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INTRODUCAO

O presente documento, da responsabilidade da Autoridade Nacional de Seguranca Rodoviéria
(ANSRY)ioi desenvolvido de acordo comResolucdo do Conselho de Ministros n.° 62/2015, de

13 de agosto, &éom as instrucbes emanadas pela Secretaria de Estado danisthacdo
Interna, de acordo com o Programa do XXI Governo Constitucional e as Grandes Opc¢des do
Plano 2016 ¢ 2019 e destinase a responder a necessidade de Portugal dispor de um
instrumento de gestdo de politicas publicas de seguranca rodayi@gue suceda a Estratégia
Nacional de Seguranca Rodoviaria (ENSR), cujo prazo de vigéncia terminou no final de 2015.

Considerando que as politicas publicas de seguranca rodoviaria necessitam de estar
suportadas em estratégias de comunicacéo eficazesceerties que envolvam e motivem a
sociedade, como um todo unido em torno deste objetivo social, procaeoum nome que

fosse tdo apelativo, quanto motivador, para declinacdo em futuras ag6es de comunicagéo. O
nome escolhido foi Plano Estratégico Nacional Seguranca Rodoviaria, com o acrénimo
PENSE 2020®

Com a definicdo de um prazo relativamente curto, este novo Plano procura, desta forma,
alinhar o seu horizonte temporal com o das politicas de seguranga rodoviaria da Unido
9 dzNR LISA I 0 & IPolificd ge (BegerpnSadRode\#aria 2@14 n H)re da Organizacéo
RIF&d bl cepSa ! gerBio pelSeguimgOno Hiansito 20t n H)ngerida pela
Organizacdo Mundial da Saude.

A preparagdo deste novo ciclo de intervengdes coincide com as avaliagi®ecalares
efetuadas a meio do percurso destes dois programas de nivel supranaGi@stédndo ja
publicado o estudo referente & Uni&do Europeiao que, acreditamos, ird ser benéfico para o
PENSE 2020®a medida em que poderdo ser integrados na seiingtéo e, principalmente,

no seu desenvolvimento, Novos conceitos e novas praticas, potenciando o alinhamento das
politicas europeia e portuguesa de seguranga rodoviaria.

Tal como aconteceu em iniciativas anterioreavaliagdo do processo de implemerdacdo

attlhy2 blFrOA2YyLFf RS {S3d2NIye w2R2GAt NRAIl ¢ RSTA
bl OA2Yy I f RS {S3dzN) yel wW2R2@AtNAIE S | NBFtATI
Municipais de Segurancav2 R 2 @ Act cNJSCTEHUL prestou colaboragdo AANSR no
desenvolvimento deste processo, enquanto responsavel pela direcdo cientifica e técnica do

projeto.

De acordo com as orientagdes recebidas, a ANSR definiu quatro etapas principais para o
desenvolvimento inicial dBENSE 2020®

a) Diagnostico e linhade orientagéo;

b) Definicdo da visdo, das metas para 2020, dos objetivos estratégicos, dos objetivos
operacionais e dos indicadores de gestéo;

PENSE 2020® 8
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c) OrientacBes gerais para a definicdo e o desenvolvimento da politica de seguranca
rodoviaria;

d) Elaborac¢éo do Plano de;ao.

Para a realizacdo dos trabalhos correspondentes as trés primeiras fases do processo foram
constituidos dois nucleos operacionais:

a) Um grupo foi encarregue da andlise critica do processo de elaboragdo, execugédo e
monitorizacdo da ENSR, da avaliagds desultados obtidos e do diagndstico dos
aspetos a conservar e a melhorar no modelo nela utilizado, recorrendo também, para
esse efeito, a analise e avaliagao de documentos de estratégia de seguranca rodoviaria
de outros paises, reconhecidos pelas suaasbpraticas no combate a inseguranca
rodoviéria. Esta informacao foi enriquecida pelas contribui¢des relativas as orientacdes
gerais para o novo plano, recebidas da parte de organismos da administracdo publica e
organizacdes da sociedade civil;

b) O outrogrupo teve por misséo a realiza¢éo do diagnostico da situacao atual em termos
de sinistralidade e indicadores de seguranga rodoviaria, na perspetiva da sua evolugéo
e da sua afericdobénchmarking, face aos valores comparaveis de outros paises
europeus, €2 SalGl 0St SOAYS PENSE RB& G aSSvi BS N2 a8 RS
mortais e feridos graves, estes de acordo com a nova definicdo europeia, que sejam
simultaneamente ambiciosos e viaveis.

A primeira parte ddPENSE 2020@D &STADO DA SEGURANCA RODOWARPREUGAL E
I al +L{ %h t ! asbkim, @ mesultado da@s conclusdes dos trabalhos destes dois
nucleos. Na sequéncia da sua aprovacao, e numa fase seguinte, foram:

a) ldentificados o0s objetivos estratégicos, as metas especificas e 0s respetivos
indicadores;

b) Definidos os objetivos operacionais e os seus indicadores de desempenho;

c) Estabelecidos a metodologia, as regras e os critérios a respeitar na elaboracdo dos
planos de acao setoriais que constituirdo o Plano de AcRHENSE 2020®

Deste trabalho resulta segunda parte d®ENSE 2028® O2y adzo a il yOAl Rl  y I a
DOw! L{ t!w! h 59{9bth[+La9b¢h 5! th[N¢L/! 509

A ANSR elaborou, de acordo com estas indicagbes, um conjunto de acdes, algumas delas
consideradas criticas para o sucessoquialquer politica de seguranca rodoviaria com uma
visdo de médio/longo prazo, a integrar no Plano de Acao.

ApGs a consulta e discussao com as partes interesssiddeoldersla seguranca rodoviaria),
foi-lhes solicitada a apresentacdo de acdes qpeésaum primeiro processo de validagdo pela
ANSR e pela Secretaria de Estado da Administragao Interna, foram integradas no Plano de
Acao e sujeitas a um processo de avaliacao prospetiva por parte de universidades portuguesas

PENSE 2020® 9
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de reconhecido prestigio nos mivos campos de atividadeUniversidade do Porto,
Universidade de Coimbra, Universidade de Lisboa e Universidade Nova de Lisboa

h at[!bh 59 | 4%hé¢ O2yaidAlGdRENSERS20@ I F2NXI X | GSt

ApOs o processo de avaliacdo prospetiva das aipbegradas no Plano de Acéo, foi efetuada a
consolidacdo de informacédo e elaborado o documento final, aprovado pelo Secretario de
Estado da Administracdo Intern&ste documento fopresente a Conselho de Ministras
posteriormentedisponibilizado para ewsulta publica

PENSE 2020® 10
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| 1. BREVE ANALISE AO DESEMPENHO DAS POLITICAS PUBLICAS ESTRUTURADAS DE
SEGURANCA RODOVIARIA (198808)

Portugal iniciou, no final da década de 90 do século passado, através de politicas publicas
claramente assumidas, o combate sistematizado a inseguranca rodoviaria.

Neste percursdoram desenvolvidos trés modelos de programa: Plano Integrado de Seguranca
Rodoviaria (PISER) de 1998 a 20RP@no Nacional de Prevencdo Rodoviaria (PNPR), previsto
para o periodo 2003 2010, Estratégia Nacional de Seguranca Rodoviaria 202815
(ENSR)e a sua revisdo intercalar 2013015,

Estes trés modelos de programfans de carater anual, os PISER, os outros de caracter
plurianual) tiveram diferentes abordagens na sua base de concecéao.

