para melhorar a

seguranca rodovidria e proteger vidas.
1.5 CAUSAS DA SINISTRALIDADE RODOVIARIA

A compreensdo das causas da SR € uma condicdo indispensavel para a existéncia de

um combate eficaz que permita salvar vidas humanas e proteger bens materiais dos sinistros.

Segundo Oliveira (2007), os termos fatores e causas sdo bastante usados no contexto
da sinistralidade, mas na maioria das vezes, as pessoas cometem erros em apontar a um ou
mais fatores como as causas da SR. Todavia, embora os dois termos refiram elementos ou

situacOes que contribuem para a ocorréncia de acidentes de viagdo, s@o conceitos diferentes.

Perante o exposto, segundo o dicionario Priberam, a palavra “fator” significa
“Aquele que faz ou executa uma coisa”, ou seja, elemento ou condigdo que tem uma
influéncia direta ou indireta no acontecimento de um fenémeno. Diferente da “causa” que
refere a “agente que da existéncia ao que ndo existia”, ou seja, pode ser entendido como o

motivo ou evento especifico que pode ser identificado como provocador direto do acidente.

4 Terceiro Documento da Conferéncia Ministerial Global sobre a Seguranga Rodoviaria — Implementacéo da
Agenda 2030 para o Desenvolvimento Sustentavel, bem como reflete as recomendacfes do Grupo de Peritos
Académicos da conferéncia e as suas avaliagdes independentes e cientificas dos progressos realizados durante
a Década de Acdo para a Seguranca Rodoviéria 2011-2020 e as suas propostas para 0 caminho a seguir.
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Do ponto de vista do Oliveira (2007), abordar e analisar o problema na perspetiva
geral, incluir todos os possiveis fatores que podem contribuir para a ocorréncia de acidente
é melhor do que limitar apenas a estudar uma parte ou diminutiva do problema. Portanto, os
fatores fornecem uma visdo geral e abrangente de condic¢des que ajudam para a ocorréncia
de um sinistro, enquanto as causas S&0 comportamentos ou eventos concretos diretamente

ligados a um acidente.

O sistema rodoviario € um sistema muito complexo, cujo funcionamento implica
haver uma combinac&o, de pelo menos trés elementos desses fatores (homem, via e veiculo),
sendo necessario que a acdo humana resulte no processo individual da conducgdo (Fortes et
al. 2021; Leal, 2016 e Pereira, 2016).

A interacdo dos fatores do sistema rodoviario, apresentam-se diversas vezes de forma
desequilibrada, traduzindo-se num conflito rodoviario que se manifesta por meio da
ocorréncia de um acidente de viagdo, ou seja, “conflito entre veiculos, entre estes e as areas

adjacentes as infraestruturas rodoviarias ou entre veiculos e pedes” (Leal, 2011, p. 140).

Leal (2011), afirma que os estudos sdo unanimes em atribuir ao fator humano a maior
parte da responsabilidade da sinistralidade rodoviaria. Conforme disserta Pereira (2016) e
Dekra (2022), o comportamento humano € a principal causa da sinistralidade rodoviaria,

cerca de 90% das falhas que ocorrem na sinistralidade rodoviaria, advém do erro humano.

Segundo Neto e Kleinubing (2012), as causas de um acidente de transito podem ser

vistas em duas perspetivas:
Causas imediatas, constituidas de fatores especificos imediatamente anteriores ao
acidente (falha humana, defeito nas vias e nos veiculos), os quais sdo tratados por
meio de multas e processos na justica (p. 17). Causa subjacentes, constituidas dos
esquemas de circulacdo (mobilidade e tracado viario), projetos de veiculos, educacao
para o transito, legislacéo, fiscalizacdo e justica do transito, os quais sédo tratados por

meio de a¢des preventivas (Neto e Kleinubing, 2012, p. 17).

Segundo estudos citados por Leal (2016), o fator humano € mencionado como
responsavel por 96% das causas relacionadas diretamente como no acidente rodoviario,

contra 3% de veiculo e 6% de casos ligados a estrada. No fator humano, as falhas como
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“erros de perce¢dao” ou reconhecimento e “erros na tomada de decisdo” sdo as que foram
mais apontadas (p. 12). O autor conclui com base nesses estudos que, 76% das causas
indiretas estdo relacionadas ao fator humano, 21% ao fator veiculo e 48% ao fator via (Leal,
2016).

Fortes et al. (2021), por sua vez menciona que os fatores da sinistralidade sdo, “o
veiculo; os comportamentos; os fisioldgicos; o institucional; os ambientes; os circunstanciais

e os de ordem imediatas” (p. 33).

O fator humano é reconhecido pela sua capacidade de observar e controlar o
ambiente rodoviario, para que em conjunto o sistema funcione de forma adequada
(Meirinhos, 2011). Por isso, espera-se um comportamento digno e seguro em relagdo a
fatores de risco como as distracdes, alcool, fadiga, excesso de velocidade, uso de aparelhos
(telemovel), bem como o cumprimento de regras € normas do transito (Belo & Queirds,
2011). Neste sentido, 0 Homem deve sempre, em contexto rodoviario, ter presente a
qualidade de “observar, pensar e de decidir” em todas as acdes € manobras a realizar, uma

vez que o sistema depende da maneira como esta interacéo é realizada (Meirinhos, 2011).

Do ponto de vista de Oliveira (2007), poderia acrescentar o fator organizacional,
transversal a todos 0s outros, que exprime a cultura de um povo ou de uma populagéo, e que
influéncia os outros fatores com a exce¢do do meio ambiente. Por outro lado, este engloba
0s programas inapropriado de formacdo dos condutores, dificuldade de acesso as
informacdes, pouca orientacdo do codigo da estrada e fiscalizacdo rodoviaria desajustado
(Fortes, et al. 2021).

Doravante, ¢ errado afirmar que todas as causas de acidente € apenas culpa dos
condutores, uma vez que as condi¢cdes de seguranca dos veiculos e das vias, também

contribuem para que ocorram acidentes de transito.

Conforme defendem Neto e Kleinubing (2012), é um mito afirmar que 99% dos
acidentes de transito sdo causados unicamente pela falha humana. Os autores referem ainda
que defender essa teoria, é praticamente, estar a retirar a responsabilidade dos outros fatores
que de alguma forma contribuem para a ocorréncia de acidente de transito, assumindo 0s

condutores essa responsabilidade (Neto e Kleinubing 2012; Pereira, 2016).

Segundo Fortes et al. (2021) o fator veiculo comporta problemas relacionados com

projeto, manutencdo e na conservacao. Entretanto, cuidar do estado de veiculo, da sua
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manutencéo, da sua idade, estado dos pneus, sistemas de travagens, sistemas da iluminacao,
visto que estas deficiéncias podem ser as causas para a ocorréncia de acidente de transito
(Leal, 2016).

Podemos considerar como fatores ambientais, todos as condicOes que afetam a via e
podem influenciar o exercicio a condugdo, aumentando o risco de acidente. Para Montoro

(2008), os fatores ambientais compreendem:
a existéncia da agua na via; a baixa visibilidade atmosférica; o vento forte; a
existéncia de animais, objetos e de outros veiculos na via e sua interacdo; a
ocorréncia de catéstrofes naturais e de outros fenémenos externos, tais como a
existéncia de 6leos, resinas vegetais ou de outras substancias derrapantes que
possam diminuir a coeficiéncia de atrito na via (...), humidade, precipitacao, neve

ou gelo, diminui os limites de aderéncia de pneus com o piso (p.104).

Essas condicfes meteoroldgicas, como a chuva, nevoeiro, gelo e neve alteram
substancialmente as condi¢des do normal funcionamento rodoviario, circunstancia que se
agrava quando os pneus se encontram em mau estado. De igual modo, reduzem a capacidade
de visibilidade do condutor, implicando a existéncia de um sistema de iluminagédo e de
sinalizacdo (fardis, luzes de presenca, travagem [stops] e pisca-pisca) no seu pleno

funcionamento (Educacdo Rodoviaria, 2024).

De acordo com a classificacdo das causas e de gravidade, Morais (2018), aponta em
primeiro lugar os erros de decisao e de percecdo, de seguida a influéncia da bebida alcodlica,

0 excesso de velocidade e por Gltimo a falta de atencéo.

Todos esses fatores estdo, de alguma forma, relacionados com a fator humano.
Vejamos o caso do excesso da velocidade, que depende da vontade do condutor. Neste
sentido, ao condutor, na maioria dos casos, deve ser imputado a responsabilidade, podendo
ser de menor ou maior grau de acordo com a situacao. Apesar disso, Pereira (2016), defende
que essa responsabilizacdo ndo deve ser total, porque o fator como via, veiculo e 0 meio

ambiente podem estar na origem de acidente.
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Por outro lado, Azevedo (2019), menciona que 0s comportamentos de risco
associados a SR sdo um problema muito complicado, considerando os fatores individuais e

externos ou ambientais.

Segundo o inquérito realizado na Regido Autonoma dos Agores que teve como
objetivo conhecer as consequéncias comportamentais dos condutores ap0s serem
intervenientes num acidente de viagdo, apurou-se que as Mulheres s&o mais afetadas pelo
trauma (60%) do acidente em relacdo aos Homens (46%) (Peixoto, 2006). Alem disso,
também se verificou alteragdo do comportamento dos 52% dos inquiridos que ja registaram
acidente (Peixoto, 2006).

De acordo com variavel “sexo”, o autor demonstra que os homens (75%) sdao mais
cautelosos em relacdo as mulheres (60%). Quanto ao sentimento de inseguranca, 0 género
feminino apresenta maior resultado 25% em relacdo ao género masculino 16%. Mesmo
acontece no que se refere a condugdo mais lenta, as mulheres apresentam maior preferéncia
a esta op¢édo (11%), enquanto os homens séo 8 em cada 100. E por fim, em relacéo reduzir
a velocidade e encostar a direita durante a ultrapassagem, as mulheres apresentam melhor
resultado (49% contra 39%), enquanto na op¢do de manter a velocidade e a direcdo, 0s
homens ostentam maior propensao (58% contra 47%) em comparacdo com as mulheres
(Peixoto 2006).

Leal (2016) conclui que as causas humanas resultantes de sinistros rodoviarios, sao
Unicas e variavel, isto é, cada caso € um caso, pelo que podemos concluir que nem todos 0s
comportamentos considerados perigosos, nomeadamente a conducdo em estado de
embriaguez, o excesso de velocidade, os erros de decis@o ou de percecdo, estdo na origem

dos acidentes de viacéo.

Para Barbosa (2008), o fato de existir o maior nimero de veiculos a circular, aumenta
0 risco de acidente. Ademais, atua igualmente como fator determinante no “volume do
trafego, na distancia percorrida, no tempo médio de viagem, sendo estes elementos que

intervém no aumento ou na diminuicao da SR” (p. 8).

Em suma, a seguranca rodovidria exige a existéncia de um equilibrio adequado entres
os elementos que compdem o sistema rodoviario, para que quando um elemento falhe, o
sistema tenha a capacidade de prevenir a ocorréncia do acidente, ou em Ultima analise

prevenir resultados mais gravosos. Contudo, os condutores para além das suas obrigacdes
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legais, sociais e culturais, devem ter um comportamento responsavel e exemplar, prestando
atencdo as informacbes do meio rodovidrio que permitem adequar a conducdo em
conformidade com as adversidades que podem surgir. No entanto, também as infraestruturas
devem ser planeadas e construidas com barreiras fisicas, separando a zona pedonal da
ciclovia e das estradas no sentido de promover uma mobilidade segura de todos os utentes

da via.
1.6 SINISTRALIDADE RODOVIARIA NO CONTINENTE EUROPEU

Ao longo dos anos a Europa tem desenvolvido varios planos de acdo para a
prevencdo dos danos materiais e humanos causados pela sinistralidade rodoviéria.
Atualmente, é o continente modelo a seguir na questdo da seguranca rodoviaria. Segundo o
Parlamento Europeu [PE] (2021a), 18 paises da Unido Europeia (UE) testemunharam a
diminuicdo do nimero de vitimas mortais, registando-se uma reducdo de 36% de mortes
entre 2010 e 2020 (PE, 2021a).

As estradas europeias, apesar de se encontrarem em bom estado de conservagdo, com
medidas de seguranca qualificadas, continuam a registar nUmeros de mortes bastante
preocupantes. De acordo com o Parlamento Europeu (PE), anualmente, aproximadamente
22.700 pessoas continuam a perder a vida nas estradas europeias e cerca de 120.000 ficam
gravemente feridas. Sem mencionar o custo anual de 2% do Produto Interno Bruto (PIB),

para cobrir as despesas inerentes a esse fenomeno (PE, 2021a).

Ao longo de dez anos, mais de 11.800 criangas e jovens até aos 17 anos, morreram
de colisbes na UE (PE, 2021a). O resultado das taxas da mortalidade, apesar de ter
melhorado, ndo cumprem com o0s objetivos tracados no programa de seguranca rodoviaria,
que se consubstancia em reduzir as mortes em pelo menos 50% até 2020 (PE, 2021b). Como
tal, verifica-se que as melhorias na seguranca rodoviaria ndo tém sido uniforme em todos os
estados-membros da Unido Europeia, variando de pais para pais (Leal, 2016; Pereira, 2016
e Comissdo Europeia [CE], 2023).

A titulo de exemplo e conforme menciona a Comissdo Europeia no seu comunicado
de imprensa, a Lituania e a Poldnia foram paises que registaram a maior descida na UE, uma
taxa superior a 30%, sendo seguidos pela Dinamarca, que registou uma reducéo de 26% (CE,

2023). Contrariamente aos paises como a Irlanda, Espanha, Franca, Italia, Paises de Baixos
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e Suécia que, nos ultimos trés anos, 0 numero das suas vitimas manteve-se estavel (CE,
2023).

Contrariamente a outros paises da Unido Europeia, Portugal ndo conseguiu cumprir
com o objetivo do ano 2021. Entre 2016 e 2017, Portugal registou um aumento de vitimas
mortais de 14%, valor que representa uma taxa de 62 mortes por milhdo de habitantes, acima
da média da UE (51 mortes por milhdo de habitantes) (PE, 2021a). Contudo, se olharmos
para o histérico da sinistralidade rodoviaria, verifica-se que Portugal tem melhorado
bastante, entre 2010 e 2018, registando uma reducdo anual mais elevada da UE (taxa de 28%
de mortes por milhdo de habitantes), constituindo um valor superior a taxa média da UE
(Sistema de Seguranca Interna [SSI], 2022).

O fato dos Estados Membros da UE apresentarem taxas de mortalidade bastante
diferentes no ambiente rodoviario, explica, de certa forma, o nivel da preocupacéo que cada
pais apresenta no combate da sinistralidade rodoviaria. Segundo Pereira (2016), essa
adversidade apresenta uma seérie de dificuldades na implementacdo transversal das
estratégias desenvolvidas pelas instituicdes europeias. Nao obstante, apesar do avancgo na
matéria da seguranca rodoviaria, conclui-se que existe uma diferenca consideravel entre os
estados europeus (CE, 2023).

No entanto, é importante elucidar que, no geral, a seguranca rodoviaria tem
apresentado melhorias significativas nos ultimos anos, tendo em conta o conjunto de
medidas implementadas para melhorar a seguranca nas estradas. A Unido Europeia, tal como
outras organizacdes internacionais, tem desenvolvido estratégias rodoviarias para 0s seus
estados-membros, que visam melhorar a seguranca dos veiculos, a seguranca das
infraestruturas, implementar boas praticas rodoviarias, incentivar 0s motoristas e
utilizadores das estradas a adotarem comportamentos seguros e responsaveis, bem como

incentivar estudos cientificos nessa matéria (CE, 2023).

De referir que no ano 2022, os objetivos (média de 46 mortes por 1 milhdo de
habitantes) ndo foram alcancados, sendo que houve aumento de 3% de mortes na UE entre
2021 e 2022 (CE, 2023). Nao obstante, isto ndo quer dizer que as medidas adotadas na
seguranca rodoviaria no continente europeu ndao tenham melhorado (Morgado & Anjos,
2019). Ao compararmos o indice da mortalidade registado na ultima década (2010-2020),

verifica-se que o nimero de vitimas diminuiu cerca de 36% (CE, 2021).
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Em 2020, embora esses dados possam ser falaciosos tendo em conta a reducédo de
veiculos a circular decorrente do estado de emergéncia decretado durante a pandemia Covid-
19°, 18 Estados Membros testemunharam a reducdo do seu niimero de mortes nas estradas,
constatando-se uma reducdo de 17% da taxa de mortalidade na UE em comparacdo com
2019, o que significa que quase 4 mil vidas foram salvas (CE, 2021).

O Plano Global -1, apesar de ter fracassado no seu objetivo principal, nomeadamente
estabilizar e depois diminuir o alto indice da morbilidade e mortalidade para a década 2010-
2020, permitiu fortalecer compromissos politicos e conduziu a elaboracdo de medidas de
intervengdo concretas que ajudaram a salvar vidas e reduzir o risco de ferimentos no

ambiente rodoviario.

Em 2019, o PE aprovou a implementacdo obrigatéria de 30 equipamentos de
seguranca, entre eles a assisténcia inteligente de velocidade, o aviso de distracdo do
condutor, o sistema de travagem de emergéncia e assim por diante. O objetivo por detras
deste plano estratégico € de evitar a morte de mais de 25.000 pessoas e, reduzir para 140.000
numeros de feridos graves até 2038 (PE, 2019).

Tal como outras regides reafirmaram o seu compromisso da Década de Acéao para a
Seguranca Rodoviaria 2021-2030 (ONU, 2022), a regido europeia através do PE aprova o
Quadro Estratégico Unido Europeia em matéria de seguranga rodoviaria (Visao Zero), cujos
objetivos visam definir os principais caminhos necessarios para atingir a meta de zero mortes
nas estradas europeias até 2050 (PE, 2021a). Por conseguinte, a estratégia comporta alguns
critérios, nomeadamente: a) limite da velocidade (30km/h velocidade maxima em zonas
residenciais e de elevada circulacdo de ciclistas e pedes); b) tolerancia zero para a conducao
sob o efeito de alcool; e d) dispositivos de seguranca em infraestruturas e veiculos (CE,
2023).

Portanto, a sinistralidade rodoviaria, mesmo na Europa, a regido mais avangcada em
termos da seguranca rodoviaria, continua a ser o maior obstaculo da seguranca publica. Neste
sentido, concluimos que apesar do avanco que hodiernamente testemunhamos na Europa,
ainda ha muito para se fazer, considerando que ainda se registam perdas significativas de

vidas humanas todos os anos.

° Estado de emergéncia - medidas restritivas de circulagéo.
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1.7 SINISTRALIDADE RODOVIARIA NO CONTINENTE AFRICANO

A introducéo do veiculo a motor no Continente Africano representa, sem sombra de
davida, o fator mais importante que aconteceu no século XX. No entanto, os acidentes de
viagao tém sido negligenciados na investigagdo cientifica, conforme referem Gewald et al.
(2009). Os numeros de vitimas de sinistralidade rodoviéria s&o bastante alarmantes. Segundo
OMS (2018), as vitimas mortais continuam a aumentar, cerca de meio milhdo de pessoas

que perdem as suas vidas anualmente.

Atualmente, no universo dos veiculos matriculados existentes, a regido africana
possui apenas 3%, todavia é responsavel por 20% de vitimas mortais oriundas de acidentes
rodoviarios em todo mundo, com aproximadamente 272.000 africanos a perderem as suas
vidas nas estradas todos os anos (OMS, 2021a). Em 2017, segundo relato de Comité
Regional para a Africa®, dos 10 paises que registaram o maior indice de mortalidade no
mundo em acidente de viag&o, cinco sdo paises africanos (OMS/AFRO, 2017).

A taxa de mortalidade na regido africana provocada por acidentes de viacao, continua
a ser mais elevada do que a média mundial, de 17,4 por 100 mil habitantes (OMS, 2023b).
Segundo o Comité Regional para Africa’, a meta na Década de Acdo (2011-2020) para a
seguranca rodoviaria na regido africana, que previa reduzir o numero de vitimas mortais no
transito em pelo menos 50%, até 2020, ndo foi alcancada. No entanto, esta situacdo deve-se
ao facto dos paises ndo conseguirem implementar os cincos pilares da seguranca rodoviaria,
nomeadamente a gestdo da seguranca rodoviaria, mobilidade e estradas mais seguras,
veiculos mais seguros, maior seguranca dos utentes da estrada e resposta pds-acidente
(OMS, 2023b).