Os PISER nao foram elaborados com metas e objetivos estratégicos definidos, nem seguiram
uma concecao integrada, constituiram apemasepositorio de atividades das entidades que
compunham o Conselho Nacional de Seguranca Rodoviaria, presidido pelo Secretario de
Estado da Administracdo Interna. Tiveram, contudo, uma virtualidade. As suas ac¢des estavam
sob a alcada de uma entidade resgavel, os outros intervenientes encontravam
identificados e existia um orgamento para a sua execuc¢do. Ndo sdo conhecidas medidas de
avaliacdo do grau de cumprimento da execucdo das acgles, pelo que ndo se pode produzir um
juizo abalizado quanto a efetivexecucdo destes planos, nem, por conseguinte, a sua
eficiéncia.

h tbtw F2A StF02NFR2 ydzYl LISNBLSGAGE a2NARSYyGl R:
federador em relacdo & complementaridade transversal das diferentes intervencdes (falta de
clarificacdo de uma Visdo e de uma Definicdo Estratégica). A partir do diagnostico efetuado por
um conjunto de especialistas, o Plano foi desenhado, com bases tedricas solidas, mas sem ter a
preocupacdo de envolver e comprometer os diferentes organismos com respitidades na
execucédo das acoes.

Ao ndo definir um plano de agdes, prazos de concretizacdo e orcamentos, o0 PNPR ficou refém

da vontade e da capacidade de execucdo dos diferentes organismos envolvidos na sua
realizacdo. Dai resultou uma taxa de execuc@&oadbfes extremamente baixa, conforme

relatério de avaliacdo da sua implementacdo e que constituia a 1.2 Fase da respetivd'revisdo

Contudo, como é referido nesse relatérioh t f ' y2 Dbl OA2yl+Ff RS t NBJSY cer
constituiu um bom instrumento deobilizacdo estruturante para o combate & sinistralidade

rodoviéria. Na realidade, independentemente da sua avaliagcdo objetiva, o PNPR contribuiu

para a consciencializacdo dos portugueses para o fendmeno e algumas das medidas que lhe

estdo associadas forgmguanto € possivel observar, importantes para se ter atingido esse
202SUAQD2 D¢

I YN@St AYGSNYFOA2ylLfS> yI &SljdzsyOAl RI Lzt A O
i NI y a I"2eNdd Sespetivo Plano de Acdes, varios paises adotaram o planeamento
estratégico suportado em plano de acbes, como forma de expressdo das suas politicas de

PENSE 2020® 12
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| 2. ESTRATEGIA NACIONAL DE SEGURANCA RODOVIARIZ@EEENSR):
AVALIACAO DE DESEMPENHO

Face as experiéias anteriores, as praticas internacionais e, ainda, as recomendacdes
constantes do acima citado relatorio sobre a implementacéo do PNPR, a Estratégia Nacional de

{ SAdzNT Yyl wW2R2@At NAF 069b{ w0 LINROdzNRdz & SNJ dzyl LJ
egecialistas setoriais a responsabilidade de desenvolver o seu proprio plano de acao, a partir

de metas (quantitativas e qualitativas) e objetivos (estratégicos e operacionais), identificados

na fase de diagnostico e partilhados na fase de desenvolvimento.

9Y HAandI LI2a&ldSNR2NYSy Chintry Guidelrdes forGhe onduct ®Roa® b { wX
Safety Management Capacity Reviews and the Specification of Lead Agency Reforms,
Investment Strategies and Safe System Prgjgotsio caracterizar melhor o modiperativo

para a implementagdo destas politicas, confirmando a boa fundamentacdo da estratégia
portuguesa.

A ENSR previa um processo de reviséo intercalar em 2011. Por razdes politicas conjunturais,
esta revisao, iniciada no final de 2011, apenas foi aételem 2013 e publicada em Diario da
Republica no inicio de 2014. Este atraso teve consequéncias negativas significativas no que diz
respeito ao envolvimento dos diferentes agentes responsaveis pelo seu desenvolvimento.

O desempenho global da ENSR pseesintetizado através da avaliacdo efetuada aquando do
seu processo de revis&o

OA falta do envolvimento politico ativo de diferentes agentes com responsabilidade no

processo de desenvolvimento e aplicagdo da estratégia, e de uma capacidade
institucioral de lideranca interventiva forte por parte da ANSR, bem como de
instrumentos de acompanhamento e monitorizacdo continuada, todos previstos mas

ndo aplicados de forma eficaz, implicou uma relativamente baixa taxa de execucéo e a

ynz2 NBy20l en20]léydRS 'Rogp Seaa i/ K §S3 ydzy LINROSa
desenvolvimento e aprofundamento contigud®

Para além disso, a experiéncia do processo de construcdo dos planos de acdo sgtoriais
desenvolvimento dos Objetivos Operacionais pelos Grupos de Trabaltopestas de Acbes
Chaveg veio demonstrar que ele ndo € o mais adequado. Com efeito, ndo se verificou, de uma
forma generalizada, em nenhuma das fases do processo de desenvolvimento da ENSR, nem a
procura da inovagdo nem a andlise e discussdo das melpoiisas em matérias sensiveis

para a estruturacdo de um Sistema de Transporte Rodoviario Seguro, adequado a realidade
portuguesa. Nas diferentes fases, os grupos de trabalho optaram por procurar solucdes de
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espectro limitado, com prazos dilatados e comitm poucas conclus@es praticas, conduzindo,
por vezes, a necessidade de novos estudos, 0 queodstituio propdsito das Acdes Chave.

b2 a520dzy¥Syiéi2 RS ILRA2 t NBgAan2 RI ™adNr is3
encontrase caraterizada, com os daglalisponiveis em meados de 2012, a situacdo da

evolucdo da aplicacdo da ENSR e, também, a sinistralidade rodoviaria & luz da aplicagdo da
RSTAYA®en2 AYUGSNYFOA2ylLf R2 da2NIli2 | on RAIF&¢®

A revisdo da estratégia teve em conta algumas das recomendacdes do @itedmento de

apoio¢ devidamente contempladas, alids, na Resolug¢éo do Conselho de Ministros n.° §/2014
reconhecended S 02Y2 LRaAAGAG2 2 YIAada LINRPFTNOdz2z FdzyOAz2y
uma mais elevada taxa de execucdo das Acbes Chave, peaaudentdo da validade dos

comentarios supra.

Na primeira fase de execucdo da ENSR foram concluidas 26% das A¢Bes Chave, 21686 foram
de forma parcial ou estavam em curso e 47% néo foram realizadas.

Em marco de 2016las 131 A¢Bes Chave previstasprocesso de revis@stavam concluidas
43, 58 encontravarse em curso, 22 ndo foram iniciadas e sobre 8 ndo existia informacéo.

As medidas de seganca rodoviaria, de uma forma geral, ndo produzem efeitos imediatos,
antes tém tempos de maturacdo dig®is consoante as intervencdes, conforme bem

S @A RSy O Rdad gafety fudydfor the interim evaluation of Policy Orientations on Road
Safety 20144 n Hn Be igual forma, os prazos fixados para o desenvolvimento das varias
acdes podem néo ser cumprido®rpse virem a mostrar demasiado ambiciosos, considerando

0 conjunto das entidades envolvidas na implementacdo das mesmas e, ainda, ao surgimento
de dificuldades ndo previstas. Contudo, a dimensdo dos desvios verificados no
desenvolvimento da ENSR apontiramente, para a necessidade de repensar o modelo de
execucao e controlo.