Em média, todos os dias morrem mais de 650 pessoas nas estradas africanas,
representando uma taxa de 26,6 por 100 mil habitantes (OMS/AFRO, 2016) e, aumentou
para 27,2 mortes por 100.000 habitantes em 2019 (OMS, 2023b). Com essa taxa, o risco é 3
vezes maior em paises de baixo rendimento em relacéo aos paises de alto rendimento (OMS,

2018). E a principal causa da morte de criancas e jovens e, a terceira maior causa de

& Primeiro relatorio sobre o estado de implementagdo da Década de Acdo para a Seguranca Rodoviaria na
Regido Africana.

7 Segundo relatdrio de progresso sobre a implementagdo da Década de Acdo (2011-2020) para a Seguranga
Rodoviéria na Regido Africana.
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mortalidade, ultrapassando os fendmenos como a guerra, a sida ou a tuberculose (OMS,
2018). A maior parte das vitimas, cerca de 40%, sdo utentes mais vulneraveis (peéo, ciclistas
e motociclistas) (ONU, 2021). A situacdo agrava com a expansdo do sistema rodovidrio
motorizado e o facto dos utentes negligenciarem a adocdo das medidas de seguranca
(OMS/AFRO, 2017).

Conforme relata a OMS (2015), os principais fatores de riscos de acidentes
rodoviarios nas estradas africanas sdo o excesso de velocidade, a conducdo sob efeito do
alcool e a ndo utilizacdo de dispositivos de seguranca (capacete, cinto de seguranca e
dispositivo de retencdo de criangas). N&o obstante, embora a maior parte dos paises africanos
ainda ndo tenham legislacéo que fale adequadamente sobre fatores de riscos, Como 0 excesso
de velocidade, a taxa da alcoolemia no sangue (TAS), uso de capacete em motociclos, 0 uso
do cinto de seguranca e a utilizacdo de dispositivos de retencdo para criancas (OMS 2018 e
OMS, 2023b). Contudo, ja houve progressos de 22 paises que alteraram as suas legislacbes
sobre um ou mais fatores de risco, protegendo assim, mais de mil milhdes de vidas (OMS,
2018).

No caso do excesso de velocidade, por exemplo, € um fator de risco importante a ter
em conta no aumento de nimeros de mortes e feridos. A OMS (2021) disserta que os dados
recentes mostram que quanto maior for a velocidade na area urbana, maior € a probabilidade
de ocorrer um acidente mortal. Ou seja, 0 aumento da média de velocidade de 1km/h
equivale a um risco de 3% mais elevado de acidente e um aumento de 4% a 5% de vitimas
mortais. No entanto, o limite da velocidade de 50km/h nas estradas urbanas, onde ha muito
trafego pedonal e de ciclistas, ndo é suficiente para evitar mortes (OMS, 2021). Deste modo,
0 secretario-geral da ONU, Antonio Guterres, encoraja a necessidade de se fazer mais para

evitar as mortes que podiam ser prevenidas (OMS, 2021).

Por outro lado, Schwikowski (2023) adverte que a corrup¢do no seio das autoridades
fiscalizadoras inviabiliza ndo apenas o cumprimento das normas e regras de transito de
muitos paises da Africa, mas também incentiva a pratica generalizada de infracoes
rodoviarias devido a sensacdo de impunidade. Entretanto, a fiscalizacdo deve ser rigorosa,
para eliminar qualquer indicio que possa promover o desrespeito das normas legais em vigor,

0 que evita, de uma certa forma, a ocorréncia de acidentes de viacao.

No momento, a regido africana carece de uma estratégia de seguranca rodoviaria que

sirva de modelo orientador para 0s seus paises, tal como se verifica na regido europeia.
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Assim, acreditamos que esta lacuna dificulta ainda mais a regido no que diz respeito as
politicas de seguranca, em especial na seguranca rodoviaria. Perante o exposto, 0s desafios
langados pelas organizagfes internacionais nessa area, ficam ao critério de cada pais

relativamente a sua implementagdo (Sitoé, 2023).

Portanto, verificamos a existéncia de uma fraca lideranca politica na regido africana,
0 que compromete seriamente a concretizacdo dos objetivos definidos na politica de
seguranca rodoviaria. Acresce ainda, a inexisténcia de sistemas de vigilancia rigorosa para
monitorizar os esforgos dos paises para cumprir com as metas mundiais assumidas no &mbito
da seguranca rodoviaria, como por exemplo a Comissdo Europeia na Europa e a falta de
cooperacgéo e coordenagéo entre os Estados africanos, o que dificulta ainda mais o combate
desse flagelo.
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CAPITULO II: SINISTRALIDADE RODOVIARIA NA
GUINE-BISSAU

2.1 PANORAMA ATUAL DA SINISTRALIDADE RODOVIARIA NA GUINE-BISSAU

A Guiné-Bissau é um pais da pequena dimensio®, localizado na Costa da Africa
Ocidental, com fronteiras delineadas com a Republica do Senegal ao norte, e ao leste e sul
com a Republica da Guiné-Conakry.

Ao longo dos ultimos anos, este pais tem registado um aumento populacional, sendo
que s6 no ano de 2022, a Guiné-Bissau registou o crescimento populacional de 2,2% ano
(Dados Mundiais, 2024) e uma pequena melhoria em algumas infraestruturas viarias do pais
(Programa das Nagdes Unidas para o Desenvolvimento [PNUD], 2023). Como resultado
disso, existe um aumento na necessidade de deslocacdo de pessoas e bens, em busca de
melhores condicGes de vida, potenciando, assim, o maior conflito rodoviario. Segundo Leal
(2011), o conflito rodoviario é uma propriedade emergente que resulta da instabilidade da
interacdo dos elementos do sistema rodoviario que se manifesta através de acidentes de
viacao.

Atualmente, o pais possui cerca de 2,10 milhdes de habitantes e conta com
aproximadamente 62.240 veiculos, isto €, 29.553 veiculos por cada milhdo de habitantes
(Dados Mundiais, 2024). A rede rodoviaria do pais tem um comprimento total de 4.400 km,
entre os quais 1.367 km séo transitaveis, mas apenas 770 km se encontram alcatroadas
(Republica da Guiné-Bissau [RGB], 2011).

Segundo o Documento Estratégico Nacional para a Reducdo da Pobreza ([DENARP]
2011-2015), mais de 75% das estradas nacionais apresentam-se com problemas de
conservacdo (Dju, 2019; RGB, 2011). Nas ilhas, dos 79 km, apenas 13 km estdo em bom
estado de conservacdo (RGB, 2011).

As condigdes das estradas do pais, para além das suas contribui¢es nos sinistros
rodoviarios, também sdo fatores que contribuem para o aumento da taxa de mortalidade

materna e infantil (Djd, 2019), atraso e aumento de custos de transportes no fornecimento

8 A superficie total é de 36.125 km2, sendo que 28.120 km2 formam a superficie continental, sendo os restantes
8,005 km2 constituidos por agua e Arquipélagos dos Bijagds, composto por mais de 88 ilhas (Araujo, 2012).
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de apoio alimentar, medicamentos, ambuléncias, combustiveis, equipamentos médicos e
medicamentosos para 0s hospitais e centros de satde (PNUD, 2023). Da mesma forma, para
este fator, contribui para os residentes das aldeias (principalmente os que vivem a mais de
5km do centro de salde), optarem por visitar curandeiros tradicionais em detrimento da
ajuda médica nos hospitais (PNUD, 2023).

A utilizacdo de meios de transporte rodoviario é uma das necessidades indissociavel
a atividade socioecondmica e cultural de qualquer sociedade. E usualmente percecionado
como o melhor meio, mais disponivel e acessivel de transporte existente, que proporciona

viagens simples e confortaveis as pessoas (Pinto, 2006).

Na Guiné-Bissau, o risco da utilizacdo de meios de transporte rodoviarios € bastante
elevado. De acordo com os dados publicados no site de Dados Mundiais (2024), entre 2014
e 2019, registaram-se, em media, 592 mortes nas estradas, representando cerca de 32,1
acidentes com vitimas mortais por 100.000 habitantes. Estes nUmeros representam um maior
nimero de pessoas a morrer por acidente de viacdo do que por suicidio, doenca cervical,

pulmonar ou renal.

Segundo a mesma fonte, a quantidade de pessoas que morrem (32,1 por 100.000) no
acidente de transito por ano é superior a média da UE (5,9), bem com a média mundial
(16,9). Logo, podemos concluir que a condugdo num pais pequeno como a Guine-Bissau é

mais perigosa do que conduzir em todos os paises da UE.

Em relacdo aos Paises Africanos de Lingua Oficial Portuguesa (PALOP), no ano de
2020, excluindo Angola e Mocambique, a Guiné-Bissau registou 0 maior numero de mortes
(619) de acidente de viacdo em relacdo a Cabo-Verde (147) e Sdo Tomé e Principe (60)
(Dados Mundiais, 2024).

Segundo a Comissdo Instaladora da Autoridade Nacional da Seguranca Rodoviéria
(CI-ANASER), o numero de vidas que sdo perdidas nas estradas da Guiné-Bissau € muito
preocupante, sendo que a maioria das mortes nas estradas guineense sdo derivadas de
acidentes envolvendo motociclos, destacando-se o facto de 95% dos motociclistas que
circulam nas vias publicas ndo possuirem carta de conducéo, ou seja, ndo conhecem o codigo
de estrada (Féderation Atlantique dos Agences de Presso Africaines [FAAPA], 2023). Esta

situacdo agrava os problemas socioecondmicos registados no pais, porque as mortes recaem,

28



em grosso modo, na faixa etaria dos 15 a 40 anos de idade, que representa a forca produtiva
de um pais (FAAPA, 2023).

Neste sentido, é necessario que haja politicas publicas de seguranca rodoviaria bem
definidas, acompanhadas de forma integra e rigorosa, com o objetivo de “elevar a qualidade
civica, moral e educacional que deve ser carateristica dos condutores, passageiros pedestres
e publico em geral” (Cabo, 2015, p. 10).

Hoje é consensual que a forma mais eficiente de combater o problema da
sinistralidade rodoviaria € efetivamente através da mudanca de comportamento dos
utilizadores das estradas. O Estado, na qualidade de entidade responsével pelo planeamento
das Politicas Publicas de Seguranca Rodoviéria, deve providenciar a educacao civica, quer
a nivel do ensino das regras de transito e de conducéo, bem como através de campanhas de
sensibilizacdo para promover a mudanga de comportamento, da qual se espera que possa vir

a resultar na diminuicao das mortes nas estradas (Governo Civil de Evora, 2008).

Posto isto, o Estado da Guiné-Bissau, atraves das suas institui¢des ligadas a area da
seguranga rodovidria, evidenciou e ainda evidencia esforgos para mitigar esse flagelo. Em
virtude desses esforcos aconteceram muitas alteraces e inovacdes no setor da seguranga
rodovidria, concretamente ao nivel da industria automdvel, da comunicacdo, dos transportes
e das condigdes do processo da conducdo (Semedo, 2019). Em 2016, o Conselho de
Ministros aprovou o novo Codigo da Estrada (CE), através do Decreto Lei n° 23/2016,
deixando assim de usar o codigo da era colonial de 1954 (Decreto-Lei n® 39672, que vigorava

em todo o territdério metropolitano ultramarino).

Este novo ordenamento juridico atualizou varias situacfes previstas no antigo CE
que se encontrava desatualizada tais como: i) conducéo sob efeito do alcool; ii) limite de
taxa de alcoolémia no sangue; iii) cinto de seguranca; iv) sistema de retencdo para crianca;
v) limite maximo de velocidade; vi) uso obrigatério de capacete de motociclista e respetivo
ocupante (Decreto-Lei n.° 13/2016), cumprindo assim com as recomendacdes da ONU na

matéria da seguranca rodoviaria.

Apesar de todos esses progressos, ano apos ano, as familias guineenses continuam a

sofrer perdas dos seus entes queridos por causa da sinistralidade rodoviéria.

Neste ponto, importa, em primeiro lugar, informar que os dados abaixo discriminados

sdo referentes as ocorréncias que o Grupo de Transito da Policia da Ordem Publica (GTPOP)
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teve conhecimento e, como tal, existem indmeros casos que ndo foram reportados, isto e,
que ndo foram objeto de registo. Assim, perceber a dimensédo e as causas deste evento, tal
como a acessibilidade a dados estatisticos fiaveis e de qualidade, é essencial ao
desenvolvimento de um sistema de informag&o mais preciso e para uma previsao assertiva e

eficaz dos fatores de risco para a prevengdo dos sinistros (Singh et al., 2018).

De acordo com os registos do GTPOP entre 2013 e 2022, observamos uma oscilagdo da

evolugdo da sinistralidade rodoviéria conforme consta nas Figuras 1 e 2.

Figural
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de Transito, 2023, Policia da Ordem Publica da Guiné-Bissau.
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Se olharmos para a Figura 1, observamos que num periodo de dez anos (2013-2022),
a nivel nacional, registaram-se 6312 acidentes de viacdo, com uma média de 631 acidentes
por ano. O ano de 2021 foi 0 que se registou 0 maior nimero de acidente de viagdo, com 739

e 0 nUmero mais baixo corresponde ao ano de 2013, com 527 acidentes.

Figura 2

Numero de vitimas de viacdo registado na Guiné-Bissau no periodo 2013-2022
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Brigada Central da Policia de Viagéo e Transito, 2024, Policia da Ordem Publica da Guine-

Bissau.

Analisando a Figura 2, verificamos que no mesmo periodo de dez anos (2013-2022),
em todo o territorio nacional, registaram-se 5766 vitimas de AV, correspondente a uma
média de 576 vitimas por ano. Desses numeros, 964 sdo vitimas mortais, 1726 séo vitimas

com ferimentos graves e 3076 vitimas com ferimentos ligeiros.

Destarte, ha muito trabalho a fazer no &mbito da seguranca rodoviaria, quer a nivel
das infraestruturas rodoviaria, na implementacdo de regulamentos de transito, na educacao
da seguranca rodoviaria, no controle das condicGes de veiculos em mas condicbes de

conservacdo, bem como nos cuidados médicos adequados apos a ocorréncia do acidente.

2.2 ATROPELAMENTO NA CIDADE DE BIssAuU

Com o aumento generalizado de veiculos motorizadas por todo o mundo
proporcionou uma enorme expansdo a nivel da circulagdo para as pessoas. Para 0s residentes
urbanos, esta transformacéo pouca compreendida, terd um impacto significativo na vida das
pessoas (ONU, 2022). Portanto, a compreensdo da organizacdo e dindmica urbana é

fundamental para uma mudanca bem-sucedida para convivéncia social (Arnau et al., 2020).

Nesse sentido, importa realcar a diferenca de comportamento que se verifica nas

estradas por parte dos seus utilizadores. Durante a conducéo, para além dos comportamentos
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mais corriqueiros do dia-a-dia, como falar ao telemdvel ou fumar, ha quem faga a “barba,
coma, se maquilhe, se penteie” e aproveite 0 momento para se entreter na leitura (Peixoto,
2006, p. 77), comportamentos estes que podem originar acidentes, em particular
atropelamentos.

De acordo com ANSR (2024) o atropelamento todo acidente que envolve veiculo

com:
[...] pessoas que transitam na via publica a pé; criangas até aos 10 anos que conduzam
velocipedes; pessoas que conduzam a médo velocipedes de duas rodas sem carro
atrelado, motocultivadores sem reboque, carros de méo e carros de criacdo ou de
pessoas com deficiéncia; pessoas que se deslocam em cadeiras de rodas com moto

elétrico, trotinetas, patins ou outros meios de circulagdo analogos sem motor (p. 8).

Esse grupo de utente da via publica, pelo fato de ser mais vulneravel, quando se vé
envolvido num acidente de viagéo, apresenta maior probabilidade de sofrer ferimentos, uma
vez que ndo tem qualquer tipo de protecdo quando comparado com veiculos, por exemplo.
Assim, as vitimas de AV com maior taxa de gravidade de lesdes e mortalidades, séo os pedes

com 39% das vitimas apenas na Regido Africana (OMS, 2015).

Moreira (2017) disserta que a confusdo que se vive nas estradas guineenses é
merecedora de estudo, mesmo para quem estd acostumado a rotina do dia-a-dia. A
precariedade das condicdes das estradas (buracos de todos os tamanhos), adicionando a
implementacdo dos seméaforos instalados na cidade de Bissau®, criaram um
congestionamento significativo no centro da cidade. O condutor, por sua vez, para nao
provocar danos no seu veiculo, muitas das vezes circula na via de transito contraria ao seu
sentido ou em ziguezague, misturando-se com as pessoas que circulam nas vias, aumentando

0s riscos de serem atropelados (Moreira, 2017).

Para além disso, no mercado central, os passeios da estrada mais movimentada da
cidade sdo ocupados por vendedores, obrigando os pedes a circularem na berma da estrada.

Por essa mesma razao, € frequente verificar que o embate entre veiculos ou despiste resultar

9 Concretamente na Avenida dos Combatentes da Liberdade da Patria.
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em atropelamento. A titulo de exemplo, em 2019, um transporte de servico pablico da linha
urbana (toca-toca)??, despistou-se e atropelou mortalmente uma mae vendedora, para além
de deixar mais trés criangas gravemente feridas, incluindo a filha da vitima (Sambu, 2019).
Esta situacdo ainda se agrava mais pelo facto da maioria dos vendedores serem geralmente
pessoas com baixos recursos econdémicos, isto €, sem condi¢des de assegurar o tratamento

hospitalar quando se envolvem num acidente de viagéo.

De acordo com PRP (2024), 90% dos entrevistados concordam que para além do
comportamento humano considerado como sendo a principal causa de AV, as ac¢des sobre
dois outros elementos que compdem o sistema rodoviério (veiculo e via), influenciam
consideravelmente o comportamento humano. Por outro lado, Lume (1993, as cited in PRP,
2024) no seu estudo, concluiu que a maior parte dos condutores acreditam que ndo fazem
parte do problema da SR, sendo o0s outros utentes/condutores que sao os causadores. Por fim,
uma parte consideravel dos condutores consideram que o ordenamento juridico que regula o
comportamento dos utilizadores rodoviarios € meramente ordenador, sem significado ético
e inadequado, por isso motivado, muitas das vezes, apenas pelo medo da san¢éo (Silva, 1993,
as cited in PRP, 2024).

Conforme relatorio da Brigada da Policia de Transito de Setor autonomo de Bissau,
durante o hiato temporal (2013-2023), verificamos uma diferenca consideravel entre os tipos

de acidente (vide Figura 3).

10 Candongas. Transportes coletivos urbanos que ligam os diferentes bairros de Bissau.
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Figura 3

Tipologia de acidentes
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Fonte: Adaptado de “Relatorio Anual de Acidente de Viagdo de Setor Autdnomo de Bissau ”,
Brigada Central da Policia de Viagéo e Transito, 2024, Policia da Ordem Publica da Guine-

Bissau.

Quanto a tipologia do acidente de viacdo percebemos que no hiato temporal
supramencionado, a capital guineense registou, em geral, 706 atropelamentos, 2554 embates

e 264 despistes, registando-se uma média anual de 64, 232 e 24, respetivamente.

Relativamente aos atropelamentos, conforme o grafico 3, vimos que 0s numeros tém
oscilado, com destaqgue no ano de 2021 em que se registou maior ndmero, 107
atropelamentos. Nesse ano, houve um aumento de mais de 50% acidentes comparativamente
com ano anterior. Relativamente aos embates, destacamos os anos de 2017 e 2021, em
virtude de serem 0s que registaram maior numero de embates, com 339 e 337,

respetivamente, comparando com os restantes anos em analise.
2.2.1 Os Pebes

Os pedes sdo elementos do sistema rodoviario que comegcam a usar a via publica
muito cedo. Desde os cinco anos de idade, quando as criancas vao para escola, brincam com
0s amigos ou simplesmente conversam com estes, todas as criangas que saibam andar sdo
consideradas pedes (King et al. 2009). Neste sentido, devem ser ensinadas a adotarem

comportamentos corretos e seguros que zelem pela sua seguranca. Pese embora, s6 depois
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dos onze anos é que desenvolvem a capacidade de selecionar as informacgdes necessarias

para conseguir atravessar a estrada com seguranca (PRP, 2024).

A medida que crescem os pedes vao adquirindo maturidade e ganham experiéncia, e
muitos acabam mesmo por se tornar condutores, de modo que ndo podem esquecer dessa
dupla fungdo (pedo-condutor). E importante que esse processo seja bem consolidado, pois o
seu comportamento, para além de ser fundamental na prevencdo e na redugdo dos
atropelamentos, também sera de estrema relevancia no processo educativo dos mais novos,

sendo que por isso tera que ser responsabilizado pelas suas agdes.

E indiscutivel que moldar comportamentos dos pedes é um trabalho bastante dificil,
isto porque as pessoas apresentam carateristicas completamente diferentes umas das outras
e, de acordo com as circunstancias, interpretam uma realidade de forma diferente. Para
Peixoto (2006), essas carateristicas individuais e comportamentais desempenham um papel
fundamental, pois indicam as probabilidades de se envolver ou néo de sinistros rodoviarios,
sendo que o medo da morte € a primeira condicdo que faz com que se evitem

comportamentos de riscos.

De acordo com um estudo desenvolvido no provejo VRU — TOO? - Programa Drive,
0s pebes enfrentam uma série de dificuldades da seguranca na mobilidade quando
atravessam as principais estradas nas zonas urbanas (Comissdo Europeia [CE], 1994). O
mesmo estudo concluiu que existe uma maior probabilidade de o pedo entrar em conflito
com veiculos num cruzamento nao sinalizado, do que no cruzamento com sinalizacéo (CE,
1994). Considerando a sua vulnerabilidade, é natural que este grupo de utentes do sistema
rodoviario apresente maior risco de sofrer lesdes graves e até mesmo mortais, quando

comparado com 0s ocupantes de um veiculo automovel.

E facil acusar os condutores como 0s principais responsaveis pela ocorréncia de um
acidente de viacdo situacao que permite, de uma forma, libertar algumas entidades das culpas
proprias pela omissdo de medidas que pudessem produzir resultados positivos na reducao

dos atropelamentos (Neto & Kleinubing, 2012).

11 Um projeto tem como objetivo reduzir riscos e minimizar atraso para os utentes vulneraveis da estrada,
especialmente os pedes. Disponivel em https://cordis.europa.eu/project/id/\V2005/es
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Analisando as obrigacdes dos pedes quando utilizam a via publica, de acordo com o
Cdbdigo de Estrada da Guiné-Bissau (CEGB) e nos termos do artigo 98°, todos os pedes que
circulam na via publica devem fazé-lo nos passeios, pistas ou passagens a eles destinados ou
em caso de falta, pelas bermas, sempre com a maxima prudéncia, de modo a ndo dificultar
0 transito de veiculos. Na eventualidade de transporte de objetos que pelas dimensdes ou
natureza possam constituir perigo, incbmodo ou embaraco, dificultando a normal circulacdo
dos outros pedes, devem transitar junto aos passeios. Se porventura ndo existirem locais
destinados a sua mobilidade, devem geralmente andar no sentido contrario ao da marcha de
veiculos sempre junto a faixa de rodagem. Dessa forma, quem violar estas normas juridicas,
além de colocar a sua integridade fisica em causa, incorre numa infracdo, cuja coima varia

entre os 3.000 a 9.000 Franco CFA, montante equivalem ao valor entre 5€ a 14€.

Noutra perspetiva, conforme o CEGB artigo 99°, os pefes, quando pretendem
atravessar a estrada devem, em primeiro lugar, certificar-se que a distancia que os separa dos
veiculos € suficiente para passar sem causar acidente, sendo que essa passagem deve ser
efetuada o mais rapidamente possivel, de acordo com a capacidade de locomocéo de cada
pessoa. No entanto, esta travessia apenas deve ser efetuada nos lugares em que nédo exista
(num espaco de cinquenta metros), uma passadeira devidamente assinalada como passagem
dos pedes, do local onde se encontra. A violacéo deste procedimento é sancionada com uma

coima que varia entre os 3.000 a 9.000 Franco CFA, que equivalem a valor entre 5€ a 14€.

De acordo com PRP, no estudo realizado com um universo de 2.149 pedes, menciona
que pouco mais de 20% admitiram praticar o comportamento que violam o disposto do art.°
99, n.° 3 do CEGB, atravessando a estrada fora do local destinado especialmente para

pessoas atravessarem a estrada (PRP, 2024).

Ao apreciar o Acérddo do Supremo Tribunal de Justica, de 01-02-2017, sobre o
atropelamento imputando a culpa concorrente quer ao pedo assim com ao condutor - verifica-
se gque o pedo age com culpa, ao negligenciar o sinal que se encontrava vermelho para si e
atravessa a via, violando dessa forma os dispostos do arts. 101.°, n.° 3, do CEP e art.° 74.° do
Regulamento de Sinalizacdo do Transito. O condutor, por sua vez, também apresenta um
grau de responsabilidade considerando que devia reduzir a velocidade ao avistar o pedo junto
da via de circulacdo, reduzindo, dessa forma, a probabilidade de atropelar o pedo,

comportamento que viola o disposto no art.° 103.°, n.° 1 do CEP. Neste caso, é necessario
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que esta dicotomia pedo-condutor aja como um s0, visto que existe responsabilidade e

respeito reciproco entre os dois principais utentes da via.

De acordo com Ganichev e Batishcheva (2020), Levulyté et al. (2017), Mc Donald
(1985), os pedes representam o grupo de maior vulnerabilidade entre os utilizadores do
sistema rodoviario mais suscetiveis a acidentes, visto que ndo precisam de licenca para a sua
mobilidade e ndo podem ser banidos deste sistema. De igual modo, apresentam
comportamentos mais duvidosos do que qualquer outro elemento desse sistema. Como tal,
conforme consta no grafico 2 e 3, das 5766 vitimas registadas a nivel nacional, 706
atropelamentos (cerca de 12,2%) foram registados em Bissau, sendo que o0 motivo pode estar

relacionado com a elevada populacdo na capital do pais.

No entanto, uma vez que “cerca de 95% nao conhecem o codigo da estrada”
(FAAPA, 2023), indica que os pedes praticam comportamentos proibidos, os quais esta
diretamente associado no aumento de nivel de risco do acidente de transito. Desta maneira,
para Escobar et al. (2021) e King (2009), a demostragéo destes resultados seria uma mais-
valia para prevencdo dos atropelamentos, com recurso a uma mudanca de sanc¢des para 0S

pedes e uma melhoria das infraestruturas.
2.2.2 Os Condutores

A circulacdo em ambiente rodoviario requer uma combinagdo de competéncias que
permitam ao utilizador avaliar, decidir e executar respostas adequadas as situacdes

complexas no transito.

Quando a situacdo implicar uma resposta imediata, como no caso de um veiculo ou
obstaculo imobilizado a sua frente na estrada, o condutor ira ponderar, num curto espaco de
tempo, vérios fatores, tais como: a velocidade que se encontra, a distancia do obstaculo, o

espaco disponivel, o potencial resultado da manobra a realizar, entre outros (IMTT, 2010).

Dada a complexidade inerente ao papel que os condutores'? desempenham no sistema
rodoviario, estes sdo considerados como um grupo de risco (Dias, 2006; Gutierrez-Osorio,

2020). Para além disso, também estdo associados a violagdo, ou ndo, das normas do CE,

12 Condutor é uma pessoa devidamente habilitado, que conduz um veiculo a motor (IMTT, 2010).
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como por exemplo, o excesso de velocidade, consumo e conducédo sob influencia de &lcool,
a falta de civismo, manobras perigosas, ou a ndo utilizacdo do dispositivo de seguranca,
incluindo o sistema de retencdo para criancas (Dias et al., 2006 & Macedo, 2011).

A conducdo é uma tarefa bastante complexa, exigindo do condutor uma concentragao
permanente que permita receber de forma constante um conjunto de informacgdes, processa-
las e num curto especo de tempo tomar boa decisdo. O mesmo processo ocorre Mesmo
quando o condutor decide ndo efetuar nenhuma acdo. No entender de Leal (2011), esta
complexidade pode ser dividida em trés dimensdes: a) a interagdo continua do condutor com
0 seu prodprio veiculo, resultando na locomocdo individual; b) a rececdo continua de varios
estimulos do ambiente rodoviario e a consequente tomada de boas decisdes ininterrupta, de
que resulta mobilidade coletiva e no trafego; c) esta associado aos atributos individuais do
fator humano, bioldgicos, psicologicos e sociais, que determinam as suas atitudes e

comportamentos.

Segundo PRP (2024), os estudos mostram que os fatores de risco como falta de
maturidade, de experiéncia, de comprometimento e estilos de vida associados a sua idade e
do género, sdo as causas que mais contribuem para que 0s jovens se envolvam em acidentes
de transito. N&o obstante, com regularidade estes tendem a subestimar os riscos,

especialmente através do excesso de confianca sobre as suas capacidades de conducao.

De igual modo, mas com particularidades distintas, também os idosos se apresentam
como condutores de risco, dado que, com o passar do tempo perdem gradualmente as suas
habilidades sensoriais, cognitivas e psicomotoras associadas divido fator idade. Por essa
razdo comprometem a avalizacdo do ambiente rodoviario, a tomada de deciséo e a execucao
das respostas adequadas em tempo util, tendo como consequéncia o aumento de risco de
acidente (PRP, 2024).

Todas essas situacdes podem ser afetadas pelo stress do condutor néo estar habituado
a conduzir numa grande cidade, ou, se for fora dela, pode ter a sensac¢do de muita liberdade
e de confianca, de forma a potenciar a vontade de querer experimentar manobras perigosas
ou excesso de velocidade, por exemplo. Esta probabilidade acresce ainda mais quando os
condutores conduzem novos e potentes veiculos nas zonas onde existem novas e boas

infraestruturas rodoviarias (Silva, 2011).
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Por outro lado, Neto & Kleinubing (2012) mencionam que 0s condutores nas suas
autoavaliacOes, consideram ser melhor que os restantes condutores, sendo que cada um julga
ter melhores reflexos, ser mais ponderativo, mais cumpridor das regras do CE e pratica
menos infragdes, ou seja, pensa que ndo faz parte das causas do problema, facto que constitui
um grave problema social. Os autores defendem que a falta de quantificacdo dos pontos
refentes as infragdes cometidas, faz com que o sistema de punicdo vigente “gera uma
sensagao de impunidade” (Neto & Kleinubing, 2012, p. 18), por isso sdo encontrados quase

sempre condutores reincidentes.

No geral, conforme menciona Silva (2011), existem quatro circunstancias em que 0s
condutores reduzem a velocidade ou até mesmo param os seus veiculos se for necessario: (i)
quando se aproximam de uma passadeira e a velocidade de aproximacao do peéo é reduzida;
(if) quando o pedo nédo olha para o lado onde circula o veiculo; (iii) quando existe uma
distancia consideravel entre o pedo e o veiculo; (iv) quando existem muitos pebes para

atravessar a estrada.

2.3 ENQUADRAMENTO LEGAL E NORMATIVO RODOVIARIO NA GUINE-BISSAU

E EM BISSAU

O Governo é a entidade que conduz a politica geral do pais (art.° 100, n.° 2 da
Constituicdo da RepUblica da Guiné-Bissau [CRBG]). Conforme o Governo Civil da Evora
(2009), a sua intervencdo na SR deve ser com base em acbes concretas, tais como 0
estabelecimento das normais juridicas que acompanham a evolucédo social, a fiscalizacdo
rodoviaria, as campanhas de sensibilizacdo e de limpeza das vias, bem como as cooperacfes
nacionais e internacionais em matéria de transito que sdo trabalhadas com o objetivo de
persuadir os comportamentos negativos que as pessoas praticam na sociedade, bem como

influencia-las para uma conduta segura e responsavel.

Conforme menciona Donario e Santos (2012), a seguranca rodoviaria deve ser
entendida como um bem de grande valor cujo interesse pode néo ser devidamente entendido
e valorizado pelos utentes das vias, tendo em conta as suas limitacdes ou falta de acesso de

informacdo, principalmente do risco subjacente.
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Dessa forma, a lei quando ndo acompanha uma determinada realidade deixa de ser
aplicada. Assim, para que as normas juridicas sejam aplicadas devem acompanhar a

evolucdo social e a realidade de cada Estado (Semedo, 2019).

Neste sentido, o ordenamento juridico da Guiné-Bissau ndo é uma excecdo, depois
de 43 anos da independéncia, a realidade guineense sofreu inimeras mudancgas e inovacgdes

no setor do transito, razo pela qual o CE da era colonial®® tornou-se inadequado.

Para colmatar esta situacdo e permitir que as regras juridicas aplicaveis no transito
acompanhem as novas dinamicas sociais, 0 Conselho de Ministros aprovou, através do
Decreto-Lei n.° 23/2016, um novo codigo da estrada. Porém, esse cddigo, para além de
permitir que o Estado guineense cumpra com 0S compromissos assumidos com a
Organizacao das NacGes Unidas (ONU) e a Unido Econémica e Monetaria Oeste Africana
(UEMOA), também permitiu uma aproximagéo da realidade ao mais atual e mais adequada
status quo vigente no continente africano. Segundo Sousa (2019), “o cddigo da estrada é um
instrumento juridico que regula o regime legal dos utentes das vias publicas e privadas

quando movidos por meios de transporte, motorizados ou nao” (p. 4).

O Ministério dos Transportes e Comunicagdes (MTC) é o 6rgdo governamental
responsavel com competéncia para formular, propor, coordenar e executar a politica do
Governo nos dominios dos transportes terrestres [...]** da Guiné-Bissau (Republica da
Guiné-Bissau [RGB], 2020). Conforme alinea b) do n.° 2 do art.® 15° exerce a tutela sobre
Autoridade Nacional da Seguranca Rodoviaria (ANASER) e a Direcdo Geral de Viacdo e
Transporte Terrestre (DGVTT) que, a nivel operacional, assegura, promove e coordena o
registo de todas infragdes a nivel nacional, a uniformizacdo dos procedimentos da
fiscalizacdo, bem como aprovar qualquer aparelho ou instrumentos para o seu efeito (arts.®

3.e 7.2 don.°3e4doCE, respetivamente).

Para além do CE, lei magna do pais (CRBG) estabelece as Autarquias Locais®® (art.°
105.°, n.° 1) o poder de defender o interesse dos seus cidaddos, incluindo em matéria da

seguranca rodoviaria. Isto é, as autoridades locais tém a competéncia de gestora da via

13 Cédigo de Estrada portugués de 1954, aprovado pelo Decreto-Lei n.° 39672.
14 Decreto-Lei n.° 3/2020, de 16 de fevereiro, publicado no Boletim Oficial n.° 7 de 2021.
15 Autarquias locais sdo os municipios, segdes autarquicas e juntas locais (art.° 106, n.° 1 da CRGB).
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publica na sua &rea de jurisdicdo (art.° 8.°, n.° 2. do CE), podendo, no entanto, propor ao

MTC as medidas que julga necessérias para regulamentacdo do trafego rodoviario.

Por outro lado, a situacdo das estradas do pais, nomeadamente a falta da manutencéo
e conservagao, tem constituido um custo elevado de exploracéo dos veiculos e de transportes
de bens. O Governo guineense através Decreto-Lei n.° 2/2009, documento que aprova o
Estatuto do Fundo de Conservacdo Rodoviario (EFCR) da segunda geracdo, tem como

objetivo incentivar a contribui¢do dos utentes na manutencéo das estradas.

De acordo com o Documento Estratégico Nacional para a Redugdo de Pobreza (DENARP,
2011-2015), a melhoria do setor dos transportes € uma das principais preocupacfes do
Governo. Porém, segundo o Ministro dos Transportes, Aristides da Silva, diz que o pais, em
particular a cidade de Bissau, regista um dos piores indicadores, em termos de acidentes e
mortes (Agéncia Nacional da Guiné [ANG], 2022). Tendo em conta 0 compromisso
assumido com a UEMOA e demais organizacOes internacionais, o Governo, atraves da
aprovacdo do Decreto-Lei n.° 5/2022, de 21 de abril, cria a Autoridade Nacional da
Seguranca Rodoviaria (ANASER) e um Sistema de Nacional de Bases de Dados

Estratégicos sobre acidente de circulacdo rodoviéria.

Em suma, estes sdo os instrumentos legais e normativos em matéria de sistema
rodoviaria na Guineé-Bissau, sendo que o CE recentemente aprovado engloba e harmoniza
0s conceitos internacionais, nomeadamente a da UEMOA. Ou seja, atualmente é a norma

interna mais importante em matéria de sistema rodoviaria.

2.4 PLANO ESTRATEGICO DE COMBATE/REDUCAO DA SINISTRALIDADE

RODOVIARIA NA GUINE-BISSAU E NA CIDADE DE BISSAU

Hoje é consensual que a forma mais eficiente de combater o problema da
sinistralidade rodoviaria € efetivamente através da mudanca de comportamento dos
utilizadores do sistema rodoviario. Para isso, as instituicdes com responsabilidade na area
de seguranca rodoviaria devem desenvolver atraves de equipas de trabalhos, planos
estratégicos, que garanta efetivamente a mudanca do comportamento, do qual se espera

resultar um eficaz combate desse flagelo.
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Como tal, 0 Governo, na qualidade do érgdo responsavel pela conducédo da politica
do pais, deve nas suas politicas publicas de seguranga incentivar o desenvolvimento dos
seguintes trabalhos:

A implementacdo de politicas de educacdo para a seguranca rodoviaria;
implementacdo de politicas de sensibilizacdo e prevencdo de sinistralidade; a
alteracdo de alguns dos quadros legais em curso, na perspetiva de aplicabilidade e
otimizacdo; a rentabilizag&o dos recursos financeiros disponibilizados pelo fundo de
garantia automovel; a execucdo das medidas necessarias a concretizacdo do Projeto
nacional para Alimentacdo dos Pontos Negros; a promo¢do de uma politica de
coloracgdo e proximidade com as autarquias locais, com vista a criacdo e a melhoria
de infraestruturas que potenciem uma cultura rodoviaria de maior seguranca e a
concretizagdo de parcerias com entidade de indole diversa, consubstanciadas na
assinatura de protocolos no ambito da promocéo da seguranca rodoviaria (Governo
Civil da Evora, 2008, p. 22).
Segundo a declaracdo do MTC, apesar da criacdo de Estratégia Nacional de
Seguranca Rodoviaria (ANASER) e o projeto de Plano Nacional dos Transportes e
Logisticas (PNTL) se encontrarem em andamento (ANG, 2022), o Governo guineense

continua a trabalhar incessantemente na procura da melhor solucdo do problema da

seguranca rodoviaria.

Perante 0 exposto, em colaboragdo com o0s seus parceiros multinacionais,
designadamente o Banco Europeu de Investimento (BEI), o pais possui acordos de
cooperagdo de assisténcia técnica para projeto ao corredor Rodoviario SAFIM-MPAK?®

(BEI, 2023;); Banco Africano de Desenvolvimento (BAD) para a construcdo da estrada

16 Cooperagdo de assisténcia técnica para o projeto do Corredor Rodoviario Resiliente da Guiné-Bissau é um
projeto integrado no Corredor Estratégico Praia-Dacar-Abidja - visa a reabilitacdo da estrada principal que liga
a capital da Guiné-Bissau ao Senegal.
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(Quebo-Boke)!’, considerada transafricana liga sul da Guiné-Bissau a Republica de Guiné-
Conakry (BAD, 2018), bem como o projeto da melhoria de estradas (Farim-Tanaff-
Sandinieri)!®, que liga o Norte da Guiné-Bissau com a Republica do Senegal (BAD, 2022a).

De igual modo, o Banco Mundial (2013-2014) mediante o Projeto Multissetorial de
Reabilitacdo das Infraestruturas (PMRI), apoiou a realizagdo de uma assisténcia técnica a
DGVTT, que ajudou no melhoramento do quadro institucional e regulamentar do setor
rodoviario, de modo que conseguisse gerir 0s seus recursos e assumir a responsabilidade nas

politicas de seguranca rodoviario, entre e outros (Ceso, 2015).

Por outro lado, importa destacar o trabalho desenvolvido pela Camara Municipal de
Bissau, através da parceria com a Unido das Cidade Capitais de Lingua Portuguesa
(UCCLA), que envolveu dirigentes e quadros técnicos da DGVTT e o Comando da Policia
do pais, com o objetivo focado essencialmente na prevencdo rodoviaria na cidade de Bissau,
designadamente na capacitacdo das autoridades e agentes em matéria da fiscalizacdo
rodoviaria na cidade (UCCLA, 2019).

De forma sucinta, apesar dos esforgos realizados em matéria da SR, ha ainda bastante
trabalho para fazer, embora o principal objetivo da prevencdo rodoviaria € evitar que o
acidente ocorra. Nesse sentido, pretende-se reduzir o nimero de acidentes de viacdo, das
lesbes e das mortes registadas nas vias publicas e derivadas desses acontecimentos,
trabalhando no sentido de criar um ambiente seguro para todos 0s usuarios, permitindo deste
modo o desenvolvimento economico e social do pais. Assim sendo, mediante a existéncia
de planos estratégicos bem delineados sera possivel influenciar comportamentos para uma

conduta responsavel e segura.