Em jeito de balango, consideramos que, do ponto de vista do processo de organizagdo e
execugao:

a) A ENSR pretendeu ser um instrumento de politicas publicas ajustado a realidade do
pais, procurando capitalizar os ensinamentos obtidos através da analise, quer de
alguns programas internacionais em execucdo a época, quer de projetos nacionais
anteriores e, no seu processo de revisdo intercalar, da experiéncia adquirida no
primeiro perbdo da sua execucao;

b) A ENSR conseguiu envolver um largo conjunto de entidadas fases de preparagao,
desenvolvimento e implementag&o, e no processo de revis@ue propuseram e
procuraram desenvolver um conjunto de A¢bes Chave para se atingirem ett/Qibj
definidos (Operacionais e Estratégicos);

c) A ENSR serviu como fator de mobilizacdo, tanto de entidades publicas e privadas,
como da sociedade civil, para 0 combate a inseguranca rodoviéria, e algumas das
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medidas implementadas foram de graniteportancia para um melhor conhecimento
do fendmeno e para a minimizacdo das suas consequéncias;

d) A execucdo da ENSR ficou aquém do esperado em questdes consideradas essenciais
para a implementacdo de politicas publicas de seguranca rodoviaria consistentes
abrangentes, de acordo com a definicdo de um Sistema Seguro, aceiteevisdo da
ENSR como fundamento da Visdo para a seguranca rodoviaria em Portugal,

e) Todo o percurso teorico e pratico (da concecdo a implementacdo e ao processo de
revisdo) da ENSRi uma maisvalia para todos quanto nela estiveram envolvidos
com especial destague para os decisores politicos e para a ANSRguanto
identificador das potencialidades, mas também dos estrangulamentos que impendem,
a todos os niveis, sobre a capaad de realizar, na pratica, uma politica de seguranca
rodoviaria coerente, eficaz e eficiente.

Como sintese do que antes foi escrito, citamos o estudo de um centro de investigagédo
israelitd" que considera Portugal, pelas suas politicas, um dos dseséderes em termos de
seguranca rodoviaria. De igual modo, referimos, o seguinte texto, publicadsthn®@ OAD
SAFETY PIN REPORT

G! 9adGNYGSAALF t 2NIdza3dzSalr RS {S3dzaNY yel w2R2
visdo e lideranca.

Devemos traduzir esta eatégia em acbes e implementar medidas para melhorar o

comportamento dos condutores, em particular no que respeita a velocidade e a
conducao sob a influéncia do alcool e substancias psicotrépicas.

Jo&o Cardoso, Laboratério Nacional de Engenharid’ Givil

A preocupacado com os condutores, expressa nestas declaracfes, ndo deve ser exclusiva, de
acordo com a definicdo do Sistema Seguro. Recorbeapie existiu um défice de acdes e de
medidas visando os outros pilares da seguranca rodoviaria, destinadas aateon
sinistralidade rodoviaria.

Entre as principais questdes que ficaram sem resposta na ENSR enesatram

a) A identificacdo das solu¢cbes para 0s constrangimentos decorrentes do modelo
organizacional da ANSR e na sua relagdo com as outras entidades com
responsabilidade no desenvolvimento e implementacdo das politicas publicas de
seguranca rodoviaria;

b) O estabelecimento de politicas integradas de comunicacdo que tenham ingfactn
e eficiente nasatitudes e comportamentos de todos os utilizadores doefist de
Transporte Rodoviario;

PENSE 2020® 15



REPUBLICA
PORTUGUESA

ADMINISTRACAO INTERNA

¢) O melhor conhecimento da sinistralidade e das suas causas, através do cruzamento
dos dados estatisticos e participacbes de acidentes, recolhidos pelas forcas de
seguranca e pelas unidades de saude;

d) A disponibilizacdo dos iradidores de Desempenho de Seguranca Rodoviaria para 5
dos 10 Objetivos Estratégicos originais (Velocidade, Dispositivos de seguranca, Socorro
as vitimas, Infraestruturas e Veiculos) e a consequente néo utilizacdo, quando
necessario, de tais indicadores paa metas dos Objetivos Estratégicos da revisdo
intercalar;

e) O mais eficaz controlo da circulagédo de veiculos que ndo se encontrem em condi¢des
de seguranca para o fazer;

f) O envolvimento das autarquias muproblema que lhes diz respeito diretamenrdge
para 0 qual continua a ndo existir uma resposta eficaz, através da elaboracao,
aprovagdo e execugdo, em numesmnificativo, de Planos Municipais de Seguranca
Rodoviaria;

g) A ligagdo dos dados de sinistralidade rodoviaria com os dados de acidentes de
trabalho,com vista a identificagdo da melhor abordagem para minorar a prevaléncia e
0 impacto das suas consequéncias, considerando que esta é, de longe, a principal
causa de morte neste tipo de acidentes;

h) A identificacdo de uma estratégia eficaz de combate a tltatencdo na conducao,
nomeadamente aquela que resulta da manipulacdo de dispositivos de comunicacao
Ys 3St > RS lFdZENfEAZ2 bt yIlI@S3loen2 S RS arAyF2Syi

i) O estudo da aplicagdo de medidas eficazes e eficientes de combate a condugéo sob o
efeito do som, do cansaco, da tomada de medicamentos e da combinacdo da ingestdo
de alcool com substancias psicotrépicas;

j) A discussao politica sobre o interesse, a necessidade e a urgéncia da introducdo, com
carater obrigatorio, das questdées de seguranca rodoviarguanto componentes do
ciclo formativo de criangas e jovens;

k) A avaliacdo das praticas formativas de condutores, incluindo as fases de acesso ao
titulo de conducao, a sua revalidacao e durante todo o periodo de utilizagao;

l) A definicdo e aplicacdo de politicde apoio as vitimas da sinistralidade rodoviaria e
suas familias, considerando o ciclo que vai do acidente a integracdo social dos
sinistrados;

m) A identificacdo e aplicacdo de um processo que melhore a avaliagdo sistematica do
risco da infraestruturaodoviaria;

n) A inexisténcia de informacdo sistematizada sobre as distancias percorridas nos
diversos modos e meios de transporte;
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0) A definicdo e aplicacdo de uma politica que privilegie a aquisicdo e manutencédo de
veiculos mais seguros, tanto novos consadpos;

p) A definicdo e aplicacdo de uma politica nacional de fiscalizacdo baseada nas melhores
praticas internacionais;

q) Uma melhor articulacdo, quando pertinente, entre o Cdédigo Penal e o Cédigo da
Estrada, designadamente no que se refere ao regime sandiboaaplicavel aos
condutores detetados a conduzir sob influéncia de substancias psicotropicas, bem
como a sensibilizagdo do poder judicial para o impacto devastador que a sinistralidade
rodoviéria tem na sociedade.

| 3. EXPERIENCIAS INTERNACIQNBRE¥ SINTESE DE ESTRATEGIAS E PLANOS DE
SEGURANGCA RODOVIARIA EM CURSO

Varios paises lancaram e tém em curso programas de seguranca rodoviaria destinados a dar
resposta, quer as necessidades sentidas ao nivel da formulacéo das suas politicas de protecao
socid e desenvolvimento sustentavel, quer aos desafios lancados pelas instituicdes
internacionais, na procura de travar e, se possivel, reverter a escalada de aumento da
sinistralidade rodoviaria e dos seus efeitos.

As estratégias e metas adotadas pelos pafsesintegramo International Traffic Safety Data

and Analysis GroufRTAD)desenvolviday' I a4 S1jdzsy OAl RIF a5SOIFRF RS ! a
Y2 C¢NNyaAduz2é RR2abLI NESE yRIFE OFr&2 (GFYOoSY RI dahNJ
Seguranca Rodoviaria 20X1H n H neétdo>resumidas n@g w2 R { I FSd& ™! yydzZ f
daquela organizacadustrando as diferentes concec¢fes e abordagens ao problema por parte

de paises que, em matéride seguranca rodoviaria, estdo em esté&lde desenvolvimento

muito distintos.

Entretanto, na elaboracdo do PENZB20® foram estudados e avaliados os programas de
politicas nacionais de seguranca rodovidia Espanhd’, Francd™ e Austrid® paises de
referéncia considerados an ENSRem termos de acompanhamento da evolucdo da
sinistralidade e, também, de avaliagdo de politicas e acdes, pelas razées explicadas aquando da
sua formulacdoNest fase da elaboracdo do PENERO®foi decididq ainda,analisaros
planosde mais trés paises Australid* Norueg&® e Suicd" ¢ que se distinguem, quer pela

forma como estabelecem e conduzers suas politicas de seguranca rodoviaria, quer pelos
resultados obtidos ao longo dos tempos, quer ainda pela forma como quoasiio
regularmente a sua eficacia.

| 4. A SINISTRALIDADE RODOVIARIA EM PORTUGAL

| 4.A. A EVOLUCAO 2008015
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AENSRde acordo com o seu processo de revisdo intercafgnas estabelecemetaspara a
diminuicdo do namero de vitimas mortaisprpse considerar que a definicagilizadae o
processo dedeterminacdloRS G CSNA R2 D N @ éandlige) fuficierd®raita
ajustada a realidade da efetiva gravidade daéés sofridas.