2.5 PRINCIPAIS ENTIDADES RESPONSAVEIS EM MATERIA DA SEGURANCA

RODOVIARIA NA CIDADE DE BISSAU

Para este subcapitulo, estudar-se-ao as trés entidades principais que sdo responsaveis

em matéria de SR, nomeadamente Autoridade Nacional da Seguranca Rodoviaria

17 Este corredor é considerado como uma das prioridades do Programa da Unido Africana (UA) para o
Desenvolvimento de Infraestruturas em Africa (PIDA) e do programa regional de facilitagio dos transportes
da CEDEAO.
18 Projeto financiado pelo Banco Africano do Desenvolvimento para a melhoria do Corredor Rodoviario
Bissau-Dakar.
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(ANASER), a POP e a CMB, analisando-se o papel de cada um e a forma como articulam

as suas missoes.

Conforme defende Neves (2022), a operacionalizacdo do plano nacional para a
seguranca rodoviaria implica intervencdo de diferentes entidades (pubicas e privadas) que
procuram ajudar a definir o problema, descobrir as causas, assim como encontrar possiveis

solucdes.
2.5.1 Autoridade Nacional da Seguranca Rodoviaria (ANASER)

A ANASER € uma entidade recente criada através da aprovacao do Decreto-Lei n.°
5/2022, de 13 de maio, como sendo um servico central da administracdo direta do Estado,
de autonomia administrava, que permitiu a Guiné-Bissau cumprir com 0S Seus
compromissos a nivel internacional, relativamente a implementacéo das medidas do sistema
seguro da sub-regido para a protecdo e salvaguarda de vidas humanas nas estradas do pais e

no espaco comunitario UEMOA.

Trata-se de uma entidade que se encontra sob a tutela do Ministério dos Transportes
e Comunicacgdes. Importa referir que esta autoridade esta no processo da implementacéo,
que segundo art.® 1° do Despacho 13/2022, de 21 de abril, € criado uma Comisséo Instaladora
da ANASER cuja principal misséo é efetuar todas as diligéncias necessarias no mais curto

espaco de tempo, fazer com que autoridade criada comece a funcionar em plenas condigdes.

Por outro lado, a criacdo da ANASER extinguiu o servico da DGVTT, entidade pela
qual era responsavel pela seguranca rodoviaria. Entretanto, ANASER assumi as atribuicdes
e as responsabilidades ora desempenhada por este servico no ambito da seguranca
rodoviaria. De acordo com o art.° 6.° do Despacho 13/2022, de 21 de abril, os direitos e
valores patrimoniais, 0s arquivos documentais e os funcionarios do quadro afetos a Direcdo
dos Servicos de Prevencdo Rodoviadriada DGVTT, transitam para a comissdo Instaladora da
ANASER.

Isso inclui as responsabilidades mencionadas no CE, especialmente nos termos do
art.® 3.° do CE, onde ¢ mencionada que “a DGVTT deve assegurar a existéncia de um registo
de infragdes de ambito nacional”. De igual modo passa a ser a entidade responsavel por

promover a comunicacdo com os tribunais em caso de pratica de crime no ambito rodoviario
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ou da condenagdo por contraordenagdo grave ou muito grave, da cassacdo da carta de

conducdo, ou a interdigdo de obtencdo de titulo de conducéo, nos termos do art.° 6 do CE.

Em relacdo as contraordenacdes de transito, a ANASER sera a entidade responsavel
pelo processamento dos autos levantados pelas entidades com competéncias de fiscalizacdo
rodoviéaria, conforme menciona o art.° 7.° do CE*®, evitando que os autos sejam processados
pelas diferentes entidades. Por conseguinte, diminui os custos decorrentes do processamento
dos autos levantados, proporcionando melhores resultados e, sobretudo, reforgando a
disciplina e rigor na fiscalizacdo e na aplicacéo das sanc¢des determinadas do CE.

Perante 0 exposto e de acordo com a ANSR (2024), a criacdo de uma entidade como
ANASER contribuird para uma melhor coordenagdo no combate a sinistralidade rodoviéria,
estando concentrada numa unica entidade. Trata-se de um objetivo que assenta na criagcao
de uma estratégia, até entdo inexistente, que visa supervisionar a implementacéo de medidas
de sensibilizacdo, de prevencdo, de fiscalizacdo e de dissuasdo dos comportamentos que
incentivam a pratica de condutas que originam a ocorréncia dos acidentes rodoviarios.
Ademais, fara parte da sua atribuicdo servir de apoio consultivo em matéria da seguranca
rodovidria, as entidades com competéncias no plano da urbanizacédo e de construcao das vias

rodoviarias e dos veiculos.
2.5.2 Policia da Ordem Publica (POP)

A POP foi a primeira Forca de Seguranca (FS) da Republica da Guiné-Bissau. Ela
foi criada apo6s o desmantelamento da Policia de Seguranca Publica (PSP) e da Policia de
localidades, sendo introduzida uma nova Policia “composta principalmente por guerrilheiros
do Partido Africano para Independéncia da Guiné e Cabo-Verde (PAIGC)”?° (Samanango,
2016). Assim, tal como concluiu Baldé (2020), a POP nasceu da PSP.

Segundo Elias (2018, p. 22) a Policia tem como missdo “garantir a ordem, seguranga
e tranquilidade puablica, proteger pessoas e bens, prevenir e reprimir a criminalidade,

contribuir para assegurar o normal funcionamento das instituicdes democriticas, o regular

'9 Entidades competentes para fiscalizagéo rodoviaria: a) A DGVTT; b) A POP/PT; c) A Guarda Nacional; d)
A Direcdo-Geral das Infraestruturas de Transportes; €) As Camaras Municipais.

20 A POP foi criada em 1 de outubro de 1974, apds de Portugal ter reconhecido a independéncia da Guiné-
Bissau.
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exercicio dos direitos, liberdades e garantias fundamentais dos cidaddos e o respeito pela
legalidade democrética”. A Policia é caraterizada por duas vertentes, organica ou
institucional, e funcional ou material. Segundo Raposo (2006, p.24) Policia no sentido
organico ou institucional entende-se como o conjunto de servicos da administracdo publica.
Por sua vez, para Dias (2012, p. 39), Policia em sentido organico, prende-se com a “pertenga

a um determinado grupo de autoridade administrativas”, ou seja, autoridades de Policia.

Para Amaral (2016), as institui¢des diretas do Estado como da Policia, consistem em
prosseguir o interesse publico, ao contrario das institui¢ces indiretas do Estado. Nessa senda,
Sousa (2016, p. 49), refere que a Policia ¢ um servigo administrativo “composto pelas
autoridades e servigos administrativos que, com base na legislacdo administrativa, previnem,
0 perigo para a ordem, a seguranga, a tranquilidade, a salubridade e a satide publicas”. Por
conseguinte, Elias (2018) afirma que a ordem publica representa um valor fundamental e
indispensavel da vida em sociedade, visto que € um meio instrumental que a Policia usa para
cumprir a sua tarefa. No entanto, com a sua auséncia seria quase impossivel atingir o fim da

seguranca publica.

De acordo com a Lei Organica da Policia da Ordem Publica (LOPOP)?, a POP é
uma forca de seguranca, uniformizada e armada, com natureza de um servico publico, dotada
de autonomia administrativa, que tem por “missdo assegurar a legalidade democratica ¢ a
garantia da seguranca interna e dos direitos dos cidaddos, nos termos da Constituicdo e das
leis” (Art.° 21 da CRGB)?2. A sua organizagio, atribuicdes e funcionamento estfo previstos
na LOPOP, sendo que a sua competéncia no garante da seguranca interna pode ser
compreendida em quatro grandes areas, nomeadamente prevencdo, ordem publica,
investigacdo criminal e informacdes. Conforme a sua natureza, exerce funcdes de policia
administrativa, informacdo e de policia de investigacdo criminal, sem prejuizo das
atribuicdes do Sistema de Informacdo de Seguranca e da Policia Judiciaria (Lei n.° 9/2010,
de 22 de junho). Para além dessas atribui¢des, invocando Elias (2018, p.23), a policia tem

ainda como missdo "a reacdo a acidentes graves e catastrofes”.

21 Lei n.° 9/2010, de 22 de junho, publicado no Boletim Oficial n.° 25 de 2010.
22 Constituicdo da Republica da Guiné-Bissau, de dezembro de 1996.
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A POP realiza agdes em todo territorio nacional, porém quando as suas atribuices
coincidem com as da Guarda Nacional (GN), as areas de responsabilidade s&o definidas pelo
membro do governo responsavel pela area da seguranca interna (RGB, 2014).

A estrutura organica da POP tem como base uma estrutura hierarquizada em todos
0s niveis (estratégico, operacionais e tatico). Nunes (2007), define a hierarquia como
organizacdes de diferentes niveis de um sistema, cujos elementos abaixo devem obediéncia
aos elementos que estdo acima. Assim, o autor conclui que nas hierarquias se estabelecem
as relacBes formais entre superiores e subordinados, delineando o propdsito da estrutura

organizacional.

De acordo com o art.° 19 da LOPOP, a estrutura de comando da POP esta composta
por um Comissario Nacional (CN), juntamente com as respetivas 6rgaos de conselho, de
apoio e de consultoria, um gabinete de secretariado direto, trés Comissarios Nacionais
Adjuntos (CNADJ) que asseguram a direcdo e coordenacdo das Unidades Organicas de
Operac0es, Recursos Humanos, Logisticas e Financas. Ainda faz parte da estrutura organica
do Comissariado Nacional da POP (CNPOP) dentro das estruturas dos 6rgaos de conselho,
encontram-se o0 Conselho Superior de Policia, Conselho de Deontologia e Disciplina e a
Junta Superior de Saude (art.° 24 da LOPOP). No entanto, esta estrutura para além das
normais gerais, contempla uma panoplia de regulamentos que os seus elementos estdo

sujeitos a cumprir rigorosamente, de modo a disciplinar e padronizar as suas condutas.

Na area operacional a POP esta estruturada em Comandos Regionais, nomeadamente
as Unidades Regionais de Policia, ajustando-se o seu ambito territorial consoante provincias
que compdem o territorio da Guiné-Bissau (Norte, Leste, Sul e Centro), sendo que 0s
comandos regionais se articulam em comandos, servicos e subunidades, consistindo estas

Gltimas em divisdes e esquadras (RGB, 2014).

A estrutura da POP comporta ainda as unidades especiais, designadamente Grupo de
Intervencdo Rapida (GIR) e Grupo de Transito (GT) (Art.° 39 LOPOP). O GIR é uma forca
de reserva a ordem do CN e articula-se em companhias e pelotdes, cabendo-lhe as atribuicdes
de manutencéo e a reposi¢do da ordem publica, combater a violéncia concertada, prestar
seguranca a altas entidades e inativacdo de engenhos explosivos (art.° 40, n.° 1 da LOPOP;
RGB, 2014).
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O GT, por sua vez, € uma unidade especializada em fiscalizacdo, organizacéo e
controlo de tréfego rodoviério, encarregada de uniformizar os procedimentos e fornecer
formacdo continua dos seus agentes (art.® 41 da LOPOP). Ademais, em situagdes
justificadas, o GT pode realizar, de forma direta e excecional, operagcdes especiais de
fiscalizacdo de transito em qualquer parte do territorio nacional abrangida pela competéncia
territorial da POP, sem prejuizo das competéncias das respetivas unidades territoriais (n.° 2).
O GT é comando por um Intendente e um Subintendente, sendo que a sua area abrange todo
o territério nacional, coadjuvando os comandos regionais na matéria da seguranca
rodoviaria, conforme as orientacfes do CN. A sua articulacao é estruturada em Subunidades
que interligam os comandos regionais, nomeadamente: Destacamento de Transito e Brigadas
de Trénsito das provincias que compde a Guiné-Bissau (RGB, 2014).

No contexto do combate a sinistralidade rodoviaria, torna-se essencial a existéncia
de um plano de acgdo, no qual os comandantes devem enfatizar aos seus membros a
importancia do respeito a estrutura organizacional da instituicdo. No mesmo sentido, devem
incentivar a prossecucao da misséo e das metas da organizacéo, garantindo o cumprimento

dos objetivos tracados.
2.5.3 Camara Municipal de Bissau (CMB)

A cidade de Bissau € a maior cidade do pais atualmente, e conta com mais de 25%
da populacéo total do pais (Organizacdo das NacGes Unidas & Camara Municipal de Bissau
[ONU & CMB], 2019). Por outro lado, concentra as maiores e mais importantes
infraestruturas do Estado, tais como porto maritimo, aeroporto, universidades, hospitais, ou

seja, 0 coracdo para o desenvolvimento de um pais (ONU & CMB, 2019).

No caso da capital guineense, esta € gerida localmente pela Camara Municipal de
Bissau (CMB) (ONU & CMB, 2019), sendo a Camara Municipal (CM) uma institui¢do
direta do Estado que goza da autonomia administrativa, financeira e patrimonial (art. 105.°,
n. 1 da CRGB). Porém, ela desempenha um papel importante na governacdo local,
representando as necessidades da comunidade, criando leis, fiscalizando o poder executivo

e garantir a prestacdo de servico publico de qualidade (Sousa, 2009).

Conforme mencionado no Plano de Desenvolvimento Sustentavel 2030 (PDS), a
cidade de Bissau esta dividida em quatro distritos (zonas) e 82 bairros (ONU & CMB, 2019).

N&ao obstante, enquanto o centro da cidade de Bissau segue um plano regular de vias
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planeadas, nos bairros circundantes acontece o inverso, tendo como consequéncia uma
concentragdo do transito nas principais vias, especialmente na Av. Dos Combatentes da
Liberdade da Patria (ONU & CMB, 2019).

No que refere & matéria de transito, de acordo com o CE, faz parte das funcGes da
CMB sinalizar a via publica (art.° 8) e a fiscalizacdo do cumprimento do CE e demais
legislagdo no ambito rodoviario (art.° 7). Segundo Baptista (2012), esta tarefa é levada a
cabo através da Policia Municipal que tem como atribuicdes:

a) “A regularizagdo e fiscalizagdo do transito rodoviario e pedonal na area da
jurisdi¢do municipal;

b) A fiscalizacdo do cumprimento das normas de estacionamento de veiculos e de
circulacdo rodoviaria;

c) A adocdo das providéncias organizativas apropriadas aquando da realizacdo

eventos na via publica que impliquem restrigdes a circulagao” (p. 141).

A CMB em colaboracdo com a ONU-Habitat estd em curso um plano sustentavel da
cidade de Bissau, tendo como um dos objetivos a renovacdo urbana e urbanizacdo de
assentamentos informais, desenvolvimento orientado ao transporte sustentavel nas
principais vias, bem como reservar mais espacos para ruas em conformidade com a
classificagdo hierarquica de vias, incluindo espaco para pedes e ciclovias (ONU & CMB,
2019). Da mesma forma, conta com as cadmaras municipais portuguesas?® na criagdo de um
plano Diretor Municipal para Bissau que devera substituir o Plano Geral Urbanistico de 1997
(Lusa, 2022).

Em suma, CMB trata-se de uma entidade publica local dotado de érgédos préprios
com responsabilidade de conduzir politicas publicas do municipio, gerir o seu patrimonio,
incluindo as infraestruturas rodoviarias de modo a proporcionar um ambiente rodoviario que

ndo ponha em causa a vida e a integridade fisica dos seus citadinos.

23 camara de Agueda, Braga, Castelo Branco, Lisboa, Oeiras e Rio Maior, disponivel em
https://www.sapo.pt/noticias/atualidade/camara-de-bissau-conta-com-
autarquias 627418e5faaa3250c09808e4
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CAPITULO IIl: METODO

A ciéncia tem como principal objetivo “chagar a veracidade dos fatos” (Gil, 2008,
p.8). Para isso € necessario explicar a metodologia, o tipo de pesquisas que se fez e os
instrumentos de recolha e de anélise de dados utilizado (Renda et al., 2017). Conforme Reis
(2018), a investigacao cientifica “consiste num método de aquisicdo dos conhecimentos,
sendo um processo sistematico de recolha de dados observados e verificados, que permite
encontrar respostas para questoes levantadas durante a investigagdo” (p. 39). Como tal, para
que as respostas sejam consideradas validas, o método deve obedecer “um conjunto de
procedimentos e normas que permitem produzir conhecimentos” (Sarmento, 2013, p.7), ou
seja, 0 método é o elemento que corrobora o conhecimento produzido num estudo cientifico.
Portanto, para tornar os resultados do nosso estudo valido, temos que “apresentar uma visao

geral de como se pretende realizar a investigagao” (Reis, 2018, p. 39).

Perante o0 exposto, para a realizacdo da investigagéo, serd necessario definir o método
mais adequado, tendo em conta os objetivos pretendidos (Flick, 2005). Seguindo a linha de
raciocinio abordados no estado da arte, 0 método mais adequado para a nossa investigacao
foi estudo da natureza qualitativa. Segundo Lundim (2016, p. 117), um “estudo qualitativo
€ um tipo de método que considera a existéncia de uma relagdo dindmica entre 0 mundo real
¢ o sujeito”. Para Sousa (2011), este método possibilita o investigador recolher maior
qualidade de dados, permitindo desenvolver conceitos com base na compreensdo da
realidade dos sujeitos e dos grupos analisados. Nesse tipo de estudo, o principal objetivo é
entender em profundidade “as motivagdes, opinides, ou emogdes” dos participantes (Renda
et al. 2017, p. 59), dando primazia as observacdes, entrevistas ou discussées em grupo, em

relacdo ao inquérito por questionario.

A nossa investigacdo apresenta um carater exploratério e descritivo e uma
metodologia de natureza qualitativa, com finalidade aplicada. A pesquisa qualitativa visa
essencialmente o aprofundamento e a compreensao de grupo social ou uma organizacéo, e
ndo na representacdo de dados numeros (Gerhardt & Silveira, 2009). Segundo Birchall
(2014), ademais permite ao investigador analisar significados, interpretaces e experiéncias
individuais, bem como aceder as ‘“opinides, perspetivas e atitudes” dos participantes

(Nassaji, 2015, p. 129).
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No presente estudo, depois de uma fase inicial, procedeu-se a formulagéo da pergunta
de partida que segundo Reis (2018), é a melhor forma de iniciar uma investigacgéo, visto que
possibilita o investigador refletir sobre a tematica, desenvolver cominhos para a realizacdo
de pesquisas bibliogréficas, levantamentos e organizacdo de documentacdo que permite
discriminar de forma clara e concisa a resposta da questdo levantada. Procedeu-se a uma
recolha exaustiva de documentos, que define o método em termos de processo. Nesta parte
desenvolveu-se um melhor raciocinio sobre natureza do problema, para assegurar a
qualidade da informacéo recolhida (Quity & Canoebhoudt, 2019). Da mesma forma que a
opcdo metodoldgica assegura ao investigador diferentes momentos da investigacdo que
“propdem um problema a resolver, constroem uma hipdtese ou solugdo potencial para o
problema, formulam hip6tese de forma operacional, verificando a mesma por meio da

experimentacao ou da observagao” (Freixo, 2010, p. 33).
3.1 MODELO CONCEPTUAL

De acordo com o objetivo pretendido, a nossa investigagédo assenta, essencialmente,
na identificacdo entre varios modelos de intervencdo existente na matéria da sinistralidade
rodovidria, identificar as possiveis medidas que podem ser implementadas pela Policia da
Ordem Pdblica da Guiné-Bissau (POPGB), e com base nisso, criar um modelo de

intervencdo para a reducdo dos atropelamentos rodoviarios na cidade de Bissau.

Perante o exposto, para estarmos em condic¢des de atingir o nosso objetivo principal

acima mencionado, propusemos a responder atingir os seguintes objetivos especificos:

1. Compreender o panorama atual da sinistralidade rodoviaria na Guiné-Bissau,
especialmente na cidade de Bissau;

2. ldentificar e compreender as medidas aplicadas na cidade de Bissau, nos ultimos
dez anos, para reduzir/prevenir a sinistralidade rodoviaria;

3. Analisar medidas aplicadas pelas forcas e servicos de seguranca congéneres,
acolher as que tiveram sucesso e possiveis de serem implementadas na cidade

Bissau.

Desta feita, as hipoteses apresentadas tém o propdsito olhar para a sinistralidade
rodoviaria como sendo fendmeno que pode ser melhorado (Leal, 2016). Portanto, o

investigador deve assegurar-se que o0 meio a utilizar seja adequado face aos seus objetivos,
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bem como “assegurar que tem as autorizagdes e colaboracdes necessarias das autoridades”

(Freixo, 2010, p. 33).

Dito isto, elabora-se o seguinte modelo concetual que vai incluir os conceitos e

objetivos do modelo de intervencao a propor, bem como a verificagdo da questdo levantada.

Figura 4
Modelo Conceptual
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Fonte: Adaptado de “Modelo de intervengdo para o combate a sinistralidade rodoviaria na
provincia de Maputo”, G. Sitoe, 2023, Dissertacdo de Mestrado integrado em Ciéncias
Policiais, p. 38
(https://comum.rcaap.pt/bitstream/10400.26/45716/1/65M%20Gilda%20Sitoe_dissertacdo-
Revisd0%?20Final.pdf), Copyright 2023 de Instituto Superior de Ciéncias Policiais e
Seguranca Interna.

Desta forma considera-se a seguinte questao tedrica:

Q1: E possivel com a elaboracdo de uma proposta de intervencdo, reduzir os

atropelamentos rodoviarios na cidade Bissau?
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3.2. CORPUS

O corpus deste trabalho é heterogéneo, porém engloba diferentes tipos de materiais,
designadamente artigos cientificos, legislacdes, noticias, regulamentos, sites, textos e dados
recolhidos com base nas entrevistas, possiveis de serem analisado através da analise de
contelido, a respeito da sinistralidade rodoviaria na cidade de Bissau. Carmo e Ferreira
(2008, p. 272), corroboram que o corpus “é um conjunto de documentos escolhidos para se

aprender posteriormente a andlise de conteudo”.

Os critérios das escolhas dos participantes nos estudos basearam de conhecimento
que os elementos tém adquiridos em razdo das funcdes profissionais nas atividades
operacionais e das experiéncias acumuladas. Segundo Sarmento (2013), a escolha do
participante para constituir amostra do estudo é bastante dificil. Neste sentido, o critério de
constituicdo da amostra, incidiu sobre os profissionais das instituices como a Policia da
Ordem Publica, a Autoridade Nacional da Seguranca Rodoviaria e da Camara Municipal de
Bissau, face a responsabilidade que tém na manutencdo da seguranca rodoviaria na cidade
de Bissau. Importa informar ainda que, embora o universo ndo seja representativo da
populacdo em estudo, este é adequado ao objeto de estudo bem como aos instrumentos de

recolha de dados, conforme defende (Quivy & Campehoudt, 2019).

Para 0 nosso estudo, optamos por entrevistar seis técnicos e especialistas das trés
instituicbes, nomeadamente a POP; ANASER e da CMB, responsaveis em matéria da
seguranca rodoviaria na cidade de Bissau. Os entrevistados estdo compostos da seguinte
forma: i) quatro elementos da POP (um oficial superior, um oficial subalterno e dois 1°
subchefes); ii) um técnicos e especialistas da ANASER e da CMB. Importa referir que o0s
elementos selecionados para a nossa amostra tém mais do gque cinco anos de experiéncias e
exercem ou tém exercidos funcdes da Direcdo, Comando e de Chefia nas instituicGes

referidas.

No que concerne as opcBes ortograficas, a presente dissertacao vai ser escrita tendo
em conta o novo acordo?*. Por outro lado, importa informar que a dissertacéo é composta

por anexos, apéndices, tabelas e figuras, visando dar informacdes adicionais ao leitor. Por

24 Resolugdo da Assembleia da Republica n.° 35/2008, de 26 de julho, aprova o Acordo do Segundo Protocolo
Modificativo ao Acordo Ortografico da Lingua Portuguesa.
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fim, as normas Americam Psycological Association (APA), na sua versao vigente (72 ed.),

séo a base da referenciagéo da dissertacéo.
3.3 INSTRUMENTOS DE RECOLHA DE DADOS

Segundo Reis (2018), os estudos da natureza qualitativa, descritiva, implicam o uso
da entrevista como instrumento de obtencdo de dados. Para Lundim (2016), a entrevista
consiste na comunicagéo direto entre o entrevistador e o entrevistado para a obtencdo de
informacdes através de uma conversacdo. Para Coutinho (2018), as entrevistas sdo métodos
alternativos de esclarecimentos de ideias e da obtencdo de dados, quando as outras técnicas
ou procedimentos de investigacdo nao resultam. Nesta 6tica, a sensibilidade do investigador
ao contexto, é fundamental na interacdo, pois isso permitir-lhe-4& compreender melhor os
conceitos, as ideias, desenvolver critérios e com isso criar modelos e consolidar

possibilidades teoricas (Crewell, 2013).

Para o processo de recolha de dados, optamos pela realizacdo de entrevistas
semiestruturadas compostas por um guido orientador de perguntas abertas, visto que este
instrumento d& uma certa liberdade ao entrevistador - entrevistado para falarem do tema de
forma aberta e descontraida. O entrevistador segue um conjunto de questdes previamente
definidos, utilizando perguntas abertas ou fechadas (Reis, 2010), sendo que as questfes
podem ndo ser necessariamente colocadas pela ordem estabelecida no guido. De igual modo,
o entrevistado também pode responder as perguntas tendo a liberdade para “desenvolver

cada situagdo em qualquer direcao que considere adequada” (Marconi & Lakatos, 2003, p.

85).

Preconizando o descrito por Sarmento (2013), 0 guido da entrevista semiestruturada
foi composto por trés partes: i) cabecalho do guido; ii) carateriza¢do do entrevistado; iii) as
perguntas. O guido de entrevista foi analisado e validado quanto ao contetdo, forma e escrita
pela Professora Doutora Sénia Aniceto Morgado e Subintendente, Mestre Pedro Miguel da

Silva Pereira.
3.4 INSTRUMENTOS DE ANALISE DE DADOS

Para a exploracéo e andlise de entrevistas utilizou-se a analise de conteudo, para que
duma forma sistematica ser possivel captar dados relevantes ao contexto (Bardim, 2016). A
utilizacdo de procedimentos sistematicos, assentes na objetividade que descrevem e analisam
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a prosa das mensagens (Bardin, 2016), permitindo a construcdo de um mapa de ideias mais
complexo, mas ao mesmo tempo mais sintético e focado em funcdo do objeto de estudo
(Quivy & Campenhoudt, 2019).

De acordo com Quivy e Campenhoudt (2019), a analise de contetdo trabalha sobre
diferente tipo de mensagens, nomeadamente “obras literarias, artigos de jornais, documentos
oficiais, programas audiovisuais” [...], bem como nos relatérios das entrevistas (p. 226). A
selecdo dos termos utilizados pelo entrevistado, a sua frequéncia a sua forma de disposicao,
construcdo de frase e a forma como a desenvolve sdo fontes de informacdes pelo qual o
entrevistador tenta produzir o conhecimento (Quivy & Campenhoudt, 2019).

Para Bardin (2016) a analise de contetdo tem como propésito a identificacdo e a
compreensdo da mensagem comunicada ou debatida. Ndo obstante o investigador tem a
possibilidade de desenvolver o estudo na perspetiva do préprio entrevistado ou sobre as
condicdes sociais em que o discurso € produzido (Quivy & Campenhoudt, 2016), sendo que
para ambos os casos, a analise de conteudo requer a utilizagao de processos técnicos precisos.
Bauer (2008) e Quivy & Campenhoudt, (2019) afirmam que a finalidade de analise de
conteudo ndo deve ser julgada em funcdo do aspeto linguistico ou atraves da leitura do texto,
mas sim em funcdo de argumentacdo dos materiais pesquisados e sua coeréncia com a
concordancia do objetivo do pesquisador. Nao obstante, para que os resultados sejam
considerados validos, o investigador deve escolher os instrumentos e métodos adequados
(Sarmento, 2013).

Krippendorff (1990), menciona que o tipo de tratamento de dados apenas trabalha
com o presente. A analise de contedtdo melhor do que qualquer outro método, possibilita
“sobre um material rico e penetrante, satisfazer harmoniosamente as exigéncias do rigor
metodoldgico e da profundidade inventiva” (Quivy & Campenhoudt, 2019, p. 227). Assim,
apos da identificacdo das palavras chaves nas entrevistas, a analise de contetdo facilita a
compreensdo geral do material analisado que, de certo modo, ajuda o investigador a
identificar mensagens e significados implicitos que a primeira vista podem néo ser visivel.
Posto isto, torna-se possivel conseguir informacdes pertinentes a respeito do objeto de estudo

e produzir conhecimento (Sitoe, 2023).

Ap0ds a constituicdo de corpus da nossa investigacdo, optamos por estruturar a analise
de contetido das seguintes fases: (a) pré-analise; (b) exploracdo de dados e, (c) tratamento

dos dados, inferéncia e, a interpretacdo dos resultados (Bardin, 2016; Franco, 2008).
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A fase pré-andlise, € a fase inicial da investigacéo (Bardin, 2016). Nesta fase escolhe-
se 0os documentos para o estudo, formula-se as hipdteses e 0s objetivos e elaboram-se
indicadores que argumentam a interpretacdo conclusiva. Franco (2008), por sua vez afirma
que se trata da fase em que o investigador se preocupa com a organizagdo dos dados com a
finalidade de formar o corpus da investigagdo. Segundo Bardin (1977), “o corpus é o
conjunto de documentos tidos em conta para serem submetidos aos procedimentos
analiticos” (p. 96). Assim, procedemos a primeira leitura sobre o tema, ou “a leitura
flutuante” conforme refere (Franco, 2008, p. 52). o que permitiu-nos ter ideias do que
pretendemos investigar, e possibilitou-nos organizar as ideias iniciais deixando-nos “invadir
por impressoes, representagdes, emogdes, conhecimentos e expetativas” contidas nas

mensagens (Franco, 2008, p. 52).

Na segunda fase, exploracéo de dados, é a fase crucial da analise de conteudo, pois é
onde ocorre a “operagdo de classificagdo de elementos constitutivos de um conjunto de
informacdes, por diferenciacdo seguida de um reagrupamento baseado em analogias, a partir
de critérios previamente definidos (Franco, 2008, p. 59). A formacdo das categorias na
analise de conteudo é geralmente um processo longo, dificil e complicado (Franco, 2008),
que se destaca pela sua pela sua exigéncia e detalhe, envolvendo principalmente a
codificacdo, decomposicdo ou enumeracdo, em funcdo dos objetivos do investigador
(Bardin, 2016). Nesta fase, o investigado segue “o seu proprio caminho, baseando-se nos
seus conhecimentos e orientado pelas suas competéncias, sensibilidade e intui¢cdo” (Franco,
2008, p. 60), agrupando os dados unidades que podem ser de enumeracdo, registo ou
contexto (Bardin, 2016). Para o nosso estudo, optamos por utilizar apenas a unidade de
registo, que, em outras palavras, corresponde “a unidade de significado codificada,
representando o segmento de contetdo considerado como unidade fundamental para

categorizacdo e contagem frequencial (Bardin, 2016, p. 134).

Na terceira e Gltima fase, o processo de tratamento dos dados recolhidos, inferéncia
e interpretacdo dos resultados sdo a fonte para a producdo do conhecimento. Na perspetiva
de Wenger (1998), o estabelecimento das categorias € um ponto importante para a andlise,
pois ele serve de elo de ligacdo entre o objetivo da pesquisa e a teoria (as cited in Mendes &
Miskulin, 2017). No entanto, este trabalho cuidadoso foi crucial na medida em que
possibilitou-nos produzir dados de qualidade, crediveis, fiaveis e validos (Bardin, 2016; Pais,
2004).
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Deste modo, o investigador tem a possibilidade de deduzir inferéncias crediveis e
validas sobre o estudo (Bardin, 2016), que devem ser tidos em conta na anélise (Pais, 2004),
com a finalidade de conseguir a ligacdo de elementos comuns (Morgado, 2022) que para o
nosso estudo se direcionam para a reducao do problema dos atropelamentos rodoviarios na
cidade Bissau recorrendo a apresentacdo de uma proposta de modelo como ferramenta para
combater o problema, conforme o modelo desenvolvido por outros autores (Morgado &
Anjos, 2019).

De forma sucinta, a analise de contetdo permite a compreensao, a organizacdo e o
agrupamento das informacdes e codigos que possibilita o investigador produzir concluses

que, posteriormente, sdo trazidos em conhecimentos.
3.5 PROCEDIMENTO

Os procedimentos utilizados para o desenvolvimento desta dissertacao,
consubstanciaram-se num conjunto de estratagemas que permitem aumentar o valor aos
conhecimentos, e com isso ir ao encontro do nosso objetivo (Quivy & Campenhoudt, 2019).
Como tal, o processo da construcéo, organizacgéo e procedimentos de recolha de informacdes

para esta investigacdo ocorreu da seguinte maneira:

1. ApoOs o conhecimento das linhas orientadoras dos possiveis temas a serem
estudados neste ano letivo, procedeu-se aos primeiros contactos com 0s
orientadores. Seguidamente, realizou-se uma reunido com oS mesmos, com a
finalidade de tracar os objetivos gerais e especificos do estudo, ou seja, responder
estas perguntas: o que, onde, como, quando e porqué?

2. Para ter acesso aos dados da sinistralidade rodoviaria do pais, em especial da
cidade de Bissau, e para aferir a disponibilidade e solicitar a permissdo dos
participantes para contribuirem no estudo, efetuou-se o pedido de autorizacéo ao
Comissario Nacional da POP para proceder a recolha de dados no Destacamento
da Policia de Transito de Setor Autonomo de Bissau.

3. Para a pesquisa bibliogréfica, a técnica de recolha de dados foi meramente
documental, considerando-se para tal livros, artigos cientificos, relatorios,
conferencias, reunides, sites de instituicGes governamentais, organizacdes, blogs,

noticias, base de dados e entre outros organismos ligados ao tema em estudo.
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4. Na parte préatica do estudo, elaborou-se um guido de entrevista semiestruturada.
A entrevista foi constituida com o objetivo de entender as atuais medidas e
posteriormente propor um modelo a Policia da Ordem Publica da Guineé-Bissau
(POPGB) para a reducéo dos atropelamentos rodoviarios na cidade de Bissau.
Informa-se que o guido da entrevista, antes de ser submetidos aos entrevistados,
sofreu uma série de processo, ou seja, foi devidamente corrigido e validado pela
orientacdo quanto a sua forma, escrita, assim como o proprio conteldo. De
seguida, foi solicitada a aprovacéo e pedido de entrevista aos elementos da POP
pelo Exmo. Sr. Comissario Nacional da Policia da Orem Publica, Brigadeiro
General Salvador Soares, tendo a mesma sido deferida.

5. De igual modo, elaborou-se um pedido de autorizagdo da entrevista para o
presidente da Camara Municipal de Bissau e da Autoridade Nacional da
Seguranca Rodoviaria para entrevistar técnicos e especialistas das respetivas

instituicOes, tendo sidos deferidas.

Desta feita, uma vez que haviamos definido a nossa amostra desde a primeira
reunido, os entrevistados foram elucidados dos objetivos do estudo e das instru¢es do que
se espera deles. As entrevistas realizadas foram enviadas em formato Word e PDF via email,
WatsApp. Os entrevistados foram informados que as respostas poderiam ser por enviadas
por escrito, em audio ou através do mesmo método de comunicacdo. Por fim, foi igualmente
solicitada a autorizacao aos entrevistados, através de um termo de consentimento informado
devidamente assinado, que Ihes foi submetido em conjunto com o guido, com a garantia de

anonimato.

Portanto, ap0s a realizacdo das entrevistas, procedeu-se a sua transcricdo com a
intencdo de serem tratadas com base no método de analise de conteldo previamente
definido. Desta feita, para esse processo procedeu-se a categorizacdo dos elementos
transversais a todas as entrevistas subordinadas aos principais temas reproduzidos pelos
participantes. Seguidamente, procedeu-se a subcategorizacdo, em temas secundarios ligados

aos principais.
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CAPITULO IV: APRESENTACAO E DISCUSSAO DE
RESULTADOS

Neste capitulo sdo apresentados os resultados da investigacdo obtidos através de entrevistas
semiestruturadas. Entretanto, esses resultados sdo comparados e fundamentados de acordo
com o enquadramento tedrico realizado ao longo do trabalho, com a finalidade de construir
uma proposta de normas e medidas de intervencdo para reduzir os atropelamentos na cidade
de Bissau.

4.1 APRESENTACAO DE RESULTADOS

Apos a andlise das respostas obtidas nas entrevistas conduzidas como os efetivos da
POP e especialista da Camara Municipal de Bissau, correlacionando com as matrizes
cromaticas apresentadas (nas Tabelas 11 a 22, conforme se verifica no Apéndice E) e a
analise de conteudo (nas Tabelas 23 a 34, ver Apéndice F), foi possivel observar uma
interligagdo significativa entres os dados recolhidos.

Questdo 1: Como a Policia da Ordem Publica (POP), designadamente a Policia
Transito (PT), deveria lidar com a questdo de seguranca rodoviaria na cidade de

Bissau?

No que diz respeito a primeira questdo, 83,3% das respostas dos entrevistados
destacaram a educacdo rodoviaria através de campanhas de sensibilizacdo, das e para as
pessoas como a melhor abordagem preventiva ao longo do tempo. Nesse caso, conforme
Morgado (2016b), as redes sociais sdo ferramentas bastante uteis que podem ajudar na
realizacdo de campanhas de sensibilizacdo como no caso da pagina do Facebook por

exemplo.

Por outro lado, 66,6% dos entrevistados salientaram a necessidade de formacao do
efetivo da Policia Transito. Esta formacdo para além de aumentar a eficiéncia nos
cumprimentos dos objetivos, também dota os policias de transito de conhecimentos
necessarios para lidar melhor com os desafios relacionados com a seguranca rodoviaria. Por
conseguinte, os entrevistados apontaram em 50% para a “fiscaliza¢do rodoviaria” (E1, E4 e

E6) e a “criacdo de condi¢des de trabalho” (E2, E3 e E6), como sendo medidas necessarias
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para a prevencdo dos acidentes nas estradas do capital Bissau. Ainda assim, 33,3% dos

entrevistados destacaram nas suas respostas medidas como:

“Criacdo de parceria com outras instituicdes estatais e privadas, bem como as

instituig¢oes locais para melhor garantirem a seguranga rodoviaria” (E5 e E6).
“Reforg¢ar o policiamento” (E2 ¢ ES).

E finalmente, 16,6% das respostas mencionaram a necessidade da criacdo de novos
postos de controlo policial e de elaboracdo de planos de prevencdo rodoviéria,
principalmente nas zonas com maior probabilidade de ocorrer acidentes (ver a Tabela 1).

Tabela 1

Questdo da seguran¢a rodoviaria

Lidar com a questédo da seguranca rodoviaria N (%)
Campanha de sensibilizacao 5 83,3%
Formacdo dos policias 4 66,6%
Fiscalizacdo rodoviaria 3 50%
Criacéo de condicGes de trabalho 3 50%
Trabalho em conjunto com outras instituicoes 2 33,3%
Implementacéo de inovacdo na prevencdo rodoviaria 1 16,6%
Criacdo de planos com diferentes atores 1 16,6%
Criacdo de novos postos de controle rodoviario 1 16,6%
Novo modelo de policiamento 1 16,6%
Reforcar o policiamento nas zonas de riscos 1 16,6%

Questdo 2: No seu entender, quais sdo as principais causas do atropelamento

nas estradas do capital guineense?

Quanto a segunda pergunta, 83,3% das respostas dos entrevistados destacaram na
mesma proporcionalidade “o excesso de velocidade, as condi¢des das vias e dos veiculos”,
como as principais causas do atropelamento na cidade de Bissau. Estes fatores sdo
relacionados com a forma como as pessoas conduzem (fator humano), com o estado dos

veiculos (fator veiculo),bem como das vias (fator via) (ver a Figura 5). A seguir, 66,6%
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apontaram a conducdo sob efeito de alcool como a segunda maior causa de sinistros

rodoviarios. Por outro lado, metade das respostas dos entrevistados (50%) destacaram:

“a conducao ilegal e a conducédo sob influéncia de alcool” (E3, E4, E5 ¢ E6), como

eu também contribuem na ocorréncia de acidentes.

E, 33,3% das respostas dos entrevistados mencionaram:
“A falta da iluminacéo nas vias publicas” (E1 e E6).
“A falta da sinalizacéo das vias” (E2 e E3).

“Conducéo no estado de embriaguez” (ES5 e E6).

Porém, esses fatores para além de dificultarem o trabalho dos agentes na prevencao
e controlo do excesso de velocidade, também representam um grande perigo para integridade
fisica para os policias. Acresci ainda a preocupacdo sobre o facto de existir a possibilidade

“da obtencdo da carta de conducéo sem frequentar a escola de conducéo” (E1 e E2).

Este é um problema sério para a seguranca rodoviaria, porgue o processo da obtencéo
da carta de conducdo é fundamental para a formacéo dos condutores, pois é através deste

que se adquire o conhecimento do codigo e das regras basicas de seguranca rodoviaria.

Figura §
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Questdo 3: Quais sdo as medidas implementadas para combater o

atropelamento e desde quando estdo em execug¢ado? O que achas delas?