A definicdodas metas quantitativas de evolu¢do da sinistralade da ENSR medidas pela

diminuicdo do numero de vitimas mortais, face ao verificado em 2006 baseada na
AYTF2NXI@ei2 RAALRYNOGSE t SLROIFII 2dz aSalsxs y2 Vy{§
OF YAYK2 RI dzyARIRS K2aLAIWIXAYINRIZ2 YWRBINNIR2R S Y ama:
R A | sénddeste ultimo indicador utilizado internacionalmente e que serviu para estabelecer

asmetas quantitativas e qualitativa, da ENSR.

I RSGSNXAYlIcen2 RANBGF S NAI2NRA&lI R2 refdlof SNBE RS
gue o numero real de vitimas mortais € muito superior aos valores estimados anteriormente

(entre 1998e 2009. Efetivamentea média dos valores de majora¢do ao longo dos seis anos ja
disponiveidoi de Z,0%, variando entre um maximo de 32,4%re minimo de 23,0% neste

intervalo de tempo. Para a andlise daracterizacde das consequéncias da sinistralidade

rodoviéria foi, contudo, ainda mais portante a constatacao das diferencas significativas de

majoragdo verificadas nas varias segmentac@esforme resulta da consulta dos relatorios

anuais de sinistralidade rodoviaria da AKSpara os anos 201022016+ NGA Yl & | wn | 2
S G+NIGAYIFA | on RAIFA&AéX NBaALISGADIYSY(iSo

Esta constatacao levou a construgcdo de um modelo baseado nos vatifisados este

periodo de seis anos (20£®015) o que possibilitoupara os anos imediatamente anteriores

a 201Q a determinacdo de vAINB & LJ- NI 2 & dagpartibhdmerb deanortoR A | & £ =
no local totais e por segmentosjeste Ultimo caso jastados pelos valores da natureza dos
acidentes

Com estes valoresujeitos a erros, eventualmente significativos, considerando a pequena
dimenséo do periodo base de observagdnaspor certo muito mais aproximados a realidade
do que aqueles verificadono local do acidente é possivel ter uma visdo mais correta da
evolucdo da sinistralidade rodoviaria em Portugal nos Ulticdesanos o que constituil um
passo importante para a determinacéo de algumas das prioridadeENSR020®.

No Grafico 1é apesentada a evolucdo do nimero de vitimas mortais a 30 dias, em que os
valores dos anos 2006 a 2009 foram obtidgdicandoo valor médio de majoracdo acima
referido (27,0%)

! Todos os graficos, tabelas e mapas apresentados neste documento, tém como fonte os dados de sinistralidade da
base de dados da ANSR, pelo que apenas é citada adfiosumtelo os dados ndo tém origem naquela base.
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Vitimas mortais no local do acidente e a 30 dias

850

ummEmEEEEstimativa

2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015

| 0cal =——30dias

Gréfico 1

No Gréfico 2 apresentado o intervalo do nimero de mortos a 30 dias para o periodo 2006 a
2009 que resulta da aplicacdo dos fatores de majoracdo, maximo e minimo, verificados no
periodo 2010¢ 2015 (1,324 e 1,230, respetivamentd). Graico 3 ilustra a diferenca
sigrificativa entre o nimero de vitimas mortais a 30 dias apurado de acordo com os critérios
utilizados até2010 (majoragcédo de 14%) e aquele que se obtém utilizando o valor médio
ajustado,anteriormentereferido (27,0%)

Estimativa de vitimas mortais a 30 dias Estimativa de vitimas mortais a 30 dias

1079 1.082

“ + Min.1,230 ==<=Max.1,324 == Ponto médio (1,27)ajustado

Local w114 ====Nortosa 30 dias (estimativa)

Gréfico 2 Gréfico 3

Tendo as diferencas verificadas para o total das vitimas atingido uma dimensdo nao
expectavel, ¢ importante efetuar uma analise mais ditada para se compreender a
especificidade do fenébmeno em determinados segmentos.

Para o efeitp e como referido na introducdo deste capitufoi utilizado um procedimento
idéntico ao do célculo do total de vitam mortais, ajustado pelo comportamento especifico de
cada segmento no periodo 20§®2015.
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Evolugdo das vitimas mortais - Condutores de veiculos ligeiros

Evolugdo das vitimas mortais - Condutores de veiculos de 2 rodas com
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e Viortos a 30 dias == Estimativaa 1,14 em=Vlortos a 30 dias  ==—=Estimativa a 1,14
Gréfico 4 Gréfico 5

Evolucgdo vitimas mortais dentro de localidades
Utilizadores de automéveis ligeiros
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Gréfico 6

Evolugdo vitimas mortais - Pedes

-
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Evolugdo vitimas mortais dentro de localidades
Utilizadores de veiculos de 2 rodas com motor
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e Mortos a 30 dias === Estimativa a 1,14

Gréfico 7

Evolugdo vitimas mortais dentro de localidades - Pedes
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Gréfico 8

wm Mortos a 30 dias s Estimativa a 1,14

Graéfico 9

Através da observacgdo dos gréficos (4 a 9) podemos concluio quienero demortos a 30

dias referente a pedes (dentro e fora das localidadese encontrava consideravelmente
subestimado quando era utilizada a majoracédo de .1M#& que se refere aos condutores de
veiculos ligeiros, este fator encontse em linha com aquela estimatiwoltamos no entanto,

a chamara atengdo para que, neste contexto, os dados para o célculo dos mortos a 30 dias até
2009 devem ser tomadagpenas como indicativos.
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Mortos a 30 dias e Feridos Graves 2006- 2015
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Gréfico 10

A evolugdo do numerde feridos grave® a sua relacdo comdiminui¢cdo das vitimas mortais
também mereceualguma atencdo, na procura de péds dessa mesma evolugdPara o

efeito, ao nimero de feridos graves e feridos legey 2 t 2 O f foRagh subt@kd®xS y (i S ¢
vitimas que terdo falecido nos 30 dias subsequentés forma proporcional aos valores
constatados entre 2010 e 2015 em cada um dos cd3osforme se verifica no Grafico 10, a
diminuicdo do numero de feridos gravestre 2006 €2015 corrigidosos vabresno periodo

de 2006 a 2009, tera rondado 85%.

Considerando os valores do Grafico 1 como sendo aqueles mais proximos do que tera sido a
realidade até 2009, constatse que:

1. Em 2006 o numero de mortas 30 diagpor milhdo de habitantes tera sido d€8 e
ndo de 91, como pressuposto na formulagdo da ENSR;

2. A diminuicdo do numero de mortos no local do acidente, entre 2006 e 2011, foi de
18,9%, ultrapassando a taxa de diminui¢cdo prevista como meta intermédia para esse
periodo, que era de 14,3%;

3. A diminuc¢&o do numero de mortos a 30 diastre 2006 e 2011er4 sido de 14%, e a
do racio mortogpor milhdo de habitantes de716%;

4. Entre 2006 e 2015 a diminuicdo do numero de mortos no local do acidente atingiu os
44 4%, ultrapassando a taxa de diminuicArevista como meta para o final deste
ltimo ano que era de 31,9%;

5. A diminuicdo do nimero de mortos a 30 diestre 2006 e 2015tera sido, de acordo
com as estimativas, de59% (4,0% considerando o racio mortgsor milhdo de
habitantes);

PENSE 2020® 21



REPUBLICA
PORTUGUESA

ADMINISTRACAO INTERNA

d

6. No segundo pédodo de vigéncia da ENSR, a diminui¢éo foi mais acentuada (ainda que
em 2014 tenha existido umguebradessa tendéncia), tendo atingidaté ao final de
2015, 3,3% no local do acidente e 38 para o morto a 30 dias, quando o previsto
para o periodo 2014, 2015 (mortos no local do acidente) era de 20,5%.