No que concerne a terceira questdo, mais de metade dos entrevistados (66,6%)
mencionaram que a POP/PT se limita em aumentar o nimero de efetivos nas estradas do
capital guineense, especialmente nas zonas onde ocorrem mais atropelamentos (ver Tabela
2). Além disso, destacaram o controlo do cumprimento dos sinais dos seméaforos e a
assisténcia a travessia dos pedes nas passadeiras (E1, E2, E3 e E4). Por outro lado, 33,3%

dos entrevistados mencionaram medidas como:
“Campanha de sensibilizagdo” (E1 e E4).
“Fiscalizagdo rodovidria” (E2 e E6)

“Policiamento de proximidade juntos das escolas proximas das estradas” (E1 e EB).

Contrariamente das respostas que mencionaram a existéncia de medidas, metade dos
inquiridos (50%) afirmaram que
“ndo ha, de fato, medidas especificas implementadas para o combate do

atropelamento” (E5).

Quanto a ultima parte da questdo, que questionava a opinido sobre o que achavam
de tais medidas, um ter¢o das respostas lamentou que “as medidas mencionadas ndo se

mostrem suficientes ”, dado que continuam a ocorrer muitos acidentes do mesmo tipo (E6).

Tabela 2

Medidas de execucdo

Medidas implementadas para combater atropelamento N (%)
Emprenho de efetivo nas diferentes artérias de Bissau 4 66.6%
Né&o existe medidas especificas para combater atropelamento 3 50%
Campanha de sensibilizacao 2 33,3%
Fiscalizacdo rodoviaria 2 33,3%
Policiamento de proximidade nas escolas proximas das
estradas 2 33,3%
Manutencao das vias 1 16,6%
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Sinalizacdo das vias 1 16,6%
Criacdo da Autoridade Nacional da Seguranca Rodoviaria 1 16,6%
Medidas néo séo suficientes 2 33,3%

Questdo 4: Quais sdo 0s organismos e respetivas competéncias que estao associados as

medidas enunciadas?

Em relagdo a quarta questdo, a maioria das respostas indicou as seguintes entidades:
a Policia da Ordem Publica (100%), a Direcdo Geral da Viacdo e Transportes Terrestre
(83,3%), a Camara Municipal de Bissau (50%) através da Policia Municipal, a Guarda
Nacional (33,3%) e o Ministério dos Transportes e Telecomunicacgdo, Ministério das Obras
Publicas e Fundo Rodoviario (16,6%).

Ao analisar estas respostas, percebemos que a maior parte da seguranca nas estradas
de Bissau é da responsabilidade das instituicbes do Estado. No entanto, o facto de ainda
continuar a registar mortes por atropelamentos nas estradas de Bissau faz com que quase
todas as respostas dos entrevistados destaquem a responsabilidade dessas instituicdes

publicas.

Assim, o Estado tem um papel fundamental na promocao da seguranca rodoviaria,
porém € responsavel por estabelecer as leis e regulamentos que padronizam o0s
comportamentos que todos os utilizadores das vias devem adotar. Tal como acontece nos
paises desenvolvidos, conforme referido pelos atores (Leal, 2016; OMS; 2021a), o Estado
guineense deve estabelecer parcerias com outras entidades, especialmente associacdes locais

para promover e implementar medidas que facilitem acéo neste sentido (ver Figura 6).
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Figura 6

Organismos para implementagdo de medidas
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No que diz respeito as competéncias de cada entidade (Tabela 3), 33,3% dos
entrevistados responderam que cabe a POP/PT fiscalizar o cumprimento das normas do
codigo da estrada para a implementacio das medidas. E importante lembrar que esta
responsabilidade estd contemplada no enquadramento legal, e € de competéncia do Estado
em colaboracdo com a POP/PT, no que a promocao da seguranca rodoviaria diz respeito. E
quanto a Direcdo Geral da Viacdo e Transporte Terrestre, 16,6% das respostas dos
entrevistados afirmaram as seguintes responsabilidades: i) “avaliacdo dos condutores”; ii)
“emissdo da carta de conducdo”; iii) “emissdo de documento de carateristica do veiculo”
(livrete) e; iv) “licenca de exercicio de transportes publicos”. Em relagdo as competéncias
das outras entidades, como a Camara Municipal de Bissau, 0 Fundo Rodoviario (FR), que
se refere a qualidade, a gestdo e a manutencdo das vias, 16,6% das respostas dos

entrevistados registaram estas atribuicdes.

Tabela 3
Medidas por Organismos
Medidas Organismo N (%0)
Fiscalizacdes POP/PT 2 33,3%
Patrulhamento nos pontos negros 1 16,6%
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Policiamento de proximidade 1 16,6%
Promocdo da seguranca rodovidria 1 16,6%
Avaliacgéo dos condutores DGVTT 1 16,6%
Emiss&o da carta de conducao 1 16,6%
Emissdo de livrete do veiculo 1 16,6%
Emissdo de licenca de transporte publico 1 16,6%
Gestéo de vias CMB 1 16,6%
Manutencdo da via FR 1 16,6%

Questdo 5: Os recursos humanos e meios materiais ao dispor da POP/PT sdo
adequados para a execucdo de acOes direcionadas para a prevengdo de

atropelamentos?

Relativamente a quinta pergunta, verifica-se que todas as respostas foram unanimes
(100%) em afirmar que “os meios materiais ndo sdo suficientes”. Enquanto que metade dos
entrevistados frisou que os recursos humanos sao suficientes. Por fim, um terco (33,3%)

mencionou a necessidade de formacéo do efetivo (ver a Tabela 4).

Tabela 4

Recursos humanos e meios materiais da POP/PT

Recursos humanos e meios materiais N (%)
Meios materiais insuficientes 6 100%
Recursos humanos suficientes 3 50%
Necessidade de formacao do efetivo 2 33%

Questdo 6: O que considera que POP/PT deveria fazer para
prevenir/reduzir mortes e feridos graves por atropelamentos nas estradas de

Bissau?

No que tange a sexta pergunta, constata-se que 66,6% dos entrevistados
mencionaram a necessidade de “criacdo de condigdes de trabalho” (E1, E2, E3 e E4),

tanto a necessidade em termos de recursos materiais quanto através de incentivos para
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motivar os agentes. Além disso, os entrevistados enfatizaram que o fato de o ambiente
rodoviaria representar um certo risco exige a necessidade de “elaboracéo de planos que
envolvem outras entidades para a sinalizacdo e de manutencéo das vias, bem como de
controlo de estado do veiculo” (E3). Este ponto de vista corrobora com ideia de Poiares
(2021), quando destaca a importancia da triangulagcdo de conhecimentos de diversas

areas do saber para abordar o problema de forma objetiva e eficaz.

Por outro lado, metade das respostas dos entrevistados afirmaram que a formacéo
continua dos agentes, realizacdo de campanhas de sensibilizacéo e de fiscalizacdo rodoviaria
seriam as melhores atividades para a Policia deve apostar para a prevenc¢do rodoviaria.

E finalmente, 33,3% das respostas destacaram refor¢o policial para controlo do
trafego, assim como 16,6% dos participantes referiram as outras atividades cujo as

implementacdes sdo importantes para a prevencéo (ver a Figura 7).

Figura 7

POP e a melhoria da prevengdo rodoviaria
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Elaborago de planos de atuagéo conjunta [ R
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Formagéo continua dos agentes [ R
Criagao de condictes de trabalho [ NEEREGEGEEGEGEGEGGEGEE 5 o
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Questdo - 7: O que pensa da legislacdo de tréansito enquanto elemento de

seguranga dos utentes da via publica?

No que concerne a sétima questdo, 66,6% dos entrevistados defendem que a

legislagdo ¢é adequada e desempenha um papel fundamental na promocdo de um ambiente

rodoviaria seguro, organizado e eficiente, contribuindo para o bem-estar e qualidade de vida

dos utentes da via publica (vide Tabela 5). Entretanto, 16,6% dos entrevistados destacaram

a necessidade da

“criacdo de legislacBes avulsas para colmatar as situacfes que o codigo de

estrada nao previu” (E1).

Tabela 5

Legislagdo de transito

Adequacao das medidas N (%)
Adequadas 4 66,6%
Néo adequadas 1 16,6%
Apresenta lacunas e limitac6es 1 16,6%
Dificuldade na aplicacao 1 16,6%
Impunidade 1 16,6%

Questdo — 8: A POP/PT tem desenvolvido alguma acdo que facilite a

implementacéo de novas politicas da prevencao rodoviaria? Quais?

No que diz respeita a oitava questdo, a maior parte das respostas dos entrevistados

(66,6%) afirmou gue ndo, ou seja,

“nao existe nenhuma acdo em andamento que possa facilitar a implementacédo de

novas politicas de prevencao rodoviaria” (E3).
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Entretanto, apenas 33,3% dos entrevistados confirmaram que “sim” a POP/PT tem
desenvolvido acBes que, de certa forma, possam facilitar a inovacGes na prevengéo

rodoviaria (ver a Tabela 6)

“Policiamento de proximidade junto da comunidade e das escolas publicas e

privadas e campanha de sensibilizagdo da populacéo” (E6).

Tabela 6

Agoes que facilitem a implementagdo de inovagoes na prevengdo rodoviaria

Acéo que facilite criar novas politicas de prevencéo
o N (%)
rodoviaria
Né&o 4 66,6%
Sim 2 33,3%

Relativamente as ac6es propriamente dita que a POP/PT desenvolve para facilitar
a implementacdo de novas politicas da prevencdo dos atropelamentos, apenas 33,3% dos
entrevistados mencionaram a colocacdo de mais agentes nas escolas proximas das estradas
para ajudar os alunos a atravessar. As outras acdes, como fiscalizagdes, patrulhas, operacao
stop, atividade rotineira, policiamento de proximidade e de visibilidades durantes as festas,
assim como a campanha de sensibilizacdo representam apenas 16,6% das respostas dos

entrevistados (ver a Tabela 7).

Tabela 7

Medidas de execucdo

Medidas que estéo a ser implementadas N (%)
Colocar efetivos nas escolas proximas das vias 2 33,3%
Patrulhas 1 16,6%
Operacdo stop 1 16,6%
Atividade rotineira 1 16,6%
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Policiamento de proximidade 1 16,6%
Policiamento de visibilidades nas festas 1 16,6%
Campanha de sensibiliza¢do 1 16,6%

Questdo — 9: As competéncias da POP/PT sdo indicadas para lidar de forma
adequada e rapida com os problemas da sinistralidade rodoviaria, especialmente

atropelamento?

Relativamente a nona questdo, verifica-se que a maior parte da resposta dos
entrevistados (83,3%) foi afirmativa, dizendo que as competéncias sdo adequadas (vide
Tabela 8). Ao contrario da maioria, 16,6% discordam, afirmando que

“0 novo codigo da estrada limita as competéncias da PT apenas na fiscalizagéo
rodoviaria” (E6), ndo obstante a funcédo desta vai muito alem disso.

“A titulo de exemplo, a PT investiga crimes rodoviarios, organiza e acompanha as

atividades realizadas nas vias publicas (manifestacGes, provas desportivas)” (E6).

Tabela 8
Adequacdo das Competéncias da POP/PT

Competéncias da POP/PT N (%0)
Afirmativo 5 83,3%
Negativo 1 16,6%

Questdo — 10: A nivel operacional, o que a POP/PT faz para combater os

atropelamentos?

Quanto a décima questdo é possivel constatar que as respostas dos entrevistados
destacaram as atividades do dia-a-dia da Policia de Transito, ou seja, 83,3% das respostas

mencionaram
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“fiscalizacdo rodoviaria” (E1, E3, E4, E5 ¢ E6)

Por seu turno, 66,6% afirmaram “empenho de mais efetivos nas artérias da cidade”

e 50% julgam ser:

“educacdo rodoviaria e operacdo stop” (E1, E3, E4, E5 ¢ E6).

Para criacdo de consisténcia e implementacdo rigorosa das regras do transito
conforme defende (Gopalakrishnan, 2012). E importante ter em conta que as atividades
operacionais ndo devem ser diferentes, muito menos seguir caminhos opostos dos outros
paises, mesmo tendo cultura e niveis de desenvolvimento distinto da Guine-Bissau,
concretamente da cidade de Bissau. Posto isto, € crucial destacar que o combate depende
ndo apenas de uma parte (operacional), conforme mencionado nas respostas dos

entrevistados, mas sim de todos (Leal, 2016).

Por outro lado, de forma separada, as respostas mencionam a¢des como: empenhar
mais efetivos nas artérias da cidade; apreensdo da carta e do veiculo que ndo estdo em
condicdes de circulacdo; policiamento de proximidade; trabalho em conjunto com outras

entidades e levantamento de coima (ver a Figura 8).
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Figura 8

Atividade operacional que a POP/PT faz para prevengdo de atropelamentos

Levantamento de coima 16,6%

Apreensdo da carta de conducéo e do veiculos 16,6%

Policiamento de proximidade 33,3%

Trabalho em conjunto com outras entidades 33,3%

Policiamento de visibilidade

50%

Educacdo rodoviaria 50%

Empenho de efetivo nas arterias 66,6%

Fiscalizacdo rodoviaria

83,3%

Questao — 11: Quais razdes justificam a identificacdo dos hotspots/Pontos Negros
(zonas ou locais onde ocorrem mais acidentes de viagcdo com vitimas mortais ou feridos

graves) na cidade de Bissau?

Relativamente a décima primeira questdo, verifica-se que a maioria das respostas,
66,6,3% defendem a necessidade de identificacdo dos pontos negros e de mapeamento dos
locais onde ocorrem mais acidentes de viacdo, de seguida 50% das respostas manifestam
para a criacdo de planos preventivos e de combate da para garantir a maior seguranca

rodoviéaria (vide Tabela 9).

Tabela 9

Razoes que justificam a identificagdo de hotspots/pontos negros

Identificacdo dos hotspots/pontos negros N (%)
Identificagdo das causas 4 66,6%
Mapeamento dos pontos negros 4 66,6%
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Criacéo de panos preventivas 3 50%
Garantir maior seguranca 3 50%
Controlar os acidentes 1 16,6%
Melhorar de medidas tomadas 1 16,6%

Questdo — 12: Porqué € que considera necessario haver estudos no seio da

POP/BG que ajude a avaliar os comportamentos e a sinistralidade rodoviaria?

Para concluir, na décima segunda questdo, as respostas sdo quase unanimes ao
reconhecer a importéancia de existirem estudos como esse dentro da POP. De facto, 83,3%
dos participantes afirmaram que esses estudos facilitariam a criacdo de planos para prevenir
e combater a sinistralidade rodoviaria, uma vez que permitem conhecer com antecedéncia

0S possiveis causas subjacentes aos atropelamentos (ver a Figura 10).

Tabela 10

Estudo na POP para melhorar os comportamentos e a sinistralidade

Necessidade de houver estudos no seio da POP N (%)
Desenvolver planos de prevengéo 5 83,3%
Compreenséo do problema de acidentes 3 50%
Aprender com outros paises 1 16,6%
Sinistralidade € muito complexo 1 16,6%
Dificuldade em termos organizacionais e défice quadros 1 16,6%

4.2 RESPOSTA DE MODELO DE INTERVENCAO

Durante o percurso da nossa investigacdo e na analise das respostas dos
entrevistados, foi nos possivel verificar que a POP/PT carece de um plano orientado para a
fiscalizacdo e combate/prevencdo dos atropelamentos rodoviarios, o que resulta em
operacdes pouco orientadas (ad hoc) para a finalidades pretendidas. Neste sentido,
considerando que garantir a seguranca rodoviaria tando por base reducdo dos

comportamentos de risco nao pode, nem deve, ser aleatério e muito menos ocasional quer
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do ponto de vista procedimental, bem como do ponto de vista operacional, é imperativo a
criagdo de medidas de intervencdo e promover acles planeadas, sustentada num plano de
prevencdo claro, com metas e objetivos que indiciem a redugdo dos atropelamentos
rodoviarios. Esta é uma realidade mundial, das quais derivam, a nivel internacional,

orientacOes, recomendacdes e regulamentos através de planos de prevencao.

Perante 0 exposto, e tendo em conta as respostas das entrevistas e a revisao
bibliografica, foi criado um modelo de intervencdo denominado por 3SM ou SSSM, a
semelhanca do preconizado por Sitoe (2023), que incide sobre Seguranga, Servigo,
Seguranca e Mobilidade como mencionado na Figura 9.

N&o obstante, é importante sublinhar que a proposta modelo ndo deve ser vista como
uma responsabilidade exclusiva de uma Unica instituicdo, mas sim como uma colaboracao

entre varias entidades, requerendo coordenacdo durante o processo de execugao.

Esta proposta de intervencgdo representa um modesto apoio para a POP, podendo
eventualmente ser conduzido a implementacéo de planos concretos na cidade de Bissau e a
nivel nacional. Este contributo representa o primeiro passo para garantir, de forma igual,

seguro e progressiva, a seguranca rodoviaria em Bissau e na Guiné-Bissau.

Em consonancia com a estratégia global, o modelo 3SM ambiciona garantir a eficacia

da intervencdo no combate a sinistralidade rodoviaria e aos acidentes de transito.
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Figura 9

Proposta de modelo de intervengdo 3SM

Mapear 0s pontos quentes
SafEty Educacéo rodoviéaria e formagdo civica
Condigdes de trabalho

Formagéo continua do efetivo

S - Criacdo de postos de controlo
eC u r I ty Elaboragéo de planos de atuagdo conjunta
Criar parceria com as escolas

Garantir o cumprimentos dos objetivos definidos

Reforcar policiamento de visibilidade

Service

Criagdo de base de dados

Fiscalizacdo rodoviaria

M b . I - Sinalizacéo rodoviaria (vertical e horizontal)
O I Ity lluminagédo da via publica
Manutencdo da vias

Controlo de condices técnicas dos veiculos

Fonte: Adaptado de “Modelo de intervengao para o combate a sinistralidade rodoviaria na
provincia de Maputo”, G. Sitoe, 2023, Dissertacdo de Mestrado integrado em Ciéncias
Policiais, p. 58
(https://comum.rcaap.pt/bitstream/10400.26/45716/1/65M%20Gilda%20Sitoe_dissertacao-
Revisd0%?20Final.pdf), Copyright 2023 de Instituto Superior de Ciéncias Policiais e

Seguranca Interna.

Resumidamente, 0 modelo 3SM propde uma abordagem integrada e interdisciplinar
com a finalidade de melhorar a seguranca rodoviaria e a mobilidade na cidade de Bissau,

contemplando medidas preventivas, policiamento, seguranca e mobilidade.
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CONCLUSAO

A sinistralidade rodoviaria € um problema grave que afeta ndo apenas a seguranca
das pessoas, mas também o desenvolvimento socioecondmico do pais. Nas Gltimas décadas,
a SR tem sido um problema transversal a todos os paises, cujos impactos merecem atencao
de todos. Os Estados sendo entidades responsaveis para garantir a seguranca rodoviaria

devem desenvolver politicas publicas para melhorar a seguranca do sistema rodoviério.

Desta feita, apds a revisdo bibliografica, notamos que a sinistralidade rodoviéria é
um fenémeno que constitui uma preocupacdo para 0 mundo, em particular para a Guiné-
Bissau. Nesta Otica, reunimos as ideias mais importantes sobre os atropelamentos na cidade
de Bissau, como forma de dar a nossa contribui¢do no que diz respeito a mitigacéo da dor e
o sofrimento das familias das vitimas de acidentes, propondo medidas interventivas que
incentivam a necessidade de implementacédo de a¢gdes multidisciplinares, envolvendo varias
entidades, incluindo a propria sociedade civil. De acordo com as estatisticas existentes, 0s
numeros de vitimas de acidentes de viacdo na Guiné-Bissau séo bastante preocupantes, pelo
que existe necessidade de implementar com urgéncia medidas preventivas adequadas para a

mudanca desse paradigma.

Durante a realizacdo da investigacdo, foi possivel identificar varios fatores que
influenciam na ocorréncia da SR na cidade de Bissau. Tal como defende a literatura, a falha
humana foi observado como a principal causa dos atropelamentos na cidade de Bissau,
principalmente o excesso de velocidade, conducéo ilegal e sob influéncia de alcool. Além
disso, foi possivel perceber que as infraestruturas rodoviarias tém falta de condicdes
adequadas, ou seja, estradas esburacadas (sem alcatrdo), falta de sinalizacdo adequadas e
auséncia de medidas basicas de seguranga, 0 que mostra claramente um certo esquecimento
dos pebes no planeamento e na construcdo das estradas. Por conseguinte, também se
verificou desafios relacionados a atividade operacional tais como a falta de condi¢des de
trabalho, fiscalizacdo debilitada, dificuldade na aplicacdo da lei e sentimento de impunidade

identificado pelas autoridades.