Estas flutuacdes devem ser objeto de reflexdo, considerando a necessidade de aprofundar a
sua compreensdo, o que permitira dirigir de forma mais eficaz e eficiente, os esfor¢cos na
prevencgao e na interveid sobre as causas e o0s efeitos da sinistralidade rodoviéria.

Assim, e utilizando a estimativa do numero de mortos a 30 dias (periodo 2006 a 2009), os
valores de vitimas mortais a 30 dias apurados para o0s restantes anos, e os valores da
estimativa dapopulacéo residente (INE), verificamosegareducéo entre 2006 e 2011 foi de
17,6% (média andade 3,5%) e que entre 20E12015 essa reducdo foi de 3Zsmédia anual

de 81%).

108 108 Evolugdo vitimas mortais por milhdo de habitantes

56

55

H N B BB Estimativa

2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015
e==Morto a 30 dias == Morto local * 1,14 e Pressupostos/objectivos

Gréfico 11

A assimetria deste comportamentoanreducdo do numero de mortos panilhdo de
habitantes verificada nestes dois periodommbém se evidencia quando comparamos 0s
resultados obtidos em Portugal com os verificados no resto da Unido Europeia. Enquanto entre
2006 e 2010 a evolucdo em Portugal foi francamente insuficienteg jegundo periodela

foi claramente positiva.

Com efeitg de acordo com os dados disponiveis no GAR&bela 1)entre 2006 e 2014 a
sinistralidade rodoviaria muito grave em Portugal (medida em funcdo da populdigdioliu
a um ritmomais lentodo que a média europeia.

2 CARE Community database odccidents on theRoads inEurope
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De acordo com as fontedisponibilizadas mais recentemente por diferentes autoridades
estatisticas e de gestdo da seguranca rodoviaria nacioogaados provisérios referentes a
2015mostram queem Portugalg devido a retoma davolugéo positivama redugdo do nimero
de mortos verificada no dltimo anono nosso paise do aumento das vitimas mortais
constatado na UE28seterdo atingido, entre 2006 e 201%yalores de diminuicdo do indicador
mortos por milhdo de habitantemelhoresdo que a média europeig4,£%6 contra 41,5%PDe
acordo com esses dados, Portugal tebdido, entre 2010 e 2015, o melhor desempenho entre
0s 28 paises da UB5(5% contra os 34,8% conseguidos pela Dinaharca

Considerando os acontecimentos que afetm a sociedade portuguesa a partir da crise
financeira internacional de 2008, com particular incidéncia apds a assinatura do memorando
de entendimento com a Unido Europeia, o Banco Central Europeu e o Fundo Monetério
Internacional em 2011, e as suas amgeEnciasna economiaem 2012 e 2013, é nossa
convicgao que os efeitos da crisa nivel das familias e das empresas, mas também do efeito
psicoldgico que estas situacdes arrastqrterdo contribuido de forma relevantpara estes

resultados.

DIMINUIC,AO DE MORTOS (30 DIAS) POR MILHAO DE HABITANTES
2006 2010 2010/2006 2010 2014 2014/2010 2006 2014 2014/2006
Estonia 151 59 -60,9%  |Grécia 112 73 -35,0% |Eslovénia 146 52 -64,1%
Lituania 231 95 -58,9% Malta 36 24 -34,7% |Espanha 93 36 -61,0%
Eslovénia 146 67 -54,1%  |Espanha 53 36 -31,5% |Estonia 151 59 -60,7%
Eslovaquia 124 65 -47,6% |PORTUGAL 93 65 -30,5% |[Lituania 231 91 -60,7%
Suécia 52 28 -46,2% Dinamarca 46 32 -29,7%  |Eslovaquia 124 54 -56,1%
Irlanda 87 47 -46,0%  |Chipre 73 52 -28,2% |Chipre 116 52 -54,8%
Leténia 183 103 -43,7% Croacia 99 73 -26,7% [Irlanda 87 42 -51,8%
Espanha 93 53 -43,0% Eslovaquia 65 48 -26,4% [Grécia 149 73 -51,2%
Hungria 129 74 -42,6%  |Austria 66 51 -23,4%  |Hungria 129 63 -50,9%
Reino Unido 50 30 -40,0% Roménia 117 91 -22,1% [Croacia 142 73 -48,9%
Chipre 116 73 -37,1% Eslovénia 67 52 -21,8% |Suécia 52 28 -46,2%
Luxemburgo 92 64 -30,4% Italia 70 56 -20,5% [Reino Unido 50 28 -44,0%
Croécia 142 99 -30,3%  |Franca 64 51 -19,8% |ltalia 98 56 -43,2%
Finlandia 72 51 -29,2% MEDIA EU 63 51 -18,4% |Austria 88 51 -42,6%
Holanda 45 32 -28,9% Finlandia 51 42 -17,6% [Dinamarca 56 32 -42,2%
ltélia 98 70 -28,6%  |Poldnia 102 84 -17,4%  [Letonia 183 106 -42,1%
MEDIA EU 88 63 -28,4%  |Bélgica 77 65 -15,7% |Finlandia 72 42 -41,7%
Alemanha 62 45 -27,4% Rep. Checa 7 65 -15,0% |MEDIA EU 88 51 -41,6%
Rep. Checa 104 77 -26,0%  |Hungria 74 63 -14,4% |PORTUGAL 108 65 -40,1%
Polénia 137 102 -255%  |Bulgéria 105 91 -13,2% |Polénia 137 84 -38,5%
Austria 88 66 -25,0% Irlanda 47 42 -10,8% |Rep. Checa 104 65 -37,1%
Grécia 149 112 -24,8%  |Alemanha 45 42 -7,1%  [Bélgica 102 65 -36,4%
Bélgica 102 77 -24,5% Lituéania 95 91 -4,5%  [Alemanha 62 42 -32,6%
Bulgéria 135 105 -22,2% Reino Unido 30 29 -4,0% Bulgéria 135 91 -32,5%
Dinamarca 56 46 -17,9%  |Luxemburgo 64 64 -0,5%  |Roménia 133 91 -31,5%
PORTUGAL 108 93 -13,9%  |Suécia 28 28 0,0%  |Luxemburgo 92 64 -30,8%
Franga 74 64 -13,5% Esténia 59 59 0,5% Franca 74 51 -30,6%
Roménia 133 117 -12,0% Letdnia 103 106 2,8% Holanda 45 34 -24,7%
Malta 27 36 33,3% Holanda 32 34 58% |Malta 27 24 -12,9%

Fontes CAR)f:XiV corrigido, ANS)ﬁ(V,estatistica oficiais de cada Pa¥r listagem das instituicdes no final do documento.
Tabela 1
A relacéo do PIB com a sinistralidade rodoviaria, principalmente a mais grave, esta estudada
LI2NJ @t NA2a |dzi2a2NBaz O2yF2NX¥S RSaONRG2 y2 I|yd$s
Revisilo daENSR S>> | LJISAIF NJ RS || 20aSNDlFen2 &SN ST¥Sidz RI
relacdo também se verifica no caso portugués. O mesmo se passa, alias, com a Grécia, a
Espanha e o Chipre (se bem que este ultimo pais tenha grandes oscilacbes percentuais nos
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valores da sinistralidade devido a pequena dimensdo da sua populacdo) que, como é
conhecido, também enfrentaram problemas macro e microecondmicos semelhantes aos
portugueses e que obtiveram dos melhores desempenhos no periodoc2201b.

As questdes relaciomias com o aumento e a diminui¢do da atividade econdémica, da criacéo e
distribuicdo de riqueza também necessitam de ser avaliadas a luz dastatix@s dos
consumidores que, normalmente, antecipam esses movimentos, aprofundando (de forma
positiva ou negativa) os seus efeitos. Estudias opinido recentes demonstram que o0s
portugueses vem antecipando a retoma econémit de forma mais positiva do gua
realidade.