Por outro lado, apesar de nao existir nenhum plano especifico para a prevencao dos
atropelamentos, ou seja, da atuacdo se basear no estilo ad hoc, foi possivel apurar que
existem iniciativas de campanhas de sensibilizacdo e de consciencializacdo dos condutores,

pedes, passageiros e da sociedade em geral, o policiamento de proximidade junto das escolas
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préximas das vias, medidas consideradas de elevada relevancia para os utentes das vias,
principalmente numa cidade em que a diversidade cultural é bastante notoria, e que, muita
das vezes, atua como barreira na implementagéo das medidas preventivas e de combate desse
fendmeno. Portanto, é relevante destacar a importancia de existir um programa de educagdo
direcionado para a populacdo em geral, na matéria da prevencdo rodoviéria, a qual podera
servir como elo para mostrar a compatibilidade entre as crengas, valores culturas e prevencgao

rodoviaria.

Diante desse cenario, e considerando o desafios e barreiras acima mencionados,
consideramos 0 modelo 3SM mais adequado para a sua aplicacdo. Isto porque o pilar da
Safety pode ser desenvolvido tanto entre as instituicbes do Estado, organizacfes nao
governamentais, bem como os lideres religiosos e comunitarios para influenciar os seus
liderados nas comunidades e aldeias para deixarem as crencgas de “tudo que acontece ¢
destino de Deus” e comegarem a adotar um comportamento seguro € responsavel. No
entanto, a diminuicdo da sinistralidade rodoviaria na cidade de Bissau, ndo se baseia apenas
no investimento em infraestruturas, fiscalizacdo ou condic¢des de seguranca de veiculo, mas

também requer um compromisso cultural e social da sociedade em geral.

Relativamente aos objetivos preconizados para este estudo, apds a andlise de
conteudo das entrevistas realizadas e revisdo da literatura sobre as causas e possiveis
medidas de intervencdo de reducdo dos atropelamentos rodoviarios na cidade de Bissau,
podemos afirmar que os mesmo foram confirmados. Entretanto, tendo em conta que o
objetivo geral almejava compreender e identificar os possiveis modelos de intervencdo que
a Policia da Ordem Publica da Guiné-Bissau (POP-GB) podia adotar para ajudar na reducao
da sinistralidade rodoviéria, especialmente os atropelamentos na cidade de Bissau, podemos
inferir que objetivo foi alcancado com sucesso com base na adocdo da proposta de

implementacdo do modelo 3SM ou SSSM.

Por outro lado, ao longo da investigacdo foi possivel verificar a validacdo da questéo,
ou seja, é possivel com a elaboracdo de uma proposta de intervencdo, reduzir os
atropelamentos rodoviaria na cidade de Bissau. Ao analisar as informac@es recolhidas e as
respostas das entrevistas, foi possivel confirmar com éxito que é possivel reduzir os
atropelamentos por meio de uma proposta que fomenta a coordenacdo de varias entidades
no ambito da prevencdo, seguranca, policiamento e mobilidade. Baseado no que foi

apresentado ao longo do trabalho, principalmente na parte teorica, e considerando a
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complexidade do problema de acidentes, muitos autores sdo de opinido que a abordagens
multidisciplinares tém melhores resultados para melhorar a seguranca rodoviaria. Trata-se
de uma ideia que tem como principio de que é possivel reduzir o nimero de acidentes de
viacdo na condicdo de que a seguranca rodoviaria ndo pode ficar sob a alcada de uma Unica
entidade ou medida. Trata-se de um trabalho multidisciplinar que tem desenvolvido de forma

coordenada.

E verdade que a formacdo, infraestruturas e policiamento sdo da inteira
responsabilidade das entidades responsaveis pela seguranca rodoviaria. Nesse sentido é
crucial que estas trabalhem em conjunto para, efetivamente, reduzir o nimero de vitimas
mortais e feridos, sendo importante referir que todos os que intervém no espacgo publico tém
um papel muito relevante no sentido de ajudar a alcancar esse objetivo. Ndo obstante, e com
base no que foi apresentado, podemos concluir que 0 modelo 3SM ou SSSM atende aos
objetivos estabelecidos no inicio deste estudo.

1. LIMITACOES DO ESTUDO

Se ndo fosse pelas limitacdes, o presente trabalho poderia ser mais abrangente e
enriquecedor. Neste sentido, elencamos as limitagdes com que nos deparamos ao longo da

nossa investigacao.

A primeira limitacdo prende-se com a distancia temporal. Acresce ainda que ao longo
do trabalho tivemos a nocao de que as pessoas possuem receios em dar 0s seus testemunhos,

através da participacdo nas entrevistas, para evitar certos constrangimentos.

Uma outra limitacéo esta associada ao atraso do despacho que autoriza 0 meu acesso

para a recolha dos dados.

A terceira e Gltima limitacdo estd relacionada com a dificuldade de acesso as
informacdes na internet devido a falta de dados estatisticos, legislacdes, regulamentos
internos e relatorios, que permitam reunir informacdes necessarias para a realizacdo do nosso
trabalho.

2. LINHAS DE INVESTIGACAO FUTURA

Considerando a pertinéncia da continuidade do estudo dos fendmenos da

sinistralidade, aproveitamos para deixar o desafio ndo apenas para as instituicbes
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responsdveis pela seguranca rodoviaria, mas para a sociedade em geral. Desta feita,

apresentamos algumas recomendaces para as investigagOes futuras:

1.

Realizacdo de estudo que incentiva a criacdo de politicas pubicas de seguranca
rodoviaria a nivel nacional para a prevencdo e combate da sinistralidade
rodoviaria na Guiné-Bissau;

Realizacdo de estudos que avaliam a eficacia do modelo 3SM mediante um
acompanhamento da evolucédo do indice da sinistralidade rodoviaria ao longo do
tempo, comparando os resultados antes e depois;

Realizacdo de um estudo que promova a criacdo de uma base de dados que
permita a monitorizacao e avaliagcdo do resultado das medidas em execucao;
Elaboracdo de um estudo que identifique a importancia de existir uma separacao
das estradas, ciclovias e passagens especiais dos pedes;

Elaboracdo de um estudo que permita avaliar as principais crencas e culturas que
atuam como barreiras no &mbito da prevencéo rodoviaria e criar mecanismos que
permitam transpo-las;

Realizacdo de estudos que identifiqguem a relacdo existente entre a reducéo dos
acidentes de viacdo e o investimento a nivel de recursos humanos e meios

materiais.
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Figura 10

Pedido de autorizada para a realizagéo de entrevistas

Pedido de autoriza¢@o da entrevista © 8 B

Meiboy Djaquite <o squie VIdgmill coms w0z f @ i
pars ouyod, Mestre -

Esmno. Sr Intendente Quintmo Josguan Quursteha,
M Chefe de Gabmete do Comusséno Nactonal da Policia de Ordem Pibbca,
Bom dia,

Relatvamente 3o asmato em epigrafe, venho por este meto remeter o pedido de atonzagio para entrevista formulado para o nosso Compsdnoe Nacwonal da
Policia de Ordem Piblica (CH-POP), Brgadewo General Salvador Scares, para entrenstar Oficiass e Agentes da POY, especialmente da Policia de Transso
para efeito da mmha dssertagio

Cietite da ocupagio da V Bxa | ezpero nlo e mcomodar em responder o pregente ernml
Agradego desde ja a atencio dupensada
Corm o¢ melhores cumprmentos,

Asprante, Mamadi ot Djaquoe
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Figura 11

Autorizacao para realizagéo de entrevista
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Figura 12

Autorizacdo de recolha de dados
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Apéndice A: Guido de Entrevista

Guiio de entrevista
A presente entrevista integra-se no desenvolvimento da Dissertagio do Mestrado em

Seguranga Pablica. no Institnto Supenor de Ciéncias Policiais e Seguranga Interna
(ISCPSI), onentado pela Professora Doutora Soma Mana Aniceto Morgado, Esta
dissertagiio tem como principal objetivo descobrir og problemas que a Policia da Ordem
Publica da Guiné-Bissan (POP-GB) apresenta na identificagio dos fatores que causam a
simstralidade rodoviana, concretamente os atropelamentos na cidade de Bissau, Desta
feita. ¢ no intuito de dar @ nossa contribwigdio para a compreensdo ¢ avaliagio do
problema, a entrevista, que sera sujeita a um método de analise, possibilitara a construgiio
¢ a indicagdo de medidas que conduzam a uma melhoria nos processos de controlo do
fenémeno da siustralidade rodoviaria no capital guineense.

Neste zenfido, solicita-se a colaboragiio da V. Exa. como sendo técnico e profissional na
matéria, respondendo as questdes propostas, de forma direto e assertivo, que sera breve.

Todos oz dados recolhidos serfio apenas utilizados em estudos de ambito académico.

Caso haja alguma duvida ou questio em relagdo a resposta ou questoes, podera contactar-
me através dos seguintes: mbdjaquite/@psp pt on djagquite7918@ gmal com ou pelo
+351920238189.

Obrigado pela sua colaboragfio!

Aspirante a Oficial de Policta: Mamadn Boi Djaquite
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Nome do entrevistado:

Local:

Data / /

Hora do inicio: Organizagiio a que pertence:

Categoria:

. Como a Policia da Ordem Piblica (POP), designadamente a Policia de Trinsito

(PT), devena lidar com a questio de seguranga rodovidna na cidade de Bissan?

. No seu entender, quais 10 as principais causas do atropelamento nas estradas do

capital guineense?

. Quais =40 as medidas implementadas para combater o atropelamento ¢ desde

quando estiso em execugio? O que acha delas?

. Quais sifo os orgamsmos e respetivas competéncias que estio associados as

medidas enunciadas?

. Oz recurzos humanos e meios maténias ao dispor POP/PT sio adequados para a

execngio de agdes direcionadas para a prevengiio de atropelamentos?

. O que considera que a POP/PT devena fazer para prevenir'rednzir mortes e

feridos graves por atropelamentos nas estradas de Bissau?

. O que pensa da legislagio de triinsito enguanto elemento de seguranga dos utentes

da via piblica?

. A POP/PT tem desenvolvido alguma agdo que facilite a implementagiio de novas

politicas de prevengdo rodoviania? Quais?

. As competénaias da POP/PT sdo indicadas para lidar de forma adequada e rapida

com oz problemas da simstralidade rodoviana, especialmente atropelamento?

10. A nivel operacional, o que a POP/PI’ faz para combater os atropelamentas?
11. Quais mzdes justificam a identficagio dos hotspots/Pontos Negros (zonas ou

locaiz onde ocorrem mais acidentes de viagho com vitimas mortais on fendos

graves) na aidade de Bissan?
12, Porque ¢ que considera necessdrio haver estudos no seio da POP/GB que gjude
avaliar og comportamentos e a sunstralidade rodovidna?
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Apéndice B: Termo de Consentimento Informado

Termo do consentimento Informado

Tomei conhecimento que a Aspirante Mamadi Djaquite, finalista do Mestrado
Integrado em Mestrado Seguranga Pablica no Instituto Superior de Ciéncias Policias e
Seguranga Interna, esti a desenvolver um estudo sobre a sinistralidade rodovidnia, no qual
procura identificar um modelo de intervengdo para a sua redugio sob orientagiio da
Professora Doutora Sénia Mana Aniceto Morgado e coorientagio do Subintendente
Pedro Miguel da Silva Pereira, docentes no Instituto. Neste dmbito, foram-me explicados
os objetivos do trabalho e solicitada a minha colaboragiio e contribui¢éo na resposta de
um conjunto de perguntas, mediante assinatura de um termo de consentimento informado.

Fui informado (a) de que as respostas zerilo andmumas e que serio dadas em
documento no formato WORD ou PDF, podendo ainda serem enviadas em audio caso
scja a melhor alternativa ¢ assim facilitar a sua analise. sendo destruidos os registos audio
apds a sua ranscrigio. A minha identificagdo nunca serd divulgada e a minha colaboragio
tem carater voluntano. podendo desistir em qualquer momento do trabalho.

Compreendo que nito ira existir qualquer tipo de remunerag#io ou custo pela minha

participagiio neste estudo. E-me garantido que sempre que necessitar de algum

egclarecimento o mesmo ser-me-d facultado.

Fui esclarecido {(a) sobre todos os aspetos que considero importantes e as
perguntas que coloquei foram respondidas. Fui informado (a) que tenho o direito de
recusar participar e que a minha recusa ndo tera consequéncias para mim,

Aceito, colaborar neste ¢ assino onde indicado,

Entrevistado

de 202372024
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Apéndice C: Organograma do Destacamento Central de Transito

Destacamento Central de Tréansito

Secretaria
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Brigada de Transito de B‘;g;ia ;:wT::::t;:e
Safim Bissau
Secretaria Secretaria
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Apéndice D: Evolucédo do n.° de acidentes de viagdo na Guiné-Bissau e na cidade
Bissau no periodo 2013-2023
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Figura 13

N.°de acidentes de viacdo na Guiné-Bissau
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Figura 14
N? de vitimas mortais, feridos graves e feridos ligeiros em acidente de via¢do na cidade de

Bissau
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Apéndice E: Tabelas 11 a 22 das matrizes das unidades de contexto e de registo

das questdes.
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Questdo 1: Como a Policia da Ordem Publica (POP), designadamente a Policia Transito

(PT), deveria lidar com a questéo de seguranca rodoviéria na cidade de Bissau?

Tabela 11

Matriz cromatica das unidades de contexto e de registo da questao 1

dissuasdo de mas condutas”

Entrevistado Unidade de Contexto Umd%de de
registo
“Capacitar os policias na matéria da SR” 1.1
“Sensibiliza¢do de pessoas (...) condutores e 1.2
#1 pedes” )
“Fiscalizagao rodovidria rigorosa” 1.3
“Criar condi¢des de trabalho” 1.4
“Implementar inovagdes” 1.5
#2 “Criar novo modelo de policiamento” 1.6
“Formacao dos policias” 1.1
“Campanha de sensibilizagao” 1.2
“Criagao de politica que envolve diferentes atores 1.7
como a CMB, GN e DGVTT” )
#3 “Aquisicao de materiais de trabalho (radares)” 14
“Reforcar policiamento” 1.8
“Visibilidade policial” 1.8
“Garantir o cumprimento das regras rodoviarias” 1.3
“Investir na formacao do efetivo” 1.1
#4
“Garantir a harmonia entre motoristas e pedes” 1.3
“Promogao da campanha de sensibilizagao” 1.2
“Emprego de maios nas zonas onde ocorrem 1.8
mais acidentes graves” )
#5
“Criagao de mais postos de controle para 1.5
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“Trabalha em conjunto com a CMB para

o o 1.9
sinalizagdo das vias
“Educar os utentes das condutas corretas e 1.2
seguras nas vias publicas” )
“Criar programa de educagao infantil na matéria
» 1.2
da SR
“Criagao de condi¢des de trabalho” 1.4
“Formacao dos agentes da policia de transito” 1.1
“Trabalhar em conjunto com as outras
#6 e 1.9
nstituicoes
“Aumentar fiscaliza¢des rodoviarias” 1.3
“Educagao rodoviaria nas escolas” 1.2

Questdo 2: No seu entender, quais sdo as principais causas do atropelamento nas estradas

do capital guineense?

Tabela 12

Matriz cromatica das unidades de contexto e de registo da questao 2.

Entrevistado Unidade do Contexto Unlda.d ¢
de Registo

“Excesso de velocidade” 2.1
“Distragdo na estrada” 2.2
“Obtengao da habilitacao de condug¢ao sem ir a escola 23
de condugio” )

#1
“Passeios usados para fins comerciais, obrigando os )4
pedes a andarem nas estradas” )
“Mas condig¢oes das vias” 2.5
“Veiculos sem condicoes de circula¢ao” 2.6
“Excesso de velocidade” 2.1

#2
“Falta de conhecimento das regras de transito” 2.7
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“Facilidade na obtencao da carta de conducao” 2.3
“Falta de sinalizag¢do das vias” 2.8
“Mas condigoes das estradas” 2.5
“Fraca sinalizagdo da via publica” 2.8
“Pessoas atravessam fora da travessia dos pedes” 2.9
“Condutores nao respeitam passadeira dos pedes” 2.9
#3 “Uso de telemovel no ambiente rodoviario” 2.10
“Conducao sob influéncia de alcool” 2.11
“Mas condig¢des das vias” 2.5
“Falta de condi¢des técnicas dos veiculos” 2.6
“Conducao ilegal” 2.12
“Conducao sob efeito de alcool” 2.11
“Falta da iluminacao nas vias publicas” 2.13
i “Excesso de velocidade” 2.1
“Falta de manutencao de veiculos” 2.6
“Maus estados das vias” 2.5
“Desobediéncia das leis e regras do transito” 2.9
“Conducao sem habilitacao legal para conduzir” 2.12
“Condutores com habilitagao para conduzir que nao
tém nog¢ao do codigo da estrada” 2.7
“Excesso de velocidade” 2.1
#5
Conducao em estado de embriaguez” 2.11
“Condugao sob efeito de alcool” 2.11
“Trgvessia dos pedes fora da passadeira e sem ’9
devidas precaugdes”
“Falta da iluminagdo na via publica” 2.13
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“Veiculos sem condigdes de circulagdo a circularem” 2.6
“Excesso de velocidade” 2.1
“Falta de atencdo dos utentes” 2.2
“Condugao no estado de embriaguez” 2.11
#6 “Uso de telemoével durante a condugao” 2.10
“Condugao sem habilitacdo legal de condugao” 2.12
“Estradas esburacadas” 2.5
“Veiculos sem condicoes de circulagao” 2.6

Questdo 3: Quais sdo as medidas implementadas para combater o atropelamento e desde

quando estdo em execuc¢do? O que achas delas?

Tabela 13

Matriz cromatica das unidades de contexto e de registo da questao 3

. . Unidade de
Entrevistado Unidade de Contexto .
Registo
“Aumento de efetivos nas zonas onde ocorrem mais 31
atropelamentos” )
“Policiamento de proximidade nas escolas” 3.2
“Controlar o cumprimento das sinalizacdes dos 31
#1 semaforos e auxiliar travessia de pedes nas passadeiras” )
“Campanha de sensibilizagdo através dos meios de 33
comunicacoes sociais” )
“Sao insuficientes, deve ser criada um plano de 34
prevencao a nivel nacional” )
“Nao dispde de medidas especificas para a combate de 35
atropelamentos” )
#2 “ E2)
Efetua Patrulhas 3.1
“Fiscalizagdao” 3.6
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“Empenho de efetivos nas artérias da cidade” 3.1
“Nao existe medidas para combater de atropelamentos” 3.5
#3
“Atividade rotineira” 3.1
“Realizar mais ac¢des de controlo rodoviario” 3.6
“Patrulhamento dobrado nas zonas mais movimentadas” 3.1
“Visibilidade nas vias onde ocorrem mais infragdes 3.1
44 rodoviarias
“Acoes de sensibilizagdo dos condutores e pedes” 3.3
“Manutencao das vias” 3.7
“As medidas nao sdo suficientes para combater a SR” 34
“Criagdo da Autoridade Nacional da Seguranga 38
Rodoviaria (ANASER)” )
#5
“Nao existe nenhum tipo de medidas para combater 35
atropelamentos” )
“Sinaliza¢ao das vias” 3.9
#6 “Fiscalizagodes” 3.6
“Policiamento de proximidade junto das escolas” 3.2

Questdo 4: Quais sdo 0s organismos e respetivas competéncias que estdo associados as

medidas enunciadas?

Tabela 14

Matriz cromatica das unidades de contexto e de registo da questao 4.

Entrevistado Unidade de Contexto Ulggggfode
“Ministério dos Transportes e Telecomunicagdo” 4.1
“Direc¢ao Geral da Viacdo e Transportes Terrestre” 4.2
i “Camara Municipal de Bissau” 4.3
“Policia da Ordem Publica/Policia de Transito” 4.4
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“Policia de Transito” 4.4
“Patrulhas” 4.4
#2
“Fiscalizagdes” 4.4
“Policiamento de proximidade” 4.4
“Policia da Ordem Publica/Policia de Transito” 4.4
“Guarda Nacional” 4.5
#3
“Dire¢do Geral da Viacao e Transportes Terrestres” 4.2
“Camara Municipal de Bissau 4.3
“Dire¢do Geral da Viacao e Transportes Terrestres” 4.2
“Policia da Ordem Publica/Policia de Transito” 4.4
#4 “Ministérios das Obras Publicas” 4.6
“Céamara Municipal de Bissau” 4.3
“Gestao da via” 4.7
“Dire¢do Geral da Viacao e Transportes Terrestres” 4.2
“Formagao dos condutores” 4.8
“Emissao da carta de condugao” 4.9
“Emissao do livrete do veiculo” 4.2
“Licenca de exercicio de transporte publica” 4.2
" “Policia da Ordem Publica/Policia de Transito” 4.4
“Promogao da seguranga rodovidria” 4.4
“Fiscalizagao rodoviaria” 4.4
“Fundo Rodoviario” 4.7
“Manutengao das vias” 4.7
“Policia da Ordem Publica/Policia de Transito” 4.4
o “Direc¢ao Geral da Viacao e Transportes Terrestres” 4.2
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“Guarda Nacional”

4.5

Questao 5: Os recursos humanos e meios materiais ao dispor da POP/PT sdo adequados

para a execucgdo de acdes direcionadas para a prevencédo de atropelamentos?