'Yl 20aSNBlFen2 O02YLI NI RI Rl S@2fdzen2 R2 ANYRAO
R2 aNyRAOS RI vdzZ f ARIFIRS RS =+ ARIBEstarpdrarRForiugal O2 YLR Y
2004H n MH)¢parece corroborar estas conclusdes, sendo de destque, aparentemente,

no curto prap, apenas 0s movimentos de uma amplitude comparativamente muito grande
verificados © conjunto destes indicadoreparecem produzir os efeitos descritosa

sinistralidade

Nao existindo em Portugal, como anteriormeribi referido, estudos fiaveis para o calculo das
distancias percorridas nos diferentes modos de transporte, o melhor indicador para a
utilizagdo dos veiculos motorizados ainda € o consumo dos combustiveis rodoviarios, desde
gue seja tida em conta nessaalise a forte diminuicdo de consumos unitarios dos automoveis
produzidos a partir de 2004. A evolucdo, a partir da mesma base, de alguns indicadores de
consumo relacionados com a posse e a circulacao automével sdo, por isso, interessantes de
analisar em pralelo com o PIB (Grafico 12).

Evolugdo da sinistralidade e indicadores de consumao (base 100 =2006)

109,9
100 - e
s s R ~ \ A
S,
\\//
L | L
80,8
55,0

snnnmnn Estimativa

2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015

=mmmV/enda de veiculos ligeiros novos Consumo de combustivel rodovidrio
e P|B/Capita Continente s Vlortos/Milh&o de Habitantes
Fontes: ACAR Venda de veiculos ligeiros novos; DGEGonsumo de combustivel (dados provisérios); PIB/Capita Continente (2015 estimativa)
INE
Gréfico 12
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Convira relembrar, a propésito desta evolucédo e do quesgias previsbes que [sortardo a
definicdo do PENSED20®, o que foi referido a este propésito, em junho de 2012, no
G520dzySyid2 RS [L12A2 t NB@GAan2 Rl 9b{weéy

CONCLUSAO: tendo em atencéo os valores do aumento do desemprego, total e entre os jovens,
e, prinégpalmente, a sua aceleracdo, e a diminuicdo do consumo dos combustiveis rodoviarios,
prevemos uma diminuicdo continuada da sinistralidade rodoviaria com vitimas até final de
2013.

Contudo, a esta aparente acalmia na sinistralidade rodoviaria ndo podespomder um
abrandamento das politicas de seguranca rodoviaria, sob pena de se enfrentarem graves
problemas futuros, j& hoje potenciados por uma degradacdo do parque automovel, da
manutencdo das vias de comunicacdo e da propria atitude dos cidaddos fadecdo de
comportamentos e atitudes de seguranca.

A partir do final do proximo ano (nota de leitura: 2013), a conjugacao de uma provavel retoma
do consumo com o periodo de tempo decorrido em ciclo recessivo podera (arriscamos a afirmar
deverd significarum aumento muito significativo da exposi¢do ao risco e do proprio risco do
sistema (parque automével mais antigo e veiculos a circular em piores condi¢cdes de seguranga,
vias com menor manutencdo e abandono da circulagdo nas vias mais seguras que podera nao
ter uma retoma tao rapida, e aumento dos comportamentos de risco associados tipicamente a
processos de descompressédo social, por exemplo).

A partir (nota de leitura: do final) de 2014 poderdo estar reunidas as condi¢cdes para um
aumento muito significativoda sinistralidade rodoviaria e o consequente falhar da Meta
Quantitativa para 2015, caso ndo sejam tomadas, desde ja, as medidas necessarias a
antecipacao deste estado de coisas, através de um esfor¢o de recuperacgao do atraso verificado
na implementagéo a ENSR.

NELINBASY (il cen2 3INI FAOF RIF S@2fdzen2 RIFE aAYyAa
RABREE&ENr dSa R2 aly2 RSafaAl

perspetivar melhor o futuro préximo.

%2006 a 2009, Estimativa.
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MORTOS A 30 DIAS - Deslizante
1400 (Entre 1 de Janeiro de 2006 e 31 de Dezembro de 2015)
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Gréfico 13

Contudo, seas vitimas mortais e os feridos graves tiveram diminuicfes consideraveis no
periodo 2006/20%5 ¢ mesmo tendo em conta as reservas apontagas mesmo nao se passa,

guer com os feridos leves, quer com os acidentes com vitimas que, entre si, apresentam uma
evolugdo quase coincidente (Gréafico 14). Ou seja, vesicama diminuicdo acentuada da
gravidade dos sinistros, mas ndo da sua ocorréncia, o que podera indiciar que o sistema de
transporte rodoviario vai melhorando a sua seguranca, sobretudo nos fategésilo,
infraestrutura e socorro as vitimas, mas continua a revelar poucos progressos no que diz
respeito aos fatores relacionados com o comportamento humaoom a gestdo do sistema

de seguranca rodoviaria (organizacao, informacao, legislacéo, fiséalizeancionamento e
controlo).

Evolucdo da sinistralidade com vitimas a 30 dias (base 100=2006)

—
100
. "_/89,6
66,5
Vitimas 2006 a 2009 estimativa 55,9

2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015

— Acidentes com vitimas

Mortos/Milhdo de Habitantes
e Feridos Graves/Milh3o de habitantes Feridos Leves/Milhdo de habitantes
Gréfico 14

| 4B. OS ACIDENTES
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| 4B.1. Localizacdo

Como tem sido referido ao longo dos anos, nomeadamente nas diferentes andlises a evolugéo
da sinistralidade rodoviaria no contexto da ENSR, a sinistralidade dentro das localidades é um
problema que afeta 0 nosso pais de forma muito particular, sendo cipahfator que
contribui para o desempenho negativo de Portugal em termos de seguranca rodoviaria na
Unido Europeia, conforme se demonstrara no capitulo seguinte.

Vitimas mortals no local do acidente dentro e fora das localidades Vitimas mortais a 30 dias dentro e fora das localidades (%)

538 gpq 528 540 533 512 501 500 517 550 48,118 53 o 147,31 45,3 [l 45,2 45,3 R 44,7 44,7 48,7
HHIIHIHHH - -
2007

2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2006 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015

® Dentro das localidades = Fora das localidades B Dentro das localidades M Fora das localidades

Gréfico 15 Gréfico 16

Neste dominio, de acordo com os graficos 15 & &6visivel que os acidentes dentro das
localidades, para além de ja terem um peso tmgignificativo nas vitimas mortais no lodal
acidenteem relac@o a média europeigggistam um agravamentem termos de vitimas a 30
dias

Isto significa que os feridos resultantes de acidentes no interior das localidades apresentaram
uma taxa demortalidadenos 30 dias subsequentes aodmite mais elevaddo que aqueles

gue estiveram envolvidos em acidentes fora das localidadétzando apenas os valmse
constatados entre 2010 e 201(fue sdonUumeros reais e nao estimatias percentagem
média de mortos nadocal do acidenté& no interior das localidades faie 48,1% e, a 30 dias,

ela foide 53,8%.

No entantq nos ultimos dois anos, com especial destaque para 2015, verdicouma
alteracdo no comportamento desta variavBle qualquer forra, sera necessario esperar por

um maior nimero de observacdes para se verificar se nos encontramos perante uma mudanca
estrutural ou se estes foram meros movimentos conjunturais.

Convém, contudo, referir que este padrddon € generalizdvel a todo o tébrio do
continente, existindo grandes disparidades regionais do fendémeno, confosmeode
constatarnosmapas 1 e 2 que a seguiriseluem Nestes mapas sa@presentados para o ano
de 20150s valores do Indicador dginistralidadeRodoviaria por mil habitant@$ISRM / Pop.)