Tabela 15

Matriz cromatica das unidades de contexto e de registo da questao 5.

Entrevistado Unidade de Contexto Unida.d ¢ de
Registo
“Recursos humanos suficientes” 5.1
#1 “Necessidade de formagao de recursos humanos™ 5.2
“Falta de meios materiais” 5.3
#2 “Nao, os recursos nao sao adequados” 5.3
“Recursos humanos suficientes” 5.1
#3
“Meios materiais insuficiente” 5.3
#4 “Nao” 5.3
“Recursos humanos suficiente” 5.1
“Grosso modo do efetivo precisa de formagao” 5.2
" “Reabertura da escola de formac¢ao da Policia” 5.2
“POP nao dispde de meios para prestar servigo digno” 5.3
#6 “Os recursos sao inadequados” 5.3

Questao 6: O que considera que POP/PT deveria fazer para prevenir/reduzir mortes e feridos

graves por atropelamentos nas estradas de Bissau?

Tabela 16

Matriz cromatica das unidades de contexto e de registo da questao 6.

Entrevistado

Unidade de Contexto

Unidade de
Registo
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“Formacao e capacitagdo dos agentes” 6.1
“Fornecimento de meios materiais suficientes para 6.2
realizacdes de atividades como deve ser” )
#1 “Cria¢ao de banco de dados de acidente de viagao” 6.3
“Identificagdo de vias e locais onde ocorrem mais 6.3
acidentes de viagdo” )
“Criagao de um plano que inclui varias entidades” 6.5
“Investir na formacgao do efetivo” 6.1
“Criar condi¢des de trabalho” 6.2
#2
“Policiamento de visibilidade nas vias” 6.6
“Realizacdes de campanhas de sensibilizagdes” 6.7
“A POP sozinha nao pode fazer grande trabalho” 6.5
“Elaboragao de um plano de atuagdo conjunta que
#3 . - 6.5
envolve outras entidades
“Refor¢ar visibilidade nas vias” 6.6
“Criar condigdes de trabalho (...), meios materiais” 6.2
“Formacao dos policias” 6.1
44 “Realizacao de sensibiliza¢ao nos 6rgaos de 6.7
comunicacdo social” )
“Criar parceria com as escolas privadas e publicas” 6.5
“Fiscalizar o trafego rodoviario” 6.9
“Criar condigdes de trabalho” 6.2
“Criagao de Postos fixos nas vias onde ocorrem mais 6.10
acidentes” )
#5 “Promogao de debates publicos da educagao 6.7
rodovidria” )
“Rigor na fiscaliza¢do do codigo da estrada” 6.9
“Promocao de campanhas da sensibiliza¢do” 6.7
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“Criar parcerias com as escolas” 6.5
“Promogao da prevengdo rodoviaria nos o6rgaos da 6.7
comunicagdo social” )
“Controlar o cumprimento dos objetivos definidos” 6.10
#6
“Sensibilizar os pais para ndo deixarem criangas 6.7
brincar nas estradas” )
“Mais vigilancia nas zonas com mais acidentes” 6.9

Questdo - 7: O que pensa da legislacdo de transito enquanto elemento de seguranca dos

utentes da via publica?

Tabela 17

Matriz cromatica das unidades de contexto e de registo da questao 7.

Entrevistado Unidade de Contexto Unlda.d ¢ de
Registo
“Suficiente para que haja seguranca rodoviaria” 7.1
i “Deve ser criada legislagdes avulsas para colmatar
. 1 ” 7.2
lacunas existente no codigo da estrada
#2 “E mais repreensivo do que preventivo” 7.3
“Suficiente para garantir a seguranga rodoviaria” 7.1
#3 “O maior problema ¢ aplicabilidade da lei” 7.4
“Impunidade” 7.4
#4 “Adequada” 7.1
“Nao esta adequada” 7.6
#5
“Coima muito baixo, ndo consegue dissuadir” 7.6
#6 “Estd boa” 71
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Questdo — 8: A POP/PT tem desenvolvido alguma acéo que facilite a implementacdo de

novas politicas da prevengao rodoviaria? Quais?

Tabela 18

Matriz cromatica das unidades de contexto e de registo da questao 8.

Entrevistado Unidade de Contexto Unlda.d ¢ de
Registo
“Nao, a POP/PT nao tem desenvolvido nenhuma agao” 8.1
#1
“Maior parte de atividade da POP/PT ¢ gerar receita” 8.2
“Nao” 8.1
“Patrulhas” 8.3
#2
“Operagdo stop” 8.4
“Colocacao de efetivos nas escolas proximas das vias” 8.5
“Nao desenvolve nenhuma agao” 8.1
#3 “Nao existe nenhuma politica de preven¢ao rodoviaria” 8.1
“S6 faz atividades rotineiras” 8.3
“Sim” 8.8
“Colocacdo de agentes nas escolas proximas das
”» 8.5
#4 estradas
“Refor¢o de efetivos nas festas de Pascoa e do 1° de 8.9
maio” )
#5 “Nao realiza nenhuma ac¢do do género” 8.1
“Sim” 8.8
#6 “Policiamento de proximidade” 8.10
“Campanha de sensibilizagao” 8.11
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Questdo — 9: As competéncias da POP/PT sdo indicadas para lidar de forma adequada e
rapida com os problemas da sinistralidade rodoviéaria, especialmente atropelamento?

Tabela 19

Matriz cromatica das unidades de contexto e de registo da questéo 9.

Entrevistado Unidade de Contexto Unida.d e de
Registo
#1 “Sim, estdo adequadas” 9.1
#2 “Sim, as competéncias sao adequadas” 9.1
#3 “Sim” 9.1
#4 “Sim, acho que estdo adequadas” 9.1
#5 “Sim, estao adequadas” 9.1
#6 “Nao” 9.2

Questao — 10: A nivel operacional, o que a POP/PT faz para combater os atropelamentos?

Tabela 20

Matriz cromatica das unidades de contexto e de registo da questdo 10.

Entrevistado Unidade de Contexto Ullligg;:fode
“Fiscalizagdo (...) excesso da velocidade” 10.1
“Empenho de efetivos nas artérias da capital” 10.2
i “Campanhas de sensibiliza¢do” 10.3
“Policiamento de visibilidade” 10.4
“Levantamento de coimas” 10.5
#2 “Apreensao de veiculos sem condigdes de circulagdao” 10.6
“Apreensao da Carta de Condugao” 10.6
#3 “Mais policias nas vias” 10.2
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“Fiscalizagdes” 10.1
“Operagdes Stops” 10.1
“Controlo de transito” 10.1
“Operagao Stop” 10.1
#4
“Patrulhas” 10.2
“Educagao rodoviaria” 10.3
“Patrulhamento apeado e no veiculo” 10.2
“Colocacao de agentes nas 'artérias para sinalizagdo e 10.2
controlo de trafego rodoviario”
“Campanha de sensibilizagao” 10.3
#5 “PoEciamento de proximidade nas escolas proximas de 107
vias
“Trabalho com Camara para sinaliza¢ao das vias” 10.8
“Fiscalizagao rodoviaria” 10.1
“Participagdo no programa da prevencao rodoviaria” 10.3
“Policiamento de zonas de maior risco de acidente” 10.4
“Policiamento de proximidade nas escolas” 10.7
i “Fiscalizagdo conjunta com outras entidades” 10.8
“Realizacao de operacao stop” 10.1

Questao — 11: Quais razdes justificam a identificacdo dos hotspots/Pontos Negros (zonas ou

locais onde ocorrem mais acidentes de viacdo com vitimas mortais ou feridos graves) na

cidade de Bissau?

Tabela 21

Matriz cromatica das unidades de contexto e de registo da questdo 11.

Entrevistado

Unidade de Contexto

Unidade de
Registo
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“Identificag¢ao das causas de acidente de via¢ao” 11.1
#1 “Desenvolver planos” 11.2
“Garantir maior seguranga aos utentes” 11.3
“Identificag@o de principais causas de acidentes” 111
“Desenvolver planos oper.acionais concretos ¢ 112
4 adequados para combater o acidente”
“Mapeamento dos pontos negros” 11.4
“Melhorar medidas tomadas” 11.5
“Permite identificar os locais e tipos de acidentes” 11.4
#3 “Identificar as causas” 11.1
“Adotar medidas preventivas” 11.3
“Permite conhecer as vias que registam acidentes” 11.4
#4
“Policia controlar os acidentes” 11.4
“Permite adotar medidas para aumentar a seguranca” 11.3
" “Reduzir os riscos de acidentes” 11.3
“Conhecer os pontos mais suscetiveis de acidentes” 11.4
#6 “Identificag¢ao das causas” 11.1
“Elaboragao de planos de prevengado ¢ de combate” 11.2

Questao — 12: Porqué é que considera necessario haver estudos no seio da POP/BG que

ajude a avaliar os comportamentos e a sinistralidade rodoviaria?

Tabela 22

Matriz cromatica das unidades de contexto e de registo da questao 23

Entrevistado Unidade de Contexto Unlda.d e de
Registo
“Permite compreender o problema” 121
#1
“Desenvolver mecanismo de prevengdo de combate” 12.2
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“Aprender com outros paises e melhorar a atuacao” 12.3
#2

“Criar medidas concretas de prevengao” 12.2

“Compreensdo das principais causas de acidente” 12.1
#3

“Desenvolver varios tipos de solugdes” 12.2
44 “No momento ¢ preciso desenvolver medidas para 122

prevenir tragédias que acontecem nas vias publicas” '

“Compreender as causas e fatores que originam 191
45 acidentes

“Elaborar medidas preventivas para evitar mais mortes” 12.2

“E importante porque a sinistralidade é muito 124

complexa” '
#6

“Dificuldade em termos organizacionais e défice de 125

quadros para promocao de estudos”
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Apéndice F: Tabelas 23 a 34 de analise de contetdo das questdes
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Tabela 23

Analise da questdo 1 da entrevista

Entrevistados . Resultados
_ _ _ _ Unidade de
Categoria Subcategorias Unidade de Registo
Enumeracao
1 2 3 4 5 6 (%)
Como a 1.2 Sensibilizacao de pessoas X X X X X 5 83,3
POP/PT
) Prevengao 1.3 Fiscalizag¢ao rodoviaria X X X 3 50
deveria
lidar coma 1.9 Trabalho com outras institui¢des x | x 2 33,3
questdo da
seguranca 1.1 Formacao dos policias X X X X 4 66,6
rodoviaria o _—
1.4 Criagao de condicao de trabalho X X X 3 50
na cidade
de Bissau? Seguranga 1.5 Implementacao de inovagdes” X 1 16,6
1.7 Plano de diferentes atores X 1 16,6
1.5 Criacdo de novos postos de controlo X | 16,6
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1.6 Novo modelo de Policiamento 1 16,6
Policiamento
1.8 Reforgar policiamento X X 2 33,3
Tabela 24
Analise da questao 2 da entrevista
' ' ‘ ‘ Entrevistados Unidade de Resultados
Categoria Subcategorias Unidade de Registo
Enumeracao
3 4 (%)
2.1 Excesso de velocidade X 5 83,3
Quais sao as
principais 2.2 Falta de aten¢do na via 2 33,3
causas do ‘
2.3 Facil acesso da carta de condugao 2 33,3
atropelamento Prevencao
nas estradas 2.4 Passeios usados para fins comerciais 1 16,6
do capital
. o 2.7 Falta de conhecimento da regra do
guimeense! 2 33’3

transito
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2.9 Violagdo das regras basicas da

seguranga rodoviaria

33,3

2..10 Uso de telemoével na via

33,3

2.11 Condugao sob influéncia do alcool

66,6

2.12 Condugao ilegal

50

2.13 Falta de iluminagao nas estradas

33,3

2.14 Condugdo no estrado de embriagues

33,3

Mobilidade

2.5 Ma condic¢ao das vias

83,3

2.6 Veiculos em mas condicoes

83,3

2.8 Falta de sinalizagao nas vias

33,3
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Tabela 25

Analise da questao 3 da entrevista

Entrevistados . Resultados
_ _ _ _ Unidade de
Categoria Subcategorias Unidade de Registo
Enumeracao
3 4 6 (%)

Quais s3o as 3.1 Empenho do efetivo nas artérias X X 4 66,6
medidas
) 3.3 Campanha de sensibilizagao X 2 333
implementadas
para combater Prevencéo 3.4 Medidas ndo sdo suficientes X 2 33,3
0
atropelamento 3.5 Nao existem medidas para efeito X 3 50
e desde quando . L

3.6 Fiscalizagao X 2 33,3
estao em
execucdo? O | Policiamento | 3.2 Policiamento de proximidade X 2 333
que achas
delas? 3 3.7 Manutengao das vias X 1 16,6

Mobilidade
3.9 Sinalizagao das vias X 1 16,6
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3.8 Criacdo de Autoridade Nacional da

o 1 16,6
Seguran¢a Rodoviaria
Tabela 26
Analise da questao 4 da entrevista
Entrevistados Unidade de Resultados
Categoria Subcategorias Unidade de Registo
Enumeracao
3 4 (%)
4.1 Ministério dos Transportes e
Quais sao os s 1 16,6
Telecomunicagao
organismos e
respetivas 4.2 Dire¢do Geral da Viagdo dos
X X 5 83,3
competéncias Transportes Terrestres
Organismos
que estdo . ]
‘ 4.3 Camara Municipal de Bissau X X 3 50
associados as
medidas 4.4 POP/PT X | x 6 100
enunciadas?
4.8 Guarda Nacional X 2 33,3

128




4.9 Ministério das Obras Publicas 16,6
4. 15 Fundo Rodoviario 33,3
4.5 Patrulhas 16,6
4.6 Fiscalizagdes 333
4.7 Policiamento de proximidade 16,6
4.10 Gestdo das vias 16,6
4.11 Formagao dos condutores 16,6
Competéncias 4.12 Emissao da carta de condugao 16,6
4.13 Emissao do livrete do veiculo 16,6
4.14 Licenga de exercicio de transporte
publico 106
4.15 Promocao de seguranga rodoviaria 16,6
4.16 Manutengao das vias 16,6
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Tabela 27

Analise da questao 5 da entrevista

Entrevistados . Resultados
_ _ _ _ Unidade de
Categoria Subcategorias Unidade de Registo
Enumeracao
3 4 (%)
Os  recursos 5.1 Recursos humanos suficientes X 3 50
humanos e | S@o adequadas
) 5.3 Meios materiais insuficientes X X 6 100
meios
materiais  ao
dispor da
POPPT  sio Seguranca 5.2 Necessidade de formagao X 2 33,3
adequados?

130



Tabela 28

Analise da questdo 6 da entrevista

Entrevistados . Resultados
_ _ _ _ Unidade de
Categoria Subcategorias Unidade de Registo
Enumeracao
3 4 5 6 (%)
O que considera 6.1 Formacao continua dos agentes X 3 50
que a POP/PT
) 6.8 Colaborar para sinalizacdo e
deveria fazer para 1 16,6
. manutencao das vias
combater/prevenir
¢ ferid Prevencao

mortes ¢ feridos 6.4 Mapeamento de pontos quentes 1 16,6
graves por
atropelamentos 6.7 Campanha de sensibilizagdo X X X 3 50
nas estradas de T i

6.9 Fiscaliza¢ao rodoviaria X X X 3 50
Bissau?

6.2 Criar condicoes de trabalho X X 4 66,6

Seguranga
6.3 Criacao de banco de dados 1 16,6
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6.5 Elaboragdo de planos de atuagdo
_ o X X | x | X 4 66,6
conjunta com outras institui¢cdes
6.12 Garantir o cumprimento dos
X 1 16,6
objetivos definidos
6.6 Policiamento de visibilidade X X 2 333
Policiamento 6.10 Controlar o cumprimento dos
X 1 16,6
objetivos definidos
Tabela 29
Analise da gquestao 7 da entrevista
‘ ‘ . ‘ Entrevistados Unidade de Resultados
Categoria Subcategorias Unidade de Registo
Enumeracao
1 2 3 4 5 6 (%)
o d 7.1 Sim X X X X 4 66,6
que pensa da Adequadas
legislacao de 7.6 Nio X 1 16,6
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transito enquanto 7.2 Apresenta lacunas, deve ser criada
elemento de - X 1 16,6
legislagdo para complementar
seguranca dos
utentes da via 7.3 A legislacao ¢ mais repressiva do | 6.6
X b
publica? que preventiva
Ha limitagcdes
7.4 Dificuldade na aplicacao da lei X 1 16,6
7.4 Impunidade X 1 16,6
7.6 Coima muito baixo X 1 16,6
Tabela 30
Andlise da questéo 8 da entrevista
‘ ‘ . ‘ Entrevistados Unidade de Resultados
Categoria Subcategorias Unidade de Registo
Enumeracao
1 2 3 4 5 6 (%)
Prevengao 8.8 Sim X X 2 33,3
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A POP/PT tem
desenvolvido
alguma agdo que
facilite a
implementagado de
novas politicas da
prevencao
rodoviaria?

Quais?

8.1 Nao 66,6
8.2 Atividade para gerir receita 16,6
8.3 Patrulhas 333
8.4 Operacao stop 16,6
8.5 Colocar efetivos nas escolas
proxima das vias 333
Policiamento 8.6 Nao existe nenhuma politica de
prevengdo rodoviaria 106
8.7 Atividade rotineira 16,6
8.10 Policiamento de proximidade 16,6
8.9 Mais visibilidade nas festas 16,6
8.11 Campanha de sensibilizacao 16,6
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Tabela 31

Analise da questao 9 da entrevista

Categoria

Subcategorias

Unidade de Registo

Entrevistados

Unidade de

Enumeracao

Resultados

(%)

As competéncias
da POP/PT sao
indicadas para
lidar de forma

adequada e répida

com os problemas
da sinistralidade
rodoviaria,
especialmente

atropelamento?

Sao adequadas

9.1 Sim

83,3

9.2 Nao

16,6

Tabela 32

Andlise da questdo 10 da entrevista
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Entrevistados . Resultados
. . . . Unidade de
Categoria Subcategorias Unidade de Registo
Enumeracao
1 2 3 4 5 6 (%)
10.1 Fiscalizagao rodoviaria X X X | X X 5 83,3
Prevengao 10.3 Educagao rodoviaria X X X 3 50
10.2 Emprenho de agentes na artéria | x X | X | x 4 66,6
Anivel 10.6 Apreensio de veiculo e da carta | 6k
. X )
Operacional, o de conduciio
que a POP/PT faz
para combater 0s Seguranca 10.8 Trabalho em conjunto com
o X | X 2 33,3
atropelamentos? outras instituicoes
10.5 Levantamento de coima X 1 16,6
10.4 Policiamento de visibilidade X X 2 33,3
Policiamento
10.7 Policiamento de proximidade X X 2 333
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Tabela 33

Analise da questdo 11 da entrevista

na cidade de

Bissau?

Entrevistados . Resultados
_ _ _ _ Unidade de
Categoria Subcategorias Unidade de Registo
Enumeracao
2 3 4 (%)
Quiais razdes 11.1 Identificagdo das causas X | x 4 66,6
justificam a
identificacio dos 11.2 Criagao de planos preventivas X 3 50
hotspots/Pontos 11.3 Garantir a maior seguranga X X 3 50
Negros (zonas ou
locais onde 11.4 Mapeamento dos pontos negros X | X | x 4 66,6
ocorrem mais Prevencgdo
. 11.5 Controlar os acidentes X 1 16,6
acidentes de
viacdo com
vitimas mortais
ou feridos graves) 11.5 Melhorar de medidas tomadas X 1 16,6
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Tabela 34

Analise da questdo 12 da entrevista

para a promogao de estudos

cientificos

Entrevistados . Resultados
' ' _ ' Unidade de
Categoria Subcategorias Unidade de Registo
Enumeracao
3 4 (%)
12.1 Compreensao do problema X 3 50
Porqué é que 12.2 Desenvolver planos de
3 X X 5 83,3
considera prevengao
necessario haver
) 12.3 Aprender com os outros paises 1 16,6
estudos no seio
da POP/BG que Prevencao 12.4 Sinistralidade é muito | L6k
ajude a avaliar os complexo ’
comportamentos
e a sinistralidade 12.5 Dificuldade em termos
a organizacionais e défice de quadros
rodoviaria? £ 1 16,6
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