‘9y (2R2& 24 3INIFAO24 O2yaidlyidsSa RSaids OFLINGdAZ 25 24 RIR24
estimados.

® Indicador de Sinistralidade Rodoviarial Habitantes =
(((1/3IG,_2)+(2/3IQ_Q+(IQ))/2)/((Habitante§,2+Habitante§_1+Habitanteg)/3/103));

n = ano de referéncia do ISR;

IG (Indicador de Gravidade) = (100xMortos)+(10xFeridos Graves)yigB8zHaeves)
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das 23 Comunidades ntermunicipaisdo Continent8 para as vitimas dentro e fora das
localidades. Assim, é necessario ter em conta estas disparidades quando se pretenda definir
intervengdes para avaliar e miéigo problema da sinistralidade dentro das localidades.

Sendo um indicador destido a efetuar comparacgfes inteegionais o ISR / Pop. néo reflete

0 peso absoluto daconsequéncias da inseguranca rodoviériacada um desses territorios,
fator que deve ser tido em atencédo de forma primordial quando se desenvolvem politicas
nacionais de combate a sinistralidade rodoviaNas mapas 3 e 4 encontse refletida essa
realidade. Nos mapas 5 e 6 eviderstaa gavidade total (dentro e fora das localidades) ISR

nas diferentesComunidadedntermunicipais e a evolugdo desse mesmo indicador entre os
periodos inicial (2010 a 2012) e final (2013 a 2015) deste conjunto de observagoes.

INDICADOR DE SINISTRADIDPRODOVIARIA / 1.000 Habitantes 208R(I Pop. 2016

Dentro das localidades Fora das localidades

® De acordo com a Lei n.° 75/2013, de 12 de setembro.
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Mapa 1 Mapa 2

Legenda

Comunidadesnitermunicipais:1 Alto Minho; 2 Cavado; 3 Ave;AMeaMetropolitana doPorto; 5 Alto Tamega; 6
Tamega e Sousa; 7 Douro; 8 Terras de-dsddontes; 9 Oeste; 10 Regido de Aveiro; 11 Regido de Coimbra; 12
Regido de Leiria; 13 Viseu Ddo Lafées; 14 Beira Baixa; 15 Médio Tejo; 16 Beiras e Serra da Hsteeala; 17
Metropolitana de Lisboa; 18 Alentejo Litoral; 19 Baixo Alentejo; 20 Leziria do Tejo; 21 Alto Alentejo; 22 Alentejo
Central; 23 Algarve

- |
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INDICADOR DE SINISTRALIDADE RODOYAR(ISR2015

Dentro das localidades Fora das localidades
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Mapa 3 Mapa 4
Legenda
Comunidadesnitermunicipais:1 Alto Minho; 2 Cavado; 3 Ave;Atea Metropolitana ddPorto; 5 Alto Tamega; 6
Tamega e Sousa; 7 Douro; 8 Terras de-dsddontes; 9 Oeste; 10 Regido de Aveiro; 11 Regido de Coimbra; 12
Regido de Leiria; 13 Viseu D&o Lafdes; 14 Beira Baixa; 15 Médio Tejo; 16 Beiras e Serra da Hsteela; 17
Metropolitana de Lisboa; 18 Alentejo Litoral; 19 Baixo Alentejo; 20 Leziria do Tejo; 21 Alto Alentejo; 22 Alentejo
Central; 23 Algarve

- |
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INDICADOR DE SINISTRALIDADE RODOMBHRIA (

Total 2015(dentro e fora das localidades) Evolugdo 2012 / 2015

&
t

17

R

~
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Mapa 5 Mapa 6

Legenda

Comunidadesnitermunicipais:1 Alto Minho; 2 Cavado; 3 Ave;AeaMetropolitana doPorto; 5 Alto Tamega; 6
Tamega e Sousa; 7 Douro; 8 Terras de-sddontes; 9 Oeste; 10 Regido de Aveiro; 11 Regido de Coimbra; 12
Regido de Leiria; 13 Viseu Do Lafdes; 14 Beira Baixa; 15 Médio Tejo; 16 Beiras e Serra da Hsteela; 17
Metropolitana de Lisboa; 18 Alentejo Litoral; 19 Baixo Alentejo; 20 Leziria do Tejo; 21 Alto Alentejo; 22 Alentejo
Central; 23 Algarve

- |
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| 4B.2. Natureza

No que respeita a distribuicdo do peso relativo das vitimas mortais a 30 dias por natureza do
acidente constatsse uma relativa estabilidade entre as trés categorias ao longo do tempo,

O2Y dzYl RA&UGNAROZA ceh 2 Y S Riflparados sdbpelrgeatos,38,9%1 RA |

para as colisbes 394% para os despistes.

Vitimas mortais no local do acidente por natureza do acidente Vitimas mortais a 30 dias por natureza do acidente (%)

164 158 164 171 140 171 185 183 174 186 211 206 211 220 201 222 219 221 216 239
398 375 411 383 386 350 402 390 393

43,6 43,2 840,914 39,8 39,6
e ] I N I
2007 2008

2006 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015

H Despiste  m Colisdo Atropelamento M Despiste Colisdo Atropelamento

Gréfico 17 Gréfico 18

Para além dos dados constantes dos gréaficos 17 e 18, importa salientar que, entre 2010 e
2015, nos acidentes por atropefento se verificou um aumento médio anual de 62,0% do
namero de mortos a 30 dias, em relacdo aos valores apurados no local do acidente (total de
595 vitimas mortais no local do acidente e 964 a 30 dias). Ja para as colisbes e os despistes
esse aumento médianual foi apenas de, respetivamente, 22,9% e 16,9% (1.380 vs. 1.696 e
1.501 vs. 1.754).

Ou seja,sendoo despiste, pela natureza do acidente, 0 maior responsavel pela morte nas
estradas em Portugal, é também onde se verifica a maior percentagem de vitimas mortais no
local do acidente, ao contrario do atropelamento, onde as sequelas mais gravosas se
manifesim ao longo de um periodo mais alargado de tempo.

Como ja foi referidono periodo em analise (2010 a 2018)maior aumento percentual de
vitimas que vieram a falecer nos 30 dias subsequentes ao aciderificouse em 2014Ese
incremento em relagd@o numero de mortos no local do acidentei observado nas trés
categorias (64,3% para os atropelamentos, 30,4% para as colisdes e 21,3% para 0s despistes)

Ja em 2015 os valores observados para as trés categorias aproxis@rdm média do
periodo (61,4%18,4% e 15,9%espetivamente para os atropelamentos, colisdes e despistes

| 4C O FATOR HUMANO
| 4C1. Tipo de utilizador

Também se verifica, pelo tipo de utilizador, um comportamento estavel na proporcdo das
vitimas mortais, com uma distribuic% SRA I o6aY2Nli2a | on RAF&A£€0Z
59,%% para os condutores, 18,1% para os passageir@®®dara os pedes.
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Vitimas mortais no local do acidente por tipo de utilizador Vitimas mortais a 30 dias por tipo de utilizador (%)

161 160 175 176 147 170 187 187 189 190 208 207 224 226 208 223 221 226 246
19,1 20,619 2| 14,2

¢ 21,30 Firif ; 20,6[l17,9 20,3[l18,1 16,6 14,2
64,8 64,6 63,9063,7 66,8 588 61,2
2006 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2006 2007 2010 2011 2012 2013 2014 2015

® Condutores M Passageiros Pedes m Condutores m Passageiros Pedes
Gréfico 19 Grafico 20

Considerando o comentério referente aos atropelamentos, como seria de esperar, 0 maior
impacto nas consequéncias das mortes ocorridas nos 3 slidsequentes ao acidente
verificase nos pedesem que entre 2010 e 2015se registou umaumento médio anual de

62,0% em relacdo aos mortos no local do acidente. Ja para os passageiros e para os condutores
0 aumento médio verificado foi relativamentedximo (202% e 191%, respetivamente).

Em 20142 LINR y OA LJ f FdzySyid2 y2 ygYSNRB RS aY2NIliz2a
mortais registadas no locdb acidenteverificouse entre os passageiros, nos quasngiu os
31,5%, quando na totalidade do periodo a média desse aumento foi de 2182p@ra os
condutores, em que na média do periodo se constatou um aumento de 19,1%, em 2014 este
atingiu os 24,8%. Finalmente, nos pedesificouse, mesmo, um ligeirdecréscimado fator

de majoracdoem relacdo a meédia do period9,3% vs. 61,7%0u sejahaquele ano,0
aumento (entre o local do acidente e a 30 dial® vitimas mortaigentre os condutores e,
aindamais entre ospassageirosfoi a principal causa para g tenha verificado a maior
diferenca percentual entre as duas situagoes periodode 2010 a 2015Este aumento
explicaque, apesar dsmimero de mortos no locaér diminuidoem 2014, se tela verificado

um acréscimo dasitimasa 30 diasem relagéo a 2013

Em 201524 @It 2NBX&a R2 |dzYSyi2 R2 yYgYSNR RS aY2NI?2:
voltaram a aproximase da média do periodainda que nos condutoreseste valor tenha

sido o mais baixgara o periodo 2010 a 26 e, tanto para passageiros como para peoes,

tenha sido o0 segundo mais elevado.

| 4C2. Género

No que se refere ao género das vitimas const#auma percentagem significativamente
maior de vitimas mortais do género masculino (em média 78,0%, contra 22,0%) e uma
estabilidade na composicao proporcional das vitimas ao longo do periodo.
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Vitimas mortais no local do acidente por género Vitimas mortais a 30 dias por género (%)
20,3 20,8 254 22,1 21,7 242 21,2 212 21,0 20,1

I
2006 2007

2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015

HHomens © Mulheres H Homens ' Mulheres

Gréfico 21 Gréfico 22

O acréscimo do nimero deY 2 NIi 2 & Ho génerofdtiinihcirélativamente as vitimas
no local, apresenta comparativamentao género masculinoma maior variagdd6,4% contra
24,7%. De referir que em 2014, essa variacdofoi ainda mais sensivel, atingindo,
respetivamenteps 45,Po(mulheres)e 0s29,3%(homens.

E de notar que as grandes diferencas globeifficadasentre as vitimas dos dois géneros s&o,

em grande parte, devidas aos valores obtidos mheterminadotipo de utilizador. Com efeito,

se considerarmos apenas 0s condutores, a propor¢do entre homemsilleeres vitimas

mortais (a 30 dias) foi, no periodo 204@015, de 912% e 83%, respetivamente. J& no que se

refere aos passageiros e aos pedes, nas mesmas condi¢des, essa propor¢do foi de 53,4% e
46,6% e de B3% e J,7%. Registese que, entre asnulheres, o0 maior numero de vitimas
mortais ocorre enquanto peao (372 nos ultimos seis anos, contra 351 e 236, na qualidade de
passageiro e condutores, respetivame).

| 4C3. Idade

O progressivo envelhecimento da populagdo portuguesa, consequénciacu@ulacédo
simultanea de duas situacfesdiminuicdo da natalidade e aumento da esperanca de gjda
exprimese de forma significativa na composi¢céo relativa das vitimas mortais ao longo do
periodo em analise. Com efeito, enquanto em 2006 os mortos condesdaompreendidas
entre os 0 e 0os 44 anos representavam 50,7% do total, enb 26t grupo representava
38.3%.
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Witimas mortals no lecal do acidente por grupo etirle Vitimas mortais a 30 dias por grupo etirie (%)
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Foi também efetuada uma analise da evolucéo do risco para estes escaldes etarios, tendo em
conta a sinistralidade e a respetiva populagdo. Ainda que com algumas oscilagbes ao longo dos
anos, registotse uma tendéncia de clara dimigdo em todos escalfes etarios em que
dividimos este grupo e que se acentua no grupo dos mais novos.

Quanto aocs escabes etarios mais elevads, verificase a manutengdodo peso relativo da
classs dos mais de65 anos (com os maiores de 75 anos a terem ano excecionalmente
negativo em 2014¢ um aumentono escalaalosutentes com idades compreendidas entre os
45 a 64 anos, cujo peso relatiteve um crescimento que se pode traduzir, de forma
simplificada, comesendoo grupo etario em quee encontravaima em cada quatro vitimas
mortais em 201@, em 2015¢stasja eram unaem cada trésEsta evolucao foi, praticamente,
a inversa do que se passou na classeiams 44 anos.

Foi no escaldo etario mais baix@té aos 14 anos), com75%, e no escaldetario mais
elevado(75 ou mais anos), com 39 que entre 2010e 2015 se verificou 0 maior aumento
percentual na relagdo entre os mortos a 30 dias e aqueles que faleceram no local do acidente.
Este resultado podera estar ligado, ainda que néo estejampodiveis evidéncias cientificas

gue suportem esta afirmacao, a menor resisténcia fisica, principalnrergescalfes etarios

mais elevadosOs escalbes etarios em que se constatou, no periodo em apreco, um menor
aumento percentual desta relacéo foramescaldodos 25 aos 44 anos, corni,&%, eo escaldo

dos 45 aos 64, com B%. Dos 15 aos 24 anos, esse aumento foi d@2%,dos 65 aos 74 o
incremento foi de 34.%.

| 4D. A INFRAESTRUTURA

Ao longo dos ultimoseisanos, a distribuicdo dos acidentes, vitimas e vitimas mortais, por tipo
das vias em que ocorreram, mantese relativamente estavel, conforme se comprova nos
Gréficos 25 a 28.
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Em média anual, neste periodo, 0os arruamentos e as estradas nacionais régr@sen
conjuntamente, cerca de 80% dos acidentes ocorridos, com particular destaque para o0s
primeiros nos quais se registaram, em meédia5%8dos sinistros.

Apesar da estabilidade acima referida, existem pequenas alteracfes que deverdo merecer
monitoriza@o, na medida em que podem indiciar alguma tendéncia de mudancas nesta
distribuicdo. Referimos, a titulo de exemplo, a diminuicdo do peso relativo dos acidentes nas
autoestradas e nas estradas municipais, que passou, respetivamente, de 8,3%/pade

7,0% para 9%. Na direcdo oposta referimos as outras ‘viasjo peso relativo aumentou de
2,1% paral,8%.

19.741 19.086 17.865 18.061 17.590 19.279
2010 2011 2012 2013 2014 2015
Arruamento B EN - Estrada Nacional H A - Autoestrada

H EM - Estrada Municipal ¥ IC - kinerdrio Complementar u IP- tinerdrio Principal
QOutra Vias

Gréfico 25

No que concerne ao total de vitimas, o padrao de distribuicdo é relativamente idéntico ao dos
acidentes.

Durante o periodo de anék verificouse umaumentodo peso relativo dos arruamentos (de
51,9% para 5,5%)e das outras vias (de 2,2% para 4,82gs restantes vias, saliersa a
diminuicdo verificada nas autoestradas (de 9,4% para 6,5%), nas estradas municipais (de 7,1%
para5,4%) e nas estradas nacionais (de 25,0% para 23,1%).

" Outras vias = Estrada Regional; Estrada Florestal; Ponte; Variante
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Graéfico 26

Diferente € o panorama no que diz respeito as vitimas mortais. Apesar do conjunto dos
arruamentos e das estradas nacionais continuar a ter uma importancia muito significativa
(cerca de 70%os mortos registados no periodo), as estradas nacionais passam a apresentar o
maior peso relativo, com uma média de @, do total das vitimas mortais ocorridas no
periodo. Ja os arruamentos que, como vimos, representaram, em nt3 &y dos acidentes

e 54 8% do total de vitimas, foram o local onde se registarar@®3jas vitimas mortais.

Gréfico 27

Todos os outros tipos de via apresentam maior peso relativo nos mortos do que nos acidentes
e nas vitimas, de acordo com ab€la2.
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